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Mesdames, Messieurs,

Maintenir une flotte de commerce sire et compétitivite,
assurer la pénennité de la filiere péche sont les deux priorités que
votre rapporteur pour avis a toujours souhaité voir affirier pur tous
les ministres en charge des questions maritimes.

Le projet de loi de finances pour 1995 devrait assurer par
le montant des crédits affectés a la flotte de commerce et aux péches
maritimes et par les mesures de soutien qui sunt ainsi financées, un
début de redressement de notre marine marchande, dont le déclin a,
semble-t-il, été ralenti et un début de consolidation de la filiére péche.

Mais un effort de longue haleine est encore nécessaire
pour que notre pays puisse assumer de nouveau l'ambition maritime
de dimension mondiale qui doit étre la sienne.

La France doit disposer d'un armement sir et compétitif.
A cette fin, un niveau de formation élevé est nécessaire, notamment
pour garantir la sécurité du trafic maritime : plus de 60 % des
accidents sont en effet provoqués par des erreurs humaines. Par
ailleurs, I'indispensable rajeunissement et renouvellement de la flotte
de commerce rend impératif un niveau d'investissement élevé.

La mise en oeuvre d'un nutil incitatif a l'orientation ae
I'épargne vers l'investissement maritime, promis par le ministre de
I’Equipement, des Transports et du Tourisme, en mars 1994, doit étre
traduit par une initiative appropriée dans le projet de loi de firances.



La consolidation et la pérennité de la filiére péche rendent
nécessaires une modernisation de ses circuits de commercialisation,
un renforcement des organisations de producteurs et une réforme de
'organisation commune des marchés, plus que jamais nécessaire &
I'heure de I'élargissement de 1'Europe bleue a 'Espagne, au Portugal
et, sans doute, & la Norvége.

Comme l'an passé, la premiére partie du présent avis
budgétaire analyse les crédits désormais gérés par le ministere de
I'Equipement, des Transports et du Tourisme. Afin de promouvoir une
approche globale des problémes de la mer -4 l'exception, bien entendu,
de la question des ports maritimes, qui est excellement traitée par
ailleurs par M. Josselin de ROIIAN-, votre rapporteur pour avis a
souhaité dans une seconde partie, relative aux péches et aux produits
maritimes, étudier les dotations budgétaires du ministére de
I'Agriculture et des Péches consacrées & ce dernier secteur.



CHAPITRE PREMIER

L.a marine marchande

l. LA FLOT'TE DE COMMERCE EN 1893-1994

A LE'TRAFIC MARITIME

1. L'évolution récente du trafic maritime mondial

Depuis trois ans, la faiblesse persistante de la croissance
déconomique mondiale a provoqué un ralentissement de la demande de
transport maritime qui n'a atteint que 2% en 1993, contre 2,4 % en
1992 ¢t 3,3 % en 1991,

Le commerce maritime mondial a nourri essentiellement
sa progression, comme les années précédentes, des hausses des
transports de produits pétroliers et de marchandises générales, avec
des taux respectifs de 3,7% et 3 %, en léger repli cependant par
rapport aux taux constatés l'année précédente. Dans le domaine des
vracs secs, la légére reprise constatée des transports de minerai de fer
n'a pu compenser les reculs des trafics purtant sur le charbon et les
céréales. Pour l'ensemble des cing principales marchandises
transportées en vrac, le recul a atteint 1 %.

Si les mouvements de reprise, déja constatés en 1994, en
Europe occidentale et au Japon, parvenaient a s'affermir en 1995 pour
le mincrui de fer et le charbon notumment, les perspectives de
Farmement frangais s'élargiraient d'autant. Pour le transport de
ligne pur exemple, le marcké de nos armements reste trés lié aux
débuuchés européens de notre commerce extérieur, peu maritime par
définition mais représentant la moilié de l'activité, alors qu'ils ne



disposent que de faibles positions sur les marchés les plus actifs, ceux
de la Chine et du Sud-Est asiatique et de certains pays d'Amérique
latine.

La vigueur de la reprise devrait, toutefois, étre assez forte
pour emporter avec elle non seulement la meilleure utilisation des
capacités des flottes, mais aussi le retournement des frets nécessaire
a la restauration de la rentabilité des entreprises.

2. L.e trafic maritime francais

Les Assises nationales Marine Marchande et Ports
Maritimes, organisées les 16 et 17 mai 1994, a bord du Bretagne,
sous l'égide du Conseil supérieur de la marine marchande et du
Conseil national des communautés portuaires, auxquelles votre
rappurteur pour avis a eu l'honneur de parliciper, ont notamment
permis d'établir, d'une part, un bilan sur le long terne de la part du
commerce extérieur transporté par voie maritime et, d'sutre part, un
bilan sur le moyen terme de la compétitivité du transport maritime
frangais.

a) Rétrospective du commerce extérieur transporté par
vote maritime(1966-1991)

Depuis le début des années 1980, le commerce
extérieur transporté par voie maritime, examiné sous l'angle des
tonnages, s'est stabilisé au niveau d'environ 220 millions de tonnes, &
I'issue d'une période de progression, liée notamment au
developpement de la consommation des hydrocarbures, qui l'avait
porte jusqu'a 250 millivns de tunnes. Par rapport & 1966, ce sunt donc
100 millivns de tonnes supplémentaires chaque année qui sont
acheminées par voie maritime.

Le vesoin de wransporl du cummerce extérieur, tous modes
conlondus, constate bien les lexions de Pactivité générale de 1974 4 1978, de 1981 4
1985 1986, puis une reprise intervenue depuis lors, mais avee peu de retombées
pusitives sur le mode maritime : les développements récents du commerce se sunt
accuraplis, en effet, essenticllement au profit des marchandises les plus élaborées et
avee lus pays voisins curopéens pour lesquels les modes d'acheminement tervestres,
¢t notanuncal la route, ont souvent éLé préféreés.

l'écart croissanl ainsi constulé entre le tonnage total du
commerce extéricur ¢t celui utilisant la voie maritime, se trouve encore accentué si



le commerce est eaprimé en valeur de marchandises, notamment depuis 1984 11
reflete, sans doute, ecart des pris unilaires des matiéres premieres, en provenance
de Poutre mer et generalement par mer, et ceun des produits finis utilisant des
modes de transport différents selon les destinations ¢t provenances Le cas frangais
n'est cependant pas une exception aw mouvement général observé au plun mondial,
qui a vu, cnoulre, les commerces «inlra-cones~ asiatique, américain, européen), se
développer plus rapidement que le commerce entre ces diverses zones elles mémes.

Au cours des dix derniéres années, tous produits considérés
cnseinble, e mode maritime d'acheminement a, en consequence, perdu une dizaine
de points ¢n importance relutive pour les tonnages et presque gquinze si 'on s'en
ticnt aux valeurs des marchandises trunsportés  nature des marchandises
echangées et géographie des zones de provenance et de destination ne sont done puas
sans effets sur les besoins de transport maritime Hdemeure néanmoins majoritaire
en tonnes, en tonnes milles et superieur 8 22 % en valeur de marchandises, n'étant
alors devancé que par La route . 630 milliards de francs de marchandises utilisent la
voie maritime et transitent par les ports frangais, dont 110 milliards de produits

petroliers.

b) Competitivite du transport maritime frangats depuis
1985

l'idée de juger de la compétitivité d¢ l'industrie
frangaise du transport maritime en comparant son activité a celle que
génére le besoin de transport du commerce extérieur frangais est
naturelle : cette comparaison permet, en effet, d'apprécier le caractere
plus ou moins adéquat de la floite frangaise, de sa taille, de sa
compusition, ou de son rendement.

L'indicateur visé compare 'uclivité de larmement exprimée en
tonnage (ou son travail en lonnes milles), ou en receltes de fret, aux grandeurs
correspondantes engendrées par les flux du commerce eatéricur national.

Les estimations faites ont laissé de céte le secteur des
hydrocarbures, géré jusqu'en 1992 sous un reégime particulier d'obligation de
pavillon ; elles ont porté sur le reste du conuneree extéricur, passant ou non par des
ports frangais, el sir l'ensemble de Pactivité de Parmement, c'est a dire liee ou non
au commierce eatericur frangais Que montrent les sepl anngées couvertes par
lanalyse, de 1985 a 1991 ?

L'analyse de la periode 1985 1991 montre la capacité des
cnteeprises Irangaises d'armement d'aceeder a la chicntéle la plus étendae possible
cos dernmiéres annees, 55 a 60 % des tonnages de marchandises recrulés par
Farmement Fetaient a Foccasion d'un service a rendee entre des puys etrangers (et
meéme 65 a 710 % de Pactivite evaluee co tonnes milles), alors que ce partuge élait a
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purts @ peu prés cgales, entre services rendus au commerce extéricur frangais et
services rendus aux pays licrs, au cours des années 1980 a 1985,

Les tonnages globaux recrutés par I'armement frangais ont
atteint, en mwoyenne, 40 a 45 millions de tonnes pendant la périvde, une reprise
assee tetle succédant au recul subi entre 1935 et 1987, I fuut noter cependant le
Turt glisscment intervenu au cours de ces trois premiéres unnées, la partie du trafic
¢llectuée par des navires sous pavillon national régressant au profit de navires soit
du propriété frangaise mais de pavillon étranger, soit affrétés auprés d'armaleurs
étrangers. Pres de 10 millions de tonnes ont é1é ainsi transtérées, le Lrafie sous
pavillon national passant de 28 millions de tonnes a 18 millions de tonnes. Quand
une tonne est finalement trunsportée sous pavillon national, un peu plus
d'une tonne et demie Uest sous un pavillon étranger affreté ou controlé par
Farmement frangais.

C'est ce que confirme le ratio <hexagonals, c'est-a-dire celui
rapportant le trafie réalisé par des navires de pavillon national au commerce
extéricur passant par les ports frangais, qui est tombé progressivement de 18a 12%
des tonnages, le secteur des lignes réguliéres ne parvenant pas & compenser
pleineent le recul cunstaté dans le ransport des vracs. Traduite en valeur de fret,
P'évolution upparait moins délavorable : la bonne santé relative du transport des
marchandises les plus riches, le secteur de la ligne réguliére, vient bien compenser
les résultals du vrae, pourtant le plus itnportant en tonnage.

L'image propusée par le ratio «globals, c'est-a-dire celui
comparant l'ensemble de lactivité de 'armement a l'ensemble du besoin de
transport du commerce extécicur hurs pétrole, passant ou non par les ports frangais,
ne montre pas d'évolution décelable ni au titre de la couverture des volumes, qui
s'étublit a 35 % ¢n moyenne, ni a celui de lu couverture en valeurs de fret, de 55% :
Famélioration en volume réalisée par le transport en ligne réguligre s'affadit
lorsqu'elle est évaluée en frets, la performance du transport en vrac restuat
constante en volume & 25% et & un niveau trés légérement inférieur en valeur de
lret.

Hors pétrole, l'activité de I'armement francais
correspond donc a un tiers en volume et plus de la moitié en
valeur de fret, des besoins de transport liés & notre commerce
exlérieur; mais I'armement frangais n'assure effectivement
qu'un peu plus de 10 % en volume et 30 % en valeur de fret de ces
transports, compte tenu de son activité majoritaire en trafic tiers.

B. EVOLUTION DU PAVILLON NATIONAL

Les données rappelées ci-dessus permettent de mieux
appréhender 1'évolution récente du pavillen national, auquel votre



rapporteur pour avis est trés attaché et dont la part dans la flotte
mondiale reste trés en-degd de l'importance de la France dans le
commerce international,

1. L'évolution récente

Le déclin semble enrayé. On releve méme une légére
progression de la flotte, en capacité.

L.a flotte sous pavillon national comporte, au
ler octobre 1994, 211 navires de transpurt pour une jauge brute de
4,012 millions de tonnes (TJ1) contre 215 au lerjanvier 1994 pour
3,938 millions de 4B et un port en lourd de 6,3 millivns de tonnes
(6,1 au ler junvier 1994). Elle comprend 36 navires a passagers,
116 cargos et 58 pétroliers ; 86 de ces navires sont iinmatriculés aux
terres australes el antarctiques frangaises, registre comportant, par
ailleurs, 13 autres navires de travaux et services.

Le chiffre précité de 4 millions de '14B, quoiqu'en
amélioration par rapport & 1993 (3,8 millions de ‘IJB), rapproché a
celui du total de la flotte mondiale (433 millions de T4 au
ler janvier 1994) place notre pays au 26éme rang mondial.

La flotte sous contrdle francais mais sous pavillon
étranger y ajouterait, pour sa part, environ 1,8 million de 148,
répartis en une centaine de navires dénotant une certaine stabilité de
la flotte depuis 1990,

Quant a la flotte de caboteurs, le pavillon frangais semble
reculer, alurs que les emplois induits par ce type d'activité sunt trés
importants

2. l.'évolution depuis 1984

Une analyse rétrospective sur dix ans permet de relever
I'impact de l'ajustement opéré dans le secteur pétrolier sur
l'importance générale de la flotte frangaise.

L'évolution de la flolte franguise sous pavillon national, au cours de
cus dix derniéres unnées, témoigne, & 'évidence, des conséquences de portée
mondiale d'une part de la concurrence accrue suscitée par la croissance des
immatriculations de complaisance et des floltes nouvelles mises en ocuvre par



des puys en développement, notamment en Asie, et, d'aulre, part, des effets de la
nouvelle donne pétroliére avee les producteurs moyen orientaux devenant aussi
raffincurs ot Je renforcement de la Mer du Nord comme centre important de
production de pétrole brut et de gae-.

C'ust, en outre, dans un contexte général de dépression des marchés
que les Noltes européennes, et la Motte frangaise particulierement, ont da affronter
un profond réaménagement de leur composition ¢t un amoindrissement de leur
importance tant absolue que relative.

Du fait de son importance, Pajustement opéré duns le secteur pétrolier
au cours des cing premiéres années, qui a vu, en elfet, la diminution d'un tiers du
nombre de ses navires et de 60 % leur capacité, marque de son empreinte I'évolution
de Pensemble de la Motte frangaise, avant que ne soit atteint un pulier de
stubilisation cn 1989 1990 au niveau de 4 millions de tonnes de port en lourd.

A l'issue de cetle premiére période la flotte séche, quant a elle,
amoindrie de la moitié de ses effectifs, se stabilise & 2 millions de tonnes de capacité,
soit un niveau de 40 % inférieur & celui du début de la période. Scule la flotte de
transport de pussagers, notamment de transbordeurs, échappe a celte évolution en
conservant 27 a 30 navires et en doublunt méme sa capacité.

C LES DIFFICULTES DE LA COMPAGNIE GENERALE
MARITIME

Comme l'an dernier, I'attention de votre rapporteur pour
avis s'est particuliérement portée sur la Cumpagnie générale
maritime ((GM), dont la situation critique continue de le prévccuper
vivement,

Il n'oublie pas, comme de nombreux frangais, que la CGM
est I'heritiere de la Compagnie générale transatlantique, la
«Transat~», qui a longlemps fait partie de notre patrimvine maritime.

11 a donc été particulierement frappé par la décision, plus
que symbolique, prise en mai 1992, de la CGM de se désengager de
I'Atlantique-nord. Par cette décision, elle ne peut plus désormais, et
I'armement frangais avec elle, étre considérée comme un
armement de dimension mondiale.

Celte situation a également inquiété la Cour des Comptes
qui a diligenté un contréle en 1993 pour s'étonner, tout d'abord, que
ses mises en garde de 1982 ou 1985 n'avaient pas été suivies d'effet et
que ses averlissements n'avaient pas été entendus.
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N'est-il pas trop tard ? En 1976, la CGM exploitait
71 navires : elle n'en conserve plus sous son contrdle que 32.

Rappelons que, depuis la création de la CGM, en 1977,
'Etat lui a apporté des contributions d'un montant total de
5,5 milliards de francs: 4,1 milliards en avances théoriquement
remboursables et 1,3 milliard, au titre des aides de droit commun, a
I'armement ou & la consolidation et & la modernisation de la flotte
frangaise.

1. L'analyse de la Cour des Comptes

L.a CGM a d'abord, selon le rapport public pour 1994,
commis une double erreur stratégique :

- enratant la révolution technique du trafic conteneurisé ;

- en ne réorientant pas vers les zones de forte croissance
économique, comme l'Asie. De cette derniére stratégie résulte la trop
forte dépendance, en termes de rentabilité, de la CGM envers la
desserte de I'Amérique du Sud et des Antilles-Guyanne, lignes qui
assurent jusqu'a présent sa survie. Or I'inquiétude croit, lorsque l'on
songe aux mesures de libéralisation du cakotage maritime dans les
zones intracommunautaires, auxquels les DOM sont assimilés, et qui
devraient rentrer en vigueur en 1999,

Handicapée par la persistance des cultures d'entreprises
différentes entre les deux compagnies dont la CGM est I'héritiere, par
fusion, I'entreprise n'a pu, jusqu'a présent, réaliser un rapprochement
avec d'autres armateurs, dans un secteur économique marqué par de
fortes cuncentrations. De surcroit, elle a mis en veuvre une politique
commerciale autonome, alors méme que le coiit d'un emploi de
navigant est supérieur de 55 % a celui d'un emploi d'un pavillon nord-
européen, nonobstant un salaire direct du personnel navigant
inferieur,

Trop diversifiée, le groupe ayant compté, jusqu'en 1992,
125 sociélés, la CGM a souffert d'une absence de vision stratégique de
I'Etat, notamment entre junvier 1988 et novembre 1989. Pendant
cette période, alors que des choix décisifs auraient dus étre effectués,
les pouvoirs publics ont été particuliérement hésitants.

Attribuant un partage égal de responsabilité entre les
dirigeants de la CGM qui ont persisté & n:ener une politique
commerciale incompatible avec sa situation financiére -deux
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exercices béneéficiaires (1988 et 1989) depuis sa création !- et I'Etat qui
a fait preuve d'un manque patant de vigilance, la Cour des Comptes
estime, en conclusion, que, <de nature a altérer, limage de la France
dans le monde, cetle situation comprometl gravement la possibilite,
pour celte entreprise publique, d'exercer aujourd’hui la mission
dinterét genéral qui lui avait été assignée voila prés de 20 ans».
Sombre bilan...

2, L'application du plan d'action de novembre 1992

Le plan d'action de 1992 défini par les autorités de tutelle
s'articule autlour de trois mesures : réduction de 'endettement,
filialisation des différentes activités de la CGM, négociation d'un
nouvel accord de flotte.

Le recentrage des activités de la CGM sur son métier
traditionnel a été poursuivi en 1994 avec des cessions d'actifs non
stratégiques pour 360 millions de francs environ. En contrepartie de
ces cessions d'actifs, et constatant notamment la réalisation des
mesures de restructuration et de filialisation effective au
ler mai 1993, I'Etat a versé en 1994, en trois tranches successives,
700 millions de francs 4 la CGM, ce qui a permis & la compagnie
d'alléger sun endettement, qui est revenu de 4,2 milliards de francs au
ler janvier 1993 a 3,8 milliards au lerjanvier 1994.

Ces mesures se sont accompagnées d'une politique
salariale plus rigoureuse.

Le persunnel sédentaire, dont le nombre était de
2.412 personnes atteint désormais 1.500 personnes au
ler junvier 1995. Ces effectifs auront baissé de 40 % depuis I'entrée en
vigueur du plan de restructuration. Par ailleurs, au lieu d'étre soumis
a un statut proche de celui de la fonction publique, ces agents le sont
désormais aux conventions coliectives qui s'appliquent a ce secteur,

Afin de bénéficier des nouvelles dispousitions lui
permetiant d'alléger ses charges sociales, la compagnie a été
autorisée & immatriculer ses navires sur le registre d'immatriculation
du territoire des Terres australes et antarctiques frangaises.

La CGM a également signé avec les organisations
syndicales, le 30 décembre 1993, un accord de flotte qui, pour une
durée de truis ans, fixe un nouveau régime d'armement des navires,
Celui-ci prévuit dorénavant le rapatriement & bord des taches
d'entretien désormais confiées & des équipes de renfort compusées de
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navigants étrangers. En contrepartie, la société s'engage & maintenir
I'emploi de 620 navigants jusqu'en 1996, ce qui correspond & une
diminution de la flotte, ramenée a 16 unités.

Cette action a permis de dégager une économie annuelle
de 50 millions de francs.

Le nombre de navigants qui s'élevait & 1,073 au début de
I'année 1993 se stabilisera au niveau de 620 (dont 240 officiers et
380 marins). Cette réduction de l'emploi provoquera une réduction
sensible de la masse saluriale correspondante qui, de 365 millions de
francs en 1991, devrait se stabiliser & 250 millions de francs des 1994.

3. Les perspectives de la CGM

Le retrait des lignes d’'Extréme-Orient, dont le déficit
représentait 50 % des pertes Lolales estimées a 450 millions de francs
pour 1994, alurs gqu'elle n'vccupuit que 2% du marché, redonne a la
CGM sa Laille de 1990,

L'entreprise publique espeére ainsi assainir sun bilan.
I'Elat a par ailleurs décidé de lui attribuer, au titre de l'exercice
1994, une dotation en capital de 1.650 millions de francs, prélevée
sur le compte d'affectation spécial 902-24 des cessions du secteur
public. En d'autres termes, le produit de la privatisation de Renault
permettra d'aider au redressement de la CGM.

Quelles perspectives s'ouvrent désormais ?

Le déclin n'est pas irréversible, ainsi que l'indinue le
rélablissement spectaculaire, avec six mois d'avance sur le caleadrier
prévu, du compte d'exploitation de Delmas, filiale maritime de
Bolluré Technolugies. Cet armement a conclu avec les syndicats une
«charte du navigant., en vigueur depuis le ler juillet 1994, destinée &
abaisser le cot d'exploitation des navires sous pavillon frangais avec
un équipage frangais, en contrepartie de la garantie de I'emploi.

Un rapprochement de ces armements, la CGM étant
inscrite sur la liste des suciétés privatisables, pourrait étre envisagé
a moyen terme pour redonner a l'armement frangais la taille critique
qui lui fait encore défaut pour affronter la concurrence internationale.



Il. LA POLITIQUE MARITIME DE LA FRANCE ET DE
JUNION EUROI'EENNE

A LAPOLITIQUE MARITIME NATIONALE

Le projet de budget de la marine marchande pour 1995
avec un montant de 5.714 millions de francs, s'inscrit en forte hausse
par rapport & 1994, avec + 13,2 % et refléete ainsi les priorités
accordées pour ce secteur.,

1. Les aides budgétaires a la flotte de commerce

Dans le cadre du plan marine marchande, de 1990 a 1994
inclus, plus de 1,7 milliard de francs ont été consacrés au soutien et
a la modernisation de la flotte de commerce dans le cadre de cing
mesures ci-apres détaillées.

Ce lotal exclut cependant les bonifications d'intérét pour
580 millions de francs et le remboursement a la CGM, pour un
muontant de 650 millions de francs, des charges supportées par cette
suciété uu titre des caisses de retraites et d'accidents du travail,

Les aides budgétaires sont les suivantes:

O l/aide a l'investissement (chapitre 63-35, article 20)

Elle vise a faire e¢n sorte que les investissements
maritimes réalisés par les armateurs frangais pour renouveler ou
développer leur outil nava! suient bien placés sous pavillon frangais.

Son atlribution est, en effet, liée & l'engagement des
compagnies de maintenir sous pavillun nativnal le navire aidé
pendant une durée de huit ans pour les navires neufs, quatre a
huit ans pour les navires d'vecasion.

De 1990 a 1993 inclus, sont intervenues 53 livraisons ou
transfurmations de navires ayant fait l'objet d'une aide, soit une
moyenne de 13 navires par an.



Au cours du premier semestre 1994, sont intervenues
cing livraisons de navires aidés.

Globalement depuis 1990, plus de 9 milliards de
francs d'investissements maritimes ont bénéficié ou sont
appelés a bénéficier de 750 millions de francs d'aides en
autorisations de programme.

Sur l'exercice 1995, une dotation de 150 millions de francs
en autorisation de programme est prévue, afin d'augmenter lc nombre
et le volume des concours financiers de I'Etat en faveur des
investissements navals réalisés par les armements au commerce et de
favoriser le renouvellement de la flotte placée sous pavillon frangais.

@ L'aide a la consolidation et &2 la modernisation
(ACOMO) (chapitre 63-35, article 30)

Elle permet de soutenir les progrés de compétitivité et
I'adaptation des armements opérant sous pavillon frangais des
navires de lignes réguliéres confrontés a la concurrence
internationale,

L'aide repose sur les investissements réalisés par
'entreprise et visant & moderniser 'entreprise et & dévelupper son
activilé,

Elle est liée a la présentation d'un plan d'urientations
stratégigues a trois ans et & P'exposé d'un programme annuel d'actions
que l'entreprise s'engage a réaliser: acquisilions de parcs de
conlencurs, mise en piace de systémes d'échunges de dunnées
informatiques, développement commercial et lugistiques, efforts de
formaltion et de qualification professionnelles des personnels,

Dansy le projet de loi de finances pour 1995, les aides sont
plus que triplees en autorisations de programme (90 millions de
francs, contre 29,3 millions de francs en 1934) et augmentent de
65,5 % e¢n =rédits de paiement (70 millions de francs, contre
42,3 millions de francs en 1994).
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l.'aide a évolué comme suit depuis 1990 :

en millions Jde francs

ACOMO INVESTISSEMENTS
1990 1991 174,4 950
1992 60 3427
1993 41 200
1994 57,5 ?
1995 90 ?

Ainsi, en 1995 le niveau de cette aide aura-t-il
rattrapé le niveau atteint en 1990-1991. Comple tenu de son fort
effet multiplicateur, on ne peul que regretter ia chute
dramatique qui, de 1990 a 1993, a divisé par deux la dotation du
chapitre budgétaire.

@ L'allegement des cotisations armatoriales a I'ENIM

- L.es navires immatriculés sous pavillon des terres
australes et antarcliques frangaises (TAAF)

Le décret n*93-1069 du 10 septembre 1993 a permis de
réduire de pres des deux tiers le taux de cotisation patronale afférente
aux emplois de navigant frangais a bord de navires immatriculés aux
TAAF, cette mesure étant applicable a 70 % de 'équipage, contre 35 %
précédemment,

Au total, l'ensemble du dispositif d'immatriculation aux
TAALF devrait avoir en 1995 un codt budgétaire du méme ordre de
grandeur que le montant prévisivnnel pour 1994, estimé a 80 millivns
de francs.

Les navigants frangais sont désormais plus nombreux que
les étrangers (62 % el 38 %, respectivement), notumment pour les
postes d'officiers (82 %) ; ils n'occupent que 38 % des postes
d'exécution. Cette évolution va dans le bon sens, méme si votre
rapporteur pour avis la juge encore insuffisante.
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Au ler juillet 1994, 99 navires étaient immatriculés
sous ce registre pour 3 millions de TJB. Depuis la création de ce
second registre, en mars 1987, 150 navires représentant 3,8 millions
de 1B, ont été immatriculés : le -dépavillonnement. a concerné
51 navires pour 0,8 million de‘tJB.

Gobalement, l'extension du régime d'immatriculation
dans les TAAF aux navires de lignes réguliéres internationale de fret a
permis de maintenir sous pavillon nationl la plus grunde partie des
navigants frangais dans ce secteur d'activité, de rendre plus
compétitif l'armement sous pavillon national, d'éviter le
dépavillonnement et de sauvegarder ainsi l'essentiel du savoir-faire
maritime frangais.

- Les navires immatriculés en métropole

Depuis le ler janvier 1994, un allégement de plus de la
moitié des cotisations patrunales est applicable aux salaires des
navigants frangais employes 3 bord des navires immatriculés en
métropole et opérant sur des lignes internationales : 24 navires de
transport de passugers et 37 navires de charge ont été concernés.

L'équilibre, que votre rapporteur pour avis avait réclamé
dans sun précédent rapport, est ainsi rétabli entre les différents
registres du pavillon frangais. Le cott budgétlaire de cette mesure
devrait s'élever en 1995 a 80 millions de francs également,

Ainsi, c'est au total 160 millions de francs que devrait
dépenser I'Etut en prenant en charge l'allégement des cotisations
<NIM en 1995,

® lL.es mesures fiscales

- L.e remboursement de la part maritime de la taxe
professionnelle

Le remboursement intégral de la part maritime de la taxe
professionnelle acquittée par les armements au commerce et limité
aux navires sous pavillon frangais, intervient I'année suivant celle du
paiement des colisations par les entreprises.
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- La fiscalité des quirats

Le développement des copropriétés de navires représente
un mode de financement couramment mis en oeuvre dans plusieurs
pays de la CEE, en particulier au Danemark et en Allemagne.

En France, le régime fiscal applicable aux quirataires
differe suivant qu'ils sont considérés ou non comme des exploitants du
navire possédé en copropriété. Il est globalement restrictif et peu
efficace.

Sans remettre cette situation en cause, la loi de finances
pour 1991 a ouvert la faculté d'une réduction annuelle du revenu
imposable a hauteur de 25 % des sommes versées pour l'acquisition de
parts de copropriélés de navires acquis entre le ler janvier 1991 et le
31 décembre 1994 lorsqu'il s'agit de navires frétés coque nue.

® l.a cessation anticipée d'activité

L'article 10 du chapitre 46-37 permet de financer des
mesures suciales au profit des marins du commerce licenciés pour
raizor éconumique qui, s'ils sont agés de plus de 50 ans et réunissent
30 annuités de services, peuvent percevoir ce revenu de
remplacement jusqu'a leur admission au bénéfice d'une pension de
retraile Jde 55 ans ou deés qu'ils réunissent 37,5 annuités de services.

En 1995, le nombre de nouvelles demandes de cessation
anticipee d'activité pour les marins du conunerce devrail avoisiner
200, compte tenu des difficultés que connaissent actuellement les
principaux armements maritimes frangais.

Pour l'exercice 1995, la dotation budgétaire prevue pour le
financement de ce dispositif est de 72 millions de francs.

2. Favoriser l'investissement et le renouvellement de
la flotte de commerce

Davantage qu'une défiscalisation, partielle ou totale, des
revenus du personnel navigant qui aurait un cout assuré de
50 millions de francs, mais dont I'efficacité sur les comptes
d'expluitation des compagnies maritimes n'est pas avérée, votre
rapporteur pour avis estime nécessaire un assouplissement de la
réglementation sur les quirats.
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Le vieillissement de la flotte est, en effet, tres inquiétant,
surtout pour les pétroliers au long cours et les navires gaziers, dont
I'age moyen approche 18 ans. L'age moyen de l'ensemble de la flotte
est quant a lui, pussé de Y ans en 1984 & 14 uns en 1994,

Reléguée au 26e rang mondial des puissances
maritimes, la France risque d'étre purement et simplement
balayée des mers a bréve échéance par défaut d'investissement.

On assiste, en effet, 2 une hausse spectaculaire des
commandes de porte-conteneurs géants, bateaux de plus de
300 metres de long d'un colit uniteire de 80 millions de francs et
capables de transporter 4, voire 5.000 conteneurs (le Nurmandie,
porte contencur le plus gros du monde lors de sa livraison en 1992 a
unc cupucite de 4.425 conteneurs alors que les navires en construction
ont une capacité de 5.046 conteneurs). Or, si les armuleurs européens
ne sunt pas absents de ce mouvement massil de commandes, les
armaleurs asiatliques sont les plus présents et les armateurs frangais,
dramutiquement absents.

Si les lourdes contraintes subies n'ont pas empéché que
s'opére un vaste mouvement de renouvellement grace au fort appui
des interventions de I'Etat, visant & 'adaptation de l'ensemble des
secteurs de la flotte avx données internationales nouvelles, la
sauvegarde d'une compétence et d'un savoir-frangais dans le
transport maritime exige une adaptation de la fiscalité des quirats
ou, a défaut, une prolongation du systeme actuel, que votre
commission a, sur proposition de votre rapporteur pour avis,
adopté par voie d'amendements au projet de loi de finances
pour 1995,

3. 1.'action sociale et la formation

a) LENIM

® L'exécution hudgétaire de 1993, dernier exercice clos
de I'Etablissement National des Invalides de la Marine (ENIM), s'est
soldée par un résultat déficitaire de 46,3 millions de francs, aprés un
déficit de 50,6 millions de francs en 1992 et un excédent de
181,7 millions de francs en 1991. Le budget primitif pour 1993 avait
été établi en équilibre et ce déficit représente 0,5 % de la masse
initiale.
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Les dépenses définitives se sont établies a
8.309 millions de francs et les ressources se sont élevées a
8.263 millivns de francs.

Avec 1.971,5 millions de francs, les cotisations et
contributions ont diminué de presque 100 millions de francs en 1993
par rapport a 1992, traduisant la perte de substance du monde
maritime (moins d'actifs et moins d'activité des navires), les
transferts sociaux résultant des compensations inter-régimes sont
supérieurs de 141 millions de francs par rapport aux prévisions, soit
+ 6,2 %.

Avec 2.416 millions de francs (contre 1.934,7 millions
de francs en 1992), la compensation atteint prés du tiers des
ressources de I'ENIM, sous l'effet en particulier de la dotation en
«surcompensation» (compensation entre régimes spéciaux au titre de
la vieillesse).

® Pour 1994, les recettes propres seraient en baisse de
12,8 %, notamment en raison des mesures d'allégement des
contributions armatoriales, qui ont élé compensées par une hausse de
la dotation pour subvention de 212,5 millions de francs. En outre, le
montant des transferts fixé par arrété en mars 1994 s'avere inférieur
de 275 millions de francs a celui retenu pour 1'élaboration du budget
primitif,

La compensation démographique atteindrait
2.290 millions de francs et la subvention d'équilibre de I'Etat
3.907 millions de franes.

® Pour 1995, les prévisions de recettes propres
s'inscrivent également en baisse avec 1.517 millions de francs. La
compensation bilatérale, la compensation généralisée et la
compensation spécifique entre régimes spéciaux devraient apporter &
I'UNIM une recette de 2.733 millions de francs, y compris les
régularisatlions sur exercices antérieurs.

Apres une forte progression en 1993, puis en 1994, ces
ressources marquent un palier, atteignant 30 % du financement de
I'ENIM.

Compte tenu de produits atteignant 4.454 millions de
francs et de charges s'élevant 4 9.030 millions de francs, la subvention
de I'Etat destinée a équilibrer le budget primitif pour 1994 s'établit a
4.575 millions de francs, soit une hausse de + 17,1 % par rapport &



-2

celle de 1994 (dotation initiale) par l'effet de compensation des
allégements de charges accordés aux armements, tant 4 la péche
qu'au commerce.

Les dépenses pour 1995 sont prévues a hauteur de
9.030 millions de francs, apres 8.309 millions de francs en 1993 et
8.646 milliuns de francs en 1994,

Les pensions servies au titre de la caisse de retraite des
marins et de la caisse générale de prévoyance atteindraient en 1995
6.461 millions de francs, aprés 6.041 millions de francs en 1993 et
6.215 millivns de franes en 1994,

L'ensemble des prestations versées par la caisse
générale de prévoyance atteindrait 2,218 millions de franes (2010 en
1993 €1 2.091 en 1994).

Le ratio des actifs (46.560 personnes) sur les
pensionnés (270.000 personnes) se stabiliserait a 5,8.

b) La furmation

Votre rapporteur pour avis attache une importance
particuliére 4 la formation, qui est un élément essentiel de
prévention des incidents maritimes, causés, 8 hauteur de 60 %,
par des errcurs humaines. Un niveau élevé de formation des marins
et officiers suppose donc un appareil de formation de qualité.

® l.es écoles nationales de la marine marchande
(ENMM)

La subvention de fonctionnement attribuée aux KNMM
en 1994 est de 6 millions de francs el sera reconduite au titre de
I'anneée 1995,

La dutation en crédits d'investissement affectée aux
ENMM en 1995 s'éleve a 2,5 millions de francs en autorisations de
programme et 2,050 millions de francs en crédits de paiement. Elle
devrait perinettre, dans le cadre du programme pluriannuel éluboré
en 1990, de poursuivre, d'une part, les travaux de rénovation et de
mise aux normes de securité des batiments et, d'autre part, de
campléter les équipements pédagogiques mis en pluce au cours des
années precedentes.
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@ L'association pour la gérance des écoles de
formation maritime

Pour 'année 1994, la subvention versée a I'AGEMA
s'éleve & 71 millions de franes et sera portée a 71,2 millions de francs
en 1995 pour permettre la poursuite du plan social lié a la
restructuration du réseau d'enseignement maritime de la région
Bretagne.

@ Les écoles de formation maritime et aquacole
(EMA/EPLE)

Le premier équipement pédagogique des EMA/EPLE & la
charge de I'Etat est financé dans le cadre des contrats de plan
Etatrégions pour la période 1994/1998.

Pour l'année 1995, la dotation en crédits
d'investissement affectée pour la réalisation des contrats de plan
s'éleve a 4,4 millions de francs en autorisations de programme et
autant en crédits de paiement,

@ l.es établissements d'enseignement privé agréé

Les subventions, affectées pour l'essentiel & des écoles
implantées dans les départements et territoirves d'outre-mer, se sont
élevées a 4,328 millions de francs en 1994 et seront reconduites en
1995.

® l.a formation professionnelle maritime

Par ailleurs, le ministére de I'Equipement, des
‘Transports et du Tourisme dispose de crédits en vue du soutien de
I'Ktat & la rémunération des stagiaires de la formation professionnelle
maritime et de 'attribution de bourses aux éleves des ENMM et des
EMA,

Pour ces actions, il est prévu, au titre du budget de
1995, une dotation de 14 mitlions de francs pour la rémunération des
stugiaires et de 4 millions de francs pour les bourses.

Un embarquement systématique des éleves devrait étre
assuré pour leur permettre le suivi de la formation obligatoire pour
I'vbtention de leur brevet.
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B LA POLITIQUE MARITIME COMMUNAUTAIRE

1. Le dossier du 'I'rans Atlantic Agreement

Afin de limiter 'effondrement des taux de fret sur la
desserte de l'Atlantique nord, douze armements avaient, le
31 aoit 1992, passé un accord prévoyant le gel de capaciles de
transport : le Trans Atlantic Agreement. Ces armements
représentant 80 a 85 % du trafic nord atlantique, c¢es nouvelles
dispositions se sont traduites par une augmentation de 25 8 35 % du
coit du transport maritime entre I'Europe et les Etats Unis,

Les chargeurs europeens et frangais ont consideré que ce
type d'accord ne pouvait benéficier de l'exemption anti trust
traditionnelle, prévue par le reglement CEE n° 4056/86 pour les seules
conferences maritimes et qui ne doit couvrir, selon les chargeurs, que
le seul segment maritime (a l'exclusion du pré et post acheminenient
terrestre).

Une plainte déposee par des chargeurs frangais, irlundais
el anglais, deposee, fin 1992, devant la Commission europecnne pour
abus de position dominante et violation des regles de la concurrence,
etait en cours d'instruction lorsqu'un nouvel accord, qui constituerait
une conlérence maritime au sens du réglement précité, a ete conclu, le
5 juillet 1994,

Cetle prudence n'a pas empéché la Commission de juger,
le 19 octobre 1994, le TAA contraire aux regles de la cuncurrence, en ce
qu'il porte a la fois sur la fixalion de prix communs et sur une
limitation des capacites des navires. L'exemption de groupe, prevue
pour les conferences maritimes, ne pouvait donce pas leur étre
oclroyée.

2. L.es autres dossiers

Hormis les initiatives relatives a4 la sécurité maritime,
lesquelles, en raison de leur importance feront I'objet d'un
déveluppement distinet, les dossiers en cours de néguciation devant
les instances communautaires n'ont guére progresse en 1994,
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1l en est ainsi du registre EUROS, dont le volet social
rencontre toujours 'hostilité des Etats d'Europe du nord.

D'autres dossiers, plus secondaires, ont en revanche
progresseé :

- dans son rapport sur les pratiques conférentielles en
matiére de pré et post acheminement terrestre des conteneurs
présenté au Conseil des ministres des Transports de juin 1994, la
Cummissiun a exclu toute exemption de groupe dans ce domaine et a
restreint les possibilités d'exemptions individuelles aux ententes
ayunt pour effet- une augmentation de 'efficacité du transport et dunt
une purt raisonnable des bénéfices serait redistribuée aux
utilisateurs;

- ln Commissivn s'est engagée & adopter, d'ici la fin de
I'année, le reglement d'application du réglement prévoyant l'octroi
d'exemption de groupe pour les consortia, en qui elle voit la forme
d'organisation maritime adaptée a la situation actuelle du secteur.

I'ensemble de la réglementation communautaire sur les
transports maritimes pourrait cependant étre ajustée aux résultats
des négociations de I'Organisation Mondiale du Commerce sur ce
secteur,

C. LES NEGOCIATIONS DANS LE CADRE DE L'ORGANISATION
MONDIALE DU COMMERCE

Devant le refus des Etats-Unis et de certains pays
asiatiques, souhaitant conserver leur arsenal législatif
prutectionniste, l'offre de I'Univn européenne pour libéraliser le
transport maritime avait été retirée le 13 décembre 1993 et 1'accord
de la phase finale de I'Uruguay Round du 15 décembre dernier a été
conclu sans couvrir ce secteur.

Il s'agit bien d'un paradoxe dans la mesure oi1 la «liberté
des mers~ a été le pilier du libéralisme économique au XIXe siécle et
o1 la Grande-Bretagne et les Etats-Unis s'en étaient faits les ardents
défenseurs!

En conséquence de cette absence d'accord, 1'application de
la clause de la nation la plus favorisée est suspendue jusqu'en
juin 1996 et chaque membre de I'OMC est libre d'améliorer, modifier
ou retirer les engagements de libéralisation pris précédemment.
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Une nouvelle négociation doit s'entamer. Les questions
procédurales ont fait l'objet des premiers accords. Un «code de
conduite~ entre le Conseil, les Etats membres et la Commission a été
adopté les 16-17 mai 1994, afin que la Commission associe, de fagon
plus étroite, aux négociations, le Conseil et les Etats membres,

Votre rapporteur pour avis suivra avec une particuliére
vigilance le déroulement de ces négociations, afin d'informer
régulierement la représentation nationale sur 1'état d'avancement de
ce dossier.

11 LA SECURI'TE MARITIME

A. LE NECESSAIRE RENFORCEMENT D LA SECURITE
MARITIME

Volre rapporteur pour avis ne reprendra ni le constat
établi ni ies principales recommandations et propusitions du rapport
de la mission d'information de votre Commission des Affaires
économiques et du Plan, chargée d'examiner les cunditions de
sécurité du transport maritime, d'apprécier les risques de pollution
du littural et de formuler toute proposition de nature a prévenir les
pollutions, qu'il a eu I'hunneur de présider ().

Méme s'il peut paraitre prématuré d'apprécier la mise en
oeuvre de ces propositions ou recommandations, on peut noter que
plusieurs initiatives ont eu pour objet le renforcement de la sécurité
maritime :

o dés le 24 janvier 1994, les Etats de I'Union eurcpéenne
riverains de la mer du Nord décidaient de constituer un groupe de
réflexion el de prupositions pour préparer les décisions prises par les
instances communautaires et internationales, 1'Organisation
maritime internationale (OMI) en l'occurence ;

(1) Rapport Senat n®500 du 13 juin 1994.
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® un conseil extravrdinaire des ministres des Transports
el de I'Environnement s'est tenu le 24 mars 1994 et trois actions ont
élé initides :

1) L'Union européenne a ratifié les réegles de 1'"OMI
renforgant 'arrimage et l'assujettissement des cargaisons. Le
texte correspondant sera formellement adopté lors de la prochaine
session du Comite de la Sécurité maritime, en décembre 1994, soit
seulement dix mois apreés le dépot de la proposition par les cing pays
eurupeens;

2) de méme, elle a pris acte du projet de I'0MI d'élaburer
une convenlion sur la responsabilité et I'indemnisation en
matiere de transportde marchandises dangereuses;

3) enfin, des mesures de renforcement des controles ont
été prises. A notamment été décidée la publication d'une liste noire
de «navires de la honte., ainsi que votre rapporteur pour avis
I'avait réclamé depuis plusieurs années ;

® les 23 mai et lerjuin 1994, I'OMI a, pour sa part,
renforcé certaines régles de sécurité ;

1) le signalement des navires a été rendu obligatoire, &
compler du lerjanvier 1996, a l'initialive de la France, en mer du
Nord et en Manche, zones & hauts risques en raison des conditions
climatiques et de l'importance du trafic (environ 600 navires par
jour).

Celie décision, qui était déja appliquée aux batcaux pénétrant dans
les caux territoriales, entreva en vigueur a partir du ler janvier 1996,
Actiicliement, seulement un navire sur deux avertit de sa présence a l'entrée du rail
d'Ouessunt. Des sanchions sont prévues & 'encontre des «insoumis=-. Elles pourront
aller jusquia la traduction du capitaine devant la justice. Lorsque le navire se
trowvera dans les caux internativnales (plus de douze milles), la sanction se

limitera a un rapport adressé a PEtat du pavillon ;

2) de plus, I'OMI a décidé de rendre obligatvire
'application de sun recueil de regles d'arrimage et d'assujettissement
des cargaisons, jusqu'a présent facultative. Par ailleurs, au cours du
mois de mars 1994, la plupart de spays de I'Union européenne, y
compris la France, ont déclaré adhérer au mémorandum britannique
imposunt aux navires & passagers existants, battant leur pavillon, des
critéres de stabilité supérieurs a ceux exigés par 'OML.

Enfin, suite au rapport de Lord DONALDSON publié le
20 mai 1994 et relatif notamment a l'accident du Braer en
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janvier 1933, la mise ea place d'un remorquaur d'intervention en
Manche est a l'étude ;

3) en mai 1994, I'0OMI a adopté les régles de mise en oeuvre
de la résolution A 741 (18) du 4 novembre 1993 relative au code
international de gestion de la sécurité maritime pour la sureté de
gestion et l'exploitation des navires et pour la prévention de la
pollution, dit code «ISM», qui font l'objet du nouveau chapitre IX de
la Convention internationale sur la sauvegarde de la vie humaine en
mer, dite SOLAS (Safety of life at sea).

Cette résolution inlroduit un nouveau conzept globul, de «gestion
pour la sécurité de I'exploitution des navires et pour Iz prévention de la pollutions,
couvrant la séeurité des personnes, des biens et la protection de 'environnement

usarin.

Le «code 1M« couvre Porgunisation et les dispositions prises par
'entreprise maritime pour maitriser la sécurité et prévenir les risques de pollution.
L'cnsemble des éléments de ce code comporte quatre grands axes: la gestion ou
«manugements, les hommnes, le matériel, les méthodes.

Le code 1sM devra étre appliqué :

- au plus tard le 1er juillet 1998 aux navires a passagers quel gue
soil leur tonnage, ainsi qu'aux pétroliers, gaziers, chimiquiers, vraquicrs et engins
a grunde vitesse, de 500 tonneaux et plus;

- au plus tard le ler juillet 2002, aux autres navires de charge et
aux unités mobiles de forage uu large, de 500 tenncaux et plus, les armateurs étant
encouragés a unticiper celle mise en oeuvre,

Une attestation de conformité devra étre déliveée par
Pudministration de PEtat du pavitlon ou par un organisme reconnu par elle,

La France délégucra cetle délivrance aux sociétés de classification
u'clle reconnait, aprés mise au point d'un protocole d'accord.
q ’

Les premiéres attestalions poutraient étre délivrées en 1995, 1
fuul souligner qulavant méme la parution de la résolution A 741 (18) plusicurs
armateurs frungais ont mis en place un systéme de gestion de la securité,
nolamment pour des nuvires a passagers el des pétroliers, busé sur les documents
unléricurs élublis par oML, en fuisant appel & des sociétés de clussification

® lors d'une seconde réunion du Conseil transports, le
13 juin 1994 trois directives ont été adoptées :

1) une premiére directive exige un niveau minimal de
formation des gens de mer. Transcrivant en droit communautaire
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brevets elrangers.

Les marins embarqués 3 bord des navires, battant pavillon des Etats
membres de 'Union europeenee, deviont posséder un brevet uttestant gu'ils ont
suivi une formation appropriée d'un organisme ugréé par 'omMl. Ces mesures
permetteont aux Etals membwes de contrdler en priorité les navires dont Péquipage
ne dispose pas de brevet reconnu ou qui ont été certifies et controlés par une société
non reconnie. Le cas écheant, ces navires pourront ére immobilisés par les
antorites portuaires de cet Flat, permettant ginst de réduire le nombre «d'épaves

Mottantess naviguant dans les caux communautaires ;

2) une seconde directive vise & favoriser les pétroliers
qui présentent moins de risque pour l'environnement par un
amenagement des taxes portuaires,

Elle établit, a cet effet, un dégrevement fiscal pour les pétroliers A
ballasts sépurés, permettant d'équilibrer les navires lors de leur déchargement uvec
de Fean de mer qui est ensuite rejetge non polluée. Mais leur juuge brute est, de ce
fuit, plus élevée et les charges Niscules assises sur la jauge brute plus lourdes. A
compter de 1996, ces petroliers a ballusts séparés bénéficicront d'un abattement de
17 % des taaes portuaires.

L'Allemagne et les Pays: Bus, qui appliquent déja des abatllements de
154% ¢t 104, uuront un an de plus pour adopler le taux conunun. La directive
pourra élre revue au bout de trois ans si les ministres le jugent nécessaire. 1.'Union
curopéenne espére ainsi réduire notablement les déballustages en pleine mer qui
sont a Forigine de 70 % de la pollution par les hydrocarbuces

3) une troisiéme directive harmonise les procédures de
reconnaissance des sociétés de classification,

Ainsi que I'a relevé le rapport de votre mission d'infurmation sur la
séeurité du trunsport maritime, le nombre de sociétés de classification est trop
élevé, et celles ci ne sont pas assez fiables. La moralisation de celte profession

uppurait done indispensable.

@ P’romise depuis des années, la «liste de la honte»
des navires qui accostent dans les ports frangais, alors qu'ils ne
respectent pas les normes de I'OMI, est enfin publiée. La
premiere liste des navires retenus lors des six derniers mois pour
-defectuosités particuliérement graves» et celle des bateaux retenus
puis relachés aprées mise en conformité a, en effet, été rendue publique
le 1er juillet 1994.

Ce type de publication sera désormais renouvelé
périodiquement, en principe chaque trimestre,
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La Roumanie et Chypre sont cités trois fuls chacun, la Gréce, la Syrie,
le Panama, ta Polugne et Saint Vincent et Grenadines deux fois chacun,

Les cing pavillons les plus dangereux et dont les navires qui les
arborent duivenl étre inspeelés en priorité en 1994 et 1995 sont, par ordre
décroissunt de danger, lu Syrie, Cuba, lu Roumanie, le Honduras, Saint Vincent et

Grenadines

® Pour sa part, le Conseil supérieur de la marine
marchande a proposé la création d'une agence internationale de
notation des navires. S'appuyant sur des données incontestables
fournies par des sociétés de classification, la notation pourrait
notamment constituer un critére d'appréciation de la prime
d'assurance et de l'aide a I'investissement.

8. L'ACTIVITE DES ORGANISMES CHHARGES DE LA SECURITE
MARITIME EN 1994 ET LES CREDITS PREVUS POUR 1995

1. L.a surveillance de la mer territoriale

L'activité des unités maritimes et aériennes de
surveillance et d'intervention est demeuré & un niveau élevé.

En mer, les statistiques font apparaitre toutes unités et
tous les secteurs confondus, 181.704 heures de surveillance
consacrées au service public.

Au titre de la surveillance générale aérienne,
3.710 heures de vol ont été effectuées.

Au cours de cette surveillance, 30.255 navires ont éié
reconnus dont 16,102 ont fait 'objet d'un contréle approfondi.

L'action conjuguée de la Marine, de la Gendarmerie, des
Affaires maritimes et de la Douane a permis de relever
8.994 infructions duns le domaine de la péche, 86 cus de pollution
volontaire et plus de 20.000 infractions diverses (police de la
navigation, sécurité, situation administrative des navires).

La loi n°94-589 du 15 juillet 1994 relative aux modalités
de l'exercice par I'Etat de ses pouvoirs de contréle en mer devrait
fuciliter cette surveillunce. Visant & combler un vide juridique en
conférant un cudre 'legal & 'emploi de la force par les batiments et
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aéronefs de I'Etat chargés de la surveillance en mer, la loi crée
notamment un délit d'vbstacle permettant aux agents habilités
d'ordonner le déroutement du navire contrélé qui refuserait
d'obtempérer aux injonctions des autorités de contréle.

2. L'application du Mémorandum de Paris

Dans le cadre des contréles opérationnels devant
permettre de vérifier la capacité réelle des équipages a conduire le
navire en toute séeurité, 1.780 navires ont éLé controlés en 1993, svit
28,7 % des navires élrungers uyant escalé dans un port de la France
metropolitaine.

I.e nombre de navires relenus, en raison des défectuosités
qu'ils présentent, s'est éieve a 126. Le pourcentage des navires
retenus par rapport aux navires inspectés (7 %) est légerement
supériecur a la moyenne des pays membres du Mémorandum, preuve
d'une plus grande rigueur,

L'incapacité de certains Etats a faire respecter par les
navires battant leur pavillon les réglementations de sécurité doivent
conduire a renforcer les controles par I'Etat du port.

A ceteffet, le projet de loi n® 976 (1989-1990), réformant le
Livre 11l du code des ports relatif a4 la police portuaire, adopté par
I'Assemblée nationale en 1990, et qui n'a jamais é1é inscrit & l'ordre
du jour du Sénat, pourrait utilement contribuer, s'il était enfin
examiné, au controle des navires a quai.

Encore est-il nécessuire de renforcer sensiblement les
elfectifs des inspecteurs des affaires maritimes affectés aux centres de
sécurilé des navires. Cet effort devrait aller bien au-dela de celui
annoncé par le ministre de I'Equipement, des Transports et du
Tourisme de porter ces effectifs de 70 & 100 inspecteurs.

3. L.e soutien aux centres régionaux opérationnels de
surveillance et de sauvetage

Conformément aux décisions du Comité Interministériel
de la Mer et pour dunner a la France les moyens d'un véritable
contréle maritime, le projet de budget prévoit :
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- la création de 15 emplois dans les centres de sécurité des
navires et daps les Centres Régionaux Opérationnels de Surveillance
ctde Sauvetage (CROSS),

- 'augmentation des dotations de fonctionnement courant
allouées aux CROSS et & la signalisation maritime.

A cet effet, 53,75 millions de francs auxquels
s'ajouteraient 40 millions de francs en loi de finances rectificative,
soit un total de 93,75 millions de francs sont prévus pour équiper, en
1995, les CROSS dans le cadre du nouveau systéme de
radiocommunications maritimes et de transmission automatisée des
alertes de détresse venant des navires (SMDSM). Les moyens
disponibles en 1995 seront donc en hausse de 60 % par rapport & 1994,
L'information correspondant a l'obligation de signalisation qui sera
effective a partir du ler janvier 1996 pour tout navire empruntant un
dispositif de séparation de trafic, pourra ainsi étre traitée et exploitée
dans de bunnes conditions.

4. l.es crédits des phares et des balises

Le financement des opérations liées & la signalisation
maritime est assuré, pour 1995 :

- par une dotation de 18,9 millicns de francs pour
'entretien et de 2,7 millions de francs pour l'exploitation (18,2 et
2,7 millions en 1994) ;

- par une dotation de 27,4 millions de francs en
autorisations de programme et 33 millions de francs en crédits de
paiement (30 et 43,8 millions en 1994),

Au programme 1995, sont inscrites les opérations de
télécontrole des établissements de signalisation maritime du détroit
du Pas-de-Calais el le remplacement de trois vedettes d'intervention
pour les services du Nord, de la Loire-Atlantique et de la Guyane.

Votre rapporteur pour avis estime que de nombreux
baliseurs navires chargés d'entretenir les balises, devraient étre
remplacés a bref délai, compte-tenu de leur vétnsté.
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6. La Société nationale de sauvetage en mer (SNSM)

La SNSM a poursuivi son activité indispensable
d'assistance aux navires et aux personnes en mer.

En 1993, elle est intervenue pour assister 3.060 navires,
8.867 personnes et 2.302 véliplanchistes. i.es volontaires de la SNSM
ont ainsi sauvé 707 personnes d'un danger certain,

La SNSM soutient depuis plusieurs années un effort
important pour renouveler sa flotte. Elle a augmenté son budget,
cherchant d'autres sources de financement que les subventions d'Etat.

L'Etat a, en effet, pris la ficheuse habitude, depuis
plusieurs années, de compter sur la «réserve parlementaire»
pour abonder des dotations qu'il sait pertinemment étre
insuffisante.

Le projet de budget pour 1995 n'échappe pas a cettre
curieuse «tradition-: les subventions d'entretien régressant
(3,1 millions de francs contre 4,2 millions de francs en 1994), de méme
que les subventions d'équipement (7,3 millions de francs contre
6,1 millions de francs en 1994, en autorisations de programme comme
en crédits de paiement),

Une fois encore, votre rapporteur pour avis
demandera a ce qu'il soit remédié a cette situation.

A tout le moins, la SNSM devrait retreuver les 12,5
millions de la subvention dont elle a disposé en 1993. Un effort
supplémentaire ne serait pas, non plus, superflu, afin de maintenir un
niveau acceptable pour l'entretien des navires et pour leur
renouvellement. Cet effort, marquant l'engagement de 1'Etat,
pourrait contribuer & maintenir 1a motivation, la confiance et surtout
la sécurité des équipages bénévoles.
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CHAPITRE N

l.a Péche

. ANALYSE DES CREDITS

lLies erédits consacrés a la péche maritime sont ouverts, au sein du
budget du ministére de I'Agriculture et de lu Péche, sur deux chapitres .

le chapitre 44-36 (-Péches maritimes et cultures
marines subventions et apurement FEOGA») comprend les interventions en faveur
des entreprises. 11 s'ugit des aides a Varrél définitif versées en application
csscitiellement de la réglementation curopéenne aux armements retirant de la
Totte Teurs unités de péche (article 20). Le chupitre regroupe égulement les
depenses liées unx actions en fuveur de l'organisation des marchés, de Pindustrie et
de la commercialisation des produits. A cet effet est principalement inscrile & ce
chapitre la subvention de 'Etat au funds d'intervention et d'organisation des
marchés et des produils de lu péehe (FIOM, articie 30) ;

- le chuapitre 64-36 supporte les subventions d'équipement versées a
des bénéficiaires privés pour la construction ou la modernisation de navires.

On constate sur ces crédits un ralentissement des opérations de
construction et de modernisation des navires depuis 1991, En revanche, les
dutorisutions de programme resteront & un niveau élevé en ce qui cone: “ne les
investissements a terre, compte tenu de Fachévement de la mise aux normes
sanitaires des crifes prévue par lu réglementation communautaire.
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A. LES CREDITS INSCRITS DANS LA LOL DE FINANCES POUR
1994

Dans la loi de finances initiale pour 1994, le
chapitre 44-36 a é1é douté de 73 millions de francs auxquels se sont
ajoutés 63 millions de francs par déeret d'avance du 30 mars 1994,
répartis cn 25 millions de franes au bénéfice de la subvention de I'Etat
au FIOM, purtee de 65 & 88 millions de frances, el 38 millivns de francs
pour le versement de fonds propres aux entreprises de péche en
difficulte, a la suite de la crise du marché de la péche du débul de
F'année 1994,

Au total, ce chapitre aura donc été doté de 136 millions de
francs.

Le chapitre 64-36 a été duté, quant a lui, de 25 millions de
francs en aulorisations de programme. Ce chapitre a été abondé,
d'une part, de 13,5 millions de francs au titre des reports de 1993 et,
d'autre part, de 35,5 millions de francs au titre de 'intégration des
crédils des péches maritimes au sein du budget du ministére de
I'Agriculture et de la Péche. Ces crédits ont été redelégués en 1994
aux préfets de région. La dotation globale du chapitre s'est donc
étublie a 74 millions de francs.

B. LES CREDITS PREVUS DANS LE PROJET DE 1Ol DE
FINANCES POUR 1995

Les crédits inscrits dans le projet de loi de finances pour
1995 s'analysent comme suit :

¢ au titre du chapitre 44-36, les crédits consacrés aux
aides a l'arrét définitif versées en application de la réglementation
européenne aux armements retirant leurs unités de péche, s'éléveront
a 16 millions de francs.

Par ailleurs, on relévera que, si les crédits consacrés au
FIOM augmentent de prés de 30 % par rapport & la loi de finances
initiale pour 1994, ils sont a peu prés stables si I'on integre les
crédits effectivement mis a disposition du FIOM par le crédit
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d'avance du 30 mars 1994 (88 millions de francs pour 90 millions de
francs prévus en 1995),

Afin également d'oeuvrer dans cette perspective, les
missions du FIOM ont été partiellement réorientées. Les dotations
budgétaires et la tuxe parafiscale sur l'importation de produits de la
mer en provenance de pays tiers lui permettent de disposer d'un
budget de 119 millions de francs en 1994 (contre 71,5 millions de
frauncs en 1992 et 103 millivns de francs en 1993). Ses muyens
financiers ne sunt done pas négligeables.

Or sa contributivn a la stabilisation des cours et & la
modernisation de la filiére péche n'a pas été toujours salisfaisante,

Le rapport GUERIN sur la commercialisation des produits
de la mer a proposé de le restaurer dans ses missions fondamentales
«de contréle et d vbservaloire économique en augmentant ses moyens,
mais aussi de lui insuffler un réel comportement détablissement a
vocation industrielle et commerciale, a linstar des offices du secteur
agricole, notamment pour les actions relatives aux démarches "qualité”
et a la promotion des actions de communication, ciblées ou grand

public.»

Afin de tenir compte des enseignements de la crise de
marché, les moyens a la disposition du FIOM pour jouer efficacement
son role d'observatoire économique de la filiére de la péche unt été
sensiblement renforcés et ont permis de créer, en 1993, un service
spécifique chargé de celle question.

Le travail accompli permet désormais d'assurer un suivi
quotidien de la situation des apports, des ventes sous criées et de
I'évolution de la consommation, ce qui donne lieu & réalisation de
syntheses et de publications destinées aux différents acteurs de la
filiere.

Au titre des actions de promotion, on peut relever celle qui
a concerné, en 1994, le thon germon et qui a permis de porter le taux
de couverture du marché frangais de 30 & 58 %.

® au titre du chapitre 64-36, la diminution des crédits de
paiement inscrits & V'article 20 (31,9 millions de francs en 1994 et
25 millions de francs en 1995, soit - 20,5 %) s'explique par le fort
ralentissement des constructions de navires de péche auquel on a
assisté depuis deux ans, En revanche, les autorisations de programme
consacrées a la modernisation de la flotte de péche progressent de plus
de 30 %, avec 20 millions de francs inscrits pour 1995, afin de
poursuivre la modernisation des navires et notamment la
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conservation des produits ainsi que I'amélioration des conditions de
travail a bord.

Le doublement des subventions d'équipement en
autorisations de programime consacrées aux ports de péche qui sont
portées & 20 millions de francs, doit permettre de développer la
politique de qualité et d'améliorer les circuits de commercialisation.

I LES PECHES MARITIMES EN 1994

A. LE COMMERCE EXTERIEUR DE LA PECHE

En 1993, le déficit de la balance commerciale des produits
de la mer est demeuré considérable en valeur absolue
(9,4 milliards de francs). Cependant il a confirmé, pour la troisiéme
année conséculive, une tendance a la baisse qui résulte d'un net
ralentissement des échanges. Ceux-ci subissent, en effet, une baisse
de 9 % pour les importations comine pour les exportations.

En 1993, le solde des échanges a diminué en volume (- 7 %)
comme en valeur(-10 %).

® Les importations sont restées concentrées sur quatre
espéces: saumon (10 % des quantités et 15 % de la valeur des
importations totales), crevettes, thon et cabillaud, dont la part en
valeur a diminué en raison de l'imnportante baisse du prix moyen de ce
puisson. De méme, nos importations proviennent essentiellement de
cinq pays: Ruyaume Uni, Norvége, Danemark, Islande et Pays-Bas
qui fournissent 40 % des importations totales.

® Les exportations sont encore plus concentrées puisque
le thon représente en volume la moitié de notre commerce extérieur.
Avec les anchois, les creve tes et le saumon transformé, ces quatre
espéces suul nos points forts. L'Espagne et 1'Italie représentent, avec
47 % des exportations, nos principaux clients.



B. LA PERSISTANCE DE LA CRISE MET EN JEU L'AVENIR DE
LA «FILIERE PECHE.

1. Une crise européenne

Le marché communautaire des produits de la mer se
caractérise par une tres forte dépendance a I'égard des importations
en provenance des pays tiers. A elle seule, la production
communautaire n'est pas en mesure de satisfaire la totalité des
besvins de la demande européenne.

Cette situation s'explique tant par la diminution de la
ressource disponible que par 'augmentation de la consomumation des
produits de la péche et particulierement de produits éluborés.

Ainsi, les volumes d'importations dans la Communauté
traduisent depuis plusieurs années une augmentation réguliére
(+ 6 % en quantité moyenne de 1985 a 1991).

En 1992, derniére année pour laquelle on dispose de
statistiques pour les Douze, le déficit de la balance commerciale des
produits de la mer représentait 45 % du total des approvisionnements
du marché communautaire,

Dans ce contexte, ces deux derniéres années ont été
murquées par de forles perturbations du marché des produits de la
péche, qui ont plus particulierement affecté les poissons blancs, a
forte valeur ajoutée.

Les baisses conséculives des prix ont accentué les
difficultés des producteurs, confrontés a deux types de défis:

- les mutations de l'environnement commercial
international des produits de la mer, marqué par une libéralisation
des échanges dans le cadre des accords sur I'Espace économique
eurupée -la plupart des pays de I'AELE sont d'importants producteurs
de poisson- ou des convenlions de covpération établies entre la
Communauté et d'autres Etats ou groupes d'Etats tiers comme les
pays ACP ou des pays bénéficiant du systémes de préférences
généralisées, dont les coiits de production sont trés inférieurs & ceux
des producteurs communautaire.
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Prés des deux tiers des importations
communautaires s'effectuent ainsi sous couvert d'un régime
dérogatoire;

- I'évolution des attitudes économiques des
consommateurs et des distributeurs.

La recherche systématique des produits les moins onéreux
conduit les consommateurs a privilégier I'achat de protéines moins
cheres que le poissun, telles que les viandes blanches, qui tendent
dune, en période de crise, & se substituer aux produits de la mer.

Pour leur part, les grandes et moyennes surfaces, qui
représentent désormais la moitié des produits frais de la péche, sont
prétes a privilégier la qualité, mais exigent, en outre, un
approvisionnement régulier des produits standardisés au moindre
coiit, ce que la péche artisanale permet difficilement de satisfaire.

2. Une crise encore plus profonde en France

La flotte de péche francaise comptait au ler janvier 1994 :
-7.021 unités,

- pour une puissance totale de 1.034.0058 Kw,

- et un tonnage de 183.820 148,

Par rapport a4 I'ensemble de la CEE, la flotte de péche
frangaise représente un peu moins de 10% de la capacité totale
mesurée en tonnage.

En 1993, la production des péches frangaises s'est élevée a
578.800 tonnes. La France se situe au quatrieme rang de I'Europe
bleue derriere le Danemark, 'Espagne et la Grande- Bretagne.

Depuis 1990, on a constaté une baisse des apports, liée a la
réduction de la flotte et la diminution de l'effort de péche et A la
raréfuction de certaines especes.

Depuis deux ans, on 4, en outre, noté une baisse sensible
du chiffre d'affaires de la péche, qui traduit la crise des marchés
intervenue en 1993,
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Ainsi, pour une production sensiblement équivalente en
volume (5675.000 tonnes), le chiffre d'affaires s'était-il établi a
6,25 milliards de francs, contre 5,92 milliards de franes en 1993,

La progression en volume (198.600 tonnes en 1992 et
210.000 tonnes en 1993) comme en valeur (2,26 milliards de francs en
1992 et 2,44 milliards de francs en 1993) permet de limiter I'ampleur
de la crise pour l'ensemble «péches maritimes et cultures mariness.
Celle-ci est pourtant bien réelle: avec 789.500 tunnes produites en
1993, contre 774.000 tonnes en 1992, la filiere u engendré un chiffre
d'uflaires de 8 milliards de franes contre 8,5 milliards 'année
précédente.

Les premiers résultats de 1994 laissent entrevoir une
stabilisation du chiffre d'affaire & un niveau supérieur a 1993, grace
notamment a des apports qui reviennent 8 un niveau élevé.

Les emplois % la péche ont diminué en 1993 pour la
troisieme année consécutive. Alors qu'en 1990 on dénombrait
32.622 marins embarqués pour la péche, ils n'étaient plus que 29.588
en 1992 et 28.306 en 1993, V'effectif des marins embarqués depuis plus
de truis mois d'établissant, pour sa part, 4 23.907 en 1992 ¢t 23.150 ¢n
1993 cuntre plus de 26.000 en 1990.

On constate un fort taux de conversion vers d'autres
activités et de départs en retraite, puisque la proportion de chémeurs
indemnisés est en baisse: 4,9% en 1988, 2,9% en 1992 ¢t 3,3% en
1993.

1. LES MESURES PRISES EN FAVEUR DE LA PECHE

Votre rapporteur pour avis a analysé en détail, dans son
rapport de I'an dernier, les causes, profundes et immeédiates, de la
crise qui a affecté le marché de la péche en 1992, puis 1993.

Pour la troisiéme année, la crise persiste, les mémes
causes produisunt les mémes effets.

Aussi, s'attachera-t-il, cette année, a décrire les mesures
tant nationales que communautaires prises tant pour affronter les
effets immédiats de cette crise que pour y apporter des réponses de
lung terme,
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A LESMESURES NATIONALLES

1. Les mesures conjoncturelles

Outre les mesures de soutien au marché déja évoquées, la
crise de la filiere a imposé le recours a des aides dans trois directicns

a) La réduction des charges sociales

Le Gouvernement a arrété des mesures pour la filiére
péche face a la dégradation profunde des marchés, début fevrier 1994 :

- la réduction de 35,5% a 17,6 %, de taux de
contribution armatoriale pour les services accomplis sur les navires
de plus de 30 tonneaux ou de 12 métres (pour un cott de 129 millions
de francs en 1994), par décrets des 2 et 14 février 1994 ; cette mesure
étunt étendue aux navires de moins de 12 metres, par la loi du
10 avit 1994 (pour un cout de 5 millions de francs, en année pleine) ;

- la réduction temporaire de 50 % sur cing mois, de la
cotisation des marins a la péche (soit 83,5 millivns de francs) par
décision du 4 février 1994,

Ainsi, présde 215 millions de francs de financement du
régime spécial des gens de mer ont été transférés en 1994, des
pécheurs a I'Etat, compensant les allégements accordés par une
subvention complémentaire & I'ENIM,

b) Les mesures financiéres en faveur des entreprises

11 s'agit, tout d'abord, de mesures d'aides en fonds
propres auxquels I'Etat et les régions ont contribué & égalité pour un
montant total de 188 millions de francs, ainsi que des mesures de
réaménagement des dettes en préts bonifiés pour lesquels des
enveloppes de 250 millions de francs en 1993 et de 140 millions de
francs en 1994 ont été dégayées, ann de diminuer sensiblement le
puids de l'endettement.

Le taux des préts bonifiés a également baissé de
1 point.
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¢) Les mesures en fuveur des arins

Outre une aide d'urgence de 10 millions de francs
attribuée le 4 février 1994, el un examen particulier du
surendeltement des familles, n ete institué a compter du ler juin 1994
un revenu minimum garanti pour les maring de la péche artisunale,
sous furme d'un systeme de «comple-épargne par navire-.

Sans remceltre en cause le principe de remunération o la part de
péche, ce mecanisme vise & garantir un revenu minimum nel mwensuel de
5000 francs aux mains pecheurs non couverts par wae convention collective
assurant un mintmum garanti uu moins égquivalent, en assurant un complement de
revenu par mois Lravaille au service du havire a la mer ou en arrél technigue,
pouvant atteindre 5 000 frunes, lorsque la part de péche n'y suflit pas.

Eaviron 4 000 navires armeés par 12 000 marins sont

potenticllement concernés par ce dispositif

Le systéme repose sur le volontariat. L'armateur d'un navire
employant au moins un salarié décide de faire ouvrir un compte duns
I'établissement de crédit de son chois aprés consultation de son équipage. Le comipte
est ulimenté, chague mois, par une cotisation prélevée sur les fruis communs, d'un
montant lotlaitaire de 300 franes par homme cmbarqué L'Etat verse, la premiere
année, une aide équivalente a 100 % des colissiions du ler juin au 30 a0t 1991
pour Loul confrat signé avant cette date, 50 & du ler seplembre uu
30 novembre 1994 ¢t 30 % du ler décembre 1994 au 3) mai 1995,

Une commission locale de contréle est constitué. au nivesu de
chaque quartier des affuires maritimes, afin de contrdler le versement de
cotisutions et lu perception du revenu complén. :ontaire.

Au ler septembre 1994, 121 comples avaient é1é ouverts.

Le dispositit du comptle épurgne navire ayant un caraclére
experimental, il fera Fobjet d'un réexamen au bout d'un an d'spplication.
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2. L.es mesures structurelles

Outre la réduction de la flotte de péche, deux actions plus
profondes ont été engugées : l'amélioration de la commercialisation et
le redéploiement géogruphique des péches.

a) Lupplication du trotsiéme programme d orienlation
pluriannuel

Le troisiéme programme d'orientation pluriannuel fixe
a la flotte frangaise un objectif de 949.087 KW au 31 décembre 1996
puur une situation initianle, au ler junvier 1992, de 1.072.428 Kw.

Parmi les mesures permettant d'atteindre cet objectif
en réduisant la capacité et la puissance de la flotte frangaise, il a été
décidé de poursuivre l'effort conduit en 1591 visant & encourager les
départs par le versement d'aides a l'arrét définitif.

En 1993, un plan de sorties de flotte de 20.000 KW a
été ouvert et a permis le départ de 152 navires représentant
18.435 Kw.

Le coit total des aides versées par I'Etat s'est élevé a
31,966 millions de francs dont la Communauté a remboursé
21,662 millinns de francs.

Le Gouvernement a souhaité que la mise en oeuvre de
ce plan s'effectue dans des conditions sociales équilibrées qui
préservent les intéréts des pécheurs salariés dont 'emploi serait
supprimé par suite de la sortie de flotte d'un navire de leur armateur,

A cet effet, aucune sortie de flotte aidée par I'Etat
ne peut intervenir sans mesure sociale d'accompagnement.

Au titre de ces mesures, le Gouvernement a reconduit
deux dispositifs par voie de circulaire en date du 31 décembre 1993 ¢

- la cessation anticipée d'activité (CAA) qui est une
pré-retraite financée par l'armateur el I'Etat et a bénéficié a
39 marins;

- I'ullocativn complémentaire de ressources (ACR) qui
est destinée a ussurer un revenu de remplacement aux marins
pécheurs saluriés privés involontairement d'emploi, analogue a celui
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qu'ils percevraient s'ils étaient adhérents & I'UNEDIC. Elle a bénéficié
4 30 marins,

Au premier semestre de 1994, les sorties de flotte ont
touché 352 maurins embarqués, dont 133 employeurs ou travailleurs
indépendants et 219 salariés,

Par ailleurs, s'agissant de la gestion du systéeme des
permis de mise en exploitation, la loi n°91-627 du 3 juillet 1991 a
permis le contrdle de l'évolution de la flotte de péche et le décret
n°93-33 du b junvier 1993 a déterminé les conditions de délivrance du
permis de mise en exploitation. Conformément a ces dispositions,
I'arrété du 28 mars 1994 a ouvert une enveloppe de 31.500 KW
répartie entre 9.500 KW pour les navires de plus de 25 metres et
22.000 KW pour les navires de moins de 25 métres.

b) L. amélioration de la commercialisation

Le rapport GUERIN d'avril 1994 remis au ministre de
i'Agriculture et de la Péche conclut & une meilleure srgunisation de la
filiere, de fugun a:

- assurer un pilutoge de la production par 'aval, ¢'est-
a-dire parle marché;

- rendre les producteurs aptes & une confrontution plus
equilibrée uvee des ucheteurs de plus en plus concentreés ;

- permettre une meilleure valorisation des produits,
notamment par une politique accrue de qualité.

A ce titre, les mesures >roposées s'articulent
principalement autour des thémes suivants .

® améliorer la prévision des apports et la fluidité
de l'offre:

En effet, la mise en marché bute souvent sur 'absence
d‘une connaissunce exacte des apports qui peuvent étre débarqués,
liée & la trés grande dispersion des points de débarquement et A
l'opacité de la commercialisation. Or, P'extréme sensibilite du marché
impose une anticipation rapide des tendances. Il convient done de
développer les techniques visant & connecter les navires avec les
criées el mettre en réseau les organisations de producteurs de fugon &
généraliser au plus vite la connaissance anticipée des apports,
permettant ainsi une meilleure gestion commercinle de I'offre
prévisivnnelle et de lutter contre le cloisonnement inter-portuaire ;
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® dévelcpper les démarches communes de
commercialisation, afin de renforcer attractivité d'une offre qui
souffre d'abord -aux yeux des acheteurs- d'une trop grande dispersion,
alors que la demande est furgement concentrée ;

® restructurer le secteur du mareyage,
actuellement trop éclaté et a faible capacité financiere,

A ce titre, différentes mesures pourraient étre mises en
oeuvre, en particulier:

- la création de fonds de caution inter-portuaire de
maniére a faciliter l'intervention des mareyeurs sur plusieurs ports,
ce qui constitue un élément de fluidité et de transparence du marché ;

- 'amélioration de la structure en fonds propres des
entreprises de mareyage ;

® favoriser une production de qualité facilement
identifiable, allant du traitement a bord du bateau jusqu'a la
commercialisotion et permettant une meilleure valorisation. Une
telle approche est, en outre, susceptible de conduire a des
reconversions dans certaines techniques de péche et concourir a une
meilleure gestion de I'effurt de péche et de la ressource.

c) Le redépluiement géographique des péches

Dans un contexte de raréfaction de la ressource qui
implique, d'une part, une réduction globale de la flotte et, d'autre
part, un controle tres strict de sun evolution, il devient nécessaire de
diversifier les zones de péche.

La France dispuse d'atouts non négligeables par
rapport aux autres Etats membres de I'Union européenne, grace a ses
départements el territvires d'outre-mer, autour desquels se deploit
une zone économique exclusive qui fait de notre pays la troisieme
puissance maritime.

Si la péche hauturiere a rencontre des difficultés, ¢lle
n'en dispose pas moins de perspectives intéressantes.

Au titre des difficultés, citons tout d'abord, le conflit
avec le Canada. L'extension de sa zone de souveraineté et la
contestation de la délimitation des frontlieres maritimes avec Saint-
Pierre-el-Miquelon a ruiné les activités halieutiques de cette
collectivité qui traverse, de ce fait, une grave crise. De méme, la
peche thoniere tropicale, qui représente 32% du volume de nos
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péches et 7,56 % de la flutte mondiale, a subi en 1990-1993 le
boycuttuge des Etats-Unis, suscité par certains groupes écolugistes,
alors que la flotte frangaise ne pratiquait pas la péche en association
avec des duuphins,

Au titre des perspectives, des contacts ont é1é pris avec
I'Argentine, la Namibie, certains pays riverains de I'Océan indien
pour permettre a la flotte de péche frangaise d'accéder a de nouvelles
zones de péche. Ces pays ayant le souci légitime de développer leur
propre flotte de péche, I'armement francgais est incité & créer des
suciélés mixtes, notamment au Sénégal, au Pérou, ¢n Guinée. Par
ailleurs, le développement de l'exploitation des zones sous
souveraineté frangaise a conduit notamment le pavillon frangais a
reconquérir une large majorité des unités d'exploitation en activité en
Guyane (péche a la crevette). Dans la méme optique, I'accord bilatéral
avee le Japon pour la péche thoniére des palangriers japonais en
Polynésie frangaise a été mis a profit pour la création d'une société
mixte destinée & constituer les prodromes d'une exploitation des
richesses thoniéres de Polynésie par le Territoire. Enfin, la zune des
lles Kerguelen constitue un lieu de péche prometteur.

B. LESMESURES COMMUNAUTAIRES

1. l.es mesures conjoncturelles

a) Le rétablissement des prix minimum sur certaines
espéces

Dés le 4 février, & la demande de la France, la
Commission européenne a soumis l'introduction sur le territoire
communautaire des produits a 'origine des courants d'importation les
plus importants (morue, lieu noir, églefin, merlu, baudroie, lieu
d'alaska, saumon) au respect de prix minima. Ce dispositif a été
reconduit le 16 mars pour une durée de deux mois, puis rendu définitif
le 12 avril 1994.

Un tel mécanisme, s'il ne constitue pas en soi un
facteur de relévement des cours, permet & tout le moins leur
stabilisation et freine les mouvements erratiques de prix qui, méme
lorsqu'ils portent sur de petites quantités («lots-torpilles.), ont un
effet trés dépressif sur le marché.
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b) Le contréle des débarquements directs

Un réglement adopté le 12 avril 1994 a mis fin & un
vide juridique, aucun texte horizontal ne régissant jusqu'alors au plan
communautaire les débarquements directs de produits de la péc he
dans les ports de I'Union, par des navires battant pavillun d'un pays
tiers.

Ce réglement contient d'importantes dispusitions dans
les dumaines sanitaire et commercial :

® les débarquements directs devront s'effectuer dans
un nombre de ports limité et feront l'vhjet de contrdles vétérinaires
systématiques avant leur premiére vente ;

@ les débarquements directs de produits de la péche
destinés a la consummation directe sont en outre soumis :

- soit a toutes les regles fixées par les organisutions de
producleurs en matiére de qualité, de plans de captures et de prix de
retrait lorsque les débarquements s'effectuent & lintérieur de zones
couvertes par l'ure d'entre elles ;

- soit, dans toutes les autres hypothéses, au respect du
prix de retrait communaulaire.

Ainsi, pour la premiére fois, est institué un régime
permanent de régulation des échanges par les prix.

¢) Un programme d'initiative communautaire
spécifique

En outre, la Commission a rendu publique le ler juillet
une communication aux Etats membres, créant un programme
d'initiative communautaire «I’ESCA~-, qui définit un cadre général
d'intervention financiére de I'Union en faveur de mesures destinées :

- & contribuer & la diversification des régions les plus
directement frappées par la crise de la péche;

- & donner aux entreprises de péche les outils
nécessaires au renforcement de la compétitivité du secteur.

Une enveloppe de 27,9 millions d'écus a ainsi été
réservée a la France, au titre de la période 1994-1999.
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d) Des perspectives @ plus long terme

Enfin, la Commission a publié, le 2 aoat 1994, une
communication relative a la crise du secteur de la péche dans la
Communauté, dans laquelle elle propose de mettre en oeuvre un
certain nombre de mesures susceptibles notamment :

- de favoriser une meilleure gestion de la ressource et
de la capacité de péche, les dysfonctionnements constatés a ce Litre lui
paraissant un facteur expliquant, pour partie, la gravité de la crise ;

- de renforcer la compétitivité de la filiére par la
valorisation de la production communautaire au travers de
I'Instrument f{inancier d'orientation de la péche (1IFOP) et de
I'initiative PESCA ;

- de permettre un meilleur fonctionnement de
l'organisation commune de marché dans le secteur des produits de la
péche par l'aménagement de certaines dispositions reglementaires.

Pour sa part, le Gouvernement frangais a adressé, le
31 mai 1994 au Conseil des ministres de la Péche et & la Commission
européenne un mémorandum sur la situation du marché des
produits de la péche et sur l'orgunisation commune de marché.

Ce document présente les mesures que la France juge
indispensables au plan communautaire pour restaurer la
cumpétitivité de la filiere péche communautaire : d'une part, arréter
sans tarder les mesures propres & assurer la préférence
communautaire et, d'autre part, adapter l'organisation commune de
marché par le renforcement des organisations de producteurs.

Ces objectifs ont ainsi conduit le Gouvernement a
suggérer les adaptations suivantes de l'organisation commune de
marché:

- la révision de la procédure de l'extension de
disciplines des organisations de producteurs, dans le sens d'une plus
grande rapidité de mise en veuvre ;

- la possibilité pour la Commission de rendre
obligatire, en cas de crise, le respect du prix de retrait dans toute la
Communauté ;

- le renforcement de l'attractivité financiére du
mécanisme du report ;

- l'octroi d'une indemnité aux organisations de
producteurs qui respectent les prix de retrait communautaires,
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décidée par la Commission en cas de perturbations graves, afin de
permettre a ces structures d'exercer normalement leur activité de
régulation du marché.

2. L.es mesures structurelles

a) Le réglement d application de l 1FOP

Le Conseil des Communautés européennes avait
adopté, le 19juillet 1993, les six réglements qui constituent la
réforme des fonds structurels pour la période 1994-1999,

Les conditions précises d'intervention de l'lFop,
destiné a regrouper dans le cadre des funds structurels (objectif 5a) les
interventions effectuées auparavant en application des réglements
CEE n” 4028/86 et CEE n°4042/89, c'est-a-dire pour I'amélioration et
I'adaptation des structures de la péche et l'aquaculture et pour
I'amélioration des conditions de transformation et de
commercialisation des produits de la péche et de I'aquaculture, unt
fait 'objet du réglement d'application n®3699/93 du
21 décembre 1993.

Au cours des nérociations, la Cummission a indiqué
son intention de doter VIFOP de crédits équivalents & ceux qui
couvraient antéricurement le champ d'application des réeglements
CEE n” 4028/86 et CEE n°® 4042/89.

Ainsi, sur un total de 2.638 millions d'écus, la
France recevra-i-elle 215 millions dont 45 aux régions de
Fobjectif 1 et 170 a celles de l'objectif 5A.

Le reglement d'application est entré en vigueur le
ler junvier 1994. 1l fixe les modalités de mise en ocuvre des actions
structurelles,

Cetle programmaiion est réalisée en deux phases, la premiére
s'uchevunt au 31 décemnbre 1996 avec le troisiéme ror. Clest sur la base du
document de programmation («plan de secteurs) approuvé par la Commission que
les demandes de cuncours communautaires globales seront satisfaites.

Le réglement lie désormais clairement la possibilité d'accorder
dus aides a la construction de navires au respect des objectifs du o, 1l cunserve les
dispositions relatives a Farrét définitif, aux associations temporaires d'entreprises
el aux suciétés mixtes, mais il restreint le champ de 'aide & 'arrét temporaire a des
opérations liées & des événeements non prévisibles et non répétitifs.
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Les dispusitions concernant aquaculture, les investissements a
terre et la commercialisation sont maintenues et les actions en faveur de la
promotion délinies de maniére plus explicite.

S'agissunt du buréme des aides, les montunls maximaux sont
culculés par rapport au volume du navire et non plus ¢n pourcentuge des dépenses
réelles. En outre, s'agissant de Vaide a Varrét dafinitil, lu participation
communautaire recule de 7U % des aides 8 50 %.

b) Une politique commune de la péche en Méditerranée

Apres des néguciations difficiles, entamées en 1990, un
reglement 1626/94/CE du 27 juin 1994 portani harmonisation de
certaines mesures techniques de conservatien de la ressource en
Méditerranée a été publié,

Ses disposilions :

- visent & interdire certains engins de péche dont P'utilisation peut
étre nocive pour I'élat des stochs. Toutefuis, certains engins pourront continuer a
élre utiliser a condition d'établiv que leur utilisation ne comporte pas dlincidence
négative pour la ressource

- définissent les maillages minimaux des principaux engins de
péche, ainsi que les tailles minimales de certains poissuns, crustacés et mollusques ;

réservent une partie de la bande cotiere aus eongins les plus
selectifs utilisés par la péche artisunale.

Par ailleurs, une conférence internationale pourrait
étre prochainement organisée, afin d'étublir un régime genéral de
gestion de la ressource halicutique en Méditerranee.

¢, umelioration du controle

Vatre rapporteur pour avis avait souligné, dans son
précédent rapport, l'insuffisunce du régime de controle qui rendait
parfois superflue Pélaboration d'une politique commune de la péche.

Ainsi, ne peut-il que se féliciter de 1'application du
reglement CEE/2847/93 du 12 octobre 1993, lequel institue un
régime de controle original.

En vue d'améliorer l'efficacité de la surveillance des
activités de péche, le Conseil a décidé d'expérimenter la localisation



-52

continue de certains navires de péche par satellite, & partir
d'octobre 1994. 67 navires frangais recevront ainsi une balise, tandis
que le centre régional opérationnel de surveillance et de sauvetage
d'Etel gérera, par une station a terre, la localisation des navires
concernes,

Par ailleurs, la loi n°94-583 du 15 juillet 1994 relative
aux modalités de l'exercice par I'Etat de ses pouvoirs de controle en
mer renforce les prérogatives de controle des unités littorales de
surveillance autour desquelles s'articule le nouveau dispostif de
contrdle des péches.

d) Lélargissement de l’Europe bleue

¢ L'intégration de I'Espagne et du Portugal

Le Conseil des ministres européens de la péche a
approuvé, dans sa réunion du 12 avril 1994, un réglement relatif aux
adaptations du régime prévu aux chapitres péche de I'acte d'adhésion
de I'Espagne et du Portugal. Ce reglement prévoit l'intégration de
I'Espagne et du Portugal dans le régime général de la politique
commune des péches a partir du ler janvier 1996, des lors que le
Conseil aura adupté de nouvelles mesures communautaires d'accés
aux eaux et aux ressour-. ; visées dans l'acte d'adhésion.

e L'intégrationde la Norvege

L'élargissement de I'Union européenne a la Norvége ne
se fera pas en sacrifiant la péche frangaise. En effet, la France a fait
intégrer dans l'acte d'adhésion un dispusitif transitvire qui institue
-pour une période de quatre ans- un systeme de controle des échanges
purtant sur les produits reconnus sensibles au titre de l'accord portant
création de I'Espace économique européen,

Ce systeme, géré par la Commission, prévoit des
plafonds indicatifs d'échanges fondés sur le niveau des echanges
intervenus gu cours des années antérieures entre la Norvege et
I'Union.
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Autrement dit, un dispositif de sauvegarde est institué
au cas ou la Norvege dépasserait, de fagon significative, le niveau
historique de ses exportations.

En cas de dépassement des plafonds ou de
perturbations graves du marché, la Commission peut prendre les
mesures appropriées.

Un reglement d'application, qui devrait étre examiné
par le Conseil des ministres de la péche du 23 novembre, définira
précisément les modalités techniques de ce dispositif.

-

Suivant son rapporteur pour avis, la Commission des
Affaires économiques et du Plan a, lors de sa réunion du
mercredi 15 novembre 1994, donné un avis favorable a
I'adoption des crédils pour la marine marchande et la péche
dans le projet de loi de finances pour 1995.

Elle a, en outre adopté deux amendements ;
- le premier assouplissant la fiscalité des quirats ;

- le second prolongeant, a défaut, le systeme actuel
jusqu'au 31 décembre 1999,
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Projet de loi de finances pour 1995

Amendement présenté par M. lLouls de Catuelan au nom de la
Commission des Affaires économiques et du Plan

Apres l'article 48, insérer un article additivnnel ainsi
rédige :

L.- L'article 163 vicies du code général des impots est ainsi
rédigé :

«Art. 163 vicies - | - Les personnes physiques domiciliées
en France au sens de l'article 4 B qui acquiérent, entre le
ler junvier 1995 et le 31 décembre 1999, des purts de copropriété de
navires de commerce de plus de 250 tonnes de juuge brute et de
navires de péche, neuls ou mis en service depuis moins de dix uns et
liveubles nvant le 31 decembre 2000 bénéficient d'une réduction de
Fimpot sur le revenu dans les conditions ci-apres,

~La reduction est égale 8 35 % du prix d'acquisition des
purts de copropriété.

«Elle s'applique par parts égales sur l'impdit di au titre de
I'année de 'ucquisition et sur 'impdt do au titre de 'année suivante,
Elle est limitée, au titre de chacune de ces deux unnées &
100,000 frunes pour un celibatuire et a 200,000 francs pour un couple
marie.

«Il - Lua réduction est subordonnée au respect des
conditions suivantes:

« - le navire doit étre livrable dans les vingt-quatre mois
qui suivent l'acquisition des purts de copropriéte ;

« - les revenus tires de la copropriété sont iiposés dans les
conditions prévues a l'article 8 quater;

« - les parts de copropriété doivent étre conservées
jusqu'au 31 décembre de la quatrieme année qui suit celle de la
livraison du navire ou de l'acquisition des parts de copropriété si la
livraison est antérieure ;
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« - la copropriété duit s'engager & affréter le navire cogue
nue, dés sa livraison, pendant lu méme durée, dans les conditions
prevues au chapitre IV du titee premier de la i n° 66-420 du 18 juin
1966 sur les contrats d'ufTrétement et de transports maritimes,

«En cas de non-respect de l'une de ces conditions, la
réduction d'impdt est rujoutée par purts égales & 'impot dG au titre de
I'année nu cours de laquelle cette condition n'est plus respectée et &
limpot de Pannée suivante,

«Le contribuable qui bénéficie de la réduction d'impot
mentionnée au puragravhe | ne peut se prévaloir pour le méme navire
des dispositions de I'article 238 bis HA.

«Les modalités d'application du présent articl: et
notamment les obligations déclaratives qui incombent aux
coprepriétés et aux copropriétaires, sont fixées par déeret. -

Il - Les pertes de recetles éventuelles entralnées par
I'upplication des dispositions du paragraphe | ci-dessus sont
compensées par 'augmentation & due concurrence par une
asugmentation des droits sur les tabacs prévus aux articles 575 et 575
A du code genéral des impdts .
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Amendement présenté par M. Louis de Catuelan au nom de la
Commission des Affaires économiques etdu I’lun

Aprés l'article 48, insérer un article additionnel ainsi
redige :

- Au premier alinéa de 'article 163 vicies du code général
des impats, cemplacer les mots

entre le ler junvier 1991 et le 31 décembre 1994

pur les mots

entre le ler junvier 1995 et le 31 décembre 1959

Il - Les pertes de recettes éventuelles entralnées par
I'application des dispositivns du paragraphe | c¢i-dessus sont
compenséer A due concurrence par 'augmentation des droits sur les
tabucs prevus par les articles 575 ¢t 575 A du code general des impots.
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