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INFORMATION MEMO

Common transport poelicy

Further to the resolution adopted by the Council in its session
of 19-20 October 1966, the EEC Commission has recently transmitted to
the Council a memorandum concerning common transport policy. During
that session the Council had noted that its work on transport might
well be bogged down if, as decided on 22 June 1965, it continued to
concentrate on rate~fixing as a means of eliminating factors which ‘
might distort the play of ecompetition, namely the abuse of dominant‘J..
positions and more especially uneconomic competition.,

In its memorandum the Commission takes stock of the discussior®,
comments on points of disagreement and points to possible solutions,
It ooncludes that discussione could be focussed on measures other than
those concerning rates whiech would restrain the abuse of dominant
positions and uneconomic competition, Thus there should be nothing %o
prevent the early introduotion of a far-reaching Community system for
transport, : '

The Commission emphasizes that the need for rapid results is the
greater in that oustoms union between the Community countries will be
complete by 1 July 1968, when the common market in agriculture will
also come into force, On that date work towards economic union, in =
vwhich a common transport polioy figures largely, will in its turn enter
a more active phase,

] -}

In its memorandum the Commission says that the ideas set out in itse
"Memorandum on the general lines of a common transport poliey" of
10 April 1961 and its "Frogramme for implementation of a common
transport policy" of 23 May 1962 ean be taken as blueprints for
this poliey.

The basis of the policy should be that optimum distribution of

traffic between the various modes of transport and transport firms
is attained by free competition. Any attempt to reaeh such a
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distribution by co-ordination measures - dependant on rate~fixing or
some other mechanism - is excluded. But this does not entirely
prevent the authorities from intervening on the market. On the
contrary, it implies the need for certain types of intervention, with
a threefold object:

(i) To ensure the satisfactory operation of the market by placing
modes of transport and transport firms on an equal footing.
This would be done by harmonizing the conditions of competition
and suitably apportioning infrastructure costsj;

(ii) To prevent or correct abuses which may arise from competition -
the abuse of dominant positions and uneconomic competition - by
establishing permanent machinery for supervision and capacity
control, as well as by adopting temporary selective measures in
case of needs

(iii) To further the aims of regional or social policy where the free
‘play of the market does not do so.

In view of the differences between present national policies, a
joint market organization for transport based on competition can only
be set up graduslly. Moreover, the measures to be taken in the different
~ fields should to some extent go hand in hand, their interdependance
~ being borne in mind but without one measure becoming a precondition
‘ fcr another.

[+ ) [ ]

In the light of the disoussions to which the Memorandum of 1961
and the Programme of 1962 gave rise within the various Community
institutions, the Commission has in recent years submitied a body of
_ proposals in the following fields:

harmonization of the conditions of ocompetition;
access to the market; |
transport rates and conditions;

rules of competition;

co-ordination of investment;

infrastructure costs,

~ Some of these proposals have been adopted by the Council after

reference to the Buropean Parliament and the Economic and Social
Committee, However, the proposal on rate brackets submitted by the
. Commission in May 1963 met with opposition from one Member State,

 partioularly with regard to its application to Rhine ghipping. To get
~out of this impasse, a new system was conceived on which the Couneil
reached agreement on 22 June 1965; this combined the system of
ocompulsory rates with provisions for a system of referenoe rates, This
rate system was Yo be accompanied by measures to align the operating

o QOQ/'Q.:,
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conditions of the markets: regulations for admission to the trade,
definition of the system of vertical and horizontal agreemerrbs,. ocommon
solution to problems posed by certain kinds of non-governmental inter—.
vention, common solution to the problem of apportionment of infra-
struoture costs, financial soundness of the railways.

The new feature contained in the agreement of 22 June 1965 on these
supplementary measures lay in the dates fixed for their implementation -
three years from the entry into force of the new rate system, except for
the financial soundness of the railways which was fixed for 31 December

1972,

In order %o give effect to the rate system contained in the
agreement of 22 June 1965, the Commission submitted the amended proposal
of 27 October 1965. :

Q [+]

The discussions in the Council in July and October 1966 on this
smended Commission proposal for a regulation on rates revealed
disagreement on the interpretation and application of certain points.
This disagreement was noted by the Council in its resoclution of
20 October 1966. '

The main point of disagreement concerned the system of reference
tariffs: +the Commission had considered that - without questioning the
principle of free price formation which, according to the agreement
of 22 June 1965, is a feature of this system - certain safeguards were
necessary to prevent this freedom producing undesirable effects., It
had therefore suggested, first, that the rates applied in transport
subject to reference rates should fulfil certain conditions regarding
the covering of costs. Secondly, it had proposed that intervention as
regards rates, consisting in the temporary imposition of maximum or
minimum rates, might be decided by the authorities if they found cases
of abuse of dominant positions or instances of uneconomioc competition.
The main idea behind these proposals was that effective means must be
available to combat possible abuses of competition.

These provisions were not accepted by one Member State, on the
grounds that they conflicted with the agreement of 22 June 1965 and that
price formation should be completely free in the system of reference
rates., The other points of disagreement which appeared in the Council
were mainly of a technical nature; +the iwo most important concerned
the system for individual contracts and the publishing of rates.

The Council resolution of 20 October 1966 underlines "the need to
see that the abuse of dominant positions or uneconomic competition does
not cause a serious disturbance of the transport market". The
disagreement reveals varying concepts of the kind of public intervention

o.-/
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that is needed in order to combat the abuse of dominant positions and
uneconomic competition. '

It was therefore necessary to find appropriate ways of avoiding
these risks and to see whether measures other than rate-fixing could
be appliea, as the Council resolution suggests.

o o

The Commission proceeded to study the problems which arise for the
various modes of transport:s rail, road, and waterway. It reached two
main conclusions,

In the first place, the abuse of dominant positions is now very
rare, and will become more so as a competitive transport market is
developed. There are no special difficulties in combating such abuse.
For railways the solution may consist in measures concerning rates, for
road and inland water transport in an appropriate application of the
Treaty rules on competition.

Secondly, uneconomic competition appears to be a much more complex
phenomenon and one which may have numerous causes. The real remedies
to abuses of this type consist in the application of a wide range of
measures chosen according to the situation in each mode of transport.
Recourse to measures on rates, i.e., the imposition of minimum rates,
may be reserved for residual cases. Probably there will be few such
cases, occurring mainly during the alignment period when other measures
will not yet have had their full effect.

It thus appears, as the Council resolution of 20 October 1966
implied, that it is indeed by the co-ordinated implementation of
several kinds of measures that the problems underlying the disagreements
must be solved. Until now,; any progress on common transport policy has
been subordinated to agreement on rate systems. Henceforward, the
interdependence of the different fields of this policy must be looked
into again and rate provisions must be laid down in the light of the
other arrangements, in particular, access to the market.

[}
o [

After this study of the situation the Commission was able to
suggest the measures that should be taken in the different fields and
the way in which they would have to be interlinked in order to overcome
the disagreement on rate systems, The Commission considers that efforts
must be concentrated on measures other than those affecting rates to
eliminate the underlying causes of uneconomic competition.

‘l./.‘l
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Intervention on rates is to we reserved for the residual cases -
which will very probadly be rare -~ in which signs of abuse of
dominant positions and uneconomic competition still subsist.

For this purpose the Commission in its memorandum suggests the
following solutions:

(1) Measures on the harmonization of conditions of competitien,
the apportionment of infrastructure costs, the application
of rules of competition and access to the market;

(ii) Rate measures dealing with the system ef reference rates,
individual ocontracts and the publishing of rates and conditionsj

(ﬁi) Safeguard measures which meet a dual need: to remedy serious
disturbances resulting from the genersl economic trend and to
ward off serious disturbances that may spring from the joint
organigation of the transpert market;

(iv) A supervisory committee for the transport market. Since in
consequence of the Council's resolution the implementation
of a set of co-ordinated measures is now envisaged in the
different fields of common transport policy, the Commission
expresses a preference for the immediate establishment ef a
supervisory committee with general competence, capable ef
assisting the Commission in its task of supervising the
transport market by observing the effects ®f the various
megsures and by making suggestions as to thelr application
in the different fields.

-]
[} Q

In oonclusion, the Commission in ite memorandum to the Council
points out that neither the general aims and guide-lines of the
oommon transport pelicy nor the measures already taken to establish
it are called in question. In principle, the same is true of the
Council agreement of 22 June 1965 which must, however, be appliled
in a new perspsotive. Until now, the development ef the common
transport policy was subordinated to an agreement on rate systemss
henceforward, measures other than those affeeting rates will
determine the scope and content of the rules relating to transport
rates and conditions.

From this new viewpoint, it is possible to lay down a practical
programme based on s dual priority. Priority is given to the rules
applicable to transport between the Member States on the one hand,
and on the other hand to the measures intended to normalize market
conditions, i.e. harmonization of the conditions of competition and
rules for access to the market.

The programme submitted to the Council has two phases: the
first phase should be embarked upcn immediately and last only
until 34 December 1969, the date that marks the end of the transi-
tion period. In this first phase, the essential measures fer
transport between Member States should be adopted in good time

QO./D'!
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to enter into force on 1 July 1968, the date when omnstoms mpion
and the common agricultural market will be fully established.

In executing the first stage of the programme the essentials
of the common transpert policy will be worked out and important
measures will be applied either over the whole transport field
(barmonization, apportienment of infrastructure costs, rules of
competition), or enly to traffic ketween Member States (rate systems
and regulation of road transport canacity). Whilst the regulation
on access to the market may also be adopted during this first stage,
it would not be implemented until the second stage, i.e. at the same
time as the development of rate systems for transport between Member
States and its extension te national transpert, the content of which
extensien it largely determines.

In the second phase -~ intended to begin on 1 January 1970 and
to last three years - the rate system will be supplemented by the
entry into foroce of common rules for national transport and by the
develepment ef rules on transport between the Member States. In
aeddition, the regulations 4n aacess to the market adopted during
the first phase will enter inte ferce, while the harmonization of
conditions of competition and the definition of the common financial
system for the utiligation of infrastructure will be completed.

Annexed to the Commission's memorandum there is a nete on the
"general development of the work on infrastructure costs".

At the Council session of 28 July 1966, the Commission said
that it hed in mind to propose that the Council adopt interim
solutions for apportioning infrastructure costs.

This suggestion of the Commission was noted by the Council in
its resolution of 20 October 1966.

In the annex to the memorandum, the Commission informs the
Oouncil thet it has put down for study the following matters:
(i) Harmonization of taxes on commercial vehicles;

(11) The situatien im inland water transpert as regards
covering the infrastructure cests of inland waterways;

(114) Provisional standardization ef accounts of infrastructure
expenditure. ‘

PP /500/67~E
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PORTE-PAROLE SPRECHER PORTAVOCE WOORDVOERDER
de la Commission .- der Kommission _ delig Commissions van de Commissie

Bruxelles, février 967 :
i Pm 12 ‘ . '

NOTE D'INFORMATION

Pollthue commune des transports

La Commission de la Gommunauté Economique Européenne vient de
transmettre une communication au Conseil concernant la politique commune
des tramsports & la suite de la résolution adoptée par le Conseil lors
de sa session des 19 et 20 octobre 1966. Au cours de cette session le
Conseil availt en effet constaté que ses travaux dans le domaine des
transports risquaient de s'enliser s'il continuait, comme il availt
convenu dans son accord du 22 juin 1965, & concentrer ses efforts sur
le seul probléme de la tarification comme moyen susceptible d'éliminer
les phénoménes qui peuvent fausser le jeu de la concurrence, & savoir
l'exploitation abusive de positions dominantes et surtout la concurrence
ruineuse. » o

Dahs sa note, la Commission falt le. point des dzscussions, analyse
les désaccords et 1nd1que des possibilités de solutionas.” Elle arrive
4 la conclusion qu'il s'avére possible de faire porfer la discussion
sur un ensemble de megures qul ne sont pas seulement tarifaires et
qui sont aptes & lutter efficacement contre les risques d'abus de
positlons dominantes et de coneurrence ruineuse. Rien ne devrait donc,
a4 son avis, s'opposer & l'entrée en vigueur proehaine de réglementations
communautalres importantes dans le domaine des transports.
La Commission souligne que 1a nedessite d'aboutlr rapidement & des
résultats est dlautant plus grande gque' l'unioh douaniére entre les six
Etats membres de la Communauté sera achevée le 1er juillet 1968 et que
le marché commun agricole sera devenu effectif & la méme date., L'union
économique, dont la polithue commune des transports forme une -partie
importante, devra donc¢ a son tour entrer, a cette date, dans une phase
plus active de réalisation.

] - 2

‘ La-note de la’ Commission expose que les idées contenues dans

son Mémorandum sur l'orientation & donner a la politique commune des
transports du 10 avril 1961 et son Programme d'action ¢B matiére de
politique commune des transports du 23 mai 1962'peuvent &tre considérées
admises comme des bases pour 1'orlentation generale de cette pollthue
commune.’ K :

N . . ’"A '\ N . . ,‘ Y
'

‘Cette politique 601t Be- fonder BUT l'idee Que la repartitlon ‘
optimale du’ trafic entre les modes et les" ehtreprlses 'de- transport:
'&oit Btre assurée par le 11bre Jeu dé la concurrence. La recherche '

/
. N s P . ’ * N .
. vlc/co-
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d'une telle répartition au moyen de mesures de coordination - que ces
mesures soient de nature tarifaire ou autre - est exclue. Une telle

conception n'interdit cependant pas toute intervention des autorités

sur le marché., Au contraire elle implique la nécessité de certaines

interventions dans un triple but :

- assurer le fonctionnement du marché en plagant les modes de transport
et les entreprises sur un pied d'égalité gréce & l'harmonisation des
conditions de concurrence et & l'imputation convenable des cofits
d'infrastructure;

- prévenir ou porter reméde aux abus auxquels peut donner lieu le jeu de
la concurrence, & savoir l'exploitation abusive de positions dominantes
et la concurrence ruineuse, par la mise en place de dlsp051t1fs per-
manents de surveillance et de controle‘de la capacité ainsi qu'en cas
de besoin au moyen de mesures temporaires et sélectives; .

- contribuer & atteindre des objectifs de politique régionale et sociale
dans la mesure ol lé simple jeu du marché ne permettrait pas d'obtenir
ce résultat.

"Etant donné les différences existant entre les politiques nationales,
l'organisation d'un marché communautaire des transports fondée sur la
concurrence ne peut se faire que de fagon progressive. Par ailleurs,
un certain parallélisme doit &tre respecté entre les mesures & prendre
dans les différents domaines, en tenant compte de l'interdépendance de
ces mesures tout en évitant de donner le caractére d'un préalable &
l'une ou l'autre d'entte elles.

A la lumiére des discussions auxquelles ontdonné lieu le Mémorandum
de 1961 et le Programme d'action de 1962, au sein des diverses institutions
de la Communauté, la Commission a présenté, au cours des années passées,
un ensemble de propositions qu1 portent essentiellement sur les domalnes
suivants I

- harmonlsatlon des condltlons de éoncurrence,
=~ accés au marché;

- prix et conditions de transport'

- régles de concurrence;

- coordigetion des investissements;

- coﬁts des 1nfrastructures.

Certalnes de ces prop051tlons ont été adoptées par le Consell aprés
avis du Parlement européen et du Comité économique €t social. Toutefois,
la proposition présentée en maz 1963 par la Commission au sujet de 1la
tarification & fourchettes s'est heurtée & 1l'opposition d'un Etat membre
de la Communauté, notamment & propos de son application & la navigation-
rhénane. C'est pour sortir de cette impasse quta été congu le systéme
qui a fait'l'objet de l'accord du Conseil du 22 juin 1965 qui, & cbté
du régime de la tarification obligatoire, prévoit linstauration d'un
régime de référence, -La mise en place de ce systéme tarifaire devait
s'accompagner d'un ensemble d'actions tendant & rapprocher les conditions
de fonctionnement des marchés @ réglementation de 1l'admission & la ,
profession et de son exercice, définition du régime des ententes verti-
cales et horizontales, solution commune des problémes posés par certalnes

;-‘-/ono
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interventions non étatiques, solution commune du probleme de l'imputation
des charges d'infrastructure, équlllbre flnancier des chemins de fer.

L'élément nouveau contenu dans l'accord du 22 juin 1965 a l'égard
de cet ensemble d'actions devant accompagner la politique tarifaire
résidait dans les dates fixées pour la réalisation de ces actions :
trois ans & compter de l'entrée en vigueur du nouveau régime tarifaire,
sauf pour 1l'équilibre financier des chemins de fer prévu pour le
31 decembre 1972.

Pour mettre en application le systéme tarifaire contenu dans
1'accord du 22 juin 1965, la Commission a présente la prop051tion modl-
fiéde du 27 octobre 1965.

Les discussions au Conseil, en juillet et octobre 1966, sur cette
proposition modifiée de la Commission du réglement tarifaire, ont fait
apparaftre des désaccords sur l'interprétation et les modalités -
d'application de certains points. Ces désaccords ont été constatés par
le Conseil dans sa résolution du'20 octobre~1966.

Le point principal de désaccord a trait au reglme de la tarifieation
de référence : la Commission avait’ estimé que - sans qu'il soit pour
autant question de remettre en cause la libre ‘formation des prix qul, '
a' apres 1'accord du 22 juin 1965, caractérise ce régimé - certaines
précaidtions étaient ‘nécessaires pour éviter que cette liberté ne
produisit des effets indésirables. Aussi avait-elle propose, d'une
part, que les prix pratiqués pour les transports soumis & la tarifi-
cation ‘de référence remplissent certaines conditions quant & la couver-
ture des cofits. D'autre part, elle avait prévu que les interventions '
d'ordre tarifaire con31stant dans l'imposltlon limitée dans le teumps
de prix maxima ou miniwa puissent &tre décidées par les autorités dans
le cas ol seraient constatés des abus’‘de positions dominantes ou des
phénoménes de concurrence ruineuse. Cesg prop051tions s'inspiraient '
de 1'idée ‘centrale qu'il était nécessaire de disposer de moyens efflcaces
pour 1utter contre les abus possibles de la concurrence,

Ces dispositions n'ont pas été acceptees par un Etat membre qul
a fait valoir qu'elles é&taient contraires & l'accord du 22 juin 1965 et
gue la formation des prix devait &tre complétement libre dans le régime
de la tarification de référence. Les autres points de désaccords qui se
sont manifestés au Conseil présentaient pour l'essentiel un caractére
technique, les deux points les plus importants portant sur le reglme des
contrats particullers et 1a publicite des prix,.

La resolution du Conse11 du 20 octobre 1966 souligne "la nécessité
d'éviter que 1'abus ‘de positions dominantes ou une concurrence rulneuse
n entrainent une perturbatlon grave du marché des transports" Le
desaccord traduit une différence de conceptlons ‘quant & la nature des
interventlons des pouvoirs publies qui sont necessalres pour lutter en’
cas de besoih ‘cofitre I'exploitation abusive de p051t10ns domlnantes ou’ .
la concurrence ruineuse, B

. G - .
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Il importait donc de rechercher quels étaient les moyens appro-
priés pour faire face & ces risques et de savoir, en particulier, s'il
était possible d'appliquer des mesures non tarifaires, ainsi que le

. suggére la résolution du Conseil.

La Commission a procédé & une analyse des problémes qui se posent
pour les différents modes de transport : rail, route, navigation. De
cette analyse elle z pu dégager deux conclusions fondamentales.

En premier lieu, l'exploitation abusive de positions dominantes
est déja actuellement un phénoméne trés exceptionnel. Elle le deviendra
encore plus au fur et & mesure que sera établi un marché concurrentiel
des transports. La lutte contre cet abus ne présente aucune difficulté
particuliére et peut consister pour le chemin de fer dans des mesures
de type tarifaire, pour la route et la navigation intérieure dans une
application appropriée des régles de concurrence du Traité.

En second lieu, la concurrence ruineuse apparait comme un phéno-
méne beaucoup plus complexe et dont les causes peuvent &tre nmultiples.
Les véritables remédes aux abus de ce genre consistent dans 1tapplication
d'un large éventail de mesures choisies en fonction des situations pro-
pres & chaque mode de transport. Le recours & des mesures de type ta-
rifaire, c'est-a-dire & l'imposition de prix minima, peut-&tre réservé
aux cas résiduels. On peut penser qu'ils ne se présenteront: qu'en
nombre réduit et cela notamment pendant la phase de rapprochement au
cours de laquelle les dispositifs non tarifaires n'auront pas encore
produit tous leurs effets.

‘Comme le suggére la résolution du Conseil du 20 octobre 1966, il
apparait ainsi que c'est bien dans la mise en oeuvre articulée de
mesures relevant de plusieurs domaines qu'il faut rechercher la solution
des problémes qui ont été & l'origine des désaccords. Jusqu'd présent,
tout progrés en matiére de politique commune des transports a été subor~
donné & un accord sur la réglementation tarifaire. Désormais, il con-
vient de reconsidérer les interdépendances entre les différents domaines
de cette politique et de définir les dispositions tarifaires en fonction
des mesures concernant les autres réglementations et notamment celle
de l'accés au marché.

® -]

Au terme de ll'analyse de la situation & laquelle la Commission a '
procédé, elle a pu dégager les mesures qu'il y a lieu de prendre dans
les différents domaines et la fagon dont elles doivent &tre articulées
entre elles en vue de surmonter les désaccords sur la réglementation
tarifaire., .Elle estime qu'il faut chercher avant tout & éliminer par
des moyens non tarifaires les causes profondes de la concurrence _
anti-économique. Les interventions de type tarifaire sont a réserver
aux cas résiduels - trés vraisemblablement exceptionnels - ot se mani-
festeraient encore des. phénoménes d'abus de positions dominantes ou
de concurrence ruineuse, ,
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A cet effet, 1a communlcation de la Comm1551on indique oomme
solutlons E , » ) , : .

"~ des mesures non tarlfalres ‘visant 1' harmonisatlon des condltions de
concurrence, 1l'imputation des cofits d'lnfrastructure. les régles de
concurrence et l'accés au marche,

- des mesures tarifaires portant sur le régime de la tarification de
référence, les contrats partlculiers et la publlclte des prix et
conditlons,

- des mesures de sauvegarde qui répondent & une double nécessité :
remédier a des perturbatlona graves résultant de 1'évolntion économique
générale et parer A des perturbations graves que pourrait entraver dans
son application 1'organlsation communautalre du marché des transports;

- comité de survelllance du marché des transports : Etamt donné qu'a
la suite dé la résolution du Conseil il est maintenant envisagé de
mettre en oeuvre un ensemble de mesures coordonnées dans les différents
domaines de la pollthue commune des transports, la Commission marque
une préférence pour 1l'instauration immédiate d'un Comité de surveillance
4 compétence générale qui pourra l'assister dans sa tiche de surveillance
du marché des transports, en observant les effets des diverses mesures
et en faisant des suggestions sur leur application dans les différents
domaines.

" En-conclusion, la communication de la Commission,au Conseil constate
que les orientations générales et les lignes dlrectrices de la polltique
commune des transports ainsi que les mesures dega prises pour sa
réalisation ne sont pas remises en cause. Il en est de méme en principe
de l'accord du Conseil du 22 juin 1965 qui doit cependant &tre .appliqué
dans une optique nouvelle : jusqu'a présent, le développement de 1a ,
politique commune des transports’était subordonné 'd un accord sur la
réglementation tarifaire; désormais, les mesures non tarifaires déter-
minent le contenu et 1a portée des regles relatlves aux’ prlx et con=
ditions de transport.

Dans-cette nouvelle optique, il est possible de définir un pfogfémme
de travail concret qui s'articule autour d'une double priorité.
Celle-ci est accordée aux régles applicables aux transports entre les

« Etats membres d'une part, et aux mesures destinées & normaliser les

conditions de fonctionnement du marché, & savoir l'harmonisation des
conditions de concurrence et la réglementation dé l'accés au marche,
d'autre part.

Le programme de travail que la Commission présente au Conseil
g'échelonne sur deux phases : la premiére phase devrait &tre mise en
ceuvre immédiatement et ne pas g étendre au-deld du 31 décembre 1969,

" date qui marque la fin de la période de transition. Dans cette premiére
phase, les mesures essentielles pour les transports entre Etats membres
devraient étre prises en temps opportun pour qu'elles puissent entrer

en application le 1er juillet 1968 : date de la réalisation de 1'Union
‘douaniére et du marché commun agricole.

'oo/;no
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L'exécution du prograsmme proposé pour la premiére phase permettra
de définir pour l'essentiel la politique commune des transports et
d'appliquer des mesures importantes soit & l'ensemble du secteur des
transports (harmonisation, imputation des cofits d'infrastructure, régles
de concurrence), soit au seul trafic entre Etats membres (réglementation
tarifaire et réglementation de la capacité routiére. Quant a la
réglementation de l'accés au marché, si son adoption se faisait également
au cours de, cette premiére phase, la mise en vigueur n'en interviendrait
toutefois que dans le seconde phase. Elle s'effectuerait conjointement
avec le débeloppenment de la réglementation tarifaire dans le secteur
des transports entre Etats membres et son extension aux transports
nationaux dont elle conditionne en grande partie le contenu.

Dans la deuxiéme phase - dont le début est prévu pour le ler janvier
1970 et qui s'étendra sur 3 ans - la réglementation tarifaire sera
complétée par la mise en vigueur des régles communes relatives aux
transports nationaux et par le développement de celles applicables aux
transports entre les Etats membres. En outre, il sera procédé a la
mise en vigueur des réglementations de l'ageés au marché adoptées au
cours de la premiére phase, tandis que seront complétées l'action d‘'har-
monisation des conditions de concurrence et la définition du régime

‘financier commun en matiére d'utilisation des infrastructures.

En annexe & la communication de la Commission figure une note sur
le "developpement général des travaux en matiére de colits d'infrastruc-
ture",

Lors de la session du Conseil du 28 juillet 1966, la Commission

‘avait indiqué qu'elle envisageait de proposer au Conseil l'adoption

de solutions intérimaires provisoires en ce qui concerne l'imputatiocn
des colits d'infrastructure.

Cette suggestlon de la Commission avait été retenue par ‘le Conseil
dans sa résolution du 20 octobre 1966.

Dans 1! annexe a la communication, la Comm1551on informe le Consell
qu elle met & 1l'étude la solution des problémes suivants :

- harmonisation dans le domaine des taxes sur les véhicules utilitaires;

- révision de la situation de la navigation intérieure en ce qui
concerne la couverture des cofits d'infrastructure des woies nav1gables,"

- uniformisation provisoire des comptabilités des dépenses dinfrastruc-
turec - :
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