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AVERTISSEMENT

La collection des MEMENTOS DALLOZ, rédigée avec la collabo-
ration de Professeurs aux Universités, constitue un ensemble de petits
ouvrages présentant les différentes matiéres des nouveaux programmes :
D.E.U.G., Licences, Maitrises en Droit, &s Sciences économiques et de
Gestion, ainsi que de la Capacité en Droit, sous forme d'exposés
schématiques.

Par leur composition typographique et grice a un jeu de caractéres
appropriés, les divisions et les notions essentielles sont mises en relief
et frappent la mémoire visuelle du lecteur.

Sans remplacer I'enseignement dispensé, sous des formes diverses,
dans les Universités, les MEMENTOS DALLOZ permettent de saisir,
sans difficulté, F'essentiel d'une question.




1.

A.

B.

INTRODUCTION

— Le phénomeéne du transport.

— Une activité liée aux comportements humains.

Le transport correspond au besoin de I'nomme de se déplacer et de
déplacer les choses.

Présence constante des transports dans le temps et dans I
(migrations dans I'histoire de I'humanité, activité maritime dés t'Anti-
quité, formes modernes apparues aux xix et xx¢ siécles, transport dans
I'espace ...).

Aujourd'hui, lasédentarité régresse - il est acquispour tousque personnes
et marchandises se déplacent toujours plus facilement, plus vite, plus
sirement et (sauf circonstances spéciales) a meilleur prix. Reléve de
la banalité'usage d'un véhiculeroutier, du chemin defer ou de l'avion.
Les transports structurent |'espace : leur présence relie et désenclave,
leur absenceisole et pénalise. Les « transports en commun» impriment
leur margue sur la topographie urbaine: rocades et changeurs, cités
dortoirs....

L'homme en vient a se forger de véritables besoins:
— Cedlui de se déplacer pour ses activités professionnelles.
— Céui de voyager dans le cadre de ses loisirs (voyages organises,
charters, croisiéres, usage de remontées mécaniques...}.
— Cedui davoir a sa disposition un produit quelque soit son lieu de
fabrication ou de récolte.
— Celui de consommer a toute époque une denrée pourtant saisonniére.

L'importance des transports est également révélée a l'occasion de
circonstances perturbatrices:

— Une difficulté naturelle, voire une catastrophe (tremblement de
terre, inondation ...), Séprouve en partie par son impact sur le réseau
des transports. Et c'est du rétablissement de celui-ci que dépendra
souvent I'efficacité de la réaction de I'homme.

— Une gréve dans le secteur des transports produit généralement de
graves répercussions sur l'activité économique.

— Laconduited'une guerre (surtout actuellement) ne peut se concevoir
sans |'aide décisive des transports, ainsi au'en témoiment de célébres
exemples (Taxis de |a Marne, convois maritimes lors du dernier
conflit mondial, débarquements et a ponts aériens » ...). Par ailleurs,
la destruction des voieset des moyens de communication de I'ennemi
reste toujours une des priorités tactiques.

— Une activité liée a I'économie.

Un transport simpose dés quil y a activité commercide: il est
i'expression madme du commerce. De |la modeste caravane au moyen
le plus moderne, c'est le vecteur nécessaire a la satisfaction du besoin
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d'échange et a la répartition des richesses. Le contrat de transport est
le complément généralement indispensableau contrat de vente.

L'histoire illustre I'impact des transports: la technique routiére des
Romains a scellé 'unité de leur empire; l'activité maritime a été
I'instrument de la puissance de nombreux Etats (Phénicie, Venise,
Portugal, Espagne, Angleterre...). Actuellement, en France, |e secteur
des transports intéresse environ 34000 entreprises employant plus de
700000 personnes. Si on comptabiliseles emplois dans les activités
directement liées aux transports, ce sont 9% de la population active
qui sont concernés.

Concrétement, le transport :

— favorise les déplacements humains, professionnelsou de loisir
(développementdu tourisme).

— constitue, en amont comme en aval, une étape inévitable de la
production: en assurant |'approvisionnement des cellules pro-
ductrices, puis I'écoulement des marchandises fabriquées ou
récoltées.

— permet le rapprochement d'économies complémentaires et
autorise. par 1a la spéciaisation de certaines régions. Méme le
recours a l'autarcie (solution normalement dépassée) n'exclut
pas les transports internes.

— assure le ravitaillement des points de consommation. Permet
ainsi d'éliminer disettes et famines(leur maintien dans certaines
parties du monde sexplique généralement par d'autres raisons).

— autorise la régulation des marchés, en évitant par exemple
I'effondrement des cours en cas de surproduction en un lieu.

— est un moyen décisf pour la mise en valeur d'un territoire
nouveau (cf. le réle des chemins de fer dans la conquéte de
I'ouest américain, dans I'exploitation de la Sibérie; I'ouverture
d'une voie routiére a travers la forét amazonienne...) ou pour
|e dével oppementd'une région : impact du percement d'un tunnel,
de la création d'un port ou d'un aéroport, de la construction
d'une autoroute ou d'une voie ferrée (ou inversement, consé
quence de sa suppression).

— est un instrument nécessaire aux diverses formes d'association
économiqueinternationale (cf. articles 74 a 84 du Traité de Rome
édictant les principes directeurs d'une politigue commune en
matiére de transport).

En définitive, |'activité de transport apparait cumulativement:
— comme un facteur de progrés, Véritable instrument d'une
politique.
— comme un critére de développement économigue (est a cet

égard souvent instructive la lecture d'une carte des tracés
ferroviaires ou routiers d'un pays).

— Une activité liée a la technique.

Lesaméliorationstechniques ont progressivement répondu aux exigences
exprimées (tout en en suscitant de nouvelles). Les grandes mutations
technologiques en matiere de transport sont d'ailleurs des étapes



— 3 —

marquantes de I'histoire de I'humanité : inventions de la roue, de la
voile, de la traction a vapeur, du moteur & combustion interne ...

Ausiécledernier, lechemin defer abouleversélecommerceet|'industrie
en prenant le relai de la traction animale, seul moyen existant avec la
batellerie. Puis, nouvelle révolution au début du xxecsiécle avec
I'apparition des véhicules routiers, ensuite de l'aviation. Cependant
depuis longtemps, la navigation maritime tenait un réle de premier

plan,
Les derniéres décennies révélent d'ailleurs de remarquables perfection-

nements:

D.

1) Evolution des techniques.

— amdlioration des modes classiques de transport: ferroviaire
(turbotrain, T.GV. ...), aérien (gros porteurs, Concorde...) ou
maritime (navires pétroliers, méthaniers, céréaliers, vraquiers,
porte-conteneurs, a propulsion nucléaire...).

— apparition de techniques nouvelles: oléoducs et pipelines,
aéroglisseurs, fusées et navettes spatiales ...

2) Evolution des pratiques d'exploitation commerciale :

— Usage toujours plus fréquent de combinaisons de plusieurs
modes: transports mixtes (rail-route, air-route ...), transports
superposes (camionsur wagon, sur navire ...). Ces pratiques sont
dailleurs favorisées par de constantes adaptations des équipe-

ments.

— Progrés décisif dans la manutention apporté par I'introduction
du conteneur. En conséquence, place grandissante prise par les
transports dits combinés ou multimodauix.

— Une activité vouée a la spécialisation.

S les transports ont partout gagné en rapidité, sécurité et fiabilité, la
tendance générale reste en faveur de la spécialisation (celle-ci se
retrouvera d'ailleurs sagissant du droit applicable).

1) Spdcialisation dans les modes de transport.

Chague moyen de locomotion a ses propres qualités et limites. Le
choix du demandeur d'un service de transport se fera donc en
fonction de ces données.

— Le transport fluvid se voit particulierement réserver le dépla
cement des marchandises pondéreuses, de volume et de tonnage
importants, n'exigeant pas un acheminement accéléré.

— Letransport aérien connait plutét les envois peu encombrants,
de valeur ou urgents.

— Sur terre, la répartition rail-route s'évére moinsnette. 1l existe
cependant des distances optimales pour chague mode. S elles
sont importantes, les transports ferroviaires prennent générale-
ment le meilleur (pour des raisons de rentabilité). En France,
la modicité des parcours fait que souvent c'est la différence de
statut qui restera déterminante dans le choix opéré.

— L'avenir semble appartenir au transport combiné.
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§ 2. — Le droit des transports.

Le Droit ne pouvait ignorer un phénomeéne aussi spécifique et primordial de
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2) Spéciatisation dans les entreprises.

Rendue nécessaire par :

— Ladiversité de la demande.

Le souci de satisfaire au mieux la clientéle.

Le perfectionnement du matériel utilisé.

Les impératifs de la concurrence et d'une saine gestion.

Conséquence :

Tendance pour de nombreux professionnels a sorienter vers
un genre de trafic (celui qui leur parait le plus rentable
compte tenu des conditions qu'ils affrontent) et a sy per-

fectionner.

Exemple: transport sous réfrigération ou température diri-
gée, de produits liquides, de marchandises dangereuses,
encombrantes ..., spécialisation géographique, €c...

Remarque :

Cette spécialisation est théoriquement souhaitable, en raison
des avantages qui peuvent en résulter pour la qualité ou le

colt des prestations.

I'activité humaine.

Droit des transports : branche du droit relative a I'étude et a I'anayse au
plan juridique, des mécanismes assurant et organisant le déplacement des
hommes et des choses, ainsi que des conséguences qui en déecoulent.

Remarques :

A.

— Ce déplacement sentend comme celui opéré par un engin mobile
(@ I'exclusion d'autres moyens, tel celui d'une canalisation).

— Tout transport pour le compte d'autrui appelle I'organisation de
cette activité. Vu sous cet angle, le droit des transports intéresse en

premier lieu des professionnels.

— Un droit en constante évolution.

Les changements, voire les mutations, révélent certaines tendances.

1) Tendance & la spécialisation.

Chague mode de transport tend a avoir sa propre réglementation,
alors que les dispositions des codifications restent générales et trés
incompl é&tes. Méme constatation sagissant des transports interna-
tionaux. Cette différenciation des régimes juridiques sexplique par
des raisonstechniqueset d'ordre historique (apparition échelonnée
dans le temps des divers moyens de déplacement). Sgjoute encore
une autre distinction en fonction de ce qui est transporté : personne

ou marchandise.
Remarques :

— Une uniformisationserait cependant souhaitable, tant en droit
interne qu'au plan international. Les tentatives faites restent
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décevantes, méme s l'unification est acquise par genre de
transport entre de nombreux pays (cf. Conventions internatio-
nales, infra, p. 14).

— Certains transporteurs bénéficient d'une véritable situation de
monopoledans leur activité(qui revét alorssouvent un caractére
de service public), alors que d'autres restent plus proches d'un
commercant ordinaire. Essentielle selon Josserand, cettedistinc-
tion offre peu d'intéréts pratiques au regard du Droit.

— La nécessité de distinguer les modes de transport peut poser
probléme en présence de certaines techniques récentes. Ex. :
aéroglisseur, engin maritime ou aérien? La réponse décide
évidemment du régime juridique applicable au contrat.

2) Tendance a l'internationalisation.

— En raison du besoin éprouvé, suite au développement des
échanges commerciaux entre les Etats, de disposer d'un droit
uniforme applicable aux opérations de transport international.
Profusionactuelle de Conventionsinternational esayant en grande
partie réalisé I'unification internationaledu droit.

— En raison de la création de communautés économiques contri-
buant a poser | e probléme des transportssur un planinternational
(par exemple par le Traité de Rome du 25 mars 1957).

B. — Un droit en pleine vitalité.

Branche du droit particuliérement sensible aux mutations scientifiques,
mécaniques et économiques. L'intense mouvement juridique qui en
résulte se manifeste par :

— L'adaptation constante des régles applicablesaux déplacementsdes
marchandises et des voyageurs. Nombreuses illustrations dans la
jurisprudence et dans la Iégidation internationale (ainsi, toutes les

Conventions unificatrices ont fait I'objet, a plusieurs reprises, de
profonds remaniements. Cf. infra, p. 16 e s.).

— Les apports fondamentaux dont a pu bénéficier la science juridique
en général :

— droit administratif : important réle joué par des chemins de

fer dans I'éaboration de la notion de concession de service
public.

— droit civil: part prise par les transports dans |'établissement
par la doctrine de la théorie du cas fortuit et de la notion de
contrat d'adhésion (Saé€llles), et dans la formulation par la
jurisprudencedu concept d'obligationde sécurité.

— procédure : jurisprudence dite des « gares principales ».

C. — Un droit marqué par l'interventionnisme.

Peu de place est laissée a la liberté, dans un souci de protection de
l'usager et de l'intérét général.




1) Au plan individuel.

L'observation des faits révéle quil y a souvent absence d'équilibre
entre les parties contractantes. Le contrat de transport est un
exemple classique de contrat d'adhésion.

Conséquence : |a base contractuelle était condamnée a se rétrécir,
tant sous l'influence des prétentions des transporteurs, qu'en
raison des régles protectrices édictées dans l'intérét de leurs
cocontractants.

2) Au plan de l'activité de transport.

Le secteur des transports concerne directement la vie économique
du pays. Il est d'ailleurs leterrain d'élection d'entreprises comptant
parmi les plus puissantes (SN.CF, Compagnies maritimes ou
aériennes). D'ou nécessaire intervention des pouvoirs publics.

Cette situation, perceptible dés la création des chemins de fer, s'est
développée et généralisée a I'époque contemporaine a tous les
stades: organisation, réglementation, contréle. Ces interventions
concernent aussi bien les transports a monopole que les autres:
le transport « libre» se fait rare.

Cette politique est particulierement dictée et influencée par la
concurrence existant entre les modes de transports. Afin de la
maitriser, la réglementation porte tant sur la liberté de Sinstaller
quesur celle d'exercer I'activité, et tend a assurer unecoordination
entre les différents moyens.

Remarque: cet interventionnisme des pouvoirs publics évolue
constamment en fonction des données économiqueset desoptions
politiques.




PREMIERE PARTIE

LES SOURCES DU DROIT
DES TRANSPORTS

Le cadre juridique applicable aux opérations de transport (et particuliérement
au contrat de transport) est fourni :

1) En droit interne, par:

A. — Les codifications napoléoniennes :

— Code civil, articles 1782 a 1786.
— Code de commerce, articles 96 & 108.

Remarques :

— Lalégislation est souvent archaique et imprécise (ainsi, confu-
sion entre le transporteur et le commissionnaire).

— Les textes concernent tout déplacement d'une marchandise,
quel que soit le mode de transport (sauf maritime, et parfois
aérien).

— Les Codes ignorent en revanche le transport de personnes.

B. — De nombreux textes spéciaux :

— Transports aériens : Code de I'Aviation civile (art. L. 321-1 a 6),
intégrant les dispositions des lois des 31 mai 1924 et 2 mars 1957.

— Transports fluviaux : en particulier, loi du 22 mars 1941, arrété
du 29 juin 1942, Code des voies navigables et de la navigation
intérieure (13oct. 1956).

— Transports maritimes: loi du 18 juin 1966, complétée par les
décrets d'application des 31 décembre 1966 et 23 mars 1967.

— Sur lacoordinationdes transports (infra, p. 32) et laréglemen-
tation des professions.

Observations:

— Ces rédactions viennent heureusement atténuer les inconvé
nients résultant de I'absence d'une loi générale sur le contrat
de transport.

— Mais I'ensemble reste parfois dispersé et lacunaire.

— En cas de contrariété des textes, application du principe
specialia generalibus derogant.
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C. — La loi d'orientation des transports intérieurs (L.O.T.l.)
et les Contrats types :

Laloid'orientation des transportaintérieurs (L.O.T.1.) du 30 décembre
1982 entend proposer dorénavant le cadre général dans lequel doit se
développer le secteur des transports..

. Elle offre la nouvelle base juridique de niveau légidatif posant, dans
Y une approche intermodal ede tous les secteurs, les principesfondamen-
taux d'un fonctionnement moderne de I'activité des transports.

Cette loi générale, que de nombreux textes d'application doivent
compléter, réglemente certaines stipulations de la convention de
transport et prévoit I'établissement par décret de contrats types,
applicables de plein droit a défaut de volonté contraire.

Plusieurs contrats types sont actuellement en vigueur (infra).

D. — Les tarifications, source de droit originale a la matiére des
transports (fer et route, voir infra).

2) En droit international, par de nombreuses Conventions internatio-
nales a vocation unificatrice, proposant un droit uniforme a base de régles

substantielles (v. infra).

CHAPITRE I. — TRANSPORTS INTERNES:
TARIFICATION ET CONTRATS TYPES

A I'age dor de la tarification semble & présent succéder le temps de la pratique
des contrats types.

Section 1. — La tarification

‘. Définition : Les tarifs sont les documents qui réglementent la formation et
* Pexécution des relations de transport et expriment donc les conditions offertes
aux usagers, expéditeurs et voyageurs (obligations des parties, délais,
documents, indemnisations, prix des prestations, droit de disposition de la
marchandise ...).

Remarque : Ne pas confondre « tarif » et réglementation du prix du transport
(ou fret), celle-ci étant d’ailleurs souvent contenue dans la tarification.

Justification de la tarification: elle présente l'avantage pratique d'une
prédétermination des conditions auxquelles le service du transport est soumis.

Cette technique marque le caractére de contrat d’adhésion de la relation,
relativement a 1'usager.
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§ 1. — Théorie générale du tarif avant 1971.

Notion de tarif et pratique sont apparues en premier lieu a propos des
transports ferroviaires, a I'origine de I'éaboration de la théorie (ultérieu-
rement étendue aux transports routiers). Les réformes portées a laSN.CF.
depuis 1971 (infra, p. 24) posent le probléme d'une éventuelle révision de
certains principes classiques en la matiéere.

La nature juridiquedes tarifset les conséquencesqui en découlent dérivaient
de leur procédure d'établissement.

A. — Procédure d'élaboration des tarifs.

— Initiative des propositions et modifications laissée a la SN.CF.

— Publicité assurée a titre d'information.

— Soumisson au Ministre de tutelle pour homologation. Pouvoirs
discrétionnaires de ce dernier. L'absence de révonse dans le mois
vaut autorisation d'application.

— Publication du tarif au Journal officid.

B. — Nature juridique du tarif.

Célébre controverse entre des théses débouchant sur des conséquences
juridiques opposées:
— thése contractuells : |es tarifs sont de smples conventions entre
contractants.

— thése réglementaire : |estarifssont a assmiler a destextesd'ordre
public.

Position de |a jurisprudence :

Le tarif est a comprendre comme un réglement impératif, dont la
caractéristique est la rigidité du statut (mais compétence reste
réservée aux tribunaux de I'ordre judiciaire pour les litigesrelatifs
a l'application ou a l'interprétation des tarifs).

C. — Conséquences.

— Le tarif est a interpréter strictement et a la lettre (et non comme
une disposition contractuelle).

— Letarif est d'ordre public et a force obligatoire (toute renonciation
ou convention contraire est écartée).

— Le tarif est cense étre connu des usagers (qui ne peuvent donc
exciper d'un renseignement erroné).

— Le tarif est de caractére impersonnel: principe de I'égalité des
usagers. Régle cependant rapi dement nuancéeen fait par lapossibilité
donnée 2 la SN.CF. de conclure conventionstarifaires (publiées) et
accords tarifaires (non publiés).
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— L'évolution de la tarification ferroviaire.

— Lareformede 1971.

La volonté d'alléger I'influence et le contrdle des pouvoirs publics sur
la SN.CF. sexprime dans un nouveau cahier des charges (art.9 a 13
relatifs & la tarification). Sur la réforme: v. infra, p. 24).

1) Procédure d'élaboration des tarifs.
— L'initiative demeure a la SN.CF.
— Communication au Ministére de tutelle.
— Entrée en vigueur 30 jours plus tard, sauf véte pour deux

motifs exclusivement :

— le tarif ne couvre pas le colt margina des prestations

assurées.

— Letarif constitue un abus de position dominante.
— Publicité au Bulletin des tarifs de la SN.CF.
Existence d'une procédure particuliére pour lestarifs voyageurs.

2) Structure des tarifs.

La tarification marchandise concerne les envois de 5tonnes et

plus.

Deux systémes :

a) Tarification de référence, de caractére simplement indicatif.

Constitue la régle générale.

Peut comporter soit un prix déterminé, soit une fourchette avec
maximum et minimum, entre lesquels le transporteur choisit

un prix d'application.

Dérogations possibles aux tarifs de référence, a condition d'en
aviser le Ministre et en |'absence de vé&to (pour les deux
raisons évoquées supra). Publicité, sauf dispense.

b) Tarification obligatoire, régle d'exception éventuellement ap-

plicable.

Ex. : produits relevant de la CECA.

Cette tarification ne peut étre imposée qu'aux catégoriesde trafics
qui donnent lieu a une méme tarification lorsqu'ils sont assurés
par route ou par voie d'eau.

Remarque : possibilité donnée a la SN.CF. de conclure, sous
certaines conditions, des accords tarifaires particuliers aux stipu-

lations fixées de gré a gré.

3) Nature juridique des tarifs.

Equivoque engendrée par la réforme de 1971 :

— Avant 1971 :larigiditédu statut juridique destarifsferroviaires
sexpliquait par un formalisme dans leur éaboration leur
conférant le caractére d'une loi, au sens large.

— Les modifications apportées en 1971 ont consacré une nette
atténuation de cette rigueur. Il semble a présent plus discutable

de reconnaitre aux tarifs une telle nature.
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Conséquences : |es caracteres classiques des tarifs (réglementaire,
impératif, impersonnel) risquent de subir un infléchissement en
rai son delatexture contractuelle qui semblemaintenant perceptible
danslatarification (celle-ciserapprocherait des conditionsgénéraes
de I'entreprise).

B. — Laréforme de 1983.

En conséquence du changement du statut de la SN.CF. au 1¢r janvier
1983 (infra, p. 25), un nouveau cahier des charges a été adopté. 11
apporte d'importantes modificationsaux relations entre la société et les
usagers, partant a la tarification.

Sagissant des transports de marchandises, I'autonomie de gestion
accordée et la liberté de négociation avec la clientéle reconnue
entrainent, par voie de conséquence, la modification ou I'@dimination
de nombreuses dispositions antérieures relatives aux prix et conditions
d'application (en particulier tarifsde référence ou obligatoire).

La SN.CF. dispose d'une totale initiative dans la création ou la
modification des tarifs (art. 25); communication en est faite au
Ministre qui perd les pouvoirs antérieurement reconnus (V. supra).
De son coté, la tarification voyageurs est communiquée au Ministre

15jours avant sa date dentrée en vigueur; €elle se trouve
homologuée en I'absence d'opposition notifiée dans les 8 jours du
dépdt (art. 17).

Plus généralement, |'article 27 du cahier des charges autorise la
SN.CF. a passer avec sa clientéle des contrats et accords dont les
prix et conditions sont fixés de gré a gré, sous deux conditions:
— ils présentent un intérét commercia et financier pour I'entre-

prise ferroviaire ;
— ils respectent les régles de la concurrence loyale entre les
divers modes de transport.

Conclusion: au regard de la nature juridique du tarif, les réflexions suscitées
par la réforme antérieure (de 1971, supra) se trouvent donc confortées par
cette nouvelle évolution. La jurisprudence semble progressivement réviser
sa position classique et abandonner la rigueur qui la caractérisait.

Concrétement, la yrification ferroviaire se présente sous la forme d'un
document général, marchandises et voyageurs, complété par de nom-
breuses annexes.

Les transports par expédition (assurés par le SERNAM) qui firent
longtempsI'objet d'une réglementation modeste, comparativement aux
tarifs, sont a présent soumis aux dispositionsdu contrat type messagerie
(V. infra), a I'exception de la limitation de réparation.

8§ 3. — La tarification routiére.

A. — Situation antérieure au 1°" janvier 1989.

Existence depuis 1961 d'une tarification routiére obligatoire (T.R.0.},
inspirée des pratiques en matiere ferroviaire (sur le controle et les
sanctions dans le cadre de la coordination, v. infra, p. 35 et s.).




1) Nature juridique.

Mutatis mutandis, application des raisonnements dégagés a propos
de la tarification ferriviaire (v. supra, p. 9).

2) Domaine.

La tarification est applicable a tout transport portant sur un envoi
dau moins 3 tonnes a une distance égale ou supérieure a
200 km (Cf. tableau des distances).

Exclusion de nombreuses marchandises ou de certains transports
spécialisés.
3) Elaboration.
— Rédaction des propositions par le Comité National Routier
qui a l'initiative des créations et des modifications.
— Publicité a titre dinformation.

— Communication au Ministre de tutelle. Droit de véto et de
refus discrétionnaire.

— Publication au Journal officid.

4) Structure.

Conditions générales et conditions particuliéres d'application des
tarifs (volet juridique) et documents permettant la détermination
des prix de transport.

Le Recueill général des tarifs composé:
— des Conditionsd'application des tarifs (CA.T.TRM.)), assurant

la réglementation de la formation et de I'exécution du contrat
de transport.

— destarifs d'application propres a chaque marchandise désignée
(tarificationad vaorem).

— des tarifs des opérations accessoires et complémentaires (dé-
claration de valeur, magasinage...).

— des prix de barémes.

Le classement des locdités (le classement d'une relation — en quatre
catégories — est déterminé par celui de lalocalité de destination).

Le tableau des distancestarifaires, permettant la détermination de la
distance de taxation des envois.

Remarques :

1) Ces documents permettent en particulier le calcul du prix d'un
transport routier (fonctiondu classement de la relation, de la
distance tarifaire. du numéro du baréme — avec minimum et
maximum — et'de I'spplication de ce baréme a la distance
considérée). Les tarifs routiers sont également « 4 fourchette».
C'est-&dire avec limites supérieure et inférieure.

2) Deleur coté, les services réguliersde voyageurs sont également
soumis a une réglementation particuliére des prix et doivent se
conformer a un réglement-type.

3) A noter, enfui, l'instauration entre les Etats membres de la
CE.E. detarifsbilatéraux,a caractéreobligatoireou de référence.
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B. — A compter du 1° janvier 1989.

Une tarification routiére de référence remplace la TRO. supprimée
par un décret du 6 mai 1988.

Champ d'application: les transports antérieurement soumis a la
TRO, donc les envois d'au moins 3tonnes acheminées a 200 km
ou plus.

Caractére indicatif: nullement obligatoire, la tarification apparait
comme une aide a la décision pour les PM.E. Etablie ad valorem,
elle ne prend plus en compte la nature de la marchandise.

Elaboration : communiquée par le CNR au ministre de tutelle
(opposition possible dans les 30 jours). Publication.
Structure:

— Conditions générales d'application des tarifs de référence: ce
sont les articles2 a 22 du contrat type général (sur leur
application, v. infra, p. 14);

— Dispositionsrelatives a la détermination du tarif de référence.

§ 4. — Autres transports.

A. — Transports aériens.

— Existence d'une réglementation des prix (homologation du Ministre
de tutelle).

— Pour le reste, absence de tarification. La réglementation applicable
au transport est généralement le fait de I'international Air Transport
Association (ILA.T.A.), dont les compagnies membres doivent res-
pecter les prescriptions : celles-ci constituent |es conditions général es
de transport des passagers, bagages et marchandises.

B. — Transports fluviaux.

Absence de tarification stricto sensu. Mais réglementation des frets
applicables aux transportsintérieures par contrat au voyage (art. 200,
C. voies nav.).

Section 2. — Les contrats types

— Origine: Prévus par la LOTI. (at.8, §11) et institués par décret.

— Contenu: consacrant un véritable droit commun, ils proposent une régle-
mentation des modalités matérielles du contrat, en particulier des obligations
respectives des parties a chague stade de son exécution.




— Actuellement, au nombre de 6:

— Contrat type général (depuis 1986), relatif aux transports par route
denvoi de 3tonnes et plus, pour lesquels il n'existe pas de contrat type
spécifique.

— Contrat type messagerie (ou envois de détail), applicable depuis 1988
au transport par voie terrestre des envois de moins de 3tonnes.

Particularité du texte : Sappliquant a tout déplacement par voieterrestre,
il intéresse les transports routiers comme les envois effectués par fer
(gérés par le SERNAM).
— 3 contrats types spécifiques (depuis 1988) réservés aux transports
routiers:
— en citerne;
— de marchandises périssables sous température dirigée;
— d'animaux vivants;
— Contrat type de location de véhicule industriel avec chauffeur.

— Modalités d'application.

— Principe de I'automatisme : application de plein droit entre les parties,
alors méme qu'elles en ignorent le contenu.

— Mais caractére supplétif des regles: le contrat type n'intervient qu'en
['absence de convention écrite (forme libre) entre les contractants.

— Conséquences : il appartient aux parties d'user de leur liberté
d'échapper aux régles Iégales par un aménagement par écrit de leurs
rapports. Panachage possible entre clauses du contrat type et stipulations
particuliéres écrites.

— Nature juridique: les contrats types ne constituent pas des réglements,
mais des textes de droit privé.

CHAPITRE II. — TRANSPORTS INTERNATIONAUX :
LES CONVENTIONS UNIFICATRICES

Etablissant des dispositions matérielles de droitinternational, les Conventions
internationales assurent un cadre juridique applicable a la majorité des
déplacements franchissant une frontiere.

Mais certains transports restent (totalement ou en partie) hors du champ
d'application de ces textes. Se pose alors le probléme de |a détermination
de laloi interne applicable.

Remarque :

Illustration de la constante évolution de la matiére et du besoin d'unification
ressenti, plusieurs Conventions ou Protocoles modificateurs sont ac-
tuellement soumis a l'initiative des Etats signataires (ratification, approba-
tion, adhésion ou acceptation). Dans les domaines terrestre, aérien et
maritime, ces textes préfigurent en quelque sorte le droit futur (mais
éventuel, compte tenu des incertitudes sur leur sort).




Section préliminaire. — Transport international
et droit applicable

§ 1. — Définition.

Est international le transport desting, dans I'intention des parties, a franchir
une frontiére entre deux Etats. N'entrent en compte ni la nationalité des
parties, ni la nature internationale ou non du contrat.

§ 2. — Loiapplicable au contrat de transport international.

A. — Hypotheéses faisant difficulté.

1) Absence de toute Convention internationale.
Cas des transports fluviaux, par exemple.

2) Présence d'une Conventioninternationale, mais transport échappant
au texte, car exclu de son champ d'application.

3) Reconnaissance par la Convention internationale de la compétence
d'un droit interne:
— parce qu'elle n'aborde pas la question ; d'ou application d'une
lol nationale a titre suppl étif.
— parce qu'elle exclut expressément la question de son domaine.
— parcequ'elle renvoiea une loi nationale, sans préciser laguelle.

B. — Positions concevables : une ou plusieurslois applicables.

- L'opération de transport étant matériellement fractionnable, on
pourrait envisager une pluralité de droits applicables, correspondant
au morcellement du contrat.

— Maisinconvénients (pratiques et juridiques) évidents a trop vouloir
«coller» a la réalité. Des raisons d'ordre et de sécurité militent
plutét en faveur d'une unité de légidation, reflet del'unitédu contrat.

C. — Détermination de la loi compétente.

Hors le cas d'un renvoi explicitea une loi nationale, la réponse dépend
du réglement de droit international du juge saisi. En France (régle
assez générale par ailleurs), laloi applicableaux contrats commerciaux
est la loi voulue par les parties, ou loi d'autonomie.

Le silence des parties oblige le juge a «localiser» en quelque sorte le
contrat, en fonction d'un certain nombre d'indices (langue, nationalité
des parties, lieu de conclusion, d'exécution ...). Tendance certaine, mais
non absolue, en faveur de la loi du lieu de conclusion.

Une fois déterminée, en principe laloi a vocation a régir la formation et
I'exécution du contrat de transport. Tempéraments: respect de I'ordre
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public, impact de la prise en compte de raisons d'ordre pratique (ainsi,
c'est laloi du lieu delivraison qui Sapplique aux formalitésa accomplir
a l'arrivée).

Section 1. — Les Conventions
sur les transports ferroviaires

1) Signée a Berne, le 14 octobre 1890, a une époque ol le chemin de fer
jouissait d'un monopole de fait, la Convention internationale relative aux
transports ferroviaires internationaux de marchandises (C.I.M.) est le
premier accord intervenu. Entrée en vigueur en 1893.

Texte tres complet comportant 70 articles, complétés par des dispositions
complémentaires uniformes précisant les modalités d'application pratique.
Accompagné de 8 annexes.

2) Depuis 1924, existence d'une seconde Convention, dénommée C.LV.,
applicableaux transports internationaux par chemin de fer des voyageurs
et de leurs bagages.

Remarque: la question la plus importante, a savoir la responsabilité du
transporteur pour accidents corporels ne put cependant étre réglée a
I'origine. Elle fut I'objet d'une Convention additionnelle (CA) et de deux
protocolesen 1966.

3) Fréquentes révisions des textes. En 1980, profond réaménagement formel
des deux Conventions.

Entrée en vigueur le 1e* ma 1985, la modification de structure effectuée
débouche sur une nouvelle répartition des dispositions entre :

— Une Conventioninstitutionnele (IaC.O.T.l.F., 28 articles), groupant
les dispositions organiques concernant les relations entre les Etats
contractantset |efonctionnement de |'organi sation intergouvernemental e.

— Deux appendices:

— «Régles uniformes C.1.V. » (R.U.-C.I.V. — 62 articles), consacrées
au transport des voyageurs et des bagages.

— « Régles uniformes C.I.M. » (R.U.-C.ILM. — 66 articles), relatives
au transport de marchandises, avec 4 annexes (marchandises dange
reuses, wagons de particuliers, conteneurs et colis express).

Appréciaion de la réforme:
— Heureux effort d'ordonnancement et de simplification des textes.
— Souci de modernisation.

— Volonté de laisser plus de liberté aux partenaires et d'assurer le
rééquilibragede certaines solutions.

4) Aire d'application.

— C.L.M. : ratifiée par I'Europe entiére (URSS excepté). La Convention
déborde d'ailleurs sur le Maghreb et le Machrek.

— C.LV. : connait encore actuellement une sphere d'application plus
modeste.




Section 2. — Les Conventions
sur les transports routiers

1) Convention sur les transports internationaux de marchandises par route
(C.M.R)), signéele 19 ma 1956 a Genéve. Entrée en vigueur en 1961. Texte
plus succinct que celui de la CIM. (51 articles).

Fruit de travaux entrepris sous I'égide des Nations Unies, inspirée de la
CIM. e, parfois, de la Convention de Varsovie. Ratifiée par une partie
importante des Etats européens, dont tous les riverains de la France.

2) Convention relative aux transportsinternationaux de voyageurspar route

(C.V.R.), adoptée par la Commission économique pour I'Europe des Nations
Unies, le 2février 1973.

Non encore en vigueur.

Section 3. — Les Conventions
sur les transports aériens

Signature de la Convention & Varsovie |e 12 octobre 1929. Entrée en vigueur
en 1933. Texte élaboré sur l'initiative de la France.

Inspiré de la Conventionde Berne (CIM.) et de celle de Bruxelles (transports
maritimes), | etexte présentel'originalitéd'aborder conjointementletransport
des marchandises et celui des passagers.

Remarquable extension dans le monde (plus de 120 ratifications).

Par laloi du 2 mars 1957, introduction en droit interne francaisdes dispositions
de la Convention relatives a la responsabilité du transporteur aérien.

Les avatars de la Convention:

— Causes:

— Evolution des techniques et accroissement de la sécurité des
déplacements.

— Volonté de certains pays d'aboutir a une meilleure réparation
pour les ayants droit.

— Divergencesdinterprétation de certaines dispositions.
— Conséquences : les modifications successives.

1) Protocolede La Haye (28 septembre 1955, appliqué en 1963).
— Doublement de certains plafondsde réparation.
— Définition de la notion de faute lourde.

. — Suppression de la faute de pilotage et de navigation comme
* cause de libération du transporteur.

Cependant :

L'insuffisance de I'augmentation des indemnisations entraina
la dénonciation de la Convention par les Etats-Unis (crise




de la Convention de Varsovie). Grave menace pour la
coopération juridique internationale.

Dénonciation retirée gréce au palliatif d'un accord provisoire
entre compagnies (Accords de Montréal, 4 mars 1966),

dans l'attention d'une révision de la Convention (sur sa
teneur, infra, p. 110 et s.).

2) Travaux de révison conduits au sein de l'organisation de
I'Aviation Civile Internationale (OA.Cl) qui débouchent sur :

— Le Protocole de Guatemala-city (8 mars 1971) sur le
transport de personnes (infra, p. 113 et s.).

— Le Protocolen® 4 de Montréal (25 septembre 1975) sur
le transport de marchandises (infra, p. 113 et s.).

— Les Protocolesn® 1, 2 et 3 de Montréal qui substituent la
référence aux D.T.S. (droits de tirage spéciaux) a celle,
traditionnelle, des francs-or Poincaré.

Remarques:

— Ces modificationsconsacrent un profond bouleversement du
régime de responsabilité du transporteur aérien et le triomphe
de théses américaines (Sur ce futur systéme, v. infra, p. 113).
Entréeen vigueur aprésledépot du 30+ instrument deratification,

condition loin d'étre actuellement remplie. C'est donc e régime

instauré par I'Accord provisoire de Montréal qui sSapplique
actuellement.

— La multiplication des révisions aboutit a un amoindrissement
du degré dunification du droit applicable au transport aérien

international, les Etats ne ratifiant pas tous les textes modifi-
cateurs.

— Existence d'une Convention complémentairesignée a Guada-
lajara (18 septembre 1961) relative a la responsabilité lorsque
I'aéronef est affrété ou loué avec son équipage, ou lorsque le

transport est effectué par une autre personne que celle qui a
conclu le contrat.

Section 4. — Les Conventions
sur les transports maritimes

Tres tét, la spécificité des régles juridiques (aspect international prédominant,
risque inhérent a toute opération maritime...) a suscité, dans le monde de
la mer, un besoin d'harmonisation.

§ 1. — Transports de marchandises.

— Convention de Bruxelles (25 ao0t 1924) pour «l'unification de

certaines régles en matiére de connaissement». |mproprement ap-
pelée parfois « Régles de La Haye ».
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En réaction contre certaines pratiques des transporteurs a |'encontre des
chargeurs (al'image du remarquable Harter Act de 1893). Le texte n'a
pas I'ambition de régir I'ensemble des transports maritimes.

— Protocole modificateur signé le 23 juin 1968 (appelé « Régles de
Visby »), entré en vigueur le 23 juin 1976. Objet: en particulier,
meilleure définition du domaine de la Convention de 1924, adoption d'un
systéme plus complexe de limitation de réparation (v. infra, p. 133).

— L'insuffisance des aménagements apportés (en particulier le maintien
des cas exceptés, infra, p. 131) a provoqué, sous la pression des Etats
du Tiers Monde, l'intervention des Nations Unies. Les travaux de la
CN.U.CED. et surtout delaC.N.U.D.C.I. ont conduit a I'adoption d'une
nouvelle Convention,les « Régles de Hambourg », destinée a remplacer
la Convention de Bruxelles.

Adopté le 31 mars 1978, le texte entrera en vigueur une fois réunies
20 ratifications, acceptations, approbations ou adhésions. A remarquer
que ces accords vaudront dénonciation des autres Conventions &fin
d'éviter toute complication (art. 31).

Principales modifications :

— extension du champ d'application de la réglementation et prolon-
gation de la période couverte.

— suppression d'une grande partie des cas d’exonération.

— dffirmation d'un principe de responsabilité.

— reglement d'un certain nombre de questionsimportantes en pratique
et ignorées par la Convention de Bruxelles.

Remarque: ces nets progrés sont en partie tempérés par certaines
incohérences (par exemple sur le fondement de la responsabilité)
provoquées par |'affrontement de nature politique entre les plénipoten-
tiaires évidemment néfaste a une saine réflexion juridique. Il est dés
lors permet de sinterroger sur I'ambition avouée du texte d'étre un
modé&le pour toute autre rédaction sur les transports.

§ 2. — Transports de passagers.

Convention de Bruxelles signée en 1961 (dénoncée par la France en 1975).

Nouvelle Convention destinée a la remplacer et signée a Athénes, le
13décembre 1975. Non encore en vigueur (il existe donc en France un
vide légidlatif sur le plan international). Les regles du D.I.P. détermineront
donc pour le moment la loi applicable aux litiges intéressant des passagers
francais.

Section 5. — Autres textes

8§ 1. — Transports fluviaux.

— Existence d'une réglementation particuliére des transports sur e bassin
rhénan.
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— Pour les autres secteurs, la loi applicable est déterminée selon les
régles du droit international privé (supra).

— Cependant:
{ — Projetdune Conventioninternationale sur le contrat de transport
de marchandises en navigation intérieure (CM.N.).

— Existence d'une C.V.N. sur les transports de voyageurs (1976), non
ratifiée par la France.

§ 2. — Contrat de voyage.

i Convention de Bruxelles (23avril 1970) adoptée en raison du developpement
* des voyages organisés. Non encore en vigueur.

§ 3. — Transports multimodaux.

. Convention de Bruxelles sur les transports multimodaux ou combineés,
t  adoptée le 24 mai 1980. Texte issu des travaux de la CNU.CED., dont

I'entrée en vigueur est soumise a 3 ratifications ou adhésions (v. infra,
p. 155).




DEUXIEME PARTIE
ORGANISATION DES TRANSPORTS

Trés tét, les pouvoirs publics sont intervenus afin d'organiser les activités
de transport et d'assurer un statut aux professions concernées. Ce souci
d'ordre simposait d'autant plus que I'Etat entendait coordonner les diverses
branches de cette activité de I'économie.

Remarqueimportante :

Promulguée le 30 décembre 1982, la Loi d'orientation des Transports
Internes, ou L.O.T.l., constitue le cadre général dans lequel doit se
développer le secteur des transports.

Deux caractéristiques du texte:

1) Consécration d'une conception globale de la politique des transports.
La loi fournit une base juridique intégrant tous les secteurs d'activité
dans une approche intermodale. Il en résulte un systéme qui se veut
complet, assurant dynamisation et régulation des divers modes de
transport, afin que chacun deux se développe selon les principes d'une
nécessaire complémentaritéet d'une concurrenceloyae et maitrisée.

L'architecture méme du texte exprime ce souci de promouvoir une
politique globale: un tronc commun définit les objectifs généraux et
les principesfondamentaux et chapeaute des dispositionsparticuliéres
aux divers modes.

2) Affirmation de notions essentielles:

— ledroit au transport, proclamépar le |égislateur et compriscomme
le « droit qu'a tout usager de se déplacer et la liberté d'en choisir
les moyens» (art.1 a 12), dans des conditions raisonnables d'acces.
de qualitéet de prix, ainsi que de colt pour lacollectivité. 11 comporte
ains le droit d'étre informé sur les moyens offerts et les modalités
dutilisation.

— le service public, auquel fait référence le Iégidateur dans une
définition analytique par une énumeération des missions imparties
(art. 5) et, plus globaement, par une appréhension de la notion
«dactivité d'intérét général a
Remarque: le texte reconnait la coexistence de services publics

sectoriels et d'un service public globa des transports et entend
concilier service public et rentabilité, a condition de I'entendre
comme une rentabilité sociae.
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Application :

Ce nouveau systéme est destiné a remplacer une réglementation
dispersée et mal adaptée (lacunaire ou pléthorique selon les cas),
généralement limitée a une approche modale des problémes.

Sa mise en ocauvre requiert I'édlaboration de nombreux textes d'ap-
plication appelés a modifier tant les structures du monde des
transports que la réglementation en matiére de coordination.

CHAPITREL. — STRUCTURES ADMINISTRATIVES
ET PROFESSIONNELLES

Section 1 — Organes généraux

§ 1. — Ministére des transports.

Nombreuses interventions. Ses décisions sont susceptibles de recours devant
la juridiction administrative.

§ 2. — Conseil national des Transports.

En application de la LOTI. (art.16 et 17), un décret de février 1984 a
substitué au Consell supérieur des Transports une nouvelle institution: le
Conseil national des Transports.

Réle consultatif : donne son avis sur les questions soumises sur l'initiative
du Ministre des transports, ou pour lesquelles sa consultation est requise
par laloi ou les réglements. 1l lui est demandé d'envisager les problemes
dans une approche plus intégrée (et en liaison avec les Conseils supérieurs
del'Aviation marchande et de laMarinemarchande), en particulier sagissant
des schémas nationaux de développement des transports et d'infrastructure,
ainsi que des questions d'organisation et de fonctionnement du systéme
des transports.

., Rédactiond'un rapport annuel sur lasituation et I'évolution des transports
intérieurs.
Possibilité cependant, a la majorité des deux tiersdes membres, de prendre
I'initiative de présenter des propositions au ministre.

iyt

Composition: Personnalités qualifiées, parlementaires et élus locaux, re-
présentants de I'Etat, des usagers, des entreprises et des salariés du secteur

des transports.

Organisation: plusieurs formations.
— I'assembl ée pléniére ;
— la section permanente ;

— diverses commissions (des transports de personnes, des transports de
marchandises, sociale et de sécurité, des sanctions administratives).
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§ 3. — Conseil national de la Coordination tarifaire.

Comportant des représentants de la SN.CF.,, du Comité national routier, des
comités nationaux des loueurs et des commissionnaires.

§ 4. — Comités régionaux et comités départementaux des
transports.

Remplacement depuisle 1% juin 1984 les comités techniques départementaux.

Organes consultatifs : peuvent étre saisis par le préfet a I'occasion de la
mise en ocauvre par I'Etat de la politique des transports dans la région et
dans |le département.

Composition: représentants des entreprises concourant a l'activité de
transport, des salariés de ces entreprises, des usagers, de I'Etat. Présidence
assurée par le préfet ou son représentant.

Section 2. — Transports ferroviaires

Dés leur apparition (vers 1830), |les transports par chemin de fer furent soumis
aux interventions des pouvoirs publics. Nombreuses rai sonsa cette sollicitude :
financiéres, militaires, politiques, voire... électorales.

Par ailleurs, certains principes dégagés trés tét ne seront jamais remis en
cause:

— fixation administrative du tracé des lignes;
— exercice par 'Etat de la police de I'exploitation du réseau ;

— obligations de service public imposées aux transporteurs;

— accés a la profession d'exploitant ferroviaire non libre (principe de
l'autorisation posé par une loi de 1833).

Actuellement, le réseau est partagé entre les chemins de fer d'intérét général
exploités par la SN.CF. et les voies ferrées d'intérét local.

Régime de I'exploitation.

A varié selon les époques.

1) Des 1842, adoption du systéme des concessions. Regroupement
de nombreuses compagnies. Divisiondu territoirenational ensecteurs.

Fixation des relations:

— entre compagnies et pouvoirs publics: par la convention signée et
le cahier des charges impose.

— entre compagnie et usagers: par les tarifs (supra, p. 8) et les textes
de police.
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2) Convention de 1937.

— Fruit des nationalisations pratiquées a I'époque, création de la
Société Nationale des Chemins de Fer francais, suite a la

renonciation (pour 45ans) des cing grands réseaux subsistant au
droit d'exploiter leur concession.

— Objectifs de laréforme :

— Régler les rapports financiers entre les réseaux et I'Etat. Trois
principes:

— équilibredu budget d'exploitation (ce ne fut toujours qu'un
vVaal pieux...) ;
— versement par I'Etat de sommes en compensation des

charges que ne supportent pas les concurrents (infrastruc-
tures, personnel ...) ;

— indemnisation pour les services et prestations que I'Etat
impose a laSN.CF.

— Instituer un nouveau régimejuridique d'exploitation desréseaux
dintérét général : Cf. nouveau cahier des charges.

— Forme de la SN.CF. :

Société d'économie mixte, de droit privé, a forme anonyme (afin
d'éviter les régles de la comptabilité publique).

Position majoritaire de I'Etat au conseil d'administration.
— Mission:

Assurer le fonctionnement en régie du service public des transports
ferroviaires d'intérét générai. Dans ce cadre, soumission a des
obligations de service public rappelées dans le cahier des charges
(décret du 31 déc. 1937) et caractérisées par :

— I'obligation d'assurer le service;

1 I'obligation de respecter I'égalité des usagers, tant devant la
—réglementation tarifaire que dans |la prestation offerte.

3) Réforme du 27 janvier 1971 : important avenant a la Convention
de 1937 et établissement d'un nouveau cahier des charges.

— Objectif : lutte contrele déficit chronique de laSN.CF. et tentative

de rétablissement a terme de son équilibre financier. A cette fin, les
mesures prises:

— donnent a la SN.CF. une large autonomie de gestion par
I'allegement de la tutelle (art. 18);

— égalisent les conditions de la concurrence par une participation
accrue de I’Etat a certaines charges anormales (par rapport a ce
que supportent les autres transporteurs).

Dans un souci de compétitivité, infléchissement de certains principes :

— En cequi concernelacontinuité de serviceet I'obligation d'exploiter
(qui demeure dans le cadre de la concession de service public), la
SN.CF. peut « modifier par relations ou catégories de trafic, la

consistance de son service », donc le réduire ou méme le suspendre
sur certaines lignes (art. 6).
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— En ce qui concerne le principe d'égalité des usagers, sérieuse
atténuation apportée par la latitude laissée a la SN.CF. d'envisager,
selon sesintéréts, des tours de faveur (disparition deleur prohibition).
Par ailleurs. le principe de I'égalité de traitement dans |la perception
des taxes n'est plus mentionné.

— Egalement, possibilité dennée au transporteur ferroviaire, afin de
suivre I'évolution des conditions de transport, d'utiliser d'autres
modes (dont il conserve maitrise et responsabilité).

[llustration de I'esprit de cette réforme: création du Service National des
Messageriesde la SN.CF. (SERN.AM.).  Organismedoté d'une large
autonomie financiére et d'une grande liberté commerciale. chargé des

" transports par expédition de moins de 5tonnes et disposant de ses
propres tarifs, trés simplifiés (7 articles seulement).

4) En 1979, conclusion entre I'Etat et la SN.CF. d'un Contrat
d'entreprise, en vue d'atteindre certains objectifs:

— développement de I'activité de laSN.CF. ;
— amédioration des services offerts;
— assanissement de la situation financiére, insoluble probléme.

Accord assurant une nouvelle participation de I'Etat et une plus grande
autonomie a la compagnie ferroviaire.

5) Réforme de 1982-83.

A I'expiration du délai de 45 ans prévu par la convention de 1937 (supra),
le probléme du statut juridique de laSN.CF. sest a nouveau pose. Sa
nouvelle définition a été abordée dans le cadre plus général de la
L.O.T.L

— Sdon l'article 24-1 L.OT.l., laSN.CF. devient un établissement !
public & caractére industriel et commercial (EPI.C), personne
moralededroit public, dotée de’autonomie juridique et patrimoniale.

Elle:
— reste cependant soumise aux régles et usages du droit privé’
commercial ;
— est expressément autorisée a transiger (par exception a
Part. 2045, C cv.) et a souscrire clauses compromissoires et
conventions d'arbitrage.

Remarque : cette transformation n'affecte pas la compétence des
litiges qui intéressent les usagers. Elle reste judiciaire.

— La LOTI fie, dans un cadre général, les grandes lignes du
fonctionnement de la SN.CF. L'établissement des nouveaux
rapports entrelasociétéet I'Etat doit se traduire par I'élaboration :

— d'un nouveau cahier des charges déterminant les principes
et conditions d'exécution du service public ferroviaire;

— d'un nouveau contrat de plan, fixant dans le cadre de la
planification nationale, les objectifs assignés a |'établissement
et la contribution financiére de I'Etat (sur les bases ration- !
nelles posees par la L.OT.).
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Remarqgue: le cadre juridique définit également les mécanismes
de contréle économique, financier et technique.

— Approuvé par un décret du 13 septembre 1983, le cahier des
chargesdéfinit dansson premier article lamissondelaSN.CF. :

— gestion, aménagement et développement du réseau ferré
national ;

— exploitation des services ferroviaires sur ce réseau, dans

les meilleures conditions de sécurité, d'accessibilité et de
qualité.

A cette fin, possibilité:

— d'offrir des prestations complémentaires afin d'assurer un
service complet (activitéd'auxiliaire detransport, entreposage
ou conditionnement des marchandises, établissement d'em-
branchements particuliers...) ;

— de créer des filiales ou de prendre des participations dans
des entreprises dont I'objet est connexe ou complémentaire
au transport ferroviaire;

— de participer au développement rationnel des transports
combinés.

En tout état de cause, la SN.CF. bénéficie de I'autonomie de
gestion (art. 4).

Le cahier des charges précise également les relations de la
SN.CF. avec, d'une part, I'Etat, mais également, d'autre part,
les collectivités territoriales:

— RelationsSN.CF. - Etat : Le concours financier apporté par
I’Etat repose sur les principes suivants (art. 28) :

) — harmonisation des conditions d'exploitation des diffé-
rents modes de transport ;

— contribution du transport ferroviaire aux besoins de
la nation et & ceux des régions.

Il comporte:

: — la contribution aux charges de retraite, aux charges
d'infrastructure, aux tarifs sociaux exigés de la SN.CF,
a I'exploitation des services d'intérét régiona ;

— le concours exceptionnel en vue d'assainir progressi-
vement la situation financiére de la SN.CF. (aors qu'il
lui appartient en principe d'assurer I'équilibre de son
compte de résultat);

— lacontribution aux charges correspondant aux besoins
de la défense du pays.

— Relations SN.C.F. - collectivités territoriales -

la société contribue au développement des collectivités

territoriales et a I'aménagement équilibré du territoire.
Obligation lui est faite de consulter les régions sur les
modifications qu'elle envisage d'apporter a la consistance
des services de voyageurssitués dans leur ressort (art.52).




Section 3. — Transports routiers

— Secteur ou l'intervention des pouvoirs publics fut immédiatement justifiée
par la police de la circulation et la conservation du domaine public routier.

— Mais surtout, la liberté fut condamnée a disparaitre lorsgue la route est
apparue comme la cause du déclin du chemin de fer (actuellement, environ
28 000 entreprises emploient plus de 200 000 salariés).

Conséquence : développement d'une coordination entre les deux modes de
transport, afin de maitriser I'anarchique et colteuse concurrence les opposant.
En pratique, sévére réglementation des transports routiers.

D'ou : — Organisation de la profession.
— contrdle de 'accés & la profession et de son exercice.

§ 1. — Les organes professionnels.

Remarque : créés en 1949, les Groupements professionnels routiers (G.P.R.)
ont été supprimés a compter du 1¢r janvier 1989. En raison de leur caractére
d'organisme para-administratif, ils collaboraient en particulier avec 1'ad-
ministration pour I'application des régles de la coordination des transports.

A. — Comité national routier.

Supprimé par | e texte abrogeant les G.P.R. (supra), un nouveau Comité
nationalroutier (C.N.R.) a été institué par un décret du 13 mars 1989,
sous la forme d'un Comité professionnel de développement économique.

Composition:

— membres choisis par le ministre en raison de leur compétence.
— membresdésignés sur proposition des organisations professionnelles
représentatives du transport routier de marchandises.

Réle :

— observation des prix et des codts des transports,

— établissement, sur labase de ces observations, destarifs de référence
(a caractére purement indicatif).

B. — Bureaux régionaux de fret.
Institués par décision ministérielle.
Réle (art. 1, décret du 28 juill. 1965): assurer le bon fonctionnement
du marché des transports routiers de marchandises.

A cette fin, ils:

— informent professionnels et usagers du transport routier sur les t
besoins, ressources, trafics et prix pratiqués.

— enregistrent et rapprochent les offres et les demandes (larecherche
d'un fret de retour est un souci évident): fonction d'appairage
(mission de courtier).

— sont les correspondants des autres bureaux régionaux de fret.
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8 2. — Profession : accés et exercice.

Les contraintes imposées éliminent toute liberté.

A. — Aptitude professionnelle (nouveau texte de base: D. 14 mars
1986).

Exigée des transporteurs publics routiers de marchandises ou de
voyageurs. Sont d'ailleurs également soumis a cette obligation les loueurs
de véhicules avec conducteur (y échappent pour le moment les
commissionnaires).

Trois types de capacité:

— possession de certains diplémes.

— attestation préfectorale aprés examen professionnel.

— attestation préfectorale au vu de trois ans de fonction de direction
ou d'encadrement dans le domaine des transports.

Le possesseur du titre doit étre la personne qui dirige effectivement et
en permanence |'activité de transport ou de location de I'entreprise.

B. — Inscription sur le registre des transporteurs routiers.

— L'entreprise doit étre inscrite au registre, sorte de «grand livres»
de la profession. Existence d'un registre par région administrative,
tenu par la Direction départementale de I'équipement. Y sont

mentionnés les droits de I'entreprise (et leurs modifications). Peut
étre consulté.

— L'inscription (véritableacte de naissance de |'entreprise) est décidée
par le Préfet de région.
Conditions:
— inscription au registre du commerce;
— nationalité frangaise (sous réserve de dérogations communau-
taires, ou réciprocité) ;
— aptitude professionnelle (v. supra) ;

— absence de mesures de radiation antérieure (dans les deux
années de la demande).

— siége socia situé dans un des départements de la région ou
I'inscription est sollicitée.

— Cetteinscription est transmissible (en cas de location ou de cession
de fonds de commerce, par exemple), comme elle peut étre annulée
(par abandon ou a titre de sanction) ; dans ce dernier cas, perte de
validité des licences correspondantes.

Remarque : l'inscription subsiste dans le cadre delaL.0.T.l. (art. 7
pour les transports publics de personnes, art. 8 pour les transports

de marchandises, ou d'ailleurs elle n'apparait plus comme une
obligation, mais simplement une possibilité).

C. — Possession de titres d'exploitation des véhicules.
(V. infra, coordination).



Section 4. — Transports fluviaux

— Existence d'une légidlation protectrice, essentiellement pour des raisons
d'ordre social du fait de la coexistenced'un secteur industriel et d'un secteur
artisanal. Elle assure I'organisation de la batellerie afin:

— de défendre la profession par son assainissement ;

— de protéger lesartisans mariniers (60 % delaflotte) facealaconcurrence
des grandes compagnies ou des armements étrangers.

— Création en 1912 d'un Office national de la navigation.

Réle :

— centralisation des renseignements concernant la navigation intérieure
et gestiondes bureaux d'affrétement établisdans lescentresde chargement
(en vue d'une discipline de la profession: inscription des demandes de
transport et des déclarations de bateaux vides, séances de bourse
d'affrétement publiques).

— amélioration de I'exploitation des voies navigables;

— création et amélioration de I'équipement de la batellerie ;

— établissement des tarifs de fret et contréle.

Remarque: LOTI. art.3941.
Dans une recherche d'une meilleure compétitivité, il est prévu:
— une définition des priorités en matiére de développement du réseau
dans le schéma directeur des voies navigables;
— uneréorganisation delaprofession, avecl'institution d'une Chambre
nationale de la batellerie artisanale.

Section 5. — Transports aériens

— Interventiondes pouvoirspublics: loi du 11 décembre1932 rendue nécessaire
par lI'implication de 1'Etat (subvention, construction des infrastructures...).
Texte libéral, reconnaissant la liberté de constitution en I|'absence de
participation pécuniaire de 1'Etat. Dans le cas contraire, la forme de société
d'économie mixte est obligatoire.

— Contréle imposé par une légidlation datant de 1942 : autorisation ministé-
rielle.

— Réforme aprés la Libération : nouveaux statuts d'Air France par une loi du
16 juin 1948 (Cf. Code de l'aviation civile, art. L. 341 et s.,, R 341 et s.).
Société commerciale, anonyme, dans laquelle I'Etat est majoritaire, soumise
au contréle du Ministre de tutelle (au point de vue administratif, commercial
et technique).

— Création d'autres entreprises: Air Inter (1955), chargé de la desserte du
réseau intérieur ; U.T.A. (1962) exploitant les lignes dAfrique et dAsie du
sud-est. Nombreuses autres compagnies locales ou régionales. En principe,
soumission au méme régime que les trois grandes compagnies.
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Remarque :

Dans la L.OT.., affirmation de la volonté de créer les conditions d'un
dével oppement équilibré, c'est-a-dire d'assurer la cohérence du réseau en
tenant compte de sa complémentarité avec les autres modes de transport.

AUSS :
— l'autorisation exercer reste donc maintenue ;

— il est également envisagé de soumettre a homol ogation programmes
d'exploitation, conditions de transport et tarifs des entreprises, dans
un souci de méitrise de la concurrence et de lutte contre le gaspillage
dans un domaine ou les investissements sont lourds.

Section 6. — Transports maritimes

— Intervention d