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¥ dans le Earché comsun~é la fin des deux premiéres étapea de la -

Monsieur le Recteur;
Mesdames, lMessieurs,

Clest la s:ptidme fois que j'ai 1'insigne honneur d'inau-
© gurer anjourd'hui par un exposé un cours international d‘étudés'
supérieures de l'université de Trieste sur les transports dans le
cadre de l'intégration économique européenne. Je vous en'expriﬁe,"f
Monsieur le Recteur et, & travers vous, & l'université que vous‘ |
représentes ma cordiale gratitude,

Je sais que cette distinction ne sfadresse pas qu'a mci, 
personnellement, mais également & la Commission de la Gommunauté ;
économique européenmne. Cette université nt'a cessé de montrer
son attachement aux travaux de la Commission. Je vous transmets
donc aussi les remerciements et les hommages de mes collégues ds
la Commission.

L'"alma mater" de Trieste a réussi - en instituant ces cours
a4 créer un forum ol la science et la politigue économique pratique
‘se rencontrent em un franc dialogue. Ce faisant, elle a'su cbncréf_ix
tiser d'une fagon particuliére l'idée de l'universitas 1itterarum;1 ‘

L'université ne s'est jamais limitée dans le choix dés Lo
chargés de cours et des auditeurs, & une faculté déterminéde. Clest,.
i1 est vrai, dans la nature des choses qu'un cours gur les probld-
mes euacérnant 1*économie des transports réunisse surtout des ,
'écononiitea, des ingénieurs et dos juristes. La discussion ertre
ces facultés est d'ailleurs indispensable, si nous voulons connaitrej
le tramsport nodsrne au point de ne pas nous laisser un jour ‘
- - dominer par ui, - e o

“Le théue général de ce eours MLa yolitique des transporta }ﬁ

'période de transztign" doit abou&ir é un bilan proviaoire de
‘”3;1‘intégration ﬁaa transportSo S e

,i/thi- ‘
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hais nous ne devons considérer la politique commune des
transports que comme un élément_d’une politique d'intégration com-
pléte de notre continent. C'est pourquoi éet exposé inaugural doit
également tlcher de dire quelque chose de ce qui caractérise en fai§}~ g

1'Sévolution et 1'état actuels des efforts vers une Europe unifiée. 1%5

Au cours de 1%té dernier, la situation de la Communauté 7
économique européenne était grave. Nous nous sommes habitués a parler
de la “crise politique la plus grave que la Communauté ait eu a
traverser depuis son institution". Considérée rétrospectivement -
cette appréciation est certainement pertinecnte.

Le danger aigu qui menagait l'existence m@me de la Commu=
pnauté a été surmonté. Les décisions arrftées 3 Bruxolles au cours
dss mois passés ont montré que 1'idée de l'intégration européenne
pouvait 8tre préservée aussi dans le jeu des forces politiques.
La crise a certainement attiédi maints espoirs européens -~ dont
cortainsg étaient fondés et d'autres prématurés - mais toujours
légitimes. Héanmoins nous pouvons &tre assurés que l'intégrétion
eurcpéenne contimuera A suivre la voie que nous ont tracée les |
traités de Rome et de Paris.

Nous avons appris que la politique européenne consiste -
pour une grande part - en un rude travail de détail. Nous asous
@8 nous disputer et nous entendre sur des détails, d'une fagon qui.

. pour beaucoup, dds aujourd'hui, et certainement encore davantage
1'avenir, peut parattre inconcevables Cette méthéde’de travail
politique de jour et de nuitdevra eertainement continuer 1'aven5r.

- Car 1'Eurcpe’ nnitiée ue nait pas de lafrevolution, mais de 1l'évoluti
celle—ci doit, dans la societé m@&erne, emprunter des voies souvent'" -

- trés tortuensaa et abscnres.'~w ’ :

0;0/0‘00 ‘
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Aprés tout céla il imbortera de faqon décisive que les
hommes politiques europeens ne se laissent pas unlquement guider
par les nécessités matérielles du moment et du proche avenir. la
jeune génération est lucide et dénuée de tout romantisme. Elle
sait que l'unité de l'Europe est une nécessité vitale pour son
avenir. Elle nous accuserait avec raison si nous gaspillions cette

grande chance.

Les Communautés européennes sont 3 la veille d'importantes:'
modifications institutionnelles. On ne peut encore aujourd'hui en

mesurer lé portée.

Il ne saurait m'appartenir dtapprécier l'action de la
Commission de la Communauté économique enro“eanne car j'en fais
" partie depuls plus de huit ans. Ce que je puls et dois dire, d'aprés|
- cette gipérienee, ctest ceci :

La future Commission européenne devra elie eussl rester
indépendante, comme le prévoient les Traités. Elle levra user
pleinesent de ses iroits. Elle &evra ﬁnif§er en elle une téche :
sultiforse. Elle devra assumer les initiatives pour fixer le droit |
et veiller au respect des Traités. Elle devra équilibrer les :
intér8ts des différents Etats membres, 8tre arbitre et médiateur.

Paisons bridvement une mise au point des progrés accomplis
par 1'intégration, dans certaine secteurs de la politique
communautaire. Renongons & cet égard a &tre complets. Vous
poaves toutefois considérer que les exenples choisis sont ucracté~
ristiques. ’
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Commencons notre tour dlhorizon par les relations extériecures.
La position de la Communauté économique européennc dans le wonde
environnant peut en effet 8tre illustrée par une constatation sure
®

prenante, qui me paraft également 8tre importante pour l'appréciation
globale de notre situation : %ﬁ

Certes, les critiques prétendant que la création du larché
commun conduit & de lourdes discriminations sur le plan de la
politique commerciale ne se sont pas encore tues partout. lais on
a fini par conclure que 1l'on pcut, non seulement vivre en bonne
intelligence avec cette Communauté, mais mBme falre avec elle un
commerce économiquement raisonnable.

Kals eurtout il n'y a guére eu personne dans le monde libre
pour exprimer l'espoir, m8me dans les moments les plus difficiles
de la crise politique que nous venons de traverser, que la Commu~-
nauté s'effondr8t. Non seulement nos amis américains - et nombre
d'entre-eux sont plus européens gue nous-mémes - mais précisément
aussi nos voisine de 1'Association européenne de iihre=échange nous
ont laissé percevoir des signes d’apyréhension pokr lfavenir de la
Communauté.

Hos relations extérieures se manifestent de facon multiple.

Elles commencent par des contacts techniques sur les échanges
commerclaux, qul s'étendent jusqu'aux pays & commerce d'Etat de
. 1%Burope de 1*Est et du Sud-Est.

Avec l'Iran, Isra®l et le Liban, la Communauté a conclu des
accorda commerciaux bilatéraux,

En dépit de maints retards et difficultés, la Communaité
négocie également dans le cadre du Kennedy—Rnund sur les échan&es
 des prodnita induatriels aussi bzen qu'agrlcoles. En vertu des
dernidres décisions du Conseil, la Communauté est & ce titre égale-
. ment pleineuent a méue de négociera Ebus vcyons dans ces négociation e

| taritairea une pierrs de touchefsous un daable rapport s o

: ""ll/ﬂ.'
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A bien d'égards, le "partnership" entre les Etats-Unis
d'Amérique et l'Uurope n'est encore qu'une formule qui attend toujours
un contenu concret. L'occasion se présente ici de la remplir, du
moins en partie. Ce sera également un élément de bonne politique
européenne & laquelle nous soumes sans cesse conviés.

Au demeurant la Communauté peﬁt dans ces négociations prou-
ver, & elle-mfme et & autrui, que sa demande d'une politique libéra- |
le du commerce extér’eur est sérieuse. Cela suppose naturellement .
que nos partenaires soient disposés 4 consentir des concessions
équivalentes.

I1 est regrettable que la Communauté n'ait pas encore pu
pousser snffiaam#ent ses préparatifs pour la politique commerciale
cosmune. Cela s'applique notamment aux échanges de prodults indus-
triela. A cet égard le Conseil dolt encore examiner. toute une série
de propositions de la Commission qui sont restées en suspens. Le |
temps presse. L'union douaniére approche de son achdvement, La
période de transition, au terae de laquelle la politigue commerclale, 
doit 8tre une politique commune, ne durera plus que trois ans -t
demi & peine !

) La politique d'association de la Communauté eet dans
I‘anaenhle encourasoante. ' ‘

La formuie de la Convention d'éssociation de Yaoundé avec
17 Btats africains et radagascar reposant sur le “trade and aid" |
semble,en principe, avoir fait ses preuves. Aprés des négociatibns e
aussi laborieuses qu'opinifitres, on a maintenant signé aussi le
mois dernier 1a premiére Convention d'aasociation avec un Etat o
faisant partie dn counnnwaalth., Ce fut aertainement nn sucods de .
conslure 1l'accord de Lagaa avec le- Kigeria, d'autant que cela ne o
 pouvait se faire qutd conditiqn de ne pas porter atteinte aux euga«]ff
gumanta d@ da Cannnauté & l’égard,ées dix-huit autres partenairas.;;f
Il !ant avant tout a@préeier hantement le fait qne la Communauté 8 t
yu étanﬁre sa 9résence en A!rzque aur la base de 1’égalité das
f éroits entre alle et les 3eanes natzons¢,f‘g,~ : :

: njoa‘f‘/o‘tn‘ o  ‘ .
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liais nos relations- étroites en Europe méme prennent notau-

went de plus en plus de relief.

Ctest ainsi que les rapports de la Communauté avec les pays
qui lui sont associés - Gréce et Turquie — prennent des contours de ’
plus en plus nets. En ce qui concerne la Grece, les premiers pas
dans la voie vers l'union douaniére sont déja visibles. Des diffie
cultés apparaissent encore dans le domaine de la politique agricole.

Les négociaticns entre l'iutriche et la Communauté tendant a
nouer des relztions économiques étroites et durables ne sont pas
encore arrivées & leur terme. On peut cependant dresser dés mainte-

C'est ainsi que les deux parties ont pu déjid s'entendre en
principe sur 1'élimination des entraves aux échanges commerciaux.
Des solutio:s s'esquissent aussi pour l'haraonisation des politiques
économiques de 1'antriche et de la Communauté. La Coumunauté est
consciente de la respomsabilité particuliére qui lui incombe vis-a-
vis de ce voisin si proche. Elle respectera loyalemcnt aussi ses
engage:ents de neutralité perpétuelle et d'indépendance. -

J'ai mentionné déjd auparavant la position adoptée par
pos voisins d'Surope a l'égard de la Communauté économique européenne.
Cela signifie-t-il que le moment de créer ume comzunauté plus large
est déJA vepm 7

Je me garde bien de foire des promostics en cette matiere.
hLais bien des sympt8mes nous apprennent gque la voie de 1l'intégration
suropéenne que nous avons adoptée est également reconnue comme &tant
la‘honne‘pai le monde environmant. Ce n'ést pas une raison tour 8tre
infatué de soi-m@me. Clest plutdt une invitation & agencer la
Communuuté de facon que l'accession reste toujours ouverte 4 d'avtres
;eﬁples.'”Il7e§tvaai'qﬁe personne ne peut s'attendre que nous
Wabandonnionsud§§°ré9ﬁltats suE§tantie1s*de'nos'effo:ts. '

j ',af-/ooi
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Nous devons faire p:éuve de pafieﬁcé jusqu'a ce que le
fossé absurde qui-divise 1'Europe libre soit comblé., Mais parce

que cette division n'a, en fin de compte, aucun sens, une certaine

inquiétude ne peut gque subsister.

Depuis le 1er janwier de cette énnée, les droits de douane
intracoumunautaires sont de 20 % par rapport & la situation de départ
de 1958, Ctlest déja 12 un beau succés. Lz 11 mai dernier, le
Conseil a décidé que l'union douaniére devra 8tre achevée le Ter
juillet 1968. o

On peut ainsl prévoir la date & laquelle sera oréée la
base du Marché commun.

hais malgré toute la satisfaction que suscite ce réjouissant.
résultat de nos efforts communs &t communautaires, noues ne devens
pas nous en tenir 1la. La liberté des échanges & l'intériour de la
Comaunauté men est pas encore pour autant entidrement assurée.

Les frontiéres administratives et fiscales entre les Etats'
membres doivent également tomber, si l'on veut que le karché commun
devienne une réalité.

Dans les échanges intracommunautaires les taxes ayant un
effet équivalant & des droits de douane n'ont pas encore entiére—,"\;
ment disparu. Il existe encore des entraves techniques; qui agis- L
sent comme des }estrictioﬁsyﬁuantitafives aux échanges. Aussi los -
Etats ne peuvent-ils pas encore renoncer aux mesures de contrﬁle
aux frontiéres a l‘egard des autres Etats memhres.

Les ‘mesures visant 1‘harmﬂnisation fiacale ne progresaent
qne lentement., La Gommaaaion regrette extrémement qu'il semble
‘ne éevo;r 8tre possible d‘adopter'un systéme de taxe sur le chiffre
’fd’affaires qui seit neutre au regard de 1& concurrance qu'aprés :
',,l‘ chevement de 1'union douaniére et non en méme tomps., '

,‘ ,’
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La libre circulation des marchandises n'est qu'une des
libertés devant permettre d'aboutir & une vaste fusion des écononies

des pays uembres de la Communauté.

Les institutions de la Communauté sont également tenues ;
d'établir progressivement la libre circulation dese travailleurs, la{‘
liberté d'établissement et la libre prestation des services. Les
restrictions & la circ.lation des capitaux doivent elles aussi
8tre éliminées.

Un réglement de 1964 du Conseil a supprimé la priorité du
marché national du travail. Les travailleurs provenant des Etats
membres bénéficient, en ce qui concerne ltaccés & l'emploi et les
conditions de travail, du traitement accordé aﬁx ressortissants

nationaux.

Certes on note dans le secteur du droit d'établiss.uent et
de 1z libre prestation des services. un retard considérable par
rapport aux programmes généraux de 1961 du Conseil. Faanmolns,
lentenent appraft ici en un laborieux travail de détail ur ordre
Juridique qui ouvrira peu a peu aux entreprises de toutes les
branches économiques le libre accés & tous les marchés de la

Communauté.

kais la politique d'intégration européenne ne peut Se bornef
& ouvrir les frontiéres aux entrepreneurs, & leurs marchandiscs 2t
A leurs services ainsi qu'a la maxn-d'oeuvre et aux capitaux. Le |
harehé commun a besoin aussi d’une conception commune de la poli=~

tique econcmique.

L& point és depart d'une politique econcmiqne commune eat -

1’iéee de la llberté de’ cancurrence des participants au marche. L

o ,Ici le Traité a cla;rement opté en. matiere de polztique economique.
'  A ce titre, ccntralrement aux¥;onstitutions nationales, il n'est
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Dans 1'idée de la concurrence nous n'apercevere pas qu'un
principe de politique économique. Nous la comprenons surtout aussi
comme maxime de politique sociale. L'instrument de la concurrence
peut libérer des forces dont les effets débérdent largement l'étroit
secteur économique. Il est vrai que le grand art de cette politique
consiste & éviter que l'ordre économique et llordre social ne se
dissocient. C'est pourquoi la concurrence doit également &tre
assujettie & un ordre juridique. | '

Le cadre d'une telle constitution économique est déja tracé
par le Traité. I1 édicte, pour les pouvoirs putlics, mais aussi pour
unauté, des impératifs et des interdictions.

les citoyens de la Coumm

Aux pouvoirs publics il prescrit de créer um droit éconoﬁique
qui 1laisse place % une concurrence loyale. Cet impératif s'appiique
4 de nombreux et trés différents domaines de la vie économique.

Nous avons déja parlé de la législation fiscale. La législation
sociale est un autre domaine important, ol précisément des progrés
ont pu &tre observés ces temps derniers. Il importera surtout ici 1 ’
de laisser pléce aux dimeneions d'entreprises quiimpiigue le marché‘k
élargi. Il s*agit en outre d'aménager dans de nombreux secteurs '
les normes techniques, de fagon qu'elles ne génent pas la concﬁrfenge_i
intracouannautaire. La protection sanitaire et le droit social
offrent un chaﬂp tout auasi vaste au rapprochement des legislations
pour aaagrer la libre concurrence. Il devient particuliérement -
évident ici que l'on ne peut séparer les points de vue de la concur-'
rence de toute ume série de considérations portant sur la sécurité
des individus et de la collectivité. Il conviendra de réserver,

ﬂana ce contexte. uhe place speciale aux exlgences du p“ogrés' '

Enfin, le traité de ‘Rome adresse aux Etats une 1nterdict*cn 'l
¢. »rincipe en lenr défendant é’affacter par des aides le commerae  v;j
‘ intranommunautaire. : ‘ '

uc.o/.ov




_ Le Traité s'adresse aux entrepreneurs avec ses interdictions
des accords, décisions et pratigues concertées restreignant la
concurrence, ainsi qu'avec l'interdiction d'abuser de la puissance

économique.

I1 a fallu longtemps avant que se dessinent les contours de
cette partie de la politique comuune de concdrrence et qu'une pra-
tique vivante commence & se dégagr de la doctrine. Bien des
choses restent encore a4 faire., L'arrét rendu, il y a quelques se=
maines, par la Cour de justice européenne, dans le redours*introduif
par les firmes Grundig et Consten contre la Com:ission, concernant
l'accord exclusif de vente, a contribué & dégager des critéres clairs

pour la politique européenne de concurrence.

llais la politique économigue n'est pas seulement une
politique de concurrence. C'est ainsi que la Cqmmunauté ne doit 7'
pas, non plus, négliger les problémes généraux de conjoncture ni |
la politique monétaire. C'est probablement dans la nature des
choges qu'ici - de m@me qu'en ce qui concerne les exigences particu-
liéres de la politique régionale - la gamme d'instrumenis juridigues
soit moins accusée que dans le secteur de la concurrence.

Ctest en coopération étroite avec les gouverneciicnts des
Etats wembres que lcs institutions de la Communauté ont jeté a
cet effet les premidres bases. Nous sommes particuliérement satis-
faits qu'il ait été possible & la Commission en mai dernier, de
présenter au Conseil un premier programme de politique économigue
A moyen terme. La querelle idéologique de 1963 autour de 1l'idée
de Pplanificction™ a abouti, grfice &'uhe collaboration pratique, a
des résultats que chacun doit trouver, dans l'ensemble, raisonnables.

oqo/uto
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'trait final sous 1es querellea autcar du financemont de la polltique
‘agrioole eomﬂune.f '

On appelle & l'occasion notre Communauté 1'"Europe verte';
On a dé¢ja parlé aﬁssi de lf“Europe de la fourche & foin", Finalement
on a qualifié la politique agricole commune de "levier vert" de
1tintégration. ' ‘

Je ne puis énumérer ici tous les désails. Le fait que
presque toutes les fameuses sessions "marathon' du Conéeil de
ministres aient eu pour objet la politique agricole a ¢lairement
dénontré au grand public aussi le poids pdlitiqué‘cbnsidérable
qui revient précisément & cé secteur dans l'actit¥ité communautaire.
Et ce n'est pas par basard que la crise politique de l'année der-
niére a été déclenchée par 1l'un des problémes fondamentaux de 1la
politique agricole, zlme si 1éa causes en étaient plus prafondes.

Personne ne peut contester que notre agriculture place les
hosmes politiques devant de lourdes tfches éconmomiqués et sociales.
Chacun me peut que rester r&veur en songeant qu'en Surope on se
dispute sur la liqnidation des excéderits agricolea, &lors que, dans
d'zutres parties du wonde, des millions d'&tres humains souffrent
de la faim., D'aucums critiquent 1'esprit et les solutions de la
politique agricole commune.

Il n'en rcste pas moins que le fait d'@tre enfin parvenu
& mettre sur yisd une politique agricole commune demeure impressionn~'

Le ujsiéle des 6rganisationa enropéénnes des marchés
des produits agricoles est pratiqucment achevé. Peu avant les
vacances d'été om a encore réussi entre autres & clore avec succés  '
le ffcheux chapitre des "fruits et légumes". t

3 vaie qui méne é une structure commune des Qrix agrleolef f”
ut libre. En juillet dernler, le Conseil a pu s'entendre aussi ’
sur les prix & lait, ﬂn aucre, et de 1a viande bovine. ‘

Et enfin on a réussi également & tirer, en mai dernlen un
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L'économie des contingents arrive & sa fin. Le mécanisne
de 1l'économie agricole ne sera plus déterminé que par les prix
et par les orgnnisations de uarché. Je ne veux pas minimiser ce qui
a été fait et le sera e¢ncore dans la politique agricole européenne.
Mais j'estime devoir dire aussi aujourd'hui qu'un peu de cette |
énergie que les hommes politiques européens ont dépensée & juste
~-titre pour la politique agricole devrait devenir disponible mainte-
nant pour d'autres domaines de l'intégration européenne. Cette
remarque s'applique & de nombreux secteurs.

hais apr2s cet apergu fort général sur la situation actuel~
le de la politique d'unification européenne, je vous dois cncore
quelques considérations sur les problémes pour lesquels, depuis plus
de huit ans, j'assume une responsabilité personnelle‘particnliére.
Cependznt ce ne sont pas seulement des raisons personnclles qui
2'incitent & parler zaintenant de la politiqﬁe commune des transports-
=o fin de compte le théme général du cours que nous inaugurons
aujourd'hui m'cblige nuesi 4 traiter de la politique des transports.

Je n'entrerai pas maintenant dans des considérations
théorijusrs, ou m@pe philosophiques, sur le sens et le but dee%'%gzgil.
gration des transports. La théorie vous sera encore enselgnée/dans
les semaines & venir, par la voie autorisée de professeurs d'univer-
sité et de‘praticiena scientifiquement engagés. Vous savez en
outre que la Commission aussi t@che sans cesse de vérifier ot
d'étayer, au moyen d'études relevant de la théorie'économiqu:, "a
politique éconoaique pratique. L'excellent rapport des profeSseuré‘
ﬁllals, ﬁel Viscovo, Duquesne de ia Vinelle, Oort et Seidenfus, ‘
sur lea “Oytiona de la politique tarifaire dans les transports“ 1ten :

~offre qu'un éxenyle entre tant d'autres.'
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Ce qui m'importe maintenant, c'est de vous rappeler les
principes dont s'est inspirée la’ Commission, dans ses iniﬂatives

de politique des transporte : ’

1.Les transports doivent 8tre inclus dans le Marché coumuns Les ;
frontiéres entre les Etats membies“&éivént &tre abolies également

dans ce secteur écor-~mique.

2.La politique commune des transports doit &tre propice a la concur- |
rence. A cet égard il convient de tenir 501gnéusemené compte des |
particularités de ce secteur et d'éventuelles difficultés d'adap~
tation; mais i1 faut égalemcnt se garder de les surestimer. - :

3.Lee transports doivent 8tre considérés commé un secteur éconbmique‘
parmi beaucoup d'autres. Il ne mérite ni priviléges, ni charges |
spéciales. La‘politique des transports est un élément 1ndisaocia§le' -
de la politique économique générale. Clost pourquoi l'lntegration S
des transports ne doit pas se laisser distancer par'i’intégrattoz
éconoamique générale.

4.Lee entrepreneurs de transport sont egalement prodncteurs de o
prestations &éconcmiques. Ils doivent avoir la possitilité d'obteniz$, 7
pour eux-mlmes et pbur leurs travailleurs, des revenus apprcprlés, :
iais les usagers des transports aussi sont des consommateurs. Ils
peuvent prétendre & une satisfaction optimale de leurs bescins -
économiques. ) ' o E

5.1a politique commune des transports n'a pés seulement »pm.u"‘c:obje«:.ti’f ;* t

- d'sintégrer les marchés natiopaux -des transportss Elle doit '
égalament veiller a ce que les marchés. des transports ne provoquent
pas de perturbation gour 1es marchés des produits.,n; N ' B

Gchaa intervaatiana do- la ﬂommunauté et aes Etats dana 1’économie

- dea transperﬁa*ﬂoivent atre ca' armesg ux,réglea du, marché. Ellea

& X : 23qu VHais elles doiﬂent

PSP
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Vous allez demander pourquoi tant de ces principes ne
sont pas encore réalisés au début de la troisiéme étape de la
période de transition. Vous allez m'opposer que dans la Communauté
économique européenne la période des programmes est révolue. Vous
signalerez que le temps presse, méme si le Traité ne prévoit pas de
délais fermes pour l'achdvement de la polifique communc. Vous

aureg raison !

Il est certain que, pendant les premiéres années de son
activité, la Commission a consacré beaucoup de tezps & 1l'inventaire
économique, technique, juridique et administratif. ‘

*

Il se pcut aussi que nous ayons trop tardé & élaborer notre

mémorandum de 1961 sur l'orientation & donner & la politique commune
des transports et notre programme d'action de 19€2 pour la politique
commune des transports. MNois personne n'a contesté qu'il était

indispensable d'emprunter d'abord éette;voie; afin de connaftre les

différents points de vues et de parvenir a des ppsitionsrcommunes.

, - Bt sfiremcnt nos premidres propositions cohérentes de politique .
dea transports sort vonues tardivement. kHais cela tient-il a se que
nous aurions hésité tropylongtempg ? Les faits sont tels que Je dois
répondre par la négative. Ce fut le Conseil qui a constamment'diffé—
ré 1l'cxamen du mémorandum et du programme d'action ot qui finalement
p'a pris aucune décision. Je ne parlerai méme pas de la durée des
délibérations sur cos‘communicktlonsfau Parlement curopéen et au
Comité Gconomique et social. |

Ktoubliez pas non plus la situation de départ des divera
pays de la Cﬁnauuaute dans le domalne des transports. Songez aux
différentes continsencee, qu'elle37501ent ‘dtordre géographlque,,
4cononique ou psycholog1qne. Je ne parlerai pas encore 1ci des
données yolitiquee. Hals ne perdez pas non- plus de vie les diffe-'
'nt pour 1'aven1r. Par rapport
tose qualmfier de chactique la

rentes conceptions qu1 en reault
4 amx abjeetzfa de 1z Communauteyg_
;situation de depart de la politi ue commnne des transports.f ».'

P ":”;/;' o
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Les idées nouvelles devaient d'abord mfirir et gagner du
terrain partout dans la Comuurauté. 4 'cet égard on a slirement aussi
obtenu quelques résultats. Nous nous trouvons aujourd'hui devant des
conceptions communes, que guére personne n'aurait pu juger possibles,
il y a seulement quelques.années. Songez- seulement la politique

des prix.

Baturellement cela n'a pas précisément facilité le tra#ail; ,
Il ne nous incombe pas d'ailleurs de. trouver la moyenne arlthmetiquc .
des politiques nationcles appllqnees jusqu'ici. Nous devons Plut8t

essayer de créer queique chose de nouveau.. - -

Le plus souvent,on réplique laconiquement aux remarques
de ce gsnre‘: "D'accord -~ mais voyes la politique agricole".

Je dois y répondre par un argument que 1'on n'avance pas

asaes scuvent @

Dnna 1a politique des transports, contrairement i la poli~‘: 
tigue a;ricole. la volonté politique n'a pas encore prevalu de tous
<8tés. Ou du moins, 11 manque sans cesse quelque part la conatance B
nécessaire 4 cette t&nhe. Tout au moins chacun n'est-il sans doutef
' pas omcore persuadé qu'une politique conmune'des transports est

‘;indisponsahle. Assurément j'ai suffisanment montre aujourd’hul,
et en d'autres uccaaions, que je suis pour sﬁr fort loin de voir :
dans l'intégration des tranaporta le nayan de 1a polithue econo- o

uiqga enrﬂpéenne. B

. haia on ne peut acoepter que lea ministres dee transporta,ifj |
. ; enfin paryenus em juln 1965, aprés de longues nigociations au .
Au‘gcnaaail,i& [ entendre sur l‘organisation du marché des transpcrta, -
,‘:‘aient enanite besoin de plus d‘un an. paur se rencontrer a nouvezu‘
f",yle rayport avec la 6!139 polztiqne de lfan passe n'est que relatz -
' ~lelfy avait et i1 3;3 snffzsamment matiéré artravaillnr sous ferme
de :oycaiti ns eq'soufiransetde‘:a Gammlssion. L P

-
¥
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Et & un autie point de vue encore on a senti ces derniéres
années un manque d'orientation comnunautaire dans la politique des
transports. Sur le plan national comme international, les Etats
meobres ont continué & traiter d'importantes questions comme si
la Communauté nfexistait méme pas.

Je renvoie & ce sujet aux récentes mesures francaises
réformant la taxe sur le chiffre d'affaires et aux avantages fiscaux
accordés aux transports routiers internatibﬁaux de marchandises
des entrepreneurs néerlandais. Ces prescriptions menaoent le
programme d'harmonisation obligatoire que le Conseil vient d'arréter -
il y a juste un an. o

Je raﬁpellerai en outre le plan visant & créer, indépendamQ
ment de la politique commune des transports, 1'"Union de naVigatiqn
internationale du Rhin (UNIR)". A ce sujet 1la Commission & dans
1l'intervalle fait connaftre au Conseil, dans un avis détaillé, =zes
objections politiques, jurldiques et economlques. Llie a egalement
exposé ses propres conceptions sur le contr8le des capacités dans la
navigation intérieure et sur la modernisation des flottes.

Enfin je citerai encore un exemple, qui semble moins actuel
aujouri'hui, mais qui éclalre quelgue peu l'évolution que la
pclitique des transports a connue 3usqu'ici dans la Communauté.

Je veux parler de la faqon insouciante dont les Etats membres

s'apprftaient en dehors du cadre institutionnel des Communautes ,
européennes 3 ériger séparément 1'"Air-Union" en "Communauté
earopéenna des tranaports aériéns#. '

HMais il n'y a pas place que pour des critiques. Pour 1n
pe ‘itique coaaune des transports aussi on peut falre etat de
certains resultats at persyectives. v  jj' S E

P’est aznsi que s esquisae pragressivemeut une reglementatiun ‘ ‘
: anifcrme pour 1’admission aux transports routiers et é la navigatian 2,]7
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.'Le Conseil a adopté, peu avant les vacances d'été, les

premiéres régles communes pour le transport international des

- voyageurs par. la route. Deux di;eétivea des années 1962 et 1965 ont
déja débarrassé le transport international des mar@handises par la
route des mesquineries bureaucratiques. Le réglement concernant
l%institution d'un contingent communautaire et 1'a&éptation des
continents bilatéraux, dans le transport routier des marchandises
entre les Etats membres, est prét. Il est vrai qu'il semble ne
devoir &tre adopté qu'aprés un certain avanceméht des délibé#ations
sur la politique des prix. Enfin, les travaux de la Commission en
vue de l'alignement des conditions d'admission aux trangportsr |
routiers et & la navigation intérieure avancegtVbién'auééi. I1
importera surtout a cet égard d'adapter les intervéhtions dans les
capacités de tramsport aux exigences modernes de la politique de
conicurrence. ' | '

-

En ce qui concerne la politique des prix dana 1es transports
ferroviaires, routiers et fluviaux, 1l'objet des nagoc*atioﬂe a été
clairement circonmscrit par les propositions de la Commission sur
1l'institution d'un systéme de tarification.a fourchettes dans le
transport des marchandises. D'aprés les derniéres 2élibérations
au Conseil, il devrait 8tre possible de statuer enfin,;éette"
année encore, sur la politique comﬁnne-dee prix. En outre, nos
services éladborent déja les diapoaitiona d’applicatlou du réglementr,
Iondanental sur les tarits. -

La Commission a constamment fait pleinement usage de ses’
‘propres compétences en aatiére de prix et conditions na transport.
“Congidérées dans l'ensemble, les interdictxons des diacrlmlnataons -
et des tarifs de soutien se sont ‘bien rodées. Afin de débarrasser o
1e marché des prix’ et conditions prate¢tionniétes de - transport, que e
e droit ‘ecommunautaire actuellement cn vigueur ne vise. pas encare, |
la Couuissioa a: présenté au Canseil, é l'automne dernler, une o
prnyoaitisn de denxiéme,“ﬁéglément de non-discriminatlon" ‘

el zf,‘&/q,,- LA
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La décision de 1965 du Conseil sur 1l'harmonisation de
certaines dispositions influencant la concurrence dans les
transports par voie ferrée, par route et par voie navigable,
impose une obligation claire aux institutions de la Communauté et
aux Etats membres. Les intéressés sont fixés maintenant sur le
délai dans lequel doivent &tre réglées des questions exactement
circonscrites concernau: les politiques fiscale et sociale ainsi
que les rapports entre les Etats et les entreprises de transport.

| On peut se demander dés maintenant si ce calendrier sera
respecté dans la pratique. En tout cas, le Conse¢il a &té saisi
" entre~telns de propositions de la Commission tendant & supprimerk
la double imposition des véhicules automobiles, & réglementer les
aides aux entrepreneurs de transport, les durées de travail et de
repos ainsi que la composition des équipages dans les transports
- routiers. Bn outre, les travaux pour l'enqudte sur les cofits
d*infrastructure, menée en vertu d'une décision du Conseil, progres-

sent également.

Les institutions de la Communauté devront constaument
vérifier si les mesures d'harmonisation prévues s'avérent guffisan-
tes. Le cas échéant, des compléments devront 8tre apportés au
‘pregrasné. Plus l'ouvertnre‘dea marchés progresse et plus la
nécessité de 1'harmonisation se fera nettement sentir. '

I1 faudra enfin garantir la politique commune d'admission
et des prix dans les transports, en appliquant les régles de B
concurrence du traité de Rome. Le Conseil a déja &té e=isi, il y
a plus de deux ans, d'une proposition de la Commission & ce suje*.

Je dois de nouveau mentionner ici que les navigations
aaritias et aériemne ne peuvent rester exclues a la 1ongue de le
politiqne des .ranaports dans le Marché commun.

La politique commerczale et la polithne de navlgatlon

JTﬂwmﬁtime sant inseparables, non seulement par tradltion, mais de Far
leur nature néme. J'ai d éja indlque auparaVant que la polztzque '
commerciale commune &evra bzent&t Gtre mise en oeuvre.f La Pgmmu~ =

- cos/nco
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nauté devrait dans 1'intérét méme de sa navigation maritime
8tre &4 méme d'agir en -temps voulu dans ce secteur.

J'ai déja mentionné dans un autre contexte, le probléme
de 1'"Air-Union". La compéiitivité de nos compagnies de transport
aérien exige également une politique commune, laquelle doit &tre
conforme aux régles du traité de Rome.

Revenons a notre point de départ. Le sens de cet essai,
qul consiste & exposer une série de questions importantes de 1l'in-
tégration européenne dans leur contexte élargi, était de proposer
aux travaux de¢ ce Cours une orientation d'ordre géniral.

La plupart des auditeurs exercent déja une profession; la
pratique est en géméral synonyme de spécialisation. Ils n'ont cer-
tainement pas soupgonné, & 1'époque de leurs études universitaires,
Jusqu'otu peut aller la gpécialisation. J'y verraie d'ailleurs un
mérite de leums professeurs. '

4 vos postes vous assumez une responsabilité., La respon-
sabilité ne peut se spécialiser ~ ni pour soi-m8me, ni pour le
cadre étroit de notre vie -, Vien qu'il faille précisément 1l'y
prendre trés auw sérieux. La responsabilité ne se limite pas a
votre entreprise, elle me se limite mdme plus & votre pays, si
attachés & lul que vous vous sentiez. Le meilleur service que vous
puissiez remdre & votre pays, c'est de coopérer & son intégration
dans une comsunauté plus grande.

ﬁ‘appréhsndéz & cet égard ni la critique ni les discuseions. :
¥»ig écoutes attentivement aussirl'intérlocuteur. Pour cela
1l'université est 1’endroit idéal.






