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Discqurs pour ia‘présentation de 1'exposé

Monsieur le Président, Messieurs les Ministres,

Permottez~moi de profiter de l'intervention gque vient de
faire notre Président, pour prendre la parole sur une question

qui n'sst pas inscrite & l'ordre du jour.

Monsieur le Ministre Bettrand viant'de nous ihformer de
1'état d'esprit qui rdgne au Parlement européen a l'égard’de
notre action en mat1ere de politique commune des transportis,
D'autre part; comme vous le savez, le mandat des membres. actvels
de notre Commission va venir & expiration dans quelques jours.
Il est donc légitime que 1e'membre de la Commission responsable
' depuis trois ans des questions de transport at non ranouvele,
vienne vous fa;re part de ses réflexions personnelles sur 1'6tat
" de santé de la politique cammune des transporta et sur les
perspectives d'avenir de cette politique commune.

Mais, comme 1'exposd de ces réflexions auxquelles je me
suis livré depuis quelque temps, risguerait de'durér, j'ai pré-
f£éré vous le remettre par écrit dans un document qui va vous
8tre distribué et que j'ai l'intention de rendre public sous ma

saule‘respbnsabilitég

Comme vous le verrez, il ne s agit ni d'une critique néga-
tive de ce. qui & été fait, ni d'un Programne révolutionnaire o
- pour l'avenir. Mals des problémea redoutables vont se poser &
‘yfplus ou molns proche échéance dans le domaine das tranaports -
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et je suis arrivé & la conclusion que, si nous voulons &ire en
mesure de les affronter avec quelaues ochances de succés, il nous
faut non pas nous inspirer de la procession dansante d'Zohternach,
trois pas en avant et deux en artiére,”mais‘poursuivre 1'oeuvre
entreprise & un rythme accéléré, situer notre action & un niveau
plus décisif, plus structurel. ®¥n bref, j'estime que vous devez
vous metire ensemble, sans plus tarder; a l'élabbraﬁionrde 1'orien—
tation et du contenu de ce que j*appélie la politique commune des
transports de la deuxidme générationm, qui doit se situer, pour
1l'essentiel, au nivepu de 1l'économie collective et sociale & moyen

~terme et & long terme.

. Dans cette perspective, je vous propose les grandes lignes
d'un plan stratégique ainsi que des méthodes & suivre et des moyens

2 mettre en oeuvre,

‘Bisn entendu, il ne s'agit que de‘propositiOQS»destinées :1
provogquer sntre nous une réflexion commune. Car, cette deuxidéme
phase de notre politique commune, vous devez la déTinir ensemble
' avecflg Commission, C'est pourquoi, je vous suggére que votre Con-

séil~décidé, avant de me séparer, de tenir une réunion qui n'aura
pas pour objet d'adopter des mesureskconbrétes mais qui aura plu-
tét le caractdre d'un séminaire au cours duquel seront discutées

,las‘idéés que je me suis permis dévvous présenfer dans mon exposé
- afin de définir les grandes lignes de 1'action future. '



collsvs
Text Box


1b

10.305/vII/70~F

INTRODUCTION

Pour»notfe Communauté Européenné, des faits de grande portée mar—-
quent la présente annde: o ‘

= le ler janvier, nous sommes entrés dans la phase définitive de

notre entreprise communautaire.

= & 1la fin ds ce mois, vont s'ouvrir les négociations qui doivent

sboutir & 1'élargissement de notre Communauté.

-~ enfin, au début du mois de juillet prOchaih, la Commission aura

été renouvelde et le nembre de ses Membres ramené i neuf.

Ces faits doivent nous inciter & nous interroger sur ce qui a &t§
accompli et sur ce qui reste & faire., 3n ce qui nous concerns,
c'est:sur la politique commune des transports, ses résultats et

ses perspectivesn d'avenir, que doit porter notre interrogation,

Tel est l'objet de cet exposé que je-vous présente sn mon nom
porsonnel, Il ne g'agit ni d'un mémorandum, ni diune étude tech-

nique, Ce ne sont que quelques propositions de réévaluation de
notre attitude vis-i-vis de la politique commune des transports.

T‘Dans,différsntes enceintes, ici méme, au Parlement Zuropéen, dans
les milieux prcfessionnels et syndicaux compétents, des inquié-
tudes et une certainé insatisfactien se sont manifestées récem-
ment., C?est de cette constatation que je suis parti pour ténté: ,'
d'abord d'établir un bilan de la situation actuelle, de montrer

. ensuite comment se présente l’avenir'de 1'économie européenne des

transports et, enfin, de proposer les grandes ligneg d'un plan
';stratégiqua qui, sans rompre avec le passé, n'en constitue pas
moins la recherche d'une thérapeutique selon des voies nouvelles,

PO




-—2- 10.305 /VII/70-F
I | |

BILAXN

Il sersit inauste de- prétendre que le bilan de la polit1gua

commune des transports est negatlf. I faut en effet mesurer le

chemin parcouru et, pour cela, se rappeles 1u=’1= gta it 1a situa-,

tion quand la Communauté s abordé le probleme, Il s agissait de
'rapprochsr'et d'harmoniser les politiques nat1onales que les
Ttats membres pratiquaient désa dans le domaine des transports.
I1 y avait 13 tout un acquis qui constituait la base & partir de
laquelle devait s'instaurer nctre politique commune. C'est sur
1lss problemes que les Stats membres s'efforgaient depuis plu-
sieurs années de résoudre 3 I’échelon national ou dans le cadre
d'organisations internationales que nous avons fait .nos premiers
pas, Prétendre que la Commission et le Jonseil n'ont pas cherché
4 apporter & ces probldmes des solutions communautaires serait
rinaxact 11 suffit de meutionner des resultats aussi. importants
gque la décision du 13 mai 1965 sur l‘harmonieation des conditions
de concurrence, 1'accord du 22 juin 1965 sur ‘itergenisation du
marché des transports, la décision du 14 décembre 1967 dont on a
pu dire, & juste titre, qu'elle marquait le démarrage effectif
de notre politique commune. Sans doute tous les délaié prévus
niont-ils pas pu &ire respectés, mais la Gommigsion et'lé‘COnaeil
n'ont cessé de manifester leur volonté d'atteindre les objectifs
fixés dans ces différents texteos et de surmonter les obstacles

- techniques de tous ordres renoontrés en cours de route,

Est-il nécessaire de rappélex ici 1es difficultéaﬁde l'en-
- treprise, le silence du Traité sur le contenu et méme 1'orienta-

tion de la future politique aommune, les divergences qui sépa-
raient les ooncepiions des différentes pollthues nationales, 1s

- fait que les transports ont toujours ccnstltué un domaine & part, 
jaloux de sa spscificité et dans lequel l'interventicn des Etats
a toujours été tris prononcée’ :
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Si 1'on tient compte de tout cela, on peut considérer que
1'oouvre accomplis sst loim & bls. Mais elle appells

certaines remarques:

-~ BEn premisr lisu, on constate que, de mémé que la plupart des :
pal;tiques rationales, la polltique commune s'est Jusqu'é pré- : R 'fgwﬁ_
sent située au niveau de 1'éconcmie des entrepr1ses de transport,
La majorité des mesurses priees ou proaetées vigsent 3 organiser
le marché, 3 rationallser la gestion et a permettre aux trans-
porteurs d'opérer sur ce marché dans des conditions auss1 saines

et dquitables que possible.

- %n second lisu, il apparait que ces mesures concernent'eéeen-
tiellement le secteur des transports en tant que tel, de fagon
en quelgue sorte autonome, indépendamment des imbrications
étroites qui existent entre ce secteur et les autres secteurs
de 1'économie, Certeé, les dispositions prévues par le Traité
et destinées a faire contribuer les transports a4 la réalisation
de l'union douaniere ont été mises en oeuvre: supprecsion des
discriminations et amenagemant des tarifs de soutian. Cependant.,
Juequ'd présent, on discerne mal 1'articulation entre la poli-
tique commune des transporis et les autres polithues communes

en voie d'élaboration,

= Znfin, nos méého&es de travail peuventlprétaryla flanc & la fw;!a
critique. Si nous ne somnies paé plus avancés, si les délais :
primitivement prévus n'ont pu &tre resﬁectés, cela tient pour
une part & la complexité des questions en cause, cela tient -
aussi, & mon avis, & la fagon dont nous avbna'travaillé"notam-; ’
ment & une colleboration insuffisante entre les organas appelés -
'vé participer a l'elahoration des déoisxons. ‘ -

La questlcn que nous devnns déa 1ors nous poser est la sui-'
7 vante: Pouvons—nous en rester 1a? Pouvons-nous nous contenter de )
'poursulvre l'oeuvre entreprise au niveau a& elle s'est trouvéa , 'f
rplarés et nous contenter d'améliorer nos méthedes de travail afln,,
‘d'atteindre plus rapidement les abjectifs fxxés° . RS

Des raisons impérieuses nous obligent a donnar é cette‘
question une réponse négative.' B




10.305/viI/70-F

Sans doute peui-on espérer que les mesures Qui sont déja
prises et celles qui sont envisagées permettront d'améliorer
'sansiblement la sgituation du sectéur‘des fransports, maig les ,
critiques qui nous sent édresséesﬁtant par le Parlement Européén
que par les miiieux professionnels et syndicaus, méme si elles
gsont parfeis exagérées, ne sént‘pas complétement dénudes de fonde-
ment; Zllaes résultent de la oonviction plus ou moins tbscurémeﬁt |
ressentie que des problémes redeutatles vont se poser en matidre
de transport au cours des prechainéa décennies ot que Jjusqu'a
présent la politique commune des transporta telle que nous l'avons
congue et développée ne ssmble pas apborter de véritables solu-

tions & ces problémes,

Ce sont ces problémes que je voudrais maintenant bridvement

évoquer; afin de rechercher sur quel plan et & quel niveau devra,
‘selon moi, se situer la politique commune de la ssconde génération

pour &tre en mesure de les traiter avec des chances de succds,
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DIAGNOSTIC

Une premidre constatation s'imposs : dans notre monde actuel,
personne n'est pleinement satlsfait du fonotionnement des trans~

poris ni de leur incidenee sur la vie économlque st soc1ale. Les
ouvrages, les articles, les discours de tous ceux qui, de prés
ou de loin, touchent au +w=nn§nrf9 sont unanimes pour en dénoncer
les manques de productivité, les gaspillages, 1es déflcits, les
" incohérences, le désordre, les engorgements, l'insécurité. Dans
chacun de nos pays, tous ceux qui participent 3 l'acté de transg-
port-transporteurs, administrations responsables, usagers- re-
vendiquent, protestent, s'indignent, se déaespérent Ce gronde-—
ment, sourd encore, est ‘cependant d'une ampleur inquiétante, oar
le transport aujourd'hui concerne 1'ensemble de nos populations.

Je suis donc loin d'étre le premier -1 jeter un ori d'alarme.

certes, les propcsitions de solutions ne manauent pass
au contralre, chacun a la sienne. Mais, hélas, elles sont pres-
Que toutes coniradictoires, partielles, souvent inefficaces.

KNe nous acheminons—nous donc Pas vers un avenir assez som-

»hre ol notre développement économlque et social spera bloqué par
notre manque de,maitrise des phénoménes de comunications, sym-
bole pourtant et instrument du pregrés de nos séciétés? Ne
viendra-t-il pas un jour ol 1'engorgement de nos villes, ol
1'insécurité de nos réutes,'par exemple, déviendront intoléra-
bles? Un jour ol nous nous trouverons, une fois de plus, dans
la situation de l'apprenti sorcier, écrasé par les flux qu‘il a
'lul—meme déclenohés et stzmnles.»; : ‘

Nous sommes, Je le pense, faca a l'un das plus importants
défls du monde moderne, le défi du transport Saurons-nous le
7 relever? Endiguer ce flot puisque son’ volume oreisssnt semble
 nous 8tre imposé par 1& erozssance économique elle-méme° y
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T effet, il nous faut rechercher le cause de nos problémes

actusls dans 1'évelution de nos structures §conomiguss et sociales

Je n'ai pas ici la prétention de faire un cours d'économie
politiques Jje voudrais seulement mettre 1'accent sur certsines
tendances de cette &volu ion ul donne au transport un poids de
plus en plus grand, de plus en plus menagsnt peut-etre, au sein

de netre espace Sconomique eurcpéen. '

Il est sans doute vain de nous demander 8i, dans la croissance
économique, le transport est md ou moteur: contentons-nous de
constater qu'il lui est trda étreitement lié puisque 1nd1ssociab1e

de l’acte méme d’échange.

C- Nqus pouvons‘d‘abord observer le déveiopgément cumulatif des

tranSEOrts depuis le début du XIXme sidole.

“-L'analyse écsnomlque montre qu'en Wurape, de 1850 4 nos jours,
l'accrcissement de 1l'indice du nombre de tonnes-kilométree et de

' pasaagers—kllametres transportés a eté bien supérieur & la pro-

gression de 1l'indice de la production industrielle, ce qui tradult

- la ccmplexité croiesante de nos structures economloues et soc1ales,

les yrogrés dans la divisien effective du travail entre les di-

‘ vers points de l1l'espace. Cela estsi~mrai que les donnéea relatives

au transport sont actuellement ccnsidéréea ‘comme les meilleurs in-
dicateurs & la fois du nivesu de développement économique d'un
pays- et de sa eituation conjoncturelle.'

Rappelons que pour ious les pays développés, ?urope, Statg-

Unis, U.R.5.5., 1a place du secteur des Transports dans 1'écono-.

mie nationale est de plus en plus importante, sous quelque angle

myqu'an la considdre:

- par rapport au revenu national, le transport représente

'aujeurd'hui enviren 8% aux Etats-Uhis, au Japoa et en. Italle; .
%% en France, an Belgzqua, sux Pays-Bas et au Luxembourg; 10%
en,Allemagnerda 1'0uest et en Grande Bretagne, 124 au Canada*
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- par rappert & ls population active, on compte plus de 5 millions
de travailleurs des tranaports dans 1'Zurope des six.

Ce dynamisme de neire secteur s'est iraduit par 1'évolution

renide de Ia technologie, Sans revenir sur l'évolution histerigue,
gqui provoque d'ailleurs des distersions dans le rythme de crois—
sance des différents modes de tramsport, je voudrais souligner
1'intérét croissant que 1l'on porte, que l'on doit porter, 3 l'ache-
minement de bout en beut, de purte & yorte, des biens et des per-
sonnes, La recherche économique et teohniqua 8 attacha, non plus &
un transpert appartenant & tel eu tel mode: fer, reute, eau, air,
mais & un flux continu, sans rupture de charge, depuiz l'expéditeur
. jusqu'au destinataire, quel qua‘soit le ou les modes de transport
utilisés, Le développement actuel des techniquss de iranspert in~
tégré - containers, kangourou,:porte-barges, etc. — me gemble ré-
pondre & ce souci., Bt ces techniques incluent dans 1l'acte méme de
‘{ransport les opératioﬁs de manutention, de stockage, voire d'hd-
- tellerie qui appartiennent elles aussi au domaine du déplacement
physique des marchandises et des veyageurs,

De plus, on constate uﬁ‘ragain de l’inndvstien teohdolagique
6oncernant les modes de transperts eux-mémesl vékicules sur cous-
sin d'air, a usages terrastig,‘maritime ou fluvial, meteur linéaire,
fusées, nouveaux systdmes de trsnspert urbain, tubes pneumatiques,
atc..;‘Sans parler des perfeciisnnements centinus des mades‘de
transpoert plus anciens, parfestionnements 1u1 parfois les rajou~

‘nissent radlcalement.

Cette &volution s est, bien sﬁr, acoompagnéa d'une bsisae ,
ceneidérable du. colt unitalre d tranggort. Ne serait-ce déga que
par les éOuﬁGﬁiﬁS d'échelle trds. sensibles dans nctre domaine en
__raisen das*importanta frais de structure & amortir. Mhiu aussi,

k . chague innovatien technologiqns s'ast traduite par une bruaqua
chute des colits de tranaport, facilitant ainai un nouveau4déve-
; ;oppemsnt des échanges. ’ :
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Un exemple: on estime que le cofit de la collecte du lait aux
Ttats-Unis a diminué de plus de 75% entre 1932 et 1950, en raison
des progrés du transport routier. La baisse relative du colit des
voyages aériens, par rapport au revenu, est aussi bien ooﬁnue.
Cette baisse dn colit de transport est éncora plus nette si l'on
prend en considération le colit du tempsa toute accélération de la
vitesse des transports peut en effet &tre considérée comme une
économie pour l'usager. Bt encore négligeons—nous le fait que
beaucoup des frais accompagnant 1'opération de transport—assuranoe,
conditionnement, manutention, etc.- ont vu euxwmémes 1eur colt

: relatif fortement réduit.

DepuiS'plus‘d'hn sidcle et demi, le tramsport se comporte
donc comme un puissant accélérateur de la communication entre les
hommes et les marchaﬁdises; c'est un secteur conquérant dont les
regsources immenses devraient permetire, d*silleUrs, la solution
plus facile de certainsrde ses préblémes. Interrempez aujourd'hui
tout transport et votre machine économique et sbciale'sexa immé-

diatement stoppée; c'est un fait, nous ne pouvens plus nous pas-
ser du transpbrt, preuve de le haute complexité mais aussi de la
grande fragilité de nos structures, - ’

. Ce ‘besoin impériéui‘que nous avons du transpert ne recdle-
t-il pas un risque grave? Ce transport, si bénéfique, ne peut-il

devenir menacant? Plusieurs indices nous incitent & 1le crolre.
Sa croissance méme le rend plus pmnmprésent, plus puissant aussi.

8i, en valeur ccmparée, le coilit de transport s'est‘abaissé

trds nettement au cours du temps; eon poids relatif dans le prix

de nos biens et de nos services s'est sccry, paraliélement d la

eroissance de la part des cotits de distribution et & la chnta
verticale des coﬁts de tranetormat;an 1ndustria;le. Aux Etats-ﬂhisr
 au3our§'hui, les colits de &istribntion - dnnt le c¢ﬁt de- transport
est’ I'un des principaux composanta - représentent en moyenne plus
de 507 du prix final des biens, 704 pour les produits ‘des in~
~dustriea les plus sutomatisées. Bn ﬁurcpe meme, les coﬁta de
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transport peuvent représenter des pourcentages considérables du
prix de revient et du prix de marché des produits; je ne prends
que quelgues exemples au hasard: 30 & 35% pour7certains produits
agricoles, 20% pour les aliments du bStail, 104 dans la:p&pe+eiie;
vous connaissez bien lss chiffres importants atteznts pour le

charben et 1'acier.

On a méme pu dire qu'il existait un effet multiplicaxeur du
transport car tous les biens et services qui y sont intégrés dans

nos processus industriels complexes, comprennent, dés le dépert,

une forte valeur-transport.

D'autre‘part, pour apprécier le poids exact duytianeport,
“en ne peut. plus se‘contenter defpréndra en considératien son
cofit privé: 1l'évolution des idées et des faits ne le permet pas.
Le cofit social du transport est de plus en plus évidert, de'plus

en plus présent. Le transport est un service,éminemment collectif,
Siil répond & des bescins vitaux de la collectivité, il lui im-
pose aussi des charges de plus en plusflourdes, voire un véritable
esclavage. Si la baisse des cofite de transport nous achemine vers
un univers ol, & la limite, le transport des biens et des per-
sonnes serait gratuit et instantané, elle justifiera'pleinement

la réflexion du philosophe: "transporter des morceaux de matidre
d*tn'point 3 1'autre du gloﬁe, n'est-ce pas'Ia toute l'activité de

1'homme?".,

Dds & présent, nous pouvens observer les effets pervers de
ce développement, ”Iorsque'1'acbr01359M9nt‘du volume des échanges
se traduit par des contraintes trep fortes sur l*env1ronnement 80~

cial et humaint

- contraantes pour les travaillaurs du tranapcrt eux—memas,
_souvent dépassés par l'accélération du rythme de travail qui
1eur est 1mposé."_ '
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- pontraintes pour la population tout entidre, frappée par le
transport dans se vie, sa santé, 1'équilibre et 1'agrément de
son existence, Jo ne m'étendrai pas sur les 50.000 moris et le
million ds blessés annuels de nos routes suropéennes, sur la
pollution, le bruit, les troubles de jouissance, les atteintes
a 1'équilibre écologique et esthétique, Les coflits sociaux et
collectifs n'en sont~ils pas immenses et parfois méme supé-—
‘rieurs 3 1'utilité réelle du sérvice rendu par le transport?

Pis encore, le transport, dans sa marchs en aﬁant, peut se
retaurner contre lui-méme et provoquer des saturations, des ro-
tards, des gaspillages, 1'anarchie des localisations urbaines et
industrielles, toutes pertes économlques‘qui se répercutent aussi
bien sur les colits privés que sur les colits sociaux. C'est alors
que ie transport devient le plus évidemment menagént. Ne nous 1ie
‘dissimulons pas, nous sommes au chevet d'un malede - 1'JBurope ~,
mélade du transport. Malade peut-étre ehcore en sursis.

On a souvant a331milé le systéme de transport d'une nation
au’ systéme circulatoire d'un individu. Aujourd'hui, ce systéme
rne transmet-il pas une fidvre, point encore crithue, mais la~-
~ tente, capable d'affaiblir le patient d'une manidre cumulative
et de dée lancher des crises nernicieuses plus graves & chaque
fois?

3i cette maladie existe, o'est en grande partie parce que
nous maitrisons mal les ghénoménea de transgort Oeci est vrai
déja pour les colits privés; le colit de transport a, de tout
-temps, &té considéré comme une_sorte-&é tribut obligatoire payé -
pour le franchissement de l'esﬁace,—nne sorte de fatalité génanfe
mais indvitables il faut transporter parce qu'¢n veut échanger;i
Le compertemant des usagers est :E cét Egard,'trés sigﬁificatif:
beaucoup avouent ne pas connaitre exaotement leur coﬁt de trans-
port et ne pas le controler; mieuz, 1eur attltuda dans les déei--

gions de transport est souvent irrationnella, voire sentimentale.'f'
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Peu sont conseciente de la contribution apportée par une bonne
gestion des opérations de transport & la productivité de l'en~
treprise: les Américains admettent qu'ils ont encore 10 ans de

raetard en ce domaine!

Pour les cofits sociaux, ce manque de maitrise est évident
et, ceci, pour les mémes raisons. Nos structures de décisions
et de contrdle ne semblent pas adaptées & la solution des pro-

blémes.

N'est-ce pas vrai pour la Communauté Boonomique Turopéenne?

Les mesures que nous avons sdoptées jusqu'ici ne paraissent pas,
malgré leurs mérites, répondre & 1'immense défi que nous lan-
cent les contraintes et les menaces de l'économie de l'avenir,
Pout-8tre parce qu'eliles sont partielles, surtout parce qu'elles
- se placent au nivesu de l'organisation du secteur st dans l'op-
tigue de l‘écoﬁgmie d'entreprise, alors que les probl2mes essen-
tiels se posent au niveau de 1'insertion harmonieuse du trans-

. port dans l'ensemble économique et social européen. Les effetis
néfastes de notre manque de maitrise sont, je le pense, éncore
plus patenis dans notre cadre conmunautaire que dans le cadre
des nations, Zn effet, 1'oeuvre patiente ef délicate d'édifica~-
tion d'une communanté économigue vigéureuse sur un terroir an-
cien ne risque~t-elle pas d'@tre contrariée per 1'évolution dé-
sordonnée des transports; le poids des cofits de frahéhissement

" de 1'espace ne viendra-t-il pas annuler lea effets hénéfiques
attendus de 1'élimination des autres obstacles & 1'échange?

- Pourtant j§ ne crois pas gque nous soyons entiirement désar—‘

més face & ces menaces.’ Eaus sammes peux~etre meme mleux prépa~

rés que ne le sont d’autres secteurs ol une politigue commune
8'impose. “in effet, depuis longtamps, depuis tou;ours, la trans-

port a été p;acé sous le contrble de ‘1a pulssance publique.‘ -
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Sans remonter & l'Spoque oli les exigences de sécurité militaire
et d'unification nationals poussaient les Stats & construire
les promidres voies de communication, on peut ?emarquer que la
défense des iniéréts nationaux s'est presgque toujours traduite -
par des interventions publiques directes ou indirectes en ma-~
tidre de transport. lLes domaines prineipaux de ces interven-
tions ont été: la création d'infrastructures, la tarification
et la réglementation des tranasports sous toutes leurs formes;
Ceci est valable pour tous les pays, quelles que seient leurs
différences de structures et de systédmes, des Ztats-Unis &
1'U.R.5.5. |

3t 1'on peut méme dire que, dans tous les schémas de dé-

- veloppement économique, ls transport a été - est toujours -

utilisé comme un puissant instrument de la politique nationale.
Qu'il suffise de rappeler la fagon dont 1'Angleterre s'est
gppuyée sur sa marine dis le XVidme sidcle, la relation reconnue
entre la réveclution industrielle et 1'essor des cherins de fer
encouragés et contrdlés par 1'Ttat, le montant des orédits
d’investiésement pour les infrastructufes routidres, aériennss
ou portusires demandés aux erganisations internationales par

les gouvernements des pays en voie de développement, ‘

C'est bien la preuve que le transport est unanimement

considéré comme un service public, destiné i servir des fina-

1lités d'intérat général et dont la rentahi3ité-est principale-

ment indirecte, L'attitude des gouvernements a toujours été
volcntariste & cet égard et je la trouve parfaitement justifidet

ies décis1ons en matidre de transport sont des décisiona véri-
?tablement politiques au sens le plus noble du terme, car elles
engagent & long terme 1'avenir des nations et modélent la phy—
‘sionomie de leur egpace physique, éconemique et humain. Je crois
au rele éminent ‘des autorités.publiquss,en matiéra‘de transport'
leur responsabilité politique est engagée devant le jugement de
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l'histoire, présente et future. C'es:t leur devoir et leur gran-
deur que de ne pas accepter la fatalité du transport et d'Stre

les véritables financiers de l'espace; s'il est vrai que le cofit
de transport est le taux d'escompte de l'espace comme l'intérét

est le taux d'escompte du temps.

Refuserions-nous d'assumer ce role volitique au niveau de la

Communautd Turopdenne alors méme que nous en avons les moyeans, si,

du moins, nous admettons de prendre une attitude volontariste

vis~d~vis des phénomédnass de fransport?

Certes, je dois admettre que nous changeons ici sensiblement

- de finalité par rapport &4 celle qui, plus ou moins consciemment,

stus-tendait nos actions communes antérieures.

~ Mais, si nous voulons traiter au fond nos problémes fonda-
mentaux, ne sommes-nous pas contraints de nous placer délibéré-
ment sur un autre plan, sur 1e'plgn de 1'aménagemznt optimal de
l'espace européen entendu au sens le plus large? Pouvens-nous
nous contenter d'appliguer des emplitres & notre grand malade?

Devons-nous refuser le recours & la chirurgie?

Quant & moi, je ne le crois pas et j'estime qu'il faut se
refuser & envisager désormais une politique commune des trans-
ports qui'opéreraiu uniguemsnt au coup par coup, de maniére frag-
mentairs, en téntant de se pencher sur dea‘déficiencés localisées
gans tirer toutes les conséquences d'un diagnostic d'ensemble.
Par rapport & ce que nous avons fait jusqu'ad présent, face au
défi des transports européens, jé pense qu'il nous faut adopter

une stratégie de dépassement.

Puisque nous parlons de stratégie, permattez4mci d'insister
sur ce point. In effet , cette attitude stratégique devrait Stre
1'apsnage, la téche fondamentale ;a plus noble des responsables
politiques des transports: or, pfeésés par la multiplicité,'l‘dré
gence des problémes quotiaiens,rlittérﬁlement pris‘a»la'gorge, 7
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nous arrivons difficilemant a émerger dss décisions eourantes,—w
opératoires, & prendra le recul nécessaire. Bt pourtant, si
tnous ne le faisons pasy qul le fera? Je pense que nous davons,
au mozns pour un moment, nous dégager de ”l'opératoire" pour :7'
nous précocuper du,"stratagique“- nos décisions courantes ne k
. seront cohérentes et efficaces que si ellea traduiaent nos op-'
’:tlons stra»ég;quss en vus de 1'gven1r. f»j? L '
Lss menaees qui pésent aur oet svenir nous auterisent,
'nous Justiflent nous: contraignent a Ieur répondre par avanoe.

- Pour nous 1’avenir a déj& commenocé ¢ n'y entrcns ‘pas. & reculons!
v‘,Lea empereurs romains Be sont grandia par Ia construction et le
maintien de voies de communication, vérltables artdres de 1eur

‘immense empire; cet empire est tombé ‘ot ils se sont diaqualiflée,
°lorsqu'113 en ont perdu le contr&le. Sulvrons-nous laurs traoaa,
; ou bien accepterons-nous a tsmps de travailler 3 un plan stra-

},tégique pour les transports de notre Gonmunauté? '

- Ce sont las grandas 1lgnes d'un tel plan qna je voudrais

'esquisser a present.
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~~"~II‘I' - :
PROPOSITIONa POUR Uﬂ"‘ mwm

La politique commune. des transports de la seconde généra-
tion devrait. done comprendre des décisions de type stratégique
ayant trait & l'insertion optimala dan transport dans un envi-
ronnement éccnem*qus et social dvnv nous venons d¢ caractériser
l'évcluflon. Hous allcna teater de déflnlr les divers champs
d'appllcatlon pcssibles de ces decisions.

Mais ces. mesures doivent. d'abord répondre & une finalité
supérieure congue en termea de rentabalité collective et socie~

le,

A. OBJ"‘GTIFS

7 Nﬁus pensons que les ouaectifs du transpcrt dolvent s'in-
'serer dans le cadre des obiectife_géneraux gui_guident )'encsm-
: ble de la politique de la COmmunauté et qui sont peur nous des
donréea intanglbles, des contraantes 1nternes en quelque gorte:

= assurer le dévelcppement économiqns et social de
l'ﬁurope le plus rapidement et le plus harmonieusemant
posslblea ; . .
 ‘-raesurer l’intégraxion économlqus des marchés européens.
~ assurer la competitivite de 1’”urope vis-a—vis du
reste du monde. Lo ‘

La polxthus europeanne des tranancrta devra satxsfairs
& ces 1mpérat1fs, les- *raduire dans son champ d'opérationss
-+ elle -aura denc des obaactifs‘ou plutét;des missiona'spécifiquss. 
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Quelles sont ces missions’spécifigues?

- Je mettrais volontiers la premidre ylaoe la contribution &
’aménggement optimal de l'espaca economique et sooial de 1'“u-
rope. Ceci suppose préalablement des optlans volontalres sur ce
que doit &tre 1la physinnomle de 1'Burope du futur, sur les loca-
lisatiens des groupement- matériels et humains que les voies de
"cammunicatlon devront lier et sarvir. -

- Dhe deuxléme mission devrait etre la const1tut1on d'un vérita-
ble systime europden de transport, Ce systéme se doit d'assurer
1'articulation des divers marchés entre eux, la desserte optimale
des divers points de l’espace. Hous nous reférons jei 3 la notion
moderne de systéme: réseau de relations complet, structuré bouclé,
sans dlscontinuité Ce systéme eat caractérisé par ses flux -
les marchandzsea et les voyageurs en route - par les supporis
'de ces flux -les voies de transpcrt - et par les points d'émig-
sion et de réception de ces flux - les structures industrielles
et urbaines de 1'Zurope, J'estzme qu'un effort d'imaginat1on
"conscient ot sans compromis doit &tre effectuéd pour ccnstruire ‘

un véritable syateme européen des transports: en eifet, je ne
pense pas qu'il puissge résulter automatiguemeat de la Juxtaposi-
tion de nos six systiémes nationaux, comme peut-&tre nous avons
eu trop tendance a4 le croire dans le passé.

- La troiaieme mzssxon, et non la moindre, ccnsisterait a donner

la regonse la meilleure possible aux besoins de transgart exprimés
- par_les usagers. Ceci parait évident: Je ne suis pas sfir qu' on
en pergeive tau;ours clairement les 1mplzcatzons, notammont en
termes de cofit et de qualité du aervice env1sagés & la fois sous .
1'angle privé ot sous I'angle colleotif. 14 encore, la damande 4
glabale de. transport & laquslle il faut répondre n'est sans doute '
pas la sommation pura et simple des demandes :ndlviduelleaz un'f‘:V'
—arbitrage s'impose au niveau de la collectivité A
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- Pour traduire ces missions en décisions stratégiquas, nous
devrlons adopter une attltude prospective qui 1mp11que des paris
raieonnés sur 1'avenir (qu'il s agisee de l’automoblle électrlque,
des hydrocarbures “propres" ou des "megalopolis") C'est dire,
bieq sﬁr, que notre plan stratéglque se place dans une perspective
3 long terme et qu‘il devrait 88 fixer des horizons temporels
succesgifs - de 1080 & 2000 par exemple - coneren:s avec les
écbéances retenues pour la développement de 1'ensemble des poli-

thues communes.

ﬂnfin, je pense que ces missions ‘doivent concernsr "aﬁsembxe
des modes de transport, terrestres, maritimes, aeriene. La notion
‘méme de systéme nous oblige & raisonner sur des expéditione ou
des voyages effectués de bout en bout, Par ailleure, 1'évelution
technologiqus de notre secteur nous conduit de plus en plus, nous
l'avons vu, vers un transport "intégré" Lfarticle 84 du Traité de

Rome nous laxsse 1a possibllite d'aborder les domaines maritime,
portualre et aerlen. Nous devons l'utlliser tres rapidement, osci
d'autant plus que les negociatlons prochaines avec de nouveaux et
puissants partenairea ne sauralent tenlr & l'éoar» ces. domaines,
1la pol1t1que commune des uransporta est une et nous ne pouvons
plus nous permettre de traiter les problémes dans ‘une optique
modale: les transports modernes sont plurlmodaux, ou plut&t ne

‘ pourrait-on dire qu'ile dev1ennent a—mcdaux & quel ‘mode de
,transpopﬁ le container appar%ient-il?

: On peut méme se demander si nous ne davrlcns pas nous préoc-
’ cuper du probleme des clec mmunlcations, du transfert des infor-
- mat 1ons, 1nd1ssolublement lléas au transpor* parce que lulﬁmeme

est lié 1vdisso¢ublement Y l'acte d‘échange? ' '

Le cadre étant ains1 tracé, guele vont etre les types de ,
décisicns tradulaant et concratlsant les mlasicns de la polithua 

européenne des transports°
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B. PROGRAMMY

Le moment n'est pas sncore venu de définzr les mesures pré-
cises qui devront s'inecrlre dans le cadre de cette golltigue
commune des transports de la seconde génération, mais Je pense
qu'il est pessible d'indiquer eertaines lignes de recherche ainsi

que. les méthodes qui devralent permetire de rendre plus efficace
notre. travall commpun, Il n est pas trop t&t pour se penoher sur
1'examen de ces problémes, J'ai assayé de montrer qu'ils vont

se poser & nous de fagon de plus en plus 1mpérative, mais nous en
sommes & une période od ils n Tont pas encore revetu un,caractére
dramatique. Il est encore possible de maitriser 1'évolution qui
commence i se dessiner, & condition de définif clairement les ob-
;ectxfs a4 poursuivre et de se mattre sans tarder d‘accord sur les

mcyans 4 mettre en oeuvre.

I1 faut tout d‘abord parachever l'sction entre rise,

© est—a~dlre adopter les mesures actuellement proposées qui se
s1tuent su niveau de l‘economie des entreprises de trans@ort.
ﬂ'ailleurs, deux catégories d'entre el’es revétent le caractére
- de. ”mesures—ponts“, c'est-d-dire de masures qui intéressent & la.
fozs les traasporteurs et les E*ats, Il s aglt:

- des mesures tendant & 1'harmonisation des conditions de concur-
rence gt plus particulidrement da Ia mise en oeuvre de l'article
8 de la décision du 13 mai 1965 en ce qui concerne les relat1ons‘
flnanc1erea entre les Ztats et 195 Chemins de fer. ‘

- des mesures tendant 3 1nstaurer une tar1fication raxionnelle et

efficace de l'usage des 1nfrastruotures.'

; Dana ces deux domaines, il importe que, tant du,cbté ae la
'Commission que du adté du Conseil, les efforts les plue énergi- &

quss soient déployés pour aboutir & des résultats concrets dans ;”* .

, ‘les &elais les plus raisonmnablea.




-19« 1o.3os/vn/?o'-tr

- 51 la Communauté parv1ent a achever rapzdement le pregramma
- gqu'ells s'sst ass:gné en ce qui ooncerne 1es entreprlaes de
transport, - elle dlspcsera alors d'une bonne base de départ pour
~ aborder la dnux;éme ‘phase de la “cli+iqye ﬂommune, celle gui: se

sltue au niveau de l'eoonomle co’]ectiva et sociale et qui est

fondamenta;emei du ress or+ et de la responsabzlite des Pouvoirs
Publics. 1es domaines dans lesquels devront alors B exercer cette

4pol itique commune sont, a mon avis, les suivants:

- ls définition conceptuelle -at opératlonnelle du réseau de

transport 'intérieur de la Communauté

Il me semble,ren effet, indispensable que nous nous mettions
d'accord sux les eléments fondamentaux du futur réseau européen
des transports en fcnction des besoins de tranaport tels qu’on
pout les prévoir & des horizons successifs. Bien entendu, ce

réseau de base devra‘étré réguliérément ajusté selon les résul-
‘rtats acquis et les progrés. acoompl1s en matlere d'analyse pros—
~pective de la demanda de transport ceci suppose la mise en
 cauvre d‘une etude systématique, pour 1l'ensemble de- la Communau~
16, de prev131ons de_trafic corresnondant aux Aifférents hori-

'f zons retenus. Il nous faut d'abord perfeotionner les. méthodes :
actuelles, nous meittre d'accord sur des méthodes communes et
‘rensuita appliqusr ces méthodes a l'ensemble des liaisons &u
soin de la communaute.bil nous. aera .alors possible de. tracer

ce. réseau des relations ‘de transport qul Bsra le schema dlrec—
teur A partlr duquel pourra se dévelepper toute notre action

coen matlere de palit1qus commune des transports.

»'4~'1a mise en oeuvre d‘une politiqne commuaa en matidre d'lnfra~
Suructures de transport : B
Une - fois daflnles 1es relatlons d'intéret communautalre, il
'1mporte de’ prendre des dé0151ons en ce qni eonoerne las 1n— 7 
“ trast*uctures de transpert aptes & repondre anx hesoins qui se
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manifesteront sur ces relations. Il ne a! 'agit plus seulement d'un
probléme de coordination entre modes de transport. Je penss avoir
suffisamment montré que la conception traditionnelle de 1'équi~
libre entre modes de transport est en vois de dépaggemont et que
la notion méme de complémentarité n'est plus suffisante pour ré-
pondre sux caractéristiques a-modales des futurs moyensg de
transport. Il est indispensable de commencer par se metire d'ac-
cord sur des méithodes communes de détermination de la rentabilité
des investissements en matidre d'infrastructure de transport.
De méme que la Communauté a mens, avec les résultate appréciables
que l'on sait, des études approfondies dans le domaine de la dé-
termination des cofits d'infrastructures et de lewr imputation aux

- usagers, il faut maintenant s'engager dans um Programme de re-
cherches méthodologiques portant sur la rentabilité directe et
indirecte des investissements d'infrastructures., Alors qu'il
existe déji des moddles assez élaborés pour le calcul de la ren-
tabilité directe, il n'en va pas de méme en ce qui concerne la
détermination de la rentabilité indirecte: or, 1'expérience et
les études les plus récentes donnent & penser que ces éléments
de rentabilité indirecte, qu'il s agisse de "désutiiités" ou

‘d'effets d'entrainement, loin d'dtre négllgeables, sont au con-
traire détarminants du point de vue de 1l'économis générale., Il
importe done de les analyser et d'élaborer des méthodes commmes
qui permettent dien- tenlr compte. On. devra en partzculier re-
chercher dans quelle mesure et selon quelles_adaptatzons les
systimes modernes (Planning, Programing, Budgeting Systeim ou
Rationalisstion des choix budgétaires) peuvent &tre appliqués
avec profit & ce genre de problimes,

D'ailleurs la Commission avait &éj& pressenti et expesé,
dans sa communication au Conseil du 8 avrll 1964, 1'ampleur que
- devrait prendre l'action de la Fommunauté en matidre d'lnvaa~
tissements d'infrastructures de transport C'est, en effet, & ce
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» niveau que se situent, de la fagon la plus indiscutable, les
liens entre 1la politique commune des transports et les autres
politiques communes, notamment dans la mesure ol ces politiques
intéressent l'aménagemént de 1l'espace communautaire. D'autre
part, il est clair que,dans une perspective a moyen et & long
termes, les choix qui seront faits en ce qui concerne les in-
frastructures auront une influsnce déterminante sur le dévelop-

pement des échanges europdens,

Quand les études relatives aux calculs de rentabilité au-
ront été suffisamment développées, il sera alors possible et
hécessaire de dépasser le stade de la décision du Conseil du
28 février 1966, raison‘du caractére déterminant que prendront
de plus en plus les investissements en matidre d'infrastructures
de transport, il me semble en effet indispensablé que les grandes
décisions qui interviendroqt dans ce domaine revétent un carac-

tére communautaire. Ces décisions, prises sur la base de pPropo-
sitions.de la Commission et,eﬁ fonction des calculs de rentabi-
lité dont les méthodes auront été déterminées en commun, pour=-
ront s! 1nscr1re harmonleusement dane le cadre de la politzque
économique générale de la Gommunaute, et plus partlculierement
de la politique regzengle. Il est évident gu'on courralt les
plus graves risques d'incohérence économique si cet &1&ment
esgsentiel devait continuer a rester prathuement en dehors de

notre politique commune,

. = la recherche fondamentale et 1l'expérimentation en ce gui concerns

- les nouveaux moyens de transpert, leAperfectionnemen*'et’la Mo~

dernigation des moyens ex;stants et lg standardisation das maté-

riels. i L o -

 L'action en matidre d'infrastrﬁctures est~étioitementili§§‘aux
Perspectives qui,s'ouvrent‘sn ce qui concerne les,nbuveauxfmoyana
de transport, Jusqu*é présent on a congu la politique communs
des transports sw 1la hasé des techniques existanﬁes‘ Ce h test
plus possible, car le progrés technologlque peut bouleverser les
données de 1l'économie des transports. La recherche et
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l'expérimentation communes des nouvelles techniques doivent done
devenir des éléments constitutife de notre politique, aussi bien
en ce qui concerne le matérisl qu'en ce qui concerne l'infrastruc- -
ture. Car, de méme qu'on s'oriente vers un "a-modalisme" des
techniques de transport, la distinction classique entre 1'infra-
structure, la superstructure et le matérisl, va devenir de plus
en plue périmée., Il n'est pas gquestion de limiter la spontanéité
des chercheurs. Il faut, au contraire, la protéger et 1'encoura-
ger, mais il est urgent de coordonner et de développer largement
ce qui a déj& été entrepris & 1'échelon national, Il ne suffit
pas'de perfectionner les moyens existants; il faut que le secteur
des transports se place & nouveau & 15 pointe du progrés techno~-
logique et, étant donné le retard pris & cet égard, un effort
particulier doit &tre consenti au niveau de notre Communauté,

Comme pour les autres industries de bointe, le cadre national
est devenu trop étroit; pour éviter les gaspillages et les dou-
bles emplois, il nous faut mettre en commun nos ressources et
~poursuivre ensemble nos efforts. A cet égard, 1'expérience ot les
moyens dont dispose Turatom pourralent sans doute nous etre d'un

: srand profit.

l'ensemble des mesures faisant aontribuer Ies transports an
"we’fare“, c'est-3-dire au bien-8tre économique et sogial de la

Communauté S
Bién antendu, ces masures,doivent'vieer en premier lieu l'amélio-
ration des conditions de travail et de vie des travailleura:des
transports (par exemple, la durée et la éécuri#é du travail, la
formation professionnelle, etc. )'w ce qui reldve encore de l’ééo-
nomie d‘entreprise. Mnis, sous cette rubriqne, doivent aussi 8tre
Prises en considération les incidences des transports sur le ca-

dre de vie de 1l'ensemble de ia populatlon.
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Dans cet ense<mble do mesures enirent donc celles que nous de~-

vong prendre dans les domaines de

- la sécurité de la circulation

-~ la lutte contre les pollutions et les autres

7 nuisances 7

- l'amélioration des conditions de déplacement
et des normes minimales derconfort, compte'
tenu d'une part, du développement de 1'urba-~
nisation et, d'autre part, de 1'accroissement

des possibilités de loisirs.

- Ja _cohérencs entre les mesures d'économie des entreprises et les

mesures d'éconcmie collective et sociale
I1 nous faut prendre conscience du fait que l'orientation qui

serait ainsi donnée & la politique commune de la deuxidme géné-
ration ne sera pas sans incidences sur 1l'économie d'entreprise
et sur les mesures que nous avons déj&rmises en vigaeur ou que
‘nous nous préparons & adopter, Je pense aveir montré qufil n'y
a pas d'antagonisme entre ce qui a été fait et ce que je propose
aujourd'huig car les niveaux de finalités eont différents. Mais
ilry’a évidemment des liens, des influ-g;asyréciproqpvs, et nous
devonsg assurer la‘cohérencs enﬁre,les~mesures pirises et les
actions mendes & ces deux niveaux; L’Qrientafion que je suggdre
' n'implique nullement I'éiimination devl‘initiative individuelle
des entreprenewrs de transports. Mais 1'épanouissement de cette
initiative, et la™ibre concurrenca" Qu'elle‘requiert,‘devront
s'exsrcer entre des seuils déterminds en fonction deskrégleﬁ du
Jeu de l'économie collective et socisle et des hissionSVQue
nous assignoﬁs 4 noire politique commune. Il nous faut,refusér
2 la fois l'autoritarisme et 1'enarchie, Ceci peut svoir pour
conséguence certains déplacements d'accentskper rapport aux
~orientations primitives. D'autre part, on peut conatater des
évolutions survenues dans les mentalités des exploitants depuis
qu'on a commencé & leur 1@1355& faire 1'expérience de la liberté
commerciale, On devra dorc se demander, le moment venu, si les
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modéles précédemment retenus demeurent adaptés tant & cette
évolution des mentalités qu'aux finalités nouvelles de la po-
litique commune, Par sxemple, lorsque l'action d'harmonisation
sers suffisamment avancée, n'y aura-i-il pas lieu de revoir le
programme que nous nous étions fixé en matiére de tarification
& fourchettes et ne conviendra-t-il pas de laisser auwx entre-
prises la liberté de fixer leurs prix de transport, sous réser-
ve que soient assurées les conditions indispensables de publi-
cité et de transparence du marché? D'une fagon générale, j'esti-
me que, sur le marché des transports, il faut laisser jouer
largement la concurrence mais une concurrence organisée ou, asi
1'on préfére, encadrée par des normes souples qui résultent
essentiellement des mesures prises en vertu de 1'harmonisation
des conditions de concurrenée,et qui traduisent, au niveau de
1'économis des entreprises, lea exigences de 1'économie collec—
tive et sociale., Il est bien certain que ces normes devront
8tre réévaluées en permanence en fonction de 1l'évolution de
l'environnement: il ne peut s'agit que de normes adaptatives.

Une politique de restructuration

Ainsi congue, la politique commune des transports portera
moins sur l'exploitation et davantage sur les structures. Ce
gera une politique de structure en tant qulelle tendra princi-
palement 3 situer les transports i leur juste place dahs le
‘cadre des relations économiéuas’de 1l'sspace communautaire. Ce
sers on méme itemps une politigue'de’structure du secteur des
transports lui-mdme en ce sens qu'elle déit_pro?ﬁqﬁar'(et en~
courager par des moyens appropriés) une iestructuration des
entreprises de iransport qui, de plus en plus, auront & ré-
pondre & la satisfaction de besoins de transport s'exprimant
2u niveau suropéen, Dans cette perspectiva et pour ne citer
qu'un exemple, ne doit-on pas envisager i'exploitation commu~
nautaire de nos six réseaux ferrovisires? Tt, si un fpl re-
grcoupement se réalise, il ne sers oertainementvyas sans effet

sur les modes de transpurt concurrents qui auront i coeur de
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se donner les structures cobmerciales leur permettant d'af-

fronter ceitte nouvelle situation.

la répartition des responsabilités et l'affectiation sux

transports de resscurces communautaires
Si la mise en oeuvre de ces mesures suppose des pouvoirs de
décision dotés d'une véritable autorité, cette restructura-

tion et ce déplacement des impératifs économiques vers 1'éche-

lon suropésn ne doivent pas; selon moi, provoguer une tenta-
tion de ceniralisme communautaire, Il impdrte, en effet, de
distinguer les différents niveaux de responsabilités en fonc-
tion des taches 3 accomplir, Sans doute convient-il de confé-
rer aux institutions de la Communauté les pouvoirs nécessaires
_pour fixer les orientations stratégiques, décider les pro-
grammes d'études et les méthodes communes, en déduire les
seuils de fonctionnement du sysiime européen des transports.
Sans deute faut-il aussi gue ces institutions disposent d'un
tablezu de bord leur permetiant de s'assurer du bon fonction-
nement du systéme et de rééveluer si nécessaire les normes
fixées. Par contre, j'éstime qu'il faudrait faire preuve d'un
esprit résolument déceniralisateur en ce qul concerne les
péﬁveirs de gestion et les responsabilités opérationnelles

qui devraient rester & 1'échelon national et dtre méme, chaque
fois que cela s'aveérerait possible, reportés & 1'échelon ré-
gional. Cependant, l'engemble des actions que je viens de dé-

crire sommairement suppose l'exiatence de regsources commu-

nautaires consacrées & la politique commime des transports.
11 me semble & la fois logique et nécessaire de prévoir wn
financement communautaire d'abord pour les différents pro~
grammos d'&tudes méthodologiguss que j'ai mentionnés et qutil |
faudrzit enireprendre sans taider, puis pour scutenir l'actioﬁ ’
4 mener dans les domaines de la recherche et de 1'expérimen< |
tation, enfin et surtout, pour contribuer, le moment venu,

-
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: aux mveatiasements d'infrastrmture du 3 %

: l!ais ne peut-an enviaager de réserver

ces’ pravenant de la pa.rtie du poinf'c miauta
‘ ayée pex 1e sectem: des transport
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CONCLUSION

—

Pour la définition et la réalisation de cette politique
de la deuxieme génération, notre responsabiliié est commune.
I1 n'est nullement question de remettre en cause la répartition
des pouvoirs institutionnels conférés par le Traité 3 la Com-
mission et au Conseil: le noment de faire des propositions dé-
taillées, puis de les discutor et de lecs sdopter, ntest

d'ailleurs pas encore venu,

Ce qui nous incombe mainténant, c'est de nous mettre
d'accord sur l'orientstion et le contenu - ce que j'ai appelé
le plan stratégique - de la deuxidme étape de la politique
commune des transports, C'est une tiche que le Conseil et la
Commission doivent accomplir ensemble, étant bien entendu qu'il
conviendra, au moment opportun, d'y associer le Parlement euro-
péen et le Comité Sconomique et social. Il nous frut done y
réfléchir et en discuter, ensemble aussi. C'est pour provoguer
cette réflexion et cette discussion que je vous ai présenté

cet exposé,

Je vous propose, qu'aprés en avoir pris connaissance et
1'avoir étudisé, le Gonseii et le Membre de la Commission chargé
des Transports se réunissent & nouveau pour examiner les
suggestions qu'il contient, les compléter, les modifier peut-
8tre et parvenir enfin & définir d'un commun accord les grendes

lignes de la future politique commune,

Je souhaiterais gue l'esprit de collaboration qui s'ex~
primerait ainsi entre le Conseil et la Commission, se manifeazte

en méme temps et, ensuite, de fagon permanente & tous les

niveaux de nos deux institutions. C'est ainsi, me semble-t-il,
que l'on parviendra de la facon la plus efficace & améliorer
les méthodes de travail et je fais confiance & nos collabora-
teurs respactifs pour nous aider dans cette veie.




Ayant ainsi defini ensegble les nnrs a£i5§8 ;é'l& p;"
o tzque eommnne et: consolzdé la conf_an ’ qui doit caractérlser
1es relatlons entre les instztutions de a Gommunauté, 39 ne

ﬂ,dynamiqus et équilihré.






