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Par lettre du 15 décembre 1967, le président du Conseil a consulté le Parlement européen, conformément a Iarticle 75 du
traité instituant la C.E.E., sur une proposition de la Commission des Communautés européennes an Conseil concernant un
reglement relatif & Paccés au marché des transports de marchandises par voie navigable.

Le président du Parlement européen a renvoyé cette proposition, par lettre du 5 janvier 1968, & la commission des trans-
ports, laquelle a désigné M. De Gryse comine rapporteur le 15 junvier 1968.

La commission des transports a exanmuiné la proposition de reglement de la Commission des Communautés européennes au
cours de ses réumons des 9 mar, 24 mai, 14 juin et 8 juillet 1968. Apreés avoir approuvé a Punanimité moins trois voix, le
8 juillet 1968, le rapport de M. De Gryse, la commission a constaté, lors de sa réunion du 19 septembre 1968, que le texte
de ce rapport était conforme aux conclusions de ses delibérations du 8 juiller 1968.

Etaient présents: MM. Posthumus, président, Brunbes et Richarts, vice-présidents, Apel, Boertien, Bousquet, De Gryse,
Faller, Fellermaier, Jozeau-Marigne, Lucius (suppléant M. Riedel), Memmel, Thorn (suppléant M. Van Offelen).
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A

La commission des transports soumet, sur la base de ’exposé des motifs ci-joint, au vote du Parlement euro-
péen la proposition de résolution suivante :

Proposition de résolution

portant avis du Parlement européen sur la proposition de la Commission des Commu-
nautés européennes au Conseil concernant un réglement relatif 4 ’accés au marché des
transports de marchandises par voie navigable

Le Parlement européen,

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

— consulté par le Conseil conformément & 'article 75 du traité instituant la C.E.E.
(doc. 166/67),

— vu le rapport de la commission des transports (doc. 116/68),

1. Approuve en principe la proposition de la Commission ;

2. Estime que dans sa proposition la Commission européennc a mis a juste titre I’ac-
cent sur des mesures qui tendent a influer sur les investissements en matériel de trans-
port ;

3. Attache beaucoup d’importance au fait que le réglement est neutre du point de
vue de la concurrence avec d’autres modes de transport ;

4. Est d’avis que le réglement ne pourra atteindre son objectif que si, avant son entrée
- en vigueur, le marché de la navigation intérieure est asssaini par une opération de déchi-
rage ;

5. Fait remarquer que si, du fait qu’il tend 4 assurer la stabilisation du niveau des
prix, le réglement pourra se traduire par une amélioration de la situation sociale, I’assai-
nissement de la navigation intérieure pose des problémes sociaux auxquels il convient
d’étre particulierement attentif ;

5. Estime en particulier souhaitable que pour les travailleurs plus dgés et réduits au
chomage a la suite d’opérations de déchirage, la possibilité soit créée d’une mise a la re-
traite anticipée ;

7. Invite le Conseil A autoriser la Commission européenne, aussitot le réglement arrété,
a mener des négociations avec les pays tiers intéressés afin de mettre le Conseil en mesure
de conclure un accord avec ces pays concernant ’extension de I'application du regle-
ment a leur flotte rhénane ;

8. Invite la Commission a faire siennes les modifications suivantes conformément
a lalinéa 2 de Particle 149 du traité instituant la C.E.E. ;

9. Invite sa commission compétente a contrdler attentivement si la Commission des
Communautés européennes modifie sa proposition conformément aux modifications
apportées par le Parlement européen et, le cas échéant, a lui faire rapport a ce sujet ;

10. Charge son président de transmettre la présente résolution et le rapport de sa
commission compétente au Conseil et a la Commission des Communautés européennes.

(Y JO n° C 95 du 21.9. 1968, p. 1.
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Proposition d’un réglement du Conseil relatif
a Paccés au marché des transports de
marchandises par voie navigable

LE CONSEIL DES COMMUNAUTES EUROPEENNES,

vu les dispositions du traité instituant la Communauté
économique européenne, et notamment son article 75,

vu la proposition de la Commission,

vu ’avis du Parlement européen,
vu Pavis du Comité économique et social,

considérant que ’organisation du marché des trans-
ports constitue un élément essentiel de la politique
commune des transports, dont 'instauration est pré-
vue par le traité ;

considérant que sur le marché des transports de mar-
chandises par voie navigable, il existe des particulari-
tés, notamment d’ordre physique et structurel, sus-
ceptibles de provoquer des déséquilibres entre I’offre
et la demande de transports ; que pour éviter les
perturbations qui peuvent en résulter, I'organisation
du marché doit plus particulierement comporter une
réglementation de I’accés au marché ;

considérant qu’une telle réglementation visant a favo-
riser un régime de saine concurrence doit permettre
d’assurer un développement de la capacité conforme
aux exigences du marché ; )

considérant qu’il importe de prévoir 'introduction de
régles uniformes pour I'admission a la profession de
transporteur de marchandises par voie navigable,
en vue de contribuer, par un relévement du niveau
professionnel, 4 Passainissement du marché et & 'amé-
lioration de la qualité du service rendu, dans I'intéréc
des usagers, des transporteurs et de 1’économie dans
son ensemble ;

considérant qu’une augmentation de la capacité pro-
fessionnelle permet aux transporteurs de mieux gérer
leur exploitation comme de mieux apprécier la situa-
tion effective du marché et que le relévement du niveau
professionnel devrait conduire 4 une politique d’in-
vestissement et une exploitation plus rationnelles; que
certaines conditions de solvabilité sont indispensables
pour éviter un endettement excessif et assurer la
bonne marche de lentreprise ; qu’il convient, par
conséquent, que les régles d’acces a la profession
portent sur ces deux conditions ;

considérant qu’il importe d’instaurer des mesures de
contréle de la capacité permettant aux pouvoirs
publics de disposer de moyens appropriés pour pro-
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mouvoir I"adaptation permanente de Poffre 3 la de-
mande ; qu’a cet effet, il convient de prévoir, d’une
part, des mesures destinées 4 corriger les déséquilibres
périodiques et de remédier ainsi aux cffets nuisibles
des surcapacités de courte durée et, d’autre part, des
mesures destinées a éviter les déséquilibres de longue
durée en cmpéchant la formation ou en remédiant &
Pexistence de surcapacités structurelles ; que ces inter-
ventions doivent notamment permettre unc stabilisa-
tion du marché, contribuer 2 un développement ra-
tionnel et un emploi optimum des transports Auviaux
et favoriser un relévement du niveau de vie dans ce
secteur d’activités ; que cette action ne doit, toutefois
viser ni une répartition autoritaire du trafic entre
modes de transport ni la protection d’un mode de
transport déterminé ;

considérant qu’en raison de Dlinterdépendance des
trafics par voie navigable et en vue d’empécher des
distorsions de concurrence, il importe d’instaurer un
régime uniforme de contréle de la capacité pour Ien-
semble des voies navigables de la Communauté ; que
pour assurer Pefficacité de la réglementation, un tel
régime doit s’appliquer aux transports, tant pour
compte d’autrui que pour compte propre ; qu’en vue
de réaliser I'intégration communautaire des transports
par voie navigable, ce régime uniforme doit s’étendre
aux transports tant nationaux qu’internationaux ;

considérant que les régles uniformes doivent étre
appliquées d’une maniére différenciée en fonction des
situations particuliéres qui se présentent sur les marchés
partiels ou pour certaines catégories de marchandises ;
qu’il importe, en conséquence, de subdiviser le réseau
communautaire en bassins fluviaux et de classifier le
matériel fluvial par catégorie de bateaux ;

considérant qu’une autorisation préalable et un enre-
gistrement du matériel fluvial utilisé pour effectuer
les transports soumis 4 un régime de controle de la
capacité constituent les instruments de base nécessai-
res a la mise en ceuvre des mesures que comporte un
tel régime ;

considérant que Pinfluence particuli¢rement pronon-
cée de facteurs d’ordre naturel sur les prestations de
matériel fluvial constitue une des causes prépondé-
rantes de la formation de surcapacités de courte durée ;
que [lexistence d’une telle surcapacité temporaire
doit pouvoir étre établie-sur la base de critéres ob-
jectifs ;

considérant que, dans ces conditions, ’immobilisa-
tion temporaire et organisée sur base volontaire de
la fraction de matériel momentanément excédentaire
constitue le moyen techniquement et ¢conomique-
ment le plus approprié pour résorber une surcapacité
de courte durée ; que le mécanisme de I'immobilisa-
tion doit étre congu de fagon & permettre une inter-
vention rapide et une adaptation continue de I’action
engagée aux brusques variations de la sicuation du
marché considéré ;

TEXTE MODIFIE
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considérant que les entreprises qui s’cngagent a ne
pas exploiter tout ou partie de leur matériel au cours
d’une période d’immobilisation organisée doivent
obtenir une indemnité compensatrice ; que le taux
de lindemnité doit étre fixé de fagon telle a inciter
les entreprises 3 immobiliser la fraction de matériel
parmi le moins rentable, nécessaire pour résorber la
surcapacité de courte durce ;

considérant que, pour ne pas fausser la concurrence
entre modes de transport, les fonds nécessaires pour
le versement de Pindemnité d’immobilisation doivent
provenir uniquement de ressources propres a la navi-
gation mtéricure ; que Ces ressources doivent étre
constituées par des redevances d’enregistrement dont
les taux sont a fixer selon des criteres uniformes ;

considérant quil v a lieu de définir, par une analyse
des tendances du marché, une politique a moyen
terme de développement du parc fluvial 5 qu'il con-
vient, en conséquence, d’¢tablir un programme quin-
quennal situant les perspectives d’évolution du marché
et assurant aux entreprises unc information sutfisante
pour leur permettre d’orienter leurs décisions d’in-
vestissements en connaissance de cause ; que ce
programme doit étre soumis a un réexamen annuel et,
le cas échéant, adapté en fonction du comportement
effectif du marché ;

considérant que, lorsque le parc fluvial se développe
3 un rythme qui dépasse Ies indications du programme,
il v a licu d’examiner «i une surcapacit¢ seructurelle
existe ou est en voic de formation ; que Ja formation
ou Dexistence de surcapacités structurelles doivent
pouvoit étre constatées sur la base de criteres objec-
tifs ; quil doit étre tenu compte de la situation exis-
tante et de Pévolution du marché, de méme que des
effets prévisibles des mesures d'immobilisation sur la
structure de ce marché ;

considérant que, lorsque la formation d’une surcapa-
cité steucturelle est constatée, il apparait indispensable
de freiner le développement du parc fluvial, en sou-
mettant, pendant une période appropriée, la mise en
service de capacité supplémentaire sur le marché con-
sidéré au paiement d’une contribution ; quil convient
de fixer les taux de cette contribution sur la base de
critéres uniformes ;

considérant que, lorsque ces mesures préventives
SJaverent insuffisantes pour cnrayer la formation
d’une surcapacité structurclle, ou lorsque Pexistence
d'une telle surcapacité est constatée, 1l apparait oppor-
tun de suspendre, pendant la période nécessaire au
rétablissement d’une situation normale, toute mise en
service de capacité supplémentaire sur le marché con-
sidéré ;

considérant, cependant, qu'il convient de favoriser,
dans toute la mesure du possible, la modernisation du
matériel fluvial et la rationalisation de Pexploitation ;
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qu’en conséquence, et indépendamment des actions
éventuellement engagées dans ce domaine sur le
plan national, il s’avére opportun, pendant les pério-
des ot la formation ou Pexistence d’une surcapacité
structurelle est constatée, de permettre sans restric-
tion le remplacement de matériel fluvial par une capa-
cité de prestation équivalente ;

considérant qu’en vue de favoriser la résorption de la
capacité excédentaire, il convient de prévoir 'indem-
nisation des entreprises disposées a déchirer du maté-
riel fluvial techniquement et économiquement vieilli ;

considérant que les mesures de déchirage ne doivent
pas entrainer des conséquences de nature 4 compro-
mettre les objectifs généraux du traité, notamment
ceux visés a son article 2 ; que les mesures de déchi-
rage sont susceptibles d’avoir de telles conséquences
a Iégard des travailleurs salariés employés comme
membres d’équipage ; qu'il y a, dés lors, lieu de pré-
voir des mesures favorisant le réemploi dans d'autres
secteurs économiques ;

considérant que le réglement des indemnités d’immo-
bilisation et de déchirage doit étre assuré par le pro-
duit des redevances d’enregistrement ainsi que des
contributions qui sont prélevées pendant les périodes
de formation de surcapacité ; qu'a cet effet, il con-
vient d’ouvrir, pour chacun des bassins et par Etat
membre, une comptabilité permettant d’assurer les
compensations nécessaires ;

considérant que la profession doit étre étroitement
associée a la mise en ceuvre des mesures de régulation
de la capacité ; qu’a cet effet, il convient d’instituer
aupres de la Commission un Comité composé de re-
présentants qualifiés des entreprises effectuant des
transports de marchandises par voie navigable ;

considérant que les transports entre Etats membres
doivent étre libres de toute restriction quantitative ou
autres entraves, notamment d'ordre administratif ;
qu'il convient, en outre, dc prévoir que, a une date
ot les conditions de départ et de concurrence des
entreprises des différents Ftats membres auront été
suffisamment rapprochées, les transporteurs non rési-
dents doivent &tre admis, sans restrictions et dans les
mémes conditions que les résidents, aux transports
nationaux dans un Erat membre ;

considérant que, pour pouvoir exercer une surveillance
permanente du marché des transports par voie navi-
gable et en vue d’assurer aux autorités, aux transpor-
teurs et aux usagers une connaissance satisfaisante
sur I'évolution de la situation du marché, il importe de
disposer d’un matériel statistique adéquat ; quil y a
lieu en outre d’instaurer, a Iéchelon communautaire,
une procédure d’information systématique;

~¥
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considérant que, pour assurer le respect des disposi-
tions de la réglementation de I’accés au marché, il y a
lieu de prévoir des movens de contrdle et des sanctions;
que, pour garantir ’égalité de traitement au regard
des contraintes dont doivent étre assorties les disposi-
tions fondamentales de la réglementation et, partant,
pour assurer efficacité de ces dispositions, il importe
d’assurer une harmonisation des sanctions prévues a
un niveau adéquat ;

considérant que des dispositions transitoires doivent
étre prévues, tant pour assurer le respect des droits
Acquis que pour permiettre aux autorités nationales
de mettre en ceuvre le régime communautairc ins-
tauré

considérant que des possibilités de recours doivent
&tre garanties aux transporteurs a Pégard des décisions
individuelles prises par les autorités compétentes des
Etats membres pour Papplication du régime institué ;

considérant qu’il importe de prévoir une procédure
de consultation communautaire pour les mesures a
prendre par les Etats membres en vue d'appliquer la
réglementation instaurée,

A ARRETE LE PRESENT REGLEMENT:

TITRE 1

DEFINITIONS ET CHAMP D’APPLICATION

Article premier
Pour Iapplication du présent réglement :

— le terme « bateau porteur » désigne tout bateau
spécialement construit et équipé pour effectuer des
transports de marchandises par voie navigable et
dont le port en lourd & I'enfoncement maximum
est supérieur a quarante-cing tonnes meétriques

— le terme «bateau sans propulsion mécanique »
désigne tout bateau porteur qui, pour son déplace-
ment, est tributaire d’une source d’énergie exte-
rieure ;

— le terme « barge» désigne tout batcau porteur
dont le déplacement est normalement assuré par
poussée ;

— e terme « automoteur » désigne tout bateau por-
teur mum d’un moyen mécanique de propulsion
lui permettant de se déplacer par sa propre force
motrice ;

— le terme « bateau non porteur » designe tout ba-
teau spécialement construit et équipé pour assurer
le déplacement de bateaux porteurs sans propul-
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sion mécanique et dont la force motrice est supé-
rieure a 140 CV ;

le terme « remorqueur » désigne tout bateau non
porteur affecté au déplacement de bateaux por-
teurs sans propulsion mécanique, par traction ;

le terme « pousseur » désigne tout batcau non
porteur affecté au déplacement de bateaux por-
teurs sans propulsion mécanique, par poussée ;

le terme « matériel fluvial » comprend les batcaux
porteurs et les bateaux non porteurs.

Article 2

1. Les dispositions du présent réeglement régissent
I'acces au marché des transports de marchandises
effectués, en totalité ou en partie, sur les voies navi-
gables des Etats membres de la Communauté écono-
mique européenne, par

— toute personne physique ressortissant d’un Etat
membre, ou ayant son domicile, sa résidence ou le
siege de son exploitation sur le territoire d’un Etat
membre ;

toute personne morale ou entreprise ayant soit son
siege social, soit son administration, soit une agence
ou succursale, ou tout autre établissement sur le
territoire d’un Ftat membre.

Sont exclus de I'application du présent reglement,
transporrs de marchandises effectués

sur le secteur du Danube situé sur le territoire de
la république fédérale d’Allemagne,

par des navires en provenance ou a destination de
la haute mer, qui empruntent des voies navigables
des Etats membres de la Communauté pour charger
ou décharger dans un seul port de l'un de ces
Etats, & condition que ces navires n’effectuent pas
d’autres trafics sur ces voies navigables ;

au moyen de matériel fluvial uniquement affecté
a lentretien des voies navigables ou i I'exercice de
la puissance publigue.

TITRE 1I

CONDITIONS D’ACCES A LA PROFESSION

Article 3

1. Pour étre admise 3 exercer la profession de trans-
porteur de marchandises par voie navigable, toute
petsonne physique ou morale, visée 4 Particle 2 para-
graphe 1, et sous réserve des dispositions des paragra-
phes 2 et 3 du présent article, doit étre titulaire d’une
licence qui luj est délivrée, conformément aux disposi-
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() JO n° 52 du 16. 8. 1960.

10

tions de Iarticle 6, lorsqu’elle satisfait a des conditions
de capacité financiére et de capacité professionnelle.

Dans le cas ol le requérant est une personne morale,
la condition de capacité professionnelle doit étre
remplie par la personne physique responsable de la
gestion journaliere de I’entreprise.

2. Ne sont pas soumises aux dispositions du para-
graphe 1, les personnes physiques ou morales

— effectuant des transports remplissant les condi-
tions prévues a Particle 9 du réglement n° 11 du
Conscil, du 27 juin 1960, concernant la suppres-
sion des discriminations en matiere de prix et con-
ditions de transport (1) ;

— effectuant des transports pour leurs propres be-
soins, au moyen de matériel fluvial mis a leur
disposition exclusive, coque nue, pour une durée
d’au moins deux ans, dans la mesure ou ces trans-
ports satisfont aux conditions visées aux troisieme,
quatritme et cinquieme alinéas de T'article 9 du
reglement n° 11 précité.

3. Les personnes physiques ou morales qui effectuent
des transports non visés au paragraphe 2, au moyen
de matériel fluvial mis a leur disposition exclusive,
coque nue, pour une durée d’au moins deux ans, ne
sont pas soumises, pour ledit matériel, aux conditions
de capacité financiére visées au paragraphe 1.

Article 4

1. La condition de capacité financiére, au sens de
Particle 3, consiste dans la disponibilité de ressources
financiéres propres, dont le montant représente au
moins soixante pour cent de la valeur marchande
du matériel fluvial 4 exploiter.

La preuve que cette condition est remplie résulte de
la production, soit d’une attestation établissant 1’ab-
sence d’une inscription hypothécaire affectant ledit
matériel fluvial pour plus de quarante pour cent de
sa valeur marchande, soit d'une attestation délivrée
par une bangue, un établissement financier ou une
autorité administrative compétente établissant la
disponibilité des ressources requises.

2. La condition de capacité professionnelle, au sens
de Particle 3, consiste dans une connaissance suffi-
sante, constatée par voie d’examen, des principes de
gestion des entreprises et des réglementations visées
a larticle 3.

La preuve de cette connaissance résulte de la produc-
tion d’une attestation certifiant qu’il a été satisfait
audit examen, délivrée par Pautorité administrative
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compétente de I'Etat membre dans lequel Pintéressé
doit faire enregistrer son matériel fluvial conformé-
ment aux dispositions de 'article 9.

Article 5

1. Pour I'admission aux transports nationaux dans
un Etat membre, Pexamen visé a Particle 4 paragra-
phe 2 porte sur les réglementations relatives aux
transports nationaux de marchandises par voie na-
vigable dans cet Etat et les dispositions spécifiques
applicables & ces transports, notamment en matitre
fiscale et sociale.

2. Pour I'admission aux transports internationaux,
Pexamen visé & larticle 4 paragraphe 2 porte, en
plus des connaissances exigées en vertu du paragraphe
1 du présent article, sur :

— les réglementations régissant les transports entre
les Etats membres, notamment en ce qui concerne
le régime tarifaire et utilisation nautique de ma-
tériel fluvial, ainsi que les dispositions fiscales,
sociales et douanieres applicables 4 ces transports ;

— les dispositions nationales régissant les transports
de marchandises par voie navigable effectués dans
les autres Etats membres par les transporteurs non
résidents.

-

3. Dans les-trois mois & compter de la date d’entrée
en vigueur du présent réglement, la Commission arré-
te, par voic de directive, aprés consultation des Etats
membres, les régles communes pour 'établissement
des programmes d’examen.

Article 6

1. La licence visée a Iarticle 3 paragraphe 1 est dé-
liviée par les autorités nationales compétentes de
PEtat membre dans le registre duquel le requérant
doit, conformément 4 Plarticle 9, faire inscrire son
matériel fluvial.

2. La licence est établie au nom du requérant ; elle
est incessible.

La licence comporte I’indication des caractéristiques
permettant I'identification de chaque unité de maté-
riel fluvial exploité, ainsi que indication de ’admis-
sibilité de son titulaire aux transports nationaux ou
internationaux.

Une copie de cette licence est délivrée par les autorités
visées au paragraphe 1 pour chaque unité de matériel
fluvial inscrit par son titulaire dans leur registre.

3. La licence est conforme & un modele qui est établi
par la Commission, par voie de réglement, apres
consultation des Ftats membres, dans les trois mois
a compter de la date d’entrée en vigueur du présent
réglement.

11
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Article 7

1. En cas de décts du titulaire d’une licence, I’ayant
droit ou, en cas d’incapacité de celui-ci, son représen-
tant légal, est 4 titre provisoire autorisé a continuer
Pactivité professionnelle de Ientreprise pendant une
période maximum d’un an, méme s’il ne satisfait pas

aux conditions prévues a Particle 3.

2. En cas de déces ou de renonciation a I’emploi
du responsable de la gestion journalicre d’une entre-
prise constituée sous la forme de personne morale et
titulaire d’une licence, cette entreprise est, a titre
provisoire, autorisée A continuer son activité pen-
dant une période maximum de six mois, méme si la
gestion journaliere de lentreprise est assurée par
une personne physique qui ne satisfait pas aux con-
ditions prévues A larticle 3.

TITRE IIL
MESURES DE REGULATION DE LA CAPACITE

Chapitre 1

Dispositions générales

Article 8 Article 8

Pour la mise en ceuvre des mesures de régulation de
la capacité

Pour la mise en ceuvre des mesures de régulation de
la capacité

a) le réscau des voies navigables des Etats membres a) le réseau des voies navigables des Etats membres
de la Communauté est divisé en trois bassins : de la Communauté est divisé en trois bassins :
— le bassin 1 comprend I’ensemble des voies navi- — le bassin 1 comprend Pensemble des voies

gables belges, néerlandaises et allemandes,
ainsi que les sections frangaises de la Moselle
et du Rhin, le grand canal d’Alsace compris ;

— le bassin 2 comprend les voies navigables fran-
caises, a Iexception de celles comprises dans
le bassin 1 ;

— le bassin 3 comprend les voles navigables
italiennes ;

b) le matéricl fluvial est classé dans les catcgories
suivantes :

I. bateaux porteurs rendus aptes, par des équi-
pements permanents adéquats, aux transports
en vrac de marchandises solides spécifiques ;

II. bateaux porteurs aptes aux transports dc
marchandises solides et non visés & P’alinéa ci-
dessus ;

1II. bateaux porteurs affectés aux transports en
vrac de marchandises liquides ;

navigables belges, néerlandaises, luxembour-
geoises et allemandes, ainsi que les sections
francaises de la Moselle et du Rhin, le grand
canal d’Alsace compris ;

— inchangé

inchangé

b) inchangé
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IV. bateaux porteurs affectés aux transports en

vrac de produits gazeux, comprimés ou liqué-
fids

V. bateaux non porteurs.

Article 9

1. Chaque Etat membre tient un registre du parc
fluvial, ci-aprés dénommé « registre », dans lequel les
personnes physiques ou morales visées a Particle 2
paragraphe 1, érablies sur son territoire, sont tenues
de faire inscrire, avant toute mise en service et pour
autant qu’il ne soit pas déja inscrit dans ce registre,
le matériel fluvial qu’elles utilisent ou exploitent, di-
rectement ou indirectement, sur les voies navigables
des Etats membres de la Communauté.

Pour le matériel fluvial qui, en vertu des dispositions
du présent article, fait 'objet d’un enregistrement en
France, il est tenu deux registres distincts, selon que ce
matériel fluvial effectue la majorité de ses prestations
sur les voies navigables du bassin 1 ou du bassin 2.

Dans les cas ol le matériel fluvial doit étre inscrit
dans les registres de plusieurs Ftats membres, il est
enregistré dans I’Etat sur le territoire duquel sont
situées les voies navigables sur lesquelles ce matériel
effectue le plus grand nombre de prestations-kilo-
metres.

2. L’enregistrement du matériel fluvial est effectué
auprés des administrations régionales que chaque
Ftat membre désigne 4 cet effet et dont il détermine
respectivement la compétence territoriale.

3. L’enregistrement du matériel Auvial comporte les
indications suivantes :

— nom ou devise ;

— type;

— catégorie, conformément A la classification prévue
a larticle 8 b) ;

— lieu et date de construction ;

— port en lourd en tonnes a enfoncement maximum,
pour les bateaux porteurs sans propulsion méca-
nique ;

— port en lourd en tonnes a enfoncement maximum,
et puissance en CV de Pappareil moteur, pour les
automoteurs ;

— force motrice en CV, pour les remorqueurs et les
pousseurs ;

— le cas échéant, précédent pays d’enregistrement
ou, a défaut, pays d’immatriculation ;

— nom et profession ou raison sociale et activité,
domicile ou résidence, siége social ou autre lieu

13
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d’établissement, des personnes physiques ou mo-
rales utilisant ou exploitant le matériel fluvial en
cause.

Les renseignements concernant ces indications, ac-
compagnés des picces justificatives jugées nécessaires
pat I'Etat membre dans lequel le matériel est enregis-
tré, sont fourms par les personnes qui requierent
I'enregistrement.

4. Toute modification survenue dans les indications
que comporte I'inscription au registre conformément
aux dispositions du paragraphe 3 est déclarée a I'ad-
ministration compétente viséc au paragraphe 2, par
les exploitants ou les utilisateurs de matériel fluvial
en cause, sur présentation des picces justificatives ju-
gees nécessaires par PEtat membre dans lequel le
matériel fluvial est enregistré, ainsi que du certificat
d’enregistrement vis¢ i larticle 10 paragraphe 1.
La mention de cette modification est portée par I'au-
torité compétente dans le registre ainsi que sur le certi-
ficat d’enregistrement.

Cette déclaration est faite :

— préalablement A toute remise en service de maté-
riel fluvial dont les caractéristiques techniques ont
été modifiees ;

— dans les trente jours a compter de la modifica-
tion survenue a d’autres indications portées au
registre.

5. Si le matériel fluvial a péri, est déchiré ou est de-
venu définitivement inapte a la navigation, I'autorité
visée au paragraphe 2 procede A la radiation de I'en-
registrement et retire le certificat d'enregistrement,
sur présentation, par le titulaire de ce certificat, des
pieces justificatives délivrées par 'administration qui
a procédé a la constatation matérielle de la mise hors
service défintive de ce marériel.

Sur demande de Pintéressé, présentée dans les quinze
jours de la mise hors service définitive du matériel
fluvial en cause, et sauf dans les cas ou cette niise
hors service a lieu dans les conditions des articles 23
et 24, Iautorité visée an paragraphe 2 du présent
article lui délivre une attestation de radiation qui
mentionne les caractéristiques nécessaires i 'identifica-
tion de ce matériel fluvial.

6. Lorsque du matériel fluvial inscrit dans un re-
gistre doit, en vertu des dispositions du paragraphe 1,
étre inscrit dans un autre registre, cette inscription
est effectuée par "autorité aupres de laquelle le maté-
riel fluvial en cause doit étre normalement enregistré,
sur présentation du certificat d’encegistrement en
cours de validité. Cette autorité procéde a la déli-
vrance d’un nouveau certificat d’enregistrement et au
retrait de ancien certificat, quelle transmet, dans un
délai de huit jours, aux fins de radiation de I’ancien
enregistrement, a Iautorité auprés de laquelle le ma-
tériel fluvial en cause a été enregistré antérieurement.
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Article 10

1. Un certificat d’enregistrement est délivré par les
autorités compétentes de I’Etat membre dans le re-
gistre duquel le matériel fluvial est inscrit.

2. Le certificat d’enregistrement est conforme au
modéle qui sera établi par la Commission, par’ voie
de réglement, aprés consultation des Etats membres,
dans les deux mois & compter de la date de mise
en vigueur du présent réglement.

3. Le certificat d’enregistrement est valable pour une
durée d’un an. Sa validité est prorogée pour des pé-
riodes successives d’un an, 4 la demande de la per-
sonne tenue A l'obligation d’enregistrement ; cette
demande est introduite avant le trentiéme jour précé-

dant Péchéance annuelle du certificat.

Article 11

1. La délivrance et la prorogation de validité du certi-
ficat d’enregistrement ont lieu contre versement d’une
redevance annuelle ; celle-ci peut, 4 la demande de
Pintéressé, étre payée par périodes trimestrielles.

2. La Commission fixe annuellement avant le 1er
décembre pour l’année civile suivante, pour chacun
des trois bassins et chacune des catégories de maté-
riel fluvial définis a Particle 8, les taux de redevances
d’enregistrement visées au paragraphe 1, par tonne
de port en lourd pour les bateaux porteurs et par CV
de force motrice pour les bateaux non porteurs,
compte tenu du montant du solde du compte de com-
pensation A respectif visé au chapitre 5 et de I’impor-
tance prévisible des indemnités 3 verser en vertu de
Iarticle 16. Ces taux sont affectés d’un coefficient
de valorisation de 1,5 pour les barges, les automoteurs
et les pousseurs.

3. En cas de radiation de ’enregistrement par suite
de déchirage, la derniére redevance annuelle payée est
intégralement remboursée ; ce remboursement est
effectué dans les mémes conditions que celles pré-
vues A Particle 24 pour le paiement de I'indemnité de
déchirage.

4. Pour la période s’étendant de la date d’entrée en
vigueur du présent réglement a la fin de Pannée ...,
les taux des redevances d’enregistrement visées au
paragraphe 1 sont fixés, par tonne de port en lourd
pour les bateaux porteurs et par CV de force motrice
pour les bateaux non porteurs,

— pour le bassin 1 :

Article 11

1. inchangé

2. La Commission fixe annuellement avant le 1¢r
décembre pour Pannée civile suivante, pour chacun
des trois bassins et chacunes des catégories de matériel
fluvial définis a Particle 8, les taux des redevances
d’enregistrement visées au paragraphe 1, par tonne
de port en lourd pour les bateaux porteurs et par CV
de force motrice pour les bateaux non porteurs,
compte tenu du montant du solde du compte de com-
pensation A respectif visé au chapitre 5 et de I'impor-
tance prévisible des indemnités i verser en vertu de
Particle 16. Ces taux sont affectés d’un coefficient de
valorisation de 1,5 pour les barges, les automoteurs
et les pousseurs.

Trois ans au plus tard aprés Pentrée en vigueur du
présent réglement, la Commission examinera s’il y a
lieu de revoir le coefficient de valorisation cité a
Palinéa précédent.

3. inchangé

4. inchangé
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catégories I, [Tl et IV :

barges et automoteurs : 0,45 U.C.,
autres types de matériel fluvial : 0,30 U.C.;

catégorie II:

barges et automoteurs : 0,225 U.C.,
autres types de marériel flavial : 0,15 U.C.;
catégorie V :

pousseurs : 0,675 U.C,,

remorqueurs : 0,45 U.C.;

— pour les bassins 2 et 3, les taux déterminés pour
le bassin 1 sont réduits de moitié.

16

Article 12

1. La mise en service, par les personnes physiques
ou morales visées a Iarticle 2 paragraphe 1, de tout
matériel fluvial non inscrit dans un registre d’un
Ftat membre est subordonnée i autorisation préa-
lable, accordée sans restriction quantitative ni rede-
vance quelconque, sous réserve des dispositions des
articles 19, 20 et 23.

2. L’autorisation est délivrée, au nom du requérant
~ 3 3
par les autorités des Etats membres visées a Particle 9
paragraphe 2, au vu des demandes qui mentionnent
les caractéristiques essentielles pour identification
du matériel fluvial, et notamment son port en lourd
bl
ou sa puissance ainsi que la catégorie déterminée,
sur la base de ’article 8 b).

La demande précise également si et dans quelle me-
sure le matériel fluvial pour lequel une autorisation
est requise, est destiné 4 remplacer une capacité de
‘prestation équivalente. Cette équivalence cst déter-
minée dans les conditions prévues a Iarticle 21.

Pour les personnes physiques ou morales qui, en vertu
des dispositions de Darticle 3, doivent étre titulaires
d’une licence, la délivrance de lautorisation est sub-
ordonnée a la production de licence.

3. L’autorisation est incessible. Elle est valable :

— en cas de nouvelle construction, pour une durée
de deux ans ;

— en cas d’achat ou de location de matériel non en-
registré dans un Etat membre, pour une durée de
deux mois.

Les délais visés ci-dessus peuvent é&tre prorogés
lorsque le requérant rapporte la preuve d’un retard
dans ’exécution des contrats de construction, d’achat
ou de location, dii a un cas de force majeure.

4. L’autorisation, est remise, par son titulaire, 2
l’administration visée a DParticle 9 paragraphe 2, au
moment de Pinscription de son matériel fluvial dans
le registre.
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(1) JO n°

Chapitre 2

Mesures d’immobilisation
Article 13

1. Lorsque la Commission constate que l’existence
d’un excédent temporaire de matériel fluvial, ci-aprés
dénommé « surcapacité temporaire », entraine de gra-
ves perturbations sur le marché, elle décide la mise
en ceuvre de limmobilisation de tout ou partie dn
macériel fluvial excédentaire, pour une période ne
pouvant étre inférieurc i trois semaines.

2. Pour déterminer la surcapacité temporaire, la
Commission tient compte, pour chacun des bassins
et par catégorie de matériel fluvial visés a Parricle § :

— du tonnage ou de la force motrice en attente d’em-
ploi dans les ports et autres licux d’affrétement
réalisant un trafic annuel supérieur & un million
de tonnes en ce qui concerne le bassin 1 ¢t a
500 000 tonnes pour les bassins 2 et 3 ;

— de la durée moyennc de cette atiente ;

— de Iévolution prévisible a court terme de la de-
mande de transport de marchandises par voie
navigable ;

— du niveau moyen des prix et conditions de trans-
ports de marchandises par vole navigable, ¢t de
leur évolution, notamment en matiere de contrat
au voyage.

3. La décision d’'immobilisation détermine le bassin
ct les catégories de matériel fluvial pour lesquels une
surcapacité temporairc est constatée, ainsi quc les
taux de P'indemnité d’immobilisation par bassin et
pour chaque catégoric de matériel fluvial 2 immobili-
ser.

La mesure peut, si les conditions du marché le justi-
fient, étre limitée & certaines parties du bassin consi-
déré formant par elles-mémes des sous-marchés a
caractéristiques techniques et économiques suffisam-
ment homogenes.

4. Compte tenu des prix moyens pratiqués sur le
marché considéré et qui ressortent des publications
prescrites en vertu de [article 14 du réglement du
Conscil n® ... du ... (1), du pourcentage moyen des
frais non engagés du fait de Pimmobilisation et des
charges visés a I’alinéa suivant du présent paragraphe,
les taux de I'indemnité d’immobilisation sont fixés,
par tranches et tonne de port en lourd ou CV de force
motrice, & un niveau tel que les intéressés soient inci-
tés 2 immobiliser la fraction de matériel fluvial néces-
saire au rétablissement d’une situation normale.

(réglement du Conseil relatif a linstauration d’un systtme de tarifs

transports de marchandises par chemin de fer, par route et par voie navigable).

a fourchettes applicables aux
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Pendant la période d’immobilisation, I’employeur
reste assujetti a ’égard des travailleurs salariés au
versement des salaires et des charges sociales. Pour
la détermination du montant, il sera fait référence a
la législation nationale, aux conventions collectives
ou individuelles.

5. La Commission peut a tout moment, compte tenu
de I’évolution de la situation et sur la base des critéres
prévus au paragraphe 2, abroger la décision prise en
vertu du paragraphe 1 ou en modifier les conditions.

L’abrogation ne fait pas obstacle au maintien volon-
taire du bénéfice de I'immobilisation réalisée en vertu
de la décision abrogée.

Article 14

1. La Commission notifie ses décisions a tout Ftat
membre sur le territoire duquel I'immobilisation doit
étre organisée.

Les Etats membres publient les décisions de la Com-
mission par avis a la batellerie, affiché le deuxiéme
jour ouvrable suivant celui de la notification de ladite
décision, dans les bureaux administratifs des ports,
dans les aires de manutention et de stationnement,
dans les bureaux et bourses d’affrétement, dans les
bureaux de tour de rdle ainsi qu’a tout autre endroit
qu’ils jugent approprié.

2. Les décisions de la Commission prennent effet le
jour de leur publication par les Etats membres.

Article 15

1. L’immobilisation dont la mise en ceuvre est déci-
dée conformément aux dispositions de Darticle 13
est organisée sur base volontaire.

2. Dés que la décision d’immobilisation entre en
vigueur, chaque Etat membre ouvre, pour le bassin
ou sous-bassin considéré, une liste d’immobilisation,
tenue par les administrations portuaires qu’il aura
désignées a cet effet.

La liste d’immobilisation comporte tous les éléments
indispensables a lidentification du requérant ainsi
que du matériel fluvial 4 immobiliser.

3. Tout utilisateur ou exploitant de matériel fluvial,
a flot, armé, pourvu d’un équipage pour en assurer
la conduite ainsi que entretien, et enregistré dans un
Ftat membre, peut, quel que soit le bassin dans le-
quel cet enregistrement a eu lieu, requérir, pour la
période d’immobilisation fixée conformément & I’ar-
ticle 13, Pinscription de ce matériel sur une liste d’im-
mobilisation, ouverte dans les conditions du paragra-
phe 2.
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Au moment de cette inscription, le requérant doit
pouvoir justifier que les conditions visées ci-dessus
sont remplies ; il est également tenu de présenter un
certificat de navigabilité du matériel fluvial & immo-
biliser ou tout autre titre en tenant licu.

Les administrations portuaires mentionnent, sur un
feuillet faisant partie intégrante du certificat d’enre-
gistrement visé a [article 10, la période pendant la-
quelle le matériel Auvial est immobilisé.

4. L’inscription sur la liste d’immobilisation peut
étre close a une date que la Commission fixe apres
avoir constaté, sur la base des critéres prévus 4 Iar-
ticle 13 paragraphe 2, que la fraction de matérel
fluvial immobilisée est suffisante pour rérablir une
situation normale sur le marché considéré.

Cette décision est communiquée aux Ftats membres
intéressés et entre en vigueur le jour suivant celui de
sa notification.

Linscription est close d’office le septieme jour précé-
dant celui de P’expiration de la période d’immobilisa-
tion fixée en vertu de Particle 13.

5. Le matériel fluvial inscrit sur une liste d’immobili-
sation ne peut ni étre exploité, ni mis en chantier, du
jour de son inscription & la fin de son immobilisation ;
il doit, pendant cette période, rester en stationnement
a Dendroit désigné par P'administration portuaire
aupres de laquelle il a été immobilisé et ne peut, sauf
en cas de force majeure, étre déplacé qu'avec son
autorisation écrite.

Article 16

1. Pour le matériel Auvial immobilisé dans les con-
ditions visées & Particle 15, le requérant Der¢oir une
indemnité journaliere d’immobilisation au taux du
jour de Pinscription de ce matériel sur Ja liste d'inmo-
bilisation.

En cas de modification du taux par une décision
arrctee dans les conditions de I'article 13 paragraphe
5, Pindemnité d’immobilisation est portée au nou-
veau taux a compter du jour de entrée en vigueur
de cette décision.

2. L’indemnité visée au paragraphe 1 est versée par
IEtat membre dans lequel le matériel fluvial est im-
mobilisé. Le patement en est effectué, par les services
désignés A cet effet par chaque Etat membre, par pério-
des hebdomadaires écoulées ; dans les cas ot la der-
ni¢re période est inférieure A sept jours, Iindemnicé
est versée le dernier jour ouvrable d'immobilisation
du matériel fuvial.

3. Pour le matériel fluvial qui, du fait qu’il est enre-
gistré dans un bassin autre que cclui dans lequel il est
immobilisé, est soumis a une redevance annuelle in-
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férieure a celle qui a été fixée pour le bassin d’immo-
bilisation, la différence entre les deux redevances,
L i . ) .
pour la période de validité du certificat d’enregistre-
ment, est déduite de P'indemnité d’immobilisation.

Chapitre 3
Mesures de surveillance du développement du parc fluvial

Article 17

1. Un programme indicatif de développement et de
modernisation du parc fluvial est établi tous les cing
ans, et pour la premiére fois avant le .. .M.

Ce programme expose, pour lensemble du marché
de la navigation intérieure et pour chacun des bas-
sins définis a larticle 8 a), les grandes lignes de ’évo-
lution 2 moyen terme de la demande de transports de
marchandises par voie navigable, et comporte un état
quantitatif et qualitatif prévisionnel de développement
du parc fluvial.

2. Pour Pétablissement du programme indicatif, il
est notamment tenu compte :

a) de la situation du marché des transports de mar-
chandises par voie navigable, telle qu’elle résulte
d’un examen portant sur la période des trente-six
mois immédiatement antérieurs et concernant :

— le degré dutilisation du matériel fluvial par
rapport au volume des marchandises transpor-
tées et compte tenu des conditions de naviga-
bilite,

—— Pévolution des prix de transport de marchan-
dises par voie navigable, particulitrement de
matériaux de construction, de minerais, d’en-
grais, de produits énergétiques et sidérurgiques
ainsi que de céréales,

— DPintensité et la durée moyennes des immobili-
sations pratiquées dans le cadre des mesures
prises en application des dispositions visées
au chapitre 2 du présent titre;

b) de I'extension et de "'aménagement des 1éseaux de-
voies navigables prévus dans les programmes
adoptés en la matiere par les Etats membres ;

¢) delévolution prévisible des transports de marchan-
dises par voie navigable, compte tenu notamment
des orientations du programme de politique éco-
nomique 2 moyen terme ainsi que des études pros-
pectives effectuées conformément a article 2 de
la décision du Conseil n° 247 du 15 avril 1964 (%) ;

(1) Dans les douze mois de Pentrée en vigueur du présent reglement.
(%) JO n° 64 du 22. 4. 1964.
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(1) JO n°

d) du développement prévisible de Poffre, tel qu’il
ressort des informations recueillies en vertu de
Particle 40.

3. La Commission adopte le programme indicatif,
sur la base d’un projet établi par le Comité de péré-
quation institué en vertu de Particle 34 et aprés con-
sultation du comité de surveillance du marché des
transports institué en vertu du réglement du Conseil
n° ... du...(%.

4. La Commission procéde, au moins une fois par
an, sur la base des critéres définis au paragraphe 2 et
selon la procédure visée au paragraphe 3, a la révi-
sion du programme indicatif, en vue de son adapta-
tion eventuelle au comportement effectif du marché,
en fonction des modifications survenues dans Poffre
et la demande de transports de marchandises par voie
navigable au cours de année précédant cet examen,

5. Le programme indicatif et ses adaptations éven-
tuelles sont notifiés aux Ftats membres et publiés au
Journal officiel des Communautés enropéennes.

Les Etats membres assurent la publicité du programme
et, le cas échéant, de ses adaptations, par avis a la
batellerie, indiquant les modalités selon lesquelles
tout intéressé peut en prendre connaissance.

Article 18

1. Lorsque, dans un des bassins visés a I’article § a),
la capacité existante et autorisée du parc fluvial dé-
passe I'état prévisionnel du programme indicatif, la
Commission procede a un examen de la situation, sur
la base des criteres définis A Particle 17 paragraphe 2,
en vue de constater si une surcapacité, susceptible de
provoquer des perturbations graves et persistantes
sur le marché considéré des transports de marchandi-
ses par voie navigable, existe ou est en voie de forma-
tion. Cette surcapacité est dénommée « surcapacité
structurelle »,

2, 1l y a présomption de surcapacité structurelle

lorsque la mesure prévue & Particle 13 a été mise en
ceuvre pendant plus de soixante jours consécutifs ou
pendant plus de cent-dix jours au cours d'une méme
année.

Cette présomption n’est pas retenue lorsque, compte
tenu du niveau des eaux, il est constaté que le maté-
riel fluvial a pu navigucr, sans reduction de Fenfonce-
ment, pendant un nombre de jours supérieur aux trois
quarts des jours des périodes considérées, ainsi que
dans les cas ou l'immobilisation résulte de circon-
stances accidentelles et étrangéres a I’économie des
transports.

transports de marchandises par chemwn dc fer, par route et par voie navigable).

(reglement du Conseil relatif a Pinstauraton dun systéme de tanfs & fourchettes applicables aux
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Article 19

1. Lorsque, sur la base de I’article 18, la Commission
constate la formation d’une surcapacité structurelle,
elle décide que Pautorisation visée a Darticle 12 est
délivrée, dans les bassins et pour les catégories de
matériel fluvial pour lesquels la formation d’une telle
surcapacité a été constatée, contre perception d’une
contribution, dont elle fixe les taux dans les condi-
tions prescrites en vertu du paragraphe 2.

2. La contribution visée au paragraphe 1 se compose
d'un taux fixe par unité de matériel fluvial ainsi que
d’un taux mobile par tonne de port en lourd pour les

bateaux porteurs et par CV de force motrice pour les 1
bateaux non porteurs.

Les taux sont établis en fonction de Pintensité des l
phénomenes de formation de surcapacité structurelle |
a enrayer ; 'importance respective du taux fixe et du

taux mobile est déterminée en tenant compte du ga-

barit des voies navigables du bassin considéré.

3. Ne sont pas soumises a la contribution visée au
paragraphe 1, les autorisations déliviées pour du
matériel fluvial destiné a remplacer une capacité de
prestation équivalente ; cette équivalence et la justi-
fication du remplacement sont déterminées dans les
conditions prévues a 'article 21.

4. Lors de chaquc révision annuelle du programme
indicatif, 2 laquelle elle procéde conformément a I’ar-
ticle 17 paragraphe 4, la Commission examine s1 la
formation de la surcapacité structurelle constatée est
enrayee.

Elle décide, le cas échéant, de modifier les taux de la
contribution ou la durée de la période fixés par la
décision prise en vertu du paragraphe 1.

Article 20

1. Lorsque, sur la base de Particle 18, la Comnussion
constate Dexistence d’une surcapacité structurelle,
elle décide que, dans les bassins et pour les catégories
de matériel Auvial pour lesquels ’existence d’une
telle surcapacité a été constatée, la délivrance de 'au-
torisation visée a article 12 est suspendue.

2. Nonobstant la mesure de suspension arrétee en
vertu du paragraphe 1, I'autorisation est délivrée
pour du matériel fluvial destiné a remplacer unc capa-
cité de prestation équivalente. Cette équivalence et la
justification du remplacement sont déterminécs dans
les conditions prévues a ['article 21.

3. Lors de chaque révision annuelle du programme
indicatif, a laquelle elle procéde conformément & I’ar-
ticle 17 paragraphe 4, la Commission examine si la
surcapacité structurelle constatée a été éliminée.

(&)
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Elle décide, le cas échéant, d’abroger ou de proroger
la mesure arrétée en vertu du paragraphe 1.

Article 21

1. La justification de la mise hors service définitive
d’une capacité de prestation équivalente est fournie
par la remise aux autorités visées a article 9 para-
graphe 2, au plus tard dans un délai de trente jours a
compter de la date d’enregistrement du matériel
fluvial objet de lautorisation, d’une ou plusicurs
attestations de radiation délivrées, postérieurement a
la date d’établissement de 'autorisation susmention-
née, par ’autorité qui a procédé a la radiation de I’en-
registrement dans les conditions prévues a larticle 9
paragraphe 5.

2. L’équivalence de prestation est admise dans les
limites d’une différence qui ne peut excéder cing pour
cent entre le port en lourd ou la force motrice du ma-
tériel fluvial pour lequel autorisation est délivrée et
du matériel fluvial mis hors service, et a la condition
que :

— les automoteurs ou les barges ne soient remplacés
‘que par des bateaux d’un de ces deux types ;

— les pousseurs ne soient pas remplacés par des re-
morqueurs.

Article 21

1. inchangé

2. L’équivalence de prestation est admise dans les
limites d’une différence qui ne peut excéder cing pour
cent entre le port en lourd ou la force motrice du
matériel fluvial pour lequel ’autorisation est délivrée
et du matériel fluvial mis hors service, et a la condi-
tion que, du point de vue de la technique et de ’exploi-
tation, le remplacement ne représente pas une régres-
sion.

Chapitre 4

Mesures de déchirage

Article 22

1. Au cours des périodes de mise en ceuvre des mesu-
res prises en vertu des dispositions des articles 19 et
20, la Commission peut, pour la durée de ces périodes
et pour les bassins et les catégories de matériel fluvial
pour lesquels ces mesures ont été arrétées, décider
loctroi, dans les conditions prévues aux paragraphes
3 et 4, d’une indemnité pour le déchirage de matériel
fluvial en état de navigabilité et enregistré dans un
Etat membre.

2. Les Etats membres assurent aux travailleurs sala-
riés faisant partie des équipages des bateaux admis au
déchirage en vertu du paragraphe 1 le maintien du
méme niveau de rémunération par le versement d’une
indemnité appropriée aussi longtemps que le tra-
vailleur n’a pu trouver un nouvel emploi et pendant
une période maximum d’une année.

Dans toute la mesure du possible, ces travailleurs
devront faire I’objet d’une opération de rééducation
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professionnelle ou de réinstallation susceptible de béné-
ficier du concours du Fonds social européen.

3. La décision visée au paragraphe 1 fixe les taux de
Pindemnité de déchirage, par tranches et tonne de
port en lourd ou CV de force motrice, pour le matériel
fluvial que la Commission détermine, en fonction
notamment des caractéristiques techniques et de
P4ge de ce matériel, dans les limites du montant des
contributions percues en vertu des décisions arrétées
en application de I’article 19 et 4 un niveau nécessaire
et suffisant pour que les intéressés soient incités a dé-
chirer ledit matériel.

4. Dans la mesure ot le montant des contributions
percues en vertu des décisions arrétées en applica-
tion de Particle 19 s’avére insuffisant pour favoriser
un déchirage estimé nécessaire, le Conseil peut décider
a la majorité qualifiée, sur proposition de la Commis-
sion, la perception, pour une période et -dans les con-
ditions qu’il détermine, d’une redevance annuelle
complémentaire lors de la délivrance ou de la proro-
gation de validité du certificat d’enregistrement.

5. La Commission peut, a tout moment, compte tenu
de P'importance du matériel fluvial admis au déchirage
ainsi que du montant des contributions percues et de
la redevance complémentaire éventuelle arrétée par
le Conseil en application des dispositions du paragra-
phe 4, abroger sa décision ou en modifier les condi-
tions.

6. La Commission notifie ses décisions a tout Etat
membre sur le territoire duquel les mesures doivent
&tre mises en ceuvre.

Les Etats membres publient les décisions de la Com-
mission, par avis a la batellerie, affichés dans un
délai de huit jours a compter de la notification des-
dites décisions.

Les décisions de la Commission prennent effet le
quinziéme jour suivant celui de leur notification aux
Etats membres.

Article 23

1. Dés Pentrée en vigueur de la décision arrétée en
vertu de Particle 22 et sous réserve dc l'exception
prévue aun paragraphe 2, tout propriétaire depuis plus
de cing ans de matériel fluvial visé par ladite décision
peut demander A Pautorité auprés de laquelle son
matériel est enregistré a étre admis au bénéfice de
I’indemnité de déchirage pour ledit matériel.

2. L’indemnité de déchirage n’est pas accordée pour
la mise hors service définitive de matériel fluvial desti-
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né a étre remplacé dans les conditions de ’article 19
paragraphe 3, ou de I’article 20 paragraphe 2.

3. La délivrance de toute autorisation de mise en
service de matériel fluvial non inscrit dans un registre
d’un Etat membre, au bénéficiaire d’une indemnité de
déchirage, est suspendue pendant un délai de trois
ans & compter du jour du paiement intégral de ladite
indemnité.

:

3. La délivrance de toute autorisation de mise en
service de matériel fluvial non inscrit dans un registre
d’un Etat membre, au bénéficiaire d’une indemnité de
déchirage, est suspendue pendant un délai de trois
ans a4 compter du jour du paiement intégral de ladite
indemnité.

La Commission peut déroger a cette disposition en
cas d’augmentation forte et rapide de la demande de
transports par voie navigable.

Article 24

1. Le droit au paiement de I'indemnité de déchirage
est subordonné :

— 2 la remise du certificat d’enregistrement relatif au
matériel en cause, dans les trente jours de I'ad-
mission accordée suite a la demande présentée en
application de Darticle 23 paragraphe 1 ;

— a la production, dans les quatre mois de ladite ad-
mission, d’un certificat de déchirage délivré par
I’administration qui a procédé a la constatation
matérielle de la mise hors service définitive du ma-
tériel luvial en cause.

2. Dindemnité de déchirage est versée au requérant
pour moitié, respectivement lors de 1a remise du certi-
ficat d’enregistrement et lors de la remise du certificat
de déchirage dans les délais prescrits. Au cas ou le
certificat de déchirage n’est pas remis dans le délai
de quatre mois visé au paragraphe 1, le requérant
perd son droit a Pindemnité de déchirage et doit rem-
bourser la quote-part percue de cette indemnité.

Le paiement de cette indemnité est toutefois subordon-
né a la production d’une attestation établissant 1’ab-
sence d’inscriptions hypothécaires affectant le maté-
riel Auvial en cause, et, le cas échéant, a la retenue du
montant des créances garanties par lesdites inscrip-
tions.

3. Des remise du certificat de déchirage, Pautorité
compétente procede d’office a la radiation de I’en-
registrement du matériel Auvial en cause.

Chapitre 5

Comptes de compensation
Article 25

Pour chacun des trois bassins fluviaux visés a larti-
cle § a), la Commission tient :
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— un compte de compensation A, dans lequel elle
transcrit ’ensemble des opérations financieres
effectuées par les Etats membres, en application
des dispositions des articles 11 et 16 ainsi que du
présent chapitre ;

— un compte de compensation B, dans lequel elle
transcrit I’ensemble des opérations financiéres
effectuées par les Erats membres en application des
dispositions des articles 19, 22 et 24 ainsi que du
présent chapitre.

Article 26

1. Sont portés au crédit du compte de compensa-
tion A, les redevances d’enregistrement percues par
les Etats membres en vertu de Iarticle 11 et le produit
des amendes qu’ils recouvrent du chef d’infractions
aux dispositions du présent reglement dans le bassin
fluvial pour lequel ce compte est tenu.

Sont portées au débit du compte de compensation A,
les dépenses constituées par les indemnités d’immobili-
sation versées par les Etats membres, dans les condi-
tions prévues A Darticle 16, aux personnes dont le
matériel fluvial immobilisé est inscrit sur un registre
du bassin pour lequel ce compte est tenu.

2. Sont portés au crédit du compte de compensation
B, les contributions percues par les Etats membres
en vertu de I’article 19, et, le cas échéant, le produit des
redevances complémentaires arrétées par le Conseil
en application de Particle 22, dans le bassin fluvial
pour lequel ce compte est tenu.

Sont portées au débit du compte de compensation B,
les dépenses constituées par les indemnités de déchi-
rage versées par les Etats membres, dans les condi-
tions prévues a larticle 24, aux personnes dont le
matériel fluvial est inscrit sur un registre du bassin
pour lequel ce compte est tenu.

Article 27

Chaque Etat membre désigne le service avec lequel la
Commission correspond pour toutes les questions
liées a la mise en application des dispositions du pré-
sent chapitre.

Article 28

1. Pour le 25 du premier mois de chaque trimestre, le
service visé a l’article 27 transmet & la Commission
un état des recettes réalisées et des paiements effec-
tués au cours du trimestre précédent en exécution des
dispositions de DParticle 26 paragraphe 1.

2. Pour le 25 du premier mois de chaque trimestre des
périodes de mise en ceuvre des mesures prises en vertu
des dispositions de I’article 22, l¢ service visé a I’article
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27 transmet a la Commission un état des recettes
réalisées et des paiements effectués au cours du tri-
mestre précédent en exécution des dispositions de
Particle 26 paragraphe 2.

3. Pour la France, des relevés distincts sont établis
pour les bassins 1 et 2 visés a Iarticle 8 a).

Article 29

1. Les indemnités journalieres d'immobilisation ver-
sées a4 des personnes qui ont acquitté leur redevance
d’enregistrement dans un autre Etat membre ne
sont pas reprises sur I’état visé a larticle 28 paragra-
phe 1. Ces paiements font I'objet d’un relevé spécial,
transmis & la Commission 2 la date indiquée dans ce
méme paragraphe.

2. La France établit un relevé distinct pour les paie-
ments effectués par elle a ce titre, soit dans le bassin
1 pour du matériel fluvial enregistré dans le bassin 2,
soit dans le bassin 2 pour du matériel fluvial inscrit dans
un registre frangais du bassin 1.

Article 30

La Commission tient, pour chacun des comptes de
compensation, un compte de position au nom de
chaque Etat membre.

Pour la France, des comptes de position distincts
pour chacun des comptes de compensation sont tenus
pour les bassins 1 et 2 visés a larticle 8 a).

Au vu des états prévus respectivement aux paragraphes
1 et 2 de Particle 28, les comptes de position sont cré-
dités des recettes réalisées et débités des paiements
effectués.

Article 31

1. La Commission inscrit au débit du compte de po-
sition de chaque Etat membre relatif au compte de
compensation A, les montants des indemnités jour-
nalieres d’immobilisation visées a larticle 26 para-
graphe 1 dont 1l est redevable envers 'Etat membre
ayant effectué le parement.

En ce qui concerne les deux comptes de position de
la France relatifs aux comptes de compensation A, les
inscriptions sont effectuées compte tenu des relevés
distincts visés a I’article 29 paragraphe 2.

2. Au vu des relevés spéciaux visés a Iarticle 29, la
Commission communique, le cas échéant, 3 chaque
Etat membre les montants dont il est redevable au
titre d’indemnités journali¢res avancées par un autre

Etat membre.

Les Etats membres reéglent leurs dettes et créances
résultant de Papplication des dispositions de I’alinéa

(&)
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ci-dessus dans un délai d’un mois a compter du jour
de la réception de la communication.

Article 32

1. La Commission arréte semestricllement, le ler
avril et e 1er octobre de chaque annce, et pour la
premiere fois le ..., la sitnation de chaquc Etat
membre et dégage le solde créditeur ou débiteur du
compte de compensation A.

2. Au cours des périodes de misc en ceuvre des dis-
postrions prises en vertu de Uarticle 22, la Commission
arréte semestiellement, le 1e7 avril et le 1¢T octobre
de chaque annde, et pour la premiere fois le ..., la
situation de chaque Ftat membre et dégage le sclde
créditeur ou débiteur du compte Jde compensarnion B.

3. Au vu des résultats des situations visées aux para-
graphes 1 et 2, la Commission ¢tablit les compensa-
tions nécessaires sclon les modalités cl-apres :

Bussin 1 :

a) Sile ou les comptes de compensation accusent un
solde crediteur, Ja Commussion détermine la part
de l'excédent 1 attribuer 3 chaque Etat membre
en tépartissant son montant proporrionncllement
au/x) credit(s) des comptes de positon respectifs,

Les sommes ainsi déterminges sont mscrites comine
solde a nouveau aun crédit des comptcs de position
ouverts aux Etats membrzs pour la nouvelle période
semestriclle.

La Commission communique a chaque Etat mem-
bre le résultat de la répartition.

b) Sile compte de compensation accuse un solde débi-
teur, ce solde est répartt dans les conditions pré-
vues a I'alinéa a).

Bassin 2 :

Le solde débiteur ou créditeur des comptes ouverts a
la France au titre du bassin 2 est reporté comme solde
a nouveau au débhit, respecrivement au crédit, des
comptes ouverts 1 la France pour ce bassin, pour une
nouvelle période semestrielle.

Buassin 3 :

Le solde débiteur ou créditeur des comptes ouverts a
I'Italie au titre du bassin 3 est reporté comme solde a
nouveau au débit, respectivement au crédit, des comp-
tes ouverts i I'ltalie, pour une nouvelle période
semestrielle.

4. Lors de la communication des résultats des répar-
titions prévues au paragraphe 3, la Commission invite
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les Etats membres A verser le montant qui résulte de la
compensation des soldes des comptes A et B (contrac-
tion du crédit et du débit) au profit de I'Etat membre
intéressé.

Les versements correspondants doivent intervenir dans
un délai d’'un mois a compter du jour de la réception
de cette communication.

Article 33

Les formmlaires de relevés visés au présent chapitre
sout conformes aux modeles qui seront ¢tablis par Ja
Commission, par voie de réglement, apsi 8s consnltation
des Etats membres, dans les deux mois & compter de
la date de mise en vigueur du présent riglement.

Chapitre 6
Dispositions institutionnelles
Article 34

1. I est institug un comuté de peréquation des activi-
tés de la navigation intérieure, ci-apres dénonmé
« Comité de péréquation ».

Le Comité de péréquation cst composé de représen-
tants des entreprises effectuant des transpores de mar-
chandises par voie navigable, a raison de trois mem-
bres titulaires et trois membres suppléants, par Etat
membre. 11 est prisidé par un représentant de la Coni-
mission.

La composition du Comité doit assurer, par Ftat
membre, la représentation des transporteurs disposant
de moins de quatre unités de matériel fluvial, de ceux
gui disposent d’'un nombre supérieur d'unités et des
entreprises effectuant des transports pour compte
propre.

2. Les membres du Comité de péréquation sont nom
més par la Commission, sur la base d’une liste présentée
par chaque Etat membre, et, pour la premitre fois,

. . \ * 7
dans les trois mois a4 compter de la date d'entrée en
vigueur du présent réglerent.

5

3. Le Comité de péréquation présente a la Commis-
sion, a la demande de cette derniére ou de sa propre
initiative, des avis motivés dans les cas visés a 1’arti-
cle 35. Dans les cas o la Commission demande un
avis au Comité de péréquation, elle lui fixe un délai.

La Commission peut, a tout moment, procéder & une
consultation orale du Comité de péréquation.

Le comité de péréquation remplit également les
taches qui lui sont confiées en vertu de Iarticle 17 para-
graphe 3.
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(1) JO n°

4. Les dépenses de fonctionnement du Comité sont
inscrites au budget des Communautés européennes,
dans la section relative a la Comnussion.

5. Les régles d’organisation et de fonctionnement du
Comité de péréquation sont arrétées par la Commis-
sion dans les trois mois & compter de la date d’entrée
en vigueur du présent reglement.

Article 35

1. Sous réserve des dispositions prévues a Particle 36,
la Commission arréte ses décisions, dans les cas visés
aux articles 13, 13, 18, 19, 20 et 22, aprés avis du Co-
mité de péréquation et aprés consultation du Comité
de surveillance du marché institué en vertu du regle-
ment du Conseil n° ... du ... (4.

2. Le Comité de surveillance du marché est saisi par
son président, soit a Vinitiative de celui-ci, soit a la
demande du représentant d’un Etat membre.

Le représentant de la Commission lui soumet un pro-
jet de mesures a prendre, accompagné de I'avis du
Comité de péréquation.

Le Comité de surveillance du marché émet son avis
sur ces mesures, dans un délai que le président peut
fixer, en fonction de urgence des questions soumises
3 examen.

Article 36

Dans les cas visés aux articles 19, 20 et 22, la Com-
mission arréte les mesures et les met immédiatement
en application, lorsqu’elles sont conformes a l'avis
du Comité de surveillance du marché. Si les mesures
envisagées ne sont pas conformes a I'avis ou en I'ab-
sence d’avis de ce comité, la Commission soumet
aussitdt au Conseil une proposition relative aux me-
sures a prendre. Si, 4 Pexpiration d’un délai d’un mois,
le Conseil, statuant a la majorité qualifiée, n'a pas
arrété de mesures, la Commission arréte les mesures
proposées et les met immédiatement en application.

TITRE 1V

ADMISSION AUX TRANSPORTS NATIONAUX ET
INTERNATIONAUX

Article 37

Toute personne physique ou morale, dont le matériel
fluvial est enregistré dans un Etat membre, est admise

(réglement du Conseil relatif 4 Pinstauration d’un systeme de tarifs

transports de marchandises par chemin de fer, par route et par voie navigable).
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a effectuer au moyen de ce matériel des transports de
marchandises par voie navigable entre Ftats membres
ou traversant le territoire d’un ou plusieurs autres
Etats membres, sans restrictions quantitatives, ni
autres entraves, directes ou indirectes, résultant de
dispositions législatives, réglementaires ou administra-
tives ainsi que de pratiques administratives.

Article 38

Apartirda ........ (1), toute personne physique ou
morale, dont le matériel fluvial est enregistré dans un
Etat membre, est admise 4 effectuer au moyen de ce
matériel des transports nationaux de marchandises
par voie navigable dans un autre Ftat membre, sans
testrictions quantitatives, ni autres entraves, directes
ou indirectes, résultant de dispositions législatives,
réglementaires ou administratives ainsi que de prati-
ques administratives ayant pour effet de leur appli-
quer un traitement différentiel par rapport a celui qui
est appliqué aux transporteurs résidents.

TITRE V

INFORMATIONS STATISTIQUES

Article 39

1. Les personnes physiques ou morales dont le
matériel fluvial est inscrit dans un registre des Frats
membres tiennent, 4 partir du cinquitme mois 3
compter de la date d’entrée en vigueur du présent
reglement, pour chacun des bateaux porteurs enre-
gistrés, un compte rendu mensuel des transports par
voie navigable, ci-aprés dénommé « compte rendu ».

2. Le compte rendu est établi en double exemplaire
sur un formulaire mis a la disposition des intéressés
par les autorités désignées a cet effet par les Etats
membres.

3. Avant chaque voyage, a charge ou lege, les ren-
seignements afférents a ce voyage sont portés dans les
rubriques correspondantes du formulaire.

4. Dans les huit jours suivant la période pour la-
quelle il a été établi, le compte rendu est adressé 3
lautorité compétente désignée par I'Etat membre
aupres duquel le matériel fluvial en cause est enregis-
tré.

Les renseignements ainsi fournis ne peuvent étre
exploités que dans un but statistique. 1l est interdit de
les utiliser 4 des fins fiscales et de les communiquer a
des tiers.

Article 39

supprimé

(") Le 17 janvier de la sixiéme année suivant celle de Uentrée en vigueur du présent réglement.
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5. Dans le mois suivant la période de référence du
compte rendu, les Ftats membres communiquent a la
Commission, sous forme anonyme, les données recueil-
lies sur la base du compte rendu.

6. Dans les trois mois a4 compter de l'entrée en
vigueur du présent réglement, la Commission arréee,
par voie de réglement et aprés consultation des Etats
membres, le modéle de formulaire visé au paragraphe 2
ainsi que les modalités de son utilisation.

Article 40

1. Au cours du cinquiéme mois de P'entrée en vigueur
du présent réglement, les Etats membres adressent a la
Commission un relevé du matériel fluvial inscrit dans
leur(s) registre(s) a I’expiration du délai prévu a l'ar-
ticle 47, comportant, par unité de matériel fluvial, les
mentions prévues a Particle 9 paragraphe 3.

2. A compter de l'expiration du délai fixé au para-
graphe 1, les Etats membres adressent a la Commis-
sion un relevé trimestriel des nouveaux enregistre-
ments et des radiations d’enregistrement, ainsi que
des modifications survenues dans les indications figu-
rant au registre. Ces relevés comportent, pour les
nouveaux enregistrements, par unité de matériel
fluvial, les mentions prévues a larticle 9 paragraphe 3.

3. A compter du jour de Pentrée en vigueur du pré-
sent réglement, les Etats membres adressent a la Com-
mission un relevé trimestriel des autorisations déli-
vrées en vertu de larticle 12, en mentionnant, par
unité de matériel fluvial, les indications fournies en
vertu du paragraphe 2 dudit article.

Article 41

1. A partir du cinquiéme mois d’entrée en vigueur du
présent réglement, les Etats membres adressent a la
Commission des relevés mensuels relatifs :

- au nombre et au port en lourd en tonnes ou 4 la
force motrice en CV du matériel fluvial, classé selon
les catégories déterminées a Tarticle 8 b), qui se
trouve en attente d'emploi dans les ports et autres
lieux d’affrétement réalisant un trafic annuel
supérieur 2 un million de tonnes en ce qui concerne
le bassin 1 et & 500.000 tonnes pour les bassins 2
et 3;

— 2 la durée de cette attente ;
— aux prix et conditions des transports de marchan-

dises par voie navigable pratiqués en dehors des
tarifs de référence et publiés dans les conditions
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prescrites en vertu de Particle 14 du reglement du
conseil n® ... du ...(Y;

— au niveau des eaux relevé aux principales échelles.

2. Au cours des périodes d’immobilisation, décidées
en vertu des dispositions de Particle 13, les renseigne-
ments visés au paragraphe 1 sont communiqués a la
Commission, pour le bassin sur lequel lintervention
est opérée, tous les trois jours, & partir de la date
dPentrée en vigueur de la décision d’immobilisation.

Les renseignements sur le nombre, la catégorie, le
port en lourd en tonnes ou la force motrice en CV
du matéricl fluvial immobilisé sont communiqués a la
Commission dans les mémes conditions.

Article 42

La Commission communique au Comité de péréqua-
tion les éléments qui lui sont adressés en vertu des
dispositions des articles 39, 40 et 41.

TITRE VI

CONTROLE ET SANCTIONS

Article 43

1. La copie de la licence visée a Iarticle 6 et le certi-
ficat d’enregistrement visé a larticle 10 doivent se
trouver en permanence 4 bord du matériel fluvial
enregistré dans un Frat membre.

Le compte rendu des transports vis¢ a article 39 ac-
compagne en permanence les bateaux porteurs inscrits
dans un registre des Etats membres.

2. Les documents visés au paragraphe 1 sont présen-
tés A toute réquisition des agents chargés du controle
par les Ftats membres.

Article 43

1. La copie de la licence visée a I’article 6 et le certi-
ficat d’enregistrement visé a Dlarticle 10 doivent se
trouver en permanence a bord du matériel fluvial
enregistré dans un Ftat membre

2. inchangé

Article 44

Les autorités chargées du contrdle par les Etats mem-
bres vérifient, pendant les périodes d’immobilisation,
que les dispositions dc article 15 paragraphe 5 sont

respectées.

Article 45

1. Les Etats membres arrétent, dans les cing mois
de la date d’entrée en vigueur du présent reglement et
dans les conditions prescrites en vertu de Particle 51,

* JO n°

Article 45

1. Les Ftats membres arrétent, dans les cing mois
de la date d’entrée en vigueur du présent reglement
et dans les conditions prescites en vertu de I"article 51,

(reglement du Conseil relatif a Pinstauration d’un systéme de tarifs & fourchettes applicables aux

transports de marchandises par chemin de fer, par route et par voie navigable).
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les mesures appropriées pour réprimer toute infraction les mesures appropriées pour réprimer toute infrac-
aux obligations imposées par le présent réglement, et tion aux obligations imposées par le présent réglement,
notamment aux dispositions des articles 3, 9, 12, 15, et notamment aux dispositions des articles 3, 9, 12,
21, 39 et 49. 15, 21 et 49.

2. La Commission adresse aux Etats membres toutes 2. inchangé
recommandations appropriées en vue de Iétablisse-

ment, & un niveau adéquat, des sanctions applicables

aux cas dinfractions aux dispositions du présent

réglement.

TITRE VII
DISPOSITIONS TRANSITOIRES ET FINALES

Chapitre 1

Dispositions transitoires

Article 46

Le matériel fluvial en service a la date d’entrée en vi-
gueur du présent réglement est enregistré dans les
conditions de l'article 9, sans avoir fait Iobjet d’une
autorisation préalable, dans un délai de quatre mois
a compter de cette date.

Article 47

L’autorisation visée a I'article 12 est délivrée i toute
personne physique ou morale qui fournit, dans un
délai de quinze jours a4 compter de la date d’entrée en
vigueur du présent reéglement, les contrats respective-
ment de nouvelle construction, d’achat ou de location
conclus antérieurement A cette date.

Article 48

La licence visée a 'article 3 est déliveée, sans quil soit
satisfait aux conditions prescrites en vertu du titre I,
a toute personne physique ou morale dont le matériel
fluvial est enregistré dans les conditions prévues i
larticle 46, sur demande présentée lors de cet enre-
gistrement.

Chapitre 2

Dispositions finales

Article 49

Il est interdit de conclure des contrats portant sur le
transport de marchandises par voie navigable, 4 effcc-
tuer a Dintérieur d’un Etat membre et entre Etats
membres de la Communauté économique européenne,
par une personne physique ou morale non visée 2
Particle 2 paragraphe 1.
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Tout contrat conclu en violation de cette interdiction
est nul de plein droit, sans préjudice des sanctions
applicables au contrevenant.

Article 50

Les Etats membres assurent aux personnes physiques
ou morales effectuant des transports tombant dans le
champ d’application du présent réglement la garantie
d’un recours juridictionnel de droit administratif
contre les décisions des autorités des Etats membres
prises en application des dispositions du présent régle-
ment, qui les concernent.

Article 51

Les Etats membres arrétent, en temps utile et apres
consultation de la Commission, les dispositions légis-
latives, réglementaires et administratives nécessaires
a Pexécution du présent réglement.

Ces dispositions portent notamment sur

— les modalités d’application des conditions d’ad-
mission a [a profession ;

— la tenue du registre du parc fluvial ;

— la procédure d’enregistrement du matériel fluvial et
de délivrance ou de prorogation du certificat d’en-
registrement ;

— la procédure de délivrance de I’autorisation préa-
lable de mise en service de matériel fluvial non
inscrit dans un registre d’un Etat membre ;

~ la perception des redevances d’enregistrement et
des contributions ;

~ l'organisation du déchirage ;
— la gestion des comptes de compensation ;
— Tinformation statistique :

— la procédure de recours juridictionnel de droit
administratif ;

— le contréle et les sanctions.
Article 52

Le présent reglement entre en vigueur le trentieme jour

suivant celui de sa publication au Journal offictel des

Communautes européennes. Les dispositions du titre
A

III chapitres 2, 3 et 4, amnsi que de Particle 49 sont
mises en application le ......

Le présent reglement est obligatoire dans tous ses
¢léments et directement applicable dans tout Etat
membre.




EXPOSE DES MOTIFS

I— Place du réglement dans la politique commune
des transports

Point de vue des institutions communautaires

1. «Le complément indispensable, et nous dirons
méme la condition absolue d’efficacité d’une politique
des prix et conditions de transport est une politique
adéquate en matiére de capacité. » Cest en ces termes
qwen 1963 déia () la commission des transports
répétait un avis qu'elle avait déja formulé antérieure-
ment dans le rapport fait par M. Kapteyn en 1961 3,
et qu'elle a réaffirmé depuis en diverses occasions.

Aprés que le Conseil se fut promis, en juin 1965, de
régler le probleme des capacités dans un délai de trois
ans, la Commission des Communautés européennes
commenca également a accorder une plus grande atten-
tion A cet aspect de la politique commune des trans-
ports. En juin 1966, apres avoir examiné le plan visant
la création d’une Union de la navigation internationale
du Rhin, la Commission de la C.E.E. exposa ses con-
ceptions d’une réglementation de la capacité des trans-
ports par voie navigable; elle le fit dans une communi-
cation au Conseil a laquelle celui-ci répondit, au
mois d’octobre de la méme année, en invitant la
Commission de la C.E.E. a proposer des mesutes
3 court terme en vue de la réglementation de la capa-
cité des transports par route et par voie navigable.

En novembre 1967, la Commission européenne a
présenté au Conseil une proposition concernant un
réglement sur Paccés au marche des transports de
marchandises par voie navigable. Au début de ce
document, la Commission constate que « la régle-
mentation de acces au marché constitue un des €lé-
ments de base de cette politique commune » (la poli-
tique commune des transports) ().

1l v a donc actuellement accord de principe entre
les institutions de la Communauté sur Iimportance
d’une réglementation de la capacité .

(1) Rapport de M. Brunhes sur le programme d’action en
matiere de politique communc des transports, doc.
132/62, titre II, chapitre I, paragraphe 1.

(3) Doc. 106/61.
(3) Doc. 166/67, exposé des motifs, paragraphe 1.
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Capacite et tarification

2. Le probleme de la capacité et celui des prix sont
étroitement lids. La liberté de fixation des prix pourra
étre d’autant plus grande que la capacité sera mieux
adaptée 4 la demande de transports. Or, on envisage,
pour les transports par voie navigable, une large liberté
de formation des prix. Lorsque seront mis en vigueur
les tarifs de référence prévus par la derniere proposi-
tion de la Commission européennc en matiere tari-
faire, seuls les prix situés en dehors d’une certaine
fourchette devront étre publiés. La réglementation
de la capacité des transports par voie navigable revét
donc une grande importance du point de vue de Ior-
ganisation du marché.

3. La réglementation de la capacité,le systeme tari-
faire et Pharmonisation des conditions de concurrence
forment un tout. Il convient d’utiliser ces trois instru-
ments de la politique des transports pour assurer
une concurrence ordonnée dans le secteur des trans-
ports. Le Parlement et le Conseil ne peuvent cependant
pas refuser d’approuver un reglement concernant un
de ces éléments de la politique commune sous prétexte
qu’aucun réglement n’a encore €t¢ arrété pour résou-
dre les autres problémes. En ce qui concerne la navi-
gation intérieure, en tout cas, il n’y a aucune raison
J’attendre, pour arréter un reglement sur la capacite,
que le systeme tarifaire ait fait I’objet d’une décision.
Tl est sans conteste plus urgent, dans ce secteur, de
réglementer la capacité que d’arréter un réglement
carifaire. La nécessité d’une tarification croitra dans
la mesure ot Vefficacité de la réglementation de la
capacité ira en diminuant. Les lecons a tirer de la
réglementation de la capacité influeront donc sur la
nature du reglement tarifaire.

4. Votre commission estime qu’on peut trés bien
adopter un réglement sur les capacités avant que des
dispositions aient été arrétées en matiere tarifaire.

La navigation intérieure et les autres modes de trans-
port

5. 1l est souhartable que des mesures de réglemen-
tation de la capacité soient prises a peut pres en méme
temps pour les transports par route et pour les trans-
ports par voie navigable (1), car la linutation des capa-

(1) Rapport de M. Brunhes, op. cit., titre II, chapitre I,

paragraphe 17.




cités d'un mode de transport donné pourrait inciter
les usagers a se tourner vers les entreprises d’un autre
mode de transport qui ne serait pas encore soumis a
des dispositions en la matiere. 11 faut espérer que le
Conseil ne tardera pas a statuer sur les deux proposi-
tions de reglement concernant la réglementation de la
capacité des transports routiers et des voies navigables.

I— Capacité et surcapacité dans la navigation
intérieure

6.  Dans le secteur des transports, la capacité est
fonction de la charge utile globale, de la vitesse du
movyen de transport et du temps nécessaire au charge-
ment et au déchargement.

En outre, dans la navigation intérieure, le profil des
voies navigables et les niveaux d’eau déterminent la
capacité effectivement disponible. La capacité du parc
fluvial varie surtout en fonction des fluctuations du
niveau d’cau. Ces fluctuations déterminent toujours,
lorsque les eaux atteignent une cote élevée, une cer-
taine surcapacité. La Commission européenne fait
remarquer & ce propos que si les variations du niveau
des eaux se produisent principalement sur les cours
d’eau naturels, « leur influence se répercute également
sur les voies navigables artificielles ou régularisées,
notamment en raison de linterpénétration des tra-
fics » ().

Leffet des fluctuations des niveaux d’eau ne peut
étre contrebalancé efficacement que par 'aménage-
ment du profil des cours d’eau naturels, ce qui impli-
que de longs et colteux travaux. En attendant, le
niveau des eaux continuera d’influer sur la capacité
effective du parc fluvial et, par conséquent, les élé-
vations du niveau des eaux continueront de provoquer
I'apparition de surcapacités temporaires.

7.  En outre, il existe dans la navigation intérieure
une surcapacité permanente qui tient a ce quon a
appelé les aspects particuliers des transports, que la
Commission des Communautés européennes énumere
une fois de plus dans exposé des motifs de sa proposi-
tion de réglement, ainsi qu’a certains facteurs qui carac-
térisent particuliérement [a navigation intérieure. Voici
ce quen dit Pexécutif : « Parmi ces facteurs, il con-
vient de mentionner plus particulicrement que d’im-
portants armements sont économiquement intégrés
dans d’autres secteurs d’activité sous forme de con-
centrations verticales homogenes ou hétérogenes.
De telles situations ont notamment pour effet que les
entreprises industrielles, commerciales ou maritimes,
dont dépendent ces armements, orientent leurs déci-
sions d’investissement en tenant davantage compte des
nécessités d’assurer un emploi satisfaisant aux bran-
ches principales de leur activité que de la situation
générale du marché des transports ; dans les cas ou
I'exploitation des armements intégrés est déficitaire,
ces entreprises sont 4 méme de procéder a une compen-
sation interne » (%).

(1 Doc. 166/67, exposé des motifs, paragraphe 2.
(*) Idem, paragraphe 3.

Il v a la, maifcstement, un trés important facteur
de perturbation du marché, gu’on ne pourra pas éli-
miner par un reglement communautaire sur les capa-
cités.

8.  Loffre excédentaire temporaire et permanente
dans la navigation intérieure a entrainé une sérieuse
baisse des prix, tandis que les couts de production
augmentaient. Au cours des derniéres années, le colit
des salaires, de méme que celui des réparations, a
augmenté rapidement. Partout dans la Communauté
se produit le méme phénomene : il est fréquent que
les bateaux restent longuement immobilisés, faute de
fret, ce qui accroit encore les cofits de production.
Ainsi est apparue une situation qui, étant donné les
caractéristiques trés particulieres de la navigation
intérieure, justific et méme rend indispensable une
intervention dans I'évolution des capacités et dans leur
utilisation.

9. A Pheurc actuelle, les Pays-Bas et 1a France sont
les seuls pays ot 'accés au marché des transports
nationaux de marchandises par voie navigable est
réglementé. 1l s’impose d’appliquer des dispositions
similaires dans toute la Communauté, tout en réser-
vant la possibilité d’une adaptation rapide des capaci-
tés a évolution de la demande de transport.

III— Economie de la proposition de réglement

Systéme de réglementation de la capacité

10.  L’origmalité du systéme de réglementation
envisagé par la Commission européenne dans sa
proposition de réglement consiste dans le fait qu’il
prévoit une adaptation périodique de Poffre a la de-
mande dans un secteur d’activité. Comment la Com-
mission exécutive pense-t-elle réaliser cette adapta-
tion ?

A court terme, en accordant une prime, en période
de surcapacité temporaire, aux bateliers qui se décla-
rent disposés a4 retirer momentanément du marché
leur offre de transports ou une partie de celle-ci
(articles 13 A 16).

11.  En outre, la Commission des Communautés
européennes entend agir sur l'offre en appliquant
certaines mesures & long terme :

— 11 est établi tous les cing ans un programme
indicatif donnant un apergu de I’évolution pro-
bable des transports de marchandises par voie navi-
gable. Ce programme guide les autorités dans la
mise en ceuvre de leur politique et les entreprises
dans leurs décisions concernant les investisse-
ments {article 17).

— Lorsque la Commission européenne constate la
formation d’une surcapacité structurelle, les auto-
risations de construction, d’achat ou de location
de matériel non enregistré dans un Etat membre
ne sont plus délivrées que moyennant paiement
(article 19).
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— Lorsque la Commission européenne estime qu’il
y a surcapacité structurelle, la délivrance des auto-
risations est suspendue (article 20).

— Lorsqu’elle constate la formation ou Dexistence
d’une surcapacité structurelle, [a Commission euro-
péenne peut en outre encourager, par 'octro1 de
primes, le déchirage de matériel fluvial (articles 22
a24).

La prime d'immobilisation ains1 que la prime de
déchirage sont financées par le secteur lui-méme.

12, SiTon veut qu’elle puisse intervenir au moment
et 4 P’endroit voulus, il faut que la Commission des
Communautés dispose des informations nécessaires.
Aussi le titre V du projet de réglement contient-il
des dispositions relatives & 'mformation statistique.

La Commission européenne est assistée, dans
Paccomplissement de sa tAche, par un Comité de
péréquation (article 34) et par le Comité de surveil-
lance du marché qui doit étre institué en vertu de la
proposition de réglement concernant les tarifs a four-
chettes (article 33).

Champ d’application

13. Le réglement est applicable aux entreprises
établies sur le territoire de la Communauté qui effec-
tuent sur les voies navigables desEtats membres des
transports de marchandises tant pour compte d’au-
trui que pour compte propre (article 2).

Le réseau des voies navigables de la Communauté
est subdivisé en trois bassins ; des mesures différentes
peuvent étre appliquées a chacun de ces bassins. S1
cela apparait nécessaire, un bassin peut, dans certains
cas, étre subdivisé en marché partiels (article 8).

Accés a la profession

I14.  Les bateliers doivent étre en possession d’une
licence qui est délivrée a ceux qui satisfont a certaines
conditions de capacité professionnelle et de capacité
financiere (articles 3 1 7).

Admission aux tramsports

15. Lles bateliers des Etats membres sont admis a
effectuer des transports internationaux a 'intéricur de
la Communaute (article 37). En fait, il en va déja ainsi
deés maintenant.

L’admission aux transports nationaux dans un
Etat membre autre que celui dont le transporteur a la
nationalité est pour ains: dire acquise dans la Commu-
nauté¢, sinon en droit, du moins en {ait. 1l ne subsiste
plus guere de restrictions qu'en France, mais elles
devront étre levées au plus tard six ans apres ['entrée
en vigueur du réglement.
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Les dispositions nationales établissant une distinc-
tion entre les transports pour compte d’autrui et les
transports pour compte propre restent en vigueur, A
cet égard, la situation se présente comme suit :

En Belgique et en France, les transporteurs pour
compte propre ne peuvent pas effectuer de transports
pour compte d’autrui. Aux Pays-Bas également, il
n’est pas délivré, sauf A titre exceptionnel, d’autorisa-
tions de transport pour compte d’autrui a ceux qui
effectuent des transports pour compte propre. En
revanche, en république fédérale d’Allemagne, les
transporteurs pour compte propre peuvent également
faire des transports pour compte d’autrui. pour autant,
bien entendu, qu’ils se conforment aux dispositions
qui y sont applicables.

Le reglement n'abroge pas ces dispositions. Cela
signifie que, six ans aprés l'entrée en vigueur du
réglement, toute possibilité de discrimination entre
les transporteurs nationaux et les ressortissants d’un
autre Ftat membre sera exclue (article 38), mais que
rien ne sera changé aux dispositions actuellement
applicables dans les différents Ftats membres quant
a la distinction entre les transports pour compte pro-
pre et les transports pour compte d’autrui.

16.  Nous examinerons, au chapitre IV, ce qu’appor-
tent les propositions de la Commission des Commu-
nautés européennes, dont nous avons indiqué les
grandes lignes.

IV— Remarques sur quelques dispositions importan-
tes de la proposition de réglement

Transports pour compte dautrur et transports pour
compte propre

17.  Votre commission a examiné dans le détail la
question de savoir si le réglement devait porter uni-
quement sur les transports pour compte d’autrui ou,
commie le propose la Commission européenne, s’ap-
pliquer a la fois aux transports pour compte d’autrui et
aux transports pour compte propre.

Notons tout d'abord que certains pavs de la Com-
munauté établissent, du moins dans le secteur national,
une stricte distinction cntre les transports pour compte
propre et les transports pour compte d’autrui, alors
que dans d'autres pays les transporteurs pour compte
propre peuvent aussi effectuer des transports pour le
compte de tiers. Ces dispositions ne sont en rien affec-
tées par le présent reglement (%).

Une minorité des membres de la commission était
d’avis que les transports pour compte propre ne de-
vraient étre soumis qu'aux dispositions d’ordre social,
aux prescriptions en matiere de sécurité et a des mesu-
res analogues. Lesdits membres estimaient qu’il n’y

(1) Vouir paragraphe 135 ci-dessus.




avait aucune raison de craindre une extension exces-
sive de ces transports si on limitait I'application du
réglement aux seuls transports pour compte d’autrui,

La majorité des membres de la commission était
cependant d’avis que c’était avec raison que le régle-
ment subordonnait les transports pour compte d’autrui
et les transports pour compte propre a une méme ré-
glementation de la capacité. Les dispositions du regle-
ment ne sont en rien de nature a porter préjudice aux
transports pour compte propre. Les rendre exclusive-
ment applicables aux transports pour compte d’autrui
impliquerait une discrimination grave au détriment
de ces derniers, lesquels, dans ce cas, seraient accvlés
4 une position de réserve. En principe, le transporteur
pour compte proptc occupe déja une position privi-
légiée par rapport aux transporteurs pour compte
d’autrui. En effet, il a la possibilité de maintenir a tout
moment la capacité de transport qui correspond a la
movenne de ses besoins calculés pour un niveau opti-
mal de I'eau. En période de décrue exceptionnelle ou
d’accroissement soudainet notable du volume a trans-
porter, il peut toujours recourir aux transports pour
compte d’autrui. Ce sont donc ces derniers qui doivent
faire face aux moments de pointe. Toute distinction
entre transports pour compte d’autrui et transports
pour compte propre ne saurait étre que fictive parce
que ceux-ci influent sur le marché de ceux-1a.

En outre, il est apparu comme douteux que le
réglement puisse atteindre son but si les transports
pour compte d’autrui ont la possibilité de se soustraire
d des mesures de restriction de la capacité en cherchant
refuge dans le secteur des transports pour compte
propre. Enfin, il a été signalé que les transports pour
com pte propre au sens strict du terme ne se rencon-
trent que fort sporadiquement dans la navigation inté-
rieure de la Communauté.

Subdivision en trois bassins (Y

18.  La Commission des Communautés européennes
subdivise le réseau de voics navigables de la Commu-
nauté en trois bassins. Cette subdivision joue un role
important dans le projet de réglement. Il peut y avoir
différenciation par bassin auss: bien pour le montant
de la redevance annuelle d’enregistrement gue pour
les mesures d'immobilisation ou les mesures a long
terme. Le choix du nombre et des limites des bassins
est donc d’une grande importance pour I'application
du reglement.

Votre commission estime qu'en principe le réseau
communautaire de voies navigables ne devrair pas
étre subdivisé en plusicurs zones de navigation inte-
rieure. Les voies navigables italicnnes constituant
un tout distinct et présentant des caractéristiques
particulicres, 1l pourrait toutefois étre utile de les

(1) Le choix du terme « bassin » n’est pas trés heureux.
Il s’agit en effet d’une notion géographigue désignant
une region dans laquelle les eaux sont drainées par un
fleuve donné (par exemple, le bassin du Rhin). 1l serait
donc plus indiqué¢ de parler de « zone de navigation
ntéricure ».

traiter séparément. Mais on ne voit pas en quoi la
subdivision en deux zones des voies navigables des
autres Etats membres s’'impose. Ces deux zones sont
en liaison directe en plusieurs endroits et, de fait, il y
a trafic entre les deux bassins, notamment entre le
réseau néerlandais et le réseau belge, d’une part, et
les voies navigables du bassin 2, d’autre part. De plus,
ces deux zones ne sont pas nettement distinctes pour
ce qui est du type de voie navigable. La plupart des
voies navigables du bassin 2 appartiennent a la caté-
gorie 1 (voles accessibles aux bateaux de 300 t au
maximum), mais les voies navigables de cette catégorie
sont aussi relativement nombreuses en Belgique, ¢'est-
a-dire dans la zone 1 (%).

A elles seules, ces considérations montrent que le
bassin 1 ne constitue nullement un tout homogene.
La navigation fluviale au centre et dans le sud de la
Belgique présente des caractéristiques différentes de
celles de la navigation rhénane et la navigation sur
les cours d’eau néerlandais et allemands, elle-méme,
n'est assimilable que partiellement a la navigation
rhénane. De ce fait, la subdivision des réseaux belge,
allemand, francais, luxembourgeois et néerlandais en
deux zones de navigation intérieure apparait comme
assez arbitraire. Si une subdivision du réseau de la
Communauté en plus de deux zones est jugée néces-
saire, 1l faudra en tout cas lui donner un caractere
temporaire.

19. La Commussion a réservé la possibilité d’arti-
culer les différents bassins en sous-marchés, mais cette
disposition n’est applicable qu’en mati¢re d’immobi-
lisation et non pas aux redevances d’enregistrement.
L’exécutif s’inspire manifestement de Pidée que la
mobilité de I'offre de capacité de transport n’est pas
telle quc le rapport entre Poffre et la demande puisse
étre presque identique partout, a un moment donné,
dans ’ensemble du bassin (?). Cela étant et eu égard
au caractere limité des ressources qui pourront étre
affectées aux mesures d’immobilisation, il pourra
étre indiqué de prendre ces mesures pour une ou
plusieurs parties d’une zone de navigation intérieure
et non pour toute unc zone.

Immobilisation

20. L’article 13 donne a la Commission européenne
la possibilité d’accorder des indemnités d’immobili-
sation lorsque dans un bassin ou dans une partie de
bassin une surcapacité temporaire crée « de graves
perturbations sur le marché ».

L’immobilisation est entierement volontaire. Elle

a en principe pour effet le maintien en service du
matériel le plus rentable.
\

(1) C’est ce qui ressort de la carte des voies navigables de
la Communauté jointe a la communication aux mem-
bres de la commission des transports, PE 18.850.

(%) La mobilité est également limitée par le fait que les trans-
ports nationaux dans un Etat membre autre que celui
dont le transporteur a la nationalité n’ont pas encore
été entierement libéres.
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On peut toutefois se demander si, dans la pratique,
d’autres facteurs ne se révéleront pas plus déterminants.
L’utilisation de matériel moderne entraine générale-
ment de lourdes charges financieres, tandis que le
plus souvent le matériel ancien est entierement amorti.
D’autre part, le batelier artisan craindra que la
période d’immobilisation ne lui fasse perdre le con-
tact avec sa clientele. Ce probleme se pose avec beau-
coup moins d’acuité pour les grandes entreprises et il
va de soi qu’il ne se pose pas du tout pour les entre-
prises qui effectuent des transports pour leur propre
compte. Si, par conséquent, votre commission n’es-
compte pas des mesures d’immobilisation une mise
hors de circuit temporaire systématique du matériel
fluvial vieilli, elle reconnait que I'immobihisation volon-
taire doit étre de régle en cas de surcapacité tempo-
raire.

21.  On peut cependant imaginer une persistance
de la surcapacité dans la période qui suivra immédia-
tement Pentrée en vigueur du réglement, lorsque Peffet
des mesures a long terme ne sera pas encore perceptible,
Les possibilités de favoriser par des primes I'immobili-
sation volontaire seront limitées. On ne disposera,
pour le financement de ces primes, que du produit
des redevances d’enregistrement, qui pourrait se révé-
ler insuffisant.

Cela érant, certains ont estimé qu’il conviendrait
de réserver la possibilité d’imposer en cas de crise
grave, du moins pendant les premiéres années d’ap-
plication du réglement, une immobilisation tempo-
raire obligatoire (). Votre commission est d’avis,

quant a elle, qu’une telle disposition est superflue si

I’on réduit fortement la surcapacité d’ordre structurel
dans la navigation fluviale de la Communauté, qui
est évaluée a un taux compris entre 15 et 17%. Les
mesures a long terme — le programme indicatif et
le régime de "autorisation — sur lesquelles la Com-
mission européenne insiste a juste titre dans sa pro-
position, associées 2 la possibilité d’immobilisation
volontaire, se révéleront a coup sir efficaces une fois
que la surcapacité existante aura été éhimnée grace
a une opération de déchirage (%).

22.  Lestaux des redevances d’enregistreruent varient
selon le port en lourd ou la force motrice des unités de
matériel fuvial. Ils sont toutefors multiples par 1,5
pour les barges, les automoteurs et les pousseurs. Le
matériel le plus moderne est donc frappé d’une im-
position supplémentaire. Sans doute Iapplication de
ce coefficient trouve-t-elle sa justification dans le
plus haut degré de productivité de ce matériel de
transport. Il n’appartient pas 1 votre commission
d’approfondir la question. FElle constate cependant
qu’aucun coefficient n’affecte les primes d’immobili-
sation. Il s’ensuit que le matériel vieilll bénéficie
d'unc arde qui lui est assurée par les bateaux moder-
nes (3). Peut-étre cette mesure s’'impose-t-clle a titre

(1) Le « plan U.N.I.R. » contient une disposition ¢n ce sens.
(*) Vour paragraphe 32 ci-dessous.

(® La Commussion europcenne fait valoir a ce propos que
les mesures dimmobilisation permettront aux trans-
porteurs utilisant du matériel moderne de continuer a
travailler a pleine capacité et & des prix rémunérateurs.
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transitoire, mais il faudra, tét ou tard, que l’on cal-
cule la redevance d’enregistrement uniquement en
fonction du port en lourd ou de la force motrice.

23.  Les primes d’immobilisation sont financées
au movyen du produit des redevances d’enregistrement.
D'un bout a lautre, le réglement pose en principe,
a juste titre, que la réglementation de la capacité doit
étre neutre du pomnt de vue de Ia concurrence avec les
autres modes de transport. Le financement des di-
verses mesures d’assainissement du secteur se fait au
moyen de fonds provenant de prélévements internes.
Cette neutralité est de la plus haute importance.

Le financement de l'organisation du marché fait
Pobjet d’une comptabilit¢ communautaire. Cepen-
dant, pour des raisons d’efficacité, ce sont les autori-
tés nationales qui ont été chargées de percevoir les
redevances et de verser les primes.

24, Ilestassez curieux que dans son reglement, si dé-
taillé au demeurant, la Commussion européenne ne
précise pas ce qu’elle entend par « de graves perturba-
tions sur le marché » (article 13, paragraphe 1), alors
que la nature de Pintervention sur le marché dépend,
entre autres choses, du sens donné a cette notion. Le
représentant de I'exécutif a déclaré a ce propos qu’a
son avis il n’est pas possible de définir plus exacte-
ment cette notion. Il faudra apprécier la situation
dans chaque cas d’espéce a la lumiére de I"ampleur
et de la durée probable de la surcapacité temporaire.

25.  Dans son projet de réglement, la Commission
européenne fait une distinction entre « surcapacité
temporaire » et «surcapacité structurelle ». A ce
sujet, lexécutif a déclaré lui-méme dans sa communi-
cation de juin 1966 : « Les études et enquétes faites a
cet égard n’ont pas permis jusqu’a présent de détermi-
ner avec certitude si ces phénomenes de surcapacité
sont seulement dus aux variations saisonniéres ou
sont la conséquence de conditions conjoncturelles
ou structurelles » (1). Cela n’empéche pas I'exécutif de
recourtr, dans son reglement, aux notions de surcapa-
cité structurelle et de surcapacité temporare et de
baser sur elles les principales dispositions de sa pro-
position. Bien que, en application du reglement, des
informations statistiques supplémentaires doivent étre
fournies & Dlexécutif, il sera pratiquement souvent
difficile de faire nettement la distinction entre la sur-
capacité structurelle et la surcapacité temporaire.

Programme indicatif

26.  Larticle 17 stipule qu'un programme indicatif
de développement et de modernisation du parc fluvial
sera etabli tous les cing ans. Ce programme exposera,

() Communication de la Comnussion au Conseil sur le
plan U.N.LR. et la réglementation de la capacité des
transports par voie navigable, SEC (66) 1983, 22 juin
1963, 1I1.




pour Pensemble de la Communauté et pour chacun
des bassins, Pévolution probable de la demande de
transports de marchandises par voie navigable.

27. Tl est certain que ce programme aura son utilité,
mais sa portée sera forcément limitée, d’abord en
raison de son caractére indicatif, ensuite parce qu’il
est, en fait, extrémement difficile de prévoir ’évolution
de la demande de transports par voie navigable. Néan-
moins, pour autant qu’il contienne des prévisions
quantitatives, ce plan pourra constituer une précieuse
source d’informations, tant pour les pouvoirs publics
que pour les milieux économiques.

Régime de Pautorisation

28.  On notera que Pessentiel de la proposition de
la Commission européenne est constitué par les me-
sures 4 long terme. Non seulement les dispositions y
relatives sont plus nombreuses et plus varides que les
mesures destinées a éliminer une surcapacité tempo-
raire, mais, dans certains cas, elles ont un caractére
contraignant. Lorsqu’elle croit pouvoir conclure a
’existence d’une surcapacité structurelle, la Commis-
sion européenne peut suspendre la délivrance des
autorisations, ce qui revient a arréter temporaire-
ment les investissements. Une telle intervention peut
certainement se justifier. En effet, si on laissait une
entiere liberté d'investissement, on serait fréquem-
ment amené & recourir a des mesures d’immobilisa-
tion, qui impliquent toujours une perte et pour la
branche d’activité intéressée et pour ’ensemble de
I’économie. Mais cette action sur les investissements
ne pourra suffire, a elle seule, & assurer Iéquilibre de
Poffre et de la demande dans la navigation intérieure.
En raison des fluctuations de la capacité réellement
disponible dues aux variations des niveaux d’eau, les
mesures 4 court terme demeureront toujours un
complément indispensable des interventions dans le
domaine des investissements.

29. Les autorisations devront étre délivrées en
ayant égard a I’évolution de la demande de transports
de marchandises par voie navigable. Les seuls cri-
téres a considérer doivent étre les intéréts des usagers
et ceux des entreprises de navigation intérieure. En
aucun cas, il ne faudra pratiquer une politique de limi-
tation de la délivrance des autorisations dans le but
de protéger un autre mode de transport.

Mesures de dechirage

30. La Commission européenne estime a juste
titre que le régime des autorisations pourrait ne pas
suffire & assurer la résorption des surcapacités struc-
turelles. C’est pourquoi elle propose d’encourager
par des primes le déchirage de matériel lorsqu’une
surcapacité existe ou est en voie de formation. Ces
primes seront financées au moyen du produit des rece-
vances pergues pour la délivrance des autorisations.
Ce mode de financement limite nécessairement la
portée des articles 22 a 24, L’article 20 prévoit, en

effet, la suspension de la délivrance des autorisations
lorsque apparait une surcapacité structurelle. Dans
cette éventualité, il n’y aurait plus d’apport de fonds
pouvant étre affectés au déchirage (1).

31.  Actuellement, la situation de la navigation
fluviale est telle dans certaines régions de la Commu-
nauté que la mise en ceuvre du réglement ne suffirait
pas a rétablir ’équilibre entre loffre et la demande.
Une surcapacité de 'ordre de 15 4 17% ne s’élimine
pas par une opération de déchirage qui doit étre finan-
cee au moyen des recettes provenant de la redevance
d’enregistrement. Il faudra donc qu’avant Pentrée
en application du réglement le marché soit assaini.
Deux Etats membres ont mis au point les plans d’une
action de déchirage. 1l serait bon que d’autres Etats
membres procedent eux aussi 3 la suppression de leur
surcapacité structurelle avant que le réglement ne
soit mis en vigueur (2). Ces mesures devront étre co-
ordonnées au niveau de la Communauté pour éviter
que la flotte d’un Etat membre soit avantagée par
rapport aux entreprises de navigation fluviale d’un
autre Ftat membre.

Une fois le marché assaini, on n’aura plus qu’a
prendre de temps en temps des mesures d’immobilisa-
tion d’une portée limitée. Il ne sera plus entrepris
d’opérations de déchirage que dans des circonstances
tout a fait exceptionnelles. Cependant, rien ne s’oppose
a ce que cette possibilité reste prévue dans le regle-
ment.

32. Il n’est pas certain que les primes de déchirage
puissent promouvoir dans une mesure considérable
la modernisation de la flotte intéricure. Dans le cas
du batelier artisan qui ne posséde qu'un bateau, la
prime, qui sera nécessairement assez modeste, ne
suffira pas a Pinciter 4 renoncer a son exploitation
ou a construire un nouveau bateau. Clest surtout
pour le propriétaire de plusieurs bateaux, désireux de
réduire sa capacité de transport ou de moderniser
son entreprise, que la prime pourrait constituer un
encouragement supplémentaire. Il est peu probable
que les seuls mesures de déchirage puissent provoquer
la disparition des petites entreprises vieillies au point
de vue de leur structure aussi bien que de leur maté-
riel. Il va de soi, cependant, que dans la mesure ot
le déchirage contribue a la stabilisation du marché
il profite aussi au petit batelier.

Conséquences sociales

33. 1l est incontestable que I'application du régle-
ment pourra également se traduire par une améliora-
tion de la situation sur le plan social, du fait qu’il

(Y) A moins quil n’y ait surcapacité que pour certaincs
catégories d’unités fluviales.

(*) La Commission européenne a adressé aux Etats mem-
bres le 31 juillet 1968, alors que le présent rapport avait
déja été approuvé, une recommandation relative 1 Pas-
sainissement structurel du marché des transports de
marchandises par voie navigable (JO n° L 218 du
4. 9. 1968).
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tend a assurer la stabilisation du niveau des prix. Ce-
pendant, Passainissement du marché suscitera aussi
certains problémes sociaux, bien qu’actuellement le
secteur de la navigation fluviale manque de main-
d’ceuvre.

De ce point de vue, le paragraphe 2 de Particle 22
présente un intérét tout particulier. 1l prévoit, en effet,
que les Etats membres assureront aux membres du
personnel navigant mis en chomage a la suite des
mesures de déchirage le maintien de leur salaire pen-
dant un an. Mais cela ne suffit pas. Il convient aussi
d’accorder une attention toute spéciale a la rééduca-
tion professionnelle et a la réinstallation de ces tra-
vailleurs. La Commission européenne considére que
ces problémes devront étre résolus par les autorités
nationales, qui pourront faire appel, au besoin, au
Fonds social européen. Elle se réserve cependant de
réexaminer les dispositions & caractére social du regle-
ment. Il y aurait lieu, a cette occasion, d’envisager la
possibilité d’une mise a la retraite anticipée des tra-
vailleurs plus Agés, réduits au chémage a la suite d’opé-
rations de déchirage.

Procédure institutionnelle

34. Les dispositions institutionnelles (articles 34 a
36) prévues par la Commission européenne s’inspirent
A juste titre du souci d’associer les représentants des
entreprises effectuant des transports de marchandises
par voie navigable 2 la mise en ceuvre du réglement,
en en réservant la supervision & lexécutif. Celwi-ci
est, en effet, linstitution tout indiquée pour veiller a
Pintérét général. De plus, tout en ayant un effet d’as-
sainissement, la régulation de la capacité’est une forme
de limitation de la concurrence. 1l ne conviendrait
pas que la nature et la portée de cette limitation soient
laissées d Pappréciation exclusive du secteur intéressé.
C’est pourquoi votre commission estime qu’en prin-
cipe la Commission européenne a parfaitement raison
de s’attribuer un réle essentiel dans la mise en ceuvre
du réglement.

35.  On a toutefois Pimpression que I’exécutif n’a
pas toujours réussi a traduire ce principe en des dis-
positions permettant une intervention rapide et effi-
cace en cas de surcapacité temporaire. Avant de pren-
dre des mesures, la Commission européenne consulte
le Comité de péréquation, au sein duquel siegent des
représentants des transporteurs. L’exécutif soumet
le projet de ses mesures, accompagné de I’avis de ce
comité, au Comité de surverllance du marché qui
sera institué lorsque le réglement concernant les ta-
rifs aura été arrété. Ce n’est que lorsque ce Comité
de surveillance se sera prononcé que la Commission
européenne pourra prendre les mesures envisagées (1).

Votre commission regrette de devoir se fonder,
en ce qui concerne la procédure institutionnelle, sur

(*) La procédure sera encore plus compliquée lorsque la
Commission européenne et le Comité de surveillance
ne seront pas d’accord. Dans ce cas, c'est le Consel qut
tranchera.
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des articles dont les dispositions sont en partie dépas-
sées par la décision du Conseil de décembre 1967. En
effet, au cours de sa séance des 13 et 14 décembre
1967, le Conseil s’est proposé de créer des comités
spécialisés qui auront surtout pour mission de sur-
veiller le marché. Le 18 juillet dernier, le Conseil a
décidé Dlinstitution d’un premier comité spécialisé
chargé d’assister la Commission européenne dans la
mise en ceuvre du réglement concernant les tarifs a
fourchettes applicables aux transports routiers. Ce
Comité sera composé de représentants des Ftats mem-
bres et présidé par le délégué de la Commuission euro-
péenne. La création d’un comité particulier pour la
surveillance du marché de la navigation intérieure est
également envisagée. Dans son projet de réglement,
Pexécutif s’est encore inspiré de I'idée que le « Comité
de surveillance du marché », dont il est question dans
le projet de reglement relatif a I'instauration d’un
systeme de tarifs a fourchettes applicables aux trans-
ports de marchandises par chemin de fer, par route
et par voie navigable, serait compétent également
pour la navigation fluviale. Votre commission estime
que plutdt que d’instituer divers comités spécialisés,
il est préférable de créer un seul comité de surveil-
lance du marché i compétence générale.

Informations statistiques

36.  Le réglement n’atteindra son but que si les
institutions et les autorités chargées de le mettre en
ceuvre peuvent fonder leur politique sur des données
exactes, récentes et suffisamment détaillées. Actuelle-
ment, cette condition n’est pas encore remplie. Cest
ce qui fait 'importance des articles 39 4 42, mais aussi
des licences, des registres, des certificats d’enregistre-
ment et des autorisations dont traitent les articles
précédents.

A propos de ces dispositions, on peut dire égale-
ment que, d’'une maniére générale, les renseignements
ne parviendront pas assez rapidement a la Commaission
européenne pour qu'elle puisse, le cas échéant, se
fonder sur eux pour prendre des mesures tendant a
Pélimination d’une surcapacité temporaire.

Votre commission ne croit pas qu’on doive atten-
dre beaucoup du «compte rendu » des transports
qui doit étre établi par les bateliers. Les renseigne-
ments ainsi fournis parviendront trop tard a la Com-
mission européenne pour pouvoir lui étre de beau-
coup d’utilité dans sa politique a court terme (me-
sures d’immobilisation) et, pour ses mesures i long
terme, la Commission européenne dispose d’autres
sources d’information, probablement plus siires. On
peut se demander si la derniére phrase du paragraphe
4 rassurera complétement les transporteurs quant a
Putilisation qui sera faite des renseignements qu’ils
auront fournis, eu égard surtout au fait que les
autorités chargées du controle peuvent se faire pré-
senter 4 tout moment le compte rendu des transports
(article 43, paragraphe 2).

En outre, le reglement n’échappe pas a la nécessi-
té d’imposer des formalités administratives : le
transporteur doit se faire inscrire dans un registre, il




doit étre en possession d’une licence, d’un certificat
d’enregistrement et d’une autorisation et, pour cou-
ronner le tout, il doit encore établir un compte rendu
des transports. Certes, ces documents sont indispen-
sables a la mise en ceuvre correcte du réglement ; il
n’en est pas de méme du compte rendu dont, semble-t-
il, on pourrait se passer,

Navigation rbénane

37.  Lapplication du réglement a la navigation
rhénane pose certains problémes. Ce qu’il faut noter
avant tout, c’est que pour le Rhin plus encore que pour
les autres voies navigables de la Communauté une
réglementation de la capacité s’impose d’urgence ;
tous les intéressés en conviennent. En outre, il ne
fait pas de doute qu'exclure la navigation rhénane du
champ d’application du réglement, ce serait pour
ainsi dire priver ce document de toute signification.

L’Acte de Mannheim stipule que les transports de
personnes et de marchandises sont libres sur le Rhin,
mais pour les transporteurs eux-mémes ce principe
n’est pas inviolable, ainsi qu’en témoigne le plan de
création d'une Union internationale de la navigation
du Rhin, qui prévoit notamment des immobilisations
obligatoires.

Or, dans un arrét de 1962, la Cour de justice dé-
clare qu'il faut interpréter I'article 234 du traité en
ce sens qu’un traité ou une convention conclus anté-
rienrement A I’entrée en vigueur du traité ne font pas
obstacle a des dispositions communautaires dérogeant
par certains points aux dispositions d’un tel traité
conclu antérieurement. Selon la Cour, larticle 234
n’a pour objet que la sauvegarde des droits des pays
tiers.

Pour l'exécutif, la liberté de navigation inscrite
dans ’Acte de Mannheim signifie liberté de naviga-
tion et liberté de passage, mais pas nécessairement
liberté commerciale. On sait que ¢’est 14 une question
controversée. La conclusion de la Commission euro-
péenne, d’apres laquelle les transports en provenance
ou a destination de pays tiers doivent rester libres,
mais qu’il n’en va pas nécessairement ainsi pour les
transports entre deux ports de la Communauté, n’est
donc pas généralement admise. Mais méme si I’on
souscrit A cette conclusion, il n’en reste pas moins
que si le réglement entre en vigueur avant qu'un ac-
cord ait été conclu avec la Suisse, tous les transports
effectués entre Bale et un port rhénan de la Commu-
nauté par des entreprises de transport suisses ou
britanniques échapperont a Papplication des disposi-
tions du réglement. On peut considérer que cette
lacune n’est pas trés grave (1), mais il pourrait en
résulter des inconvénients réels si le réeglement entre
en vigueur avant qu’un accord ait été conclu avec la
Suisse.

(1 Le parc fluvial suisse intervient dans la navigation
rhénane pour moins de 4%.

Pour cette raison, et vu que la position de la Com-
mission européenne n'est pas juridiquement inatta-
quable, il est heureux que les services de Pexécutif
aient pocédé, avec la Commission centrale de la navi-
gation rhénane, a une discussion des problémes com-
muns. Lorsque le Conseil arrétera le reéglement, il
devra mandater la Commission européenne & mener
des négociations avec la Grande-Bretagne et la Suisse
sur la conclusion d’un accord visant & étendre "appli-
cation dudit reglement au parc fluvial de ces pays. A
cet égard, il ne faut probablement pas s’attendre & de
graves difficultés étant donné que les transporteurs
suisses eux-mémes souhaitent une réglementation de
la capacité sur le Rhin.

V— Remarques sur divers articles du réglement

38.  Apres avoir procédé, dans les paragraphes qui
précedent, a une critique portant davantage sur le fond
du reglement, votre rapporteur émet ci-aprés quelques
remarques d’importance secondaire 4 propos de divers
articles, en renvoyant, lorsqu’il y a lieu, aux commen-
taires faits au chapitre IV.

39.  Article 7 : Le délai de six mois prévu au para-
graphe 2 est identique a celui que la commission des
transports voudrait voir adopter dans I’article corres-
pondant de la proposition de réglement concernant
P’acces a la profession de transporteur de marchandises
par route (1).

40.  Article 8 : On peut se demander pourquoi la
section luxembourgeoise de la Moselle n’est pas citée &
Particle 8, a), premier alinéa,

41.  Article 11 : Le remboursement prévu au para-
graphe 3 peut étre considéré comme un supplément
d’indemnité de déchirage.

Cf. également le paragraphe 18.
42.  Article 13 : CE. les paragraphes 19, 20 et 23 4 25.
43.  Article 15 : Cf. les paragraphes 20 et 21.
44.  Article 17 : Cf. les paragraphes 26 et 27.
45.  Article 19 : Cf. les paragraphes 28 et 29.

46.  Article 21 : La technique de la navigation flu-
viale continuera d’évoluer au cours des années 4 venir.
Cest pourquoi il ne parait guére judicieux d’exiger
que les automoteurs et les pousseurs soient remplacés
uniquement par des bateaux de ces deux types. 1l
serait préférable de recourir a une formule plus géné-
rale, soulignant la nécessité de suivre Pévolution tech-
nique (2).

(\) Cf. doc. 25/68.
(

: issi ¢ ‘est déclarée disposée
) La Commission européenne s’est déclarée disposée a
examiner la possibilité de définir une telle formule.
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47.  Articles 22, 23 et 24 : Cf. les paragraphes 30, 31,
32 et 33.

On ne voit pas trés bien pourquoi, a 'article 23,
paragraphe 3, 'exécutif renonce d’avance a la possi-
bilité¢ de déroger a cette disposition en cas d’augmen-
tation rapide de la demande de transports, pour dé-
livrer avant ’expiration du délai de trois ans a comp-

ter du déchirage I'autorisation de construire uin nou-
veau bateau.

48.  Articles 34,35 et 36 : Cf.les paragraphes 34 et 35.

49.  Articles 40 et 41 : La Commission européenne
estime que la mise en ceuvre du réglement ne néces-
sitera qu'un renforcement trés limité du personnel
des services nationaux et de ses propres services.
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