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L’article 49 de la loi organique dui"lhodt 2001 relative aux lois de
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A cette date, 65 % des réponses étaient parvenudRapporteur
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INTRODUCTION

Le programme 203nfrastructures et services de transpast doté,
pour 2015, hors fonds de concours et attributiors mioduits attendus,
de 3,22 milliards d’'euros en autorisations d’engagyet et
de 3,24 milliards d’euros en crédits de paiemeuit, sne diminution de 11,4 %
par rapport a 2014.

Ces crédits sont en diminution constante depuis3,204n raison
notamment de la baisse en 2014 et I'annulation @b52de la subvention
d’'équilibre versée a I'Agence de financement ddsastructures de transport
(AFITF) dans le cadre de l'action l@frastructures de transports collectifs et
ferroviaires qui représente, a elle seule, 77 % des autonsati®engagement du
programme 203.

Or, si cette diminution des crédits constituait peéme abord une
perspective positive car elle signifiait I'affe¢tat a I'AFITF de ressources
propres, en particulier I'augmentation de deux icees d'euros de la taxe
intérieure sur les produits énergétiques et la miseeuvre des péages de transit
au TF'janvier 2015, cet optimisme a di étre relativis@. dfet, le 9 octobre
dernier, la ministre de I'Ecologie, du développetmedurable et de I'énergie a
décidé la suspensiaine diedes péages de transit et le secrétaire d’Etaharmge
des transports a annoncé, le 30 octobre 2014, slfati®n du contrat avec la
société Ecomouv’, enterrant définitivement ceti@ta

Deés lors, la question du financement de I'Agence aeffortiori, des
infrastructures de transport, est posée a comgtet0d6. Le Rapporteur spécial
tient ici a manifester son inquiétude et invite Gouvernement a trouver
rapidement une solution de financement pérennelfsgence.

Quant au dispositif de bonus-malus, le Rapporteécial se félicite de
son retour a I'équilibre prévu pour 2014. Selosdénario retenu dans le cadre du
projet de loi de finances pour 2015, les dépensésigionnelles sont évaluées
a 214,15 millions d’euros (soit une diminution d&1B % par rapport a la loi de
finances initiale pour 2014). Il convient de précisque les dépenses
correspondant au financement de l'attribution diaichu retrait de véhicules
polluants sont estimées a 28 millions deuros, saite augmentation
exceptionnelle de 1 650 %. En effet, cette envedopgt consacrée a I'attribution
de primes a la conversion, prévues dans le cadrprajet de loi relatif a la
transition énergétique pour la croissance vert@pie en premiére lecture a
I’Assemblée nationale le 14 octobre 2014.
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Les crédits du programme 118banisme, paysages, eau et biodiversité
s’élevent pour 2015 a 277,03 millions d’euros etpasations d’engagement et
a 275,93 millions d’euros en crédits de paiememts €rédits font I'objet d'une
grande stabilité, ttmoignant de priorité qu'incapeair le Gouvernement la mise
en ceuvre de la Stratégie nationale pour la biosiitée2011-2020.

lls sont essentiellement consacrés a Il'actioséstion des milieux et
biodiversité (prés de 96 % des crédits du programme), au ca&uractualité
en 2014 avec l'adoption en commission du Dévelompeémdurable et de
'aménagement du territoire du projet de loi rélaii la biodiversité créant
I’Agence francaise pour la biodiversité.

Les crédits du programme 16%ormation géographique et
cartographiquesont stables par rapport a 2014 avec 97,02 milldirsros en
autorisations d’engagement et en crédits de paier@es crédits visent a soutenir
la réorientation stratégique de I'Institut natiodal I'information géographique et
forestiere (IGN) et a améliorer les référentieltamment la référence géodésique
internationale pour renforcer le role central d&N au plan international.

Au total, le présent rapport retrace les crédissgtegrammes suivants :
— Infrastructures et services de transpajsogramme 203) ;

— Information géographique et cartographig(@ogramme 159) ;
—Paysages, eau et biodivers{frogramme 113) ;

— les deux programmes relevant du nouveau compféedtation spéciale
Aides a l'acquisition de véhicules propre€ontribution au financement de
I'attribution d’aides a Il'acquisition de veéhiculepropres (programme 791) et
Contribution au financement de l'attribution d’asleau retrait des véhicules
polluants(programme 792).

Les crédits demandés en 2015 pour les trois pragesm203, 159 et 113,
s'élevent a 3592,43 millions d'euros en autor@ai d'engagement et
a 3 614,94 millions d'euros en crédits de paiemétdar rapport a 2014, ils
diminuent de 10,60 % en autorisations d’engageraede 10,64 % en crédits de
paiement.



I. INFRASTRUCTURES ET SERVICES DE TRANSPORT : DES CREDITS EN
BAISSE, DESTINES A LA MODERNISATION DU RESEAU EXISTANT

A. DES CREDITS EN BAISSE POUR 2015

1. Présentation générale du programme 203

Le programme 20®nfrastructures et services de transpgpudrte a la fois
sur les infrastructures et sur les services desp@m routiers, ferroviaires,
fluviaux, portuaires maritimes et aéroportuairag, la sécurité, la sdreté et la
régulation des secteurs économiques concernégxeeption de la sécurité du
transport maritime qui reléve du programBecurité et affaires maritimes, péche
et aquaculture ainsi que du secteur aérien qui fait I'objet du drtdannexe
Contréle et exploitation aériens

Le programme est décliné en sept actions :

— action 1Développement des infrastructures routiéres

— action 10nfrastructures de transports collectifs et ferraives ;
— action 11infrastructures fluviales, portuaires et aéroporinegs ;
— action 1ZEntretien et exploitation du réseau routier natibna

—action 13Soutien, régulation, contrle et sécurité des s®wide
transports terrestres

—action 14Soutien, régulation et contrble dans les domaines d
transports fluviaux, maritimes et aériens

— action 15Stratégie et soutien

L’action 10Infrastructures de transports collectifs et fermives fait
I'objet d’'un autre rapport spéciél mais sera succinctement présentée dans le
cadre de ce rapport.

Les tableaux suivants retracent I'évolution deslitsédemandés pour les
sept actions du programme 20%astructures et services de transpodmsi que
les montants prévisionnels des fonds de concoutsseattributions de produits.

(1) Rapport n° 2260-Tome 3-Annexe 19 de M. Olil#@ure sur les Infrastructures de transports coliiscet
ferroviaires
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AUTORISATIONS D’ENGAGEMENT DEMANDEES POUR 2015 SUR LE PROGRAMME 203
INFRASTRUCTURES ET SERVICES DE TRANSPORTS
(en millions d’euros)

Crédits budgétaires Fonds de concours et attributions
de produits
variation variation
LFI 2014 PLF 2015 (en %) LFI 2014 | PLF 2015 (en %)

Action 1 :Développement des
infrastructures routiéres 597.5 652,25 +9.16
Actlon'lo :Infrastr'ut_:tures de transports| 288623 247697 —1418 295 350 ~11,39
collectifs et ferroviaires
Action 11 :Infrastructures fluviales,
portuaires et aéroportuaires 324,91 318,1 -21 36 356 -111
Aptlon 12 :Entretlgn et exploitation du 331,92 332,09| +0,05 276 233 ~1558
réseau routier national
Action 13 :Soutien, régulation, contrdle
et sécurité des services de transports 48,97 48,8 -0,35 54 37 — 31,48
terrestres
Action 14 :Soutien, régulation et
contrdle dans les domaines des 23,75 24,18 +1,81 15,75 16 + 1,59
transports fluviaux, maritimes et aériens
Action 15 :Stratégie et soutien 18,94 18,25| -3,64 1,8 1,85 +2,78
Total 3634,73 3218,38| —11,45 1 376,05 1325,7 — 3,66

Source : Commission des finances.

CREDITS DE PAIEMENT DEMANDES POUR 2015 POUR LE PROGRAMME 203
INFRASTRUCTURES ET SERVICES DE TRANSPORTS
(en millions d’euros)

s s Fonds de concours et attributions
Crédits budgétaires de produits
variation variation
LFI 2014 PLF 2015 (en %) LFI 2014 | PLF 2015 (en %)

_Actlon 1 :Developpgment des 110927 125272 +12,93
infrastructures routiéres
Action 10 :Infrastructures de 2886,23 | 247697 -14,18 42956 371,24 -13,57
transports collectifs et ferroviaires
Actlon_ll :Infra,structure_s fluviales, 338.2 325.1 —3,87 65,03 613 ~573
portuaires et aéroportuaires
Action 12 :Entretien et exploftation du| 337 5 337,74 +0,12 32098 24034 -27,16
réseau routier national
Action 13 :Soutien, régulation, controle
et sécurité des services de transports 53,97 53,8 -0,31 38,93 32,58 -16,31
terrestre:
Action 14 :Soutien, régulation et
contrdle dans les domaines des 27,95 30,10 +7,69 0,57 4 + 601,75
transports fluviaux, maritimes et aérieps
Action 15 :Stratégie et soutien 18,9 18,3 - 3,64 1,8 1,85 +2,78
Total 3 662,67 324199 —-11,49 1 980,33 1964,05 -0,82

Source : Commission des finances.

Hors fonds de concours, ce programme est doté Ex @ 3,22 milliards
d’euros en autorisations d’engagement et de 3,RBiards d'euros en crédits de
paiement, soit des montants en baisse de 11,4 %apaort a loi de finances
initiale pour 2014. Contrairement a I'exercice gdent, les fonds de concours
enregistrent, respectivement, une baisse de 3,7 &terisations d’engagement et
de 0,8 % en crédits de paiement par rapport a telinances initiale pour 2014.
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L'AFITF alimente les fonds de concours pour un raont total
de 418,9 millions d’euros en autorisations d'engage et de 875,3 millions
d’euros en crédits de paiement afin de participerfisancement de l'action 1
Développement des infrastructures routierexclusivement financée par des
fonds de concours. Il convient de préciser qu'ilsegit aujourd’hui que d’'une
estimation étant donné que le budget de I'agenestrpas encore arrété. Les
participations versées par les collectivités teridles dans le cadre des
investissements contractualisés (programmes de mmsdgon des itinéraires
routiers et contrats de plan Etat-région) atteignenmontant de 233,3 millions
d’euros en autorisations d’engagement et de 37illiéms d’euros en crédits de
paiement. Au total, 652,2 millions d'euros en aig@tions d'engagement
et 1 252,7 millions d'euros en crédits de paiemessront reversés au
programme 203.

En volume, le programme est essentiellement codstie subventions
apportées aux opérateurs nationaux gérant ou fmanles infrastructures de
transport :

— Réseau ferré de France (RFF ou SNCF Réseau aearotduwpt'janvier
2015) avec une subvention s'élevant a 2 477 mglidieuros en 2015, soit une
baisse de 2,9 % par rapport a la loi de finanuéiale pour 2014 ;

— Voies navigables de France (VNF), dont la subgant’un montant
de 262 millions d’euros est préservee car elle @stepprincipalement la masse
salariale des agents de I'Etat transférés a I'stsdvhent ;

—les grands ports maritimes (GPM), pour lesqueéfgal doit, en
application du code des transports, compenserral@ygent le colt des dragages
des acces nautigues (55,4 millions d’euros).

La baisse des crédits du programme s'explique pardiminution
de 14,8 % des crédits budgétaires de I'actionrifastructures de transports
collectifs et ferroviairesqui représente, a elle seule, 77 % des autonsatio
d'’engagement et 76,4 % des crédits de paiementralgrgznme 203. En effet,
'annulation, pour 2015, de la subvention d'équiibversée a I'AFITF qui
s’élevait dans le projet de loi de finances initipbur 2014 a 334 millions d’euros,
entraine mécaniquement la baisse des crédits dyrgpnone. Cette diminution
semblait une nouvelle positivae priori car elle signifiait que 'AFITF avait enfin
acquis son autonomie financiére vis-a-vis de I'Etméice aux nouvelles recettes
qui lui avaient été affectées (augmentation de demximes d’euros de la taxe sur
les produits pétroliers et péages de transit). &fois, I'annonce de la suspension
des péages de transit le 9 octobre dernier paritéstne de I'Ecologie, du
développement durable et de I'énergie suivie die aencernant la résiliation du
contrat avec la société Ecomouv’ le 30 octobre,otty@que considérablement
cette indépendance et pose la question du finanmtenhes engagements de
lagence en faveur de la rénovation et de [l'ergretides routes et des
infrastructures ferroviaires dés 2016.



Les crédits de [laction 1linfrastructures fluviales, portuaires et
aéroportuairesdiminuent Iégérement par rapport a 2012,{ % en autorisations
d'engagement et 3,87 % en crédits de paiement). En effet, les kg
d'intervention sont en recul, celles principalemeuttitre des subventions versées
aux grands ports maritimes pour I'entretien desastfuctures et I'exploitation des
ouvrages des grands ports58,5 % en autorisations d’engagement et crédits de
paiement) et dans le domaine aéroportuaires2(5% en autorisations
d’engagement et53,09 % en crédits de paiement).

Les crédits budgétaires de I'action EBtretien et exploitation du réseau
routier, qui représentent un peu plus % des crédits du programme 203, ainsi
que les crédits de I'action Boutien, régulation, contrble et sécurité des sewi
de transports terrestresont quasiment stables, aprés pour ces dernigesnette
baisse lors de I'exercice précédenbl,1 % pour les autorisations d’engagement
et- 48,7 % pour les crédits de paiement).

Enfin, I'action 14 Soutien, régulation et contréle dans les domaines d
transports fluviaux, maritimes et aérien®it ses autorisations d’engagement
augmenter trés Iégérement de 1,8 % et ses crédgaidment de 7,69 % en raison
de la hausse des crédits de paiement attribuésudiers de la desserte aérienne
internationale de Strasbourg (+ 320 %).

Le tableau ci-dessous présente I'évolution desitsréiémandés par titre
de dépenses.

INFRASTRUCTURES ET SERVICES DE TRANSPORTSEVOLUTION DES CREDITS PAR TITRE
(en millions d’euros)

Autorisations d’engagement AE) Crédits de paiement (CP)
variation variation
LFI 2014 PLF 2015 (en %) LFI 2014 PLF 2015 (en %)
Titre 3 : Dépenses de 450,69| 450,64 -0,01 450,69 45064 -0,01

fonctionnemer

Titre 5 : Dépenses
dinvestissement 164,09 163,81 -0,17 169,56 170,3 0,44

Titre 6 : Dépenses

dintervention 3 019,94 2 603,983 — 13,77 3042,42 2621,05 —-13,85
Total 3634,72 3218,38 —11,45 3662,67 324199 -11,49
y.c fonds de concours 5 010,77 4 544]08- 9,31 5643 5206,083 -7,74

Source : Projet de loi de finances pour 2015.

2. Un budget de 'AFITF qui demeure fragile

L’AFITF a été créée par le décret n° 2004-1317 8in@vembre 2004 a
lissue du comité interministériel d’aménagement d&t développement du
territoire (CIADT) du 18 décembre 2003 pour porterpart de I'Etat dans le
financement des grands projets d'infrastructures¥aires, fluviales, maritimes
et routiéres.



Son budget est orienté vers le financement des dgraprojets
d’infrastructures : les fonctions de membre du edrdsadministration ne sont pas
rémunérées et les dépenses courantes de l'agentdimidées au maximum
(rémunération des personnels, locaux et mobilieisymobilisations
informatiques). Ainsi, sur un budget initial de @liard d'euros
pour 2014, 10 000 euros sont consacrés aux chdegesrsonnel et 630 000 euros
aux dépenses de fonctionnement courant contre mijlfidrd d’euros pour les
dépenses d'intervention.

a. Les ressources initiales de I'agence

Les ressources de I'AFITF proviennent exclusiverminisecteur routier.
En 2005, année ou elle a commencé a fonctionegetice a recu une dotation
initiale de I'Etat de 4 milliards d’euros issue groduit de la privatisation des
sociétés concessionnaires d'autoroutes. D’autresoueces pérennes lui ont été
affectées :

—la redevance domaniale versée par les sociétwoatieres (305
millions d’euros en 2014) ;

—la taxe d'aménagement du territoire prélevée #&®B sociétés
concessionnaires d’autoroutes, dans la limite dfopd de 610 000 euros prévu
par I'article 46 de la loi n° 2011-1977 du 28 débee2011 de finances pour 2012
(montant total de la taxe : 540 millions d’euro2€i4) ;

—une partie du produit des amendes du disposéifcdntrdle et de
sanction automatisés des infractions au code deute (230 millions d’euros
en 2014).

Pour assurer I'équilibre dépenses/ressources, lavéboement s'était
engagé a procurer de nouvelles recettes devant adéinienter le budget de
'AFITF afin de supprimer la subvention d'équilibigui a été effectivement
annulée pour 2015. Il s’agissait, en particuliar, gbage de transit payé par les
poids lourds, qui a finalement été suspendu, ajaside I'augmentation de deux
centimes d’euros de la taxe intérieure sur lesypte@nergétiques (TICPE).

b. L'augmentation de deux centimes d'euros de la tar&rieure sur les
produits énergétiques (TICPE)

Le Gouvernement a décidé de proposer dans le miejébi de finances
pour 2015 une augmentation de deux centimes d'epaoslitre de la TICPE
applicable au gazole en 2015 comme en 2016. Cettifination aura pour effet
de faire passer le tarif de la TICPE pesant sgalmle de 44,82 centimes par litre
en 2014 a 46,81 centimes par litre en 2015, pu#881 centimes par litre
en 2016Y. Cette disposition a été votée en premiére lealerant I'’Assemblée
nationale et cette hausse a été étendue aux tréagoroutiers.

(1) Article 20 du projet de loi de finances pourl80



Une fraction du produit de la TICPE, normalemertdtidée a alimenter le
budget de I'Etat sera, a compter de 2015, affezté&FITF. Elle s’élévera, pour
'année 2015, a 807 millions d’euros, somme quiegpond, d'apres I'évaluation
préalable fournie par le Gouvernement, au suraeitrecettes attendues de la
TICPE-gazole grace au relevement complémentairesale tarif en 2015
(en incluant les 100 millions d’euros de surpluS& qui en résultera).

Malgré l'impact relativement limité pour le budgdés ménages d’'une
telle mesure, le Rapporteur spécial rappelle qtte eeigmentation doit demeurer
exceptionnelle.

En effet, selon les estimations réalisées danagdpart de la Rapporteure
générale ayant pour objet 'examen de la premiaréepde la loi de financés, le
surcroit de dépenses de carburant résultant de hatisse supplémentaire de
TICPE sur le gazole concernera environ un ménageesix (ceux qui utilisent un
véhicule fonctionnant au gazole) et pésera en 20t3eur budget a hauteur de
guelques dizaines d’euros (en général entre 15 etis par an), ce qui n’est pas
négligeable. Aussi, une telle disposition doit-eléeneurer I'exception.

En 2015, l'affectation de la part de I'augmentatim la TICPE devrait
permettre de couvrir les dépenses opérationnelled’ AFITF, fixées par le
Gouvernement a 1,9 milliard d’euros pour chaquetardu triennal 2015-2017.

Le Rapporteur spécial tient a manifester son irigd&car le projet de loi
de finances pour 2015 ne prévoit que ce versemé&nran lieu que pour
'année 2015. Or, la suspension des péages ddttoomt les recettes devaient
abonder le budget de I'agence laisse planer destitutles sur le financement de
ses engagements dés 2016.

c. La suppression des péages de transit obére la dépale financement
de I'AFITF de facon inquiétante

e Un enterrement des péages de transit fortemejidiciable a I'’Agence

La suspension de I'écotaxe poids-lourds en oct@08 a donné lieu a
une réflexion autour de cette redevance.

Ainsi, une mission d’information présidée et rapgerpar le président de
la commission du Développement durable et de I'agément du territoire a
'Assemblée nationale Monsieur Jean-Paul Chanteguet été créée en
novembre 2013. Elle a rendu, le 14 mai dernierrapport® présentant treize
pistes d'évolutions du dispositif, qu'il proposale renommer « éco-redevance
poids lourds », parmi lesquelles l'instauration ra#u franchise kilométrique
mensuelle, l'organisation d'une «marche a blanqationale (période
d’expérimentation de quatre mois pour tous les ptodirds afin de détecter les

(1) PLF pour 2015 : Rapport n° 2260 de Mme Val&abault, 8 octobre 2014 (Tome 2).
(2) Rapport n° 1937 de la mission d’information &cotaxe poids lourds.



secteurs d’activité qui seraient confrontés a déficultés) et la création d'un
fonds de modernisation de la flotte de poids louttinsistait par ailleurs sur
I'effort de pédagogie nécessaire pour redonnekeds au dispositif.

De son c6té, le Sénat a mis en place le 17 déce2ils une commission
d’enquétd?, présidée par Madame Marie-Héléne Des Esgaulamtortée par
Madame Virginie Klés, sur les modalités du montagaique et financier et
I'environnement du contrat reteimufine pour la mise en ceuvre de I'écotaxe poids
lourds.

Le 20 mai 2014, la commission d’enquéte a adopt&apport qui ne
releve pas d'irrégularité concernant la procédueepdssation du contrat. En
revanche, il apparait que la société Ecomouv bati@ire du marché, s’est
engagée sur des délais et des performances dennellpouvait ignorer les
difficultés, voire l'impossibilité, a les respecte€oncernant I'exécution du
contrat, la commission fustige la société Ecomoqul n'a pas respecté le
calendrier fixé initialement, dissimulant a I'Etaes retards et difficultés.
Néanmoins, ce constat est a relativiser au regascegigences de I'administration
qui a choisi de recourir a I'externalisation duawerement de la taxe tout en
souhaitant que la société attributaire lui fourmides garanties proches du « zéro
défaut ». Enfin, la commission d’enquéte estime lgususpension de I'écotaxe
poids lourds en octobre 2013 constitue une décipimitique sans fondement
juridique. Ainsi, elle conclut que dés lors quecbéaxe a été votée par le
Parlement, elle ne saurait étre modifiée ou sugisans qu'il soit de nouveau
saisi. Elle recommande donc de sortir de I'impa&ssesdéfinissant avec la société
Ecomouv’ le périmétre de I'opération et les respbilgés réciproques de I'Etat et
de son mandataire, tout en trouvant un accord diean

A lissue de ces travaux, le Gouvernement avaiidééde substituer a
I'écotaxe poids lourds, des « péages de transitspourds »?, qui reposent sur
une assiette beaucoup plus restreinte et s'appliqsar un réseau routier
réduit puisque seuls auraient été redevables,dbxwles de plus de 3,5 tonnes
utilisant des itinéraires du réseau routier a fiafic (soit 4 000 km de réseau au
lieu des 15 000 km prévus pour I'écotaxe).

Les péages de transit poids lourds ne devaienorggspque 560 millions
d’euros pour une année compléte, dont 540 milldiearos environ collectés sur
le réseau national et revenant a I'AFITF et 19iomb d'euros pour les
collectivités locales. Pour rappel, les recettatesegprovenant de I'écotaxe poids
lourds (abandonnée en octobre 2013) et affectd@s=AF se seraient élevées

a 870 millions d’euros en année pleine.

(1) Commission d'enquéte sur les modalités du agenjuridique et financier et I'environnement duntat
retenu in fine pour la mise en ceuvre de I'écotadidsplourds, rapport n° 543 tome | (2013-2014).

(2) Article 16 de la loi n° 2014-891 du 8 ao(t 2adetfinances rectificative pour 2014.
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Le produit des péages de transit n'aurait pas térafi’ AFITF pour 2015
étant donné que la recette brute n’'aurait été qué6d millions d’euros. Or, sur
cette somme, il convient de déduire la recetteéeeesix collectivités locales nette
des colts de gestion, soit environ 10 millions bsuet les frais liés au
déploiement et au fonctionnement du dispositif ddecte et de contrdle qui
s’élevent pour 2015 a 461 millions d’euros. llsléeomposent comme suit :

— les sommes dues par I'Etat en 2014 et dont lseweent a été reporté a
la demande du Gouvernement dans le cadre de laersisp: 209 millions
d'euros TTC, correspondant essentiellement aux iprenremboursements des
investissements ;

—les sommes dues par I'Etat en 2015 au titre detimnnement et de
l'investissement, évaluées a environ 252 millioteibs TTC.

La montée du mécontentement des routiers a entl@isgspensiosine
die, le 9 octobre 2014 des péages de transit, annopaéda ministre de
I'Ecologie, du développement durable et de I'érerglette décision a relancé les
craintes relatives au financement pérenne dessinfictures de transport. Cette
nouvelle pause s'est muée en suppression défindivel’écotaxe suite a la
décision du 30 octobre 2014 de résilier le cordratc la société Ecomouv'. La
somme due par I'Etat & Ecomouv’ devrait atteinds® illions d’euros répartis
comme suit: 173 millions d'euros de loyers pourl2030 de frais réels
d’exploitations et 650 d’investissement. A ce mahtolossal, s’ajouteraient 830
millions d’euros d’'indemnités de rupture, portanhbte a 1 680 millions d’euros.

e La nécessité de trouver un financement pérenderable pour 'AFITF

Dans ces conditions, le Rapporteur spécial se déenanomment cette
derniére pourrait disposer, a compter de 2016edettes lui permettant de couvrir
les dépenses correspondant a des engagementsndes antérieures, ainsi que le
financement des actions de régénération, de sé@iri’exploitation des réseaux.
S'il ne semble pas question de lancer de nouveenjrtp, le financement méme
des engagements passés semble compromis. Plug elacquestion du paiement
des engagements du triennal 2013-2016 reste errm)gpuisque l'affectation de
la part de la TICPE n’est prévue que pour 2015.

Ce constat est corroboré par la Cour des coniptesi dresse un tableau
particulierement négatif de I'état des financesI'dd-ITF auquel se joint le
Rapporteur spécial. En effet, I'’Agence non seuldmee peut honorer
convenablement ses engagements budgétaires attaislsfaute d'une ressource
nouvelle et pérenne, ne dispose plus de marge deeonae pour des dépenses
nouvelles jusqu’a I'horizon 2030. La Cour considgue I'affectation en 2015 de
recettes issues de l'augmentation de la TICPE sumgdzole ne permettra
probablement pas de combler le manque a gagnardiéuspension de I'écotaxe.
Selon la Cour, e risque existe désormais que les projets nouveaient lancés

(1) Rapport du 23 octobre 2014a grande vitesse ferroviaire : un modele portéleld-de sa pertinence.



tout en étant sous-financés et que I'Etat fassmlea la fois d’'un étalement dans
le temps de la réalisation des projets et d'une tipgmation accrue des
collectivités territoriales pour combler ce sousdincemens.

Le Rapporteur spécial souligne qu'il est nécessHiaffecter de nouvelles
recettes a I'AFITF qui devraient, a tout le moimsrmettre de tenir les
engagements issus du scénario n°1 du rapport épytdr la commission
« Mobilité 21 », alors méme que le scénario n°l@s mmbitieux, était privilégié
initialement. Ce scénario n° 1 prévoit des investisents compris entre 8 et
10 milliards d’euros d'ici a 2030, tous financenwobnfondus. Ce chiffrage serait
compatible avec les marges de manceuvre du budgérEEF, & la seule
condition que ses ressources soient maintenues'@nsg030, en euros constants,
au niveau attendu en 2017 de 2,26 milliards d’euros

Par ailleurs, le Rapporteur spécial rappelle quénencement du volet
transports des contrats de plan 2015-2020 qui mepré les programmes de
modernisation des itinéraires routiers (PDMI) imcittde nouveau un volet routier
dans ces contrats est primordial. Ces engagemepi®sentent un montant
de 1 150 millions d’euros par an en autorisataieagagement.

Le Gouvernement a récemment fait savoir qu'il saataexplorer des
nouvelles pistes de financement du coté des ssd@étiEessionnaires d'autoroutes.

En effet, ce sujet fait I'objet d'interrogations uwelles a la suite de la
publication de l'avis 14-A-13 du 17 septembre 20&ddu par I'Autorité de la
concurrence. Cette derniere a été saisie par langssion des Finances de
I’Assemblée nationale par lettre en date du 27 miwe 2013, d'une demande
d’'avis portant sur la situation de la concurreneesdle secteur des autoroutes.
Cette saisine fait notamment suite au rapport réad4 juillet 2013 par la Cour
des comptes sur les relations entre I'Etat et lesiégs concessionnaires
d’'autoroutes (SCA), demandé par la commission dieanEes en application de
l'article 58-2° de la loi organique relative auxslale finances, a l'initiative du
Rapporteur spécial chargé des infrastructures amsports collectifs et
ferroviaires, Olivier Faure, ainsi que I'auteurmhésent rapport.

L'avis de I'Autorité de la concurrence pointe, motaent, la rentabilité
exceptionnelle des SCA — assimilable a une rertgjpielle a atteint en 2013, selon
les sociétés, entre 20 et 24 % de leur chiffrefalls — qui doit étre davantage
régulée en faveur de I'Etat et des usagers. Le &Raqpp spécial invite a réfléchir
effectivement aux moyens de faire participer dagatces sociétés au financement
des infrastructures de transport sans pour autdather les négociations en cours
sur le plan de relance autoroutier. Dans la présentdu projet de loi pour I'activité
le 15 octobre dernier, le ministre de 'Economie, lihdustrie et du numérique a
indiqué que la fixation des péages autoroutiera séformée en introduisant un
contrdle par une autorité indépendante des conpassés par I'Etat avec ces
concessionnaires. Une telle annonce rejoint lesopigations de I'Autorité de la
concurrence, présentées dans son avis de sept2didre



Le plan de relance autoroutier consiste a fairaner par les sociétés
concessionnaires d'autoroutes, des travaux de rocotish et d’élargissement
réalisés a court terme en contrepartie d'un allorege des durées des concessions
ainsi que le transfert aux SCA de certaines sextotuellement non concédées. |l
représente un investissement de 3,6 milliards d®your un allongement des
contrats compris entre deux ans et demi et sixeaqermettrait de relancer les
travaux publics et créer 15000 emplois. Apres m¥apdiscussions, une base
d’'accord a pu étre trouvée avec les trois groupasentrée 2013.

Afin de pouvoir conclure un accord définitif, ilas/ére nécessaire de
recevoir l'aval de la Commission européenne. Limsion du dossier de
déclaration de compatibilité des aides d’Etat autiélen décembre 2013 et des
compléments ont été demandés jusqu’en ao(t dedreeB0 octobre 2014, la
Commission européenne a donné son aval pour 3ljandsl d'euros
d'investissements, représentant 26 opérations.

d. Les engagements de projets pour 2014

Les engagements et les recettes 2015 de I'Agencsonk pas encore
connus, le conseil d’administration de 'AFITF néay pas encore statué sur son
budget pour l'exercice a venir. En 2014, le montatgs autorisations
d’engagement consacrées aux infrastructures depmans’est élevé a 597,5
millions d’euros.

Le transport ferroviaire interurbain représentei ¢ul 52,3 % de ce montant
(312,5 millions d'euros), se partageant, princigpedet, entre le projet Lyon-Turin
(153 millions d’'euros) et les autoroutes ferroaif124,5 millions d’euros).

Pour 41,5 %, ces ressources ont été consacréesransports routiers
(248 millions d’euros). La régénération du réseautier national a constitué le
principal poste de dépenses (110 millions d’eusis$i que la mise en sécurité
des tunnels routiers (63 millions d’euros), ce danfélicite le Rapporteur spécial
étant donné que les crédits avaient subi en 200 haisse de 100 millions
d’euros non encore rattrapée.

Le transport fluvial représente 6 % du total de asorisations
d'engagement (37 millions d’euros) dont la quasiit® est consacrée a la
régénération du réseau fluvial.

B. DES CREDITS EN FAVEUR DE LA SECURISATION DU RESEAU
ROUTIER

Les crédits consacrés au réseau routier natiormsliggment du budget
général (action 1ZEntretien et exploitation du réseau routier natibnat des
fonds de concours des collectivités territorialesde I'AFITF regroupés dans
I'action 1 Développement des infrastructures routiei@ss crédits sont en hausse
tant pour leur part budgétaire que pour leur garté de concours.



1. L'action 1 Développement des infrastructures routiéres : des crédits
qui progressent

Cette action a pour objet la modernisation du réseaitier national
concédé et non concédé existant. L'objectif désmrfigé, dans le cadre d'une
nouvelle logique multimodale, est de limiter seimient la croissance de la
capacité du réseau existant au traitement desspd@tongestion, des probléemes
de sécurité et des besoins d'intérét local.

Depuis 2006, I'AFITF est chargée de financer legagements pris par
I'Etat au titre des volets routiers des contratplde Etat-régions. C'est la raison
pour laquelle aucun crédit budgétaire n'est insddins le projet de loi de
finances pour 2015 pour cette action. Le financerashexclusivement constitué
de fonds de concours provenant soit de I'AFITF dearopérations sur le réseau
non concédé (les opérations sur le réseau conoaddisancées directement par
I’Agence sans transiter par le programme), soit adkectivités territoriales au
titre des opérations co-financées.

Pour 2015, I'AFITF devrait contribuer a hauteurdds,9 millions d’euros
en autorisations d’engagement et de 875,3 milldesros en crédits de paiement
au développement des infrastructures routieres ¢ % de la somme totale des
fonds de concours versés au titre de cette actioar pes autorisations
d'’engagement et 69,9 % pour les crédits de paigmeas fonds de concours
versés par les collectivités territoriales, sonvps pour 2015 a hauteur
de 233,3 millions d’euros en autorisations d’engaget et 377,4 millions d’euros
en crédits de paiements (soit 35,8 % de la somiadetdes fonds de concours
versés au titre de cette action pour les autooisstd’engagement et 30,1 % pour
les crédits de paiement). Au total, 652,2 milliod®uros en autorisations
d'engagement et 1 252,7 millions d’euros en crédéspaiement sont attendus
pour 2015. Par rapport a 2014, les autorisatiomngiigement de l'action 1
connaissent donc une augmentation de 9,1 %, tgodides crédits de paiement
croissent de 12,9 %.

Le Rapporteur spécial se félicite de cette subsftaugmentation des
fonds de concours destinés au développement desstinfctures routiéres qui
témoigne d’une réelle volonté d’améliorer la sé&éurputiere. En effet, ces crédits
devraient permettre de poursuivre le financemenpéfations en cours et
d’engager un certain nombre d'investissements deldgpement ou de sécurité
dans le domaine routier, notamment :

—la poursuite des derniéres opérations de travalles que la Route
Centre Europe Atlantique dans la région BourgofA84 (Charleville Méziéres-
frontiére belge) ;

—les contrats de concession en cours (par exehplEh0 en Haute-
Normandie) ;



— I'exécution, pour la premiere année, du volet ifitébdes nouveaux
contrats de plan Etat-région (CPER 2015-2020) rgme notamment les
opérations inachevées des programmes de modeoniskitinéraires (PDMI).

Il convient de rappeler que les investissementiesuétaient inclus dans
un dispositif spécifique distinct pour la périod809-2014, non intégré aux
contrats de projets Etat-régions 2007-2013: les PDMes programmes
recouvraient I'ensemble des opérations qui visentodlerniser le réseau routier
national non concédé existant (12 100 km). Le mundes travaux initialement
inscrits représentait un total théorique de 6,lianidls d’'euros avec un
engagement de I'Etat a hauteur de 3,6 milliardsurd'® et un cofinancement
attendu des collectivités territoriales de 2,5ianids d’euros.

L'année 2014 devait marquer I'échéance de [I'actualjénération
de PDMI. Or, les programmes en cours ne sont paemerminés, et certains ne
pourront I'étre avant plusieurs années. Toutefdigst apparu nécessaire de
redéfinir les engagements de I'Etat et des collgés territoriales en matiére de
modernisation du réseau routier national, notammantla lumiére des
préconisations du rapport de la commission « M@b#iL ».

Les préfets de régions ont ainsi été chargés, egndgre 2012, d'établir la
liste hiérarchisée des opérations de modernisdiioréseau routier national dont
la poursuite ou I'engagement des travaux appargiss&cessaires d'ici 2020 et
d’engager les concertations avec les collectivigéstoriales afin de préciser les
cofinancements que celles-ci seraient susceptidBemettre en place aux cotés
de 'Etat.

La prochaine génération de contrat de plan Etabnégpour la période
2015-2020 présentera un volet mobilité multimodahtdl’enveloppe s’'élévera
a 950 millions d’'euros, selon une circulaire du rllex ministre en date
du 11 juillet 2014. Ce volet reprendra, au niveautier, les opérations inachevées
des PDMI et les opérations routieres proposéesodewepondre aux enjeux
identifiés au niveau national, a savoir : la réducides congestions chroniques,
'amélioration de la sécurité, le désenclavemefiinatélioration de la desserte des
territoires ainsi que l'amélioration de la qualitte vie des riverains des
infrastructures existantes.

Au regard du délai de finalisation des négociatiamsc les collectivités
territoriales concernées qui sont en cours aciuelf#, ['objectif du
Gouvernement est une signature des contrats fid godr une mise en ceuvre dés
le début de I'année 2015. Par ailleurs, compte taua réforme territoriale
annoncée par le Président de la République, eboogiment aux déclarations du
Premier ministre, une clause dite de « revoyurera mistaurée a I'automne 2016
afin que la réforme des collectivités locales pt#inement prise en compte et ne
constitue pas un frein pour I'action coordonné&at et des régions.



2. L'action 12 Entretien et exploitation du réseau routier nationa | : des
crédits en |égére diminution qui n'oberent pas la r éalisation des
objectifs fixés
Cette action comprend les dépenses relatives ardtem courant et

préventif du réseau routier national non concé@s. drédits afférents proviennent
du budget général (332,1 millions d'euros en as#tions d’engagement
et 337,8 millions d’euros en crédits de paiementjles fonds de concours de
'AFITF (228 millions d'euros en autorisations dgagement et 235 millions
d’euros en crédits de paiement) et des collectivtiééritoriales (5 millions d’euros
en autorisations d’engagement et en crédits denesit.

Le niveau des crédits budgétaires est quasimentigge a celui de 2014,
tandis que les fonds de concours sont en nettesebd)sl5,6 % pour les
autorisations d’engagement-€27,1 % pour les crédits de paiement).

Au titre de I'entretien préventif des chausséesmeyens alloués en 2015
sont en baisse treés légére par rapport a 20046 @6 avec 111,4 millions d’euros
en autorisations d’engagement et crédits de paigreepermettront d'assurer le
méme taux de renouvellement des couches de sugfacent une durée de vie
optimale de 8 a 15 ans en fonction du trafic, 4$6i.

Les crédits alloués a I'entretien des chaussées @i I'entretien courant
(travaux curatifs) de l'infrastructure routiere, baisse de 1,8 % par rapport a
2014 (131,8 millions d'euros en autorisations dagement et crédits de
paiement), représentent prés de 40 % des créditgehaires pour 2015.

Une dotation de 42,4 millions d’euros est prévuerpkentretien et le
renforcement des ponts et murs. Elle vise a endiguprogression des ouvrages
classés 2EY. Ces crédits ont également pour objet la réductannombre
d'ouvrages classés 38 et & traiter I'apparition de pathologies nouvell€sgtte
dotation est identique a celle prévue en 2014.

Les fonds de concours de I'AFITF seront utilisésipeouvrir cing types
de dépenses :

—la régénération du réseau routier national :A&0@deaux-Aquitaine
RN157-Bretagne, RN2-Guyane, A31-Lorraine... ;

—la mise en sécurité des tunnels : la poursuitka geise en sécurité des
tunnels d'lle-de-France (Bobigny-Lumen sur I'A86,ntdny et Fresnes sur
'A86...), le percement de la galerie de sécuritétagiinel de Siaix, la mise en
sécurité du tunnel de Baza en Ardeche... ;

(1) Ouvrages en bon état apparent mais dont lesrdiées les affectant peuvent évoluer a court terere des
pathologies structurelles.

(2) Ouvrages dont la structure est gravement akéat qui nécessitent des travaux de réparatioentsgliés a
l'insuffisance de capacité portante de I'ouvrage.



—les aménagements de sécurité et la démarchetééies usagers sur le
réseau existant : lutte contre les prises a caneepar le renforcement de la
signalisation au niveau des échangeurs et des di#esepos et de service,
traitement des obstacles latéraux, aménagementsrosiies a fortes pentes
sécurisation des passages a niveau non préoccypants

—les équipements dynamiques, c'est-a-dire lesstissements qui ont
vocation a optimiser la gestion du trafic, consmté a informer les usagers, a
réguler les vitesses et a favoriser le partaga deitie (régulation dynamique des

vitesses sur I'A31 et sur I'A25, réalisation d'wwe de bus sur I'A6...) ;

—les aires poids lourds : aménagement de l'aige Gargails sur 'A63
(Gironde), de laire du bois du Juré (Meurthe-etsilte) et de l'aire du
Millonfosse A 23 (Nord).

Le tableau ci-dessous présente I'ensemble de édis;rtant inscrits dans
la loi de finances initiale pour 2014 que dans ftejgi de loi de finances
pour 2015.

EVOLUTION DES CREDITS BUDGETAIRES DE L’ACTION 12 ENTRETIEN ET EXPLOITATION

DU RESEAU ROUTIER NATIONAL
(en millions d’euros)

Action 12 LFI 2014 PLF 2015 Evolution
Entretien et exploitation

du réseau routier national

AE CP AE CP AE CP
Chaussées : entretien
préventif et grosses 112,6 112,6 111,4 111,4 -1,2 -1,2
réparations
Entretien courant et 1314 131,4 131,8 131,8 04 04
exploitation
Rehabllltat|9n des 42,4 424 42,4 424 0 0
ouvrages d’art
Immobilier, radios et
matériels techniques 28,2 33,7 29.2 34,9 10 1.2
Maintenance des 17,3 17,3 17,3 17,3 0 0
équipements dynamiques
Total 331,9 337,4 332,1 337,8 0,2 0,4

Source : ministére de I'Ecologie, du développendenable et de I'énergie.

Dans un contexte budgétaire général orienté versolaraction des
moyens, les arbitrages du Gouvernement pour letpdej loi de finances 2015 ont
conduit a reconduire en valeur entre 2014 et 2@1Bubiget destiné a I'entretien
du réseau routier national, alors qu’il avait Ié&geent diminué lors de I'exercice
précédent ce dont se réjouit le Rapporteur spécette reconduction des moyens
devrait permettre de préserver I'état physique'a&tstdirer le bon fonctionnement
du réseau routier, qui est un maillon essentigédeau de transport national.



d’autoroutes et de contournements autoroutiersasmient été précédemment

3. Les priorités retenues par la commission Mobili té 21

La commission « Mobilit¢é 21 » a analysé 18 projetsuveaux

retenus dans le Schéma national des infrastructigrésnsport (SNIT).

dégagé deux scénarii de financement, dont le Ehible étre désormais retenu

Dans l'exercice de hiérarchisation qu’elle a cohdla commission a

par le Gouvernement. Ce scénario fixe un montamvestissement total
d’environ 8 a 10 milliards d’euros d’ici 2030, aven classement des priorités,
notamment des opérations routieres, qui est préskamts le tableau ci-dessous.

LES PRIORITES RETENUES PAR LA COMMISSION MOBILITE 2 1 (SCENARIO 1)

Premiéres priorités (projets dont I'engagementid@étvenir avant 2030) :

Aménagement de la route Centre Europe Atlantiq@E/® en Allier et Sadne et Loire

Secondes priorités (projets dont I'engagementidtatvenir apres 2030 et avant 2050) :

Projet A31bis entre Toul et la frontiere Luxembourgeoise
Projet A45 Lyon Saint Etienne

Contournement d’Arles

Aménagement de la RN 126 entre Toulouse et Castagsimet
Aménagement de la section Dreux-Nonancourt des RELBMN12
Projet de liaison A28-A13 (contournement Est de Rpue
Projet A56 Fos-Salon y compris contournement de Fos
Projet A104 Méry sur Oise — Orgeval

Projet A319 Langres — Vesoul

Projet A 355 Grand contournement Ouest de Strasi{@QCQ)
Projet de grand contournement autoroutier de Lyon

Projet de liaison Est-Ouest & Avignon — tranches2 e

Projet de contournement Sud-Est de Lille

Aménagement de la section Allaines-Nonancourt RN&d54

Horizons plus lointains (projets a engager apre9 P05

Projet A26 Troyes-Auxerre

Projet A51 Gap-Grenoble

Projet A51 La Saulce-la Batie Neuve

Projet A831 Fontenay-le-Comte — Rochefort
Désenclavement routier du Chablais
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C. ASSURER LA COMPETITIVITE DES GRANDS PORTS FRANGAIS

1. Mettre en ceuvre la stratégie nationale de relan ce portuaire et
consolider les ports d’outre-mer

e Présentation des réformes de 2008 et de 2012

La réforme portuaire mise en ceuvre par laloi 82660
du 4 juillet 2008, effective depuis juillet 2011epose sur trois piliers: une
modification de la gouvernance de sept ports au@so(Marseille, Le Havre,
Dunkerque, Nantes Saint-Nazaire, Rouen, Bordeala &ochelle) devenant des
Grands ports maritimes (GPM); un transfert desillages des GPM aux
opérateurs prives ; et un transfert du personrel3M employés a I'exploitation
ou a la maintenance des outillages précédents@rateurs privés également.

L’esprit de la réforme de 2008 est de clarifier neissions de I'Etat dans
les grands ports francais qui doivent devenir déaliles aménageurs du domaine
portuaire. La réforme de 2008 est la conclusiomade&forme de 1992, qui a fait
passer les dockers du statut d’intermittent — an dein BCMO (bureau central
de la main-d’ceuvre) — a celui de salariés menssli€ependant, la réforme
de 1992 s’était arrétée avant de mettre en ceuviéeitaon, au sein des entreprises
de manutention, des dockers et des grutiers, ceaqéforme de 2008 a achevé.

Si, avant la réforme, la situation était différedtan port a un autre, il en
est de méme aprés la réforme et le transfert deopeel. Tout d’abord, la
maintenance n'a pas été partout transférée aurigngs de manutention : elle I'a
été a Marseille et a La Rochelle ; elle est restéeport au Havre, a Nantes
Saint-Nazaire, & Rouen et & Bordeaux.

Globalement, tant au niveau des GPM que des opésade manutention,
les chiffres montrent une amélioration de la praoghiié de 15 % a 20 % grace a la
réforme.

Dans les territoires ultramarins, la réforme engaggvec la loi
n°® 2012-260 du 22 février 2012 a permis essentigld :

— la transformation du port autonome de Guadelatpdes trois ports
d’intérét national de Guyane, Martinique et la Rénndont I'exploitation de
l'outillage était auparavant concédée aux Chambesommerce et d'industrie
(CCl), en GPM ;

— des adaptations de la composition de chaque itaessurveillance des
GPM aux spécificités locales et au poids des cilieégs et des CCI anciens
concessionnaires.



Elle a eu pour impact le transfert de personneldad€Cl et de trois
Directions de I'environnement, de 'aménagememiLetogement (pour un effectif
global provenant de la CCl et de I'Etat de 420 gengs) dans les GPM.
Conformément & la loi du 22 février 2012, chaqué/GRest doté d’'un conseil de
surveillance. Les membres des conseils de sumedlae sont réunis les 25 et
26 mars 2013, sous la présidence des préfets amyédin de mettre en place les
instances de gouvernance des GPM nouvellementscaeé® janvier 2013.

La mise en place de cette nouvelle gouvernancefffeiune place accrue
aux collectivités territoriales et qui donne uneilleere réactivité aux GPM ultra
marins, leur permet désormais d’amorcer des gramgsts de modernisation de
leurs infrastructures, dans le cadre de leurs dytunjets stratégiques.

Par ailleurs, conformément a la loi du 22 févri€l2, le conseil de
coordination interportuaire entre les grands porgsitimes de la zone Antilles-
Guyane a été institué. La désignation de ses manaistesn cours.

Ce conseil créé par décret du 28 mars 2014 se e représentants
portuaires, de représentants de I'Etat, de perditémayualifiées ainsi que de
représentants des collectivités locales et de Igrogpements. Il a pour mission
de créer des solidarités entre les grands portgimes de la Guadeloupe, de la
Guyane et de la Martinique en favorisant 'émergeditine coopération entre ces
ports sur des sujets d'intérét commun, tout edifact leur adaptation aux enjeux
actuels et notamment a I'élargissement du canBlade@ma.

La création de quatre nouveaux GPM a emporté laure@nticipée des
concessions portuaires attribuées aux CCl de laa@ugt de La Réunion. Cette
circonstance oblige a définir des modalités d'wlle interruption a La Réunion et
en Guyane. La situation n'est pas la méme en Mauiinou la concession était
déja arrivée a son terme en 2010 et prorogée phgsidois jusqu’en
décembre 2012.

Cing décrets ont été publiés pour I'applicatiotedei précitée :

— le décret n° 2012-1102 di bctobre 2012 relatif a I'organisation et au
fonctionnement des grands ports maritimes de leaGetyde la Guadeloupe, de la
Martinique et de la Réunion ;

— quatre décrets du"loctobre 2012 instituant respectivement les grands
ports maritimes de la Guyane, de la GuadeloupeladMartinique et de la
Réunion, au ¥ janvier 2013.

Deés I'année 2013, les grands ports maritimes oiteins ont élaboré leurs
premiers projets stratégiques, dont I'approbatioterviendra probablement au
premier trimestre de I'année 2015. La politiquenddstissement qui y est inscrite
a pour objet la poursuite de la modernisation aéfr€ portuaire outre-mer,
améliorant ainsi la compétitivité des ports, tontietégrant les problématiques
environnementales et sociales.
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Une stratégie portuaire de I'Etat en outre-meeastours d'élaboration en
collaboration avec ces ports. Elle vise a impulsee nouvelle dynamique
portuaire, et ainsi faire face aux nouveaux modegyduvernance issus de la
réforme des ports d’outre-mer et aux enjeux écoqgoes émergents.

Cette stratégie repose sur quatre piliers : I'atagot des ports d’outre-mer
aux mutations du transport maritime ; 'amélioratite la compétitivité portuaire ;
la meilleure intégration des ports dans leur emviesnent ; et la promotion du
dialogue social.

Une concertation aupres des collectivités conceraseen cours.
e La mise en ceuvre de la stratégie nationale deaelportuaire

Par le biais de sa stratégie nationale portuainreracée le 24 mai 2013,
I'Etat entend placer les ports au cceur de la cHafjistique d’approvisionnement
des territoires et faire des dessertes ferroviateffuviales des ports, un point
essentiel pour le développement des modes masdifiésnodernisation et la
fiabilisation des dessertes restent un enjeu majeur le développement des
trafics portuaires.

Cette stratégie repose sur trois principaux piliers

— logistique et intermodalité. Il s’agit de metea place des offres de
transport de bout en bout fiables et compétitieesrendant les modes massifiés
plus compétitifs pour développer le report modaleat fluidifiant le passage
portuaire des marchandises pour le rendre confp@i@ti rapport aux ports
européens ;

— développement industriel. Il s’agit de valorikesituation des ports avec
un acces direct et interconnecté et de mettre areples processus compétitifs
pour I'implantation d’industries ;

— aménagement des espaces. |l s'agit de consacn@ld nouveau des
ports dans la gestion intégrée de leurs espaces, tdates leurs composantes :
industrialo-portuaires, logistiques, naturels, saggliger 'interface ville-port.

La stratégie nationale portuaire est prise en ceng#ns les projets
stratégiques des GPM, dont la préparation a étagémgen 2013 et dont
I'élaboration est maintenant trés avancée. Ceg{mrageront accompagnés par un
nouveau contrat entre I'Etat et chacun des GPM cotapt des engagements
réciproques en matiére de résultats et de soutiandier de I'Etat.

Dans le domaine du fret ferroviaire et fluvial ddes ports, le ministre
chargé des transports a installé, depuis le 1&sdpe 2013, la conférence
périodique pour le fret ferroviaire et a annoncié mesures immédiates dont deux
concernent directement les ports :

— lintégration dans les projets stratégiques deqak GPM des objectifs
de développement du fret ferroviaire ;



— la création au niveau de chaque GPM d’une instaeccoordination du
fret ferroviaire avec Réseau Ferré de France etélgisns, autour des enjeux de
desserte.

Le développement industriel dans les ports comstitun des points
névralgiques de la stratégie nationale portuaiendsce cadre, la loi n° 2014-1
du 2 janvier 2014 habilitant le Gouvernement a §ifiep et sécuriser la vie des
entreprises propose différents dispositifs expémtangx qui visent a faciliter les
projets d'immobilier d'entreprise et mieux accompag les opérations
d’aménagement complexes (réduction des délaisalisaton de certains projets
d’'immobilier d’entreprise...).

Par ailleurs, concernant la compétitivité du passagrtuaire de la
marchandise, I'Etat prépare activement, avec I'ede des acteurs portuaires, la
mise en place d’'un guichet unique qui permettraauaxateurs et aux entreprises
de ne procéder a une formalité déclarative uniqlierdrée ou a la sortie des
ports. La France a obtenu une subvention de 3,Bonsl d’euros auprés de
I'Union européenne pour mettre en ceuvre ce prgjgtdevra étre opérationnel
en juin 2015.

Les services du ministére ont également été mébilsvec les autres
services de I'Etat pour avancer résolument surossigr de la TVA en vue de
simplifier le régime applicable aux importateursielexpérimentation sera lancée,
dés janvier 2015, dans le cadre de la procédudeiiciliation unique (PDU).

La coopération portuaire apparait également conmm&ément capital de
la stratégie de reconquéte dans une logique delepistratégique ou de facade
maritime.

Le rapprochement des GPM de La Rochelle et de Ne&Bdamt-Nazaire au
sein de I'Opérateur Ferroviaire de Proximité Atiané concrétise la coopération
sur la facade atlantique afin d'utiliser au mieaxnaillage du systéme portuaire
francgais et de proposer des solutions logistigae®dtres ou maritimes globales
pertinentes.

Enfin, le soutien de I'Etat aux projets d’investisent des grands ports
maritimes sera formalisé dans la nouvelle générateoCPER.

e Les enjeux et les perspectives de la décentrialispbrtuaire

Une mission a été confiée par le Premier Ministréa &sénatrice du
Morbihan, Madame Odette Herviaux, par une lettrel@e du 28 aolt 2013 afin
de dresser le bilan des modalités d'exercice despétences transférées aux
différentes catégories de collectivités autorit@gumires.

Avec 'appui du Conseil général de I'environnementiu développement
durable, Madame Herviaux a dressé, dans un rappoiié le 14 mars 2014, un
bilan de la décentralisation des ports maritimeslade depuis 1983.



Certaines mesures préconisées par le rapport ofu ftaval du
Gouvernement.

Ainsi, l'initiative tendant & la mise en réseauaet partage d’expérience
entre ports pour définir, en lien avec I'Etat, @l de référence de I'organisation
des exploitations pertinent comportant une réefialyese juridique et répondant
aux specificités de chaque port ne peut étre gqolaagée. Cette proposition
trouve un écho opérationnel dans la participaties @orts décentralisés aux
conseils de coordination interportuaire au niveauctlague facade maritime et
dans le renforcement de la coordination avec lesaits maritimes de facade.
D'autre part, les instances d'élaboration du cosgenet de concertation
professionnelle, réunissant des personnalités faes] des chargeurs, des
armateurs et des acteurs portuaires sont déjaastest Il s'agit des conseils
portuaires en ce qui concerne les ports départ@mert communaux.

Les conclusions du rapport relatives aux questgmtsales invitent a ne
pas rompre les équilibres trouvés au sujet de lauteation ou des capitaineries.
Le groupe de travail sur I'organisation de la mantion, piloté par le Conseil
général de I'environnement et du développementhdeirat suivi par la sous-
direction du travail et des affaires sociales duistére en charge des transports
vient de rendre son rapport. Il révéle que la ditérdes situations dans les ports
décentralisés concernant les mesures visant auxilibégs entre
performance/productivité et protection des profewséls concernés a bien été
prise en compte. Le positionnement des capitaimepermet aujourd’hui de
garantir un haut niveau de service pour dévelolgseiacades portuaires.

Enfin, le rapport propose de finaliser entre Rédea¢ de France (SNCF
Réseau au®ljanvier 2015) et les autorités portuaires, les eatiens de transfert
des équipements ferroviaires pour permettre aukspie mener une politique
ambitieuse de développement de l'activité ferraeiaiEn I'occurrence, la loi
portant réforme ferroviaire prévoit que les porsiyent devenir propriétaires des
voies ferrées portuaires ainsi que de leurs équep&snet accessoires, situés a
l'intérieur de leur circonscription ou dans leunsnites administratives, et
participant a la desserte de la zone portuair€gexcdption des installations
termin(%les embranchées, ceci afin de promouvoitelsserte portuaire par voie
ferrée™.

Les autorités portuaires, SNCF Réseau et SNCF Mbilisposent d'un
délai de dix-huit mois a compter de I'entrée erueigr de cet article pour conclure
les conventions de répartition.

D’autres préconisations du rapport sont en coursoderétisation ou font
I'objet d'un dispositif qui sera bientdt mis en qda

(1) Article 9 de la loi n° 2014-872 du 4 ao(t 2Qdettant réforme ferroviaire.



Ainsi, les projets de textes d’application de la dw 2 janvier 2014
habilitant le Gouvernement a simplifier et sécurife vie des entreprises et
proposant différents dispositifs expérimentauxpiggjent les recommandations
visant a faciliter les projets d'immobilier d’enprése et & mieux accompagner les
opérations d’aménagement complexes (réduction édémisdde réalisation de
certains projets immobiliers...).

Par ailleurs, la participation des ports a la rédacdes gaz a effet de serre
dans les transportda le soutien aux projets de base d’avitaillemengate naturel
liquéfié (GNL) a Roscoff est recommandée, en I'ocence dans le transport
maritime, grace a l'utilisation de carburants al&ifs propres comme le GNL.
L’'Etat encourage ces projets via la mission GNlestintégre dans son schéma
directeur national de déploiement du GNL dans tetsp

La proposition visant a stabiliser la politique ioaale des énergies
marines renouvelables pour éviter des investissemeous productifs dans
certains ports a été accueillie favorablement @@itection Générale de I'Energie
et du Climat (DGEC). Elle gére le calibrage desedppl’offre éolien en mer et
recommande d’instaurer un dialogue continu avecplass afin de valider la
pertinence des projets liés aux énergies marimesivelables envisagés.

Le rapport propose également d'étudier I'opportuni¢ rattacher certains
ports départementaux a la région ou a la métrogolétre du role de chef de file
chargé du développement économique.

Enfin, le projet de loi portant réorganisation iterfale de la République a
opté pour un transfert des compétences portuaiersées jusqu’a présent par les
départements, au profit des collectivités intéress@u a défaut au profit du
niveau régional. Ce projet de loi participera &l&xification et au regroupement
des collectivités en charge des ports maritimes.

2. Le soutien aux infrastructures portuaires dans le projet de loi de
finances pour 2015

Au titre de [l'action 11 Infrastructures fluviales, portuaires et
aéroportuaires 318,1 millions d'euros en autorisations d'engagem
et 325,1 millions d’euros en crédits de paiement sscrits, soit une diminution
respectivement de 3,1 % et de 4,9 % par rappod bBil de finances initiale
pour 2014.

Plus de 80% de cette action sont constitués deendés de
fonctionnement (263,6 millions d'euros en autoitssd d'engagement eten
crédits de paiement), dont 99,4 % sont versées iasMaavigables de France
(VNF) pour gérer, notamment, les conséquencesédellition a la hausse de la
masse salariale, intervenue &ljdnvier 2013.



Au titre des dépenses d’intervention, 48,6 millidieuros en autorisations
d’engagement et en crédits de paiement, soit @UB0d6 du montant total de ces
dépenses, sont prévus pour I'entretien des infretsires et I'exploitation des
ouvrages des GPM. En effet, en vertu de Il'articldd11-4 du code des ports
maritimes, I'Etat supporte les frais d’entretien déexploitation des écluses
d'accés, des chenaux d'accés maritimes, de la milefor des avant-ports, des
ouvrages de protection contre la mer ainsi quedgenses relatives aux engins de
dragage.

Les moyens de I'action 11 sont complétés par dedsf@e concours de
'AFITF pour l'entretien et le développement dedrastructures fluviales et
portuaires.

Ces fonds de concours sont estimés a 35,6 millansos en
autorisations d’engagement et a 61,3 millions diswen crédits de paiement (soit
une diminution par rapport au projet de loi de fices pour 2014 de 1,11 % en
autorisations d’engagement et de 5,69 % en créditpaiement) pour financer
notamment :

— la part de I'Etat dans les contrats de projetsl@wéveloppement pour
les volets portuaire et fluvial ;

—le plan de relance portuaire prévoyait le versdgnaeix GPM de 174
millions d’euros sur cing ans, complétant ainsnVeloppe inscrite pour les ports
aux CPER 2007-2013. Pour 2015, les besoins comegpb aux seuls versements
de crédits de paiement ;

—la part de I'Etat dans le financement des op@matiportuaires non
contractualisées dans des contrats de projets aéviEHoppement dans les ports
relevant de I'Etat ou de ses établissements publics

Dans le cadre de l'action 18outien, régulation et contréle dans les
domaines des transports fluviaux, maritimes eteadyi7,6 millions d’euros en
autorisations d’engagement et crédits de paiement prévus au titre du
développement de transport combiné maritime etdlygoit un peu plus de 31 %
des autorisations d’engagement au titre des dépetisgervention). Les crédits
destinés au soutien au transport maritime ou flug@&7 million d'euros en
autorisations d’engagement et en crédits de paignoen pour principal objet
d’assurer la participation de I'Etat au plan d’aéde I'innovation 2013-2017.

Enfin, cette méme action prévoit au titre des dséeen
d'intervention, 0,2 million d’euros en autorisatsod’engagement et en crédits de
paiement, versés en tant que subventions a desi@#mus ou autres organismes
contribuant a I'animation ou a la réflexion sur &®lutions portuaires, ainsi qu’a
la promotion du transport maritime.



D. DEVELOPPER LE TRANSPORT FLUVIAL ET MODERNISER LE RESEAU
EXISTANT

1. Un mode de transports performant

La France est le quatriéme pays européen en maketensport fluvial
de marchandises dans I'Union européenne derrigredgs Bas, I'Allemagne et la
Belgique.

Le transport fluvial de marchandises s’'éléve anfi/lards de tonnes-km
en 2013, en progression de 1,0 %, aprés deux amieérdentissement (— 0,4 %
en 2012 et — 2,4 % en 2011). Malgré un contexte@oamue défavorable dans de
nombreux secteurs qui font traditionnellement appelmode fluvial, I'activité
reste soutenue grace a la demande de combustibiésanx pour faire face a la
rigueur de I'hiver et aux exportations de céréales.

Au premier semestre de I'année 2014, le trafic Iesrvoies fluviales
métropolitaines, hors trafic fluvio-maritime et bor transit rhénan,
représente 27,3 millions de tonnes, résultat essbade 1,5 % par rapport a la
méme période un an plus tot.

En données cumulées de janvier a juin 2014, lestgiiens d’exploitation
des transporteurs fluviaux progressent de 1,7 % ptieindre 3,8 milliards de
tonnes-km, par rapport au premier semestre de 2013.

Le transport fluvial, malgré ce léger recul et paet modale faible, résiste
mieux a la crise que les autres modes de transplotite sa compétitivité de son
caractére massifié, particulierement adapté a inegacargaisons et aux
conteneurs, mais également au transport de mataregreuses ou a des convois
exceptionnels. |l présente de nombreux avantagesl@aéveloppement durable :
fiabilité du temps de transport et sécurité, fabmnsommations d'énergie et
émissions de gaz a effet de serre a la tonne-kitenansportée.

En outre, le mode fluvial dispose de capacitésalesport immédiatement
mobilisables sur les axes structurants en termegrafsport de marchandises
(couloir rhodanien, axe Seine, Moselle, Rhin). 8ices axes ol les trois modes
terrestres coexistent, la part modale du fluvidl refativement élevée (estimée
a 20 % en moyenne), les réserves de tonnagestrestare importantes.

Malgré ces atouts, la part modale du transport decimandises par voie
fluviale reste peu importante au niveau nationabi(® de 3 %). Le transport
fluvial souffre en effet de carences qui empéchsart développement et sa
compétitivité : une profession insuffisamment swoée, une infrastructure a
optimiser et a mieux connecter au réseau europgenflotte de petit gabarit et
vieillissante, une formation professionnelle a déwper. La compétitivité du
transport fluvial souffre également de la nécess#téecourir au transport routier
en pré et post acheminement et des ruptures dgesharduites qui augmentent
son co(t. Il reste donc un mode encore trop peblejsmal connu et qui attire
encore trop peu les chargeurs et les investisseurs.



La politique menée par les pouvoirs publics visiEeelopper ce traficia
une régénération du réseau fluvial et une moddroisde la batellerie, grace aux
concours de Voies navigables de France (VNF).

Pour ce faire, I'établissement public VNF, qui g&&00 km de voies
navigables, a été réformia loi n° 2012-77 du 24 janvier 2012 relative a &&i
navigables de France a regroupé, dljadvier 2013 au sein d'un nouvel
établissement public administratif, les 4 300 ageatds services déconcentrés de
I'Etat jusqu’alors mis & sa disposition et les 3&fariés de droit privé de VNF.

Par ailleurspour offrir une réponse rapide aux problématiquesaatrées
par le transport fluvial de conteneurs, le Gouveraet a mis en place deux tables
rondes dédiées a ce sujet (sur I'axe Seine etaxg Rhdone-Sadne) qui devront
rendre leurs conclusions trés prochainement. Erepune conférence nationale
sur le fret fluvial sera organisée avant la finl'denée afin de faire émerger, en
concertation avec les acteurs de la filiére, um pfactions opérationnelles visant
a développer ce mode de transport.

2. Larégénération du réseau fluvial

Afin d’accompagner le développement du trafic faiwout en répondant
aux enjeux de sécurité, VNF a élaboré un programingestissement dans une
vision de long terme 2010-2018, qui a été présant@utomne 2011 dans le
rapport au Parlement relatif a la régénérationédeau navigable et la rénovation
des barrages manuels.

Ce programme décline différentes actions de reemsétat du réseau et de
mise en sécurité, afin de passer d'une maintenanGgive a une maintenance
préventive.

Il prévoit, en outre, la modernisation des méthatlesgploitation visant a
supprimer les situations de travail pénibles ouosgps, notamment sur les
ouvrages manuels, et optimiser les niveaux de ceréi cet effet, un contrat de
partenariat public privé pour la reconstruction2@ebarrages manuels de I'Aisne
et de la Meuse a été signé au mois d'octobre 2043in de I'automatisation du
réseau a petit gabarit est également prévue. $sesve des éventuels aléas ou
dysfonctionnements sur des ouvrages non traitggafed’action porte au total sur
prés de 250 écluses, 65 barrages, 850 km de digGesinnels et 15 barrages
manuels.

Il vise également la mise en conformité environna@e, par la
réalisation d’'aménagements liés aux enjeux de \mosité et de restauration des
continuités.

Il comprend enfin des opérations de développemankesréseau a grand
gabarit, conformément aux objectifs de report medas la voie d’eau.



L’évaluation du montant global de ce plan est d&@& millions d’euros
(dont 1 193 millions d’euros de remise en étatiseran sécurité).

Cette évaluation comporte toutefois quelques limitelle a été réalisée
hors réseau bourguignon. La région Bourgogne ntayzas donné suite a
I'expérimentation, VNF en a repris la gestion dljdnvier 2013. Pour ce réseau,
les besoins d'investissement sur 20 ans ont ém@éshors dragages et batiments
a environ 210 millions d’euros.

Par ailleurs, le chancre coloré, qui a pour consécg la mort rapide des
platanes du canal des deux-mers gu’il rend dangepaur les usagers et
riverains, a connu un développement inattendu de@0ill. Le programme
d’'abattage et de replantation, sommairement é\al2@0 millions d’euros pésera
sur les ressources de VNF, d’autant que la projmagde ce champignon n’est
pas maitrisée.

Etant donné le contexte budgétaire contraint, éemsle des actions
prévues par le projet voie d'eau pour la période02B013 n'ont pu étre réalisées.
En termes budgétaires, I'exécution a été de 705omsl d’euros sur une cible
de 840 millions d’euros, soit un taux d'exécuti@ndl %.

Le contrat d’objectif et de performance 2011-20h%e I'Etat et VNF
constitue la premiére phase de réalisation du pgipeal, complétée d'une feuille
de route sur 'année 2014.

En 2015, au regard des ressources prévisionnadsigs pour VNF, en
particulier la taxe hydraulique et la subventiompoharges de service public, les
investissements qui pourront étre alloués a lanémgdion du réseau fluvial
devraient se réduire a 135 millions d’euros.

3. La modernisation de la batellerie

Les subventions accordées par VNF pour la modeimisee la batellerie
s'articulent autour de deux grands dispositifs:gians d’'aides a la modernisation
de la flotte et les aides pour la création ou ladennisation d'installations de
transbordement.

a. Les plans d’aide a la modernisation

Ces plans visent a accompagner le développemeseadeur en favorisant
l'adaptation de la flotte existante aux besoinsisiigues des chargeurs ainsi
gu’aux exigences environnementales. |l s’agit deesur des actions de nature a
rendre cette activité plus compétitive, de rendrepiofession plus attractive et
d’'assurer le renouvellement de ses acteurs.

Le Plan d’Aide a la Modernisation (PAM) en vigueumur la période
2008-2012 a permis d’'octroyer 14,3 millions d’eudéasdes a la modernisation de
la flotte.



A partir de 2013 et jusqu’en 2017, le plan d’'aida anodernisation et &
innovation (PAMI) prend le relais. Le plan 2018L7 a été autorisé par la
Commission européenne le 5 juin 2013. Il est datdedenveloppe d’un montant
de 22,5 millions d’euros sur cing ans, dont 12,Bionis d’euros financés par VNF
et 4 millions d’'euros par I'Etat. Le solde de 6linils d’euros pourrait étre
apporté par les collectivités territoriales.

Le PAMI a pour principal objectif d’'accompagnerdéveloppement du
secteur fluvial, en favorisant I'adaptation de latté existante aux besoins
logistiques des chargeurs et aux exigences enwrnantales.

Pour ce faire, des aides seront versées afin d&geo au renouvellement
de la flotte (construction de nouveaux bateauxptaden des unités aux trafics
nouveaux...). Des crédits sont également prévus fagiliter la transmission des
unités a des créateurs d’entreprises dans le sdltteial.

Le PAMI vient compléter le plan d’aide au reportdabapprouvé par la
Commission européenne au printemps 2013. Ce dezstedoté d’'un budget de
14 millions d'euros sur la période 2013-2017. lladsesse aux chargeurs
souhaitant développer de nouvelles solutions desh@dement ou expérimenter
de nouvelles logistiques fluviales.

Le montant d’aide total alloué en 2013 est de 1lifiom d’euros. Il se
répartit comme suit :

— au titre du PAM 2008 — 2012 : 1,5 million d’euros
— au titre du PAMI 2013 — 2017 : 0,2 million d’earo

L’Etat a participé a la mise en ceuvre du PAMI atéaude 456 240 euros
en 2013, année de lancement du plan, et de 4561006 au Tjuillet 2014.

En 2014, 2,4 millions d’euros seront consacrés AMIP Le succés du
plan a conduit a prés de 6 millions d’euros de detaa d’'aides déja enregistrées.
Compte tenu du plafond notifié dans la décisiorpéenne validant le plan et des
budgets et financements mobilisables, cette simatéi conduit & suspendre le
traitement de nouvelles demandes a compter duilkdt 2014 afin de réguler le
plan dans sa durée.

En 2015, 2 millions d’euros d’aides, au maximunmpseversés.



b. Les aides pour la création ou la modernisation ditallations de
transbordement

Lancé en 1986, ce dispositif a destination des gehas et non des
transporteurs, consiste a verser une aide finandida réalisation d’équipements
(infrastructures et/ou outillage) conditionnée faacréation ou I'augmentation du
trafic confié a la voie d’eau. Le taux de cetteegidut atteindre 25 % du codt de
I'équipement.

Ces aides contribuent ainsi de facon substantilleléveloppement du
report modal vers le transport fluvial et favorisson intégration dans les grandes
chaines logistiques.

En 2013, le dispositif d’aide aux embranchemenigidlux laisse place au
plan d'aide au report modal vers le transport 8UViPARM), notifié a la
Commission européenne et accepté le 21 mars 24RARM comporte trois
volets :

— accompagnement des études de faisabilité logéstily basculement du
trafic routier vers la voie deau (a hauteur de %50 aide plafonnée
a 25 000 euros) ;

— expérimentation du transport par voie d'eau padustriel intéressé
(aide a hauteur de 25 %, plafonnée a 75 000 eamgrpjet) ;

—aide a la mise en place dinfrastructure ou sipsture de
transbordement fluvial financée a hauteur de Oga0d par tonne-km, générée par
I'équipement mis en place.

Le budget prévisionnel du plan d'aide dans son rebie est fixé
a 14 millions d’euros de financements publics gesrcing années de sa mise en
ceuvre. Le plan de financement prévisionnel est rtiépantre VNF
pour 10 millions d’euros maximum et, le cas échéastcollectivités territoriales,
les établissements portuaires de I'Etat et 'Etatrpt millions d’euros.

Sur la base des dossiers validés au 31 juillet 2@%4prévisions des aides
versées sont de 1,471 million d'euros pour 2014lest1,135 million d’euros
pour 2015.

4. Le financement des infrastructures fluviales da  ns le projet de loi de
finances pour 2015

Dans le cadre de Il'action Bbutien, régulation et contréle dans les
domaines des transports fluviaux, maritimes et eadyi 700 000 euros en
autorisations d’engagement et crédits de paienuertagfectés en vue d'assurer la
participation de I'Etat au PAMI 2013-2017
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L’'Etat verse 262 millions d’euros en autorisatialiengagement et en
crédits de paiement a titre de subvention pourggsade service public a VNF
afin de contribuer au financement :

— du fonctionnement de I'établissement, y com@risiasse salariale ;

— des opérations d’investissement, conformémenpeioxités fixées dans
le contrat d’objectifs et de performance (COP) é&blissement.

Cette subvention, en baisse de 1,24 % par rappd0la, vise, en
complément des moyens dégagés par VNF sur sesuressqropres et sur les
recettes affectées, a moderniser et sécuriserskEauéexistant et développer la
capacité du réseau, notammeia la mise en ceuvre des opérations inscrites dans
les contrats de projets Etat-régions.

5. La suspension du projet de liaison fluviale Sei  ne-Nord Europe

Le projet de canal Seine-Nord-Europe (SNE), au eufialement estimé
a 4,3 milliards d’euros courants, consiste en éation d’'un canal a grand gabarit
long de 106 km, entre Compiégne et le canal DunkeEscaut. A terme, il
devrait étre équipé de quatre « plates-formes mattales » et permettre le
transport de chargements de fret atteignant 4@ies. |l constitue la section
francaise de la liaison fluviale internationaler@eEscaut et est inscrit sur la liste
des « projets prioritaires » du réseau trans-eerogé transport (RTE-T).

Le projet a été déclaré d'utilité publique en seyie 2008. Les
études conduites dans le cadre de cette déclardtigitité publique prévoient
que 13,3 a 15 millions de tonnes de fret seronspartées sur le canal a I'horizon
2020, évitant ainsi 500 000 poids lourds par atamment sur les autoroutes Al
et A13.

La loi « Grenelle 1 » du 3 aolt 2009 prévoit lais&gion du canal sur la
période 2009-2020, dans le cadre d'un contrat demariat dont I'avis d’appel
public a la concurrence a été publié en avril 2009.

Face aux difficultés rencontrées par le projetatrebs notamment a la
dérive de son colt et au bouclage de son finandereeministre chargé des
transports a confié, dés le mois de septembre 20d€, mission conjointe au
Conseil général de I'environnement et du dévelomperdurable et a I'Inspection
générale des finances, portant sur sa faisabilité.

Le rapport a conclu que le projet menait a une ss@dinanciere de
I'ordre de 2 milliards d’euros. Fort de ce constatministre a décidé, le 26 mars
2013, de mettre un terme a la procédure de déwvalakii contrat de partenariat et
de remettre a plat le dossier. Il a chargé M. RBanivros, député du Nord et
maire de Maubeuge, d’'une mission de reconfigurafonde préparer un nouveau
projet.



Le rapport de la mission remis le 11 décembre 20d8firme l'intérét de
réaliser le projet et propose plusieurs pistes ntides aspects aussi bien
techniques, avec des optimisations sur le trongentral et une approche
progressive de la réalisation de la liaison Seiseaht, que financiers, en
particulier en appelant a une participation pluspomante des collectivités
territoriales et de I'Union européenne.

A la suite de la publication du rapport, le mirésthargé des transports a
confirmé la poursuite du projet et décidé la miseoeuvre de plusieurs mesures
concréetes destinées a le faire avancer :

—viser la réalisation du canal a travers la misecguvre d’opérations
d’accompagnement sur les bassins de la SeineQilet du Nord-Pas de Calais.
La recherche financements est en cours, a la &ois t& cadre des CPER et dans
le cadre des appels a projets européens du méeapsorn I'interconnexion en
Europe (MIE) 2014-2020 ;

—engager les démarches de modification de la @éida d'utilité
publique pour tenir compte de la reconfigurationpdajet qui pourrait permettre
une réduction de son codt a hauteur de 10 % etemett ceuvre les dispositions
prévues par le code de I'environnement. Les dénearlibes a la modification de
la déclaration d'utilité publique sont en cours cbncertation avec le territoire a
été amorcée en mai 2014, un avant-projet sommaidificatif doit étre remis a la
fin de l'année 2014 et l'enquéte publigue sera aded au deuxieme
semestre 2015,

—consolider le montage du projet de canal, tanhcemant sa
gouvernance que son économie : I'abandon défidiiftout projet de PPP au
profit d'un dispositif de maitrise d'ouvrage puhle& apporte davantage de
flexibilité et diminue le co(t financier du projet.

Des propositions opérationnelles seront donnéez0&dA par une mission
administrative dédiée a ce dernier aspect, en vtemmiment du dépdt du dossier
de demande de subvention auprés de I'Union europédin outre, cette mission
recherchera des financements complémentaires, eticuliar auprés des
collectivités territoriales et des partenaires paems de ce projet.

Au total, depuis la décision du Comité intermi@istl d’aménagement et
de développement du territoire et d'attractivit§io@ale, du 18 décembre 2003,
relative a la poursuite du projet, jusqu'au 31 délme 2013, 220,7 millions
d’euros auront été dépensés pour préparer saatéais



Il. LE COMPTE D'AFFECTATION SPECIALE AIDES A L’ACQUISITION DE
VEHICULES PROPRES : UN DISPOSITIF REVENU A L’EQUILIBRE

A. LE RETOUR A L’EQUILIBRE DU COMPTE D’AFFECTATION SPECIALE

Le dispositif du bonus-malus, initialement intitwéécopastille », a été
créé par la loi de finances rectificative pour 2@07précisé par un décret
du 26 décembre 2007.

Ce mécanisme incitatif vise trois objectifs :

—inciter les acheteurs de véhicules neufs a chalege comportement
d’achat pour privilégier les véhicules a faible gsivn de dioxyde de carbone et
favoriser ainsi la modification de la structurepiuc automobile ;

—stimuler l'innovation technologique des consteucs en les
encourageant a cibler leur offre sur les prodeissglus propres ;

— accélérer le renouvellement du parc automobile @é retirer du parc
les véhicules les plus anciens qui sont aussillespolluants.

Le compte d’affectation spéciale (CASides a 'acquisition de véhicules
propresretrace en recettes le produit de la taxe institudarticle 1011bis du
code général des impbts, déduction faite des faissiette et de recouvrement.
Cet article a institué un malus applicable aux ures$ particulieres les plus
polluantes.

Ce malus est établi en fonction du nombre de grasndeedioxyde de
carbone émis par kilométre pour les véhicules quifait I'objet d’'une réception
communautaire et en fonction de la puissance fispaur les véhicules qui n'ont
pas fait I'objet d’une telle réception.

Le CAS retrace en dépenses (242,15 millions d’epons 2015) la prime
a l'acquisition de véhicules propres, ou bonusjnet majoration de cette aide, ou
superbonus octroyée en cas de destruction simeltdiud véhicule de plus de
guinze ans, dans les deux programmes suivants :

— les contributions au financement de l'attributifaides a I'acquisition
de véhicules propres (programme 791 : 214,15 mdlideuros) ;

—les contributions au financement de l'attributidi@aides au retrait de
véhicules polluants (programme 792 : 28 millionsudbs).

Entre le premier semestre 2013 et le premier sem26tl4, tandis que le
marché automobile d’ensemble a progressé de 32 part des véhicules émettant
131g de CO2/km et plus (correspondant aux véhicstesnis au malus selon le
baréme en vigueur en 2014) a fortement diminuégpasle 23,7 % a 17,6 %.



La part des véhicules émettant de 91 a 130g de KbO@ion soumis au
malus et ne pouvant donner lieu au versement ddmng) a quant a elle fortement
augmenté, passant de 68,6 % au premier semest 205,5 % au premier
semestre 2014.

La part des véhicules émettant moins de 91g de K®2¢orrespondant
aux véhicules donnant lieu a I'octroi d’'un bonus2€i4, hors véhicules hybrides
pour l'acquisition desquels le bonus est versé (iassdl10g de CO2/km) a
diminué, passant de 9,2 % a 8,1 %.

Les voitures particuliéres hybrides ont vu leurgnattriculations diminuer
[égérement«(7,1 %) au premier semestre de I'année 2014 paorapp premier
semestre de I'année 2013.

Le premier trimestre a connu une baisse conjoritgudes ventes de
voitures particulieres électriques en France aveé87Lnouvelles immatriculations
(-31 % par rapport au premier trimestre 2013), maisalbond a été constaté au
cours du deuxiéme trimestre avec 2 775 immatricuiat (en augmentation
de 10 % par rapport au deuxiéme trimestre 2013)ete tendance devrait étre
amplifiée par les dispositions prises par le Goomesrent en faveur de la mobilité
décarbonée (avec notamment, depuis®lpillet 2014, le renforcement du bonus
écologique pour les locations de longue durée, dpurait, a court terme,
permettre la mise en circulation d'une part impadades véhicules électriques
neufs). Les ventes de véhicules utilitaires élques Iégers ont connu une baisse
globale sur le premier semestre 2014, ou 2 098 emuw véhicules ont été mis en
circulation, contre 2 515 au premier semestre 2013.

Au premier semestre 2014, I'Agence de serviceseepalement (ASP),
chargée du traitement des dossiers de bonus, aéd#roau paiement de
176 612 dossiers, représentant un montant totmlefale 141,5 millions d’euros.

Les recettes du malus, sur la méme période, se sdienées
a 112,5 millions d’'euros. Compte tenu du niveau tdésorerie disponible
au F'janvier 2014 (51,9 millions d’euros), les dossi@ggsbonus ont pu étre traités
sans retard notable. Ces chiffres sont trés prodesgprévisions du projet de loi
de finances pour 2014.

Compte tenu des immatriculations du premier semestr de leur
extrapolation a I'ensemble de I'année, le dispbsiti bonus-malus automobile
devrait étre a I'équilibre (ni déficitaire, ni béiuaire) sur I'ensemble de
'année 2014, en particulier sans qu'une subventi@yuilibre ne doive étre
mobilisée, ce dont le Rapporteur spécial se félicit

En effet, il convient de rappeler que par natuseréeettes et les dépenses
d'un CAS doivent étre équilibrées. Or, le dispési8’est vite révélé
structurellement déficitaire, I'écart cumulé enteeettes et dépenses ayant atteint,
entre 2008 et 2012, prés de 1,5 milliard d’eurbétdit donc impératif de revenir
promptement a I'équilibre.



B. PROGRAMME 791 CONTRIBUTION AU FINANCEMENT DE
L’'ATTRIBUTION D’AIDES A L’ACQUISITION DE VEHICULES PROPRES

Pour la mise en ceuvre du dispositif de bonus-malu&é créé le Fonds
d’'aide a I'acquisition de véhicules propres, daengéstion a été confiée au Centre
national pour 'aménagement des structures desoiajpbns agricoles, devenu
début 2009 'ASP. Cette agence est adossée a deworss budgétaires : d’'une
part, le CASAides a l'acquisition de véhicules propres, d’autre part, le
programme 17£nergie, Climat et aprés-mines

Selon le scénario retenu dans le cadre du projetodele finances
pour 2015, les dépenses prévisionnelles du progeanT®l sont évaluées
a 214,15 millions d’euros (soit une diminution d&1B % par rapport a la loi de
finances initiale pour 2014).

Cette diminution est due aux ajustements opéréssuite du déficit du
CAS en 2013 (évalué entre 101 et 112 millions adisurEn effet, les prévisions
de recettes du malus et de dépenses du bonus estdans le projet de loi de
finances pour 2013 se sont avérées fortement Bugest par rapport a I'exécution
de I'année 2013 en raison du niveau de ventesldeulés neufs inférieur a ce qui
était prévu, mais surtout du fait d’une répartitide ces ventes différente des
hypothéses retenues.

Dans sa note d'analyse budgétaire de mai 2013pla Ges comptes a
ainsi émis de sérieuses critiques concernant ldisateurs de performance du
programme 791 qui ne permettaient pas des présisidiables sur
limmatriculation des véhicules « bonussés » ouadUSEES ».

Désormais, un indicateur unique relatif a I'évaatides émissions
moyennes de CO2 des véhicules neufs, jugés pltingrer remplace les parts des
véhicules soumis au malus ou bénéficiaires du hof@es indicateur devrait
permettre de mieux identifier I'orientation du maé¢ a laquelle le dispositif de
bonus-malus automobile contribue, vers des véhsauleins émetteurs de CO2.

Par ailleurs, des modifications au bareme de bonuété apportées visant
a maintenir I'équilibre financier du dispositif sadurcissement du baréme du
malus et a poursuivre le recentrage des aidegsweéhicules les plus propres.

Les modifications proposées consistent, a partit°ganvier 2015 a:
— supprimer les bonus thermiques ;

— maintenir le bonus maximal en faveur des véhguddectriques
(émissions inférieures a 20g de C02/km) et descuéds hybrides rechargeables
(émissions comprises entre 21g/km et 60g/km) aiwean trés attractif, égal a
celui de 2014 (respectivement 6 300 euros et 4e000s) ;



—diminuer le bonus moyen versé en faveur des widsc « full
hybrides ¥% & 1 500 euros.

Le but est ainsi d’équilibrer le dispositif d'unipbde vue budgétaire et
permettre la réalisation des objectifs communaesaite réduction des émissions
de gaz a effet de serre a I'horizon 2020.

La prévision de dépenses s'appuie, par ailleurs,lesi hypotheses de
ventes suivantes: 49 000 véhicules hybrides, 1 Q@hicules hybrides
rechargeables et 18 900 véhicules électriques. déggenses sont évaluées a
200,19 millions d’euros auxquelles il convient diter 13,96 millions d’euros
afin de tenir compte notamment des effets de dgedldossiers déposés en 2014
mais payés en 2015, dossiers déposés en 2015 aya's @n 2016) et des frais de
gestion de 'ASP, soit un total de 214,15 milliahsuros.

C. PROGRAMME 792 CONTRIBUTION AU  FINANCEMENT DE
L’ATTRIBUTION D’AIDES AU RETRAIT DE VEHICULES POLLUANTS

Dans le projet de loi de finances pour 2015, lepedsées du
programme 792, correspondant au financement deibhiation d’'aides au retrait
de véhicules polluants, sont estimées a 28 millddesros, soit une augmentation
impressionnante de 1 650 %. En effet, cette enpel@st consacrée a I'attribution
de primes a la conversion, prévues dans le cadrprajet de loi relatif a la
transition énergétique pour la croissance vertep@® en premiére lecture a
I’Assemblée nationale le 14 octobre 2014.

Afin d’'améliorer I'efficacité énergétique du tramsproutier de personnes
et den réduire les émissions de gaz a effet deeset de polluants
atmosphériques, le dernier alinéa de I'article @3 bjet de loi propose quedes
aides a l'acquisition de véhicules proprgstels que définis a I'article 9 du projet
de 10i® , en remplacement de véhicules anciens pollupntssent étre attribuées
dans des conditions définies par voie réglementaien fonction de critéres
sociaux ou géographiques

(1) Il s’agit d’'un véhicule dont I'nybridation esttale : deux motorisations utilisant des énergigérentes,
carburant et électricité le plus souvent, assutaibcomotion.

(2) Il s'agit des «éhicules électriques ainsi que [des] véhiculesodées motorisations et de toutes sources
d’énergie produisant de faibles niveaux d’émissidagaz a effet de serre et de polluants atmosples;j
fixés par référence a des seuils déterminés paetdéc
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Au 1*" novembre 2013, le baréme du bonus pour le co(tqdiaition
toutes taxes comprises (augmenté le cas échéamidules batteries) d’'un tel
véhicule est le suivant :

BAREME DU BONUS AUTOMOBILE

Taux d’émission Montant du bonus
de CO, au 1" novembre 2013
(en grammes par kilometre)

0a20g 6 300 euros
(dans la limite de 27 % du co(t d’acquisition)

21a60g 4 000 euros
(dans la limite de 20 % du co0t d’acquisitiop)

61a90g 150 euros

Source : ministére de I'Ecologie, du développerdenable et de I'énergie.
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lll. PAYSAGES, EAU ET BIODIVERSITE: METTRE EN EUVRE
EFFICACEMENT LA STRATEGIE NATIONALE DE LA BIODIVERSITE

A. DES CREDITS STABLES POUR 2015

Dans le cadre de la nouvelle organisation minisliéret de la création du
ministére de I'Egalité des territoires et du logemétervenues en 2012, le
programme 11Paysages, eau et biodiversiété reconfiguré.

Il succede au programmgdrbanisme, paysages, eau et biodiverstéa
pour objet la mise en ceuvre de la Stratégie ndéode la biodiversité (SNB)
2011-2020, constituant le support des actions eregagoour préserver la
biodiversité.

Le programme 113 comprend quatre actions, resgecéut intitulées
Sites, paysages, publicité ; Logistique, formatincontentieux ; Gestion des
milieux et biodiversitéet Fonds d'investissement pour la biodiversité et la
restauration écologiquéFIBRE).

Le changement de périmétre ministériel intervenunan2012 a eu pour
conséquence le transfert du champ urbanisme dehat vers le programme 135
Urbanisme, territoires et amélioration de I'habité la missionEgalité des
territoires, ville et logementl.’action 1 Sites, paysages publici&nsi modifiée
recouvre dorénavant les activités de protectiomleetgestion des sites classés,
lesquelles constituent I'unique sous-action descattion.

Il en est de méme pour I'actionLdgistique, formation et contentiegxi
a été modifiée a la fois dans son contenu et dandésomination. Elle porte
désormais sur les dépenses relatives a la logestigyprogramme (communication
et frais de déplacement), a la formation des pewssrdu ministére de I'Ecologie,
du développement durable et de I'énergie (admatisin centrale et services
déconcentrés) et sur les dépenses de contentiengén{erie publique
concurrentielle, eau et biodiversité).

Une nouvelle action du programme 113 a été cré@e lectobre 2011 :
'action 8 Fonds d’Investissement pour la Biodiversité et lastRuration
Ecologique (FIBRE). Cette action, qui comportait 2,1 milliom® crédits de
paiement en 2014 a été supprimée pour I'exercid® 2ans que des explications
ne soient fournies a ce sujet dans les documedtghaires. Pour rappel, ce fonds

qui avait vocation a étre intégré au sein de lar@utAgence francaise pour la
biodiversité était construit autour de quatre gsaaxkes d'action :

—améliorer la connaissance de la biodiversité,amaient par des
cartographies couvrant I'ensemble du territoire ;

— restaurer les milieux naturels dégradés ;
— restaurer les continuités écologiques ;

— planifier I'action et soutenir les démarches wartes.
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Hors fonds de concours, les crédits demandés raudiit programme 113
s'établissent a 277,03 millions d’euros en auttiosg d’engagement (— 0,05 %
par rapport a 2014) et a 275,93 millions d’euroxeits de paiement (— 0,03 %
par rapport a 2014). Ces crédits font I'objet d'gmande stabilité, témoignant de
limportance pour le Gouvernement de mettre en eederla Stratégie nationale
pour la biodiversité 2011-2020.

Les crédits du programme sont essentiellement cofsaa l'action 7
Gestion des milieux et biodiversi{®5,69 % des autorisations d’engagement
et 95,67 % des crédits de paiement du programmepdliB82015). En effet, la
biodiversité a été I'un des enjeux majeurs de ken@014 pour le ministére de
I'Ecologie, du développement durable et de I'érmrgavec I'adoption en
juin 2014 par la commission du Développement derablde I'’Aménagement du
territoire du projet de loi relatif a la biodivetsi

Les dépenses de fonctionnement s'élevent a 179J8@ns d’euros en
autorisations d’engagement et 179,71 millions diswen crédits de paiement (soit
une baisse de 1,78 % en autorisations d’'engageetee 0,82 % en crédits de
paiement par rapport a 2014). Sur ce montant, I8#llibns d'euros en
autorisations d'engagement et crédits de paiement gersés sous forme de
subventions pour charges de service public auxabgdrs (principalement aux
parcs nationaux et a I'Office national de la chags#e la faune sauvage), soit plus
de 78 % des crédits de I'action. Ces crédits visematter contre la perte de
biodiversité, a reconquérir la qualité des espaeasibles et a atteindre le bon état
des eaux souterraines et de surface, objectif coraataire fixé pour 2015.

L’action 1 Sites, paysages publicigui représente 2,2 % des crédits du
programme, est dotée de 6 millions d'euros en @atiions d’engagement et
crédits de paiement pour 2015, soit une diminut@spectivement de 16,39 % et
de 2,85 % par rapport & 2014. Cette action finalesemesures visant a inciter les
acteurs concernés a adopter des mesures de motettile gestiomia la mise en
ceuvre, en complément des instruments réglementait@stils partagés. Ainsi,
I'élaboration des atlas de paysage, dans le cadréldn d'Action Paysage,
contribue activement a la prise de la décision eatiére d’aménagement.
Actuellement, 87 départements disposent d'un alapaysages et I'objectif pour
2015 est d’équiper I'ensemble des départementstdeudil.

L'action 2 Logistique, formation et contentieudispose de crédits
s’élevant a 5,93 millions d'euros en autorisati@isngagement et crédits de
paiement, soit 2,1 % des crédits du programme C&3. crédits sont en baisse
de 6,21 % pour les autorisations d’engagement et,5i& % pour les crédits de
paiement, au regard de I'exercice précédent. Lgsert®s nécessaires au
reglement des litiges relevant de divers contertidu programme (ingénierie
publique concurrentielle, sites, publicité, eawbietiversité) représentent 62,9 %
des crédits de l'action (3,73 millions d’euros artosisations d’engagement et
crédits de paiement). Il convient cependant derrmpte les contentieux européens
ne sont pas ici budgétisés, en raison de leur Eaeamterministériel et de leur
montant disproportionné par rapport a I'enveloppddetaire du programme.
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Le tableau ci-dessous présente I'évolution desitsréddgétaires des trois
actions du programme.

EVOLUTION PAR ACTION DU PROGRAMME 113 PAYSAGES, EAU ET BIODIVERSITE
(en millions d’euros)

Autorisations d’engagement Crédits de paiement
Variation Variation
2014 2015 (en %) 2014 2015 (en %)

Action 1Sites, paysage _ _
publicité 7,16 6 21,05 6,17 6 2,76
Action 2Logistique,
formation et contentieu 6,48 5,93 -849 6,14 5,93 -342
Action 7 Gestion des 263,52 265,09 | +0,60 261,73 26399 +0,86
milieux et biodiversité
Total 277,16 277,03 - 0,05 276,03 275,93 —-0,03
Fonds de concours et 28,37 211 | —92,60 6,17 17,0 | +17553
attributions de produits

Source : Commission des finances.

Le tableau ci-dessous décompose par nature de siEpdiévolution des
crédits demandés.

EVOLUTION PAR TITRE DU PROGRAMME 113 PAYSAGES, EAU ET BIODIVERSITE
(en millions d’euros)

Autorisations d’engagement (AE) Crédits de paiementCP)
LFI2014 | PLF2015 | V@Maon | g o014 PLF 2015 | vanation
(en %) (en %)

Jitre 3 : Dépenses de (g4 1, 179,87 | -178 181,19 179,71 ~0,82
fonctionnement
Titre 5 : Dépenses 3,32 303 | -873 2,92 3,03 +3,77
d’'investissement
Titre 6 : Depenses 90,03 93,63 | +4,00 89,65 91,94 +2,55
d’intervention
Titre 7 : Dépenses
d’opérations 0,66 0,5 —24,24 2,26 1,25 — 44,69
financiéres
Total 277,16 277,03 | -1,92 276,03 275,93 - 0,04
Fonds de concours 28,37 2,11 -92,60 6,17 17,0 + 175,53

Source : Commission des finances.

Si le Rapporteur spécial se félicite de la stabilies crédits consacrés a la
biodiversité, le montant des engagements antériears couverts par des
paiements suscite toutefois davantage d'inquiétiitte.effet, au 31 décembre
2014, ce montant devrait atteindre 143,02 milliatisuros, en augmentation
de 20 % par rapport a la fin de I'année 2013. dbterre principalement les
engagements au titre :
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—des contrats NATURA 2000 (32 % du total). Le dega entre les
engagements et les paiements s'explique par lesie des demandes présentées
par 'ASP dans le cadre de I'indemnisation des fiéa&es du soutien de I'Etat ;

— de la trame verte et bleue (22 % du total). Lg&rations pluriannuelles
et d’ambitieux programmes de préservation engagésj que les programmes
d'investissement des opérateurs du programme, moémindes parcs nationaux,
génerent d'importants restes a payer ;

—des mesures territoriales dans le domaine de Bédes espaces marins
(20% du total). Il s'agit principalement des opims d'investissement
entreprises dans le cadre de la politique de gestiptrait de céte couvertes par
les concours financiers de I'AFITF selon un échéarmuriannuel ;

— des autres dispositifs du programme (26 % du)tota politique de
gestion des sites et des paysages (7 %), la ceanass et la préservation de la
biodiversité (13 %), les projets financés sur lad® d’investissement pour la
biodiversité et la restauration écologique (6 %Uv&nt inclus dans les contrats de
projets Etat-région 2007-2013.
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LE PROJET DE LOI RELATIF A LA BIODIVERSITE

Ce projet de loi a été adopté par la commissioDéueloppement durable et
’Aménagement du territoire le 27 juin 2014.

Le titre ler actualise le vocabulaire et préciseans concepts présents dans
code de I'environnement pour renforcer l'intellidji@ des dispositifs pris en application

ces principes. Il consacre la stratégie nationelesestratégies régionales de la biodiversi

promeut la séquence « éviter, réduire, compensdrintroduit le concept de « solidar
environnementale ». Cette notion implique la pesecompte, dans toute prise de décis
publiqgue ayant une incidence sur I'environnemeps ohteractions entre écosystémes,
étres vivants et des milieux naturels ou aménagdle ;va dans le sens d’'une accept
dynamique de la biodiversité. L'objectif est ici déduire les atteintes portées g
écosystemes par tout projet, conformément aux tfgdxés par la directive européen
2014/52/UE du 16 avril 2014 concernant I'évaluaties incidences de certains proj
publics et privés sur I'environnement.

Le titre 1l concerne la gouvernance de la bioditérgjui s'appuiera sur un syster
bicéphale, constitué du Comité national de la biedité — instance sociétale qui remplag
le Comité national « trames verte et bleue » (CNT¥®} du Conseil national de protecti
de la nature (CNPN), qui demeurera une instance dfégp scientifiqueet technique
chargée de rendre par ses avis, une expertiseaditécau ministre chargé de I'environnement

Le titre Il concerne la création d'un nouvel opéra, I'Agence francgaise de
biodiversité (AFB). Elle sera constituée sous lamier d'un établissement publ
administratif regroupant des organismes publicsrgd®m des aires protégées et
organismes dédiés a la connaissance et en chargebidiversité ordinaire. L’'intégratio
de la protection de la biodiversité marine dansnhissions du futur établissement justi
l'intégration de I’Agence des aires marines protéggiex cétés de I'Office national de I'e
et des milieux aquatiques (ONEMA), du groupement @it public ATEN et des Par

nationaux de France (PNF). Cette nouvelle entitéomc d/ocation a devenir le premier

opérateur de I'Etat dans le domaine de la bioditéeran fer de lance destiné a atteindre
20 objectifs ambitieux fixés dans la stratégieoratle pour la biodiversité 2011-2020, el
méme répondant aux exigences du Plan stratégiglie-2020 pour la diversité biologiqu
adopté en octobre 2010 & Nagoya.

Par ailleurs, la question de Il'augmentation coneatpl des crédits d
programme 113 reste posée, étant donné que, pssehitiel, le budget de I'AFB sera dés
création abondé par deux sources de financementaxke affectée aux agences de I
(84 %) et le budget de I'Etat (16 %). Or, pour géirda montée en puissance de I’Agen
des moyens supplémentaires devront lui étre afeaiétammentvia une participation
accrue de |'Etat.
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B. LA MISE EN (EUVRE DE LA STRATEGIE NATIONALE POUR LA
BIODIVERSITE

La stratégie nationale pour la biodiversité (SNB) la concrétisation de
'engagement francais au titre de la conventionlawiversité biologique, ratifiée
par la France en 1994. Le ministére chargé de liBnmement s’était vu confier
la mission de présenter une stratégie qui puisealétlinée au sein de I'ensemble
des services de I'Etat, avec pour but précis digueti la perte de biodiversité
d’ici 2010, comme s'y étaient engagés tous les pgayl8Jnion européenne.

Cette finalité a été traduite dans la SNB 2004-20d0r chacune des
composantes essentielles du vivant: les genesgdpsces, les habitats, les
écosystemes et leur traduction dans une tramegiqaia

La SNB 2011-2020, présentée le 19 mai 2011, luicaédé. Elle constitue
la déclinaison francaise des engagements intenzatio adoptés a Nagoya
en 2010 pour enrayer la perte de biodiversité. &pwur ambition de préserver
et restaurer, renforcer et valoriser la biodivegsiten assurer 'usage durable et
équitable, réussir pour cela limplication de towt de tous les secteurs
d’activité ».

La politique nationale de la biodiversité s'appeisentiellement sur la
transposition et la mise en ceuvre des textes eemspéelles que les directives
« nature » (directive « Habitats Faune Flore » @@21et directive « Oiseaux » de
1979).

L’année 2014 a été marquée par I'établissementediauvelle évaluation
au titre de l'article 11 de la directive « Oiseawet par la finalisation de la
synthese de la seconde évaluation de I'état desoaatson au titre de I'article 17
de la directive « Habitats Faune Flore », dontéssiltats définitifs seront connus
d’ici la fin de I'année.

Le Rapporteur spécial se réjouit que les premiéssiltats révelent une
amélioration des connaissances relatives a I'@atahservation des habitats et
espéces d'intérét communautaire, et, pour une f@jat'entre eux, une
stabilisation de leur état de conservation, papoapa |'évaluation conduite
en 2007.

La politique nationale de la biodiversité s’arteyrincipalement autour
de deux axes :

— améliorer les connaissances afin de mieux aeti¢gs décisions prises ;
— assurer la protection de la biodiversité.

Les moyens consacrés a sa mise en ceuvre se cemtentfaction 7
Gestion des milieux et biodiversitét s'élevent a 232 millions d'euros en
autorisations d’engagement dans le projet de Idirdmnces pour 2015, montant
similaire a celui prévu en loi de finances initipleur 2014.
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1. Améliorer les connaissances en matiere de biodi  versité pour
éclairer la prise de décision

L'amélioration de la connaissance de la diversiddolgique constitue I'un
des objectifs primordiaux de la SNB. Afin d'éclailes décisions et d'évaluer
leurs incidences, la connaissance du patrimoinerelaét de son évolution doit
étre approfondievia notamment des études des milieux ainsi que le
développement de systemes d’informations dédiésnisa en ceuvre du systéme
d’'information sur la nature et les paysages, debd@@vatoire national de la
biodiversité et la poursuite des programmes d'aitijoim et de valorisation de la
connaissance, s'inscrivent dans cette perspedtimepeu de plus de 10 millions
d’euros seront consacrés a ces actions pour lésumifnarins et terrestres, avec
notamment prés de deux millions d’euros pour le#tdées ultramarins.

Les crédits, stables par rapport a 2014, permeéttrmiamment de
poursuivre la cartographie nationale des végétatimiurelles et semi-naturelles
et de couvrir huit départements. Cette carte, ghrstieurs autres pays européens
sont déja dotés, représente un outil de connaissassentiel pour les acteurs
publics et privés notamment pour mieux évalueritesdences des projets en
amont et simplifier le « rapportage » imposé par deectives européennes. La
surveillance des écosystemes forestiers prévudapdirective « Habitats Faune
Flore » rentrera dans sa troisieme année, permettatteindre une couverture
compléte a compter de 2017. L’évaluation francalses écosystéemes et des
services écosystémiques se prolongera et devraefteensoncevoir de nouvelles
politiques de préservation.

2. Assurer la protection de la biodiversité
a. Les ressources génétiques

La mise en ceuvre du protocole de Nagoya a la Cdiovesur la diversité
biologique sur I'accés aux ressources génétiquiespetrtage juste et équitable des
avantages découlant de leur utilisation, signé9d@@obre 2010, fait I'objet du
titre IV du projet de loi relatif a la biodiversité

Ce dernier prévoit un ensemble de mesures mettaotie/re ce plan en
matiére d’acceés aux ressources génétiqgues et awnaissances traditionnelles
associées. Par ailleurs, un reglement européeerar@n vigueur en octobre 2015.
Ainsi, la France pourrait ratifier prochainement m®tocole qui est entré en
vigueur le 12 octobre dernier.
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b. Les espaces naturels

En France, 21 % du territoire terrestre et 16 % emsx marines sont
désignés comme «espace naturel protéféen vue soit, de préserver des
processus naturels (parcs nationaux, réserveseliajrparcs naturels marins),
des espéces spécifiques (sites Natura 2000) ou l@tgement un patrimoine
naturel et culturel (parcs naturels régionaux).

e Les parcs naturels régionaux (PNR)

Le classement en parc naturel d'un territoire vigerotéger et mettre en
valeur de grands espaces ruraux habités. Peut'@bjet d’'une telle qualification,
un territoire a dominante rurale dont les paysadges, milieux naturels et le
patrimoine culturel sont de grande qualité, maistd@quilibre est fragile. Un
PNR s'organise autour d’'un projet concerté de dipm@ment durable, fondé sur
la protection et la valorisation de son patrimaiaturel et culturel.

On dénombre aujourd’hui 49 parcs couvrant envirdr¥aldu territoire
métropolitain. Treize parcs sont actuellement ejepra des stades plus ou moins
avancés.

Le réseau des espaces protégés a vocation a sksestaét s'étendre
marginalement (& la haute mer, notamment). Le dépeiment de plusieurs
outils, selon trois modalités (protection du foontiement naturel des
écosystémes, des espéces ou des paysages) evdé dfamélioration de la
connectivité de ce réseau (objet de la politiqudaderame verte et bleue) doit
permettre a la France d’atteindre son objectif @sqrvation et de restauration de
la biodiversité.

L'amélioration de ce réseau fait I'objet de deuratgigies nationales,
élaborées dans le cadre de la SNB :

—la stratégie nationale de création des aireségéals terrestres
métropolitaines (SCAP) constitue I'un des chantigisritaires du Grenelle de
'environnement. Elle concourt a l'objectif de ré&tion de la perte de la
biodiversitévia la création de nouvelles zones réglementairesdafinombler les
lacunes du réseau actuel sous la coordination téjee du Muséum national
d’histoire naturelle, puis sous I'égide des prétlstségion dans un cadre régional
d’'actions. Elle s’accompagne de I'engagement deep)al’ici 2019, 2 % au moins
du territoire terrestre métropolitain sous protattiforte. La France compte,
en 2014, 10 parcs nationaux qui sont gérés par édalslissements publics
nationaux spécifiques financés a hauteur de 65omslld’euros annuels par I'Etat
(85 % de leur financement) et représentent 800 @mplne vingtaine de projets
de création, d'extension ou de révision ont éténtifiés dans le cadre des
stratégies nationales relatives aux espaces pstége

(1) Selon I'Union Internationale pour la Consenatide la Nature (UICN), un espace protégé est paes
géographique clairement défini, reconnu, consatrgéeé, par tout moyen efficace, juridique ou apakn
d’'assurer a long terme la conservation de la natamesi que les services écosystémiques et lesrgaleu
culturelles qui lui sont associées.
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—la stratégie nationale pour la création et latigesdes aires marines
protégées (SCGAMP) établit des principes d'actiotienne des orientations
transversales pour leur création et leur gestidixetdes priorités par écorégion.
En septembre 2014, on dénombre six parcs naturatinsn(lroise, Mayotte,
Glorieuses, Estuaires picards et mer dopale, Galfe Lion et Bassin
d’Arcachon). Un septieme (estuaire de la Girondenet des Pertuis) pourrait
€galement étre créé en 2015. Trois missions d'ésedé en cours (Martinique,
golfe Normand-Breton, Cap Corse). Enfin, en awil2 le gouvernement de
Nouvelle-Calédonie a créé le parc naturel de la derCorail, qui compte
désormais parmi les plus grandes aires marinegg#es du monde. Sa création
contribue de fagon significative au renforcement rdseau francais d'aires
marines protégées qui passe de 4 a 16 % des easxjwsudiction francaise,
incluses dans le périmétre d’aires marines proggée

Pour 'année 2015, la participation de I'Etat asaficement des budgets
des PNR s’éléve a 8 millions d’euros (réserves cmeg).

Les autres ressources des PNR proviennent desnsépmur 40 %, des
autres collectivités territoriales et partenaireemirres de syndicats mixtes
(départements, communes, intercommunalités) pow 28nsi que pour 21 %
d'autres sources de financement (crédits européeastes de produits ou
prestations, loyers...).

e Le réseau Natura 2000

En adoptant les directives « Oiseaux » en 1979%bitats Faune Flore »
en 1992, les Etats membres ont fixé un objectifrmamde protection des especes
et de leurs habitats, fondé sur deux principes :

—la protection d'especes d'intérét communautaiie I&nsemble du
territoire métropolitain ;

— la constitution d’'un réseau européen de sitesrdérés « Natura 2000 »,
avec la prise en compte d’exigences économiquesales et culturelles dans la
gestion de ces sites.

Le réseau est constitué a la fois de zones spgalaleonservation et de
zones de protection spéciale. |l compte actuellérerb8 sites et couvre plus
de 12,5 % du territoire métropolitain terrestre,%43le la mer territoriale et 5 %
de la zone économique exclusive.

La constitution du réseau Natura 2080 niveau national est quasiment
achevée, sauf en ce qui concerne la désignatiorsitkes marins au large. Des
travaux visant a finaliser le réseau Natura 200dela de la mer territoriale sont
en cours, en vue de proposer a la Commission eemopé des sites
complémentaires d'ici fin 2015.



En milieu terrestre, la priorité va désormais @dstion des sitegia la
mise en ceuvre des documents d’objectifs (DOCOB) signature des contrats de
préservation ou de restauration des sites. Le egi@valuation des incidences
est entré pleinement en application.

Le DOCOB est rédigé et adopté par le comité detgml (organe
privilégié de concertation et de débat, présidé parélu) de chaque site
Natura 2000. Il s’agit d’'un document pluriannuei germet aux acteurs locaux
d’identifier et de choisir ensemble les régles darement (proposition d’'outils
réglementaires que I'Etat peut ensuite mettre ang)let de soutien des activités
humaines (définition des actions qui peuvent fiiigiet de contrats), spécifiques
a la préservation de la biodiversité. On compt®wdfhui 1 256 DOCOBs en
animation et 275 DOCOBs en cours d'élaboration.rP2a15, 22,95 millions
d’euros en autorisations d’engagement et 21,45amdl d’euros en crédits de
paiement sont consacrés a I'élaboration et I'anonales DOCOBs.

En mer, les enjeux concernent la désignation des aii large sur la base
de connaissances scientifiques et la mise en odevi@ nouvelle organisation de
la gestion des sites marins, transférée majonitedre a I'Agence des aires
marines protégées.

Le projet de loi relatif a la biodiversité prévopar ailleurs, d’intégrer
I'évaluation des incidences relatives a la péctudegsionnelle dans le cadre de
I'élaboration du DODCOB. La décentralisation deyéstion des fonds européens
nécessite une certaine mobilisation, pour gardetimaintien des financements
européens en faveur de Natura 2000 a partir de, 2@&tdmment pour la partie
terrestre du réseau. En 2015, seuls 400 000 eunwis sévus en crédits de
paiement pour I'élaboration de ces DOCOBSs, corie@0 en 2014.

Au final, les montants programmés pour 2015, paurdalisation des
engagements de la France relatifs a Natura 20@@égsentent 31,55 millions
d’euros en autorisations d’engagement et 31,95amdl d’euros en crédits de
paiement, soit environ 11 % des crédits de I'action

e La Trame verte et bley@VB)

La Trame verte et bleue est un réseau formé dencites écologiques
terrestres et aquatiques identifiées par les schérégionaux de cohérence
écologique ainsi que par les documents de I'Es, abllectivités territoriales et
de leurs groupements. Elle constitue un outil daagément durable du territoire.

La TVB contribue a I'état de conservation favoratées habitats naturels
et des espéces et au bon état écologique des nibsaesElle s’étend jusqu'a la
laisse de basse mer et dans les estuaires, attiemsversale de la mer.

A toutes les échelles, la politique de la TVB egbard’hui bien avancée :



—au niveau national, avec I'adoption par décreti4245 du 20 janvier
2014, des orientations nationales pour la prédervat la remise en bon état des
continuités écologiques, avec lesquelles les dontsmée planification et projets
relevant du niveau national doivent étre compadiblen termes de gouvernance,
le comité national « trames verte et bleue », miplace fin 2011, s’est depuis
réuni huit fois: il a notamment été associé aabékration de ces orientations
nationales et s’est prononcé sur divers projettexkes portant sur les continuités
écologiques ou susceptibles d’avoir un effet sillesei. Un centre de ressources
dédié a 'accompagnement et a la valorisation deis® en ceuvre de la TViBa
la diffusion des travaux de recherche sur les naités écologiques, fonctionne
depuis 2011 ;

— au niveau régional, I'Etat et les régions sorgagés dans I'élaboration
des schémas régionaux de cohérence écologique (SREE&comme objectif une
approbation d’ici fin 2015 de I'ensemble des SRG&ropolitains. Une dizaine de
schémas devraient étre approuvés d'ici fin 2014. ttavaux de construction des
schémas sont en cours dans la totalité des régainits associent les acteurs
locaux (ateliers thématiques ou territoriaux) an skun comité régional « trames
verte et bleue » ;

—au niveau local, les initiatives de restauratides continuités se
développent, en particulier aux échelles de tereisode projets tels les parcs
naturels régionaux. Par ailleurs, de nombreux msce d’'élaboration ou de
révision des documents d’urbanisme intégrent démisroet enjeu.

Environ trois millions d’euros ont été mobilisés 2014 par le ministére
de I'Ecologie, du développement durable et de Fgiecen faveur de la TVB, dont
deux millions d’euros au soutien de I'élaborati@s GSRCE. En 2015, les moyens
financiers programmés pour la TVB sont de 3,7 onli d’euros (soit une
augmentation de 23,33 % par rapport a 2014) etedbipermettre en priorité de
finaliser I'élaboration des SRCE.

e La Directive Cadre sur I'Eau (DCE)

La DCE du 23 octobre 2000 (directive n° 2000/6@)nittun cadre pour la
gestion et la protection des eaux par grand basgdrographique au plan
européen. Elle fixe des objectifs pour la présémmatt la restauration de I'état des
eaux superficielles (eaux douces et eaux cétieeppur les eaux souterraines.
L'objectif général est d'atteindre, d'ici a 201%, bon état des différents milieux
sur I'ensemble du territoire européen.

Selon l'indicateur de performance 1.1 « Massesud@a bon état », les
masses d'eau de surface en bon état écologiqus s données actualisées en
2014, représentent 43,5 % des masses d'eau deeasufds, ce résultat stagne
depuis 2012 et I'objectif de 51 % pour 2014 ne gma atteint. Pour les eaux
souterraines, I'état chimique et ['état quantitatffrogressent également
(respectivement 67 % et 90 % de bon état en 20d18ec60 % et 89 % en 2009).



Dans ce contexte, le Rapporteur spécial déplord’oojectif de 66 % de
masses d'eau en bon état écologique d'ici 2018, dixns les schémas directeurs
d’aménagement et de gestion des eaux (SDAGE) vigueur, ne sera pas atteint.
Dans le cadre de la mise a jour des SDAGE, lestésrndie bassin redéfiniront des
objectifs d’atteinte du bon état a I'horizon 202#&,qui semble une cible pouvant
étre, de facon réaliste, atteinte.

Concernant plus particulierement les milieux hurejden troisieme plan
d’action national a été annoncé par la ministreé’ileologie, du développement
durable et de I'énergie, le 15juin 2014. Il prévde poursuivre une action
spécifigue sur ces milieux, concernés par de noumskee politiques (eau,
biodiversité mais aussi urbanisme, risques natueelpaysages), de disposer
rapidement d’'une vision globale de leur état etrdtre au point une véritable
stratégie de préservation et de reconquéte, quiten métropole ou dans les
territoires ultra marins.

c. Les espéces

La politique de conservation d’especes remarquabdess ou menacées
bénéficie d’'une protection réglementaire sur I'emiske du territoire. Ainsi, les
activités et les projets (aménagements, infrasirast etc.) doivent étre conduits
en intégrant les exigences de protection de cescespde maniére a éviter les
impacts négatifs sur leur état de conservation.

En complément, des plans nationaux d’action (PNiagnt a restaurer
I'état de conservation des espéces les plus menguea rétablir leur état de
conservation, en associant toutes les parties ooéeg Ainsi, 0,63 million
d’euros en autorisations d'engagement et créditpalement sont prévus pour
financer I'élaboration et la mise en ceuvre de dassp En 2014, 72 PNA ont été
définis (dont une quinzaine concernant I'outre-n&r39 PNA sont mis en ceuvre.
218 espéces, parmi lesquelles I'outarde canepglierale des genéts ou encore la
cistude d’Europe, bénéficient de ces actions gnirdmient a diminuer leur risque
d’extinction. En 2015, ces actions se poursuividaris un cadre renouvelé suite
aux recommandations issues de plusieurs travawaldigion, notamment celles
récemment formulées par une mission d’inspectionégée qui préconisent
I'ajustement du dispositif afin de tenir compte ldmplication croissante des
régions dans la mise en ceuvre des politiques enfae la biodiversité.

En matiére de lutte contre les especes exotiguemhasantes,
'année 2015 sera marquée par I'engagement desutkasonsécutifs a I'adoption
prochaine du reglement européen relatif & ces @®mi Une déclinaison
progressive de ces nouvelles exigences réglemestséra mise en ceuvre afin de
coordonner au niveau européen les actions des Hiatsbres sur des espéces

prioritaires. Le reglement concernera égalemertelegoires d’outre-mer.

(1) Institué par la loi sur I'eau n° 92-3 du 3 jaer 1992, le SDAGE est un instrument de planifaratjui fixe
pour chaque bassin hydrographique les orientatidoadamentales d'une gestion équilibrée de la
ressource en eau dans l'intérét général et danedpect des principes de la directive cadre sual'et de
la loi sur I'eau, des objectifs environnementauxipohaque masse d’eau (plans d’eau, trongons descou
d’eau, estuaires, eaux cotiéres, eaux souterraines)



Enfin, au titre de la stratégie de performanceditateur 2.1 « Evolution
de I'abondance des oiseaux communs » doit permeitréout état de cause, de
mesurer la préservation de la biodiversité ordmar, le Rapporteur spécial
s’interroge sur la pertinence d’'un tel indicateansl la mesure ou les résultats ne
peuvent étre reliés, annuellement, a I'évaluatiedadpolitique de préservation et
de restauration de la biodiversité en raison deiitie inhérente aux écosystemes
et de la difficulté résidant en la traduction pamewseule valeur des multiples
composantes de la biodiversité.
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IV. INFORMATION GEOGRAPHIQUE ET CARTOGRAPHIQUE : ASSURER
UNE INFORMATION SPATIO-TEMPORELLE PRECISE ET ACCESSIBLE

Le programme 15hformation géographique et cartographique
comprend les moyens consacrés a la définition’Btatldes politiques en matiére
d'information géographique de référence sur lettere national et a la mise en
ceuvre de cette politique, qui est principalemesti@e par I'Institut national de
l'information géographique et forestiere (IGN).

Cette politique vise a produire, traiter et utiiskes données précisément
localisées bénéficiant tant aux opérateurs publjoflaux citoyens en vue
d’améliorer la conception et la mise en ceuvre déques publiques.

Dans un contexte de diffusion des informations gdislgjiques via Internet
fortement marqué par la présence de quelques gractgsirs, en particulier
Google (Google Maps) et Microsoft (Bing Maps), laafce s’est dotée en
juin 2006 d'un portail Internet public (le « Géofmk») qui permet l'acces a
l'information géographique de référence, c’est#@dine information publique,
officielle et contrdlée, concernant I'ensemble duwritoire national, y compris
l'outre-mer.

Le Géoportail permet de visualiser en 2D et en 3bfokmation
géographique de référence (fonds cartographiquehatbgraphiques) ainsi que
les informations géolocalisées superposables docels et présentant un intérét
public.

En vue d'établir en Europe une infrastructure dendes géographiques
permettant d'assurer l'interopérabilité entre badesdonnées et de faciliter la
diffusion, la disponibilité, I'utilisation et la tdilisation de [Iinformation
géographique, la directive Inspire du 14 mars 280d été adoptée. Celle-ci,
complétement transposée en droit fran@3ismpose aux autorités publiques de
rendre leurs données accessibles au public enapalsiur Internet ces données et
de les partager entre elles, a I'exception desriaégopubliqgues exercant une
mission de service public industriel et commercial.

Parmi les services devant étre mis en ligne serrit, en application de
l'article 11 de la directive, la recherche d'infations géographiques grace aux
métadonnées et au catalogage ainsi que la comsultié ces informations, avec
possibilité de covisualiser les données de plusieites Internet différents,
constituent des éléments essentiels mis en ceueaanevia le Géoportail.

(1) Directive 2007/2/CE du Parlement européen eCamseil du 14 mars 2007 établissant une infrastne
d’information géographique dans la Communauté eéespe.

(2) Ordonnance n° 2010-1232 du 21 octobre 2010 gmirdiverses dispositions d'adaptation au droit de
I'Union européenne en matieére d'environnement.



Pour ce faire, le Géoportail offre deux outils sdasforme de sites
Internet : le Géocatalogue, mis en ceuvre par led&ude recherches géologiques
et miniéres (BRGM), pour le catalogage et la redheides cartes et des données ;
le Géoportail proprement dit, mis en ceuvre parNlJ@our la visualisation de ces
cartes et données.

Depuis le 15 mai 2010, les Etats membres doiventiree compte de
'avancement de la mise en ceuvre de la directioefocmément a la décision de
la Commission n° 2009/442/CE du 5 juin 2009. Leapportage » établi pour
2014 révele que les métadonnées recueillies onbléadepuis 2010 mais que
seules 52 % des données sont consultables (codi¥e &n 2013) et 44 % sont
téléchargeables (contre 18 % en 2013), ce quettedgeRapporteur spécial.

Afin d’éclairer le Gouvernement pour ce qui coneela coordination des
contributions des acteurs concernés et I'amélimmaties interfaces entre ces
derniers, a été créé le Conseil national de I'mfation géographique (CNIG) en
1985. Réorganisé par le décret n° 2011-127 darddigr 2011, le CNIG est placé
auprés du ministre de I'Ecologie, du développerdenable et de I'énergie.

Les crédits engagés pour mettre en ceuvre la pditigationale
d'information géographique, stables par rappor0&42 témoignent de la volonté
de I'Etat, dans un contexte extrémement concueketibudgétairement contraint,
de faire de l'information géographique et cartofigpe nationale, un service de
référence au niveau mondial.

Le programme 159 comprend l'action 1 relative aFeoduction de
l'information géographique(qui représente a elle seule, 84,5 % des crédits d
programme), l'action 2 Recherche dans le domaine de [Iinformation
géographique,et depuis le projet de loi de finances pour 2012 action 3
Pilotage de la politique d’information géographiquees crédits de la premiere
action restent stables, tandis que ceux de I'a@iaiiminuent de presque 5 % et
que ceux de l'action 3 augmentent [égérement (2 %

Le tableau suivant présente I'évolution par acties crédits demandés
pour le programme en 2015.



EVOLUTION PAR ACTION DU PROGRAMME 159
INFORMATION GEOGRAPHIQUE ET CARTOGRAPHIQUE

(en millions d’euros)

Autorisations d’engagement Crédits de paiement
Variation Variation
2014 2015 (en %) 2014 2015 (en %)
Action 1 Production de
Pinformation géographique 81,17 82,02 +1,04 81,17 82,02 +1,04
Action 2 Recherche dans le
domaine de I'information 15,23 14,47 —4,99 15,23 14,47 —4,99
géographique
Action 3Pilotage de la
politique d’'information 0,56 0,53 -5,36 0,56 0,53 -5,36
géographique
Total 96 96 97,0z + 0,08 96.9¢ 97,0z + 0,08

Source : Commission des finances.

Le tableau suivant présente I'évolution par tites drédits demandés pour
le programme en 2015.
EVOLUTION PAR TITRE DU PROGRAMME 159
INFORMATION GEOGRAPHIQUE ET CARTOGRAPHIQUE
(en millions d’euros)

Autorisations d’engagement Crédits de paiement
LFI 2014 | PLF 2015 | YM&ON | £ 5014 | pLF 2015 | Variation
(en %) (en %)
Titre 3 - Dépenses de
fonctionnement 96,94 97,02 +0,08 96,4 97,02 +0,08
Titre 6 - Dépenses 0,01 0,01 0,01 0,01
d’intervention
Total 96,95 97,03 + 0,08 96,5 97,03 + 0,08
Fonds de concours - - - - - -

Source : Commission des finances.

A. RENFORCER LE ROLE D'OPERATEUR DE REFERENCE DE L'IGN
AUPRES DES ACTEURS PUBLICS ET DU PUBLIC

L’Institut national de I'information géographiqueferestiére (IGN) est un
établissement public de I'Etat & caractére admati§t placé sous la tutelle des
ministres chargés respectivement de I'écologiedéieloppement durable et des
foréts, dont la vocation est de décrire la surfake territoire national et
I'occupation de son sol, d’élaborer et de mettjeud I'inventaire permanent des
ressources forestieres nationales, ainsi que de fautes les représentations
appropriées, d'archiver et de diffuser les infoiiora correspondantes. L'institut
assure aussi la commercialisation de certains [Bodet services congus
notamment a partir de données recueillies danadeeade ses missions de service
public.



Depuis la fusion, au®ijanvier 2012, de I'ancien Institut géographique
national avec l'ancien Institut forestier nationkds crédits de l'action 1 et de
'action 2 qui lui sont alloués, sont égalementtidés a couvrir le colt de la
mission de service public correspondant a I'élammaet la mise a jour, sur le
territoire métropolitain, de linventaire permaneieés ressources forestiéres, a
'observation et la surveillance des écosystemessfiers, a la diffusion des
données d'inventaire sur les milieux forestiers,aeka fourniture a I'Etat des
éléments nécessaires a la définition, a la miseeenre et a I'évaluation des
orientations de la politique forestiere nationale.

La subvention pour charges de service public quvesée pour 2015 a
I'établissement s'éleve a 96,5 millions d’euros,légere hausse par rapport a la
loi de finances initiale pour 2014. Au titre deck®n 1, dont les crédits
représentent 85 % de la subvention versée a I'l@Rnfillions d'euros), sont
notamment financées les activités exercées daredie de sa mission de service
public. Elles regroupent les travaux de product{prises de vues aériennes,
entretien du référentiel a grande échelle (RGE)1.)ee diffusion de données
(Géoportail,...) ainsi que la formation dispenséeljiaole nationale des sciences
géographiques. A cet égard, le Rapporteur spéeial & souligner que l'institut
éprouve de réelles difficultés a recruter des ig@s ou des fonctionnaires
compétents dans les domaines de l'information ggadgque. Il est nécessaire
d’améliorer I'attractivité de I'IGN et de son écodm améliorant la visibilité de
cette derniére.

Au vu du contexte international trés concurrente matiére de
production et de diffusion de données et de laaanjre économique fragile, la
réorientation stratégique de l'institut a été défidans le cadre du nouveau contrat
d’'objectifs et de performance 2013-2016 et signéébut le 26 mai 2014.

Ce dernier tend a relancer les activités commesiat partenariales de
I'IGN, tout en recherchant des actions sourcesatiémies, telles que celles déja
enclenchées avec la diffusion gratuite du RGE afitgites autorités publiques ou
celles en cours, tels les développements d'actiyittenariales avec les autorités
publiques locales ou celle qui verra a terme laemem application de la
représentation parcellaire cadastrale unique.

Le nouveau contrat d'objectifs et de performanceadre une période de
transition au cours de laquelle I'lGN doit se reiggurer progressivement afin de
répondre aux nouvelles orientations stratégiqu&s$, a savoir :

—créer et valoriser des connaissances, des comepéteet de
I'innovation ;

— élaborer une description du territoire faisariogateé ;
— organiser la diffusion et le partage de donnédgithématiques ;

— fournir des services pour accroitre 'usage demées ;



— apporter un soutien au ministére de la Défense ;

— élaborer la stratégie, conduire la mise en cede® orientations et
assurer les fonctions support.

Les nouveaux objectifs fixés pour I'IGN visent avdaser le
développement d'un nouveau modéle économique toutrépondant aux
exigences croissantes en matiére de descriptiortetitoire, sur les bases
suivantes :

— un pilotage économique fin en vue de maitriseplas prés le colt des
produits et services ;

—la mise en place d'une concertation étroite alex collectivités
territoriales permettant de mutualiser les finaneets de certaines productions de
données, en évitant certaines redondances dessadgppubliques telles qu’elles
ont pu exister, et de créer de nouveaux produgsmices en partenariat ;

— I'extension de l'offre de I'lGN a des services tdgitement et d’analyse
des données, tirant notamment profit des nouveatérantiels élaborés pour
appuyer la prise de décision publique, afin d'aitcedes ressources propres de
l'institut par la commercialisation d’une offre @Eant mieux aux attentes ;

—une nouvelle politique tarifaire pour maximisess | possibilités de
valoriser I'offre de l'institut.

B. PROMOUVOIR LA RECHERCHE EN MATIERE DINFORMATION
GEOGRAPHIQUE

L’action 2 Recherche dans le domaine de l'information géokjiGuee
concentre 14,9 % des crédits du programme et ¢s¢ die 14,47 millions d’euros
en autorisations d’engagement et crédits de paieraeersés a I'lGN sous forme
de subventions pour charges de service public,indsstau financement des
activités de recherche et développement menéesese.

Ces crédits visent a approfondir la connaissant@sdechnologies dans le
domaine des infrastructures de localisation spatigporelle pour maintenir le
niveau de qualité des infrastructures d'informatigographique et forestiére. lls
sont en baisse de 5 % par rapport a 2014. Le Regypa@pécial souligne qu'il est
nécessaire de maintenir le niveau des créditstaffex la recherche en matiéere
d’information géographique, en vue de préservenileau d'excellence de la
France en ce domaine.

Les orientations en matiere de recherche sonttdécdans le schéma
directeur de la recherche et des développements20d4-2018.



Ainsi, des objectifs de recherche ont été fixés :

—'amélioration des référentiels, en particulier néférence géodésique
internationale et la précision des informations ;

—linsertion et la mise en cohérence d'informasiordans une
infrastructure de référence ;

— la participation aux services qui facilitent I'ploi de ces référentiels.

Dans ce cadre, une unité de recherche a été cidaacy (le laboratoire
d’inventaire forestier) pour optimiser le dispdsid'inventaire et accroitre les
capacités de production d’informations dans le ghéorestier.

Par ailleurs, I'lGN souhaite mener les développemer@cessaires a la
refonte du systeme d'information métier en vue dpondre aux enjeux
d’évolution des données afin qu'elles soient pluscizes et fiables, et de
développement de nouveaux produits et services.

Enfin, dans un contexte marqué par la croissant® diversification des
usages de l'information géographique, I'IGN préwvibiaccélérer son adaptation
via une politique de partenariat avec l'industrie phasive et plus structurée, en
particulier dans le développement de services ffgarce autour des données de
I'Institut, ce que le Rapporteur spécial encounagement.






EXAMEN EN COMMISSION

Aprés les auditions de Mme Ségoléne Royal, mingréEcologie, du
développement durable et de I'énergie et de M.nAl&ilalies, secrétaire d’Etat
aux Transports, a la mer et a la pécfwir le compte rendu de la commission
élargie du 6 novembre 2014 & 9 heufds la commission des Finances examine
les crédits de la missidicologie, développement et mobilité durables.

Article 32 (Etat B)
La Commission est saisie de 'amendement II-CFZ7B1dJoél Giraud.

M. Joél Giraud. 2015 sera la premiere année pleine de mise erecdas
chartes de développement durable que I'ensembleates nationaux a signé car
c’était la condition préalable a I'adhésion desit@res. Or, alors que la plupart
de ces derniers ont adhéré aux parcs, le montardrddits prévus sera insuffisant
pour répondre aux besoins. D’autant plus qu'un Bauvparc national, en
l'occurrence celui des Calanques, va étre crééesgtcrédits qui lui seront
consacrés seront prélevés sur I'enveloppe dessaudres.

C’est pourquoi, cet amendement propose de dotgrdgramme 113
Gestion des milieux et biodiversite 1 million d’euros supplémentaires, par
prélevement sur l'action 10 du programme 2@8&astructures de transports
collectifs et ferroviairesCelle-ci est dotée de prés de 2,5 milliards diswet ce
n'est donc pas un million d'euros de plus ou denmajui va déséquilibrer le
budget, d’autant plus que les crédits ne sont jgimégralement consommeés.

M. Jean Launay. Je soutiens cet amendement. Alors que nous allons
bientét débattre du projet de loi sur la biodiviErsson adoption serait un symbole
fort pour les parcs nationaux qui sont en prenligree en ce domaine.

M. Alain Rodet, rapporteur spécial. J’émets hélas un avis négatif a son
adoption. Nous l'avons vu au cours de la commissitergie, I'avenir du
financement de I'Agence de financement des infuatiires de transport (AFITF)
reste préoccupant. L'équilibre budgétaire du pnogna 203 est instable, ce qui
n'est pas le cas du programme 113 qui a vu seicprdservés.

M. Joél Giraud. Il ne s’agit que de prélever 0,02 % de crédiisngusont
consommeés qu’a hauteur de 70 % environ !

La Commissiomejettel’'amendement |I-CF278.

(1) http://www.assemblee-nationale.fr/14/budget/plf28@Emissions_elargies/




Puis, suivant l'avis favorable de M. David Habib,. NMarc Goua,
M. Jean-Claude Fruteau, M. Alain Rodet et M. Olivieaure, rapporteurs
spéciaux, et malgré I'avis défavorable de M. Hel@riton, rapporteur spécial,
la Commissionadopte les crédits de la missiokcologie, développement et
mobilité durables

Ensuite, elleadoptesuivant I'avis favorable de M. Jean-Claude Fruteau,
rapporteur spécial, le budget annekentréle et exploitation aérignguis suivant
les avis favorables de MM. Marc Goua, Alain RodeDkvier Faure, rapporteurs
spéciaux,adopte les crédits des comptes spécidtirancement des aides aux
collectivités pour I'électrification rurale, Aidesl’acquisition de véhicules propres
et Services nationaux de transport conventionnéogageurs

Aprés l'article 50
La commission est saisie de 'amendement |I-CFEOBIdJoél Giraud.

M. Joél Giraud. Puisque la ministre a annoncé qu’elle me confienae
mission sur cette question des canaux d'irrigatilen montagne, je retire cet
amendement.

L’amendement |I-CF198 est retiré.



ANNEXE :
LISTE DES PERSONNES AUDI'I:IONNEES
PAR LE RAPPORTEUR SPECIAL

Agence de financement des infrastructures de trangpt de France
(AFITF)

— M. Philippe Duron, président ;

— M. Loic Guinard, secrétaire général par intékRITF).

Direction générale des infrastructures, des transpts et de la mer
(DGITM)

— M. Daniel Bursaux, directeur général ;
— M. Thierry Guimbaud, directeur des services dadport ;

— Mme Christine Bouchet, chef de service de l'adstration générale et
de la stratégie ;

— M. Laurent Probst, sous-directeur de la gestionréseau autoroutier
concéde.



