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PRESIDENCE DE M. ALAIN POHER

La séance est ouverte a dix heures.

M. le président. La séance est ouverte.

— 1 —
PROCES-VERBAL

M. le président. Le compte rendu analythue de la séanece
d’hier a été distribué.

I n’y a pas d’observation?... ;
Le proeés-verbal est adopté sous les réserves d’usage.

2
LOI DE FINANCES POUR 1982

Suite de la discussion d‘un projet de loi.

M. le président. L'ordre du jour appelle la suite de la discus-
sion du projet de loi de finances pour 1983, adopte par
I’Assemblée nationale (n°*- 94 et 95, 1982-1983).

Transports.

le président. Le Sénat va examiner les dispositions du
prOJet de loi concernant le ministére des transports

La parole est a M. le ministre d’Etat.

M. Charles Fiterman, ministre d’Etat, ministre -des transports.
Monsieur le président, mesdames, messieurs les sénateurs, le
projet de budget que j’ai Yhonneur et le plaisir de pxesenter
devant vous est suffisamment clair et convaincant dans ses dlspo-
sitions et dans ses chiffres pour quw’il ne me soit pas nécessaire
d’y consacrer de longs commentaires. J'en soulignerai donc
simplement et assez briévement la signification et quelques
orientations essentielles.

Venant il y a un an devant vous défendre le budget pour 1982,
javais parlé de <« budget de transition ».

Je peux dire aujourd’hui que le projet de budget pour 1983,
prolongeant et développant le précédent, s’inserit pleinement
dans la politique que nous avons définie, que nous avons com-
meneé a mettre méthodiquement en ceuvre, tout en donnant,
avec différents textes de loi qui sont déja adoptés ou qui vien-
dront bhientot en discussion devant vous, les bases juridiques et
législatives d'une action a long terme. -

Cette politique gouvernementale a pour objectif général de
renforcer notre appareil productif, de donner un nouveau dyna-
misme a notre économie —— 3 notre industrie, en particulier —
de la rendre capable de mieux répondre aux hesoins du marché
intérieur aussi bien gu’aux exigences de l’exportation.

Naturellement, cela doit se faire sur des bases financiéres
solides. C’est pourquoi nous lions étroitement la recherche d’une
croissance suffisante, d’un effort soutenu d’investissement, d’'un
progrés social appuyé sur le recul des inégalités et les résuliats

économiques que nous obtenons, avec la volonté de réduire notre
inflation, de résorber les déficits, notamment par une réorien-
tation des flux financiers vers les objectifs prioritaires.

Ce vaste effort national ne pourrait étre bien conduit sans
que les transports y tiennent toute leur place qui est grande.

Je souligne que nous proposons ainsi de rompre avec un passé
qui voyait trop souvent sous-estimé le réle des transports dans
notre vie économique et sociale. Il était temps de leur consacrer
des efforts conformes a leur place réelle.

Les transports, ce sont en effet — il ne faut pas le perdre
de vue — prés de deux millions d’emplois, un huitieme de la
consommation totale des ménages et plusieurs dizaines de mil-
liards de francs par an en investissements et en chiffre d’affaires.

La seule industrie ferroviaire représente, en 1981, 10 milliards
de francs en France, dont 37 p. 100 a I'exportation, c’est-a-dire
un solde positif de prés de 1,5 milliard de francs. Les entre-
prises de travaux publics représentent 350000 emplois et un
chiffre d’affaires de 95 milliards de franes, dont 25 miiliards a
Texportation. Sans oublier Paéronautigue et ses 9. milliards
de francs de ventes a 1’étranger. On pourrait multiplier les
chiffres, méme s’ils ne disent pas tout.

I’efficacité d’un systéme de transports est partie prenante de
Pefficacité des entreprises, car il conditionne largement la circu-
lation nationale et internationale des marchandises, la division
du travail, I'aménagement du territoire et le role propre de
chaque région.

Enfin, chacun connait llmpm‘tance des’ transports pour la vie
quotidienne. La collectivité gagne chaque fois que les gens
gagnent du temps dans leurs migrations quotidiennes et qu’ils
les effectuent de facon moins fatigante, plus sfire. La collecti-
vité gagne aussi chaque fois que régressent les nuisances, pollu-
tions et encombrements que connaissent nos agglomérations.

Tout cela met en relief 'importance stratégique de ce secteur
d’activité. I1 fallait donc lui consacrer un effort prioritaire.

C’est ce que propose le Gouvernement dans ce projet de bud-
get pour 1983 des transports, avec une croissance de 16,6 p. 100
des crédits de paiement et de 27,3 p. 100 des autorisations de
programme, ce qui, il faut le noter, représente, si 'on prend en
compte les hypothéses d’inflation pour 1983, une croissance en
volume supérieure a celle du budget pour 1982.

Bien ev1demment, une augmentation en volume ne peut cons-
tituer en ellemé&me un objectif suffisant. Pour répondre aux
besoins généraux du pays, aux conditions économiques et sociales
actuelles, a lattente de notre peuple, il convient d’améliorer
lefficacité de notre systéme de transports de voyageurs et de
marchandises.

Cela passe par un souci de rigueur financiére, d’économie
des moyens.

Il s’exprime dans ce projet de budget par des économies dans
le fonctionnement courant de l'administration. En ce domaine,
les quelques progressions demandées correspondent a Peffet de
décisions antérieures, comme Vinstallation de services météoro-
logiques & Toulouse, ou de mesures nouvelles prioritaires,
comme les créations d’emplois ou I’entretien des voies navigables.

Ce méme souci s’exprime, par exemplé, dans la réorganisation
de la desserte par Concorde de I’Amérique du Nord. La sup-
pression de la desserte de Washington et de Mexico par Con-
corde et la concentration des vols sur New York permettront
d’économiser 32,5 millions de francs en 1983. Cela nous per-
mettra de poursuivre l'exploitation de Conco* de sur des bases
meilleures parce que plus saines. :

D’autres dispositions visent a obtenir des éconemies impor-
tantes, tout en satisfaisant les intéréts des usagers et de la
collectivité : c’est le cas de la réforme des sociétés d’autoroutes.
Elle permetira de faire disparaitre les appels en garantie de
trois sociétés privées qui ont pesé pour un montant de 267 mil-
lions de francs en 1982 sur le budget autoroutier.

Cette réforme, dont vous serez prochainement saisis, per-
mettra a la fois de mieux assurer le fonctionnement financier
du sysiéme autoroutier et de progresser vers I'harmonisation
des taufs de péages, sans renoncer au principe de leur suppres-
sion a terme.

Il en va de méme pour les récentes mesures de rembourse-
ment partiel de la carte orange, qui, en incitant 3 un plus
grand usage des transports pubhca, en réduisent d’autant la
charge pour I'Etat et les collectivités publiques.

Cela montre, et c’est bien l'essenticl, que cet objectif d’effi-
cacité plus grande de notre systéme de transport doit éire avant
tout recherché dans la mise en oeuvre d’orientations fondamen-
tales qui prennent mieux en compte les besoins et les impératifs
actuels de notre économie et de notre société.
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I faut constater que fonder essentiellement les choix sur
le critére de la rentabilité financiére, envisagée de maniére
étroite dans le temps et dans l’espace, a conduit finalement
a des cofits trés lourds pour la collectivité, Il faut aujourd’hui
une approche plus fine, plus complexe, intégrant des éléments
comme les coiits énergétiques, la sécurité, I'impact sur l'envi-
ronnement, un aménagement plus rationnel et plus. positif de
I’espace, que ce soit dans les villes ou a I’échelon du territoire
national.

Il faut aussi mieux utiliser nos moyens, en favorisant dans la
plupart des secteurs une concurrence saine, ce qui implique
que ses bases soient claires et loyales, harmonisées autant que
possible, que soient recherchées une meilleure complémentarité
entre les modes en méme temps que Dutilisation des atouts
spécifiques de chaque mode de transport.

Ce projet de budget exprime dans ce domaine un ensemble
trés net de priorités gue j’évoquerai rapidement.

Ainsi, alors que s’affirmait l'exigence d’un authentique droit
au transport, d’'un maillage plus serré du territoire, des régions
et des agglomérations,..d’'une modernisation des moyens, de tari-
fications incitatives, alors que s’affirmaient tous ces besoins,
les transports urbains et interurbains de personnes, malgré cer-
taines réalisations indéniables, ont connu des retards relatifs,
des régressions du service publie.

Nous faisons done le choix de les développer prioritairement,
de les concevoir 4 une tout autre dimension. C’est ce que per-
metira la mise au point des schémas de déplacements urbains
et de contrats de plan gue nous prévoyons dans le projet de
loi d’orientation des transports intérieurs. Ils permetiront, no-

tamment, de mieux articuler les transports urbains et interur- -

bains de personnes.

Cela nécessitait aussi un effort budgétaire soutenu. Ce projet
de budget leur accorde 914700000 francs en autorisations de
programme, soit une hausse de 21 p. 100. Notre volonté d’avan-
cer fortement en ce domaine prolonge les efforts déja sensibles
du budget pour 1982. i

JFajoute, connaissant votre intérét pour cette question, que
cette volonté s’accompagne d’une poursuite du rééquilibrage
enire Paris et la province. Cette derniére qui ne bénéficiait que
de 48 p. 100 des crédits de transports collectifs urbains en 1981
en obtenait 56 p. 100 en 1982 et, compte tenu du fonds spéeial
de grands travaux, en aura 59 p. 100 en.1983.

Si l'on tient compte de ce fonds spécial qui permet de financer
pour 2 milliards de francs les travaukx d'infrastructure des trans-
ports, le montant total des subventions affectées aux transports
urbains et inierurbains doublera en 1983.

Cet accent mis sur 'aménagement de l’espace s’exprimie aussi
en matiére de routes, avec l'accélération des programmes de
rocades et de déviations, dont nous avons fait également une
priorité.

Nous proposons aussi un effort soutenu pour développer le
chemin de fer. En France, comme dans de nombreux pays voi-
sins, ce développement est, aujourd’hui, dicté par les qualités
incontestables de ce mode de transport et aussi par I'importance
de notre industrie ferroviaire, qui constitue un atout de poids
de la France dans la compétition internationale.

Pour y parvenir, il nous faut bien siir combaitre les consé-
quences profondes de la désastreuse gestion financiére du
passé. Si l'entreprise est endettée, elle ne le doit pas a une
perte d’efficacité technique et économique. Elle le doit pour
P’essentiel 4 des modes de financement totalement inadaptés.

Cela se vérifie lorsque 'on étudie le dossier de 12 S.N.C.F.:
si Pon met de coté les charges financiéres qui résultent de cette
orientation de la gestion passée, la situation de P’entreprise ne
s'est, en effet, pratiquement pas dégradée. _

Ce que Pon appelle aujourd’hui déficit de la S.N.C.F. reflete
tout simplement le fait que I'Etat n’a pas fait hier tout son
devoir. Pour faire jouer au chemin de fer le réle qui doit étre
le sien, en complémentarité avec les autres modes de transport,
nous avons donc entrepris de procéder & l'assainissement finan-
cier progressif de laS.N.C.F.

Cest ce qui explique la croissance — ainsi que les formes
nouvelles — des dotations budgétaires qui lui seront consacrees
en 1983, notamment la nouvelle dotation en capital de deux
milliards de francs.

Fohserve en passant qu'est paradoxale la démarche qui consiste
4 juger toujours excessifs les efforts budgétaires consentis en
faveur du chemin de fer et & juger, en revanche, toujours insuffi-
sants les crédits accordés aux autres modes de transport. La bonne
solution consiste plutét & rechercher une politique globale
bien équilibrée et qui prenne en compte les atouts des uns et
des auires. . ’

Ce projet de budget ne fait donc que commencer & donner
des bases saines & la nouvelle SN.C.F., qui doit naitre le
1" janvier prochain, selon les dispositions conienues dans le
projet de loi d’orientation qui vous sera soumis prochainement.

Cette nouw_zelle S.N.C.F. n’a pas seulement besoin de la partie
que ce projet de loi lui consacre spécifiquement. Clest sur
Pensemble des orientations de la politique des transports que

-doit pouvoir se fonder le futur statut et le futur cahier des

charges de Pentreprise.

Pour autant, la nécessaire croissance des moyens accordés
a la SN.CF. ne modifie pas poire volonté de développer notre
systéme de transport sur une base plurimodale et intermodale
de coopdération, de complémentarité et de juste et saine concur-
rence enire les modes.

C'est pourquoi dans le méme temps et, comme en 1982,
nous avons accru les moyeins en ce qui concerne lentretien
des routes, le renforcement des chaussées et des ouvrages d'art
et les traversées urbaines trop scuvent négligées par le passé.
11 fallait 14 ausi accorder une priorité.

Globalement, compte tenu de la disparition des appels en
garantie que j’évoquais tout a lheure et du fonds spécial de
grands travaux, les crédits routiers progresssront de 12,9 p. 100
en 1983, ce qui marque la volonté de faire face correctement
aux besoins et de soutenir laclivité et I'emploi.

Je rappelle qi’en 1881 les moyens d’engagement consacrés
aux routes n’avaient progressé que de 1,4 p. 100. Clest dire

- que la route n’est nullement sacrifiée dans cé projet de budget,

comme elle a pu 'étre dans le passé.

Cela permettra aussi de concourir au développement régional,
notamment au travers des grands programmes d'aménagement
du territoire Bretagne, Massif central, nationale 20 entre
Limoges et Vierzon, Grand Sud-Ouest par exemple. Cet effort est
aussi marqué par des actions, telles que la pariicipation de
I'Etat a Délectrification des chemins de fer bretons.

Cest avec le méme souci de faire en sorte que chaque mode
de transport occupe la place qui lui revient dans nolre systéme
de transport que nous pioposons de faire progresser de
17,7 p. 100 les crédits affectés en 1983 aux voies navigables.

Les crédits qui leur étaient consacrés avaient chuté de
8,4 p. 100 en 1980 et de 11,7 p. 100 en 1981. Grice a la nouvelle
augmentation proposée, lensemble des moyens d’engagement
qui leur sont consacrés passeront ainsi de 402 millions de francs
en 1981 a 557,6 millions de franc¢s en 1983, soit uine progres-
sion de prés de 40 p. 100. )

Sans anticiper sur le schéma directeur a venir, ces crédits
permetiront de poursuivre la remise en état du réseau et la
réalisation d’opérations nouvelies valorisant le réseau existant.

Cette démarche cohérente contrastie donc avec le passé ou,
d’'un c6té; on proclamait sans hésiter des objectifs grandioses,
tandis que, de lautre, on supprimait les moyens de maintenir
tout simplement ce qui existail.

En méme temps, notre souci d’équilibre et d'efficacité nous
a conduits & mettre en place un plan de crise de la batellerie,
qui doit permettre I'adaptation de cette profession et la valori-
sation de notre patrimoine des voies navigables.

Quant a la construction aéronautique civile, nous proposons
de lui affecter 2801 miilions de francs, soit une progression
de 34,8 p. 100. Cest la un choix industriel du Gouvernement,
qui doit permettire de poursuivre avec succés le programme
Airbus, d’entreprendre l'élargissement de sa gamme a T'A. 320,
de réaliser différentes versions du moteur C.F.M. 56, ainsi
que le nouvel avion de transport régional A.T.R. 42 en coopé-
ration avec une société italienne.

A propos du projet A 320 — on souligne i juste titre la néces-
sité de le lancer rapidement de -maniére définitive — le
Gouvernement francais, pour ce qui le concerne, ne néglige rien
pour quw’il soit réalisé.

Différents prochlémes qui se posent trouvent des solutions,
par exemple celui du moteur, pour lesquel des propositions
précises vont maintenant étre faites aux compagnies suscep-
tibles de passer des commandes.

Certes, le contexte de crise du transport aérien ne facilite
pas les choses. Mais si I'on considére les besoins imporiants 2
moyen et long terme concernant ce type d'avion, les qualités
dont les produits Airbus ont fait la démonsiratien, il est bien
évident qwil ne faut pas prendre. de retard pour éitre prét au
bon moment et remporter, comme cela est tout & fait possible,
de nouveaux succés. C'est en ce sens que nous développons
tous nos efforts. :

Dans un autre domaine de laéronautique, je note qu’en
accroissant de 45 p. 100 les moyens affectés a laviation légére
et sportive nous manifestons notre volonté — méme si jiai
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bien consmence que ces crédits ne sont pas suffisants pour
vésoudre 3 eux seuls les problémes — de redresser un secteur
économique, dont il ne faut pas sous-estimer l'importance. En
effet, ce secteur répond 2 des asplratmns humaines en plein
dévelopupement mais il a subi une trés grave crise au cours des
années écoulées.

Ces efforts et ces orientations que je viens de passer rapide-

ment en revue concourent déjd par eux-mémes a développer °

la sécurité. Je pense, en particulier, aux transports urbains et
aux investissements routiers. Mais limportance de ce probléme
nous a conduits 4 proposer une progression des moyens spéci-
figques mis en ccuvre en ce domaine.

Ainsi nous proposons d’augmenter de 28,77 p. 100 les crédits
affectés 3 la sécurité routiére. Cela permetfra de corriger
les défauts des infrastructures et de la signalisation et d’amé-
liorer la formation et l'information des conducteurs. En parti-
eulier, quar ante emplols d’inspecteurs seront créés pour les
examens du permls de conduire. Ce service fait l'objet d’une
refonte destinée A en améliorer lefficacité.

Par ailleurs, nous proposons de créer 39 emplois A Pinspection
du travail des transports, afin d obtemr un plus grand respect
d’'une réglementation essentlelle 3 la séecurite.

La sécurité de la navigation aérienne bénéficiera, quant 2
elle, a la fois d’'un renforcement de ses moyens humains par
la création de 108 emplois, et d’'un accroissement de la capacité
et de la fiabilité du systéme de contréle, dont les investissements
seront accrus de 20,5 p. 100.

En méme temps, nous proposons de prendre des mesures
pour redresser la situation des services de la météorologie,
dont le role est essentiel, notamment en matiére de sécurité
aérienne et de lutte contre les feux de foréts.

Nous avons un grand retard & rattrapper en ce domaine,
compte tenu de ’état de délabrement dans legquel nous avons
trouvé ce service: personnel insuffisant, pyramide des Aages
déséquilibrée, budget d’investissement progressivement divisé
par deux!

Cest pourquoi nous avons pris des premiéres mesures:
création de 155 emplois en 1981 et 1982 et de 32 emplois en
1983 pour doter progressivement tous les départements. De
plus, 90 recrutements anticipés apporteront un début de solution
an probléme de pyramide des dges de ce corps.

- Hors transfert & Toulouse, le budget de la météorologie en
moyens d’engagement progressera ainsi de 14,5 p. 100, soit
un taux sensiblement supérieur a4 ceux qui étaient obsefvés
dans le passé.

Enfin, le budget des transports prendra sa part du grand
effort de recherche auquel le pays est appelé. Ses autorisations
de programme incluses dans «lenveloppe recherche» progres-
seront de 32,5 p. 100 et vingt emplois seront créés pour promou-
voir.la recherche dans les transports.

Ainsi le budget des transports pour 1983 que je soumets 2
voire examen est un bon budget, sérieux et cohérent, qui s’inscrit
dans une politique globale définie et mise en ceuvre par le
Gouvernement. Il propose, comme jai déjd eu l’occasion de
le dire, 4 la fois la rigueur, la croissance et le changement.

Dés mon entrée en fonction, j'avais proposé une nouvelle
politique des transports. Depuis, je m’efforce de la metire en
euvre en tenant compte de toutes les réalités, et en concer-
tation avec tous les intéressés. Ces réalitds sont assorties de

contraintes. Mais des raisons profondes nous invitent a répondre -

progressivement aux besoins économigues, sociaux et humains
du pays. Nous nous efforcerons de le faire.

Nous avons ainsi choisi de renforcer durablement notre
systéme de transports, convaincus qu’investir dans les transports,
c’est efficace pour I’avenir. (Applaudissements sur les travées

. socialistes, comimunistes, ainsi que sur celles des radicaux de

gauche.)

M. le président. La parole est 3 Mme Rapuzzi, rapporteur

spéeial.

Mme Irma Rapuzzi, rapporteur spécial de la commission des
finances, du controle budgétaire et des comptes économiques
de la mation (section commune et transports terrestres). Mon-
sieur le président, monsieur le ministre d’Etat, mes chers col-
légues, par son volume et ses orientations, le budget des trans-
ports pour 1983 affirme, une fois de plus, la-priorité que le
Gouvernement attache i la modernisation et au développement
des transports de notre pays.

Quels moyens, quels objectifs pour cette politique ?

En ce qui concerne les moyens, il est indiscutable que nous
sommes en présence d’'un budget d’un volume considérable
puisque les crédits de la section commune g’élévent a 14376

millions de franecs avec un taux de croissance de 16,3 p. 100
tandis que les crédits pour les transports intérieurs s’élévent,
eux, & 321039 millions de francs, soit une progression de
18,7 p. 100. Dans l'un et l'autre cas, ces taux de croissance
sont trés supérieurs a celui du budget general qui, lui, naug
mente que. de 11,8 p. 100, -

A Pappui de cette priorité, il convient de souligner — comme
vous l'avez fait d’ailleurs il y a un instant, monsieur le. minis-
tre — que, dans le domaine de linvestissement, les autorisa-
tions de programme augmentent de 27,3 p. 100 par rapport a
1982 et qu'une dotafion supplémentaire de 752 millions de
francs est apportée au titre de 1983 par la loi du 3 aofit 1982
instituant le «fonds spécial de grands travaux ».

Les objectifs que le Gouvernement se propose & bon droit
d’atteindre dans sa politigue des transports sont ambitieux.
Vous les avez d’ailleurs rappelés, monsieur le ministre d’Btat,
dans la premiére partie de votre exposé; je n’y insisterai donc
pas davantage. Néanmoins, je pense que pour apprécier impar-
tialement la qualité de ce budget ses cbjectifs doivent étre
présents & l'esprit.

Il est vrai que vous entendez peser d’un poids. considérable
dans la bataille pour le développement industriel et dans la
lutte pour I’emploi. H est vrai également que la- branche des
transports, avec deux millions d'emplois, plusieurs dizaines de
milliers d’investissements par an et un haut niveau technolo-
gique, constitue un indiscutable facteur de relance. Il est vrai
enfin que les performances réalisées au titre de lexportation
sont considérables : le solde de la balance des transports dépasse
27 milliards de francs et les succés du T. G.V., de 1’Airbus, de
notre matériel ferroviaire et de notre matériel de « métro» ne
sont plus a démontrer.

Indépendamment de cette action purement économique, il est
vrai également que la nouvelle politique des transports se
propose de concourir efficacement & la politique de dévelop-
pement régional et d’aménagement du territoire par une répar-
tition mieux équilibrée des hommes et des activités, en favo-
risant le désenclavement de certaines régions défavorisées et
en rendant les grandes agglomérations plus vivables et plus
humaines.

Vous avez également dit — et vous avez bien fait — que le
budget des transports entendait étre un facteur de progrés
social, non seulement en contribuant a protéger la santé, la
séeurité et les conditions de travail des travailleurs des trans-
ports, mais aussi en accordant aux usagers davantage de sécu-
rité et de confort.

En analysant, dans le temps limité qui m’est imparti, ce budget
considérable, je garderai présente a lesprit cette affirmation
si souvent répétée — et que vous avez reprise ce matin —
selon laquelle votre budget est un budget de rigueur, de crois-
sance et de changement.

Un budget de rigueur? Cela ne saurait déplaire & notre
commission des finances qui, par ailleurs, vous le savez, mon-
sieur le ministre, n’approuve pas toutes les orientations de la
politique des transports que vous menez au nom du Gouver-
nement. Mais lorsque vous tenez le langage de la rigueur et
que vous manifestez le souci de ménager au maximum largent
public, vous trouvez, n’en doutez pas, un écho favorable dans
notre assemblée et vous aurez notre soutien chaque fois que
vous vous engagerez dans cette voie.

Ainsi, lorsque vous vous étes efforcé de réaliser des écono-
mies de fonctionnement dans Padministration, nous avons noté
les résultats'non négligeables que vous avez obtenus. Il n’est,
pour s’en convaincre, que de constater la faible croissance du
taux d’augmentation des dépenses du titre II de votre budget.
Cela est indiscutable et le rapporteur que je suis se plait &
vous en donner acte.

Vous avez aussi rappelé, monsieur le ministre d’Etat — dois-je
y faire allusion 4 mon tour — que vous n’aviez pas hésité,
méme si cela demandait beaucoup de courage, a vous attaquer
3 un certain nombre de tabous. Il est vrai que vous avez fait
un effort courageux pour réduire le déficit trop important que
l'exploitation de Concorde créait dans le budget de I'Etat. .

De la méme maniére, nous avons apprécié que vous ayez mis
fin & cet abus scandaleux de certaines sociétés d’autoroute qui,
tout en distribuant des dividendes a leurs actionnaires, n’hési-
taient pas & demander & I’'Etat de couvrir ce qu’elles appelaient
%eur déficit. En 1982, il en a colté a I'Etat 267 millions de
rancs.,

11 faut également noter a votre actif le vote de la loi sur la
participation des employeurs aux dépenses de transport. La prise
en charge partielle de la carte orange par les employeurs per-
mettra de réaliser, dans le budget de 1983, une économie de
200 millions de francs.
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Notre commission a également pris acte de la progression
modérée des crédits pour la desserte de la Corse. Vous demandez
seulement une majoration de 12 p. 100 pour couvrir les déficits
entrainés par l'exploitation des lignes maritimes et aériennes,
augmentation nettement moins importante que celles que nous
avions constatées les années précédentes, et ce malgré un trafic
accru.

Surtout, nous avons apprécié le maintien, dans des limites
raisonnables, de ’ensemble des subventions d’exploitation a la
S.N.C.F. puisque, avec 25 335 millions de franes — c’est encore
un chiffre considérable, nous ne nous le dissimulons pas —
la progression n'est que de 8,79 p. 100 en 1983, soit urne aug-
mentation objectivement inférieure 3 celle du produit intérieur
brut qui est estimée, pour 1883, a 9,1 p. 100.

En particulier, pour la premiére fois, nous enregistrons, aprés
tant d’années d’augmentations et d’inflation galopante, une modé-
ration sensible de la prise en charge des retraites par le budget
de I'Etat., Contrairement a ce qui se passait les années précé-
dentes, cefte prise en charge n’augmente -en effet que de
7,7 p. 100, ce qui est la meilleure des réponses a certaines
accusations selon lesquelles le nouveau Gouvernement aurait
procédé a des augmentations injustifiées de personnel 3 la
S. N. C. F. La preuve quune telle augmentation injustifiée
nexiste pas est précisément que cette contribution est infé-
rieure & ce qu’elle était auparavant.

Voila donc des signes d'une volonté de rigueur indiscutable.
Certes, monsieur le ministre d’Etat, vous n’avez pas maitrisé
tous les facteurs de dépenses — nous souhaiterions celles-ci
moins importantes — mais c’est un commencement. Notre
commission vous en donne acte.

Est-ce un budget de croissance? Oui, comme je l'ai déja
souligné, si 'on examine la masse des crédits : plus 16,6 p. 100
de crédits budgétaires; plus 27,3 p. 100 d’autorisations de pro-
gramme ; intervention d’un fonds de grands travaux avec 720 mil-
lions de francs pour 1983. En deux tranches, ¢’est une enveloppe
de deux milliards de francs qui viendra abonder l’ensemble des
opérations prises en charge par le budget de IEtfat.

Les secteurs favorisés, pour lesquels la croissance est la
plus sensible, sont — vous P’avez dit mais je me plais a le
répéter — ceux qui concernent la politique des transports col-
lectifs urbains puisqu’ils bénéficient de 914,7 millions de francs
en autorisations de programmes, soit une progression de 21 p. 100
que lon peut d’ailleurs considérer comme doublée avec les cré-
dits du fonds spécial de grands travaux. De la méme maniére,
les programmes de I'aéronautique civile augmentent de 34,8 p. 100
tandis que, dans un domaine particuliéeremeant sensible, les
programmes d’amélioration de la sécurité routiére augmentent
de 26.7 p. 100.

Enfin, votre budget estil un budget de changement? Oui,
tout au moins dans certains secteurs essentiels, et particulie-
rement en ce qui concerne l'expansion des transports collectifs
urbains. .

En tant que parlementaire de provinee et représentante d'une
ville qui connait, en matiére de transports collectifs, des diffi-
cultés que vous n’'ignorez pas, monsieur le ministre, je ne puis
que constater un meilleur équilibrage entre les efforts respec-
tivement consacrés aux transports collectifs en région parisienne
et aux transports collectifs de ’ensemble de la province, puisque
ces derniers représentent 59 p. 100, ce qui est trés sensible,
pour ne pas dire considérable. Vous ne serez cependant pas
étonné si, lors de la discussion budgétaire, certains de mes
collégues viennent souligner que, pour étre satisfaisant, ce
rééquilibrage doit aller encore plus loin.

L’autre facteur de changement est, bien s@r, le maintien en
exploitation, voire la récuverture, des dessertes ferroviaires
régionales déficitaires. Alors que, au cours des années précéden-
tes, la politique malthusienne qui consistait & fermer les lignes
déficitaires sans se préoccuper des contrecocups économiques
désastreux qu’elles entrainaient faisait 'objet de protesiations sur
tous les bancs de cette assemblée, j'espeére que l'ensemble de
nos collégues apprécieront 'effort considérable qui est consenti
dans ce domaine puisqu'un crédit de 3 013 millions de francs
y est consacré.

Enfin, un autre signe de changement est 'amorce du renou-
veau 4 la S.N.C.F. dent vous avez parlé, monsieur le ministre
d’Etat. Je n'y insisterai pas, d’autant que, pour étre opérationnel,
ce rensuveau devra étre consacré par le vote définitif de la loi
d’orientation des transporis intérieurs, laguelle, pour linstant,
n’a été examinée que par l'Assemblée nationale. D’ores et déja
la dotation en capital accordée a la S.N.C.F. pour 2 milliards
de francs en 1983 et la forte majoration de la compensation aux
charges d’infrastructures constituent un progrés-gque nous nous
plaisons a souligner.

Tels sont, résumés aussi rapidement que possible, les aspects
positifs que notre cominission des finances a relevés dans le
budget des transports pour 1983. Elle en a pris acte, mais elle
n’approuve pas pour autant — cela ne saurait vous étonner -—
tous les aspects de la politique menée dans le domaine des trans.
ports et, naturellement, ses réserves et ses restrictions dans
tel ou tel domaine pésent sur I'appréciation globale que certains
de nos collégues portent sur le budget des transports.

C'est ainsi que, dans le budget des charges communes, tout
en enregistrant avec intérét l'effort entrepris dans le domaine
de la recherche, certains de nos collégues se sont inquiétés des
conditions d’utilisation des dotations consenties notamment 3
Tinstitut régional des transports.

Surtout nous déplorons la persistance de I'inégalité des traite-
ments entre le réseau des transports de la région parisienne ét
celui des autres villes de province, tant en ce qui concerne les
crédits d’investissement que la prise en charge des déficits de
fonctionnement.

En effet, s’agissant de la R.A.T.P. et des lignes S.N.C.F.
banlieue, la subvention prévue pour 1283 continue de s’accroitre
avec 112 millions au titre des charges de service public,
3 421 600 000 franes pour ce qui concerne lindemnité compen-
satrice aux subventions d’équilibre en augmentation de
23,7 p. 100; 174,6 millions en autorisations de programme,
212 millions en crédits de paiement. Au total, ce sont
3 753 600 0000 francs dont bénéficie le réseau parisien, sans
contrepartie en faveur de la province.

Certes, depuis 1976, il est prévu de mettre fin & cette charge
excessive par lintervention d'une loi sur lorganisation des
transports parisiens. Mais cette loi, reportée chague année depuis
cing ans, le sera une fois de plus si, comme je le crois, le
Sénat vote I'article 67 de la loi de finances.

Je terminerai en évoquant le plus grave motif d’inquiétude
de la commission des finances, je veux parler de la situation
financiére de la S.N.C.F., de son endettement d’autant plus
préoccupant qu’il porte sur plus de 10 milliards de francs en
devises étrangéres.

Vous avez, tout & I'’heure, monsieur le ministre, fait écho a
cette inquiétide quant aux problémes financiers de la S.N. C. F.
et la commission des finances vous en donne acte. Eile souhaite
néanmoins — et jexprime fidélement le sentiment de nos
collégues de la commission des finances — que le nouveau statut
de la S.N.C.F., aprés le vote de la loi dorientation des trans-
ports, définisse, ainsi que le cahier des charges et le contrat de
plan qui seront conclus avec I'Etat, des bases plus saines dans
les rapports entre cette entreprise nationale et I'Etat.

C’est le méme souci de défense de l’argent public qui anime
la commission des finances lorsqu’elle souhaite étre informée
des conséquences économiques et financiéres d’un nouvel équili-
bre entre les différents modes de transport et étre éclairée sur
les modalités de financement du futur T.G. V. atlantique.

Comme on le voit, notre commission des finances a procédé le
14 octobre dernier & un examen objectif et sans complaisance
des crédits du budget des transports pour 1983. Elle a décidé,
a la majorité, de soumettre 3 1'appréciation du Sénat ce budget
pour la section commune et les transports terrestrass, ainsi que
les articles 49 et 67 de la loi de finances, le premier visant les
parts respectives de I'Etat et de la région d’Ile-de-France dans
la réalisation des travaux d’équipement d'intérét général, le
second proposant jusqu'au 31 décembre 1983 la reconduction du
régime du concours financier que I'Etat apporte & la R.A.T.P,
(Applandissements sur les travées socialistes et communistes et
sur celles de la gauche démocratique.)

M. le président. La parole est & M. Berchet, rapporteur pour
avis.

M. Georges Berchet, rapporteur pour avis de la commission
des affaires économiques et du Plan (transports terrestres).
Monsieur le président, monsieur le ministre d’Etat, mes chers
collégues, la commission des affaires économiques et du Plan
a examiné avec beaucoup d’attention le probléme particulier
des transports terrestres et elle a bien voulu me charger du
rapport.

Respectueuse du domaine propre de la commission des
finances, elle a, par delad les documents strictement budgétaires,
procédé a une analyse des principales actions. Elle a, bien
entendu, intégré dans sa réflexion I'étude menée simultanément
du projet de loi sur les transports intérieurs. Le rapport écrit
regroupe les éléments technigues et financiers, je n’y revien-
drai pas.

Sans reprendre la répartition des différents modes de trans-
ports, j’évoquerai rapidement, en ee qui concerne la S.N.C.F,,
Pévolution des trafics.
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L’année 1981 est caractérisée par une légére progres’sipn du
trafic voyageurs, tendance qui est confirmée par les éléments
des six premiers mois de 1982.

En revanche, le trafic marchandises est en perte de vitesse,
6i I'on peut se permettre cette expression. Exprimée en tonnes
kilométriques, la baisse d’activité est de lordre de 7,3 p. 100
entre 1980 et 1981. -

Et pour les sept premiers mois de 1982, un nouveau _recul
est enregistré. Cette tendance générale affecte, de facon vqr;able‘,
les différents produits, mais la part des pondéreux continue a
diminuer. La dégradation de l’activité ferroviaire marchandises
est donc certaine.

Comme les années précédentes, la commission s'est ,étopnée
que plus de 50 p. 100 de votre budget soient versés a la
S.N.C.F. et ala RAT.P :

La situation de la S.N.C.F., quant & elle — et Mlle Irma
Rapuzzi I’a souligné — est toujours aussi préoccupante : insuf-
fisance du capital social bloqué depuis 1937 & 14 millions de
francs; endettement extréme, 49 milliards de francs dont
13 milliards de déficits cumulés; endettement couvert, pour
partie, par des préts étrangers avec les aléas redoutables des
variations du cours des monnaies et leurs conséguences, I'impor-
tance des préts financiers qui en résultent, soit 10,6 p. 160.

La -dotation en capital de 2 milliards de francs, qui s’ajoute
a2 celle de 1 milliard de francs pour 1981 accordée a la
S.N. C. F., constitue 'amorce bien faible d'une politique d’assai-
nissement. ‘

11 est vrai également que le réseau franc_ais est gie tous les
réseaux européens celui qui semble occasionner a I'Etat la
charge la moins lourde.

Nous avons noté avec.plaisir une stabilisation de la dotatiqn
eompensatrice de la caisse de. retraite.

1l convient, en effet, de rappeler que cetie société comporte

. 250 000 actifs pour 412 000 retraités, mais. il est permis de se

demander si les charges de ce régime particulier de retraite
doivent continuer i étre affectées au budget de la S.N.C.F.

Vous avez indiqué, monsieur le ministre d’Etat, que les
crédits ouverts aux transports reflétaient a la fois la rigueur et
un souci de croissance.

La commission des affaires économiques et du Plan a déploré
la disparité des efforts consentis en faveur, d’une part, du
domaine routier, et, d’autre part, de la S. N. C. F. Elle a souligné
également la nécessité d’une contribution éguilibrée a Dactivité
des différents modes de transport, afin de préserver le libre
choix des usagers.

Elle tient, par ailleurs, 2 émettre des réserves quant a 'oppor-

tunité immédiate de la réalisation du T.G.V. atlantique dont
la rentabilité parait médiocre et dont le colit est estimé 2

12 milliards de francs. Ne craignez-vous pas un affaiblissement

paraliéle d’Air Inter au niveau des lignes transversales?

Quant & la R. A.T.P., elle améliore sensiblement son réseau
— les éléments de ce budget figurent au rapport écrit — mais
les usagers participent aux dépenses pour 36 p. 100. Cette
situation privilégie les utilisateurs -des transports en commun
de la région parisienne, au détriment des provinciaux, bien
souvent privés de tout moyen de transport, et cela ne parait
pas normal.

Il reste l'angoissant probléeme de la sécurité dans le métro,
que la commission a maintes fois évoquée. Quelles mesures
-eomptez-vous prendre ? Pensez-vous pouvoir répondre favora-
blement 4 la demande de la R.A.T.P. de renforcer les forces
de police ? :

Nous souhaiterions, par ailleurs, que leffort de I'Etat au
profit des transports en commun dans les villes moyennes
—- je dis bien villes moyennes et non méiropoles — soit inten-
sifié.

En quelques mots, je me permettrai d’évoquer quelques points
qui préoccupent les populations de la Haute-Marne et tout
d’abord I’avenir de P'atelier S.N.C.F. sur lequel votre attention
a été appelée et qui semble menacé. Une fermeture serait catas-
trophique dans une ville ot le taux de chomage est de
11,7 p. 100.

Par ailleurs, les dispositions prises également par la S.N.C. F,
condamnent le centre de triage de Jorquenay-Langres qui assu-
rait une distribution de tous les emballages des eaux de Vittel.
La encore, nous nous acheminons vers une réduction des
emplois. )

Enfin, la desserte de la ville de Langres peut étre largement
améliorée par l'arrét des rapides Paris—Bale. A I'heure du
T.G. V., aménagement du territoire mérite bien la perte d’une

minute d’arrét peur la desserte d’une ville de 10000 ‘habitants.
Je vous remercie des réponses gue vous pourrez nous apporter
sur ce point.

Compte tenu de ces observations et de I'expectative dans
laquelle elle se trouve quant aux orientations nouvelles du Gou-
vernement, la commission des affaires économiques et du Plan
s'en remet a la sagesse du Sénat pour le vote des crédits corres-
dants. -

M. le président. La parole est a M. Pintat, rapporteur spécial.

M. Jean-Frangois Pintat, rapporteur spécial de la commission
des finances, du contréle budgétaire et des comptes écono-
miques de la nation (aviation civile et météorologie).  Mon-
sieur le président, monsieur le ministre d’Etat, mes chers col-
légues, la France occupe une place de choix dans le domaine

de Taviation civile, mais la erise du transport aérien menace

cette prospérité.

Ses performances les plus remargquables se situent & lexpor-
tation les exportations ‘du transport aérien peuvent étre
évaluées i 4 milliards de francs, celles effectuées dans le
domaine des aéroports et de la navigation aérienne i 1500 mil-
lions de francs et celles de la construction aéronautique a
9 milliards de francs. Toutefois, pour cette derniére activité, il
faut tenir compte des importations qui rameénent le solde net
a environ 4 milliards de franes, ce qui est déjd une somme
rés importante. ‘

La crise des transports aériens nous pose de nouveaux pro-
blémes. Pour les compagnies aériennes, les recettes ne suivent
pas les cofits, entrainant des pertes considérables, notamment
par suite de la politique américaine de déréglementation.

Cette conjoncture provoque un effet d’accélération i la baisse
sur la construction aéronautique : non seulement les compagnies
n’achétent plus, mais elles annulent leurs commandes et cer-
taines licencient leur personnel et vendent leur matériel.

L’accumulation des pertes pose deux problémes : qui finan-
cera les déficits des compagnies et comment sera financé le
renouvellement des flottes aériennes? C’est dans ce contexte
qwil convient d'analyser le projet de budget qui nous est
soumis.

D’un montant de 5 milliards de franes, il augmente de
19,15 p. 100 en crédits de paiement, aprés une augmentation de
30 p. 100 en 1982. Les autorisations de programme augmentent
de 31,5 p. 100 en 1983, mais cette augmentation considérable
des crédits au .cours des derniéres années doit toutefois étre
tempérée au regard des annulations de crédits intervenues le
18 octobre dernier — puisque le ministére des transports a été
touché aussi — qui ont réduit les autorisations de programme
de 25 p. 100 et les crédits de paiement d’environ 15 p. 100
pour Pannée budgétaire 1982. Attendons donc 1983 pour nous
faire une opinion définitive sur ce budget.

Le caractére prioritaire de deux actions est nettement affirmé :
la construction aéronautique civile — avec le programme-Airbus
et le C. F. M. 56 — et la navigation aérienne.

En ce qui concerne le transport aérien, quatre problémes
ont retenu I'attention de notre commission. Voyons tout d’abord,
comme tous les ans, Pavenir de Concorde. L’Etat couvre le
colit des amortissements et 90 p. 100 du déficit d’exploitation.
Le cofit budgétaire, de 281 millions. de franes en 1980, de 344
millions de francs en 1981, est de 290 millions de francs pour
1982. Malheureusement, les coefficients de remplissage sur la
seule ligne, celle de New York, restant en service sont loin
de s’améliorer. Dans ces conditions, on peut s’interroger sur
Popportunité de la poursuite de Pexploitation de cette ligne.
Le probléme de son arrét total est, & notre avis, posé. L’argent
ne serait-il pas mieux employé ailleurs, par exemple & réaliser
un moteur francais, qui nous manque cruellement, pour I’Airbus
A-320, ou le prolongement de la série des Falcon 10-20-50 qui
ont obtenu un grand succés i Iexportation.

En ce qui concerne les questions relatives aux personnels
navigants, notre commission a été sévére. Elle a dénoncé le
comportement de certaines catégories de personnels navigants
techniques d’Air Inter, qui, sans préavis et au mépris de 'usager,
ont déclenché une gréve de quarante-huit heures les 21 et
22 octobre derniers.

Connaissant les rémunérations et les conditions de travail de
ces personnels, on ne peut étre que scandalisé par les raisons
profondes de cette gréve et le faire savoir. Au-deld, on peut
méme s’interroger et se demander si, compte tenu de la nature
de «service public de fait» du transport-aérien, des conditions
ne devraient pas étre mises a l'exercice de ce droit de gréve.

La situation d’Air France a fait I’objet de notre troisiéme

“analyse. Air France, aprés avoir équilibré ses comptes en 1980,

a enregistré un déficit de 350 millions de francs en 1281, soit
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2 p. 100 de son chiffre d’affaires. Pour 1932, le déficit pourrait
s’établir & 700 millions de francs. A ‘terme, cetie situation est
préoccupante, d’autant plus que des facteurs de moindre impor-
tance contribuent a 'aggraver.

Le respect des accords internationaux en matiére de tarifs
est mal assuré. La réciprocité des droits n’est pas effective avec
certains pays. Ces situations durent depuis plusieurs années;
il serait donc souhaitable que les pouvoirs publics fassent preuve
de plus de fermeté pour faire respecter les droits de la compagnie
nationale.

En revanche, nous aimerions connaitre la position du ministére
sur les transports par « charters» pour l'ile de la Réunion, o le
principe de la continuité territoriale et la nécessité de la démo-
cratisation du trafic aérien pourraient peut-étre mieux jouer.

J'en viens & ma quatriéme réflexion sur le transport aérien
intérieur. En s’appuyant sur les données du rapport Funel-
Villiers consacré au transport aérien intérieur, il me parait
nécessaire de souhaiter un partage plus équilibré des gains de
productivité ; ce rapport indique que les gains de productivité
ont principalement profité au personnel d’Air Inter. Il me parait
donc souhaitable de réaffirmer que ces gains de productivité
doivent profiter également aux usagers, a la collectivité et a
lautofinancement de la compagnie.

Je dirai maintenant quelques mots de la construction aéro-
nautique civile. Les taux d’accroissemeni des crédits sont spec-
taculaires. Il convient d’ailleurs de souligner que plus de
90 p. 100 de ces crédits correspondent & des avances rembour-
sables et que les remboursements sont actuellement en nette
progression. Ces chiffres doivent étre évidemment minorés des
annulations de crédits dont jai parlé tout & Iheure.

En ce qui concerne l'avion de transport régicnal ATR 42,
lancé par la S.N.I.A.S. seule, il fait Pobjet pour la premiére
fois d'une inscription budgétaire modeste : les perspectives sont

prometteuses mais, en l'état actuel de la situation financiére.

des compagnies régionales francaises et des conditions de finan-
cement des ventes a lexportation, il a peu de chance d’étre
vendu en France. Les avions d’occasion correspondent mieux
aux possibilités des compagnies francaises et, en tout état de
cause, il est souvent plus intéressant pour elles d’acheter du
matériel étranger. Qui peut et qui doit payer ? La question
est posée.

En ce qui concerne I'Airbus A-320, les incertitudes demeurent
malgré Iinscription de 500 millions de francs au budget de 1883 :
incertitudes commerciales, incertitudes quant au cadre de la
coopération etf, suricut, terribles incertitudes technigues non
pas tant en ce qui concerne lavion que les moteurs. Aprés
avoir renoncé a un moteur nouveau, qui serait trop cciteux
et qui ne serait pas prét a temps, on s’oriente maintenant vers
un dérivé du CF.M. 58 actuel. Mais le gain de carburant pro-
curé par ce moteur risque de ne pas étre suffisant pour com-
penser le surcolit d’un avion neuf par rapport aux avions aciuels
de Boeing.

On peut méme se demander §’il ne faudrait pas faire comme
les Américains, qui réclament de vieilles séries, en remettant
par exemple sur le marché une série de Mercure de 150 places,
modéle qui a fait ses preuves, avec un nouveau moteur, au lieu
de s’égarer dans des recherches aléatoires.’

Bref, c’est impasse et, pour linstant, aucune solution ne se
dessine. Je crains gue nous n'en soyons toujours au mémie point
TYan prochain, sauf & prendre une décision politique avec les
risques que cela comporte.

C’est pourquoi, en raison de ces incertitudes, il me paraitrait
judicieux de -promeuvoir quelques actions qui pourraient favo-
riser Pindépendance  technologique de 1la France, assurer la
poursuite de certains programmes et surtout préparer les voies
de Pavenir, .

L’exemple des moteurs de 1’A-320 montre que la S.N.E.
C.M.A. n’a pas actuellement la ecapacité de faire seule des
moteurs civils et qu’elle dépend de son partenaire américain,
General Electric, pour les parties « haute pression ». D’aprés les
techniciens, cn peut chiffrer notre retard a huit ans pour la
recherche métallurgique sur les hautes températures.

L’accord avec la General Electric n’a pas apporté que des
satisfactions pour la fabrication du C.F.M. 56, car l'appoint
personnel de la General Electric a été nul.

Les recherches sur les hautes températures ont été payées
par P'Etat américain pour fabriquer le bombardier B.1 de
I'U. 8. Air Force.

Par ailleurs, 'affaire du C.F.M. 56 parait difficilement ren-
table, puisqu’il faudrait entre 2500 et 4000 moteurs pour
atteindre le seuil de rentabilité.

I.l me parait indispensable de combler cette lacune pour se
libérer de la tutelle américaine et chercher, le cas échéant,
d’autres voies de coopération qui pourraient étre européennes.

De la méme fagon, il est urgent de prévoir une nouvelle
motorisation pour les hélicoptéres Dauphin et Ecureuil et il est
indispensable de prévoir une motorisation francaise pour le bi-
moteur Ecureuil, le fournisseur actuel des moteurs ayant plutét
tendance — et on le comprend — a privilégier son client
américain Bell au détriment de la S.N.I.A.S.

Pour toutes ces raisons, notre commission a manifesté nette-
ment ses inquiétudes et a formulé des propositions pour amorcer
une solution qui, comme je l'ai dit, ne pourrait étre qu’a long
terme.

Elie propose une suppression des ecrédits figurant a larticle
«Provisions a répartir», soit 30 millions de francs — article
assez imprécis, on en conviendra -— et une affectation des
sommes ainsi dégagées aux recherches sur les parties « haute
pression » et «hautes températures» des moteurs d’avion et
sur les motorisations d’hélicoptéres, seule condition pour assu-
rer un véritable avenir 4 la production de I'aviation francaise.

Je voudrais en terminant dire quelques mots sur la naviga-
tion aérienne. La commission a eu son attention attirée sur un
projet du ministére qgui tendrait & reconnaitre le droit de gréve
aux aiguilleurs du ciel sous réserve d’un service minimum. Ce
projet pose avec acuité le probléeme de la continuité du service
public de la navigation aérienne. La commission met en garde
le Sénat contre le danger que présenterait un tel projet, sl
n’était pas étudié a fond, car il favoriserait un peu plus les
coxlnpagnies étrangéres au détriment de nos compagnies natio-
nales.

Dans ce domaine, nous pensons, i la lumiére du colloque
d’Eurccontrol qui s’est tenu 4 Luxembourg et que nous avons
étudié de prés, que les encombrements des routes aériennes
colitent aux compagnies des milliards de francs en carburant
gaspillé. Les services de contrdle de la navigation aérienne
pourraient certainement apporter une aide considérable aux
économies de carburant. C’est un probléme au moins aussi impor-
tant a étudier gque la reconnaissance éventuelle d’un droit de
gréve aux controleurs de la navigation aérienne.

Sous le bénéfice de ces observations et sous réserve de
I'adoption de 'amendement qu’elle a déposé, votre commission
est favorable a l'adoption de ce budget.

M. le président. La parole est & M. Bernard Legrand, rapporteur
pour avis.

M. Bernard Legrand, rapporteur pour avis de la commission
des affaires économiques et du Plan (aviation civile). Monsieur le
président, monsieur le ministre d'Etat, mes chers collégues,
compte tenu de la bridveté du temps qui m'est imparti, je vous
renveie a mon rapport écrit, me réservant seulement, dans cet
exposé, la possibilité de poser des questions & M. le ministre
d’Etat.

Je vous indigue d'entrée de jeu, monsieur le ministre d’Etat,
que notre commission a donné un avis favorable i votre projet
de budget, mais elle I’a fait a une majorité étriquée, c’est-a-dire
avec beaucoup de réserve et sans enthousiasme. Cela signifie, en
clair, que des réponses du ministre dépendra la position définitive
que, dans sa sagesse, le Sénat prendra.

Je ne reviendrai pas longuement sur la situation internatio-
nale de l'aviation civile que j’ai exposée ’an dernier en insistant
sur le réle irremplacable de cette activité, sur l'aménagement
planétaire et sur le décollage économique des pays du tiers
monde, .

L’organisation internationale des transports aériens est 1’élé-
ment principal, en tout cas indispensable, au développement des
pays que Yon peut, sans fausse pudeur, appeler pauvres. C’est
done, du fait méme, un élément non négligeable de 1a paix dans
le monde.

Les Américains, dans leur libéralisme exacerbé, n’ont sans
doute pas bien compris cette notion quand ils ont décidé d'ap-
pliquer la déréglementation des tarifs fondée sur un principe
que je schématise : que le plus fort gagne.

Or quwest-il arrivé? Je vous ai fait part des risques que les
compagnies .aériennes et, par voie de conséquence, les Etats
couraient du fait de cette politique. Le constat de la situation
d’aujourd’hui confirme, hélas! ces prévisions. Les plus forts n’ont
pas gagné, certains méme sont morts. La Panam, qui était, il y
a peu de temps encore, florissanfe, a connu, en 1981, une perte
d’exploitation de plus de 375 millions de dollars. Pour faire face
a cette siiaation, la compagnie a pris un certain nombre de
mesures que je qualifierai, par pudeur, de rigoureuses : les
cadres acceptent une réduction de salaire de 25 p. 100, le per-
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gonnel- navigant vole quinze heures de plus par’mois pour umne
rémunération réduite, des dessertes sont supprimées et le service
public est, de ce fait méme, mis en cause.

Je vous laisse 3 penser quelles seraient les réactions en France
si de telles dispositions étaient tout simplement envisageées.

Mais ce systdme de déréglementation a également des réper-
cussions en Europe. Le Britannique Laker, qui pretendalt_cz}sser
les prix des transports aériens sur I’Atlantique, s’est brisé les
ailes. Il est en faillite. Il a entrainé dans son sil}age la British
Airways, dont le bilan pour 1981 présente un déficit de plus de
6 milliards de franecs. La situation est délicate éga_llement_ pour
Alitalia — 600 millions de francs de déficit — mais aussi pour
Olympic et Sabena. Notre compagnie nat_mnale Air France
connait elle-méme des difficultés : son déficit a atteint 370 mil-
lions de francs en 1981 et risque de s'élever a 800 millions de
francs en 1982.

Nous ne pouvions, monsieur le ministre d’Etat, ignorer cette
conjoncture internationale avant de vous peser les questions
qui ‘nous préoccupent au plan national.

En ce qui concerne Air France, une partie importante de -son
déficit provient de l'exploitation de Concorde. Je me souviens
d’avoir, il y a quelques années, été vigoureusement invite, a
Toulouse, par les militants C.G.T. et les militants communistes

~de la S.N.L A. S, a signer une pétition nationale — et je l'ai
signée — réclamant au gouvernement de I'épogue la poursuite dg
la construction de Concorde. Il n’est plus question au-]oqrd’hul
de fabriquer des Concorde; il est essentiellement question de
faire voler Concorde.

Le 10 mai 1981, c’est un peu comme les Pyrénées : vérité en
deca, erreur au-deld. Cest ainsi que Concorde ne dessert plus,
vous lavez rappelé, monsieur le ministre d’Etat, ni Rio, ni
Washington, ni Mexico, mais seulement New York. Pouveéz-vous
nous dire si cette liaison pourra étre maintenue et comment
seront utilisés les Concorde hélas! disponibles ?

Javais suggéré A vos prédécesseurs, non par simple boutade,
de tenter de vendre les Concorde non utilisés aux émirs. Ils
sont sans doute seuls capables de les faire fonctionner. Et puis
la technologie francaise, par cette méthode, continuerait 2
étonner le monde, ce qui n’est pas négligeable. Je vous soumets
A nouveau cette idée. : : .

Autre interrogation en ce qui concerne Air France qui, depuis-

plusieurs années, pour des raisons évidentes d’ordre écono-
mique, voulait remplacer ses Caravelle mais n’avait pu réaliser
ce projet du fait de l'opposition du personnel navigant, Vous
avez, monsieur le ministre d’Etat, débloqué la situation. Ce qui
n’était pas possible hier est réalisé aujourd’hui: les Boeing 737
peuvent étre pilotés & deux. Bravo, et c’est un bravo sincére.

Mais vous savez bien qu’Air France, du fait de linsuffisance
d’appareils adaptés, a dii renoncer a plusieurs lignes et affré-
ter des avions a d’autres compagnies. Ainsi notre compagnie
nationale a perdu une clientéle qu’il lui sera difficile de recon-
quérir. ,

Alors que vous avez décidé d’autoriser Air France i acquérir
des Boeing 737, pouvez-vous nous dire, monsieur le ministre
d’Etat, dans quelle mesure notre compagnie nationale, dont je
ne vous rappellerai pas la situation financiére difficile, pourra
faire face a ces acquisitions et, par conséquent, quelle part vous
envisagez de faire supporter a I'Etat dans cette opération?

Pour en terminer avec Air France, dont il faut souligner le
souci de rigueur dans la-gestion, qui se traduit, dans la conjone-
ture difficile pour ne pas dire catastrophique du transport aérien
intérnational, par le constat relativement satisfaisant qu’elle
se porte de tous les points de vue mieux que les autres, je
voudrais interroger M. le ministre d’Etat sur ’information toute
récente — elle date d’hier — d’un quotidien parisien, pour ne
pas dire d’'un quotidien de Paris, selon laquelle les socialistes
— ce n’est pas vous — et le Gouvernement — ce peut étre
vous — ont été choqués parce qu’une firme francaise ferait de
la publicité aux Etats-Unis sur le théme « Vive le pauvre frane
francais ! ». La firme en question, pour ne rien cacher, est Saint-
Laurent rive gauche. Il n’est peut-étre pas inintéressant de
signaler que, dans le méme temps, une radio américaine pré-
sentait, & New York, une publicité d’origine Air France incitant
les Américains 4 voyager francais, tout simplement parce que,
le cours du dollar étant ce qu’il est, «voyager francais, c’est
tellement moins cher! ». o . )

Je m’étonne, monsieur le ministre d’Etat, que ce qui est cho-
quant pour le Gouvernement dans une publicité de Saint-Laurent
~ ne le soit pas dans la publicité d’une entreprise nationalisée,

M. Jean-Francois Pintat, rapporteur spécial. Trés blen!

M. Bernard Legrand, ranporteur pour avis. Le franc est faible
‘par rapport au dollar. On dit aux Américains: Profilez-en! Ce
qui est chogquant, monsieur le ministre d’Etat, c’est que le Gou-
vernement soit chogqué.

Nous ne pouvons avoir la prétention d’indiquer aux Améri-
cains le cours de leur dollar, méme s’il ne nous plait pas. En
revanche, nous avons le devoir pour tout notre commerce exté-
rieur, y compris pour Air France, de rétablir au mieux, et pouy-
quoi pas par la publicité, une balance largement déficitaire.

Nous aimerions, monsieur le ministre d’Etat, connaitre votre
sentiment sur cette affaire qui semble avoir mobilisé beaucoup
d’intelligence dans le désordre, mais qui est significative d’une

~volonté, ou d’un manque de volonté, de conquérir les marchés

étrangers.

Toujours concernant Air France, une revue américaine a
annoncé, lundi dernier, que Mac-Donnel Douglas avait engagé
des négociations pour vendre des DC 9-80 & nofre compagnie
nationale et peut-étre a4 Air Inter. N’oublions pas qu’il s’agit
d’un - avion de 150 places concurient dé l'Airbus A 320. "Air
France a démenti. Pouvez-vous, monsieur le ministre d’Etat,
confirmer ce démenti ?

La presse indique que, mardi dernier, lors du diner de l’asso-
ciation des professionnels navigants, vous avez déclaré: « En
tout cas, si jamais A 320 devait étre ahandonné, ce ne serait
pas notre fait », et tout 3 I’heure, sous une forme différente,
vous avez dit & peu prés la méme chose.

M. Charles Fiterman, ministre d’Eiat. Puis-je vous inter-
rompre, monsieur le rapporteur ?

M. Bernard Legrand, rapporteur pour avis. Je vous en prie.

M. le président. La parole est & M. le ministre, avec l'auto-
risation de l'orateur.

M. Charles Fiterman, ministre d’Etat. Excusez-moi de vous
interrompre, monsieur le rapporteur, mais je profite de 1’évo-
cation de cette déclaration, qui est, en effet, parue dans la
presse, pour la démentir de la manidre la plus formelle. Je

n’ai pas prononcé une telle phrase.

M. le président. Vous pouvez poursuivre, monsieur le rap-
porteur. ’ :

M. Bernard Legrand, rapporteur pour avis. Je vous remercie,
monsieur le ministre.

Je ne dirai qu'un mot de U.T.A. Dans un climat de eoncur-
rence sauvage, notre compagnie porte le pavillon francais en
Afrique, en Extréme-Orient et dans le Pacifique, en maintenant
un équilibre financier précaire, mais qui est tout de méme
envié par ses concurrents. : '

Air Inter présente le vice aujourd’hui rédhibitoire d’étre une
des rares compagnies aériennes au monde qui puisse présenter
un bilan bénéficiaire. Cela est dit 4 son organisation de grande
rigueur, & son agressivité et A son intelligence commerciale.
Les taux d’augmentation des prix de passage sont restés infé-
rieurs aux taux de linflation. Des tarifs préférentiels ont été
offerts 4 des couches sociales qui n’avaient jamais jusque-ld
songé & utiliser T'avion: les enfants, les personnes &agées, les
couples, les groupes. Au fond, Air Inter a joué les « Leclerc » du
transport aérien : « Je gagne moins sur chaque produit, mais
j’en vends davantage. » C’est peut-étre une bonne idée; en
tout cas elle permet de faire des bénéfices.

Cette compagnie a tenté aussi de prendre sa part dans I'amé-
nagement du territoire en décidant de-voler pour -tous, mais
pas forcément de voler partout. Et c’est parce qu'elle ne vole
pas partout qu’il faut examiner la situation des compagnies dites
de troisiéeme niveau.

Ces compagnies disparaissent les unes aprés les autres, ou
complétement et définitivement ou bien par absorption; pour-
tant, elles ont un réle capital & jouer dans le domaine de
'aménagement du territoire.

Les lignes radiales d’Air Inter, c’est-d-dire desservant Paris,
sont bénéficiaires : les lignes tranversales sont largement défi-
citaires. Les compagnies de troisiéme niveau ont 3 jouer .un
role complémentaire qui est primordial. La dure loi de la
concurrence sans frein sur le plan du transport aérien interna-
tional doit étre pour nous une lecon. Elle s’est traduite par

- la mort de ceux qui se croyaient les plus forts. Nous n’avons pas

he_droit de transposer en France une pareille politique suici-
aire. '

Ce que le train, méme le T.G.V., ne fera jamais, ce que la
route, méme en développant les autoroutes, ne réussira pas,
P’aviation civile peut le réaliser.
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Il est urgent, monsieur le ministre d'Etat, qu’au-deld méme
de votre loi d’orientation, une étude globale soit réalisée dans
un esprit pragmatique d’aménagement du territoire, qui per-
mette de distinguer ce qui est faisable de ce qui ne l'est pas.
C’est une question posée par notre commission depuis plusieurs
années. Elle est préte a coopérer i ce travail indispensable.

La dure loi de discipline m’oblige 3 interrompre cet exposé
sans- vous avoir entretenu des probiémes de la construction
aéronautique, de la construction de moteurs, de P'aéroport de
Paris et de la lutte contre le bruit.

Je ne peux que vous rappeler, mes chers collégues, en conclu-
sion, mon propos introductif.

Notre commission a donné au projet de budget de Paviation
civile un avis favorable, mais du bout des lévres. Je me suis
contenté, dans cet exposé, de vous poser des questions, mon-
sieur le ministre d’Etat. Cest en fonction de vos réponses
que le Sénat-décidera. (Applaudissements.)

M. le président. La parole est & M. le rapporteur spécial
de la commission des finances (routes et voies navigables).

M. Henri Caillavet, rapporteur spécial de la commission des
finances (routes et voies navigables). Monsieur le président,
monsieur le ministre d’Etat, & propos de cette partie du projet
de budget dont je dois maintenant donner l’analyse en ma qua-
lité de rapporteur spécial de la commission des finances, je
voudrais rappeler & mes collégues que, bien évidemment, apres
la suppression du F.S.I.R. — fonds spécial d’'investissement
routier — il s'agit exclusivement de dépenses spécifiques rela-
tives au-domaine des routes et des voies navigables.

Pour lessentiel, je vous renvoie & mon rapport écrit afin
de ne pas alourdir ces débats et de respecter la discipline que
nous nous sommes imposée.

Monsieur le ministre d’Etat, au sujet des routes nationales,
je constate une majoration moyenne de 9 p. 100, c’est-a-dire
inférieure & la moyenne générale du budget. Mais j’ajoute
tout de suite, & lintention du Sénat, que cette moyenne est
suffisante parce qu’avec les crédits des grands travaux nous
pouvons faire face, d’une maniére générale, & I'ensemble des

besoins et également — car c’est une préoccupation sociale — -

permetire a l'ensemble des entreprises de poursuivre leurs
activités.

Dans votre budget — et nous vous donnons raison, a la
commission des finances — vous avez porté I'accent sur I’entre-
tien. Vous lui avez accordé une trés nette priorité, ce qui nous
parait convenable, y compris d’ailleurs pour ce gqui concerne
le renforcement des ouvrages d’art. En cela aussi, nous avons
satisfaction.

Grace, monsieur le ministre d’Etat, aux crédits renforcés,
vous avez créé une nouvelle direction de la sécurité de la
circulation routiére, a laquelle vous demandez de s’attaquer
— le terme n’est pas trop fort — A 'ensemble des problémes
de sécurité. Il est bien évident que cetfe nouvelle direction
étant depuis peu organisée, nous ne pouvons que nous mettre
en attente avant de porter jugement sur son activité.

Dans le domaine de linfrastructure, le Gouvernement a eu
raison, A& notre avis, a cause, d’ailleurs, des difficultés finan-
ciéres, de réduire les crédits consacrés aux autoroutes de liaison
au profit de la voirie nationale en rase campagne. Nous vous
Pavions demandé I’an dernier et nous constatons avec satis-
faction que cette proposition a été retenue par le Gouver-
nement. Cependant, nous constatons aussi que la voirie urbaine
recevra, elle, la plupart des crédits provenant des fonds des
grands travaux.

En revanche, nous éprouvons beaucoup d'inquiétude, et je
suis chargé de vous le dire, au sujet des difficuliés rencontrées
par les sociétés concessionnaires des autoroutes.

Quand j’étais dans l'opposition, j’avais dénoncé cette poli-
tique particuliére qui consiste & permettre & des socidtés, avec
l'appui des banques, de réaliser des travaux assez exceptionnels,
partant, de réaliser des bénéfices considérables et lorsque,

en quelque sorte, la créme est prise, de ne laisser que le.

petit-lait.

Tout & P’heure, vous avez fait allusicn & cette situation et
vous avez eu raison parce que, dans le tableau que j'ai dressé
— j'espére quil est au moins conforme aux chiffres que vous
avez — nous constatons que pour la société concessionnaire
de lautoroute Paris-Est-Lorraine — A.P.E.L. — la société
fancaise du tunnel routier de Fréjus — S.F.T.R.F. — la
société des autoroutes de la cdte basque — A.C.0.B.A. —
et la société des autoroutes Rhone-Alpes — A.R.E.A. —
globalement, les crédits consacrés, au titre de la garantie de
P’Etat, au remboursement des emprunts ne cessent de pro-
gresser : en 1980, 114 millions de francs; en 1981, 300 mil-

hops_;_ en 1982, 377 millions, et pour l'année prochaine, les
prévisions portent sur 431 millions de francs. Dés lors, nous
serions heureux de voir enfin le Gouvernement mettre fin a
cette situation et faire en sorte que I'Etat ait Ia maitrise des
autoroutes. :

A propos de cette maitrise, je vous rappelle — observation
également contenue dans mon rapport de I’an dernier et je
vous prie de m’excuser de me répéter — la nécessité de par-
venir & une péréquation des tarifs des péages sur les auto-
routes. Il est urgent qu’une harmonisation intervienne. Pouvez-
vous, monsieur le ministre, vous y engager ? -

J’en arrive a la deuxiéme partie de mes observations — 13,
monsieur le ministre d’Etat, je serai également bref — qui
concerne les voies navigables.

Apreés le budget de 1982, qui marquait incontestablement
un tres net redressement, celui de 1983 vise 3 consolider les
résultats obtenus.

Mais nous allons bientdt étre dotés d’'un schéma directeur
en matiére de voies navigables.

M. Grégoire, qui est un homme éminent, un conseiller d’Etat
trés distingué, a présidé une commission, aux travaux de
laquelle vous m’avez fait I'honneur de m’associer, monsieur
le ministre d’'Etat, et qui sera sans doute en mesure de déposer
son rapport aux environs du mois de février 1983.

Les membres de cette commission ont été précisément
tenaillés par la contradiction née du fait que deux textes nous
cernent que nous ne connaissons pas complétement. Nous avons
délibéré, alors que nous ignorions tout de la loi sur les trans-
ports aériens et que-le projet de loi sur les compétences, dont
vous avez retiré celles qui concernent les voies navigables,
n'est pas définitivement voté (M. le ministre d’Etat fait un
geste d’impuissance). Nous avons donc fait du pilotage 4 vue,
en l'occurrence de la batellerie 4 vue, en évitant les récifs.

Remarquez, j’ai été, je crois comme M. le président, ministre
de la marine nationale : il nous est donc toujours possible,
malgré les récifs, de poursuivre notre navigation. (Sourires.)

Cependant, il ne faudrait pas que la commission Grégoire ne
soit disposée qu’a entendre la batellerie, & ne débattre et & ne
proposer qu’avec elle. Alors je vous fais une proposition. Nous
ne souhaitons pas que cette commission disparaisse lorsqu'elle
aura déposé son rapport. Il faudrait, puisque nous entreprenons
une politique de décentralisation, lui permettre, lorsqu’elle aura
arrété le schéma directeur, formulé ses propositions, défini les
grandes options et déposé son rapport, de travailler au niveau
local, dans une sorte de cadre d’aménagement du territoire et,
partant, étre interlocutrice naturelle dans les quatre ou cing
grandes régions qui pourraient, dans ces conditions, formuler
leurs observations et favoriser la maitrise des interconnexions
régionales dans un cadre administratif nouveau. Elle deviendrait
done Yinterlocutrice & la fois des pouvoirs publies locaux, des
pouvoirs régienaux et du pouvoir central, c’est-d-dire du Gouver-
nement.

Mais, bien évidemment, il faut souhaiter que le schéma direc-
teur étant déposé, monsieur le ministre d'Etat, le Gouvernement
élabore une politique volontariste et ouvre des crédits que nous
osons espérer plus substantiels si, & tout le moins, Dieu nous
préte vie, c’est-a-dire si la défense du franc nous autorise 2
mieux préserver 'avenir.

Je dois également vous interroger briévement au sujet des
grands projets de la navigation qui en sont toujours au stade
des études, qu’il s’agisse de Rhin-Rhone — il ne semble pas que
vous ayez fait de nombreux progrés — de Seine-Est ou de
Seine-Nord. o

Quant & I'aménagement de la Garonne, vous me permettrez de
m’en soucier quelque peu. Le plan Grand Sud-Ouest, mis en
place par M. Giscard d’Estaing avec beaucoup de tapage, s’est
vu attribuer quelques crédits, mais nous voudrions étre mieux
informés et savoir ce que vous pouvez réaliser en faveur de cet
aménagement.

Il reste encore, mes chers collégues — ce sera d’ailleurs mon
dernier mot — un sujet A propos duquel la commission des
finances a manifesté son inquiétude : en effet, I’érosion des
berges constitue pour nous une trés grande précccupation.

La batellerie compromet leur solidité. Or, vos crédits, tant
en autorisations de programme qu'en crédits de paiement, sont
hélas, dangereusement minorés, C’est pourquoi la commission
des finances, dont les avis sont, comme vous le savez, toujours
trés mesurés, m'a chargé de vous faire un reproche sévére pour
ceite conduite que nous considérons comme fautive. Je sais
bien que vous allez me répondre que vous ne pouvez pas tout
faire ni tout entreprendre (M. le ministre d’Etat fait un signe
d’acquiescement) et vous aurez raison. Mais peut-étre, par un
aménagement. méme de votre budget, auriez-vous pu prévoir,
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pour cette difficulté majeure, des crédits qui, je le crains, feront
cruellement défaut et, partant, risquent de -me_ttre en peril la
séeurité des berges de nos riviéres et de favoriser la pollution
" de celles-ci. : -
Au bénéfice de ces simples observations, mons}eur le ministre
d’Etat, la commission des finances s'en remet & la sagssse du
Sénat. A titre- personnel, je vous donne mon approbation.
(Applaudissements.) .

M. le président. La parole est & M. Braconnier, rapporteur
pour avis.

M. Jacques Braconnier, rapporteur pour avis de la commission
des affaires économiques et du Plan (routes et voies navagables);
Monsieur le président, monsieur }e ministre d'Etat,.’mes chers
collégues, apres Poptimisme affiché par M. Caillavet, j’apporterai,
hélas ! une note de pessimisme. -

En effet, monsieur le ministre d’Etat, la.nou'vg}le' pol’xt‘lque
des transports que vous avez proposée, et qui a été deplgiee’par
le Gouvernement, affirme, me semble-t-il, la .necessu-e d’une
relance des actions dans un secteur ol les besoins restent pres-
sants. I va de soi que la eroissance de la circulation et les
retards pris dans certains domaines justifient cette louable inten-
tion. .

L’analyse des moyens de paiement inscrits dans la loi de
finances pour 1983 fait apparaitre globalement des n}o};xfs de
satisfaction, puisque ces chiffres sont sensiblement supérieurs 2
ceux de la moyenne du projet de loi : plus 16,6 p. 100 en crédits
de paiement et plus 27,3 p. 100 en autorisations de programime.

Toutefois, en examinant attentivement la part de ce budget
eonsacrée aux routes et aux voies navigables, fonqg est de_consgg-
ter que leffort de rigueur et de maitrise financiéres a singulié-
rement amputé ces deux chapitres.

C’est ainsi que, pour les routes, les moyens d’engagement
diminuent de 2 p. 100 en francs courants, soit 14 p 100 en
francs constants, et que les crédits de paiement baissent de
3 p. 100 en franes constants alors qu’ils concernent surtout des
opérations déja lancées.

Ces chiffres ne traduisent que trop la chute de Iactivité d’un
secteur a forte main-d’eeuvre, eelul des travaux pu:bhc,s en
France. Pour le premier semestre de 1982, on a enregistré une
baisse de 5 p. 100 en volume et de 4,4 p. 100 en etjfectlf‘s.
Certes, ce phénoméne n’est pas nouveau puisque, depuis pres
de dix ans, le chiffre des travaux réalisés en France s’inscrit
dans une tendance globalement décroissante, sauf pour 1980.

11 convient de rappeler que, 'an dernier, 800 mi’llions de
franes inscrits au budget primitif de 1982 avaient été plaques’,
et que, en revanche, le fonds spécial des grands travaux, instaure
en juillet dernier, doit permettre d’engager cet automne 1 250
millions de francs. Cela ne correspond, en réalité, qua une
enveloppe supplémentaire de 450 millions de francs qui, échap-
pant au conirdle parlementaire, ne permet pas de ‘conpalitxr’e avec
précision la nature et la localisation des travaux réalisés.

Ainsi, si 'on intégre ces crédits du fonds spécial de grands
travaux, engagés pour moitié en 1982 et — parait-il — pour
moitié en 1983, le pourcentage de baisse reste-t-il important :
13,08 p. 100. .

H est donc hasardeux d’affirmer que ce fonds spéeial est un
stimulateur vigoureux de l’activité, puisque la baisse de la capa-
cité d’engagement continue. ‘

Certes, nul ne conteste les trois objectifs que s'est fixé le
Gouvernement - — contenir le chomage, réduire Ulinflation,
redresser le commerce extérieur — mais ils supposent, entre
autres, une politigue plus soutenue en matiére d’investissement
et d’équipement. Celle-ci créerait des emplois sans relancer I'in-
flation et sans perturber davantage le précaire équilibre de
notre balance commerciale,

Economiguement justifiée, une telle politigue répondrait, en
outre, aux besoins de la nation. Cest; au demeurant, ce que font
les pays développés. Hélas ! les erédits que consacre I'Etat & son
réseau routier placent la France en position trés médioere.

H semble, enfin, que ceite réduction de crédit résulte d'un
choix politigue délibéré, puisque les dotations budgétaires réser-
vées aux autres modes de transport augmentent pour leur parf
de 27 p. 100.

De telles contractions budgétaires ne sont pas sans conséquence

sur l’amélioration de notre réseau routier, qu’il s’agisse du -

programme entretien, de la viabilité hivernale, du programme
de développement des infrastructures, a I'exception toutefois —
je dois le reconnaitre — de linvestissement routier en milieu
urbain lequel, reconnaissons-le, est satisfaisant.

Quant 3 noire rézeau autoroutier, il est loin d’atteindre les
prévisions du programme 1977-1985 qui envisageait de construire
500 kilometres d’autoroutes par an, soit 5 000 kilomeétres supplé-
mentaires, :

Le rythme des mises en service se ralentit dangereusement :
306 kilomeétres en 1981, 218 kilomeétres en 1982, et les prévisions
pour 1983 n’atteignent que 127 kilomeétres. Encore s’agit-il, pour
Ian prochain, d’'une équation & une inconnue. Si 'on sait, en
effet, que les crédits autoroutiers représentent 810 millions de
francs, on ignore encore quelle sera l'enveloppe des préts
consentis aux sociétés d’autoroutes. .

Mais une chose est certaine: notre programme autoroutier

- prend beaucoup de retard et notre densité d’autoroutes est la

plus faible d’Europe. Les Pays-Bas et la République fédérale
d’Allemagne ont respectivement 43,5 kilometres et 31 kilométres
d’autoroute pour 1009 kilomeétres-carrés alors que la France n’en
dispose que de 10,4.

Dans ces conditions, le plan autoroutier n'est pas un réducteur,
mais un amplificateur d’incertitudes.

Aussi souhaitons-nous que vous profitiez de ce débat pour
lever le voile qui entoure votre projet de réforme de la politigue
autoroutiére de la France. Nous aimerions savoir si celui-ci
figurera dans les propositions du IX" Plan, assorti d’'une program-
mation. )

A cet égard, 'excellent rapport présenté par M. Jacques Fabre,
au début de 1982, sur les liaisons autoroutiéres et routiéres a
fort débit, semble avoir constitué un élément de réflexion
important pour la réforme du financement et de la gestion des
autoroutes concédées dont les grandes lignes ont été approuvées
par le eonseil des ministres du 13 juillet-1982. :

Mais s’agit-il 1a de mesures concrétes dont l'application es{
sériensement envisagée ou faut-il n’y voir que de simples déela-
rations d’intention ? Tel est le sens, monsieur le ministre d’Etat,
de notre interrogation.

Quant aux programmes d’actions prioritaires, il est & I'heure
actuelle difficile d’apprécier avec exactitude les dotations dont

chacun d’eux bénéficiera, ce qui ne facilite pas le contrdle

parlementaire. Sauf pour le plan routier breton pour lequel on
parle de 370 millions a 380 millions de francs, sous réserve d’un
contrat de Plan entre I'Etat et ses partenaires territoriaux,
aucun chiffre n'est indiqué pour le plan routier du Massif-
central ni pouwr le grand Sud-Ouest pas plus que pour la route
Centre-Europe-Atlantique. o

Un tel silence est équivoque. N’est-il pas le signe précurseur
d’'une nouvelle politique coniractuelle qui exigera un effort
aceru des collectivités territoriales avee comme .corollaire. un
certain désengagement de PEtat? Cela mérite de votre part,
monsieur le ministre d’Etat, une réponse claire afin d’apaiser
nos ecraintes quant i un nouveau transfert de charges.

Je terminerai ce rapide examen du budget des routes en disan
quelques mots sur la sécurité routiére. .

Les comités interministériels du 13 juillet et du 2 aohGt 1982,
puis le conseil des ministres du 4 aoiit ont arrété de nouvelles
dispositions en vue d’améliorer la sécurité routiére. Il est encore
trop tot pour juger des effets de eces mesures, mais il faut se
féliciter de la sensible augmentation des crédits attribués au
renforcement de la sécurité routiére pour 1983.

En revanche, il faut se méfier de certaines initiatives techno-
cratiques tendant au perfectionnement. Je pense, par exemple,
a V'éventualité d’un nouvel abaissement des vitesses maximales
autorisées. Non seulement la comparaison avec le nombre des
accidents survenus dans des pays ou la réglementation est plus
souple qu'en Franece ne joue pas en notre faveur, mais encore
les difficultés que vous rencontrez actuellement pour faire
respecter les vitesses limites autorisées sont telles qu’un nouvel
abaissement rendrait impossible tout controle et aceroitrait
sensiblement les tracasseries que subissent déja les usagers de
la route. :

J’examinerai maintenant le budget consacré aux voies navi-
gables.

Avec 7000 kilométres de voies navigables, la France dispose
d’'un réseau étendu, mais, hélas! vétuste, puisque la vlupart
de ces voies sont centenaires et qu’elles ne correspondent plus
aux impératifs du trafie fluvial moderne.

Ainsi une politique volontariste et tournée vers lavenir
devrait-elle prendre en compte deux impératifs : d’abord, entre-
tenir et moderniser l'acquis; ensuite, élaborer un réseau de
voies a grand gabarit.

La premiére condition est en partie remplie avec le budget
pour 1983, puisque les crédits d’entretien et d’équipement repré-
sentent une augmentation de 11,6 p. 100 en francs courants sur
1’9n}1;»f'e 1982. Un volume de travaux semblable pourra done éire
réahise, Co .
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En outre, sur les 85 millions de francs de crédits bloqués du
budget primitif de 1982, 60 millions de franes ont pu étre
utilisés. Ce n’est pas. la tetalité, mais nous tenons quand méme
a4 vous en remercier.

Toutefois, il faut déplorer que les voies navigables ne puissent
bénéficier de lintervention du fonds spécial de grands travaux.

Enfin, méme si les dotations prévues au budget de 1983 sont
en augmentation, elles permettront au mieux de maintenir
Peffort d’entretien sans pouvoir toutefois laisser espérer une
extension du réseau et son amélioration.

Car l'extension du réseau, c’est-a-dire la réalisation des voies
a grand gabarit, en est encore a la définition d'une politique.
Voild quatre ans, la priorité était donnée a I’axe mer du Nord—
Méditerranée ou, plus exactement, a la liaison Rhin—Rhoéne.

Une loi confiant la maitrise de 'ouvrage a la C. N. R. avait
été votée. Des travaux ont été exécutés. Puis, la mouvance
électorale ayant instauré un autre pouvoir, la précédente poli-
tique étant jugée quelque peu hérétique, il a paru bon d’y
réfléchir et peut-étre d’en changer.

Le Plan intérimaire de deux ans n’a pas traité de ce sujet. Les
années passent et l'on attend teujours la définition d’'une
politique.

Les conclusions du rapport Grégoire seront-elles bient6t
connues ? Elles devaient I'éire & la fin de l'année et 'on parle
maintenant du mois de février. Peut-on espérer que le IX® Plan
fixera avec précision les intentions du -Gouvernement, ou y
aura-t-il, en plus, un schéma directeur des voies navigables ?

On parle également, monsieur le ministre d’Etat, d’'un trans-
fert de compétences, c’est-d-dire d’un transfert de charges, mais
aux dépens de qui s’effectuera-t-il ? De la région, du départe-
ment, alors que ces collectivités éprouvent déja d’immenses
difficultés a faire face si elles ne veulent pas trop alourdir la
pression fiscale ? )

Telles sont, monsieur le ministre d’Etat, les observations que
je me devais de vous présenter aprés létude de ces deux
budgets. Je conclurai en disant au Sénat que, méme si le budget
relatif aux voies navigables se situe ‘4 un meilleur niveau que
celui des routes, aucun d’eux ne marque une réelle volonté
de rattraper notre retard, aucun d’eux ne privilégie assez les
investissements pourtant indispensables a notre époque. Cest
pourquoi, & mon grand regret, il ne me parait pas possible de
donner un avis favorable a ees deux budgets.

M. le président. Jindique au Sénat que, compte tenu de 'orga-
nisation du débat décidée le 18 novembre 1982 par la confé-
rence des présidents, les temps de parole dont disposent les
groupes pour cette discussion sont les suivanis :

Groupe de lunion centriste <des démocrates de

PLOBERS ..ot ieet ettt ineiaiiiea e 36 minutes.
Groupe socialiste ......... .. .. i, 48 minutes.
Groupe de l'union des républicains et des indépen-
~dants ..... P e ... 29 minutes.
Groupe du rassemblement pour la République ... 29 minufes.
Groupe de la gauche démocratique ............. 27 minutes.
Groupe communiste ........... ... o il 28 minutes.

La parole est & M. Bernard-Miche! Huge.

M. Bernard-Michel Hugo. Monsieur le président, monsieur le
ministre d’Etat, mes chers collégues, le budget qui nous est
soumis aujourd’hui présente a plusieurs égards les caracté-
ristiques d’un budget exemplaire.

Cela ne résulte pas de son volume quantitatif, dd a Vimpor-
tance de ce secteur dans ’économie francaise, ni ‘de la priorité
accordée a ce dernier dans I'ensemble d’'un budget dont l'une
des caractéristiques est la rigueur. Ces deux points, trés positifs
en eux-mémes, relévent en effet de données plus générales de
la politigue du Gouvernement.

Ce qui fonde Pexemplarité de ce budget, c’est sa structure
interne qui refléte et interpréte trés exactement les choix gle-
pbaux du Gouvernement qui pourraient se résumer dans l'ex-
pression suivante : « la croissance dans la rigueur », non pas
un juste milieu entre un effort de croissance et un effort de
rigueur se situant au carrefour d’objectifs allant dans des direc-
tions opposées, mais bien plus une croissance rigoureuse,

C’est ce qui caractérise ce budget cohérent qui s’inserit dans
les priorités du Gouvernement pour relancer I’économie, ren-
forcer la production nationale et créer.des emplois. -

Ces grandes orientations trouvent leur traduction dans les
chiffres qui nous sont proposés, de méme que 'y trouvent pré-
cisés les moyens de mise en application ‘des principes présidant
a la politique du changement dans les transports.
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En 1982, des réformes importantes ont déja été engagées.
Elles concernent principalement le financement d'une partie des
frais de transport domicile-travail par les employeurs en région
parisienne, l'extension du versement transport aux salariés des
applomeérations de plus de 30 000 habitants, la création du fonds
spécial de grands travaux. .

La loi d’orientation sur les transports intérieurs, que le Sénat
a finalement accepté de discuter avant la fin de la session,
fega date dans D'histoire des iransports. J'espére que les pro-
blémes auxquels est actueilement confronté le rapporteur, et
dont la presse fait largement état, ne retarderont pas le débat.

Cette traductiqn dans les chiffres des orientations gouverne-
mentales dont je parlais se manifeste & plusieurs échelons.

Le choix de la croissance se traduit par une augmentation
des autorisations de programme de 27,3 p. 100, contre 22,4 p. 100
en 1982, et de 38,2 p. 100 des dépenses en capital.

De plus, a lintérieur de cette croissance, on note une évolu-
tion structurelle importante, quoique relative : l’augmentation
assez forte des crédits d’équipement par rapport aux dépenses
d’mter\vention. Ainsi les investissements de I'Etat augmentent-ils
de’ prés de 40 p. 100 en crédits de paiement, tandis que les
crédits des interventions publiques ne croissent que de
10,5 p. 100, bien qu’ils représentent encore en volume 74 p. 100
du bhudget.

Cette évolution marque une volonté de privilégier une utili-
sation planifiée et coherente du budget, permettant la mise en
place d’un systéme global de transport pour répondre & des
besoins prévus et mesurés plutét que de pratiguer une politique
répondant aux problémes de fonctionnement au coup par coup,
sans régler les causes profondes des difficultés.

© Ainsi, je note comme positive la proposition d’une dotation
en capital de 2 milliards de francs & la S.N.C.F. pour
commencer de résoudre en profondeur, et non pas superficiel-
lement, les difficultés de cette société. Cette proposition va
tout & fait dans le sens de la croissance rigoureuse dont je
parlais précédemment. :

Toujours dans le méme ordre d’idées, ce budget manifeste
une volonté de maitrise et de rigueur des dépenses de fonction:
nement, qui se traduit par une augmentation modérée des
moyens de services — plus 12 p, 100 — un souci de rationali-
sation de la gestion, notamment pour les infrastructures ou les
crédits d’entretien restéent 4 un niveau élevé. ‘

Par ailleurs, ce hudget traduit clairement les orientations et les
priorités du ministére en termes d’amélioration du transport.

Ainsi est affirmée dans les chiffres la priorité donnée au
développement des transports collectifs, dont les autorisations
de programme augmentent de 21 p. 100, et particuliérement
aux transports collectifs urbains — plus 24 p. 100 — qui
bénéficieront de surcroit du fonds spécial de grands travaux.

De méme — c’est la deuxiéme grande priorité — la sécurité
routiére, dont le colit social est si élevé, se voit ouvrir une
ligne dotée de 30 millions de francs pour mettre en place
une politique d’incitatien en faveur de la sécurité.

Au total, les crédits d’'investissements pour la sécurité et la
circulation routiére augmenteront de 34,6 p. 100. Ce n’est pas
négligeable.

Nous ne pouvons que nous réjouir de voir enfin pris a bras-
le-corps ce fléau que représentent les accidents de la route.

La répartition des erédits montre aussi une volonté de rééqui-
librage entre les différents modes de transport, en remettant
le chemin de fer et la voie d’eau & une plus juste place.

Toutes ces caractéristiques tendent réellement vers une
amélioration -des transports et donc de la qualité de la vie.
Nous ne pouvons que nous en féliciter.

Je tiens cependant, monsieur le ministre d’Etat, & attirer
votre attention sur trois questions qui me préoccupent tout
particuliérement dans le département que j’ai 'honneur de
représenter.

Premiére question: en tant que président d’un établissement

‘public et maire d’une des communes qui le composent, je veux

insister sur Pimportance d’une infrastructure routiére qui
corresponde aux engagements urbanistiques pour les villes
nouvelles.

Le Gouvernement a clairement manifesté sa volonté de ter-
miner, le plus vite et le mieux possible, ces villes nouvelles.
Le ministre du Plan et de Paménagement du territoire me
I'a de nouveau- confirmé ici méme lorsque nous avons discuté
des redevances industrielles. .

Cela signifie que, d'ici 2 dix ou quinze ans, Saint-Quentin-en
Yvelines comptera environ 200000 habitants. Nous avons eu
récemment le soulagement de voir commencer les travaux de
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déviation d’un point noir de la circulation dans notre’ljégion,
la traversée de I'Epi d’Or, et cela grace au fonds spécial de
grands travaux. .

Je profite de l'occasion pour signaler que, actuellement, la
voie déviée débouche dans le coeur de la ville nouvelle et
nous souhaiterions avoir l'assurance de la poursuite des finan-
cements de D'Etat pour que cette route ait son dégagement
au-dela de la ville mouvelle.

Mais il faut voir plus loin et prévoir concrétement, des
maintenant, les échéances de construction d’'un axe absolument
vital pour Saint-Quentin-en-Yvelines. Je veux parier, bien sir,
de la prolongation de lautoroute A 12 jusqu’aux Essarts-le-Roi,
seul moyen de désenclaver la ville nouvelle et de diminuer de
nombreux accidents, souvent mortels, sur la nationale 10.

Je vous invite, monsieur le ministre d’Etat, & venir visiter
ma commune et la ville nouvelle de Saint-Quentin-en-Yvelines
dont le centre est coupé dramatiguement en deux par une
nationale & grande circulation vingt-quatre heures sur vingt-
quatre, ce qui entraine des nuisances phonigues et atmosphé-
riques, des dangers énormes pour les automobilistes, les cyclistes
et les piétons, une rupture dans 'aménagement urbain et dans
la vie sociale, un encombrement exagéré de la circulation trans-
versale.

Jespére que la prolongation de I'autoroute A 12 sera inscrite
au IX® Plan — son coflit doit &tre de 450 millions de franes —
et nous sommes décidés & agir avec la population pour
Tobtenir.

Mais, avant méme de parler de cela, ce projet doit faire
Tobjet des études nécessaires. C’est pourquoi je vous demande,
monsieur le ministre d’Etat, que soient dégagés en 1883 — et
si possible sur ce budget — 1 million de francs pour lés
crédits d’études dont la durée minimale est de dix-huit mois
avant la déclaration d’utilité publique.

J'en arrive 4 ma deuxiéme question.

Le port autonome de Paris a investi 4 milliards de centimes

pour aménager le port de Limay qui couvre 100 hectares, ce
qui montire son importance. Il faut savoir que les caboteurs,

notamment ceux de la Communauté européenne, qui ne peuvent

atteindre Paris déchargent i Limay.

Or la rocade et le deuxiéme pont sur la Seine demandés depuis
quelques années — mon collégue, M. René Martin, nouvelle-
ment élu, vous a interrogé d ce sujet il y a quelques semaines —
ne sont toujours pas réalisés.

La région et le département, 3 ma connaissance, sont d’accord
avec le projet et préts A le subventionner. Or l'aide de I'Etat
se fait attendre. Il s’agit pourtant d’une question vitale pour
le port et toute la région parisienne,

Pouvez-vous me préciser vos intentions et m’indiquer un
échéancier ?
J'aborde maintenant ma troisiéme question.

Dans un autre secteur des transports, je me fais Tinterpréte
des habitants de la zone 5 de transports en commun de la
région parisienne pour vous demander pour quelle raison ils ont
3 supporter une augmentation plus importante que celles qui
sont afférentes A la zone 3 et A la zone 4 alors qu’ils subissent
déja les plus forts inconvénients en distance et en fatigue?
Ne peut-on intervenir auprés de la S.N.C.F. pour modifier
cette situation ? )

Toujours .dans la région parisienne, la politique de vos pré-
décesseurs, monsieur le ministre d’Etat, a été une politique
de désengagement et de désinvestissement, particuliérement au
niveau des réseaux de banlieue i banlieue.

Aussi souhaitons-nous que, dans un proche avenir, une préoccu-

pation claire soit exprimée en faveur de-la réanimation de ces
réseaux. :

Les travailleurs de la région parisienne bénéficient depuis
peu de la prise en charge partielle de la carte orange par les
employeurs. Il est & espérer que, I’'année prochaine, le systéme
sera suffisamment rodé pour pouvoir étre étendu & la province,

Je mentionnerai également une préoccupation dont m’ont fait
part, encore hier, les associations de tourisme social, lorsque le
groupe communiste les a regues.

11 s’agit de la possibilité pour les familles de bénéficier d’'une
réduction du péage sur les autoroutes lors de leurs déplacements
-annuels pour les vacances. Pour de nombreuses familles, I'utili-
sation de la voiture représente la solution la moins cofliteuse et 1a
fgus adaptée aux modes de vacances & meilleur marché que sont

e camping et le caravaning.

Ne serait-il pas possible d’étudier une sol-ut»ion» dans ce sens ?

Telles sont, monsieur le ministre, les remarques dont voulait
vous faire part le groupe communiste. Nous nous félicitons
de la grande loi d’orientation que vous avez mise sur le
chantier et qui, enfin, propose le droit au transport, la priorité
aux transports en commun, Porganisation d’un véritable service
public. Nous aurons, je l'espére, l'occasion d’en reparler trés
bient6t. :

Cela étant, nous voterons le budget que vous nous proposez
parce qu’il confirme P’engagement de la France dans une
politigue nouvelie au service de la population et du pays.
(Applaudissements sur les travées communistes et socialistes.)

M. le président. La parole est 3 M. Valein.

M. Edmond Valein. Monsieur le président, monsieur le minis-
tre d’Etat, mes chers colldgues, jai le plaisir d’intervenir au lieu
et place de mon collégue M. Fortier, qui, avec infiniment de
regret, s’est trouvé dans l'obligation de rejoindre sa circon-
scription.

En sa qualité de président du groupe d’étude de l’aviation
civile du Sénat, il tenait & présenter des observations, auxquelles
je m’associe pleinement, sur les problémes de PI'Aéroport de
Paris, ’activité de la compagnie Air France, les activités civiles
de la compagnie Marcel Dassault et, enfin, les problémes de
desserte ferroviaire sur les lignes intérieures.

A propos des redevances aéronautiques percues par I’Aéroport
de Paris, une étude commune aux douze plus importants
aéroports de I'Europe de 1'Ouest, y compris Londres, a -été
récemment conduite et a conclu, de fagon certaine, qu’d monnaie
et trafic constants le revenu global de ces aéroports provenant
des redevances aéronautiques n’avait pas augmenté entre 1977

“et 1982.

La situation” des tarifs & I’Aéroport de Paris est particulié-
rement préoccupante. Les redevances aériennes pergues par
P’établissement, a trafic et en francs constants, n’ont cessé de
diminuer depuis 1975 au rythme annuel moyen de 3,5 p. 100 I’an.

A lheure actuelle, les tarifs de nos concurrents européens
sont au moins de 30 p. 100 supérieurs, et plus de la moitié de
ces redevances sont payées par des exploitants étrangers.

Le calcul montre que, si les tarifs de Paris avaient été, en
1982, ceux qui sont -appliqués 4 Francfort ou & Amsterdam, la
balance commerciale francaise aurait été améliorée de 100 mil-
lions de francs.

Cette contribution supplémentaire de 1’établissement n’aurait

pas été insignifiante mais n’aurait pas pesé de facon excessive

sur le coit du transport aérien.

Il faut cependant souligner que, pour la deuxiéme année
consécutive, I’Aéroport de Paris ne figure plus au budgét de
I’Etat. Non seulement I’établissement a rétabli sa situation
financiére aprés 1’ébranlement du premier choc pétrolier conco-
mitant 3 la mise en service de l'aéroport, mais encore il a
enregistré un résultat bénéficiaire pour la troisieme année
consécutive, malgré une croissance médiocre du trafic aérien et
la réalisation de l'important investissement que représente la
nouvelle aérogare de Roissy - Charles-de-Gaulle.

Saluons - cet établissement public capable de réaliser son
autonomie financiére par ses redevances tout en restant compé-
titif avec -ses principaux concurrents étrangers griace a la
qualité de ses installations et souhaitons qu’un contrat de plan
lui assure la pérennité de cette autonomie en l'associant &
I’effort de réduction des coflits du transport aérien de nature a
stimuler son développement.

Il parait néanmoins urgent d’établir un contrat d’entreprise
entre I’Aéroport de Paris et I'Etat pour permettre que se pour-
suivent et s’améliorent encore les excellents résultats dont je
viens de parler. : .

L’établissement public de I’'Aéroport de Paris réussit actuelle-
ment & assurer son équilibre économique sans participation de
PEtat. Ce résultat tient, d'une part, 3 de constants efforts de
gestion et, d’autre part, aux négociations menées annuellement
aveq lautorité de tutelle et portant sur les redevances régle-
mentées, le programme d’investissements et la politique sociale.

La crise économique internationale commence 4 toucher main-
tenant sérieusement le fransport aérien et la réalisation de
Pobjectif d’équilibre sera encore plus difficile que par le passé.

Dans ces conditions, la conelusion d’un contrat d’entreprise
avec I’Etat serait souhaitable. Ce contrat pourrait fixer les
hypothéses de références concernant le contexte économique et
le trafic aérien sur moyenne période. Il préciserait, d’'une part,
les engagements de 1’Aéroport de Paris sur le plan social, sur son
équilibre économique et sur I’efficacité de ses services et, d’autre
part, les engagéments de I'Etat sur le niveau, des redevances
réglementées et sur les compensations aux obligations éventuelles
qu’il pourrait imposer a Y'établissement public.
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Compte  tenu des résultats du premier semestre 1982, le
déficit de l'exploitation subsonique pour I’ensemble de I’année
est estimé a 754 millions de francs. La part supportée par la
compagnie dans le déficit attendu de Concorde est estimée 3
16 millions de francs. C'est donc 4 une estimation du deéficit
d’exploitation total de 770 millions de francs que I'on aboutit,
ce qui, compte tenu par ailleurs d’une incidence légérement
positive du compte pertes et profits, correspondrait & une marge
brute d’autofinancement de 126 millions de francs pour lexer-
cice 1982. .

Tout compte fait, le bilan d’Air France n’est pas si mauvais,
du moins si 'on se référe a ses homologues américains et euro-
péens.

C’est pourquoi il serait souhaitable que I'Etat encourage Air
France en jouant pleinement son roéle d’actionnaire, ce qui
permettrait a la compagnie de se moderniser, dans la perspective
de l’accroissement de la concurrence sur le marché international.

Jen viens aux activités™civiles de la compagnie Marcel Dassault.

L’année 1982 a éé marquée par la poursuite et 'aggravation
de la crise du marché des avions d’affaires, wrise mondiale,
mais qui a particuliérement touché le marché américain depuis
le milieu de 'année 1981.

En 1983, le plan de charge industriel des avions civils Falcon
atteindra un niveau plus bas. Dassault prévoit pourtant de pro-
duire 51 Falcon de tout type, dont 17 Falcon-50 et 14 Falcon-230,
alors que les concurrents américains ont largement licencié
du personnel de production et arrété les chaines de certains
modéles d’appareils.

L’activité d'un groupe de cette importance dépend de l'ensem-
ble de ses composantes. Dans ces conditions, on regrettera que
la branche militaire de Dassault n’obtienne pas les encourage-
ments qui lui permettraient de soutenir son activiié civile.

Examinons les problémes de desserte ferroviaire sur les lignes.

intérieures.

La desserte ferroviaire actuelle de l'aéroport d’Orly par la
ligne Orly-Rail n’est pas suffisante.

Le taux de pénétration de la ligne Orly-Rail n’est que de
5 p. 100 des passagers aériens de la plateforme d’Orly.

Ce résultat trés modeste s’explique par la mauvaise qualité
de service de la desserte actuelle. :

Les temps de parcours sont plus longs que sur la ligne de
Roissy-Rail d’environ. dix a quinze minutes, en raison de la
multiplication des arréts. De plus, la cadence de ia desserte
au quart d’heure n’est plus respectée le soir aprés vingt et une
heures. Enfin, le matériel ferroviaire est particuliérement vétuste
et mal adapté aux besoins des passagers aériens.

Mais la contrainte la plus dissuasive vient de la rupture de
charge a la gare de Pont-de-Rungis, qui oblige I'usager a emprun-
ter un service de navette par autobus pour effectuer les
1 800 métres le séparant des aérogares d’Orly-Ouest et d'Orly-Sud.

L’enquéte permanente qu’a effectuée Air Inter aupreés de ses
usagers montre que seul un acces direct de la voie ferrée jusqu’a
l’aérogare permettrait de gagner au transport collectif une part
importante d’usagers qui, pour des raisons de commodité, utili-
sent actuellement A raison de 65 p. 100 un véhicule personnel
et de 20 p. 100 un taxi. .

A l'opposé, dans la plupart des aéroports européens concur-
rents d'Orly, la ligne ferroviaire relie directement le terminal
en ville & l'aérogare. C’est le cas & Londres-Gatwick, Bruxelles,
Vienne, Barcelone, Zurich, Amsterdam, Francfort et Dusseldorf.

Les temps de transport moyen entre le terminal en ville et
Taéroport sont considérablement diminués. Par exemple &
Zurich : dix minutes, 8 Francfort : treize minutes, & Dusseldorf :
treize minutes, & Amsterdam : six minutes, & Barcelone: onze
minutes et & Bruxelles: seize minutes.

Dans le contexte de l'affectation, & compter da 1°° avril 1982,
de l'aérogare d’Orly-Guest au seul trafic domestique, il est
fondamental pour ce dernier de disposer d’un mode de transport
en site propre permettant aux usagers une liaison rapide, fiable
et un temps de parcours garanti dans les deux sens..

En effet, si le transport aérien intérieur enregistre d’excel-
lents résultats — 4,4 millions' de passagers transportés par
Air Inter en 1975; 8,3 millions en 1981 — &'l est démo-
cratisé depuis cing ans grice a la politique commerciale suivie
par la ccmnpagnie intérieure, il reste trés défavorisé face a la
concurrence du chemin de fer par les difficultés d’accés a
Taéroport.

La poursuite du développement du transport court courrier
est en grande partie liée, au regard de la coneurrence du
T.G.V., & la maniére dont sera réglé le probléme des accés
terminaux a l'aéroport. :

Il est de fait particulidrement regrettable de constater gqu’en
1981 le temps d'accés 2 Orly depuis Paris est en moyenne égal
au double du temps de vol lui-méme. Un grand nombre d’usagers
renonceraient certainement a l'utilisation d’'un véhicule person-
nel, cofiteux et dispendieux. en énergie, au profit d’un transport
collectif, ‘si celui-ci leur offrait un service adapté de gualité, ce
qui n’est pas le cas de lactuelle liaison d’Orly-Rail.

Jen viens & la desserte des aéroports de province.

Une enquéte réalisée dans treize aéroports de province a
démontré que la durée moyenne des périodes de transport vers
I'aéroport annule le gain de temps de l'avion par rapport aux
autres modes de transport, notamment parce que la part des

-transports collectifs y est trés faible, de I'ordre de 6 p. 100.

Dans la perspective de l'extension du T.G.V., une égalisation
des conditions 513 concurrence entre les modes de transport
terrestre et aérien qui relévent du secteur public devrait étre
établie.

Puisque j’ai tout A la fois le plaisir et I’honneur d’intervenir
4 la tribune du Sénat pour remplacer le sénateur Fortier, ainsi
que je I'ai précisé au seuil de mes observations, je voudrais tout
spécialement attirer l'attention de M. le ministre sur la situation
de mon département, notamment sur l'exploitation de-la ligne
aérienne France—Antilles.

Sans entrer dans le détail, je voudrais lui soumetire Tun des
nombreux problémes qui appellent d’urgentes solutions : le prix
du voyage Paris—Antilles.

On dit que la situation des Antilles sans étre particuliérement
florissante est tout de méme satisfaisante. Je voudrais vous
rappeler, monsieur le minisire, que la ligne des Antilles est
pour Air France la plus rentable, si mes renseignements
sont exacts. Il serait donc opportun de baisser le prix du voyage
dans les deux sens pour deux raisons.

La premiére a un aspect social. Il s’agit de respecter le prin-
cipe de la continuité territoriale afin que tous ceux qui quittent
leur département pour de nombreuses raisons, notamment de
santé, de travail puissent facilement y retourner.

La deuxiéme raison a un aspect économigue. Il apparait main-
tenant plus que jamais que le tourisme est et sera lactivité
économique la plus prometteuse pour toutes les iles de la
Caraibe. Or, le prix du voyage étant de plus en plus cher, de
nombreux touristes renoncent & leurs projets.

Voila, monsieur le ministre d’Etat, ce que je voulais vous
dire au nom de M. le sénateur Fortier. Parlant en son nom, je
me suis permis d’ouvrir, en conclusion, une petite parenthése
pour vous parler des Antilles francaises. Je vous demande de
réfléchir & ce probléme qui appelle une urgente solution.

M. le président. La parole est 3 M. Méric.

M. André Méric. Mensieur le président, monsieur le ministre
d’Etat, mes chers collégues, 'indutrie aéronautique qui ‘apparais-
sait comme un secteur privilégié, commence & subir les consé-
quences de la crise mendiale. Chaque jour nous apporte des
informations sur les difficultés du transport aérien qui se
répercutent sur lés constructions des cellules, des moteurs et
des systémes.

Cest pourquoi je voudrais attirer votre attention sur la situa-
tion de la division «avions» de I’Aérospatiale. Si la situation
du plan de charge dans P'ensemble est assez bonne avec la
série des Airbus et le démarrage de PATR 42, des signes de crise
grave apparaissent pour les années A venir, si des décisions ne
sont pas prises rapidement. .

En effet, les ventes d’Airbus sont au point mort et la cadence
de fabrication a été réduite de cing a six appareils par mois
au lieu des huit & dix prévus initialement.

La fabrication en sous-traitance ou en coopération des éléments
d’avions Marcel Dassault est également réduite, en ce qui concerne
les Mirage F-1, les Falcon-50 et les Mirage 2000, du fait des
méventes et de la réduction des crédits de 'armée de lair.

La vente du Transall est également au point mort. Peut-étre -
une nouvelle perspective existe-t-elle sur le marché indonésien
pour quelques appareils ?

Done, malgré le lancement de PATR 42, dont les ventes
démarrent aussi trés lentement dans un créneau.d’avions ol la
concurrence fait rage — cinguante-avions vendus aujourd’hui —
et la commande par I'Etat de six Transall équipés pour des
missions particuliéres, 1’Aérospatiale devra rapatrier ses travaux
en sous-traitance et verra, des 1983, son expansion stoppée avee
absence de possibilités d’embauches et une déflation importante
des heures productives.
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1’an prochain, le bureau d’études verra également, ses gharges
décroitre dangereusement ~avec la fin de la définition de
I'ATR 42 et sans autre programme en cours pour prendre le
relais. .

Cela est d’autant plus grave que la situation de la société
Dassault est encore plus critique que celle de P’Aérospatiale,
étant donné le retard pris par le lancement d’un’nouveau
programme d’avion de combat expérimental des années 1990,
réalisé en coopération internationale. Cette situation des baisses
des plans de charge entraine Vinquiétude d.’un.certam, nqmbrg
de sociétés lides a l'aéronautique, en particulier Latécoere a
Toulouse et Hurel-Dubois & Paris, ainsi ‘que les filiales de
I’ Aérospatiale et les différents fournisseurs de matieres premieres
ou d’équipements frangais.

11 est donc urgent de prendre des décisions. Malgré la crise

internationale, une décision s’'impose : le lancement de 1'A-320,

avion court-moyen courrier de 150 places. Je me féli_cit_e, mOnsjeur
le ministre, des propos que vous avez tenus tout & I’heure a ce

sujet.

Airbus Industrie doit tout faire pour conserver son avance
sur Boeing dans le domaine des moyens COUITIErS. Act.ue’llement,
Boeing attaque violemment, parfois méme de facon illégale, la
famille des Airbus, avec ses .deux houveaux avions 767 et 757.
Si Airbus Industrie ne propose pas rapidement aux compagnies,
pour les années 1987 et 1988 un nouvel avion de 150 places, ces
derniéres n’auront qu’une seule ressource : acheter Boeing.

Ainsi, ‘le nonlancement de I'A-320° serait la répétition_de
Perreur du programme Caravelle, avec l’aquelle I’Aérospatiale
n’avait pas su intéresser les compagnies aeriennes et cela fe,ragt
également le jeu de Boeing, qui continue a vendre avec béné-
fice de vieux 737 et 727 remotorisés et des 757 dans l'attente du
lancement d’un nouvel avion de 150 places plus moderne, qu’il
n'est pas pressé de lancer, étant actuellement confronté a des
difficultés financiéres importantes.

- Nous considérons que le moment est venu de lancer 1'A-320,
pour les raisons suivantes.

En 1988, les compagnies auront besoin de ce type d’appareil
pour remplacer leur flotte de vieux avions DC-, BA’C—lll, 7727,
737, Caravelle et Mercure. Le marché potentiel prévu est de
Yordre de 1500 & 2 000 appareils.

De nombreuses compagnies aériennes ont acheté des Airbus
et ont intérét a rester dans la famille Airbus tant pour assurer
une meilleure homogénéité de leur flotte que pour diminuer leurs
colits de maintenance. 11 faut donc poursuivre et élargir la percée
ouverte par I’Airbus dans le monde. )

Boeing connait actuellement des difficultés financiéres et le
lancement de ’A-320 peut lui porter un rude coup, dont bénéfi-
ciera l'industrie aéronautique. européenne, aprés 'effondrement
de Douglas et de Lockheed aux U. S.A.

Peut-on lancer cet avion avec les moteurs existants ? Il existe
aujourd’hui un moteur S.N.E.C.M. A.-G.E,, le CFM-56-2 CE,
opérationnel et vendu en Amérique pour la remotorisation des
DC-8 et des B-707, dont une variante, le CFM-56-4, avec un
rendement amélioré et un coiit opérationnel compétitif, peut étre
préte pour le lancement du programme avec un coiit de dévelop-
pement réduit, en attendant une autre variante encore plus amé-
liorée, le CFM-56-2K 2, pour lequel la S.N.E.C.M.A. et
General Electric présentent aujourd’hui un colit de *développe-
ment de l'ordre de 600 millions de dollars sur quatre ans. Ce
colit est certainement surévalué pour des raisons politiques car
le colit de développement d’un nouveau moteur est de I'ordre
de 10 milliards de francs. '

En outre, un lancement rapide du programme mettrait la
S.N.E.C. M. A. en position de force vis-a-vis de ses concurrents
Rolls Royce et Pratt et Whitney qui seraient obligés d’accélérer
leur programme de développement de ce moteur de 12 tonnes de
poussée, pour lequel ils ont démarré les études et les essais.
En effet, la S. N. E. C. M. A. bénéficierait de l’expérience acduise
grice au CFM-56, lequel totalisera alors quelque huit millions
d’heures de vol. :

Devant le flou qui s’installe actuellement autour de ce pro-
gramme — flou certainement voulu et orchestré par certains,
plus ou moins a la merci des Etats-Unis — il est urgent que
le Gouvernement francais prenne des initiatives.

Ainsi, grace au lancement de I’A-320, en coopération avec des
partenaires les plus nombreux possibles, le Gouvernement assu-
rera Pavenir de lindustrie de pointe qu’est l’aéronautique et
évitera de casser Poutil industriel dont la France s’est dotée
depuis quelques années. Ce nouveau programme permettra égale-
ment la reprise des embauches.

Tout passage & vide dans ce domaine serait préjudiciable a
Pindustrie francaise en général, laquelle se verrait dans linca-
pacité de faire face a une reprise obligatoire des commandes
(fil’appareils A partir de 1990, au moment du renouvellement des

ottes.

Rien ne doit étre négligé a court terme pour éviter les ruptures
de charge tant au niveau des études qu’au niveau des fabrications.

Dans le temps qui m’est imparti, je ne puis aborder le pro-
bléme de la recherche, mais jattire votre attention, monsieur le
ministre d’Etat, sur la nécessité de s’intéresser trés vivement
au développement des structures en matériaux composites et a la
mise au point du contrble automatique généralisé des avions.
Un ralentissement de l'effort serait préjudiciable a l'industrie
francaise qui se verrait irrémédiablement refoulée au rang des
sous-traitants.

Je voudrais maintenant vous signaler la situation d’une usine
toulousaine, l'usine Latécoére, qui a déja subi deux «crises»
en 1973 et en 1977 et se voit une fo¥% de plus confrontée aux
aléas de la conjoncture. Ainsi, le graphique du plan de charge,
qui était de I'grdre de 105000 heures en janvier 1982, se trouve
a 80 000 heures en octobre 1982 et sera de 73 000 heures en
(ligggmbre 1982 pour tomber aux alentours de.40 000 heures en

Depuis un an et demi, aucune importante commande n’est venue
conforter le plan de charge. En dix mois, 104 emplois ont été
supprimés. '

De méme, 'entreprise a propasé un contrat de solidarité qui
n’a regu, vous ne l'ignorez pas, I’assentiment ni de la C.F.D. T,
ni de la C. G. T. car il s’inscrit dans une diminution d’effectifs.

Actuellement, nous pensons qu’il devient urgent de garantir
Peémploi 4 Toulouse du personnel sédentaire de cette entreprise
par une répartition peut-étre plus équitable des travaux entre les
diverses entreprises aéronautiques et les sous-traitants.

Dans le cas ol les contraintes budgétaires seraient telles qu’il
se révélerait impossible d’accélérer les programmes en cours, il
serait utile de confier 4 1'usine Latécoere des travaux de subs-
titution afin d’assurer I’emploi du personnel.

Je regrette que le temps qui m’est imparti ne me permettre
pas d’aborder avec plus de minutie le probléme de l'avenir de
cette entreprise. La situation est grave, monsieur le ministre
d’Etat, et il importe que le Gouvernement se préoccupe de ce
probléme,

J’ai été saisi, en ma qualité de président du groupe socialiste,
d’une requéte de la part du syndicat national des contréleurs
du trafic aérien. Je voudrais vous poser rapidement quatre ques-
tions & ce sujet.

Premiére question : quelle suite entendez-vous donner au réta-
blissement du droit de gréve, droit dont sont privés les controleurs
du trafic aérien depuis vingt ans?

Ma deuxiéme question a trait a lirréversibilité de 'opération
du C.C.R. de Reims. Celle-ci justifie-t-elle qu’a tout prix et par
tous les moyens ce centre soit mis en service avec cing secteurs
de contrdle ? Le systéme Cautra IV qui, lui aussi, ouvre des hori-
zons informatiques nouveaux, doit-il garder son caractére priori-
taire ? 1l s’agit 1a de gouffres financiers, qui, s’ils sont I’héritage
du passé, ne devraient pas en avoir gardé les appétits féroces
de crédits, leur réalisation immédiate et totale n’apportant
aucune amélioration fondamentale dans I’exercice de la profes-
sion. Tous ces crédits, prévus au détriment de I'amélioration de
réalisations dans l'ensemble de la navigation aérienne, n’ont,
hélas ! pas un caractére aussi prestigieux mais fonctionnent depuis
longtemps, tous les jours, malgré de nombreux problémes —
pannes radio, pannes radar, tours de contréle vétustes, etc. — et
cela grice a la bonne volonté des personnels.

Monsieur le ministre, cette organisation syndicale i laquelle:
vous avez accordé un certain nombre d’audiences serait heureuse
d’avoir une nouvelle entrevue avec vous pour discuter d’un certain
nombre de problémes, notamment du droit de gréve, de la rééva-
lutation des services paramétres et de I’abrogation du plan
Clément-Marot.

Telles sont, mes chers collégues, les observations qu’an nom
du groupe socialiste je voulais fournir & cette tribune. (Applau-
dissements sur les travées socialistes et communistes et sur les
travées des radicaux de gauche.)

M. le président. La parole est 3 M. Sallenave.

M. Pierre Sallenave. Monsieur le président, monsieur le minis-
tre d’Etat, mes chers collegues, le 1°° décembre 1981, jétais
intervenu dans la discussion du budget du ministére des trans-
ports pour évoquer deux dossiers particuliérement importants
pour les intéréls de mon département: la réouverture de la
liaison transpyrénéenne de Pau & Saragosse via Canfranc et la
réalisation de I'autoroute A 64 entre Bayonne et Pau.
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Je m’étais limité a un rappel des principaux éléments que
constituent les données de ces deux affaires et je vous avais
posé, monsieur le ministre d’Etat, quelques questions a leur
sujet. Je voulais ainsi tenir compte du fait que, investi depuis
six mois seulement de vos responsabilités ministérielles, vous
n’aviez pas disposé du temps nécessaire pour effectuer vos
propres études et arréter vos premiéres décisions. C’est d’ailleurs
dans ce sens que vous m’aviez répondu.

Une année s’est écoulée. J'estime que c’est 14 un délai suffi-
sant sinon pour passer a exécution, du moins pour fixer la
doetrine. Or, si dans les deux cas nous avons pu enregistrer
certaines déclarations & un haut niveau ou ’ébauche de procédu-
res appropriées, je suis dans l'obligation de constater que nos
motifs d’inquiétude, loin d’avoir été dissipés, sont plus que
jamais justifiés.

J’examinerai en premier lieu les développements qu'a pu
connaitre, au cours de cette année 1982, l'irritant différend qui,
depuis un temps trop long, nous oppose aux pouvoirs publics
et 4 1a S.N.C.F. en ce qui concerne la ligne ferroviaire dite de
Canfranc.

Le 18 avril, monsieur le ministre d’Etat, vous écriviez 4 notre
préfet, commissaire de la République des Pyrénées-Atlantiques,
une lettre que je crois utile de citer intégralement car elie
réveéle, pour la premiére fois, les intentions de votre Gouver-
nement en ce domaine. J’en donne lecture.

« Vous avez bien voulu appeler mon attention sur le souhait
des habitants de votre département de voir procéder a la réou-
verture de la ligne de chemin de fer Pau—Canfranc.

« Comme vous le savez, le Gouvernement s’est engagé dans
une vaste politique de décentralisation et de régionalisation.
Dans cette perspective, il est préva que les autorités régionales
auront de larges pouvoirs pour décider de Vorganisation de tous
les transports d’intérét régional, notamment des lignes omnibus
de chemin de fer. Elles disposeront des moyens financiers
eorrespondant & ces nouvelles responsabilités. C'est dans ce
cadre de la régionalisation des transports qu’il convient de
replacer le probléme de la ligne Pau—~Canfranc,

« I1 appartiendra done d’abord aux autorités régionales, en
fonction des priorités qu’elles seront & méme de définir, de déci-
der si elles entendent donner une place prioritaire a la recons-
titution et au financement du déficit d’exploitation de cette
ligne. » :

Je prends acte, monsieur le ministre d’Etat, de ce que vous
n’excluez pas la possibilité toute théorigque d’une réouverture,
mais vous posez comme condition stricte que la région d’Aqui-
taine en fasse son affaire. J’ai le regret de ne pouvoir admettre
cette solution, qui n’en est d’ailleurs par une.

Jobserve d’abord que vous assimilez Pau—Saragosse via
Canfranc a 'une de ces lignes secondaires d’omnibus comme
notre région en comptait un certain nombre et qui furent fer-
mées sur une décision réfléchie en raison de la faiblesse de leur
trafic et non & la suite d’un accident fortuit. Je retiens surtout
qu’il s’agit d’une liaison internationale, dont le fonctionnement
est garanti par une convention conclue en 1928 avec I’Espagne
et que la France, jusqu’d ce jour, n’a pas osé dénoncer ainsi
qu’elle en avait la. facuité sous réserve d’un préavis d’un an.

Je congois, certes, que les responsables régionaux et départe-
mentaux doivent, en la circonstance, manifester conerétement
et en fonction des moyens dont ils disposent P'attachement qu’ils
portent a cette ligne; r’est-ce pas, au demeurant, ce que noire
conseil général a déja fait, notamment en prenant en charge
des travaux pour un million de francs, en vue de conforter une
partie de remblai endommagée par des intempéries?

On pourrait peut-étre en effet, envisager gue région et départe-
ment assument une part dans Pindispensable remise en état
de marche qu’impesent douze années d’abandon total : Mais cette
affaire est, pour 'essentiel, affaire d’Etat. C’est le Gouvernement
qui doit prendre la décision politique ; c’est encore lui qui doit
reconstituer l'intégrité matérielle de la voie, des ouvrages et
des installations annexes dans le respect de la convention de
1928 ; c’est lui seul qui est en situation de négocier avec son
homologue espagnol les conditions nouvelles et satisfaisantes du
fonctionnement de la ligne et la couverture d’'un éventuel déficit
d’exploitation.

Le 5 mai, se trouvant a4 Bordeaux, M. le président du conseil
d’administration de la S.N.C.F. était amené a émettre son
opinion sur cette réouverture dont il estimait le cofit & 27 mil-
lions de francs. Si nous nous fions au compte rendu donné par
la presse, il aurait ajouté en substance: «Ou trouver cet
argent ? Si les Espagnols veulent payer une ligns en France,
pourquoi pas ? Les Italiens I'ont hien faif dans le Sud-Est? »

Je m’interroge encore sur le point de savoir s’il s'agissait B
d’une boutade ou d’un propos sérieux. Remetire en état la ligne,
la région seule ne ie peut et ’Espagne, elle, ne le doit. J’en suis
d’accord : soyons fermes avec nos interlocuteurs espagnols
lorsqu’il s’agira de rechercher ensemble les moyens techniques
et économiques d’assurer une exploitation enfin bénéfique pour
les deux pays. Mais s’agissant d’un pont démoli en France par
une fausse manceuvre de cheminots francais, n’établissons pas
des.comparaisons hasardeuses avee un Nice—Coni, effectivement
détruit chez nous par des Italiens & Poccasion d’une guerre.

Quant au colit de 27 millions de francs, il est expressément
contesté par des spécialistes. En tout état de cause il doit étre
tenu compte des économies. que la S.N.C.F. a réalisées en
suspendant depuis si longtemps l'entretien sur le troncon
désaffecté.

Voila le tabeau bien sombre que je me devais de brosser sans
exagération. Il n’aura connu une lueur d’espoir qu’avec la tenue,
par les soins du Conseil de 'Europe, d’une conférence-des régions
pyrénéennes en juin, dans les villes aragonaise de Jaca et
béarnaise d’Oloron. Jinvoque ici le témoigage de noire excel-
lent ccllegue M. Jung, qui y présidait la commission des pouvoirs
locaux, pour affirmer que les membres de la conférence, appelés
& effectuer plusieurs fois par la route le trajet paralléle a celui
du train, ont éprouvé deux motifs de stupéfaction: d’abord, en
constatant. 'envergure des ouvrages de la ligne; ensuite, en
déeouvrant le spectacle désolant de son abandon.

Je ne sais, monsieur le ministre d’Etat, si les conclusions des
travaux du Conseil de 'Europe en la matiére ont été portées a
votre connaissance. L’expert-consultant chargé de ftraiter de
la «coopération transfrontaliére» a stigmatisé — je le cite —
cet exemple de « situation de non-coopération au point de vue des
communications ». Pour sa part, M. Chénard, député-maire de
Nantes, auteur du rapport sur les «liaisens pyrénéennes», a
dénoncé — je le cite également — «le cas extréme de la seule
liaison par chemin de fer existant au cenire des Pyrénées,
malgré les dispositions du traité qui a donné lieu a cetie
liaison ».

Nous voudrions croire que cette prise de conscience, claire-
ment affirmée par des personnalités gualifiées pour porter un
jugement, ne restera pas sans lendemain et gu'elle continuera
d’appuyer notre démarche. Celle-ci n’est pas un combat d’arriére-
garde. Lors de précédentes intsrventions A cette tribune, jai
cité quelques-unes des orientations sur la base desquelles les
deux gouvernements pourraient envisager les conditions d’un
trafic — voyageurs et marchandises — satisfaisant et je n’y
reviendrai pas.

Que 'on sache bien que chez nous, élus, universitaires, amis
du rail, syndicalistes cheminots ne cessent d’étudier tous les
maoyens susceptibles de faire de ce transpyrénéen un outil écono-
mique valable. C’est ainsi, par exemple, gque ces derniers jours
un jeune architecte de Pau me communiguait les propositions
qu’il avait élaborées pour faire fonctionner, enire Urdos et
Canfrance, un train-navette {ransporteur de véhicules routiers,
qui réduirait le trajet de 30 a 10 kilométres, supprimerait la
partie la plus difficile et la plus élevée du parcours par route,
mettrait les conducteurs & labri de la neige et du verglas,
contribuerait aux économies d’énergie.

Les sceptiques, chez nous, souriront ou méme hausseront les
épaules. Les Suisses, eux, n’ironiseraient pas. Ayant déja ouvert
aux trains transporteurs les tunnels de Lotschberg et du Simplon,
ils viennent, pour la méme fin, de creuser celui, long de
15 kilomeétres, de Furka - Basis, qui est eniré en service cette
année. Je préfére ne pas imaginer ce que pourrait dire un élu
ou un technicien suisse devant le gachis de notre ligne et de ses
tunnels ahandonnés! ) )

Monsieur le ministre d’Etat, je vous livre donec pour la
deuxiéme fois mon sentiment, partagé en cette affaire, je le
sais, par nos élus et notre population. Le minimum que nous
puissions attendre est que 'on sorte enfin des réponses super-
ficielles et des jugements sommaires pour aborder ensemble,
une étude sérieuse et compléte de toutes les implications de la
réouverture et du fonctionnement de Pau—Saragosse.

Sur mon deuxieme sujet de préoccupation, qui est I’état d’avan-
cement ou, pour mieux dire, de stagnation du projet d’auto-
route A 64 enire Bayonne et Pau, je serai bref car, s’il s’agit
d’un enjeu capital pour les Pyrénées-Atlantiques, les éléments
du probléme posé sont relativement simples.

La réalisation du réseau autoroutier dans notre pays avance
au rythme des financements, mais & ces difficultés, que la crise
n‘aide pas a résoudre, peuvent s’ajouter celles qui naissent de
la remise en cause d’un tracé. C’est hien le cas de I’A 64 qui,
traversant les « barthes -de I’Adour » entre Guiche et Bayonne
a fait 'objet d'une déclaration d’utilité publique en 1979. Mais
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les élus landais ont été sensibles a4 la prolestation d’une asso-

ciation de défense de ces barthes, estimant de surcroit que

cette autoroute n’aurait pas d’impaci économique sur leur dépar-
tement et que, intéressant au premier chef le ndire, elle doit
étre intégralement implantée sur son territoire.

. A votre arrivée au ministére des transports, vous n’avez pas
été insensible 2 de tels argumsnts, monsieur le ministre d’Etat,
et ¢’est pourquoi vous avez confié une mission .d’-étude et gi’a'x*bx-
trage a Pun des vice-présidents du conseil régional d’Aquitaine.
Aussi, lorsque je vous interrogeais l'an dermer sur vos m,te-n-
tions, vous me répondiez: «Il y a contestation sur le trace_e!;
sur la matérialité de la réalisation. Jattends un accord car 'J’al
scrupule i trancher de Paris un différend qui oppose des élus
d’une méme région, C’est pourquoi j’ai souhaité qu'un arbitrage
soit rendu 3 I’échelon régional, étant entendu gque, dans le plus
parfait esprit, je m’y conformerai. »

Nous connaissons depuis cet été le résuitat de cet arbitrage.
L’autoroute ne pouvant trouver place dans le site accidenté 'de
la rive gauche de I’Adour, en. Pyrénées-Atlantiques, il a bien
fallu que le nouveau tracé, comme le précédent, demeure dans
les Landes, allant chercher son insertion sur I'axe Bordeaux-
Espagne, nettement au nord de Bayonne, allongeant ainsi la
distance entre les deux principales villes de notre département.
Et comme il fallait s’y attendre les oppositions se sont déplacées
d’un canton A un autre. Enfin et surtout les nouvelles études qui
s'imposent sur le terrain et la mise en ceuvre d’une procédure
d’utilité publique sur litinéraire choisi Guiche-Labenne appor-
teront 4 coup sir un retard supplémentaire d’au moins cing
années, )

" L’auteur de Tarbitrage note gue l’économie réalisée en terre

ferme par rapport i Dinvestissement onéreux que représente
le passage sur.le sol instable des «barthes» permettra d’amé-

liorer la route nationale 117 sur les quelque quaranie kilo-

métres oli, 2 l'est de Bayonne, son assiette étroite et accidentee
provoque trop souvent un ralentissement exaspérant de la circu-
lation.

Je pense qu'indépendamment du projet d’autoroute et, plus
‘impérativement encore, si celui-ci devait étre retardé dans son
exécution, il est indispensable de prévoir d'ores et déja des
doubles voies ascendantes dans les coOtes et des créneaux de
dépassement sur le plat dans cette fraction de la liaison majeure
entre Pau et Bayonne. :

Monsieur le ministre d’Etat, dans Punique souci d’un intérét
général bien compris, je voudrais vous mettre en garde contre
les conséquences de la remise en cause du tracé de l'auto-
route A 64 et je vous prie instamment de prévoir dés maintenant
un programme minimum de travaux, susceptible de faire remplir
a4 la R.N. 117, dans des conditions plus acceptables, le réle
que, je le crains, elle risque de tenir, seule, longtemps encore.
Il y va, non seulement de la bonne administration, mais aussi,
je n’hésite pas a le dire, de la cohésion de notre département.

M. le président. La parole est & M. Le Breton.

M. Henri Le Breten. Monsieur le président, monsieur le
ministre d’Etat, mes chers collégues, le budget des transports
que vous présentez ceite année au Parlement apparait aux yeux
de certains comme un budget de transition et de croissance,
alors qu’il n’est pour les autres qu’un budget d’hésitation et de
désengagement.

En réalité, il se caractérise par des options fermes et précises
qui ne me paraissent pas répondre aux préoccupations fonda-
mentales des Francais.

Ce budget est en progression certaine, puisqu’on note une
augmentation de 27,3 p. 100 des ‘autorisations de programme et
de 16,6 p. 100 des crédits de paiement et on ne peut faire
abstraction du contexte général dans lequel il s’insére, & savoir
les mesures sociales récemment intervenues tendant a la prise
en charge partielle par Pemployeur du trajet domicile - travail
en région parisienne et l’extension du versement transport aux
agglomérations de plus de 30 000 habitants, la création du fonds
spécial de grands travaux et le projet de loi d’orientation sur
les transports intérieurs qui sera soumis prochainement 3 l'exa-
men du Sénat. ‘ :

Mais vous avez fait un certain nombre de choix qui ne
manquent pas d’étre préoccupants pour I’avenir, en privilégiant
les transports collectifs urbains et interurbains avec toutes les
conséquences qui en découlent, notamment pour Iindustrie de
l'automobile, et en ne maintenant pas une politique qui soit
4 la hauteur des problémes qui se posent dans le domaine des
routes, du {ransport ferroviaire, de 'aviation civile ou des voies
navigables.

-

Il y a peu de temps encore, le ministre du commerce extérieur
et le ministre de lindustrie g’inquiétaient de la situation de
l'automobile et le succés du dernier salon n’a pas pour autant
dissipé les inquiétudes des professionnelles de ce secteur de
notre activité économique.

Je concois que pour des raisons d’économie d’énergie et dans
le cadre d’une politique sociale, vous souhaitiez privilégier les
transports collectifs, suivant en cela les- orientations tracées
par vos prédécesseurs. A cet égard, U'effort budgétaire est impor-
tant puisqu’il se monte a 850 millions pour 'urbain et 63,4 mil-
lions pour linterurbain, mais vous ne pouvez parailélement
négliger Vaufomobile et il serait a cet égard utile que, dés le
budget de 'année prochaine, vous nous indiquiez, en accord avec

- vos différents coliégues, comment vous concevez la relance de

ce secteur, ce gqui aurait des conséquences indirectes importantes
pour l'activité des travaux publics.

Parallélement, votre budget est défavorable & la route et pour-
suit une politique commencée en 1882 ; le discours général que
tient lé Gouvernement semble tourner autour de cette idée non
formulée que la route serait un mal en soi en raison des accidents
de la circulation, de la pollution et d’autres nuisances. Or, on
ne peut proclamer le droit au transport dans un prejet de loi et
faire dans la pratique le contraire de ce que l'on propose. Les
crédits routiers diminuent dans votre budget de 3,22 p. 100 par
rapport & année derniére, soit 15 p. 100 en francs constants.
La priorité donnée aux rocades et aux déviations urbaines, que
le fonds spécial de grands travaux doit rendre plus nombreuses,
ne constitue qu'un appendice d’une grande politique routiére a
laquelle vous avez renoncé. Au rythme prévu, ce sont 644 kilo-
meétres de routes qui seront ameéliorés par an, ce qui sighifie
qu’il faudra vingt ans pour arriver a la fin des travaux entrepris.

Vous commeitez 14 une premidre erreur d’orientation qui
repose ‘34 mon sens sur une erreur d’analyse. En milieu rural
notamment, I'automobile est indispensable et demeure le seul
et unique moyen de transport. Elle est synonyme de liberté
individuelle et, malgré les hausses de carburants, les impéts,
vignettes et taxes diverses, les Francais ont montré quwils lui
restent fondamentalement attachés. Le fonds spécial des grands
travaux, durant 1%6té 1982, est lui-méme financé avec un supplé-
ment de taxes sur les carburants. Sa gestion échappe au Parle-
ment puisque rien ne figure a ce titre dans votre budget. Pou-
vons-nous savoir quels seront ces crédits pour les routes en
1983, en particulier pour le plan routier breton ?

En ce qui concerne les autoroutes, je ne peux résister au
plaisir de vous rappeler les campagnes menées par le parti
communiste il y a encore peu de temps, qui permettaient aux
Francais de voir les élus locaux appartenant & ce parti, écharpe
en bandouliére, manifester devant les postes de péage.

Je constate que rien n’a évolué dans ce domaine, mais per-
suadé que les exigences d’hier demeurent celles de demain, vous
allez pouvoir annoncer au Sénat des initiatives prochaines. A
quand la gratuité ? : : .

Enfin, et toute ironie mise & part, je souhaiterais — toujours
dans cette rubrique des routes. attirer votre attention sur la
discrimination qui s’exerce a I'égard des camionneurs francais

.par rapport a leurs concurrents étrangers. Les poids lourds a

immatriculation étrangere circulent en effet sur nos routes
durant le week-end, alors que les ndtres sont immobilisés dans
les garages. N’y a-t-il pas 12 des mesures a prendre pour mettre
sur le méme plan tous les transporteurs routiers?

‘En réalité, votre budget se caractérise essentiellement par des

" incertitudes qui s’opposent & une appréciation réaliste de la

politique routiére que devrait mener 1’Etat: conditions incer-
taines de mise en ceuvre de la premiére tranche du fonds spécial
de grands travaux, ignorance quant a la ventilation de la seconde
tranche entre les diverses parties prenantes, pression croissante
exercée par I'Etat sur les collectivités locales pour qu’elles parti-
cipent le plus possible au financement, sans certitude que
celles-ci soient en mesure de répondre a ces incitations.

Ainsi se trouve confirmé Darbitrage défavorable & la route au
profit quasi exclusif des transports collectifs de la S.N.C.F,
mais le Gouvernement s’est également donné toute latitude
pour modifier & son gré les orientations et les contenus réels
de sa politique.

Votre budget fait un effort trés particulier dans le domaine
des accidents de la route. Il est, en effet, intolérable d’enregistrer
12 000 morts et 325 000 blessés par an. La création d’une nouvelle
direction a l’administration centrale et I’augmentation des
moyens financiers destinés aux actions de sécurité sont des
initiatives louables. Il faut déclarer la guerre aux accidents de
la route, mais je ne suis pas certain que vous vous en soyez
donné les moyens. L’effort financier demeure, en effet, relati-
vement faible & cet égard. .
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Dans le cadre des transports d’enfants, ’accident de Beaune
a certes marqué les Francais, mais ce fut un maiheureux
eoncours de circonstances et je souhaiterais rappeler que des

centaines de conducteurs mettent journellement leur compé- -

tence ‘et leur dévouement au service du transport des enfants,
en s’assurant que les conditions optimales de sécurité sont
observées. Cet hommage a leur rendre est un devoir de justice
et de vérité.

[ ]

La situation de la S.N.C.F. n'est pas satisfaisante et c’est 1a
un euphémisme, Je devrais vous dire que son avenir est tras
sombre et votre budget pour 1983 n’est pas de nature & apaiser
nos inguiétudes. Sa présentation est fallacieuse & double titre :
d’une part, parce que nous ignorons ce que sera demain le cadre
juridique des transports et, d’autre part, parce que nous consta-
tons des manipulations de contribution qui ne nous paraissent
pas justifiées. La contribution pour charges d’infrasiructure
passe de 5605 millions en 1982 & plus de 9144 millions pour
1983, ce qui fait une croissance de 45 p. 100 qui n’a pas d’expli-
cation. Jusqu’a présent, le mode de caicul dans ce domaine était
trés précis et cette croissance soudaine est pour le moins surpre-
nante.

Rien n’est dit et rien n’est prévu pour couvrir le déficit
d’exploitation et les chiffres qui circulent dans ce domaine sont
certainement trés inférieurs a la réalité, d’une part, parce que les
prévisions de trafic sont toujours trop optimistes et, d’autre
part, parce que les hausses de tarif envisagées ne sont pas en
conformité avec les charges réelles de la S.N.C.F.

Ce déficit d’exploitation s’accroit considérablement d’une
année sur lautre au lieu de tendre vers la disparition. Ni le
budget pour 1983 ni voire projet de loi ne sont porteurs de
solutions réalistes pour résoudre ce probléme fondamental. Je
crains qu’a terme la gestion de la S.N.C.F. ne devienne insup-
portable pour la collectivité nationale et que vous ne creusiez
la tombe du transport ferroviaire.

Je note que 60 p. 100 de vos subventions vont aller au rail.
Doit-on rappeler que l'argent des coniribuables doit servir &
couvrir la compensation des charges imposées par I'Etat a la
S.N.C.F. ou destinées 34 harmoniser les conditions de concur-
rence entre les différents modes de transports, et non a couvrir
une mauvaise gestion ou a financer des déficits croissants ?

Un gouffre financier est en train de s’ouvrir dans ce domaine,
alors que le Gouvernement précédent vous a laissé la S.N.C. F.
dans une situation qui tendait vers I'assainissement. Vous mani-
festez votre volonté d’investir a tout va en faveur du rail, mais
il faudrait prévoir, dans ce cas, un effort d’investissement corres-
pondant a de réelles possibilités de financement et tenir compte
de certaines réalités, telles que la régression de lactivité dans
le secteur marchandises, en particulier.

A

Un contrat de plan doit étre signé entre la S. N.C.F. et 'Etat
I’'année prochaine. Quel sera-t-il ? Une nouvelle convention, un
nouveau cahier des charges doivent également &tre mis en place.
Leurs contenus ne sont pas connus et je comprends qu’il soit
un peu tot, sans doute, pour fournir au Parlement des précisions
dans ce domaine, mais compte tenu de I'intérét que nous portons
a la S.N.C.F. et des inquiétudes qui sont les nétres, nous
souhaiterions que le Parlement soit tenu informé du contenu
de ces nouveaux documents qui doivent contribuer a une
« connaissance du transport ferroviaire ».

La crise du transport aérien n’est pas non plus de faible
ampleur. L’effondrement du marché américain des avions d’affai-
res et des hélicoptéres, la faillite de Braniff et Laker, parmi les
mieux placés dans la guerre tarifaire, I'envol du dollar, la crise
économique mondiale et le manque de cohésion — c’est un
moindre mot — qui régnent au sein de 1’Association du transport
aérien international, sont autant d’éléments qui rendent plus
apre la compétition internationale.

Dans ce contexte défavorable, Air France, U.T.A. voire
Air Inter, sont bien placés, mais le déficit d’exploltatlon d’Air
France est en croissance lui aussi. Equilibré jusqu’'en 1980, ce
déficit est de 368 millions de francs en 1981 et s’achemine vers
800 millions de francs pour 1982. Il y a 1 une.cause d’inquiétude,
et je souhaiterais que vous fournissiez au Sénat des éléments
sur la politique que vous comptez mener dans les prochaines
années dans ce secteur.

Mon inquiétude est également trés grande en ce qui concerne
YAirbus. Quelles mesures comptez-vous prendre pour qu’il en
soit vendu davantage ? Je ne voudrais pas contribuer a accentuer
le malaise qui régne dans ce secteur. L’Airbus a longtemps été
une des fiertés de la construction aéronautique francaise et
représenté un des secteurs de pointe de notre économie. 11
semble que des menaces planent sur sa commercialisation.
Pouvez-vous nous rassurer ?

De la méme facon, pouvez-vous nous dire quels socat vos
projets concernant Concorde. Vous avez affirmé devant nos
collégues de I’Assemblée nationale voire volonté de poursuivre
son exploitation. Pouvez-vous nous dire comment et nous donner
des précisions sur la vente de cet avion ?

En réalité, tous les observateurs s’accordent 3 reconnaitre que
Paviation c1v11e subit le contrecoup de ia politique d’austérité
conduite par le Gouvernement, alors méme qu’il s'agit d’un des
secteurs qui méritent — parce qu’ il représente la Franes a
I’étranger et compte tenu des services nombreux qu’il rend 2
nos concitoyens — de faire I’objet de toute votre attenticn.

Janalyserai enfin la situation des voies mvzgibles Dans ce
domaine, la sjtuation était trés défaverable jusqu’a ce que
M. Damnl Hoeffel s’en précccupe. Le budget pour 1981 6tait
déja amélioré en francs constants et a mis fin & une situation
trés préoccupante. Votre budget marque un effort, mais pour
répondre aux besoins, les sommes attribuées a ce tltre devraient
_étre doublées.

Sans doute votre politique est-elle marquée dans ce domaine
par l'attentisme et attendez-vous les résultats des travaux de la
commission Grégoire, qui doit élaborer un schéma directeur des
voies navigables et faire des propositions concernant Iinfrastrue-
ture du transport fluvial ?

Notre réseau manque d’homogénéité, doit étre miecux valorisé
et la batellerie frangaise doit sans nul doute se moderniser.
A cet égard, un effort est fait & hauteur de 33 milliards dans
votre budget au titre de Yaide aux structures de la batelierie,
et on ne peut que s’en réjouir.

L’orientation prise dans ce domaine est encourageante. Nous
voudrions cependant avoir l’assurance que les fonctionnaires du
Plan prendront en compte les observations formulées par la
commission. Il semble quwil y ait quelque réticence dans ce
domaine, ce qui serait ficheux quand on sait la part que Michel
Rocard et vous-méme avez prise dans ce domaine. Pouvez-vous
nous assurer que vous veillerez 3 ce que les conclusions de la
commission Grégoire soient suivies d’effet et intégrées dans le
IX¢ Plan ?

D_ans le secteur des voies navigables, j’ai une autre préoccu-
patlon c’'est la nécessité de relier mieux que par le passé le
réseau francais au réseau européen. Pour ne pas allonger nos
débats, je ne fais que mentionner cette nécessité, en espérant
que vous pourrez nous apporter également des apaisements
sur ce point.

Enfin, il s’est créé une association pour le développement
et la connaissance de la voie d’eau, qui axe sa réflexion autour
de lentretien, voire la restauration du réseau, la nécessité de
raccorder nos voies d’eau a celles des pays voisins, de concilier
la navigation de plaisance et Je trafic commercial sur nos
canaux, de faire des propositions pour étudier les articulations

" possibles entre les multiples fonctions de la-voie d’eau, de

participer a la création d’un centre culturel de l'eau et a la
modernisation du parc fluvial francais de transports.

Cette association mérite d’étre encouragée et mieux connue
de P'opinion publique. Elle pourra sans nul doute contribuer
batir la voie d’eau du xxi1° siécle digne d’un grand pays moderne.
Je ne pouvais conclure mon intervention sur ce chapitre sans la
mentionner.

Je souhaiterais enfin vous poser deux questions. L’une est
relative au service national des examens du permis de conduire,
qui va étre supprimé et dont les moyens vont étre fusionnés
avec ceux de Padministration préfectorale. Je ne sais si cette
mesure est bonne ou mauvaise en-soi, mais ne craignez-vous
pas qu’elle perturbe gravement l’organisation des services et
qu’eile suscite des retards dans Dattribution des permis, retards
qui seront source de mécontentement ?

Ma seconde question m’est suggérée par les élus bretons, qui
s’inquiétent, comme l’ensemble du conseil régional de Bretagne,
sur la disposition de l’annexe B ter prévue, semble-t-il, au
1 janvier 1983. Les élus bretons ne peuvent accepter une telle
décision car s’accroitrait de facon inacceptable le co(it du trans-
port des marchandises venant en Bretagne ou en sortant, ne
permettant plus & notre région d’étre compétitive avec les autres
régions francaises, tant sur le plan de l'industrie que sur celui
de I’agriculture.

Je vous demande, monsieur le ministre, d’ceuvrer pour que
Ton arrive en matiére de transports a instaurer un prix tonne-
kilométre égal & travers tout le pays. Si la suppression de cette
annexe se réalisait, il est fort 4 eraindre qu’il y aurait de violentes
réactions de la part des Bretons. Pouvez-vous nous faire part de
vos intentions dans ce domaine ?

Ce survol rapide de votre budget nous permet de eonstater
que vous n’apportez pas les réponses appropriées dans le domaine
de laviation civile, dans celui de la voie d’eau, malgré leffort
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qui est accompli, que vous régressez dans le domaine des routes
et que la dominante de votre budget s’effectue au profit des trans-
ports collectifs et de 1a.S. N. C. F. i

- Vous ne répondez pas aux préoccupations de nos conci’toyens
et vous posez un jalon de plus dans une politique qui se révélera
désastreuse & terme.

Aussi, mes collégues du groupe de l'union centriste des démo-
crates de progrés et moi-méme ne pouvons soutenir votre politi-
que.

Nous voterons donc contre le budget des transports.

M. le président. La parole est 3 M. Bonduel.

M. Stéphane Bonduel. Ainsi que vous l'avez i_ndiq.ué. dans
votre propos, monsieur le ministre d’Etat, quand ils diminuent
leur temps de parcours, nos concitoyens gagnent en santé en
méme -temps que dans le domaine économique.

C'est la raison pour laguelle les options que fait apparaitre
ce budget, dans sa volonté de modernisation et de développe-
ment des moyens et des infrastructures des transports, s'accom-
pagnant d'une évolution budgétaire relativement adaptée,
recoivent ’agrément des sénateurs radicaux de gauche au nom
desquels je m’exprime ici.

Je voudrais formuler néanmoins quelques observations sur
plusieurs points particuliers.

Au plan du développement du réseau routier, nous premons
acte que, moyens budgétaires et extrabudgétaires associes, ce
sont en fait 15 milliards de franes qui iront aux routes en 1983,
soit 8 p. 100 de plus qu’en 1982.

Méme si cela ne représente pas encore & notre sens un effort
tout a fait suffisant, cela permettra néanmoins d’aller a I'essen-
tiel. Nous regrettons, en effet, quun certain nombre de pro-
grammes ne puissent se développer plus rapidement pour
Pamélioration de certains réseaux, plus particuliérement dans
le sens Ouest—Est. I1 en va ainsi du grand projet de route
Centre-Europe — Atlantique, qui n’en finit pas d’aboutir & ‘une
liaison moderne et cohérente sur I'ensemble de son parcours;
de la nationale 10, dont le doublement avait été garanti par les
gouvernements précédents, qui s'étaient engagés a lachever, et
qui devait aller de pair avec l'ouverture de l'autoroute A 10;
de Paccélération indispensable de la mise en ceuvre de la voie
rapide La Rochelle—autoroute A 10, déja endagée mais dont
les perspectives sont lointaines, pourtant si nécessaire & une
liaison de ce port avec son arviére-pays. Je cite les exemples
que je connais, mais il y en-a d’autres.

Pour aborder un autre probléme particulier, celui de la
continuité territoriale, je voudrais vous redire ici, monsieur le
ministre d’Etat, la préoccupation de notre collégue Giacobbi
concernant les aménagements de tarifs pour la Corse.

Nous prenons acte, par ailleurs, de la poursuite des efforts si
nécessaires en matiére de sécurité routiére.

Dans un autre domaine, monsieur le ministre d’Etat, nous
approuvons votre volonté affirmée de. permettre un nouveau
développement du réseau ferroviaire. : _

11 est en effet essentiel de bien prendre en compte la qualité
incontestable et, & notre avis, encore irremplacable actuellement,
de ce mode de transport, par son exactitude, sa sécurité et son
confort. - -

Pour parler des perspectives d’avenir, et plus particuliére-
ment du projet de T.G.V. Atlantique dont le ecoiit global est,
semble-t-il, évalué aujourd’hui a 12 milliards de francs, je voudrais
vous dire que, sans méconnaitre Pintérét de ce prejet au plan de.
Pactivité économique induite par sa mise en ceuvre, nous nous
demandons -si, 12 encore, il n’aurait pas mieux valu, dans.un
premier temps, examiner et faire aboutir rapidement une restrue-
turation et une- amélioration d’un certain nombre de lignes
vétustes et ne correspondant plus a un trafic moderne. Pour
étre clair, ce qui est envisagé pour l'amélioration du réseau
breton devrait, a notre sens, étre également appliqué a d’autres
liaisons {ransversales. Si rien n’était fait et si I'on réalisait le
T. G. V. avant cette modernisation, I'on abeutirait & un accroisse-
ment des inégalités.

Voila, monsieur le ministre d’Etat, les réflexions que je voulais

vous soumettre sur ces quelques points particuliers d l'occasion

de la discussion budgétaire.

~ Jen terminerai rapidement en évoquant, toujours sur le plan
de . la S:N.C.F,, le grave probléme du déficit de cette entre-
prise nationale, qui a retenu, & bon droit, votre attention.

- Bien sir, la situation est ce qu’elle est parce que, pendant
trop longtemps, I’Etat n’a pas fait le nécessaire en temps oppor-

tun, en ne définissant pas de meilleures conditions de gestion:

pour Pavenir et en n’intervenant pas dans le soutien financier,

ce qui a conduit la Société A s’endetter au-deld du raisonnable.

Nous croyons qu’il faut, de ‘ce point de vue, faire preuve de
réalisme et de courage et, sans doute, ne pas hésiter 4 prendre

~quelques mesures difficiles, ne- serait-ce que pour alléger la

charge des retraites.

Mais jarréterai 12 mon propos en vous disant, monsieur le
ministre d’Etat, en conclusion, que dans l’esprit de rigueur
et de maitrise financiére que traduit en général le projet de
budget de I'Etat ppur 1983 votre budget devraif permettre
de poursuivre, difficilement certes, une évolution nécessaire
des transports dans ce pays. Dans ces conditions, nous l’approu-
verons. (Applaudissements sur les travées des radicaux de
gauche, ainsi que sur les travées socialistes et communistes.)

M. le président. Le Sénat voudra sans doute interrompre
maintenant ses travaux jusqu’a quinze heures. (Assentiment.)
La séance est suspendue. ’

(Lfl séance, suspendue & douze heures cinquante-cing, est
reprise & quinze heures cing, sous la présidence de M. Pierre-

‘Christian Taittinger.)

PRESIDENCE DE M. PIERRE.CHRISTIAN TAITTINGER,
‘ vice-président.

M. le président. La séance est reprise.

_ Nous poursuivons l'examen des dispositions du projet de
loi de finances concernant le ministére des transports.

La parole est & M. Jacques Eberhard.

M. Jacques Eberhard. Monsieur le président, monsieur le mi-
nistre d’Etat, mes chers collégues, s’il est un élément du budget
de la nation qui va dans le sens du changement positif, c’est
bien celui qui concerne les voies navigables.

En effet, au temps de l'ancienne majorité, la caractéristique
de ce budget était d’étre en diminution constante. En revanche,
depuis votre prise de fonctions, monsieur le ministre d’Etat,
un fait apparait avec clarté : la voie d’eau n’est plus le parent
pauvre du transport francais. Ainsi, de 1881 i 1983, les crédits
d’équipement auront augmenté de 33 p. 100 et ceux d’entretien
de 39 p. 100.

Aprés de longues années d’abandon, vous avez entrepris
de redresser la situation, persuadé que vous étes de Putilité
économique et sociale de ce moyen de transport. Chacun sait,
en effet, que le transport fluvial est celui qui nécessite le
moins d’énergie et produit le moins de nuisances.

Certes, en ce domaine, nos besoins sont immenses. La encore,
vous avez décidé d’entreprendre ce dont nos prédécesseurs
parlaient souvent sans jamais le réaliser. Vous avez confié a
une commission, dite <« commission Grégoire », le soin
d’établir un schéma directeur pour les voies navigables. Les prov
positions de cet organisme, a laquelle je m’honore d’appartenir
et aux travaux duquel je m’efforce de participer assidiiment,
seront bientét connues. Mais, profitant de cette discussion, je
voudrais donner ‘mon sentiment sur ce que devrait étre ses
précccupations et ses orientations.

A mon avis, on ne peut détacher 'examen de ce probléme,
celui de la voie d'eau, des grands objectifs nationaux actuels
de développement de notre commerce intérieur et de rééquili-
brage de nos échanges avec les autres pays. ‘

De ce point de vue, nous avons des efforts considérables
d’équipement a accomplir pour mieux lutter contre la concur-
rence étrangére. Il est inconcevable que le transport fluvial de
marchandises puisse se faire, .en utilisant des moyens puissants,
a partir de ports comme Rotterdam ou Anvers jusguwau cceeur
de PEurope de I’Ouest et méme de I’Est, alors qu’en France des
goulets d'étranglement, situés a 150 ou 200 kilomeétreés de nos
ports, nous interdisent d’aller au-dela.

Si nous étions & égalité de moyens techniques avec nos voisins
du Benelux, nous pourrions récupérer des tonnages considérables
de fret & transporter. Il est inconcevable que nos agriculteurs
soient obligés de faire transiter les aliments nécessaires a la
nourriture de leur hétail, le soja par exemple, par des poris
belges parce que les nodtres n'ont pas la possibilité de les
recevoir.

Autre exemple : durant la derniére décennie, le transport
des marchandises par conteneur a pris une trés grande ampleur.
Il est anormal que dans nos ports, aucune mesure technigue
n'ait été prise pour que la batellerie fluviale puisse participer
a leur acheminement vers lintérieur du pays et — pourguoi
pas? — au-dela de nos frontiéres.

A PTAssemblée nationale, un orateur a expliqué qu’un seul
convoi poussé de 4 400 tonnes remplace 110 wagons de 40 tonnes’
ou encore 220 camions de 20 tonnes. Sans aller jusque-la, je
suis bien certain que la batellerie artisanale accepterait de bon
coeur un tel ballon d’oxygéne, si on le lui offrait.
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Vous avez parlé ce matin, monsieur le ministre d’Etat, de la
mise en place d’un plan de crise de la batellerie. Une telle
jnitiative aiderait sans aucun doute i résorber cette crise.

Vous me rappellerez peut-étre que le probléme des ports
concerne plutdt  votre collégue de la mer, chargé  de leur
aménagement. C’est vrai, mais si l'on veut que la batellerie
fluviale connaisse un regain de vigueur et joue un role écono-
mique intéressant, il m’est apparu nécessaire de 'évoquer dévant
vous. On ne voit pas pourquoi ce qui est possible & Rotterdam,
car, la-bas, les équipements nécessaires ont été créés, ne le
serait pas en France.

Si je me suis permis d’insister sur le grand intérét qu’il y a
a développer chez nous un réseau fluvial permettant de mieux
assurer les conditions de notre indépendance économique, c’est

ue, lorsque sera achevé Détablissement du schéma directeur,
que,

ces aspects essentiels du probléme seront & prendre en consi-
dération au moment ol des priorités seront a déterminer pour
sa mise en ceuvre. De ce point de vue, il est aisé de voir que
notre point le plus faible par rapport a la concurrence étran-
gére, c’est bien le nord et I'est de la France. C’est donc 13 qu’il
faudra, & mon avis, d’abord porter les efforts. Certes, le schéma
directeur prévoira les infrastructures nécessaires a longue
échéance. Mais, dans le cadre du IX® Plan, on doit pouvoir
envisager des opérations a plus court terme et dans la région
considérée. Ainsi chacun comprendra qu’il est préférable de
mettre nos régions économiques du Nord et de I'Est dans la
zone " d’attraction de Dunkerque, de Rouen ou du Havre plutét
que dans celle de Gand ou de Rotterdam.

Je n’ignore pas qu’en disant cela je risque d'étre taxé d’un
peu de chauvinisme local par les représentants des autres
régions francaises. Certes, je suis bien convaincu de la nécessité
d’assurer une bonne desserte fluviale & partir des ports de la
Méditerranée et de I’Atlantique.

S’il était possible de tout réaliser en méme temps, il faudrait
le faire. Mais dans la mesure évidente ou des choix sont 2
opérer, j’ai la ferme conviction que Ylintérét national commande
- que nous agissions comme je le propose. (Applaudissements sur
les travées communistes.)

M. le président. La parole est & M. Noé.

M. Pierre Noé, Aprés mon ami le président Méric et avant
les interventions de mes autres collégues du groupe socialiste
sur les différentes parties de votre budget, je voudrais, mon-
sieur le ministre d’Etat, au nom du groupe socialiste, faire une
trés bréve intervention d’ordre général.

Avant de porter une appréciation que je qualifierai cepen-
dant, dés maintenant, de tout a fait positive, sur le projet de
budget pour 1983 du ministére des transports, je pense qu’il
est indispensable de le situer dans le contexte plus général
de la nouvelle politique mise en ceuvre dés la fin de 1981.

Comme vous 'avez rappelé, monsieur le ministre d’Etat, dans
votre présentation, budget de transition, celui de 1982 était
lamorce de la mise en place d’une politique qui s’est concré-
tisée au cours de l'année par I'adoption de dispositions - trés
importantes et trés attendues : je citerai le vote de la loi
sur le financement des frais de transport domicile—travail dans
la région parisienne, l'extension du versement transport aux
agglomérations de plus de 30 000 habitants, la création du fonds
spécial « grands travaux ».

Le projet de budget pour 1983 s’inscrit bien naturellement
dans le cadre tracé par la loi d'orientation des transports
intérieurs deJa adoptée par I’Assemblée nationale et dont nous
aurions aimé débattre, ici au Sénat, dans des délais plus brefs.
Il est, en effet, 1nd1spensable que ce texte soit adopté avant
le 1°* janvier 1983, sous peine de créer, notamment, un vide
juridique, la S.N. C F. n’ayant plus alors de statut.

Aujourd’hui, nous examinons un projet de budget placé sous
le signe de la croissance : i lui seul, le budget pour les trans-
ports intérieurs représente 4,5 p. 100 des dépenses brutes
du budget général de I'Etat, ce qui traduit la place prioritaire
accordée aux trausports dans les actions du Gouvernement. Il
n’est plus nécessaire de démontrer 'importance stratégique de
ee secteur d’activité.

Nous notons avec satisfaction que le budget pour 1983 est
orienté vers une sensible progression des crédits d’équipement
susceptibles d’élever notre systéme de transport 3 la hauteur
des besoins.

Budget de croissance, mais non de gaspillage, puisque, dans
le méme temps, le budget réalise des économies au titre des
erédits de matériel et de fonctionnement des services qui n’aug-
mentent que de 6 p. 100. Ces économies, & notre sens, sont
justifiées, puisque ces crédits n’avaient pas été entiérement

consommés au cours des deux années précédentes. Nous saluons
donc une volonté de gestion rigoureuse et rationnelle du secteur
des transports.

Des priorités sont nettement affirmées, qui concernent la place
et le r8le, d'une part, de la S.N.C.F. et, d’autre part, des
transports collectifs.

Méme si la dotation en capital de deux milliards de francs
ne peut prétendre résoudre, a elle seule, les graves difficultés
dans lesquelles se trouve enfermée la S.N.C.F. — et cela
depuis des années — cet apport constitue une premiére étape
de D’assainissement de sa situation financiére entreprls par
lactuel Gouvernement.

Permettez-moi, dans cette intervention d’ordre général, et sans
quitter le domaine de la S.N.C.F., de me réjouir, en tant qu'ély
de PEssonne, des propos que vous avez tenus, monsieur le minis-
tre d’Etat, lors du débat devant l’Assemblée nationale, concer-
nant plus précisément le projet de construction d’'un T.G.V.
Atlanuque Vous avez estimé intéressante l'idée qui a été émise
de créer une gare a Massy-Palaiseau qui pourrait devenir une
plaque tournante dans la desserte ferroviaire dé la banlieue sud
de la région d’lle-de-France. Cette localisation répondrait aux
exigences de la situation particuliérement préoccupante de cette
région qui résulte, en particulier, de la trés forte densité qu’elle
connait.

J’en viens maintenant & la seconde priorité fixée par ce projet
de budget et qui a trait aux transports collectifs.

Avec une progression de 21 p. 100 des autorisations de
programme par rapport 4 1982 et un apport du fonds spéclal
de grands travaux, c’est un doublement des moyens engagés qui
sera effectué en 1983 en faveur des transports collectifs urbains
et non urbains.

Nous ne pouvons que nous réjouir de cette nouvelle orien-
tation vers une politique des transports en commun plus dyna-
migque et qui présente de nombreux avantages économies
d’énergie, amélioration du cadre et des conditions de vie, sécu-
rité, pour ne citer que les principaux.

Rigueur, croissance et changement, avez-vous dif, monsieur le
ministre. Ce budget pour 1983 sera 'un des maillons de la longue
chaine des réformes déja entreprises — je les rappelais au
début de mon intervention — et des réformes en cours ou a
venir, telles que la décentralisation, le nouveau statut de la
S.N.C.F. et la réforme des tlansports parisiens.

Compte tenu des propos tenus ce matin par le porte-parole
de 'U.C.D.P., et avant que nous ne reprenions ce débat le
13 décembre prochain, je voudrais rappeler que par les emplois
qu’il génére et les biens et services qu’il crée, le secteur des
transports constitue un élément important de l'activité écono-
mique du pays; que Pactivité des transports publics contribue
directement 4 4,4 p. 100 du produit intérieur brut; que la
part du transport dans la consommation des ménages est encore
plus notable, puisqu’elle représente 12,5 p. 100.

Malgré cela, il a fallu attendre que la gauche soit au pouvoir

" pour gu’une politique des transports fasse ’objet d’une réflexion

d’ensemble débattue démocratiquement et traduite dans un projet
de loi.

Réformer un statut énachronique et disparate, construire la
base législative d’une nouvelle politique globale des transports,
tel sera le théme de nos travaux lorsque nous examinerons le

_projet de loi.

Quant au projet de budget pour 1983, il s’inscrit dans cette
loi d’orientation des transports intérieurs.

C’est pour toutes les raisons que je viens de développer que
le groupe socialiste votera ce projet de budget, élément indis-
pensable & la nouvelle politique engagée par le Gouvernement
depuis plus d’un an. (Applaudissements sur les travées socia-
listes et communistes.)

M. le président. La parole est a M. Virapoullé,

M. Louis Virapoullé. Monsieur le président, monsieur le mi-
nistre d’Etat, mes chers collégues, le probléme des transports
constitue pour les départements d’outre-mer une préoccupation
fondamentale et essentielle.

§’il est vrai, monsieur le ministre d’Etat, qu’il est nécessaire
d’améliorer les conditions de transport des Francais de la
métropole, 'homme que vous étes ne peut cependant oublier que
la France posséde, dans la corbeille marine, quatre vrais dépar-
tements d’outre-mer, dont.celui de la Réunicn, situé dans

_océan Indien, a 13 000 kilométres du continent européen.

Je me garderai bien de critiquer votre budget; on doit re-
connaitre que vous avez, a P’échelon national, fait un effort
remarquable.
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En revanche, en ce qui concerne T'ile de la Réunion, de diffi-
ciles problémes doivent étre résolus.

1l est de votre devoir, monsieur le ministre d’Etat, de ne pas
oublier la population de ce département lointain, car il y va de
la vie méme de plusieurs centaines de milliers de Francais.

" Ma premiére observation concerne la desserte aérienne.

Je ne vous cacherai pas que, dans ce domaine, la population
de la Réunion est profondément décue. .

On nous parle beaucoup de cette somme de 15 millions de
francs qui permettra 3 lensemble des migrants d’outre-mer
vivant en métropole de réintégrer leur département d’origine.

Cette mesure, qui revét un aspect humain, connait de rigou-
reuses conditions d’application.

La possibilité pour les originaires des départements d’outre-
mer, notamment ceux de la Réunion, de rejoindre leur ile ne
doit pas étre envisagée sous l'aspect d’un acte de charité.

Il convient d’avoir la ferme volonté politique de désenclaver
les départements d’outre-mer a I'égard de la métropole par
des billets dont le colit soit accessible & tous.

La politique de saupoudrage, ou au compte-gouttes, ne produit
pas toujours des effets heureux et provoque non pas l'espérance,
mais la déception.

La possibilité, tant pour les métropolitains que pour les Réu-
nionnais, de pouvoir voyager dans des conditions acceptables
doit devenir I'une des grandes priorités de votre ministére.

Or, monsieur le ministre d’Etat, une augmentation de 8 p. 100,
comme cela c’est produit, du cofit du billet d’avion ne va pas
dans le sens de la politique souhaitée par les Réunionnais.

T apparait ainsi gu’en haute saison, c’est-d-dire durant la
période pendant laguelle les gens peuvent normalement voyager,
le billet « voyage pour tous », qui est de 5795 francs, passera
a 6 260 francs. :

Quant & la classe affaires, sur toute Pannée, son tarif qui
est de 9290 francs passera 3 10380 francs, soit une petite
fortune ! )

Je vous épargnerai, bien entendu, le prix du billet aller et
retour en premiére classe qui, de 18290 francs, atteint
20440 francs. ‘

Mais ce qui est plus grave encore, c’est que le tarif jeunes
— il concerne notamment les étudiants — qui est de 3 000 francs
en haute saison, en aller simple, passera & 3330 francs, soit
6660 francs, aller-retour, ce qui n’est pas admissible lorsque
l'on tient compte du fait que l’on est encore en présence d’une
population largement déshéritée.

L’augmentation de ces tarifs éloigne le département de la

Réunion de la métropole. Je vous le dis avec tristesse, monsieur -

le ministre d’Etat.

Ce résultat me parait facheux, ce d’autant plus que le Gouver-
nement a versé pour la Corse, en 1982, toutes dessertes com-
prises, une somme de 552 millions de francs, soit 226 francs
par habitant. ‘

Si I'on retient que la Réunion compte 515000 habitants, cela
représente, en larrondissant, une sbémme de 116 millions de
francs.

Air France doit donc continuer & assurer le service public
entre la Réunion et Paris. Engageant une réflexion, il est du
devoir du Gouvernement d’allouer sans tarder & la compagnie
nationale une subvention qui lui permettrait de pratiquer un
tarif raisonnable. :

Par ailleurs, le développement touristique de la Réunion —-

je fais partie de ceux qui y croient — passe aussi par le désen-
clavement de ce département a I’égard des grandes capitales
européennes.

L’Europe représente au point de vue touristique un potentiel
important. : .

La Réunion est dotée d’un aéroport de type international.
Depuis des années, je me bats pour que les compagnies aériennes
européennes puissent atterrir a Gillot. :

Il existe 13, monsieur le ministre d’Etat, une source de ri-
chesse qui doit étre exploitée et qui, j’en suis sfir, ne porterait
pas atteinte aux intéréts d’Air France.

Enfin, toujours dans le domaine aérien, je voudrais évoquer
devant vous limportant probléme de Minerve qui doit mettre
en service des charters dont le prix du hillet sera de 3990
francs, aller-retour. ’

Jusqu’'a ce jour, vous n’avez pas encore délivré i cette compa-
gnie lautorisation qu’elle attend. .

Elle a déja vendu des billets...

M. Charles Fiterman, ministre d’Etat. Elle a eu tort!

M. Louis Virapoullé. ... et elle a ce que l'on appelle « pignon
sur rue ».

Un ' incident récent vient de se produwire & la Réunion. En
I’absence de ceite autorisation qui reléve de la compétence de
votre ministére, le lundi 22 novembre écoulé, la compagnie
Air France a transporté les passagers de Minerve, pour un prix
de 4 500 francs, ce qui a provoqué une greve légitime.

En effet, depuis des années, on demande au personnel d’Air-
France 3 la Béunion de dire qu’il n’est pas possible de trans-
porter des passagers & un coit raisonnable, et voila .que la
compagnie nationale se dément publiquement !

J'attends de vous, monsieur le ministre d’Etat, des. explica-
tions précises sur cette affaire. Quand donnerez-vous a Minerve
T'autorisation de faire voler des charters ?

Je voudrais, avant de terminer — c’est ma deuxiéme obser-
vation — vous dire quelques mots sur le transport maritime.

Le fret connaitra, de son c6té, une augmentation de 12 p. 100,
ce qui, dans un sens comme dans l'autre, provoquera, s’a_gxs-
sant du développement économique de lile, un handicap diffi-
cile & surmonter.

Il convient, dans le cadre de la concertation, de mettre au

point un systeme de grille tarifaire qui respectera les deux idées
suivantes.
. _En'ce qui concerne les produits d’importation de consomma-
tion courante, il est du devoir du Gouvernement de fixer le
montant du fret, qui devra étre respecté par toutes les compa-
gnies. ’

Par ailleurs, s’agissant des matiéres premiéres et des produits
d’exportaiion, il devient nécessaire de mettre en place ce que
j'appellerai « un taux préférentiel » permettant d’assurer le déve-
lo’pp’ement économique de ce département au mieux de Vintérét
général. ) .

Telles_ sont, monsiqur le ministre d’Etat, mes chers collégues,
les explications que j’ai voulu vous donner i loceasion de Pexa-
men de ce budget. .

La population du département de la Réunion, et d’'une facon
plus large celle des départements d’outre-mer, n’accepte pas

“d’étre considérée comme des laissées pour compte.

Interprétez cette phrase, monsieur le ministre d’Etat. non
pas comme une critique, mais comme une volonté de trouver les
solutions nécessaires. :

Les_Réunionnais attendent de vous une politique courageuse,
audacieuse et réaliste, car 11 y va de leur intérét, donc de celui
de la France tout entiere.-

M. le président. La parole est & M. Regnault.

M. René Regnault. Monsieur le ministre d’Etat, réalisme et
objectivité me conduisent & vous dire que votre budget traduit
bien la priorité donnée par le Gouvernement 3 tout ce qui
concerne les transports, l'accent étant mis notamment sur
le qualitatif.

Malgré I'évolution des colits des travaux routiers, trés sen-
sible a la hausse des cours du péirole, le volume des travaux
routiers est maintenu 3 un bon niveau. Des augmentations de
17 p. 100 pour les crédits de paiement et de 27 p. 100 pour les
autorisations de programme, dans un confexte économiaue diffi-
cile qui conduit le Gouvernement a adopter une politigue réa-
liste et rigoureuse, traduisent bien l'intérét que le Gouverne-
ment porte aux charges et responsabilités de votre ministére.

Les comparaisons dans le domaine des routes appellent guel
ques précautions dés lors qu'une redistribution est effectuée
entre la direction des routes et la nouvelle direction de la sécu-
rité et de la circulation routiére, dont nous, socialistes, apprécions
I'initiative.

Il en résulte un effort sans précédent dans le domaine de la
sécurité routiére dont les crédits croissent de 26,7 p, 100.

2

Nous tenons, monsieur le ministre d'Etat, & vous apporter
nos encouragemenis pour atteindre l'objectif que vous vous
fixez de réduire les accidents de la route d’'un tiers en cing ans.

Nous ne pouvons demeurer insensibles au bilan des accidenis

~de la route pour 1881, avec ses 12 000 tués, ses 350 000 bhlessés,

dont 100000 gravement, et un coCt de Uordre de 35 milliards
de franes. .

L’accident de Beaune, cet été, est venu renforcer l'interpella-
tion des responsables, des pouvoirs publics.

Revenant aux fravaux routiers, je souligne le complément
appréciable apporté par le fonds spécial des grands travaux,
utilisé, d’'une part, pour le développement des transports collec-
tifs et, d’autre part, pour la modernisation des routes nationales,
notamment en milieu urbain : rocades, déviations. -

i
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Notre satisfaction réside aussi en 'effort que vous proposez —
plus 40 p. 100 — en faveur du réseau de rase campagne.

Si nous observons un rééquilibrage heureux en faveur des
campagnes, Nous nhe pouvons gue vous encourager, avec d’autres
d’ailleurs, & persister dans cette voie.

Permettez-moi, monsieur le ministre d’Etat, de présenter, pré-
cisément ici, quelques observations.

Sans que ce soit une critique, mais un constat, il faut bien
observer que le poids financier des aménagements d@ aux trans-
ports urbains est considérable, la région parisienne étant parti-
culiérement concernée, mais pas seulement elle, bien sfr. Le
cofit relatif des travaux est toujours trés élevé dans ces zones.

En Breton, examinant le fret routier échangé entre la Breta-
gne et le Nord ou I'Est de la France, ou encore le Nord ou
I'Est de I'Europe, jobserve que ce trafic s'achemine via Paris,
ce qui, & mon sens, interroge et est trés probablement une
erreur.,

Je plaide, monsieur le ministre d’Etat, pour que l'on y réflé-
chisse et je souhaite, en particulier, que I'on mette I’accent sur
la route des estuaires qu’il convient, par la Normandie, de relier
4 l'axe nord du plan routier breton. Elle devrait permettre de
franchir la Seine en dehors de la « couronne » parisienne.

- Ce dossier devrait étre du ressort du F.E.D.E.R., le fonds
eurcpéen de développement régional. Je souhaiterais, monsieur
le ministre d’Etat, que vous me donniez votre sentiment et que
vous me conununiquiez vos intentions, s'il en est d’arrétées a
ce jour.

Cela me conduit aussi a insister pour que I'Etat ne se désen-
gage pas, comme vous le laissez craindre, des grands programmes
d’aménagement du territoire, tel le plan routier breton. Le
C.1. A. T, dans sa réunion du 6 mai dernier, a confirmé I’apparte-
nance de la bretelle Lamballe-Pontorson audit plan. Je vous de-
mande, monsieur le ministre d’Etat, de veiller & ce que les crédits
nécessaires soient ouverts pour ce trongon, comme plus précisé-
ment je vous demande d’accéder au lancement des travaux relatifs
4 I'ouvrage de franchissement de la Rance dés 1984, cet ouvrage
se réalisant alors conjointement avec I’achévement des chaussées.

Japprécie leffort engagé en faveur du renforcement coor-
donné des routes nationales, comme j'applaudis a la traduction
de 1a loi de décentralisation dans I’élaboration des programmes de
travaux A venir ouvrant ainsi la route — sans jeu de mots —
A un réel aménagement du territoire concerté.

Je souhaite que la région Bretagne en particulier -saisisse
I'occasion que vous lui tendez pour améliorer encore 1’enveloppe
du plan routier pour 1983, les 370 millions de francs de 1983 pou-
vant devenir 380 millions de francs dans ’hypothése d’un contrat
de plan d’au moins 20 millions de francs au total.

Une derniére observation, pour me réjouir des orientations
données & la politique autoroutiére : amélioration de la maifrise
publique ; harmonisation de la politique du péage avec, a terme,
sa suppression; amélioration des engagements de programme.

1983 sera pour la S.N.C.F. une année de mutation et de
transition. Nous allons connaitre, selon votre expression, mon-
sieur le ministre d’Etat, une nouvelle S.N.C.F., un nouveau
service public amélioré, coordonné et concerté avec les respon-
sables locaux : régions, départements, communes.

S’il est juste de dire que la situation financiére de la société
est difficile, il est non moins juste de souligner I'effort impor-
tant que vous proposez dans votre budget avec, d'une part,
2 milliards de francs de dotations en capital et, d’autre part,
9 milliards de francs pour l'aide de I’Etat aux charges d’infra-
structures, soit plus 63 p. 100.

De plus, la modernisation du réseau est trés importante. La
Bretagne est attentive au déroulement des travaux d’électrifi-
cation de Rennes-Brest et Rennes-Quimper, et nous demandons
que l'effort et le rythme en soient maintenus.

L’annonce du T.G.V.-Atlantique a été recue avec un trés
grand intérét par la population de I'Ouest de la France. Des
pas importants sont franchis en direction de la concrétisation
de cette réalisation. Nous souhaitons, monsieur le ministre d'Etat,
la mobilisation des pouvoirs publies et notamment ceux de I’Etat.
pour permetire & la société nationale de réaliser le plan de
financement nécessaire. Vous nous apporterez sans doute tout a
Theure quelques éclaircissements sur ce point.

Je serai également trés attentif aux précisions que vous
pourriez donner sur le plan d’assainissement progressif de la
situation financiére de la S.N.C.F. selon les prévisions et
clauses du contrat de plan Etat-S.N.C.F., d’une part, et du
cahier des charges, d’autre part.

Jajoute que, considérant les possibles interventions du fonds

spécial de grands travaux au profit de la S.N.C.F., jaimerais,
monsieur le ministre d’Etat, connaitre votre point de vue et
vos intentions.
- Un mot enfin pour vous dire la profonde insatisfaction unani-
mement partagée par les usagers de mon département devant
lorganisation du service de l’aviation civile au bénéfice de
sa population, la T. A.T., le concessionnaire, agissant au mépris
des intéréts de notre région mais aussi au mépris des avis de
ses représentants.

En matiére de voies navigables et parce que la navigabilité
de nombreuses de nos riviéres a été par trop longtemps négligée,
je souhaiterais, monsieur le ministre d’Etat, que les régions
qui en manifesteraient le désir puissent &tre éligibles aux
contrats de plan avee I'Etat.

En conclusion, parce que nous mesurons les efforts accomplis,
monsieur le ministre d’Etat, tendant a inverser radicalement
les choix en matiére de service public de transport collectif
de voyageurs, associant les collectivités territoriales, leurs élus,
donc les populations, & la définition de leurs besoins, parce que
nous apprécions les choix essentiels en direction de la sécurité
routiére, du renforcement du réseau de rase campagne avec
une bonne amorce de rééquilibrage de la modernisation et
du développement, au bénéfice de la campagne, de la S.N.C. F,
qui prend la dimension relative de la progression des crédits
ouverts dans votre budget, je puis vous confirmer, monsieur le
ministre d’Etat, le vote positif du groupe socialiste et donc le
miin. )(Applaudissements sur les travées socialistes et commu-
nistes.

M. le président. La parole est & M. Betrier.

M. Noél Berrier. Monsieur le président, monsieur le ministre
d’Etat, mes chers collégues, budget du changement placé sous
le signe de la cohérence et de la croissance, ce budget des
transports pour 1983 traduit manifestement la volonté du Gou-
vernement de donner a4 ce secteur porteur de développement un
caractére prioritaire.

Il marque un tournant décisif dans le domaine des transports
et traduit la volonté de mener une autre politique caractérisée
par le souci de l'efficacité économique, du progrés social, d’un
meilleur aménagement urbain et d’'un développement régional.

Ces éléments sont définis également dans le projet de loi
d’orientation des transports intérieurs, dont le Sénat aura a
débattre en décembre prochain.

Je ne m’attarderai pas sur les chiffres, Mais je tiens & sou-
ligner une évolution structurelle de ce budget: la priorité
qu’il donne aux transports collectifs. ,

En choisissant volontairement de les privilégier, le Gouver-
nement s’engage dans -la voie de la sagesse et de Ilintérét
général, ce qui permettra, je n’en doute pas, de diminuer les
colits sociaux et économiques des transports.

Je ne peux que l’en féliciter en pensant aux vies humaines
qui seront sauvées, sans négliger l'impact économique que
représente un tel choix, aussi bien sous ’angle du colit social
que des économies d’énergie. )

Cette réhabilitation des transports collectifs doit étre en
particulier, & plus ou moins court terme, bénéfique pour cette
grande entreprise nationale qu’est la S.N. C. F. .

La situation financiére extrémement difficile de la société
nationale des chemins de fer francais constitue un probléme
sérieux qui nous préoccupe tous & divers titres.

Faut-il rappeler qu’elle est la conséquence -d'un lourd héri-
tage, au vrai sens du terme, D’entreprise atteignant aujourd’hui
un niveau d’endettement insupportable ?

Un assainissement progressif de la situation _fi_ngnciére de
I’entreprise est prévu. Nous y sommes trés sensibilisés.

Un premier pas en ce sens est accompli avec la dotation en
capital de 2 milliards de francs, cela a déja été dit &3 de nom-
breuses reprises. Ce premier pas est nécessaire mais ceite
mesure, bien évidemment, ne sera pas sufissante.

La solution aux problémes de la S.N.C.F. passe non seu-
lement par l'établissement de nouveaux rapports financiers
avec I'Etat, mais aussi par des moyens extrabudgétaires. Le
processus d’assainissement devra &tre clarifié dans le cahier
des charges de la 8. N. C. F. et dans le contrat-plan que celle-ci
signera I’an prochain avec I'Etat, :

La modification des structures et de la gestion de cette entre-
prise sont des conditions majeures pour son adaptation i la
décentralisation, mais aussi pour lui permettre de trouver un
dynamisme fondé sur limagination et la capacité d’adaptation
des hommes et des femmes qui y travaillent.
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Les investissemenis devraient dépasser, en 1983, 11 milliards
de franecs. Je note avec safisfaction I'importante progression de
63 p. 100 de la contribution aux charges d’infrastructures qui
passera de 5,6 4 9,1 milliards de francs Il n'est pas possible,
en effet, d’exiger d'une entreprise de financer seule le maintien
et le développement d’un patrmmme aussi important, surtout
lorsque cette entreprise est si lourdement endettée. Cependant,
elle reste au premier plan des réseaux européens par son trafic
et sa productivité!

Je tiens aussi & évoquer la politigaue de solidarité menée par
le Gouvernement avec, a titre d’exemple, la réouverture des
lignes secondaires depuis la fin de 1981.

Dépourvue de grands moyens de communication, la partie
nord 8u département de la Niévre — que je connais mieux
que les autres, bien siir — ne disposait que d'une voie ferrée

sur laquelle les élus et les usagers comptaient beaucoup pour
favoriser le développement économique.

-Sans tenir. compte des notions élémentaires de justice, d’éga-
lité, tle solidarité, de service public, vos prédécesseurs, mon-
sieur le ministre d’Etat, avaient fermé au trafic voyageurs
la section desservant une petite région, ruinant ainsi tous ses
espoirs.

Jai vécu le drame que cette décision a créé parmi les che-
minots, les usagers, et notamment les personnes agées qui
avaient choisi en toute quiétude ce pays, en raison notamment
des liaisons ferroviaires avec la région parisienne.

I a fallu mai 1981 pour que le dialogue puisse reprendre
et je dois, monsieur le ministre d’Etat, vous remercier et vous
féliciter pour cette politigue courageuse que vos services et
la S. N. C. F. ont su mettre en place.

Certes, des problémes restent a régler pour ce trongon,
notamment en ce qui concerne les horaires, le temps de par-
eours, la vétusté du matériel.

Ie bon sens a prévalu, la raison l’emportera. Il est récon-
fortant de constater que le trafic sur les lignes omnibus est en
progression, et ce malgré des conditions de transport qui ne
sont pas toujours satisfaisantes. Il faut continuer dans cette voie,
notamment en concertation étroite avec les régions.

Cette politique de transports collectifs non urbair_xs,‘:qui,v a
travers le budget pour 1983, verra les crédits multipliés par
six, est une bonne politique.

En effet, 55450000 francs d’autorisations de proﬁnamme ser-
viront a hnancer les études et la mise en ceuvre des schémas
régionaux et départementaux de transports collectifs.

Cette augmentation considérable permettra au ministére d’aider
les régions et les départements & assumer leurs nouvelles
responsabﬁxtes dans le cadre des contrats de developpement
prévus a larticle 29 de la loi d’orientation.

Je note avec satisfaction que toute charge transférée aux
eollectivités loecales sera compensée par un égal transfert des
ressources. I n’y aura donc ni transfext de - charges, ni désen-
gagement.

L’organisation des services réguliers de transports non urbains
de personnes sera confiée aux départements par Darticle 28
de la loi d’orientation. Or il s’avére que les collectivités locales
ne recevront la compétence relative aux transports scolaires
qu’aprés le vote de la loi de répartition des compétences en
eours d’examen. Un vide juridique risque donc d’apparaitre
3 court terme.

En effet, la bonne utilisation de I'ensemble des moyens dispo-
mbles en personnels et en matériels d’exploitation suppose que
les collectivités locales disposent de la possibilité d’inclure les
services de transports scolaires dans leurs études de réorga-
nisation des services de transports non urbains. Je souhaiterais,
en conséquence, monsteur le ministre d’Etat, que vous nous
apportiez quelques précisions a ce sujet.

Ces dquelques observations ne constituent nullement des
réserves sur ce projet de budget dont je dois dire qu'il répond
parfaitement & notre attente. Elles n’ont pour objet que de
manifester notre souci de contribuer avec vous i la mise en
ccuvre de cette nouvelle politique des transports qu’au nom
du Gouvernement vous proposez au pays.

Bien entendu, le groupe socialiste et moi-méme voterons

‘votre budget. (Applaudzssements sur les travees socialistes et
commumstes )

M. te président. La parole est 3 M. Courteau.

M. Roland Courteau. Mgonsieur le président, monsieur le
ministre d’Etat, mes chers collégues, je voudrais préciser, dés
le début de mon propos, gue mon collégue M. Jules Faigt,
Ssénateur de PHérault, s'associe a cette intervention.

La volonté affirmée de mettre en ceuvre une politique de
renouveau du transport fluvial ne peut étre mise en doute.
Le projet de hudget pour 1983 le confirme.

De 1981 a 1983, les crédits d’équipement auront augmenté
de 33 p. 100 et les crédits d'entretien de 39 p. 100.

De méme, on ne peut douter de la volonté du Gouvernement
d’aider artisanat batelier a traverser la perlode difficile -qu’il

‘connait et de mettre en ccuvre les réformes nécessaires.

Vous avez été, monsieur le ministre d’Etat, bien inspiré de
mettre en place un plan de crise de la batellerie afin de lui
permetire P'adaptation nécessaire.

La voie d’eau ne sera pas, comme certains l’avaient hative-
ment annoncé, le parent pauvre de votre ministére, puisque, au
contraire, cest une politique de renouveau du transport fluv1a]
qui est entreprise.

Les travaux de la commission Grégoire se déroulent en vue
de 1'établissement du schéma directeur des voies navigables,
sur la base duquel le Gouvernement prendra sa décision.

Une fois les choix effectués, il s’agira de les reprendre dans
les plans quinquennaux et de les traduire dans les prochaines

lois de finances, afin de nous permettre de batir la voie d’eau

du xxi® siécle. Nous souhaitons donc que les travaux d’infra-

-structure des voies navigables soient inclus dans la deuxiéme

tranche du fonds spécial « grands travaux ».

Il faut sortir la voie d’eau de la situation ou elle a été
maintenue.

L’effort consenti dans ce budget devra étre amplifié par la
suite pour rattraper le retard pris dans ce domaine.

Mais mon propos portera tout particuliérement sur le canal
du Midi.
. Cette voie d’eau n’a bénéficié, ni 2 la fin du siécle dernier
ni par la suite, de ladaptation au gabarit «Freycinet» —
38,50 meétres — de sorte qu’elle est restée accessible aux seules
péniches spéciales de 30 métres.

Il a fallu attendre 1965 pour qu'une premiére étude soit’
réalisée, qui devait aboutu‘ dans un premier temps, & "'aménage-
ment au canal latéral 2 la Garonne, opération réalisée de 1970
a 1974.

CAinsi; en 1974, 250 kilométres de parcours fluvial entre
Bordeaux et Toulouse étaient rendus accessibles aux bateaux
de 38,5 metres.

En 1975, une nouvelle étude était menée 4 bien en vue
d’évaluer le trafic potentiel dans I'hypothése d’'un aménagement
du canal du Midi aux meémes caractéristiques que Ie canal
latéral.

Au vu des résultats encourageants de cette étude, qui lalssalt
apparaitre un trafic potentiel de lordre de 1,7 million de
tonnes, les régions Languedoc-Roussillon, Mldl Pyrénées et
Aquitaine signaient avec I'Etat un programme triennal financé
pour 60 p. 100 par I'Etat et 40 p. 160 par les trois régions.

Ce programme intéressait la modernisation des sections sui-
vantes : Toulouse—Vllleflanche-de-Lauragals a lextrémité ouest
Bemers—Sete A lextrémité est et lemblanchement de Port-la-
Nouvelle.

La modernisation des écluses de Fontserrfanes, initialement
pre\ue sur une autre opération, fut finalement, en 1979, incor-
porée au programme triennal, moyennant I’a;lournement de la
section Bazieges—Villefranche- de- Lauragais.

Aussi, aujourd’hui, alors que les tlavaux - & lexception de

Fontserrannes -— sont achevés, le canal. du Midi présente un
goulet d’étranglement sur sa partie audoise — entre Baziéges
et Argens-Minervois — longue de 120 kilométres.

Vous avez, monsieur le ministre d’Etat, décidé, le 21 octo-
bre 1981, de permettre 'ouverture des travaux de construction
de Pouvrage destiné & remplacer, sur le canal du Midi, la chaine
d’écluses de Fontserrannes.

Votre présence, au mois de juillet 1982, sur le chantier ouvert
en janvier 1982 attestait de Pintérét que le Gouvernement porte
a lavenir du réseau francais des voies navigables et au canal
du Midi en particulier.

L’opération en cours de réalisation 3 Fontserrannes, chére &
mon collégie Jules Faigt, est, 3 maints égards, exemplaire. On a
tenu notamment & préserver le caractére des ouvrages anciens
et des sites qui les entourent.

Cette pente d’eau, résultat d’une technique purement fran-
caise, autorisera la navxgatlon de péniches de 38,5 métres et de
250 tonnes jusquwa Port-la-Nouvelle pour la partze sud, Séte
pour la partie est, mais pas au-deld d’Argens-Minervois pour
la partie ouest. Sa capacité annuelle sera de 4760 bateaux et
de 12 000 plaisanciers.
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Les travaux devraient étre terminés courant 1983. Seul subsis-
tera donc un troncon de 120 kilométres non aménagé au gabarit
« Freycinet », entre — je le répéte — Baziéges et Argens-Miner-
vois. '

Les' conséquences: au plan économique et social de la non-
modernisation sont importantes.

A cet égard, le consortium. pour la modernisation des voies
navigables Atlantique—Méditerranée a réalisé une étude laissant
apparaitre que la batellerie est aux limites du naufrage — sans
jeu de mots!

Disparition des compagnies de navigation, endettement ou
découragement des autres, abandon par la clientéle de ce mode
de transport du fait de I'amenuisement de la flotte, ete. Brei, le
trafic est passé en peu de temps de 107 000 tonnes a 43 000 ton-
nes en 1978. '

Cependant, le trafic de plaisance a été multiplié par huit en
dix ans, et la limite de saturation pour ce trafic saisonnier
pourrait étre atteinte si la modernisation n’était pas poursuivie.

Enfin, il faut noter que le canal du Midi constitue un axe
économique non négligeable, notamment pour les secteurs agro-
alimentaire et industriel.

L’installation réeente d’'une importante minoterie sur la zone
industrielle de Salléles-d’Aude, celle, non moins importante,
de chais dans cette méme localité ou d’activités diverses le long
du canal dans les régions traversées mettent en évidence les
effets directs que peut produire l'existence d’une telle voie
d’eau.

I’achevement des travaux de modernisation favoriserait ’essor
économique de nos régions.

La non-modernisation de la partie audoise serait un non-sens
économique.

Cette liaison fluviale, qui représente le débouché naturel de
Toulouse et de la plaine céréaliere du Lauragais sur la Méditer-
ranée, mais aussi sur 'Europe, doit retrouver sa place.

Je rappelle que les travaux réalisés de 1970 a 1983 représen-
tent une dépense de 141 millions de franes, soit 220 millions de
franes 1981.

Or, le maintien du goulet d’étranglement enléverait leur pleine
efficacité a de tels investissements, rendus en partie inopé-
rants puisque ne permettant pas la jonetion Atlantique-—Meéditer-
ranée aux péniches de 38,50 métres.

Je préciserai, par ailleurs, que le eonseil régional Languedoc-
Roussillon a déja affecté, en 1982, sur les crédits F.LAT. 100,
une somme de 680000 francs au financement des études techni-
ques et d’impact préalables a 'engagement des travaux de moder-
nisation et a I'étude des conditions d’exploitation de cet ouvrage
& des fins touristiques.

Jajouterai que le conseil général de PAude, dans son avis
sur les premiéres orientations du IX® Plan, demande avec insis-
tance que cette derniére tranche de travaux soit inscrite au
schéma directeur des voies navigables afin que le canal du Midi
devienne un axe de développement industriel, agricole et social.

Le Gouvernement, au vu du schéma directeur établi par la
commission Grégoire, devra prendre sa décision en liaison avee
I'élaboration du IX* Plan.

Nous soubaitons, quant & nous, l'achévement rapide de la
modernisation de cette voie d’eau. C'est, en effet, une priorité
et une question de logique

Cette condition remplie, il est évident que le canal du midi
verra son importance encore acerue le jour -oti, par son inter-
médiaire, la liaison des grandes voies navigables européennes
aura été réalisée. :

A ce propos, avec mon collegue Jules Faigt, nous aimerions
savoir ou en est la mise en place du conseil d’administration
de la compagnie d’aménagement du Rhone. (Applaudissements
sur les travées socialistes, communistes, ainsi que sur celles des
radicaux de gauche.)

M. le président. La parole est a8 M. Parmantier.

M. Bernard Parmantier. Monsieur le ministre d’Etat, je vou-
drais évoqguer trés briévement la mission que vous m’avez
confiée, avec votre collégue M. le ministre du temps libre, sur
les problémes de laviation ldégeére.

Le budget de 1983, en augmentation de 48 p. 100 par rapport
a celui de 1982, marque concrétement votre intérét et celui du
Gouvernement pour une activité qui, tant du point de vue
économique que du point de vue de la jeunesse, des sports et
du temps libre, doit effectivement susciter notre intérét.

Bien gue cette augmentation porte sur une somme qui, au fil
des années, avait atteint vn niveau dérisoire, elle est mieux
gu'un geste symbolique, et I'ensemble des pratiquanis de l'avia-

tion l_égére et sportive y est particuliérement sensible. Il existe
parml eux, comme dans tout le pays, une dynamique et une
volonté sur lesquelles nous pourrons édifier une nouvelle avia-
tion légére et populaire. k :

Dans une interview publiée hier, M. le Président de la Répu-
blique déclarait « Nous réussirons dans notre entreprise si
nous éveillons les forces créatrices de la nation et si nous leur
donnons leur chance. s

Notre accord avec cette déclaration va au-deld de la simple
approbation, car nous revendiquons, pour tous ceux qu’anime
Pesprit d’initiative et d’entreprise et dont les forces créatrices
sont pleinement éveillées, une attention et un intérét accrus
et plus affirmés.

La dynamique a laquelle je me référe est trop mal connue
car elie se situe souvent a la base; elle n'a pas les moyens de
se faire reconnaitre; elle échappe au schéma traditionne! de
développement et elle n’a pas, auprés de certains services et
centres de décisions, la crédibilité des grands projets. Malgré les
efforts importants déja entrepris, la sensibilisation et la mobi-
lisation ne sont pas toujours suffisantes pour traiter avec inté-
rét et célérité une telle dynamique.

' Monsieur le ministre d’Etat, je dis « célérité », car la rapi-
dité de décision et d’exécution est un élément important pour
la réussite de projets confrontés a la concurrenee internatio-
nale et aux rigueurs de la crise.

Célérité pour la mise en ceuvre d’un planeur biplace école,
qui a été choisi, voila deux jours, par le conseil d’administra-
tion de la fédération francaise de vol a voile.

Célérité pour la création des moteurs dont notre aviation
légére a besoin. Je rappellerai ici que l'une des causes de la
crise de lindustrie de l'avion léger est sa totale dépendance
a Pégard de la construction américaine.

Dois-je rappeler que nos ancétres, tout au moins nos ainés,
avaient, en 1918, réussi 'exploit de placer notre pays au pre-
mier rang mondial — et de trés loin — pour la construction
des cellules et des moteurs ?

Nous produisions, en juillet 1918, 3 000 avions par mois. Puis
nous avons laissé tomber. Nous savons ce qu’il est résulté de
cet abandon.

Certes, s’agissant des avions & réaction, nous avons su faire
un effort, qui 2 maintenu notre pays & un rang trés honorable,
mais nous avons eu le tort, plus exactement les gouvernements
précédents ont eu le tort de croire gque I'aviation légére était un
secteur négligeable et ils ont eu le tort de la mégliger.

Nous avons besoin d’avions économiques ; nous devons recher-
cher des débouchés; nous devons développer la recherche
scientifique et technigue ; enfin, nous devons prendre rapidement
les mesures qui non seulement sauvegarderont Vacquis, mais
permettront un nouveau développement.

Monsieur le ministre d’Etat, mes chers collégues, il n'est pas
dans mes intentions d’exposer aujourd’hui la eentaine de pro-
positions que je fais au Gouvernement et au ministre d’Etat,
ministre des transports, concernant la relance de Iaviation
légére. Je formulerai simplement un veeu. Je souhaite que- les
mesures susceptibles de traduire dans la réalité mes proposi-
tions — auxquelles, je le sais, vos services et vous-méme
étes attentifs, monsieur le ministre — soient prises trés rapi-
dement afin que l'on ne puisse plus médire des lenteurs
administratives. Ainsi pourrions-nous sortir rapidement de
P’orniére.

Cela dit, comme mes collegues du groupe socialiste, et pas
seulement en raison de I'augmentation des crédits destinés a
l’aviation légére et des efforts que vous avez déja entrepris et
que nous poursuivrons ensemble, je voterai ’ensemble de votre
budget. (Applaudissements sur les travées socialistes, commu-
nistes, ainsi que sur celles des redicaux de gauche.)

M. le président. La parole est a M. Colin.

M. Jean Colin. Je voudrais attirer votre attention, monsieur le
ministre, sur une question qui concerne le secteur de l'aviation
civile : le bruit des avions. Cest un probléme auguel vous
devez étre sensibilisé puisque, avant d’étre ministre, vous repré-
sentiez une circonscription qui est située, comme bien d’autres,
au voisinage, combien pénible, de 'aéroport d’Orly.

Comme vous le savez donc, les communes riveraines, agacé:e§
par ces nuisances et par le mangque d’attention don.t 9lles ont 'ete
I'objet de la part des pouvoirs publics et des autorités de I’Aéro-
port de Paris ont intenté, depuis 1967, c’est-a-dire depuis
quinze ans, procés sur proces. Toutes les procédures ont été
utilisées. Nous. avens - méme été amenés, toutes tendances
confondues, aussi bien celle que je représente que cellAe a
laguelle appartient M. le ministre, 3 plaider, chose extréme-
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ment rarissime, devant le tribunal des conflits pour faire
. reconnaitre que notre cause était juste, que nous avions droit,
eu égard au préjudice subi, & des réparations devant les tri-
bunaux civils.

Nous en sommes maintenant au stade des expertises. La pro-.

cédure peut  durer encore un certain nombre d’années. Les
communes concernées, qui sont, d’ailleurs, de tous les horizons
politiques, comme leurs populations éprouvent un' certain aga-
cement et un mécontentement qui n’est pas discutable. La ques-
tion s’enlise dans des dédales interminables de procédure. Le
probléme est loin d’étre résolu. L

Je voudrais, monsieur- le ministre d’Etat, vous faire une
suggestion. E

Pour indemniser les riverains, une taxe a été créée voila
quelque temps. Elle est percue sur tous les passagers a partir
des aéroports d’Orly et de Charles-de-Gaulle et versée a un
fonds, en vue d’indemniser les particuliers. et les communes
dont les batiments, situés prés des aires d’envol des avions,
doivent étre. insonorisés.

L’an dernier, la recette provenant de la taxe a atteint 31 mil-
lions de francs, alors que le montant de l'indemnisation des
riverains ne s’est élevé qu’a 3,9 millions de francs. Ainsi une
somme rondette se trouve, pour Pinstant, inemployée ; elle est
tombée dans l’escarcelle de I’Aéroport de Paris, puisque c’est
lui qui assure la gestion de ce fonds.

Méme sl a fallu déduire les emprunts qui ont été contractés
au départ auprés de la C.A.E.C.L. pour indemniser les opéra-
tions prioritaires les plus délicates et les plus importantes, les
ressources de ce fonds sont intéressantes et il est fort dommage
gqu'elles soient en grande partie inemployées.

Puisque, d’un coté, il y a un procés interminable qui mécon-
tente tout le monde et, d'un autre c6té, un magot estimable
qui ne trouve pas immédiatement emploi, ne serait-il pas pos-
sible de faire un rapprochement entre les deux afin d’indemniser
les communes pour les batiments publics qui font I'objet des
procés en cours. Tout le monde y trouverait son compte. Les
riverains et les communes auraient satisfaction, au lieu de
‘courir encore pendant des années aprés un procés intermi-
nable. Le ministre aurait pris une décision heureuse, puisqu’il
aurait apporté une solution 3 un probléme qui, pour l'instant,
“n’en a pas. :

On m’objectera sans doute que les textes actuels ne le per-
mettent pas. Je ne pense pas qu’il soit nécessaire de consulter
le Parlement sur ce point. Je crois qu’il est possible, par la
voie réglementaire, d’étendre le régime actuel d’indemnisation,
afin qu’il puisse viser non seulement les Zones A, c’est-q-dl.rg
les plus sinistrées, mais aussi les zones qui sont a proximité
immédiate et trés largement atteintes par le bruit du décollage
des avions. :

Telle est la proposition trés simple, apparemment logique,
que je vous soumets, monsieur le ministre d’Etat. Elle peymet-
trait, d'une part, d’utiliser des fonds inemployés et de régler,
d’autre part, un probléme extrémement délicat. Ce serait une
solution trés heureuse a des difficultés qui remontent, main-
tenant, 3 une quinzaine d’années. J'ai ’espoir que vous voudrez
bien y apporter toute votre attention et, dans la mesure du
possible, y donner, sinon demain, tout au moins dans quelque
temps, la solution que je vous propose.

M. le président. La parole est 3 M. le ministre d’Etat.

M. Charles Fiterman, ministre d’Etat. Au terme de la discus-
sion générale du projet de budget des transports pour 1983, je
voudrais tout d’abord remercier les différents rapporteurs, dont
Mme Rapuzzi, pour Iimportance et la gqualité du travail qu’ils
ont effectuées et pour les analyses et réflexions dont ils m’ont
fait part et dont j’ai pris soigneusement note. .

Des critiques ont été formulées. Certaines présentent de l'in-
térét, car elles alimentent la réflexion et permettent éventuel-
lement -de corriger certaines insuffisances ou ceriaines lacunes.
D’autres tiennent a des opinions politiques différentes.

Je constate qu'un grand intérét s’est manifesté pour les pro-
positions que je vous ai présentées. Les groupes qui représen-
tent la majorité politique de ce pays et soutiennent le Gouver-
nement les ont approuvées; je les en remercie, ainsi que des
observations et des suggestions qu’ils ont formulées.

Je note que, pour une part, cette approbation est venue égale-
ment des représentants de la majorité du Sénat. N'est-ce pas la
confirmation de la solidité et de la validité du projet de budget
des transports pour 1983 qui vous est présenté et qui s’intégre
dans ’ensemble de la politique gouvernementale ?

Un grand nombre de questions m’ont été posées. J'ai relevé
quelques confradictions dans les remarques qui ont été formu-
lées. :

On considére que ’Etat donne trop d’argent 4 la SN.C.F. et,
dans le méme temps, on en réclame pour telle ou telle desserte.
On s’inquiéte du fait que la vérité de prix n’est pas respectée
en ce qui concerne les tarifs des voyageurs a la S.N.C.F. et,
dans le méme temps, on demande la gratuité du transport aérien.
Je ne parle pas de La Réunion, j'y reviendrai dans un instant. -

Pour ne pas allonger les débats, je répondrai par écrit aux
questions qui m’ont été posées sur des problémes ponctuels.

Je m’en tiendrai aux questions qui ont été posées sur les
orientations générales exprimées par ce projet de budget.

S’agissant des transports urbains, je suis trés satisfait d’avoir
rencontré un trés large soutien de la part d’orateurs qui sont
intervenus pour se féliciter de la forte priorité accordée, par-
deld d’ailleurs les transports urbains, aux transports collectifs
en général et de leffort d’investissement accompli dans ce
domaine,

Je remercie en particulier Mme Rapuzzi et MM. Noé et Bernard-
Michel Hugo d’avoir mis l'accent sur cet aspect des choses et
d’avoir manifesté leur approbation.

Une question a été posée en ce qui concerne l'effort fait dans
ce domaine en faveur de 1'Ile-de-France et de la province.

Je rappelle qu’en matiére d’investissement, il s’est produit
un {rés net rééquilibrage et I'on s’en est félicité.

En ce qui concerne le fonctionnement, il faut dire que nous
sommes en présence d’'une situation particuliére. Il est difficile
de ne pas admettre que la région parisienne, par ses caracté- .
ristiques, par ses dimensions, par le fait qu’il s’agit d’une région
capitale, pose des problémes spécifiques et qu’il est du devoir
de I'Etat de les affronter, pour rendre acceptables les conditions
de transports urbains.

Je souligne toutefois que nous avons pour objectif d’établir
un systéme de transport sur des bases qui soient saines et équi-
librées. C’est dans cet esprit qu’a été instituée la prise en charge
partielle par les employeurs des titres de déplacement domicile-
travail. C’est également dans cet esprit que nous avons entre-
pris — et nous y travaillons activement, sérieusement, en concer-
tation avec les intéressés — la réforme des transports parisiens,
qui a été repoussée d’année en année, pour les raisons que l’on
connait, et qui, je le pense, entrera en vigueur en méme temps
que la décentralisation dans son ensemble.

La province n’a pas été oubliée. Parmi les décisions que nous
avons prises, figure l'abaissement du seuil ‘des versements de
transport pour les communes de 100000 3 30 000 habitants. En
outre, une plus grande facilité est donnée aux organismes ges-
tionnaires pour utiliser I’argent dont ils disposent. )

S’agissant de l'extension 2 la province de mécanismes analo-
gues a celui de la carte orange, nous procédons avec prudence
parce que les situations sont différentes d’une agglomération A
Pautre. II faut procéder 3 des études sérieuses. De toute facon,
il n’appartient pas a I'Etat de décider & la place d'organismes
gestionnaires disposant d’une autonomie que nous respectons.
Nous sommes préts & apporter notre contribution pour que les
choses progressent, mais dans la mesure oll une décision sera
prise par les collectivités intéressées.

J'observe encore que le projet de budget porte une attention

' particuliére au soutien des initiatives des organismes gestion-

naires des systémes de transports urbains ou interurbains par
les moyens supplémentaires consacrés aux contrats de développe-
ment qui sont susceptibles de recevoir l'aide de I'Etat. Les
crédits affectés & ce poste sont en augmentation de 240 p. 100.
Certes, ils portent sur des sommes limitées puisqu'il s'agit de
passer de 18 millions de francs a plus de 60 millions de francs
de crédits, mais cela va tout de méme donner & I'Etat la possi-
bilité de répondre aux demandes qui émanent des collectivités

. locales ou des organismes gestionnaires et, par voie de consé-

quence, de soutenir le développement des transports collectifs.

La politique qui est faite va donc bien, vous le voyez, dans le
sens des préoccupations qui ont été émises par votre assemblée
a cet égard.

Jen viens au probléme de la sécurité dans le métro, qui a été
évoqué tout & ’heure. Nous ne sommes pas restés insensibles
A cette question puisque différentes dispositions ont déja été
prises: les effectifs de la surveillance générale de la
R.A.T.P., qui étaient de 159 personnes au 1°* janvier 1981, ont
en effet été augmentés de 72 unités, ce qui est relativement
important.

Les effectifs des services de sécurité proprement dits ont
augmenté de 10 p. 100. Des postes d’agents civils ont été créés
pour lutter contre les vols a la tire. Parallélement, des moyens
techniques ont été mis en place = ils sont désormais totalement
opérationnels — afin de déclencher des systémes d’alerte immeé-
diate et de permettre des interventions rapides.
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Afin d’installer une structure d’accueil du public, des agents
ont été mis en place sur une vingtaine de guais du métro, aprés
avoir suivi une formation spéciale. Cette présence humaine
concernera trente-cing quais a la fin de I’année, ce qui est égale-
ment un élément important, ‘

Naturellemeént, nous avons conscience du fait que tout cela
n’est pas encore suffisant pour faire face & un probléme qui,
il est vrai, est 4 la fois préoccupant et exirémement complexe.
Des moyens nouveaux sont en cours d’étude entre la R.A.T.P.
et le secrétariat d’Etat A la sécurité, avec, naturellement, la
confribution de mon ministére. Mon collégue M. Joseph Fran-

ceschi sera certainement en mesure de faire connaitre assez -

rapidement les nouvelles décisions qui seront prises.

Enfin, j'ai relevé une observation touchant 3 I'insuffisance de
la desserte d’Orly-rail et de Roissy-rail. Bien quelle ne repré-
sente qu'un aspect particulier de ce probléme, je la reléve car
elle est significative de I'incohérence de la politique précédente.
Orly est plus ancien, certes, mais Roissy II est presque neuf
et présente des équipements de trés grande qualité, tout a fait
jntéressants et montrant une image remarquable des possibilités
de la technique francaise et des capacités d’équipement de notre
pays. Seulement voild : pour y accéder, on a bien prévu une
voie ferrée, mais malheureusement elle n’arrive pas .jusqu’a
Taérogare elle-mé&me. Il y a rupture de charge, ce qui, évidem-
ment, met en cause trés lourdement l'efficacité de ce systéme.

Il y a 14 une illustration d’une politique qui n’a pas pris en
compte de maniére sérieuse la complémentarité nécessaire entre
‘les différents modes de transport et le souci d’obtenir un
meilleur service, en particulier en valorisant les liaisons ferrées
vers les équipements, qu’il s’agisse d’équipements aériens ou
(li)’autres formes d’équipements qui drainent une clientéle nom-

reuse.

Il s’agit 13, c’est évident, d’'une des questions sur lesquelles
nous avons a travailler en vue de corriger les défauts et les
incohérences du systéme et d’obtenir une plus grande efficacité.

.En ce qui concerne les transports scolaires, je tiens & ras-
surer M. Berrier. Nous avons en effet répondu A un souci général
en reportant les transferts de compétences en ce domaine
au moment ott seront réalisés en méme temps les transferts de
ressources, afin d’éviter que ne se créent des situations un peu
difficiles.

Il est bien évident que, jusque-ld, c’est I'Etat qui demeure
responsable. Cela n’empéche pas que nous nous efforcions de
développer une politigiue qui lie mieux transports scolaires et
transports de voyageurs réguliers et qui, 13 aussi, recherche
une meilleure efficacité du systéme. En tout état de cause, les
choses seront réglées, en principe, au 1°* janvier 1984 d’une
maniére cohérente.

.J’en viens a la S.N.C. F. Les observations ont essentiellement

" porté sur la situation financiére de l’entreprise et je comprends

tout a fait les préoccupations qui ont été émises par différents

rapporteurs ou par les orateurs qui se sont sucecédé A cette
tribune. i

Je veux dire, & ce propos, que je n’ai pas pu écouter sans
une certaine indignation M. Le Breton expliquer que, sous
Tancien gouvernement, la S.N.C.F. était en voie d’assainis-
sement et que nous étions en train de la plonger dans le
marasme. J'ai le sentiment que M. Le Breton manie ’humour
noir. Comme on dit chez moi, il vaut mieux entendre cela
que d’étre sourd !

Il est bien évident que la situation que nous connaissons
aujourd’hui résulte de causes antérieures qui relévent avant
tout de la politique qui a été faite en matiére de financement :
pas de dotation en capital pour la S.N.C.F. qui a conservé,
depuis 1937 jusqu’a 1981, un -ecapital ridiculement bas par
rapport & ses activités; pas de moyens d’autofinancement’; un
effort d’investissement considérable réalisé sur emprunt dans
les conditions que I'on connait; un systéme de tarification qui,
brandissant la vérité des colts dans un domaine, ne la prati-
quait pas dans d’autres, en particulier dans certains seeteurs du
transport marchandises ou 'on travaillait & perte ; régression du
service public, des dessertes ou des emplois avec des effets
négatifs sur la qualité et I'importance des trafics.

Voila, brievement évoqués, quelques éléments qui expliquent
gque nous en soyons 1a oll nous en sommes et que nous ayons un
effort considérable a faire, ¢’est vrai, pour améliorer la situation
de cette entreprise. .

S’agissant des dotations, on entend toujours la méme rengaine
sur les quantités excessives d’argent que I'Etat donnerait a la
S.N.C.F. 1l convient, je crois, de voir les choses avee un peu
plus de sérieux. Permettez-moi de souligner qu’en 1981 — ce
sont les derniers chiffres dont je dispose — les dotations

publiques & la S.N.C.F. ont été de l'ordre de 11 miiliards de
francs, -abstraction faite des crédits concernant les 12 raites,
qui, en fait, sont extérieurs a la gestion méme de P'entreprise.

Si l'on ajoute & ces 11 milliards les dotations publiques
allouées - aux transports collectifs en général — R.A.T.P,
t$. N.C.F. et d’autres — on aboutit au chiffre de 23 milliards de
francs.

Si, dans le méme temps, on tient compte des dotations publi-
ques — aussi bien celles de I'Etat que celles des collectivités
locales sous différentes formes — consacrées a la route, on
arrive alors au chiffre de 36 milliards de franes. L’effort cansenti
en faveur du rail ou du'transport collectif en général n'est
donc nullement disproportionné; il reste méme en derd de
Peffort qui est fait en faveur de I’équipement routicr. Je ne
dis pas que ce n’est pas normal et je ne porte aucun jugceent
de valeur, jindique seulement la réalité des chiffres. Alors,
messieurs, il vous plait, pas de campagnes trop faciles et qui
ne sont pas fondées!

La commission des finances de votre assemblée a souhaité
que soient définies des bases plus saines pour lactivité de
T'entreprise nationale et je souscris tout & fait & cet objectif.
Nous allons nous y efforcer & partir des orientations qui sont
définies dans le projet de loi d’orientation des transports inté-
rieurs dont vous aurez bientdét a discuter,

Il s’agit de procéder & l’assainissement progressif de l’entre-
prise et & la résorption de son passif, comme nous avons com-
mencé a le faire. I s'agit également de prendre en compte
lapport de la S.N.C.F. a l'équipement ferré du pays, i la
réalisation et a la gestion des infrastructures, ainsi que les
différents investissements qui sont réalisés.

Enfin, il s’agit de considérer son réle économique sous ses
différents aspects ainsi que son réle social et, naturellement,
de faire en sorte que l'effort de I'Etat corresponde 3 tout cet
apport de l'entreprise nationale a4 la nation. Dans beaucoup
de cas, plutét que de parler de déficit avec une présentation
un peu faussée de la réalité, mieux vaudrait parler de contri-
butions justes et normales, a partir du moment ol les bases
sont bien définies, de la collectivité publique 3 une entreprise -

assumant les obligations extrémement lourdes que Von connait.

Tout cela n’empéche pas, naturellement, que nous entendions
veiller & ce que ces régles, qui sont & définir entre I'Etat et
la S.N.C.F,, contribuent au dynamisme propre de I’entreprise,
4 sa capacité d’initiative commerciale, 3 l'effort de croissance
de trafic et de productivité qui est & accomplir. :

Nous sommes en train de discuter des modalités de cette
action, modalités qui se trouveront inscrites dans le cahier des
charges et, au-dela, dans le contrat de plan que nous mettrons
au point entre I’Etat et I'entreprise. .

En ce qui concerne le T.G.V. <« Atlantique », nous allons
mettre au point son financement, compte tenu de toutes ces
données que je viens de rappeler.

Il n’est pas exact de dire que sa rentabilité prévue n’est
pas bonne. En réalité, elle est légérement inférieure a celle
du T. G. V. Sud-Est mais reste cependant trés largement au-dessus
de tout ce que nous connaissons en matiére d’équipements
publics. Sa rentabilité financiére interne est de 12 p. 100 alors
que le seuil habituellement défini, vous le savez, est de 9 p. 100.
On peut done considérer qu’il s’agit 14 d’un investissement tout
a fait rentable.

Naturellement, des concertations auront lieu pour régler les
problémes qui se poseront en matiére de tracés ou de respect
de l’environnement, ou encore du point de vue de la desserte
de la banlieue sud de la région parisienne avec la possibilité
de cette gare de Massy-Palaiseau qui peut &ire, en effet, une
réalisation intéressante. )

Je tiens & dire que ce développement du T.G.V. ne met pas
en cause, comme on l’a craint, Vexistence d’Air Inter. Les
conclusions que 1'on peut déja tirer de l’expérience du T.G. V.
Sud-Est montrent que les gains de trafic s’effectuent pour
50 p. 100 sur la route, pour 30 p. 100 sur I’avion, le reste pro-
venant de trafics nouveaux.

En outre, ces gains ne mettent pas dangereusement en cause
la vie et I'équilibre de l'entreprise Air Inter — méme s'il est
vrai, naturellement, qu’il y a une certaine perte de trafic —
parce que les clientéles ne sont pas, sauf sur une certaine plage,
exactement les mémes. Par conséquent, nous -pouvons conduire
de manidre coordonnée le développement de ces différents
modes. i :

J'ajoute, pour répondre & une question, qu’il ne s’agit pas
de privilégier le développement du T.G.V. au détriment des
autres dessertes ferrées. Nous avons le souci, 14 aussi, d’une
politique qui soit cohérente et j'ai déja eu l'occasion de dire
qu’il ne fallait pas que le T.G.V. soit une étoile filante dans



5846

SENAT -— SEANCE DU 26 NOVEMBRE 1082

un désert ferroviaire. Il n’a de valeur que s’il s’insére dans
un tissu ferroviaire qui soit bien organisé, bien adapté, et que
si les régions qui ne bénéficient pas de ce T.G. V. poursuivent
Peffort de modernisation, d’électrification, d’équipement qui
est engagé et qu’il convient d’accélérer.

C’est pourquoi le Gouvernement veillera — des décisions nou-
velles seront sans doute prises prochainement en ce sens —

3 ce que, avec le T.G.V., soit poursuivi activement Peffort -

d’amélioration des dessertes nationales classiques, des dessertes

régionales, enfin de ce que l'on appelle les petites lignes, pour.

lesquelles nous avons déja commencé a prendre des initiatives
positives. ‘ , .

Au sujet des routes et des autoroutes, j’ai entendu des appré-
ciations qui ne sont-pas exactement conformes aux réalités. Je
sais bien qw’il y a, ici ou 13, une certaine propension a se poser
en champion de la route et du transport routier. J'ai déja eu
Toccasion de dire que personne n’avait de monopole en ce
domaine et que la politique du Gouvernement visait a valoriser
les atouts de chague mode de transport, sans discrimination
aycune entre eux.

Je remercie M. Caillavet d'avoir souligné que les crédits rou-
tiers, méme si certains souhaitent gw’ils soient plus importants
— je fais évidemment partie de ceux-1a — étaient tout de méme
en augmentation sensible si on les consideére dans leur ensemble,
suffisants en tout cas pour permetire un soutien effectif de
Pactivité des travaux publics et de I'emploi et pour faire face
raisonnablement aux besoins:

On m’a demandé quand serait mise en .ceuvre la réforme
autoroutiére. Je peux vous dire que des dispositions essentielles
figureront dans le projet de collectif budgétaire de 1982. C’est
dire que vous allez en parler trés rapidement.

Il s’agit de mettre en place l’organ.isme qui sera chargé de
la péréquation entre les différentes sociétés, ce qui va permettre

d’abaisser certains tarifs de péage. trop élevés, d’obtenir une -

situation plus juste.

Dans le méme temps, !a maitrise publique des sociétés privées
est engagée par voie de négociations et, par conséquent, on
peut dire que I'année 1983 verra la mise en place compléte du
nouveau systéme de gestion.

A ce propos, je veux, une fois de plus, relever 'humour facile
d’un des orateurs, qui m’a demandé a quand la gratuité. 1l s’agit
d’un orateur de la majorité du Sénat, bien évidemment!

A cela je répondrai que, si nous n’avions pas assisté, dans le -

passé, aux pratiques scandaleuses que l'on connait, nous ne
nous heurterions pas & un probléme aussi difficile. Pratiques
scandaleuses consistant, pour I’Etat, & accorder a des concession-
naires privés des possibilités, des droits dans des conditions tout
a fait douteuses, non conformes A I'intérét public et qui ont fait
1'objet, a plusieurs reprises, de critiques de la Cour des comptes,
par exemple. Pratiques scandaleuses consistant pour les conces-
sions privées, si elles réalisaient des bénéfices, a distribuer de
Pargent aux actionnaires, ce qui s’est passé au début, mais. si
elles se trouvaient en difficulté, a voir leur déficit pris en
charge par I'Etat! Il y a eu 1a des contrats léonins, mais, curieu-
sement, le lion n’était pas du c5té ol on pouvait le croire. Il
était du coO6té des concessionnaires privés et non du coté de
IEtat.

Ainsi, aujourd’hui, nous avons & supporter des charges extréme-
ment lourdes. Nous devons dépenser des centaines de millions
de francs pour compenser les déficits de ces concessions privées,
ce gqui diminue d’autant l'investissement, et nous devons gérer
une charge d’emprunt qui, 13 aussi, est extrémement lourde
étant donné les conditions dans . lesquelles elle est née.

Ainsi, bien évidemment, la gratuité immédiate n’est pas pos-
sible. Mais nous avons dit et je répéte que nous maintenons
cet objectif & terme, c’est-d-dire que nous allons, grace au nou-
veau systéme qui va éfre mis en place, modifier la gestion de
telle sorte que I'on puisse obtenir progressivement un allégement
relatif des péages et, au fur et & mesure du remboursement des
emprunts, tendre vers I'objectif qui est le nétre. Nous sommes,
12 aussi, des gens sérieux et cohérents et nous définissons des
solutions qui répondent & nos objectifs fondamentaux, mais
également aux réalités telles qu’elles se présentent et que nous
a léguées la gestion précédente.

Différents orateurs — je m’en félicite — ont insisté sur Peffort
qui est accompli en matiére de sécurité et sur le souci de pro-
céder aux aménagements au meilleur cott. )

Jajoute que nous avons également le souci d’agir, en matiére
routi¢re, dans la concertation. Dans la mesure ol 'on ne peut
pas tout faire a la fois, nous entendons demander aux élus
départementaux et régionaux quelles sont pour eux les priorités,
dans quel domaine et sur quel projet, en fonction des moyens
dont on dispose et que I’Etat est prét i engager, on peut et on
doit travailler.

ai recus, ont commencé par me poser une question

Je le précise parce que j'ai entendu parler une nouvelle fois
de la A 64 qui doit desservir, dans le Sud-Ouest, le Pays basque
et les Landes. $’il y a éventuellement retard dans la réalisatien,
la responsabilité n'en incombe nullement a I’Etat, mais simple-
ment au fait que sur place on n’est pas encore tout a fait arrivé
a se mettre d’accord sur le tracé ni sur les conditions de réali
sation. Ce n’est pas de Paris, du bureau de mon ministére que
jen déciderai. Je demande aux élus, sur place, de se mettre
d’aceord sur ce qui correspond le mieux aux besoins de la région,
J’ai demandé un arbitrage. Il a eu lieu. J’ai déja dit et je répéte
que je m’en tiendrai & cet arbitrage, étant entendu que ce que
peut et doit faire 'Etat a été clairement défini. C’est de cette
fagon, & mon avis, qu’il faut gérer les choses.

S’agissant des grands programmes — plan routier breton, plans
Massif central et grand Sud-Ouest — je ne vais pas revenir sur
les détails, mais je les tiens évidemment 4 la disposition de
ceux qui souhaitent obtenir encore des préeisions. Cependant,
je tiens a répéter que les engagements pris par I'Etat, par le
Gouvernement seront tenus, aujourd’hui et dans les années qui
viennent ; il ne peut y avoir aucun doute A cet égard.

S’agissant des voies navigables, j’ai entendu prononcer le mot
<« d’attentisme ». .

M. Jacques Eberhard. C’est vrai.

M. Charles Fiterman, ministre d’Etat. Vous voyez que j'écoute.
attentivement. (Sourires.)

Si ‘augmenter le budget des voies navigables de 40 p. 100 en
deux ans, c’est de l'attentisme, le diminuer, comme on I'a fait
dans les années précédentes, qu’est-ce que c’est? Clest de la

- «chute libre». Sur ce point, vraiment la critique n’est pas

sérieuse !

_En vérité, la politique des gouvernements précédents avait tout
sunp}ement condamné a mort la batellerie et celle-ci s'acheminait
pas a pas, si je peux dire s’agissant de pénieches (Sourires.)
vers sa disparition.

D’ailleurs, les représentants de la profession, lorsque je les
¢« Pour
VOUS, avons-nous un avemr ? »

Jai répondu par laffirmative 3 cette question, tout en souli-
gnant jimmédiatement avec honnéteté que, naturellement,
construire cet avenir supposait un effort considérable dans
tous les domaines. Mais cet effort considérable est en méme
temps justifié; en effet, dans un pays comme le notre et
compte tenu de I’équipement dont nous disposons encore i la
fois en matiére d’infrastructures et de bateaux, tout montre
que le transport par voie fluviale dispose également d’atouts
qui lui sont propres et qu’il doit donc jouer un rdle dans Ia
satisfaction non seulement des différents besoins de I’économie,
mais aussi d’autres besoins. Ainsi, en matiére de tourisme et
s’agissant de certains secteurs, il existe une place pour la
navigation fluviale. Il faut simplement, mais avec tout ce gque
cela suppose, créer les conditions pour que l'on puisse travailler .
normalement dans ce secteur.

Cet effort passe par la modernisation de la profession elle-
méme et par une meilleure organisation; c’est ce que nous
ayvons commencé 3 faire avee le plan de crise qui a été défini
en concertation étroite avec la profession elle-méme. Ce plan
suppose des modifications de structures et, a cet effet, diffé-
rentes dispesitions, qui sont attendues par la professicn,
figurent dans le projet de loi d’orientation des. transports.
Par ailleurs, ce plan nécessite un développement, une amélio-
ration, un entretien ou un maintien des infrastructures fluviales.
De ce point de vue — je Vai dit tout a I’heure — nous avons
relancé Veffort en matiére d’entretien et de réparations,

A ce propos, 'un des rapporteurs, M. Caillavet, s’est inquiété
de la situation en matiére d’entretien des berges des voies
navigables. Les crédits inscrits dans le projet de budget repré.
senfent la part des subventions que I'Etat accorde a ce titre
aux collectivités sur les travaux de défense des berges, dont
la compétence reléve des collectivités locales.

Dans le cadre de la création de la dotation globale d’équipe-
ment, ces crédifs y seront progressivement.intégrés : dés 1983,
20 p. 100, soit 1200000 francs, viendront la majorer. Je
comprends le souci qui anime voire rapporteur face a leur
modicité, mais ceux-ci sont partie intégrante d’une politique
globale d’entretien de nos canaux, pour laquelle le Gouvernement
a consenti un effort important depuis deux ans.

Ainsi les crédits d’entretien ont progressé de 39 p. 100 en
deux ans et de 11,6 p. 100 cette année. De méme, les crédits
de grosses réparations intégrés dans le budget d’équipement
passeront de 40 millions de francs en 1982 4 50 millions en 1983,
ce qui représente une progression de 25 p. 100 sur une seule
année,
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Des moyens nouveaux sont done Ia degages et d’autres moyens
doivent également Pétre pour un certain nombre d’opérations,
de réalisations nouvelles.

Enfin, s’agissant des grandes opérations — Rhin—Rhéne,
Seine—Nord, Seine—Est — nous avons considéré que, plutét
que de faire des phrases, des déclarations faciles, mais accom-
pagnées d’aucune définition concréte des moyens, il valait mieux
se livrer 3 une étude attentive, mesurer l'ampleur de ce qui
est a faire, la rentabilité, définir les priorités dans un cadre
qui soit général, intermodal en méme temps et ,a partir de cette
définition, a laquelle travaille la commission Gregmre comme
vous le savez, intégrer les choix dans le IX* Plan lul méme.
Je peux vous assurer que tout ce travail sera effectué a temps
pour tenir dans ce cadre.

J’ai déja eu loccasion de le dire, une réflexion est en cours
pour étudier la possibilité d’insérer, dans la deuxiéme tranche
du fonds de grands travaux, un certain montant de crédits en
faveur des voies navigables. Cela ne résoudra pas touf, mais
montrera que le Gouvernement a adopté une politique et qu’il
entend s’y tenir.

Enfin, reste le transport aérien. J'y réponds, a la fin, mais
sans jugement de valeur sur I'importance de la question.

On a constaté la situation de crise du transport aérien, &
T'échelle internationale. Evidemment, c’est une situation dont
nous. supportons la conséquence, comme tous les pays. Nous
pouvons dire, me semble-t-il, que nous faisons face a ces diffi-
cultés plutét mieux que les autres.

S’agissant  de 1la situation d’Air France, notre compagnie
nationale, s’il faut naturellement étre attentif au déficit présent
et veiller & une gestion sérieuse et rigoureuse, il faut en méme
temps constater que ses difficultés sont plutét moins grandes
que celles de la plupart des autres grandes compagnies interna-
tionales et donc se réjouir du dynamisme et de lefficacité
de cette entreprise.

On peut naturellement, en méme temps, féliciter la compagnie
Air Inter des bons résultats qu’elle obtient dans la plupart des
domaines.

Dans cette situation, vous avez pu observer que, 1a aussi, la
volonté du Gouvernement est d’avoir une attitude offensive, une
attitude de préparation des conditions de nouveaux progrés
non seulement pour le transport aérien mais aussi pour notre
aéronautique elle-méme.

On a parlé, dans cet hémicycle, de I’A-320. Jai déja eu
Voccasion, dans mon discours introductif, de souligner la volonté
du Gouvernement de tout faire pour créer les conditions de
son lancement définitif dans la période qui vient. Certes, des
problémes sont a résoudre. On a parlé par exemple, au cours
de la discussion générale, d’'un moteur francais ou d’un motenr
européen. Cependant, il faut savoir, gu'un éventuel moteur
francais est une vue de lesprit. En tout cas, pour pouvoir
lancer un te! avion dans des délais praticables, raisonnables,
notre industrie n’est plus en mesure, aujourd’hui, de produire
les parties les plus complexes — que l'on appelle les parties
chaudes — de moteurs de ce type, de cette dimension.

1l est bien évident que 'on peut et que lon doit le regretter.
Le Gouvernement de ce pays ne peut que le constater. Pis,
j'ai eu l'occasion de le regretter dans certaines réunions inter-
nationales. Si, au cours des années écoulées, on a beaucoup
parlé de I'Europe, et sur tous les tons, dans certains cas, on
aurait mieux fait de la faire et sur des terrains concrets, par
exemple en construisant un moteur européen pour un avion de
ceite dimension.

M. Georges Berchet. rapporteur pour avis. Trés bien !

M. Charles Fiterman, ministre d’Etat. On ne 'a pas fait. Si
nous voulons sortir un avion du type de 1’A-320 pour l'année
1987 ou le début de 1988, nous ne sommes pas en situation de
disposer d’'un moteur strictement européen.

Voila la réalité ; il fallait le dire, en particulier pour ceux
qui n'hésitent pas a se poser un peu en donneurs de legons
alors qwils portent évidemment une responsabilité directe dans
cette situation.

Tous ces problémes peuvent é&tre surmoniés et nous travail-
lons & les surmonter, ce qui m’a permis de dire, dans mon dis-
cours introductif que, s’agissant du moteur, une proposition
précise est maintenant au point qui va étre présentée par
Airbus aux compagnies susceptibles de passer des commandes.
C’est dire que nous avancons.

11 ne faut pas parler de relancer le Mercure; je ne veux pas
m’étendre sur le sujet. Je dis simplement que c'est totalement
illusoire. Ce n’est pas une solution praticable; elle colterait
beaucoup trop ¢her pour produire un avion démodé dés le départ.

Done, la solution. la bonne solution, c’est 1'A.-320. Il faut tout
faire pour réscudre les problémes qui se posent. Nous nous
emplo.yonb a créer les conditions de son lancement.

Je veux dire 3 M. Méric qui s'est inquiété de notre indépen-
dance technologique et a évoqué la possibilité d’utiliser certaine
crédits, a cet effet, que c’est bien dans ce sens que nhous
réfléchissons, que nous prenons des initiatives pour donner a
nos entreprises de construction de moteurs les moyens d'entre-
prendre des études ou certains travaux pour rattraper progressi-
vement les retards pris en matiére de maitrise des technologies
les plus avancées. Si une possibilité de dégager des crédits
supplémentaires est offerte, croyez bien que le ministre des
transports que je suis ne manguera pas de la saisir. En tout cas
nous travaillons bien en ce sens, je peux vous Passurer.

Dans cette situation marquée a la fois par la crise du transport
aérien et par leffort 3 faire pour tenir notre place, j'invite
les parlementaires que vous &tes, soucieux de l'intérét naticnal,
a prendre garde a toutes les informations orientées, manipulées
et qui ne sont destinées qu’a la défense de certains intéréts bien
précis et a4 mettre en cause les efforts que font les pays
eurcpéens et que fait en particulier Airbus. Les fausses nou-
velles de toutes sortes fleurissent. On en a parlé un peu ici, on
les a évoquées et nous opposerons autant de démentis qu’'il sera
nécessaire a ces rumeurs mal intentionnées. Mais je souhaite que
T'on aide le Gouvernement a mener cette bataille pour la
défense de nos intéréts fondamentaux.

Je voudrais encore, s’agissant du transport aérien lui-méme et
des questions posées a propos de la Réunion, faire une déela-
ration trés précise. Je constate qu'une campagne se développe
ces jours-ci autour des prétendus malheurs d’une compagnie
aérienne et d’une association qui seraient empeehees d’offrir
des liaisons Bruxelles—La Réunion & des prix extraordinaires,
tout cela pour préserver, dit-on, les intéréts égoistes d’Air France.

Je dis qu’il n'y a derriére une telle démarche qui se couvre
abusivement du drapeau de la défense du econsommateur
qu'illusion et duperie.- Voild des années qu’est partie des Etats
Unis une offensive visant & la déréglementation du transport
aérien, c’est-d-dire a la liberté pour n’'importe qui de faire
n’importe quoi. L’cbjectif est de permettre 3 quelques hommes
d’affaires de se jeter sur des dessertes particuliérement renta-
bles pour faire de bonnes opérations. Certes, ils offrent a cette
occasion des prix plus bas, mais avec une qualité de service
trés inférieure et surtout sans assumer aucune des obligations
du service public ayant trait 4 la garantie d’une desserte régu-
liére, confortable, suffisante pour répondre aux services de tous
les usagers, et capable d'offrir des avantages sociaux bien
adaptés.

Ce service public, ce sont les grandes compagnies qui l’assu-
ment et si on les prive des liaisons les plus rentables ou d’une
partie de celles-ci, on aggrave leurs difficultés, on creuse les -
déficits. Ce que quelques usagers gagnent 3 un bout, tous les
contribuables en supportent fmalement les conséquences a 'autre
bout.

Au reste, les résultats de cette politique sont maintenant
connus : ce sont les déficits vertigineux des grandes compa-
gnies américaines et autres, les faillites en chaine, y compris
celles des « pere Noél » du voyage, comme Laker.

Je le dis clairement et nettement : la France n’adoptera en
aucun cas cette politique de faillite.

Pour faire face aux problémes réels qui se posent, le Gouver
nement a défini une politique sérieuse et constructive qu'il a
commencé & mettre en ceuvre.

Cette politique considére qu’Air France joue un réle fondamen-
tal dans la présence du pavillon francais sur les lignes inter
nalionales. Elle appelle notre compagnie nationale a dévelop-
per avec dynamisme ses services, & offrir les meilleurs prix
possibles — c’est vrai que nous entendons faire que tout ee
qu’il-est possible de faire — et nous nous attachons a ce que les
responsabilités qui reviennent & I'Etat dans cet effort soient
assumées.

Dans le méme temps, nous considérons qu’il y a place pour
d'autres compagnies qui peuvent, si elles s’en montrent capables,
développer leurs activités. L’expérience montre qu’a cet égard
Pefficacité s’obtient par la recherche d’une meilleure complé-
mentarité des activités des uns et des autres.

C’est en particulier dans cet esprit qu'un effort est engagé
pour obtenir un développement du » charter » francais qui a
vu sa part décroitre au fil des années en Pabsence de toute
politique cohérente. Ainsi, un accord intéressant vient d’étre
signé entre Air France et Euralair. D’autres initiatives sont pos-
sibles. Le Gouvernement est prét a les favoriser, a faciliter
ainsi lactivité de petites compagnies privées, dés lors que les
propositions faites sont sérieuses et véritablement conformes
aux intéréts des usagers.
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S’agissant de la desserte de la Réunion et, plus généralement
des départements d’outre-mer, des solutions peuvent étre trou-
vées en ce sens. Je rappelle, a ce propos, que le Gouvernement
met en place un systéme destiné a offrir des tarifs tout a fait
avantageux aux travailleurs des départements d'outre-mer les
plus démunis.

Nous sommes donc ouverts i toute proposition sérieuse per-
mettant d’apporter, de maniére effective et durable, 4 len
semble des usagers, tous les avantages qu’il est possible de leur
donner. .

Jajoute que le Gouvernement est soucieux de faire en sorte
que les tarifs des liaisons avec les départements d’outre-mer
soient le plus limités possible.

C’est ainsi que nous avons limité a 8 p. 100 l’augmept'ation
de ces tarifs pour cette année, en précisant que la realité des
colts nous aurait conduits a une augmentation de 17 p. 100.
Nous en sommes restés & une augmentation de 8 p. 100, ce qui,
naturellement, induit une charge pour I'Etat. Je peux vous indi-
quer qu’elle est de 128 millions de franes, qui seront inscrits au
collectif de fin d’année 1982.

Pour ce qui est de la Réunion, cette prise en charge du
manque 3 gagner résultant de la limitation de 'augmentation se
monte a 67 millions de francs, ce qui, je crois, n’est pas négli-
geable et montre que le Gouvernement est tout a fait conscient
des problémes qui se posent et est soucieux d’apporter toutes
les solitions possibles, étant entendu — je tiens tout de méme
a le dire — que les problémes de nos dépariements d’outre-mer
ne tiennent pas seulement, et je serais méme tenté de dix:e_pas
essentiellement, 3 la question des tarifs des transports de liaison
avec la métropole. Mais nous n’oublions pas, je le répéte, I’atten-
tion qu’il faut porter a cette question.

Jindique que c’est également dans cet esprit que nous avons
commencé a travailler & résoudre les problémes du transport
aérien régional intérieur.

Rien ne nous détournera de cette politique sérieuse et cqhé-
rente, la premiére qui ait été mise en ceuvre dans ce domaine
depuis bien longtemps. Rien ne nous en détournera, et surtout
pas les pressions inadmissibles de marchands d’illusions qui font
miroiter aux clients éventuels des avantages mirifiques et qui,
quelque temps aprés, se tournent vers I'Etat pour fendre la
sébille, chantage au licenciement & la clef, parce que leur affaire
est a la dérive, comme c’était prévisible dés le départ. Quand ce
ne sont pas les clients eux-mémes qui appellent la France au
secours parce qu’ils ont été abandonnés a ’autre bout du monde,
comme cela s’est produit I’an passé aux Antilles. Je tiens d’ail-
leurs & alerter les usagers sur ce risque. L'effort qui a été fait
pour les passagers Bruxelles—Ila Réunion ne peut pas étre sans
cesse renouvelé dans ces conditions.

En bref, le changement du 10 mai n’a jamais visé 3 satisfaire
quelques intéréts privés a courte vue; il a visé i répondre a
Pintérét général, 3 améliorer le service public grice i I'acti-
vité de toutes les entreprises, je le répéte, publiques et privées.
Notre politique du transport aérien continuera i se développer
en ce sens, en concertation avec les intéressés, en particulier
les élus et les représentants des usagers et de 1’économie locale
des départements d’outre-mer. Une concertation a déja été entre-
prise sur ces questions; nous entendons bien la poursuivre de
maniére intensive.

A propos de la navigation aérienne, et s’agissant du droit de
gréve pour lequel nous entendons, en effet, recréer une situa-
tion normale, les inquiétudes exprimées A cette tribune sont sans
fondement. On a voulu supprimer le droit de gréve des contrd-
leurs aériens ; en fait, on a brandi un sabre en carton et l'on
n’a rien résolu du tout. On n’a pas supprimé la gréve, je dirai
méme que, dans certains cas, on I’a un peu favorisée. Jestime,
et le Gouvernement avec moi, que mieux vaut traiter les choses,
1a aussi, tranquillement, sérieusement.

Les contrdleurs aériens doivent étre considérés comme des
citoyens 4 part entiére disposant des libertés fondamentales
garanties par la Constitution. Je répondrai & lorateur qui m’a
interrogé que la concertation qui était envisagée & la suite du

‘travail de préparation nécessaire va s’engager trés rapidement.

Les représentants de la profession peuvent donc étre rassurés
sur ce peint comme sur d’autres ou il y a des problémes 3
traiter. Mieux vaut donc considérer les contréleurs aériens
comme des citoyens 3 part entiére, étant entendu naturellement
que, dans la mesure ou ils exercent leur activité dans un sec-
teur bien particulier qui comporte des impératifs touchant a
la sécurité du pays, aux liaisons minimales nécessaires entre
les différentes régions, 4 la nécessité de remplir certaines obli-
gations internationales, il y a lieu d’établir — je ne l’ai jamais
caché, nous allons discuter sur ces bases — un service minimum
bien défini qui permette de répondre & ces différentes exigences.

v

Nous veillerons & ce que ce service minimum soif bien déter-
miné. Ainsi, les craintes qui s’expriment i I'égard de la sécurité
du pays ou d’autres aspects sont absolument sans fondement,
Enfin, s’agissant du bruit provoqué par les avions, j’ai bien
entendu les observations de M. le sénateur Colin. Je connais
trés bien ce probléme. En ce qui concerne plus particuliérement
Paéroport d’Orly, j’ai toujours eu — et le Gouvernement avec
moi — le double souci de veiller & l'activité de ce complexe et
a lemploi, qui intéresse non seulement le pays, mais aussi la
région concernée, tout en étant attentif aux problémes posés
aux riverains, notamment en matiére de bruit.

I1 n’y a pas de solution simple, facile. Pourquoi ne pas démé-
nager I'aéroport, comme le proposait un élu qui faisait preuve
d’une totale inconscience ou d’une volonté délibérée de provo- -
cation ? Il est bien évident que ce n’est pas de cette facon que
Pon peut traiter ces problémes. Tout en maintenant lactivité
et I'emploi, il existe des moyens de réduire le bruit. Ils sont
divers. Nous en avons déja parlé et nous en reparlerons. Le
Gouvgrnement est tout 4 fait déterminé & ce qu’ils soient pro-
gressivement mis en ceuvre,

Je prends note de la proposition qui est faite et je l'ajoute
4 d’autres propositions existantes dont la mise en place peut
en effet permettre d’améliorer les conditions de remboursement
et de dédommagement des riverains qui subissent des nui-
sances. Nous sommes saisis d’un projet et je pense qu’il convien-
dra de le mener & bien.

Mesdames, messieurs les sénateurs, je vous prie de m’excuser
de la durée de ces réponses, mais mon souci d’étre attentif i ce
qui a été dit et de répondre aux questions posées a été plus
fort que celui d’en finir rapidement, et je crois que c’est bien
ce que vous attendiez de moi.

En conclusion, je ne peux que vous répéter ce que je disais
dés Pouverture de ce débat : le budget qui vous est proposé
est, & mon avis, un budget sérieux et cohérent qui marque bien
de facon volontaire, en méme temps qu'un souci de rigueur et
d’économie des moyens, les priorités qui ont été définies par
le Gouvernement en matiére de politique de transports. "Ces
priorités prennent en compte les besoins de ce pays et les
réalités auxquelles il faut faire face et s’efforcent de définir,
en regard de ces besoins et de ces réalités, des moyens et des
solutions nouvelles qui passent, en particulier, par des réformes
que -nous- sommes en train de conduire dans les différents
domaines, 1a aussi dans la concertation, avec sérieux, mais en
méme temps avec tout le dynamisme nécessaire.

Voila, 3 mon avis, autant de bonnes raisons — je dirai méme

_ @’excellentes raisons — pour approuver ce projet de budget.

(Applaudissements sur les travées commumistes et socialistes.)

M. le président. Personne ne demande plus la parole ”...

" Nous allons -examiner les erédits concernant le ministére des
transports et figurant aux états B et C ainsi que les articles 49,
67 et 67 bis du projet de loi. .

ETAT B

M. le président. « Titre III : plus 312 660632 francs. »
Personne ne demande la parole ?...

Je mets aux voix les crédits du titre III.

(Ces crédits sont adoptés.)

M. le président. « Titre IV : plus 2799 542 344 francs. »

Par amendement n° 133, M. Croze proposait de rédevire les
crédits de ce titre de 1000000 de francs. Mais il vient de me
faire savoir qu’il le retirait.

Personne ne demande la parole ?...

Je mets aux voix les crédits du titre IV.

(Ces crédits sont adoptés.)

ETAT C

M. le président. « Titre V
11 134 254 000 francs ;

« Crédits de paiement, 6 404 000 000 de francs. »

Par amendement n° 119, MM. Blin et Pintat, au nom de la
commission des finances, proposent de réduire les autorisations
de programme de 30 000 000 de francs et les crédits de paiement
de 27 000 000 de francs.

La parole est a M. Pintat.

Autorisations de programme,

M. Jean-Francois Pintat, rapporteur spécial. Monsieur le pré-
sident, monsieur le ministre d’Etat, mes chers collégues, cet
amendement est le prolongement de l'intervention que j'ai faite,
au nom de la commission des finances, au cours de la discussion
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budgétaire. Nous voulons atfirer l’attention du Gouvernement
sur la nécessité de mettre en route un programme de moteurs
pour les parties chaudes et haute température. Je sais que
nous partons pour une épreuve de grand fond puisque j'ai
dit que nous avions huit ans de retard dans ce domaine sur
les Américains. Il est donc urgent de démarrer puisque nous
partons de loin.

La procédure budgétaire ne nous donne pas un grand choix
pour introduire ce débat sans tomber sous les foudres d’un
certain nombre d’articles de la Constitution. Aprés aveir réfléchi,
j'ai donec proposé, au nom de la commission des finances, qui
I'a fait sien, cet amendement. ) :

En supprimant les crédits inscrits au chapitre 53-22, la commis-
sion manifeste une double préoccupation. La premiére est for-
melle. I ne lui parait pas souhaitable d’encourager, dans la
présentation du budget, I'inscription de crédits sans affectation
précise. Cest une tentation a la suppression en fin d’exercice
quwil n’est pas nécessaire d’ajouter & d’autres tentations.

La deuxiéme préoccupation est fondamentale. Le chapitre bud-
gétaire « Programmes aéronautiques civils » ne comperte pas de
facon spparente une inscription budgétaire manifestant une
intention affirmée d’engager immédiatement des recherches sur
les parties « haute pression et haute température» des moteurs
civils et de procéder a4 des développements particuliers pour
la motorisation de certains héiicoptéres.

Or le développement de ces programmes pourrait accroitre
lindépendance technologique de la construction aéronautique
francgaise dans les années & venir. En ‘effet, la S.N.E.C.M. A.
n’est pas en mesure actuellement de disposer des ressources
technoiogiques et financiéres nécessaires au développement de
ces recherches dans le domaine des parties « haute pression et
haute température » des moteurs civils d’avion. :

Jai d’ailleurs évogqué plus longuement ce matin les problémes
similaires qui se posent pour la motorisation de nos hélicoptéres.

C'est pourquoi, aujourd’hui, s’il apparaissait que les intéréts
de certaines formes de coopération, notamment avec Général
Electric, ne sont plus aussi évidents qu’ils l’étaient il y a
quelques années, il faut se donner les moyens d’assurer la
crédibilité francaise et ré&chercher de nouvelles formes de
coopération.

C’est pour manifester cette volonté, dans le respect des régles
qui s’imposent A linitiative parlementaire, pour éviter certain
« couperet » que la commission propose au Sénat d’adopter cet
amendement. Si cet amendement est voté et si le Gouvernement
partage les préoccupations de la commission des finances, il
pourra alors traduire cette préoccupation par une initiative
appropriée, c’est-d-dire la création d'un article budgétaire spé-
cifique. Mais ce n’est plus la le réle de la commission des
finances.

M. le président. Quel est l'avis du Gouvernement ?

M. Charles Fiterman, ministre d’Etat. J’ai déja eu l'occasion
de dire, voild un instant, que je comprenais tout a fait la néces-
sité d’entreprendre des études pour rattraper certains retards
technologiques de notre industrie de construction de gros moteurs
civils d’avion et de moteurs d’hélicoptéres. C’est bien le souci
du Gouvernement — je peux en assurer votre assemblée — que
de faire en sorte que les entreprises concernées progressent
en ce sens, Mais si nous sommes animés de ce souci, nous
n’avons pas, pour linstant, terminé la réflexion avec lesdites
entreprises sur les directions précises que ces études doivent
prendre et, par conséquent, sur la maniére dont les crédits
doivent é&tre affectés. C'est précisément la raison pour laquelle
le budget est présenté de cette maniére, que vous pouvez juger
un peu floue, mais il nous faut encore quelque peu travailler
pour pouvoir définir de fagon trés concréte les affectations
nécessaires.

Par conséquent, comprenant et prenant en compte la préoc-
cupation qui a inspiré cet amendement, je souhaiterais néan-
moins que votre assemblée veuille bien ne pas Padopter, afin
de ne pas anticiper sur des solutions que nous avons le souci
d’élaborer de facon précise et bien adaptée en concertafion avee
les entreprises elles-mémes, et dont nous vous donnerons connais-
sance dés que cela sera possible.

M. Jean-Frangois Pintat, rapporteur spécial. Je demande la
parole.

M. le président. La parole est & M. le rapporteur spécial.

M. Jean-Frangois Pintat, rapporteur spécial. Monsieur le pré-
sident, je prends note des déclarations de M. le ministre et
j’espére que nous nous retrouverons, l'année prochaige, pour
poursuivre cette discussion. :

Néampoins, j’ai été mandaté par la commission des finances
pour défendre cet amendement; aussi, je n’ai pas le pouvoir
de le retirer. Je m’en remets donc a la sagesse du Sénat.

M. le président. Etant saisi d’'une demande de scrutin publie
sur les autorisations de programme, je vais devoir procéder par
division et consulter d’abord le Sénat sur la premiére partie
de I'amendement n° 119 de la commision des finances proposant
de les réduire de 30 millions de francs.

M. André Méric. Je demande la parole, conire amendement.
M. le président. La parole est & M. Méric.

M. André Méric. Monsieur le président, mes chers collégues,
c’est avec beaucoup d’attention que j’'ai lu l'objet de 1’amen-
dement et je suis quelque peu étonné du motif invoqué pour
le présenter. )

On reproche notamment l'absence d’ «une inscription budgé-

" taire manifestant une intention affirmée d’engager des recher-

ches sur les parties haute pressicn des moteurs civils...». Ce
n’est pas un argument parce gue n’impoerte qui pourrait affirmer
que, dans ce budget, on ne trouve pas suifisamment de crédits
pour le développement, par exemple, des structures en maté-
riaux composites ou bien pour la mise au point de contrdles
automatiques généralisés des- avions. On trouvera toujours un
élément pour justifier une réduction de crédits.

De la part de la commission des finances du Sénat, c’est
un argument peu valable, d’autant que ce n’est pas en suppri-
mant des crédits que nous favoriserons la compléte indépen-
dance technologique de la construction aéronautique francaise.

C’est pourquoei le groupe socialiste votera contre ’amendement.
M. Adolphe Chauvin, Je demande la parole.
M. le président. La parole est & M. Chauvin.

M. Adolphe Chauvin. Monsieur le ministre, vous seriez surpris
et — pour reprendre un terme gue vous paraissez affectionner —
scandalisé si l'opposition a laquelle j’appartiens votait votre
budget. . :

Vous avez appartenu 3 'opposition et vous avez alors critiqué
la politique du Gouvernement. Aujourd’hui méme, vous n'avex
pas manqué de critiquer celle de vos prédécesseurs.

M. André Méric. A juste titre!

M. Adolphe Chauvin. Vous me permettrez d’ailleurs de vous
dire que je ne suis pas siir, au moment ou1 I'on parle de décen-
tralisation, que le T.G.V. soit la meilleure formule pour la
favoriser. En effet, quand on pourra se rendre plus rapidement
de Paris 3 Bordeaux, je ne suis pas certain que les villes inter-
médiaires, qui ont fait de gros efforts d’équipement et qui
souhaitent aussi des implantations industrielles, y {rouvent
leur compte.

Que l'on ait réalisé le T.G.V. c’était une bonne- chose, ne
serait-ce que pour permettre a l'industrie francaise de s’affir-
mer. Je constate avec plaisir aujourd’hui que certains pays
regardent vers la France et peut-étre y a-t-il 13, pour nous, des
possibilités d’exportat