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LES CONCLUSIONS DE LA COMMISSION

La commission du développement durable, des infrastructures, de
I’équipement et de I’aménagement du territoire s’est réunie les mardi 20 et
mercredi 21 janvier 2015 pour examiner le rapport pour avis de Louis Negre
sur le projet de loi n°®16 (2014-2015), adopté par 1I’Assemblée nationale,
relatif a la transition énergétique pour la croissance verte.

83 articles du projet de loi lui ont été délégués au fond par la
commission des affaires économiques. Elle s’est également saisie pour avis
de 22 articles, sur lesquels le rapporteur a fait le choix, de maniére concertée
avec le rapporteur de la commission des affaires économiques, Ladislas
Poniatowski, de ne pas proposer de modification, sauf en ce qui concerne le
titre ler.

Au total, la commission du développement durable a retenu
190 amendements sur les 444 qu’elle a examinés.

Dans un premier temps, la commission a considéré que ce projet de
loi s’inscrit dans le droit fil du Grenelle de I’environnement initié par Jean-
Louis Borloo, tant par la méthode de concertation que par la priorité donnée
au pragmatisme, ou encore par la globalité du projet qui vise un changement
de modele, allant de 1'économie a nos comportements, nos facons de nous

déplacer ou encore de consommer. Il constitue a ce titre une forme de
« Grenelle III ».

La commission a également souligné que ce texte était attendu, non
seulement par I’ensemble des acteurs économiques concernés - au premier
rang desquels les filieres industrielles vertes - mais aussi par les élus, par les
collectivités, et également par les Frangais, comme l'a montré un récent
sondage faisant apparaitre que 74% des Francais se sentent
personnellement concernés par la transition énergétique.

Dans un état d’esprit clairement constructif et avec la volonté de
surmonter les positionnements idéologiques, les priorités de la commission
ont été de chercher a faciliter 1’action des acteurs économiques et locaux
afin qu’ils puissent contribuer au développement économique et a la
croissance verte sans entraves inutiles, de rendre le cadre normatif de la
transition aussi simple et lisible que possible et enfin de rendre les
dispositions de ce texte opérationnelles et accessibles a tous ceux qui veulent
s’engager en faveur de la transition.
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Au titre I¢r, trois ajouts principaux ont été proposés aux objectifs de
la transition :

-l"accentuation du cadre européen dans lequel s’inscrivent les
objectifs ;

- l'inscription d’un lien plus étroit entre compétitivité de 1'économie
et transition énergétique ;

-1"ajout de la notion de polluants atmosphériques en plus de celle
de gaz a effet de serre.

Sur le titre III relatif aux transports et a la qualité de l'air, la
commission du développement durable a adopté les modifications
suivantes :

- inclusion d’un volet développement des transports dans la
programmation pluriannuelle de I'énergie (PPE) ;

- possibilité pour les maires a étendre les limitations de vitesse
inférieures a 50 km/h sur ’ensemble des voies de la commune ;

- établissement de schémas de développement des aires de
covoiturage ;

- réflexion sur l'opportunité d’utiliser les bandes d’arrét d'urgence
pour les transports collectifs aux heures de pointe ;

- réalisation d’un bilan des émissions de particules fines et d’oxydes
d’azote en fonction de leur source d’émission, y compris au titre de
I"abrasion ;

- définition d’un régime juridique pour les servitudes en tréfonds,
dans le but de faciliter certaines opérations liées notamment au Grand Paris ;

- assouplissement de 1’obligation prévue pour les entreprises de la
distribution et pour les aéroports d’élaborer un programme d’action pour
réduire les émissions de GES et de polluants atmosphériques ;

-retour a un caractére incitatif, et non obligatoire, des plans de
mobilité devant étre établis par les entreprises, sauf dans les zones couvertes
par un plan de protection de l'atmospheére, sur décision du préfet, pour les
entreprises de plus de 250 salariés ;

- renforcement du contrdle technique en matiére de véhicules
d’occasion ;

- garantie du transport des personnes au sein des zones a circulation
restreinte dont la création n’est plus limitée dans le temps ;

- précision de la définition du covoiturage ;

- stabilisation du régime juridique de la mise en conformité des
enseignes lumineuses ;
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- suppression des articles modulant la dotation de solidarité rurale
au profit des communes faisant des efforts d’économie d’énergie.

Sur le titre IV relatif a la lutte contre les gaspillages et a ’économie
circulaire, la commission du développement durable a adopté les
modifications suivantes :

- introduction d’une hiérarchie dans l'utilisation des ressources,
similaire a la hiérarchie existant en matiére de traitement des déchets ;

- insertion d’un objectif de réduction de 50 % des quantités de
produits manufacturés non recyclables mis sur le marché ;

-remplacement de la définition imparfaite de 1'obsolescence
programmée introduite par 1’Assemblée nationale par celle établie par
I’Ademe ;

- inclusion dans les cahiers des charges des éco-organismes de
I’expérimentation de mécanismes de consignes ;

- suppression de l'affichage obligatoire de la durée de vie des
produits d’'un certain prix mais possibilité d'une expérimentation
volontaire ;

- généralisation du tri a la source des biodéchets ;

- suppression de linterdiction de la vaisselle jetable et
remplacement par un tri a la source du gisement a partir de 2018 ;

- maintien de la suppression des sacs plastiques de caisse en 2016 et
report a 2018 de celle des sacs d’emballage de produits frais, afin de laisser le
temps a une filiere industrielle alternative de se constituer ;

- renforcement des sanctions et du cadre juridique pour les
décharges illégales de déchets du batiment ;

- suppression de la nouvelle contribution financiére pour permettre
aux filieres REP de faire de la prévention en aval ;

- extension de la filiere de recyclage papier a la presse, a I’exclusion
de la presse d’information générale et politique ;

- objectifs d’achat de papiers recyclés ou issus de foréts gérées
durablement par les collectivités territoriales a horizon 2017 et 2020 ;

- exclusion de la maroquinerie de la filiere de recyclage textile ;

- suppression des dispositions redondantes avec le projet de loi
portant nouvelle organisation territoriale de la République, en cours de
discussion parlementaire.
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Concernant les articles sur les énergies renouvelables dont la
commission était saisie au fond, elle a pour l'essentiel souhaité :

- modifier la définition des territoires a énergie positive ;
- ajuster les intrants autorisés pour la méthanisation ;

- maintenir la compétence communale pour les réseaux de chaleur.
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Mesdames, Messieurs,

Le projet de loi relatif a la transition énergétique pour une croissance
verte, qui a été transmis au Sénat le 14 octobre 2014, apres avoir été adopté a
" Assemblée nationale aprés engagement de la procédure accélérée, n’est pas
un texte comme les autres. Il prend sa source dans une prise de conscience
essentielle : la grande menace de ce XXI¢me sjecle est celle du changement
climatique.

Cette menace nous presse et nous met devant nos responsabilités. « I
n'y a pas de plan B parce qu’il n’y a pas de planete B » disait récemment le
secrétaire général des Nations Unies Ban Ki Moon. En un mot, ce projet de
loi relatif a la transition énergétique pour une croissance verte nous parle de
notre avenir, de 1’avenir de notre pays, de l'avenir de nos enfants, de
I’avenir de notre planéte.

C’est sans arriere-pensée partisane et dans un esprit constructif, que
votre rapporteur a souhaité l'appréhender. Cet état d’esprit avait déja
présidé aux travaux du texte fondateur qu’était le Grenelle de
I'environnement, sur lequel votre rapporteur avait déja travaillé pour la
commission de I’économie. Chacun avait su, alors, rejoindre cette unanimité,
qui témoignait de la prise de conscience de ce moment particulier: une
profonde mutation de notre modele de développement et de société devait
étre rendue possible. Rares sont les occasions d’agir et de provoquer une
rupture. Il nous est possible aujourd’hui de poursuivre le chantier engagé en
2010.

La Conférence sur le climat qui se déroulera en décembre 2015 a Paris
nous impose, en outre, d’étre exemplaires et au rendez-vous des moyens, si
nous voulons étre crédibles et facilitateurs de cet accord mondial.

Le présent projet de loi, pourrait étre intitulé « Grenelle III ». En
effet, en matiere de transition écologique, le chemin est long et le travail de
conviction lent. Il faut du temps pour passer des paroles aux actes. Et le
changement de modeéle doit étre accompagné et amplifié sur des années. Le
pragmatisme doit I'’emporter sur les idéologies, qui desservent 1’écologie
comme "économie. Le chemin, encore une fois, est celui d’un équilibre, d"un
juste dosage.
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Trois éléments doivent étre pris en compte avant d’examiner ce projet
de loi dans ses détails.

Le premier est la méthode d’élaboration de ce texte. Ce projet de loi a
été concu dans un esprit « Grenellien ». Le dialogue a été au cceur de
"élaboration de ce texte, comme votre rapporteur a pu s’en rendre compte
tout au long de son travail. Le Débat national sur la transition énergétique
puis les travaux du Conseil national de la transition écologique et ceux des
Conférences environnementales ont permis de tenir compte des positions
de chacun des principaux acteurs.

Votre rapporteur a souhaité s’inscrire lui aussi dans cette optique, de
la maniére la plus objective qui soit. Il a conduit plus de 55 heures
d’auditions, rencontré plus de 180 personnes, qui pratiquement toutes lui
ont fait part de leur satisfaction générale sur cette orientation législative.

Un déplacement, sur le terrain, a Bordeaux avec la commission des
affaires économiques et en présence du président du Sénat Gérard Larcher, a
permis de conforter et de compléter certains des constats effectués au cours
de ces travaux préparatoires.

La deuxiéme remarque est que ce texte est un texte attendu. Il est
attendu, tant par les différents acteurs concernés, les filieres industrielles
vertes, les acteurs économiques, les collectivités et leurs élus, mais il est aussi
attendu par les Frangais. Selon un récent sondage, 74 % des Frangais se
sentent personnellement concernés par la transition énergétique.

Enfin, ce texte, dépasse, comme le faisait le Grenelle, le simple cadre
des textes énergétiques traditionnels. Au-dela d'un rééquilibrage de notre
mix énergétique, il met en ceuvre un changement de modele complet, qui va
de l'économie a nos comportements, a nos facons de nous déplacer et de
consommer. C’est un projet global. Comme l'est le concept de

développement durable.

Le projet de loi comprend 8 titres et 175 articles apres son passage a
I’Assemblée nationale, alors que le projet initial ne comportait que
64 articles.

La commission des affaires économiques, saisie au fond, a délégué a
votre commission du développement durable l'examen au fond de
83 articles, sur lesquels votre commission a proposé un nombre important de
modifications. Ces articles comprennent notamment la totalité des titres III et
IV, respectivement relatifs a la mobilité durable et a I’"économie circulaire.
Votre commission s’est en outre saisie pour avis de 22 articles.
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Trois priorités ont animé votre rapporteur :

- rationaliser le texte, le rendre plus lisible, dans une optique de
simplification du droit et des procédures, tout en prenant en compte la
dimension européenne de ces enjeux et les engagements de notre pays au
niveau supranational ;

- faciliter 'action des acteurs économiques et locaux afin qu’ils
puissent contribuer au développement économique et a la croissance verte
sans entraves inutiles ;

- adopter, pour chaque point du texte, une attitude pragmatique et
constructive, en essayant de retenir, chaque fois que cela était possible, les
remarques concretes des acteurs de terrain, afin de mettre véritablement en
ceuvre la transition.
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EXPOSE GENERAL

I. LE GRENELLE DE L’ENVIRONNEMENT, PREMIER ACTE DE LA
TRANSITION ECOLOGIQUE

A. DE LA PRISE DE CONSCIENCE DES ENJEUX DU DEVELOPPEMENT
DURABLE A LA TRADUCTION DANS L’ACTION PUBLIQUE

1. L’émergence d’un concept entre philosophie et économie

Malgré la persistance de désaccords sur les modalités de protection
de l'environnement, un consensus a été progressivement bati sur
I'importance du développement durable et les préoccupations
environnementales. Ces enjeux se sont diffusés dans le débat public au
cours de la seconde moitié du XXe siecle, avec plusieurs étapes décisives
comme la parution du rapport Brundtland en 1987, ou le sommet de Rio de
1992.

Le développement durable suppose une conciliation entre la
croissance de l'activité économique et le maintien du niveau de bien-étre
pour les différentes générations. Cette notion est définie par le rapport
Brundtland comme « le développement qui répond aux besoins du présent sans
compromettre la capacité des générations futures de répondre aux leurs ». La
finalité du développement durable consiste a trouver un équilibre cohérent
et viable a long terme entre les aspects économiques, sociaux et
écologiques des activités humaines : ces trois « piliers » devant étre pris en
compte par les collectivités, comme par les entreprises et les individus. Il
s’agit d'un triptyque ou I'économie (produire davantage, au service du plus
grand nombre) s’allie au social (répartir mieux et lutter contre la pauvreté)
dans le respect de I’environnement (préserver la nature).

Dates-clef du développement durable

1951 : I'Union internationale pour la conservation de la nature (UICN), créée a
I'initiative de 1'Unesco, publie un rapport sur 1'état de 1'environnement dans le monde,
précurseur dans sa recherche de conciliation entre économie et écologie.

1972 : publication par le Club de Rome du rapport The limits to growth (« Halte a
la croissance » en frangais) qui identifie des risques majeurs en cas de non-ajustement de la
croissance économique, en comparant l'évolution de la population mondiale et
I'exploitation des ressources naturelles.

1972 : conférence des Nations unie sur l'environnement a Stockholm, qualifié
rétrospectivement de premier « Sommet de la terre » réunie sur les thémes de
I"écodéveloppement et de 1'écologie et qui amene a la création du Programme des Nations
Unies sur I"'environnement (PNUE).
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1985 : Convention de Vienne pour la protection de la couche d’ozone, complétée
par le protocole de Montréal (1987), posant le principe de responsabilité commune mais
différenciée entre pays développés et pays en développement.

1987 : publication du rapport de la commission mondiale sur I'environnement et
le développement, dit « rapport Brundtland » qui consacre pour la premiére fois la notion
de développement durable.

1990 : publication du premier rapport du Groupe d’Expert Intergouvernemental
sur l’évolution du Climat (GIEC) qui alerte la communauté internationale sur les risques de
réchauffement climatique d a la concentration de gaz a effet de serre dans ’atmosphere.

1992 : deuxiéme « Sommet de la Terre » a Rio de Janeiro, qui consacre le terme de
développement durable, et ajoute trois « piliers » a la définition du rapport Brundtland :
progrés économique ; justice sociale ; préservation de l'environnement. Adoption de la
Déclaration de Rio et de 1’Agenda 21, sous-titré « Stratégie mondiale pour le
développement durable ». Les principes de précaution, de responsabilité, de solidarité et de
pollueur-payeur sont intégrés. La Convention cadre des Nations Unies sur le changement
climatique (CNUCC) est adoptée.

1997 : troisieme conférence des Nations unies sur le changement climatique, a
Kyoto, qui permet I’adoption du Protocole du méme nom sur la réduction des gaz a effet de
serre, entré en vigueur en 2005.

2002 : sommet de Johannesburg, permettant de réunir chefs d’Etats et de
gouvernements, représentants d’ONG, et dirigeants des grandes entreprises cotées, et a
I'issue duquel est ratifié un traité visant a la conservation des ressources naturelles et de la
biodiversité.

2006 : publication du rapport sur l'effet du changement climatique et du
réchauffement global sur la planete, dit « Rapport Stern ». Il propose une évaluation
économique des cotits de l'inaction face au changement climatique et préconise un
investissement rapide dans la préservation du climat.

2007 : Al Gore et les experts du GIEC recoivent le prix Nobel de la paix pour leur

contribution a I’établissement et la diffusion des connaissances relatives aux changements
climatiques.

2009 : conférence des parties de Copenhague (COP 15), qui ne permet pas
d’aboutir & un accord entre Etats sur le texte devant succéder au Protocole de Kyoto a partir
de 2012.

2012 : conférence des Nations unies sur le développement durable « Rio+20 », qui
s’achéve sur un relatif échec révélant la division de la communauté internationale sur
I’économie verte et sur le cadre institutionnel du développement durable. La définition
d’Objectifs du développement durable (ODD) est toutefois lancée.

2015 : conférence des parties de Paris (COP 21), qui doit permettre, apres
plusieurs sommets non concluants, de trouver un accord pour un nouveau texte
contraignant sur la lutte contre le réchauffement climatique et les émissions de gaz a effet
de serre.

Face aux conséquences environnementales de notre modele de
croissance, une alternative radicale a été proposée : la décroissance. Il s’agit
du « programme bioéconomique minimal destiné a faire durer le plus longtemps
possible le stock d’énergie et de matiere disponible pour I’humanité », selon la




EXPOSE GENERAL -21-

définition de son premier théoricien, Nicholas Georgescu-Roegen. Pour
résoudre l'incompatibilité supposée absolue entre croissance et
environnement, les tenants de la décroissance préconisent une économie
sobre, voire frugale. Ce concept apparait toutefois peu opérationnel et
incompatible avec le financement des activités existantes de la collectivité
et des innovations futures.

La remise en cause de la prééminence du PIB pour mesurer l'activité
et le développement constitue cependant un progres significatif, avec le
développement d’instruments nouveaux comme l'indice de développement
humain (IDH) suite aux travaux d’Amartya Sen, ou I'introduction de criteres
supplémentaires tel que recommandé par le rapport de 2009 de la
Commission Sen-Stiglitz-Fitoussi sur la mesure de la performance
économique et du progres social.

A la différence de la décroissance, la notion de croissance verte
permet, a la fois, de rappeler la possibilité de concilier croissance et
préoccupations écologiques, et de souligner les opportunités économiques
offertes par le développement d’activités favorables a la préservation de
I’environnement. C’est une croissance plus qualitative. Elle constitue un
vaste processus de réallocation intersectorielle et internationale de l'activité
et de I’emploi sous l'effet de la correction du signal-prix. Il s’agit en effet de
tavoriser le développement de nouveaux produits et de nouveaux procédés
de production en lieu et place de produits et de procédés dont l'impact
environnemental est nuisible. La contribution de la croissance verte a la
compétitivité de I’économie frangaise pourra étre positive pour de multiples
raisons : réduction de la facture énergétique ; développement de modes de
production sobres en matieres premiéres dont les coflts augmentent;
création de filieres de pointe sur le marché mondial des éco-industries.

Le développement durable est inséparable d’une réflexion éthique.
La juste place de 'homme dans la nature est un sujet d’étude ancien pour la
pensée humaine. De nombreux philosophes se sont succédé pour proposer
une coexistence harmonieuse et une responsabilité de I’homme a 1'égard de
son environnement, concomitamment a I'augmentation de ses capacités de
transformation sur la nature. En inscrivant 'action humaine dans le temps
long, le développement durable ajoute a la protection de la nature un devoir
a l'égard des générations futures, afin de garantir la qualité de leurs
conditions d’existence. Comme l'a souligné Hans Jonas dans Le principe
responsabilité : une éthique pour la civilisation technologique, 1'éthique de
I’homme moderne consiste désormais dans la maitrise de l'excés de ses
moyens d’action.

La montée en puissance du développement durable dans le débat
public résulte également de l'intégration croissante de l’environnement
dans I’économie. Sa prise en compte par la science économique est ancienne
des lors que la notion de rareté y est décisive pour quantifier la valeur et
modéliser les décisions des agents économiques. Le courant physiocrate au
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XVIIIeme siecle soulignait déja le role essentiel de la terre pour l'activité
économique, tout en considérant la nature comme facteur limitatif de la
croissance.

Au début du XXeéme sjecle, 'économie de l'environnement a
développé le concept de rareté pour les ressources naturelles, en examinant
la capacité du prix de marché a assurer une bonne allocation des ressources,
tout en maintenant 1'idée d’une substituabilité entre capital naturel et capital
physique (Hotelling, 1931).

L’économie a ensuite progressé en analysant les effets préjudiciables
pour la collectivité, ou « externalités négatives », engendrés par une
dégradation de l’environnement au cours de la production. Des solutions
de politique économique ont été proposées afin de mieux intégrer 1’ensemble
des cotts sociaux et privés dans les cotits de production (Pigou, 1920). Cette
imperfection de marché suppose une intervention publique pour ajuster le
signal-prix afin qu’il reflete la rareté véritable des ressources naturelles et
favorise une allocation optimale des ressources. La correction de cette
défaillance de marché peut reposer sur des instruments fiscaux, ou sur le
marché lui-méme s’il est complété pour intégrer l'ensemble des cofts,
notamment par l'introduction de permis a polluer (Coase, 1960 ; Dales, 1968).

L’économie a enfin contribué a l'identification de l’échelle la plus
pertinente pour gérer en commun les différentes composantes de
I’environnement. La notion de bien public distingue certains biens, a la fois
non-exclusifs et non-rivaux, en préconisant leur prise en charge par la
collectivité afin d’en assurer une utilisation adaptée (Samuelson, 1954). Le
climat, la biodiversité ou encore la qualité de ’air appartiennent aux biens
publics mondiaux.

2. Le cadre international et européen

Au niveau international, le principal cadre juridiquement
contraignant reste aujourd’hui le Protocole de Kyoto, entré en vigueur en
2005. 11 engage les 172 Etats qui 'ont ratifié dans un calendrier de réduction
des émissions de gaz a effet de serre en assignant aux 38 pays industrialisés
des engagements chiffrés pour une réduction globale de 5,2 % des émissions
moyennes de CO; sur la période 2008-2012 par rapport au niveau de 1990.

Depuis 2009, les discussions internationales menées dans le cadre
des Conférences des parties (COP) a la Convention-cadre des Nations unies
sur les changements climatiques sont centrées sur la négociation d"un nouvel
accord pour succéder au Protocole de Kyoto, ainsi que sur le financement
des dispositifs de solidarité et d’entraide entre pays.
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La Conférence de Paris de décembre 2015 (COP 21) est la prochaine
échéance majeure et doit permettre d’aboutir a un accord sur le prochain
cadre obligatoire.

On recense également plus de 300 traités multilatéraux ciblant des
enjeux environnementaux plus précis comme le Traité de Moscou de 1963
sur l'interdiction des essais nucléaires dans l'air, 1'eau et l'espace, la
Convention de Washington de 1973 sur le commerce des especes sauvages et
menacées ou encore la Convention de New York de 1977 sur l'interdiction de
"utilisation des techniques de modification de l’environnement a des fins
hostiles ou militaires.

Au niveau européen, de nombreux textes volontaristes ont été
adoptés dans le cadre des politiques de I'environnement et de 1'énergie. Le
Protocole de Kyoto a été respecté par les 15 membres parties prenantes dans
leur ensemble (8 % par rapport au niveau de GES de 1990). La réduction des
émissions repose notamment sur le marché de quotas ETS mis en place en
2005. Avec l'adoption du paquet climat-énergie de 2008, 1’'Union
européenne est allée plus loin que le Protocole de Kyoto en fixant des
objectifs ambitieux d’ici a 2020 : -20 % pour les émissions de GES, +20 %
d’efficacité énergétique et 20 % d’énergies renouvelables dans le mix
énergétique. Le paquet climat énergie de 2014 fixe de nouveaux objectifs
pour 2030 :-40% pour les émissions de GES par rapport a 1990,
+27 % d’efficacité énergétique et 27 % d’énergies renouvelables dans le
mix énergétique.

Le renforcement des différents volets de la politique de 1’énergie a
par ailleurs été annoncé comme une priorité par la nouvelle Commission
Juncker de 2014. De nombreuses reglementations plus ciblées ont
également été adoptées: SEVESO! sur les installations dangereuses ;
REACH? sur les substances chimiques ; NEC? sur les émissions de polluants
atmosphériques ; directives sur le bruit, les déchets, la qualité des eaux, ou
encore la protection des espéces menacées.

1 Directive 96/82/CE, dite directive Seveso : directive européenne qui impose aux Etats membres de
I'Union européenne d'identifier les sites industriels présentant des risques d'accidents majeurs.

2 Réglement n°1907/2006 entré en vigueur en 2007 pour sécuriser la fabrication et 'utilisation des
substances chimiques dans l'industrie européenne.

3 Directive NEC (National Emission Ceilings) 2001/81/EC qui réglemente les émissions des sources
fixes (installations de combustion, incinérateurs de déchets municipaux, dispositifs de transport et
stockage des produits pétroliers, etc), les émissions de sources mobiles et la qualité des carburants.
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B. LE GRENELLE DE L’ENVIRONNEMENT, PREMIER PAS VERS UN
CHANGEMENT DE MODELE

Le Grenelle de 'environnement a marqué en France un tournant
inédit, tant dans l’approche du développement durable en tant que
politique, que dans la méthode, innovante et participative, appliquée pour
sa mise en ceuvre. Ce qu'on regroupe aujourdhui sous le vocable de
« Grenelle de I'environnement », c’est a la fois un ensemble de textes et une
méthode, dont l'origine figure dans le « pacte écologique » que Nicolas
Hulot avait soumis a la signature des candidats a I’élection présidentielle de
2007.

La prise de conscience de 'ampleur de la mutation écologique a
effectuer et du changement de modéle que nous devons mettre en ceuvre ont
trouvé leur concrétisation politique dans ce moment « grenellien », qui selon
les mots du ministre de 1’écologie Jean-Louis Borloo, nous imposait « de facon
collective, une remise en cause conceptuelle de nos modes de production et de
consommation, ainsi que de nos modes de gouvernance ». Une triple conviction
résumait selon lui cette nouvelle forme de « démocratie écologique » : une

.....

méthode, un diagnostic et un nouveau chemin de compétitivité.

Six groupes de travail thématiques, chacun composé de membres de
cing colléges, représentant I'Etat, les collectivités locales, les organisations
non gouvernementales, le patronat et les syndicats, élaborérent des
propositions. Puis, apres le temps d’une large consultation du public via des
forums, des réunions en région et une négociation nationale, vint celui du
Parlement, avec l'examen et l'adoption des deux projets de loi dits
« Grenellel » et « Grenellell » : la loi n°®2009-967 du 3 aott 2009 de
programmation relative a la mise en ceuvre du Grenelle de I’environnement,
premiere du genre, texte fondateur fixant des objectifs ambitieux ayant
vocation a constituer un cadre d’action pour les pouvoirs publics ; et la loi
n° 2010-788 portant engagement national pour I’environnement.

Ces deux textes, ]'un programmatique, 1’autre de mise en ceuvre,
portaient déja, pour la premiere fois, le caractéere englobant exigé par
I'urgence de la mutation écologique en cours. Tous les pans y sont abordés,
en cohérence les uns avec les autres: l'amélioration énergétique des
batiments, la politique des transports, l'urbanisme, la réduction des
émissions de gaz a effet de serre par le secteur de 1'énergie, la préservation
de la biodiversité, 1'eau, 1’agriculture, la maitrise des risques, le traitement
des déchets et la santé, la recherche ou encore la gouvernance écologique.

Premier jalon donc de cette approche globale mais aussi premier pas
vers une réflexion plus large autour du concept de démocratie écologique,
qui s’est notamment poursuivie en France autour des travaux de Dominique
Bourg et Kerry Whiteside qui ont publié en 2010 Vers une démocratie
écologique. Le citoyen, le savant et le politique : comment en effet mieux prendre en
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compte les enjeux environnementaux tant au niveau des citoyens que des politiques
publiques ?

Les mesures fortes du Grenelle, comme la création d’une trame verte
et bleue pour préserver la biodiversité, I'instauration de premiers objectifs en
matiere d’énergies renouvelables ou de nouvelle normes d’isolation dans le
secteur du batiment, ont coincidé avec une forte appropriation citoyenne des
enjeux écologiques, puisque 70 % des Francais a 1'époque accueillaient ces
mesures de maniére trés positive.

La méthode du Grenelle

« La méthode, vrai succés du Grenelle». Le rapport sénatorial de 2013 sur
I'application des lois Grenelle! soulignait ainsi la contribution essentielle et durable du
Grenelle de l’environnement a la rénovation des procédures de consultation et
d’élaboration des normes. Le Grenelle a été lancé a I'été 2007. Cette grande concertation
s’est distinguée par sa méthode et sa « gouvernance a cinq ». Le Grenelle a en effet été
conduit par cinq colleges représentant les différentes parties prenantes, pour associer tout
le corps social : représentants de l’administration, élus locaux, syndicats de salariés,
organisations d’employeurs, associations de protection de I’environnement. Six groupes de
travail thématiques ont été créés pour mener un travail de diagnostic, avec une composition
a part égale entre les cinq colleges. Les propositions de ces groupes ont été remises en
septembre 2007. Une grande phase de consultations a suivi, avec des réunions en région,
des forums internet, une consultation des formations politiques et des débats au Parlement.
Les cinq colleges se sont ensuite réunis en octobre 2007 autour de plusieurs tables rondes,
pour finalement proposer 265 engagements. Début 2008, trente-quatre comités
opérationnels ont travaillé sur les mesures concrétes permettant de mettre en ceuvre ces
engagements.

Le Grenelle de l'environnement a été retranscrit par le Parlement dans deux
textes :

- la loi n® 2009-967 du 3 aofit 2009 de programmation relative a la mise en ceuvre
du Grenelle de 'environnement (loi Grenelle I) qui fixe les objectifs de la politique
environnementale sans mesures d’application directe. Adoptée a une quasi-unanimité a
I’ Assemblée nationale et au Sénat, cette loi procede essentiellement a une ratification des
engagements issus du Grenelle.

-la loi n°2010-788 du 12juillet 2010 portant engagement national pour
I’environnement (loi Grenelle II) qui prévoit les mesures d’application pour atteindre les
objectifs de la loi Grenelle I. Le Parlement a considérablement enrichi le projet. Le texte
adopté comprend 257 articles répartis en six titres.

Le projet de loi sur la transition énergétique pour la croissance verte a suivi une
méthode proche de celle du Grenelle, en pérennisant la logique de participation mise en
place, bien que la consultation ait été moins large qu’en 2010. La Conférence
environnementale de septembre 2012 a permis d’élaborer une feuille de route pour le futur
texte sur la transition énergétique.

1Rapport d’information de Laurence ROSSIGNOL et Louis NEGRE fait au nom de la commission sénatoriale
pour le controle de I'application des lois sur I'application des lois Grenelle I et Grenelle 11, 23 janvier 2013.




-26 - TRANSITION ENERGETIQUE POUR LA CROISSANCE VERTE

Elle a été suivie par un Débat national sur la transition énergétique mené entre
novembre 2012 et juillet 2013. Cette phase a reproduit une organisation en colleges avec
une large consultation du public: 1000 débats territoriaux rassemblant
170 000 participants, une journée citoyenne dans les régions, des journées de l'énergie, et un
site internet dédié. La synthése de ces travaux a été remise au Président de la République
lors de la Conférence environnementale de septembre 2013. Le Conseil national de la
transition énergétique, remplacant depuis 2012 le Comité national du développement
durable et du Grenelle de I’environnement!, a mené des travaux préparatoires sur le futur
texte a partir de décembre 2013 au sein d’une commission spécialisée. A I'issue de ces
travaux, et aprés consultation de plusieurs instances dont le Conseil économique, social et
environnemental, le projet de loi sur la transition énergétique pour la croissance verte a été
présenté en Conseil des ministres le 30 juillet 2014. L’ Assemblée nationale a eu un temps
relativement limité pour I’examiner, avec une commission spéciale constituée le
9 septembre et un vote solennel en séance publique le 14 octobre 2014. Au Sénat, I'examen
du texte par les commissions concernées a été précédé d’un nombre particulierement
important d’auditions, afin d’enrichir les débats parlementaires.

C. UNE NECESSAIRE POURSUITE DE LA TRANSITION ECOLOGIQUE

Malgré l'avancée indéniable qu’il a constituée, le Grenelle de
I’environnement n’en a pas moins connu quelques limites, liées en grande
partie au caractere intrinséquement « graduel » et au long cours de la
mutation écologique a I’ceuvre.

La fixation d’objectifs trop ambitieux, ou encore non assortis de
sanctions effectives fut dans un second temps reprochée aux deux lois
Grenelle, dont l’application n’a pas été a la hauteur de ’ambition initiale
dans bien des cas. Votre rapporteur, qui fut déja rapporteur du Grenelle II,
peut témoigner de cette limite, méme s’il estime que cela faisait partie d'une
démarche d’ensemble qui se devait d’étre exigeante. Le récent rapport
d’information que votre rapporteur a publié avec Laurence Rossignol sur la
mise en ceuvre du Grenelle II, et notamment de son volet relatif a la
gouvernance, montre quelles furent les limites, voire les reculs, par rapport
aux souhaits initiaux du législateur. Ce fut le cas sur ce volet pour la mise en
ceuvre de deux mesures phares: la représentativité des associations
environnementales et la responsabilité sociétale des entreprises (RSE).

Le manque de pragmatisme fut également évoqué, notamment au
regard des difficultés de financement qui se poserent au moment de la mise
en ceuvre des deux textes législatifs. Sur ce point, votre rapporteur estime
qu’il convient d’étre aujourd’hui particulierement vigilant : le souffle, aussi

1ILe CNDDGE est une instance créée par la loi Grenelle I pour assurer le suivi de son application, réuni tous les
deux mois et reprenant l'organisation en cing colleges. La création du CNTE a permis d’ajouter un collége de
parlementaires.
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puissant soit-il, ne peut que retomber si les moyens ne sont pas a la hauteur
de I"’enthousiasme suscité et de I’'ambition affichée.

Enfin, certains sujets, et en particulier celui du nucléaire, furent
volontairement écartés du Grenelle.

Piege de déclarations trop ambitieuses et peu normatives,
financement manquant, sujets oubliés (votre rapporteur souligne ainsi que ni
la biodiversité, ni la recherche, ni l'agriculture ne sont abordés dans le
présent projet de loi), autant d’écueils qui expliquent la nécessité de sans
cesse poursuivre 1’élan initial et de « continuer le Grenelle ».

Au-dela de ces limites, dont il convient aujourd’hui de tirer des
lecons pour poursuivre ce chantier, il importe également d’étre attentif aux
exemples étrangers de transition énergétique, qui s’averent tres instructifs.

La transition énergétique en Allemagne

La politique de transition énergétique allemande, également appelée
« Energiewende » (tournant énergétique), a été lancée en 2001, pour étre véritablement mise en
ceuvre a partir de 2010. Par une loi du 29 octobre 2010, 1’Allemagne a fixé des objectifs
particuliéerement volontaristes en matiére de transition, alors que les ressources fossiles
dominaient nettement la production d’électricité (42% provenant de la houille et du lignite en
2010). Cette loi a été révisée en aotit 2014 pour maitriser les cotits de soutien a la transition et le
prix final de I'électricité. L’autre orientation majeure de cette transition a été la décision de 2011
de supprimer intégralement la part du nucléaire (23% de la production d’électricité en 2010)
d’ici 2022, suite a 'accident survenu a la centrale nucléaire japonaise de Fukushima Daiichi.
C’est la conjonction d’'un abandon rapide du nucléaire avec le maintien d’objectifs
particuliérement ambitieux de transition qui constitue le tournant énergétique allemand.

2013 2020 (objectif) 2030 (objectif) 2050 (objectif)
ir;;;s}lons de GES (base 3% 20% 5o -80%
Consommation d’énergie

-2,6% -20% -50% 2050
primaire (base 2008) o ’ v en
Consommation finale 0 o o
d’électricité (base 2008) 2% -10% ~25% en 2050
ENRd | ti
F ?n_s a c?nsomma ion 12,3% 18% 30% 0%
énergétique finale
Intensité énergétique du -1,1% par an de -2,1% par an de 2012 a 2050
PIB 2008 32012

Sources : Ministere fédéral de I'économie et de I'énergie ; RWE
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Le bilan allemand est particulierement positif en matiére d’énergies renouvelables,
leur part dans la consommation d’électricité représentant déja 25%. La création en 2000 de la
garantie d'un tarif de rachat pour 20 ans pour les producteurs d’électricité renouvelable,
I'obligation pour les batiments neufs et les batiments publics d’utiliser partiellement une source
de chaleur renouvelable, ou encore des mécanismes incitatifs de développement du biogaz ont
favorisé le développement des ENR. Le financement apporté par la banque d’Etat KfW au
niveau local soutient également les investissements a un cotit trés attractif. Par ailleurs, la sortie
du nucléaire apparait comme un fait acquis, et accepté pour les acteurs socio-économiques.
Huit tranches nucléaires sur dix-sept ont déja été arrétées.

Les autres résultats de cette politique énergétique sont plus contrastés. Le volume
des émissions de gaz a effet de serre a progressé depuis 2010, principalement en raison d'un
recours persistant aux sources thermiques d’énergie, favorisé par une baisse des prix du
charbon. Cette situation pourrait se maintenir des lors que le développement des ENR ne
permettra probablement pas de compenser 'arrét de I'ensemble des centrales nucléaires d’ici
2022. A moyen terme, la transition allemande semble donc confrontée a I'impossibilité de sortir
simultanément du nucléaire et du charbon. Le recours élevé au gaz peut apparaitre comme une
source de fragilité pour la sécurité énergétique du pays suite aux tensions géopolitiques entre
I'Europe et la Russie en 2014. Le développement accéléré des ENR (principalement éolien et
solaire) pose par ailleurs des problemes d’intermittence, qui nécessitent le maintien d"un parc
important de centrales thermiques pour ajuster offre et demande. Des solutions innovantes de
stockage comme 1'air comprimé, la méthanisation, et surtout I'hydrogene, pourraient résoudre
ces difficultés.

La comparaison des coiits et des bénéfices de la transition énergétique allemande
reste difficile a établir. S'agissant des coftits, La KfW a estimé en 2011 les investissements
nécessaires d’ici 2020 entre 352 a 416 milliards d’euros, dont 145 milliards d’euros pour le
développement des ENR électriques et de 130 a 170 milliards pour I"amélioration de 'efficacité
énergétique. Les prix de l'électricité en Allemagne sont également ceux qui ont le plus
augmenté en Europe, la répartition des cofits de la transition ayant été défavorable aux ménages
et aux PME qui ne bénéficient pas des dispositifs ciblant les grandes entreprises électro-
intensives. En 2013, le prix de 'électricité était de 285 euros par mégawatt heure, soit prés de
deux fois le prix moyen frangais. S’agissant des bénéfices, la transition énergétique doit soutenir
le développement en Allemagne de filieres industrielles innovantes (production d’énergie,
efficacité énergétique, stockage). Le secteur des ENR est également créateur d’emplois : il
représentait 400 000 emplois en 2011, et devrait atteindre 600 000 emplois directs en 2020 selon
le Gouvernement fédéral.

Cette politique énergétique nationale a affecté le marché européen de I'électricité.
Le développement en Allemagne d’ENR rémunérées via des tarifs d’achat amene a une baisse
du prix moyen du mégawatt heure sur le marché européen tout en entrainant des variations

2

importantes en raison du caractere intermittent de ces sources d’énergie.
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Cette évolution fragilise la rentabilité de certaines centrales de semi-base ou de pointe
fonctionnant au charbon ou au gaz, et favorise un sous-investissement dans ces installations
pourtant nécessaires. Face a ce risque systémique, il apparait nécessaire de privilégier une
coordination européenne des transitions énergétiques, plutét que des politiques nationales
isolées susceptible d’engendrer des externalités importantes pour les Etats voisins. A cet égard,
la transition allemande n’aurait sans doute pas été possible si ses principaux partenaires avaient
mené des politiques similaires!. Un développement des interconnexions entre pays européens,
et la mise en place d'un marché européen de capacités permettraient de mieux gérer
I'interdépendance énergétique.

La montée en puissance progressive des ENR associée a une décision d’abandon
rapide du nucléaire apparait encore comme «un gigantesque pari» 2 Si les enjeux sont
communs avec les autres grands pays européens, I'expérience allemande se singularise par son
rythme et son ampleur. Le succés du tournant énergétique dépendra en partie des capacités
d’innovation et de recherche, mais cette politique pourrait réduire significativement la
dépendance énergétique de 1’Allemagne et la doter de filieres de pointe a 1’échelle mondiale.
Cette expérience témoigne des opportunités industrielles et technologiques offertes par une
transition ambitieuse. L’inscription de la transition énergétique dans un véritable projet de
société, non seulement environnemental mais également économique et social, a permis
d’améliorer son acceptabilité, ses ambitions et sa cohérence. Les difficultés et risques de la
politique allemande suggerent toutefois de chercher un équilibre fondé sur Ila
complémentarité des énergies plutdot que sur leur opposition, et de mener la transition
énergétique sur la durée.

Poursuivre le chantier du Grenelle est donc aujourd’hui une
nécessité comme le confirme d’ailleurs la forte attente des citoyens et de
I’ensemble des acteurs concernés, et comme a pu s’en rendre compte votre
rapporteur tout au long de ses auditions. Un sondage récent montre par
exemple que 74 % des Frangais se sentent aujourd’hui « concernés » par la
transition écologique.

Ce projet de loi relatif a la transition énergétique, qui intervient cinq
ans apres la premiere loi du Grenelle de l'environnement, permet de
continuer ces travaux. Mais le processus au long cours que constitue la
transition écologique plaide pour une constante vigilance et une remise a
plat réguliere de tous ces enjeux.

C’est ce qu’a montré notamment la table ronde des think-tanks
organisée par la commission du développement durable. Des pans entiers,
aujourd’hui nouveaux ou peu explorés, comme par exemple la notion
d’empreinte écologique, ou encore la spécificité de 'hydrogene, sont encore

1Audition publique organisée par I’'OPECST le 25 septembre 2014 sur le theme « le tournant énergétique
allemand : quels enseignements pour la transition énergétique francaise ? ».

2Rapport d'information de MM. Marcel DENEUX, Louis NEGRE et Mme Esther SITTLER fait au nom de la
commission du développement durable sur un déplacement en Allemagne en juillet 2013 sur la transition
énergétique allemande, 18 décembre 2013.
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ignorés dans ce texte. Il ne fait aucun doute que le législateur sera bientot
amené a s’y pencher.

Table ronde de think tanks sur la transition énergétique

Dans le cadre de ses travaux sur le projet de loi, la commission du développement
durable a invité plusieurs think tanks a une table ronde le 17 décembre 2014 afin d’enrichir
les débats sur ce texte. La Fabrique écologique, la fondation Nicolas Hulot, The Shift Project
et Terra Nova ont participé a ces échanges.

La Fabrique écologique a souligné I'importance des territoires dans la transition
énergétique, sujet sur lequel le groupe a publié une note en mai 2014 pour promouvoir un
nouveau modele de décentralisation énergétique. La coordination entre le projet de loi sur
la transition énergétique, le projet de loi portant nouvelle organisation du territoire de la
République et la loi relative a la délimitation des régions gagnerait ainsi a étre renforcée. En
matiere de gouvernance, il serait souhaitable de privilégier le dialogue entre les régions et
I'Etat, et d’éviter une stratégie exclusivement descendante déterminée par voie
réglementaire comme la programmation pluriannuelle de I'énergie (PPE). A 1’échelon des
régions, I'avenir serait au schéma unique, afin de simplifier la planification au niveau local.

Le groupe a soutenu l'intégration de «1’échelle territoriale pertinente » dans la
définition de l’économie circulaire, et la possibilité pour les pouvoirs adjudicateurs de
privilégier les entreprises de ce secteur dans les marchés publics. Pour 1'éolien, la Fabrique
écologique a proposé de faire passer les installations du régime de 'autorisation a celui de
I'enregistrement. Ses représentants ont enfin évoqué la baisse des prix du pétrole, qui peut
freiner une stratégie de transition fondée sur les prix et les incitations économiques.

La fondation Nicolas Hulot a mis en avant plusieurs grands enjeux de la
transition énergétique. En matiere de fiscalité, il lui semble souhaitable de fixer dans la loi
un cadre pour l'évolution de la part carbone de la taxe intérieure de la consommation sur
les produits énergétiques (TICPE), compte tenu des variations récentes du prix du pétrole.
Pour les transports, il serait utile de renforcer I’obligation pour les collectivités territoriales
de s’équiper en véhicules propres par une sanction financiere. Le développement des plans
de mobilité pour les entreprises de plus de cent salariés est également un progres
significatif. La fondation a publié une note sur le lien entre mobilité et précarité, soulignant
la nécessité d’agir a la fois sur I'offre (proposer des alternatives a la voiture individuelle en
territoire peu dense), et sur la demande (accompagner les ménages dans l'acces a
la mobilité).

Concernant les véhicules diesel, plusieurs points ont été évoqués : I'opportunité
d’accorder la prime a la conversion sous condition de ressources, compte tenu de la part
importante de personnes modestes parmi les détenteurs de véhicules anciens ; les progres
des véhicules récents en matiére d’émissions par rapport au parc ancien ; et ’écart constaté
entre les émissions réelles des véhicules et celles mesurées lors des tests d’homologation.

The Shift Project a centré son propos sur une approche quantitative de la
transition énergétique, etsur la question de la compatibilité entre objectifs
environnementaux et objectifs économiques. L’énergie étant une capacité a modifier
I'espace, il reste nécessaire de disposer de beaucoup d’énergie si I'on souhaite réaliser un
nombre élevé de transformations. L’énergie est un élément indispensable aux activités
humaines, et la puissance économique reste liée a la quantité d’énergie consommeée.
Toutefois, la baisse structurelle de la croissance est une caractéristique essentielle du

paysage dans lequel s’insére le projet de loi.
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The Shift Project a souligné l'importance de décarboner 1'économie, par une
meilleure efficacité énergétique et par 1'évolution du mix énergétique. La modification de la
part du nucléaire n’apparait toutefois pas comme une priorité dans le contexte actuel. En
matiere de logement, The Shift Project a proposé de développer un « passeport
énergétique » permettant d’accompagner les logements dans la durée. En matiére de
transports, il serait souhaitable d’agir sur les flux domicile-travail, qui représentent un tiers
des déplacements, en développant les réseaux de bus express autour des villes. Le
développement du parc de véhicules consommant deux litres aux cent kilometres
nécessitera également des incitations publiques.

Terra Nova a mis en avant les enjeux d’investissement liés a cette transition. La
fondation a publié plusieurs notes qui soulignent la dimension européenne des questions
énergétiques : les marchés de 1'électricité, la politique gaziére, le marché du carbone, la
transition en Allemagne... Terra Nova a mentionné le lien historique entre énergie et
croissance, et la difficulté a découpler activité économique et consommation d’énergie. La
réduction de la consommation énergétique finale de 50 % d’ici 2050 apparait donc comme
'objectif le plus ambitieux de la loi. L’énergie doit étre un élément central de la relance des
économies européennes par l'investissement. Ces investissements dans le secteur de
I'énergie devront étre soutenus par des décisions publiques car ils ne seront pas réalisés
spontanément par les marchés, dont les signaux-prix sont incomplets et souvent perturbés a
court terme. La complexité des décisions est accentuée par la multiplicité des objectifs, et la
difficulté a les concilier: assurer l'indépendance énergétique du pays, préserver
I'environnement, garantir l'efficacité économique de la production d’énergie, soutenir
I'activité...

En matiere d’investissements, les besoins sont particulierement importants dans
les secteurs de 1'efficacité énergétique et des transports en commun. Pour le batiment, deux
approches sont a privilégier : la rénovation des logements du parc social public et privé
d’une part, et la rénovation du patrimoine public d’autre part, sur lequel The Shift Project
et la fondation Nicolas Hulot ont élaboré un projet spécifique. Terra Nova a conclu son
propos en soulignant le role clef de I'investissement local pour la transition énergétique, a
concilier avec la réduction des dotations.

II. LE PROJET DE LOI RELATIF A LA TRANSITION ENERGETIQUE
POUR LA CROISSANCE VERTE : UN GRENELLE III

La construction du projet de loi relatif a la transition énergétique
pour la croissance verte s’est faite en plusieurs étapes :

En novembre 2012, le ministere de l'écologie a lancé un « débat
national sur la transition énergétique » permettant une contribution
citoyenne en ligne. Ce débat était piloté par le Conseil national du débat, un
comité de pilotage composé de six personnalités (Anne Lauvergeon,
Laurence Tubiana, Jean Jouzel, George Mercadal, Michel Rollier et Bruno
Rebelle), un secrétariat général et des groupes de travail.

Des débats citoyens ont été organisés partout en France a I'initiative
des collectivités territoriales, suivies par des conférences régionales entre
tévrier et mai 2013. Un document de synthése des débats territoriaux a été
remis au Gouvernement par 1’Association des régions de France le 8 juillet
2013.
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Une commission spécialisée du Conseil national de la transition

énergétique (CNTE) a organisé a partir de décembre 2013 les travaux
préparatoires a la rédaction du projet de loi.

Le 18 juin 2014, la ministre de 1’écologie a présenté le projet de loi au
Conseil des ministres.

Le CNTE et le CESE ont rendu leur avis sur ce texte respectivement
les 3 et 10 juillet 2014, puis le texte a été présenté en Conseil des ministres et
déposé au Parlement le 30 juillet.

Le projet de loi a été transmis au Sénat le 14 octobre 2014, apres avoir été
adopté a I’Assemblée nationale (314 pour 'adoption ; 219 contre ; 32 abstentions)
apres engagement de la procédure accélérée.

Il comportait initialement 64 articles, répartis en 8 titres :

- Titre Ier: Définir les objectifs communs pour réussir la transition
énergétique, renforcer I'indépendance énergétique de la France et lutter contre le
réchauffement climatique (modifié en commission en « changement climatique ») ;

- Titre II : Mieux rénover les batiments pour économiser 1'énergie, faire
baisser les factures et créer des emplois ;

- Titre III : Développer les transports propres pour améliorer la qualité
de Iair et protéger la santé ;

- Titre IV : Lutter contre les gaspillages et promouvoir 1’économie
circulaire : de la conception des produits a leur recyclage ;

- Titre V : Favoriser les énergies renouvelables pour diversifier nos
énergies et valoriser les ressources de nos territoires ;

- Titre VI : Renforcer la stireté nucléaire et 'information des citoyens ;

- Titre VII : Simplifier et clarifier les procédures pour gagner en
efficacité et en compétitivité ;

- Titre VIII : Donner aux citoyens, aux collectivités et a 1’Etat le pouvoir
d’agir ensemble.

A. LA TRANSITION ECOLOGIQUE IMPLIQUE UNE REDEFINITION DES
OBJECTIFS DE NOTRE POLITIQUE ENERGETIQUE

Le projet de loi s’attache avant toute chose a redéfinir les objectifs
de la politique énergétique francaise en fixant des « objectifs communs
pour réussir la transition énergétique, renforcer I'indépendance énergétique
de la France et lutter contre le réchauffement climatique ». 1l fait entrer dans
ces objectifs pour la premiere fois le terme de « croissance verte » et crée le
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concept de «territoire a énergie positive », dont la définition n’est pas
juridiquement tres précise.

Les nouveaux objectifs prévus consistent en :

- une baisse de la part du nucléaire dans la production d’électricité a
50 % a I’horizon 2025 ;

- une réduction de 40 % de nos émissions de gaz a effet de serre en
2030 et une division de ces derniéres par quatre en 2050 ;

- une réduction de moitié de la consommation d’énergie a 1’horizon
2050 par rapport a 2012 et un rythme annuel de baisse de lintensité
énergétique porté a 2,5 % d’ici 2030 ;

- une part de production d’énergie renouvelable portée a 32 % de la
consommation énergétique finale en 2030.

Ces objectifs s’inscrivent dans un contexte d’urgence a agir, encore
mis en avant par le cinquieme rapport du groupe d’experts
intergouvernemental sur l’évolution du climat (GIEC), publié en
octobre 2014. Ce dernier montre que l'augmentation des émissions de gaz a
effet de serre entre 2000 et 2010, de 2,2 %, a été plus de cing fois plus
importante qu’au cours des trente dernieres années.

Le rapport estime que pour maintenir la hausse des températures
en-deca du seuil de 2°C et éviter des déreglements irréversibles, la
principale urgence consiste en une réorientation des modes de production
d’énergie, afin de diminuer les émissions de gaz a effet de serre. D’apres le
GIEC, il est nécessaire d’accorder une plus grande place aux énergies
renouvelables, et donc de redéfinir les mix énergétiques qui aujourd’hui ne
leur font pas une place suffisamment importante.

Au-dela donc de la question de la part du nucléaire dans le mix
électrique, qui a concentré 1’essentiel des débats lors de I'examen du projet
de loi a ’Assemblée nationale, le véritable levier permettant la réussite de
la transition énergétique et, plus largement, de la transition écologique,
consiste en une réduction de notre dépendance aux énergies fossiles, qui
constituent encore 80 % de notre mix énergétique global. Le contexte de
chute spectaculaire du prix du pétrole, dont le baril a perdu 60 % de sa
valeur en six mois et est tombé sous la barre des cinquante dollars le
5 janvier 2015, doit encore renforcer le volontarisme politique en la matiére.

Le titre V du projet de loi, consacré au développement des énergies
renouvelables, vise ainsi la préparation de cet « aprés-pétrole » a travers
plusieurs mesures :la création d'un nouveau systéeme de soutien aux
énergies renouvelables, le complément de rémunération, conforme aux
nouvelles orientations de la Commission européenne ; la possibilité pour les
communes et leurs intercommunalités de participer au capital d’une
société de production d’énergies renouvelables ; ainsi que I'encouragement
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a I'investissement participatif dans les sociétés de projets pour les énergies
renouvelables, comme cela existe déja en Allemagne.

Dix idées recues sur les énergies renouvelables (EnR)

1. Les EnR sont chéres a produire

Comme les autres sources d’énergie, les EnR nécessitent des cofits
d’investissement importants pour la réalisation des infrastructures (barrages, éoliennes,
panneaux photovoltaique). Les installations hydroélectriques sont aisément amorties sur le
long terme. La réduction des cofits de fabrication des éoliennes et des panneaux
photovoltaiques permet progressivement d’améliorer leur rentabilité. Cette évolution ne
permet pas encore a ces deux sources d’énergie d’étre aussi compétitives que le nucléaire,
mais les investissements nécessaires pour prolonger les centrales nucléaires conduisent a
un rapprochement des cofits. En 2013, la Cour des comptes a évalué le meilleur cotut de
production disponible (en euros par Mégawatt heure) pour les différentes sources: 54 €
pour le nucléaire, 70 € pour le thermique, 43 € pour l'hydraulique, 62 € pour l'éolien
terrestre, 56 € pour la biomasse, 114 € pour le photovoltaique.

2. Les EnR ne sont pas prétes technologiquement

Le recours a des sources renouvelables d’énergie est en réalité trés ancien (vent,
bois, cours d’eau), et les dépenses de recherche et développement augmentent
rapidement. Le ministere du développement durable évalue qu’entre 2002 et 2012, la
dépense publique de R&D pour I'énergie verte a été multipliée par quatre, passant de 106 a
424 millions d’euros, soit une hausse annuelle moyenne de 14,8 %. Les dépenses de R&D
des entreprises pour l'environnement en 2012 sont estimées a 2,7 milliards d’euros. Le
rapprochement des cotits de production des EnR avec les autres sources d’énergie indique
par ailleurs que les technologies associées sont de plus en plus performantes.

3. Les EnR augmentent la facture d’électricité

Malgré le développement des EnR, la part de 1’énergie dans la consommation
des ménages reste stable depuis 20 ans, a environ 8% de leurs dépensesl.
Un développement accru des EnR pourrait effectivement amener a une augmentation
progressive des prix de 'énergie, pour tenir compte du nécessaire soutien temporaire au
développement des EnR. Mais I'amélioration de 1'efficacité énergétique vise précisément a
réduire les besoins en énergie (agir sur la demande), ce qui contribuera a stabiliser la part
de I'énergie dans les dépenses. En France, le soutien aux EnR passe essentiellement par la
contribution au service public de I'énergie (CSPE) qui représente 7 % de la facture moyenne
d’électricité des ménages. Le projet de loi réforme la CSPE pour maitriser les charges
associées.

T INSEE, « Les dépenses d’énergie des ménages depuis 20 ans : une part en moyenne stable dans le budget, des
inégalités accrues », 2010
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4. Les EnR freinent la croissance économique

Un développement précoce et volontariste des EnR donnera a la France des
avantages compétitifs sur les nouveaux marchés mondiaux en la dotant de filiéres
nationales de pointe. En réduisant 1'exposition des entreprises aux variations des prix du
pétrole, du gaz et du charbon, la transition énergétique permettra également d’améliorer la
compétitivité-énergie de I’économie francaise. A long terme, le développement des EnR
permet enfin d’améliorer 1’efficacité de ’économie en réduisant les externalités négatives
engendrées par les activités affectant l'environnement, coliteuses au niveau
macroéconomique.

5. Les EnR pénalisent I’emploi

Le secteur des énergies renouvelables représente 90 000 emplois en 2012, et le
secteur de l'efficacité énergétique 220 000, soit déja un total de 310 000 emplois directs’.
En Allemagne, ou le développement des EnR est plus rapide qu’en France, le gouvernement
fédéral évalue en 2011 a 400 000 le nombre d’emplois liés aux filieres renouvelables, et
estime a 600 000 le nombre d’emplois directs en 2020, sans compter les emplois indirects et
induits. Les destructions d’emplois que peut entrainer la transition sont liées au
développement de nouvelles filieres, qui implique nécessairement un déplacement des
facteurs capital et travail des secteurs défavorables a l'environnement vers les activités
nouvelles.

6. Les EnR ne sont pas propres

Certaines installations nécessitent des ressources rares : dysprosium et néodyme
pour les éoliennes, gallium et sélénium pour les panneaux photovoltaique. Ces ressources
sont toutefois utilisées en faible quantité. Les installations peuvent porter atteinte a la
biodiversité et aux paysages, mais les outils de planification et les pouvoirs d’autorisation
des autorités locales en matiere de permis de construire et d’installations classées doivent
permettre de maitriser et d’organiser le développement des infrastructures. L'intermittence
de certaines EnR (éolien et photovoltaique) nécessite le maintien de centrales thermiques,
mais essentiellement pour des raisons d’appoint entre offre et demande. Les recherches sur
les méthodes de stockage doivent permettre de résoudre ces difficultés.

7. Les EnR ne pourront jamais couvrir I’ensemble des besoins énergétiques

L’article 1er du projet de loi ne vise pas un mix énergétique dominé par les EnR
mais un équilibre a la fois ambitieux et réaliste, avec I'objectif de porter la part des EnR
dans la consommation finale brute d’énergie a 23 % en 2020 et a 32 % en 2030, tout en
maitrisant la part du nucléaire dans la production d’électricité. L’objectif d’efficacité
énergétique et les mesures relatives a la performance énergétique doivent également
permettre de maitriser 1'évolution des besoins énergétiques, objectif intrinseque au
développement durable.

1 ADEME, « Stratégie et Etudes » n°34, 2013
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8. Les EnR sont intermittentes et favorisent les coupures de courant

Toutes les EnR ne sont pas intermittentes: l’énergie hydroélectrique, les
biocarburants de nouvelle génération ou encore la méthanisation sont des sources d’énergie
facilement mobilisables. D’autres EnR sont fondamentalement intermittentes: I'énergie
éolienne et I'énergie solaire. Un mix énergétique optimal doit pouvoir mobiliser les deux
types d’ENR pour combiner leurs avantages tout en neutralisant au mieux leurs
inconvénients respectifs. Il doit également permettre de réduire ce risque d’intermittence,
en conservant des capacités continues comme le nucléaire, ou d’appoint comme le
thermique. Le choix de mener une transition énergétique plus progressive en France qu’en
Allemagne prévient les risques pour la sécurité de 'approvisionnement.

9. Les EnR ne sont pas stockables

La problématique du stockage n’est pas spécifique aux sources renouvelables
d’énergie. L’intermittence intrinséque a certaines EnR pourrait toutefois étre surmontée par
des solutions de stockage en cours de développement, comme le stockage par batterie, ou
le stockage par air comprimé. Le stockage sous forme gazeuse est une perspective plus
lointaine mais particulierement prometteuse (hydrogene par électrolyse de l'eau ou
méthane par combinaison de I’hydrogene avec du dioxyde de carbone).

10. Les EnR ne sont pas si nécessaires

Les baisses ponctuelles du prix des combustibles fossiles (pétrole, charbon,
houille, lignite) sont souvent évoquées pour contester 1’opportunité de développer les EnR.
Les ressources fossiles sont en réalité exposées a des variations importantes de prix. Cette
variabilité affecte d’autant plus l'activité économique que ces ressources sont importantes
dans le mix énergétique. Le signal envoyé par le prix de ces combustibles ne reflete pas
non plus l’ensemble de leur cott social, et n’informe pas complétement sur leur
disponibilité réelle. Par ailleurs, I’exploitation de ces ressources a des impacts importants
sur ’environnement dans les territoires concernés. Enfin, le développement des EnR
s’'inscrit dans une logique plus globale de développement durable qui ne doit pas se
résumer a un calcul économique de court ou moyen terme.

B. LES TRANSPORTS, UN ENJEU AU CCEUR DE LA SORTIE D’UN MODELE
CARBONE

Le titre III du projet de loi concerne les transports et, d"'une maniere
plus large, la mobilité durable, qui constitue un des enjeux centraux du
texte, comme c’était déja le cas pour le Grenelle de I’environnement.

L’enjeu de la transition écologique réside en effet dans cette
question : comment réduire notre dépendance aux énergies fossiles pour
aller vers une économie « décarbonée » et mettre la trajectoire en carbone de
notre pays sur le chemin des objectifs que nous nous sommes fixés au niveau
européen et au niveau international dans le cadre de la lutte contre le
changement climatique ?
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L'urgence a agir concerne ainsi en premier lieu le secteur des
transports, qui est le secteur le plus émetteur de gaz a effet de serre.

Votre rapporteur souhaite également insister, au sein de ce titre, sur
le volet « qualité de I'air », notamment eu égard aux éléments fournis par la
table ronde relative a l'impact des motorisations diesel sur la santé,
organisée a son initiative par la commission. La nocivité des particules
fines, et notamment de certaines particules ultrafines, dangereuses tant
pour le systéme respiratoire que pour le systéme cardio-vasculaire et
récemment classées par 1'Organisation mondiale de la santé comme
« cancérogeénes certains », mais aussi des oxydes d’azote, de méme que la
tiabilité incertaine des cycles d’homologation des véhicules quant a leurs
niveaux d’émissions de polluants atmosphériques, plaident pour une remise
a plat de '’ensemble des informations dont disposent les pouvoirs publics
afin de pouvoir agir rapidement. Il y a la un véritable enjeu de santé

publique.

Dans cette optique, votre rapporteur a retenu pour ses travaux
plusieurs orientations :

- I'importance du développement des véhicules les moins
émetteurs, véhicules dits « propres », définis comme en se fondant sur le
critere le plus pertinent qui est celui du niveau d’émissions de polluants
atmosphériques de ces véhicules ;

- l'importance du développement des mobilités douces, comme le
vélo, dont les premiers retours d’expérimentations sont tres positifs, ainsi
que du report modal ;

- l'importance de l'implication et de l'exemplarité de tous les
acteurs - 1'Etat, les collectivités, les établissements publics mais aussi les
entreprises - pour favoriser les véhicules les moins émetteurs ;

- l'importance de la prise en compte de la qualité de l'air et de la
préservation de la santé publique, notamment dans les grandes
agglomérations.

C. ECONOMIE CIRCULAIRE AU CGEUR D’UN CHANGEMENT DE
SOCIETE

Le titre IV du projet de loi vise a lutter contre les gaspillages et
promouvoir 1'économie circulaire, de la conception des produits a leur
recyclage. Il s’agit d’'une grande premiére, avec la consécration en droit
francais de 1’économie circulaire comme objectif de la transition.

L’économie circulaire est un concept récent, qui peut se définir
schématiquement par I'ambition de sortir du modele actuel de
consommation linéaire : produire, consommer, jeter. L’économie circulaire



-38 - TRANSITION ENERGETIQUE POUR LA CROISSANCE VERTE

est présentée comme une réponse a l'enjeu de préservation des ressources
naturelles et des matiéres premieres. La politique de prévention et de gestion
des déchets constitue a ce titre un pilier essentiel de I’économie circulaire, en
favorisant le réemploi, la réutilisation et le recyclage des produits, les
matiéres premieres recyclées obtenues permettant d’alimenter une nouvelle
boucle de production. Plus qu'un changement de modele économique,
’économie circulaire représente un changement radical de paradigme dans
le fonctionnement méme de notre société.

Cette notion, a I'indéniable dimension positive et fédérative, ne peut
s’envisager que dans son ancrage territorial. Pour fonctionner, 1’économie
circulaire suppose des boucles locales d’éco-conception, de production, de
collecte et de traitement des déchets, et de réutilisation des matiéres
premieres recyclées. Elle est a ce titre source d’emplois locaux non

délocalisables.

Pour encourager le passage a cette économie circulaire, le projet de
loi, dans sa rédaction initiale, ne comportait que quatre articles. Ces articles
étaient issus d’une large concertation avec les parties prenantes, notamment
dans le cadre du Conseil national des déchets.

Le titre IV a connu inflation considérable lors de son examen a
" Assemblée nationale. De quatre articles, il est passé a trente-trois articles,
pour l'essentiel centrés sur la politique de prévention et de gestion des
déchets, signe, s’il en était besoin, du caractere central de cette politique dans
le changement de modele espéré.

Les mesures aujourd’hui présentes dans le titre IV sont de nature
trés variée. Le titre comprend :

- I'affirmation de grands principes : est désormais prévue dans le
code de l'environnement une définition de 1’économie circulaire. Le
principe de proximité et celui d’autosuffisance dans la prévention et la
gestion des déchets sont inscrits comme des objectifs. Le texte prévoit
également un objectif de découplage de la croissance économique et de la
consommation de matiéres premiéres. Ce découplage est la condition sine
qua non d’une poursuite de la croissance, étant donnée la finitude des
ressources de la planéte. Enfin, le titre comprend une nouvelle définition de
I'obsolescence programmeée, en vue d’améliorer la durabilité des produits ;

- la définition des objectifs chiffrés, a horizon 2020 et 2025, de la
politique des déchets en France : ces objectifs sont dans la ligne du paquet
déchets en cours de discussion au niveau européen. Ils comprennent a la fois
des objectifs en matiere de prévention, de valorisation, notamment des
biodéchets ou des déchets d’activités économiques, et d’élimination, avec
une cible de réduction de I’enfouissement ;

- plusieurs mesures symboliques d’interdiction de certains
déchets néfastes pour l’environnement : le texte prévoit l'interdiction des
sacs plastiques a compter de 2016, a 1’exception des sacs compostables en
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compostage domestique faits de matieres biosourcées, 1'interdiction totale
des sacs oxo-fragmentables, et l'interdiction des ustensiles de vaisselle
jetable ;

- I’extension des objectifs de recyclage a de nouveaux gisements
de déchets: le périmetre des filieres de responsabilité élargie des
producteurs en matiere de papier et de textile est étendu. La récupération et
le traitement des véhicules wusagés sont encouragés et encadrés
juridiquement. Le tri a la source est prévu pour les déchets de bois ;

- plusieurs mesures concernant les déchets du batiment et des
travaux publics: le titre IV comprend plusieurs articles renforcant les
sanctions en matiere de décharges illicites de déchets du BTP. Est par ailleurs
créée une obligation de reprise des déchets pour les distributeurs de
matériaux de construction a destination des professionnels ;

- enfin, des articles concernant ’exemplarité de 1’Etat et de la
commande publique: des schéma d’achats publics socialement et
environnementalement responsables sont prévus. Une obligation d’achat de
papiers recyclés ou issus de foréts gérées durablement est instituée pour
I’Etat a horizon 2017 et 2020. L’Etat, ses établissements publics, ainsi que les
collectivités territoriales devront en outre mettre en place une politique de
lutte contre le gaspillage alimentaire a compter de septembre 2016.

N

Face a ce corpus hétéroclite de mesures visant a encourager la
transition vers 1'économie circulaire, votre rapporteur a eu pour principale
préoccupation de garantir le réalisme et I’applicabilité des objectifs et des
dispositions inscrits dans le texte.

D.LA TRANSITION ECOLOGIQUE PASSE PAR L’IMPLICATION DES
TERRITOIRES

I1 ressort du présent texte, et en particulier de son titre VIII visant a
donner aux citoyens, aux entreprises, aux territoires et a 1'Etat le pouvoir
d’agir ensemble, que la transition écologique ne pourra se faire sans
I'implication, a chaque étape, des territoires.

A ce titre, le projet de loi relatif a la transition énergétique est a lire
en parallele avec le projet de loi, également en cours de navette
parlementaire, portant nouvelle organisation territoriale de la République.
Les régions sont désormais chefs de file en matiére de politique énergétique
et de lutte contre le changement climatique. Ainsi que le soulignaient les
représentants de la Fabrique écologique lors de leur audition devant votre
commission, il est souhaitable que s’instaure un réel dialogue entre ces
régions chefs de file et I'Etat. La programmation pluriannuelle de 1’énergie
ne peut se contenter d’étre une stratégie verticale déterminée par voie
réglementaire.
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Votre commission a salué le fait que plusieurs dispositions du projet
de loi reposent sur la participation des collectivités territoriales ou
I’encouragent. La logique prédominante doit bien étre une logique
incitative et non contraignante : il s’agit d’accompagner les territoires dans
la transition, non d’imposer un modele vertical unique. Il est a ce titre
intéressant de prendre en compte les mesures d’accompagnement du projet
de loi. Le texte s’appuie, notamment dans le cadre des appels a projets lancés
par le ministere de 1’écologie, sur les expériences locales.

L’exemple des territoires a énergie positive doit a ce titre constituer
un modeéle. Le ministeére de 1'écologie a lancé, fin 2014, un appel a projets
ayant conduit a retenir 200 projets d’élus locaux. L’ objectif est de valoriser et
d’encourager les initiatives territoriales de progres environnemental et
énergétique, par la stimulation de projets, et par le développement
économique favorisant une croissance durable et des emplois pérennes sur
des filieres d’avenir. La participation de I'Etat se traduit, pour les territoires
retenus, par le biais des politiques contractuelles de I'aménagement durable
et de l'urbanisme (éco-quartiers, éco-cités, éco-territoires ruraux, contrats
locaux), avec des financements dédiés a I’Ademe, et un soutien en matiere
d’ingénierie de projet.

Votre commission souligne pour finir que l'implication des
territoires ne pourra se faire sans un travail approfondi et nécessaire de
simplification des normes applicables. Les collectivités, de méme que les
acteurs économiques, ont besoin de lisibilité dans le cadre juridique. Dans
cette optique, votre commission juge positivement l'intégration au projet de
loi d’un titre dédié a la simplification. Pour autant, beaucoup reste encore a
faire.

III. LA POSITION DE VOTRE COMMISSION

A. LE POINT DE VUE GENERAL DE LA COMMISSION SUR LE TEXTE :
BILAN DE LA DISCUSSION GENERALE EN COMMISSION

La commission du développement durable a examiné
444 amendements et en a retenu 190 dont l'initiative revient au rapporteur
et a chacun des groupes politiques représentés. La priorité dégagée par le
rapporteur dans ses propositions d’amendements a été de toujours chercher
a faciliter 'action des acteurs économiques et locaux afin qu’ils puissent
contribuer au développement économique et a la croissance verte sans
entraves inutiles.

Il a également souhaité rendre le cadre normatif de la transition
aussi simple et lisible que possible, dans un souci de simplification des
normes et d’amélioration de la qualité du texte.
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L’accentuation du lien avec le cadre européen a également été un fil

N

rouge pour le rapporteur, qui a eu a coeur d’examiner, pour chacune des
que la transition énergétique ne puisse jamais étre synonyme de fragilisation
de notre potentiel de croissance. Au contraire, il a cherché a renforcer les
soutiens au développement des nouvelles filieres industrielles de la
croissance verte ainsi que les transitions de chacune des filiéres industrielles
existantes.

Au total, la commission a voulu rendre les dispositions du projet
de loi réellement opérationnelles et accessibles a tous ceux qui veulent
s’engager en faveur de la transition.

B. PRESENTATION DE LA POSITION ET DES AMENDEMENTS SUR LE
TITRE IER

Trois ajouts principaux ont été proposés par la commission aux
objectifs de la transition, qui ont tous été repris par la commission des
affaires économiques :

- l'accentuation du cadre européen dans lequel s’inscrivent les
objectifs ;

s g®g°__*

-linscription d’un lien plus étroit entre compétitivité de
I’économie et transition énergétique ;

- 1’ajout de la notion de polluants atmosphériques en plus de celle
de gaz a effet de serre.

C. PRESENTATION DE LA POSITION ET DES AMENDEMENTS SUR LE
TITRE I11

La commission du développement durable a rejoint le rapporteur
sur le maintien de la définition des véhicules propres comme « les véhicules
électriques ainsi que les véhicules de toutes motorisations et de toutes sources
d’énergie produisant de faibles niveaux d'émissions de gaz a effet de serre et de
polluants atmosphériques, fixés par référence a des seuils déterminés par décret ».
Cette définition permet de n’opposer aucune technologie a une autre,
aucune motorisation a une autre, ni aucune source d’énergie a une autre et
de rester la plus large possible en ne retenant qu'un seul critere
discriminant : le niveau d’émissions de polluants atmosphériques par le
véhicule.
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Certaines dispositions du titre III ont été complétées ou
assouplies :

-l'obligation pour les entreprises d’élaborer un programme
d’actions pour réduire les émissions de gaz a effet de serre et de polluants
atmosphériques est assouplie, en particulier par 1'adoption d’une référence
avancée a 2010 plutdt que 2015 afin de ne pas pénaliser celles qui ont
volontairement fait des efforts depuis la loi Grenelle IT ;

- l'obligation pour les entreprises de définir des plans de mobilité a

été supprimée ; seuls sont maintenus leur caractere incitatif et la possibilité

‘élaborer des plans interentreprises. Dans les zones soumises a un PPA

(plan de protection de l’atmospheére), le préfet pourra toutefois les rendre
obligatoires pour les entreprises de plus de 250 salariés ;

-l'écodiagnostic pour les ventes de véhicules d’occasion est
supprimé et transféré au controle technique obligatoire qui, mieux controlé
par 1'Etat, est renforcé ;

- la durée limitée de création des zones a circulation restreinte (ZCR)
est supprimée, la garantie du transport de personnes et l'identification des
véhicules circulant en ZCR sont ajoutées ;

-la définition du covoiturage est précisée (au moins deux
passagers) ;

- I'article ajouté par 1"’Assemblée nationale pour raccourcir le délai
actuellement fixé a 2018 pour modifier les reglements relatifs aux enseignes
lumineuses, panneaux d’affichage, etc. est supprimé ;

- sont également supprimés deux articles ajoutés par les députés
pour moduler la DSR (dotation de solidarité rurale) au profit des communes
tfaisant des efforts d’économie d’énergie.

D’autres dispositions ont été ajoutées par la commission :

-un volet sur la mobilité propre est inclus dans la PPE
(programmation pluriannuelle de 1'énergie) en raison du role majeur que
joue le secteur des transports en matiere d’énergie: 35 % de la
consommation d’énergie, 27 % des émissions de gaz a effet de serre ;

- les maires auront désormais la possibilité d’étendre les limitations
de vitesse inférieures a 50 km/h a I'ensemble des voies de la commune ;

- les autorités organisatrices de la mobilité devront établir un
schéma de développement des aires de covoiturage (mesure préconisée lors
du déplacement de la commission a Bordeaux) ;

- dans le rapport au Parlement sur 'opportunité de réserver des
voies au transport collectif et au covoiturage est ajoutée une étude sur
"utilisation des bandes d’arrét d'urgence par les transports collectifs aux
heures de pointe (mesure préconisée lors du déplacement a Bordeaux) ;
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- un rapport devra faire le bilan des émissions de particules fines
dans le secteur des transports, y compris au titre de I’abrasion (sujet abordé
au cours de la table ronde sur les effets du diesel) ;

- I'habilitation a prendre par ordonnance des mesures sur les
servitudes en tréfonds est remplacée par la définition dans le projet de loi
d’un régime juridique pour ces servitudes, dans le but de faciliter certaines
opérations liées notamment au Grand Paris.

Sur les dispositions relatives aux servitudes de marchepied le long
des cours d’eau domaniaux, que les députés ont souhaité transformer en
véritable cheminement accessible a I'ensemble des publics non motorisés
ainsi qu’aux véhicules de service, votre rapporteur a proposé un régime
d’encadrement sur la base d’une identification préalable par le plan
départemental des itinéraires de promenade et de randonnée, et de trois
dérogations pour la préservation de la biodiversité, les nécessités de la
sécurité publique et 'usage prioritaire des voies de contournement situées a
proximité. Cependant, en raison de la sensibilité de ce sujet dans certaines
régions, votre commission a souhaité que ces amendements soient examinés
de facon plus solennelle, en séance publique.

D. PRESENTATION DE LA POSITION ET DES AMENDEMENTS SUR LE
TITRE IV

Sur le titre IV relatif a I’économie circulaire, votre commission a
intégré une nouvelle définition de 1’obsolescence programmée, en se fondant
sur celle établie par "’Ademe dans le code de la consommation et en
prévoyant le controle de son respect par la Direction générale de la
concurrence, de la consommation et de la répression des fraudes (DGCCRF).
A également été adoptée une expérimentation de mécanismes de consignes
dans les cahiers des charges des éco-organismes.

Certaines dispositions ont en outre été complétées ou assouplies :

- suppression de l'affichage obligatoire de la durée de vie des
produits dont la valeur est supérieure a 30 % du Smic mais possibilité
d’expérimentation pour les entreprises volontaires ;

- généralisation du tri a la source des biodéchets (suppression de la
mention de I'évitement des installations de tri mécano-biologique) ;

- suppression de l'interdiction de la vaisselle jetable mais nécessité
d’un tri a la source du gisement a partir de 2018 ;

- suppression des sacs plastiques de caisse maintenue en 2016 mais
report a 2018 de la suppression des sacs plastiques d’emballage des produits

frais, notamment pour permettre 1'émergence d'une filiere alternative
biosourcée en France ;
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- suppression de la nouvelle contribution financiére pour permettre
aux filieres REP de faire de la prévention en aval et mise en place d'un
systeme de bonus concerté ;

N

- extension de la filiere de recyclage papier a de nouveaux
gisements, en excluant la presse d’information politique générale. Extension
qui sera mise en ceuvre au prochain réagrément de la filiere ;

- exclusion de la maroquinerie de la filiere REP textile et report du
reste de I'extension prévue au prochain réagrément de la filiere ;

- réécriture de l'article prévoyant un rapport sur la réversibilité des
décharges.

E. PRESENTATION DE LA POSITION ET DES AMENDEMENTS SUR LE
TITREV

En concertation avec le rapporteur de la commission des affaires
économiques, votre rapporteur a décidé de ne pas proposer de modifications
sur les articles pour lesquels la commission s’était saisie pour avis.

Sur les deux articles du titre dont la commission est saisie au fond,
elle n'a apporté qu'une seule modification destinée a rendre plus
opérationnelle la fixation de la liste des intrants autorisés pour la
méthanisation, a l’article 27 bis A.

F. PRESENTATION DE LA POSITION ET DES AMENDEMENTS SUR LE
TITRE VI

En ce qui concerne le titre VI du projet de loi, visant a renforcer la
stireté nucléaire et l'information des citoyens, votre commission n’a pas
souhaité apporter de modification de fond.

Elle partage entiérement 1objectif de renforcement de la
transparence et de l'information du public, notamment par le biais des
commissions locales d’information, en matiére d’énergie nucléaire. C’est par
la transparence et par la progression continue des exigences en matiére de
stireté que l'industrie nucléaire francaise pourra continuer a se développer a
’avenir, avec une acceptabilité sociale confortée.

En matiére de sareté, votre commission se félicite tout
particulierement de 'intégration dans le projet de loi d'un encadrement du
recours a des prestataires extérieurs pour la réalisation de certaines activités
sensibles. De nombreux rapports parlementaires ont, depuis plusieurs
années, souligné le risque que la sous-traitance en cascade pouvait constituer
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en matiere nucléaire. Son encadrement par le présent texte constitue donc un
progres indéniable et attendu.

G. PRESENTATION DE LA POSITION ET DES AMENDEMENTS SUR LES
TITRES VII ET VIII

En ce qui concerne les éoliennes terrestres, votre commission n’est
pas revenue sur la dérogation a la loi Littoral introduite a 1’Assemblée
Nationale. Elle a adopté un dispositif visant a mieux concilier leur
développement avec le bon fonctionnement des installations stratégiques du
pays (radars, secteurs militaires).

Sur le chapitre III du titre VIII, relatif a la transition énergétique
dans les territoires, votre commission a :

- adopté des modifications rédactionnelles a ’article 56 relatif aux
nouveaux plans climat-air-énergie territoriaux ;

- inscrit dans la loi les principes fondateurs et le champ d’action des
« agences locales de 1’énergie et du climat » (les ALEC) au méme titre que
les autres structures d’ingénierie territoriale ;

- supprimé les dispositions prévoyant que le projet d’aménagement
et de développement durables du plan local d’urbanisme devait arréter les
orientations générales concernant les réseaux d’énergie ;

- repositionné au sein de ce chapitre les dispositions relatives au
recensement des réseaux de chaleur par les schémas régionaux climat-air-
énergie et au schéma régional biomasse ;

-ouvert la possibilité aux collectivités territoriales et a leurs
groupements de créer, sur la base du volontariat, une structure de
coopération interterritoriale dans le domaine énergétique, constituée sous
la forme d’un syndicat mixte ouvert et intitulée pole territorial énergétique
(PTE), sur le modele de ce qui existe déja dans le secteur des transports
depuis la loi du 13 décembre 2000 relative a la solidarité et au
renouvellement urbains (SRU).
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EXAMEN DES ARTICLES

TITRE [ER

DEFINIR LES OBJECTIFS COMMUNS POUR REUSSIR LA
TRANSITION ENERGETIQUE, RENFORCER L'INDEPENDANCE
ENERGETIQUE DE LA FRANCE ET LUTTER CONTRE LE
CHANGEMENT CLIMATIQUE

Articler 1er
(articles L. 100-1, L. 100-2 et L. 100-4 du code de I'énergie, article L. 222-1 du
code de I'environnement, articles 2 a 6 et 9 a 13 [abrogés] de la loi n°® 2005-
781 du 13 juillet 2005, articles 18 a 21 [abrogés] et article 22 de la loi n°® 2009-
967 du 3 aotit 2009)

Objectifs de la politique énergétique

Objet : cet article, dont votre commission s’est saisie pour avis, fixe
les orientations et les grands objectifs de la politique énergétique, ainsi
que les moyens mis en ceuvre pour les atteindre ; il définit également le
concept de « territoire a énergie positive » et introduit dans le droit celui
de « croissance verte ».

I. Le droit en vigueur

1. Le cadre juridique actuel

Les objectifs de la politique énergétique sont fixés aux
articles L.100-1 a L.100-4 du code de l’énergie, qui en constituent le titre
préliminaire intitulé « Les objectifs de la politique énergétique ».

L’article L.100-1 pose en principe premier que la politique
énergétique « garantit l'indépendance stratégique de la nation et favorise sa

,,,,,,

« — assurer la sécurité d’approvisionnement ;
- maintenir un prix de l’énergie compétitif ;

— préserver la santé humaine et 'environnement, en particulier en luttant
contre I’'aggravation de l'effet de serre ;

- garantir la cohésion sociale et territoriale en assurant l’accés de tous a
I'énergie. »

Codifié par l'ordonnance n°2011-504 du 9 mai2011 portant
codification de la partie législative du code de 'énergie, cet article et ces
quatre piliers ont été introduits dans le droit frangais par l'article 1¢r de la
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loi n° 2005-781 du 13 juillet 2005 de programme fixant les orientations de la
politique énergétique (loi « POPE »).

L’article L.100-2 fixe les moyens privilégiés pour atteindre les
quatre objectifs majeurs fixés par l'article L. 100-1 :

-la maitrise de la demande d’énergie, 1'accent étant mis sur
I'efficacité et la sobriété énergétiques ;

- la diversification des sources d’approvisionnement énergétique,
la réduction du recours aux énergies fossiles et I’augmentation de la part des
énergies renouvelables dans la consommation d’énergie finale ;

- le développement de la recherche dans le domaine de I’énergie ;

-la garantie de moyens de transport et de stockage de l'énergie
adaptés aux besoins.

Il est en outre précisé que 1'Etat met en ceuvre cette politique « en
cohérence avec les collectivités territoriales ».

L’article L. 100-3, qui n’est pas modifié par le présent projet de loi,
prévoit que « la fiscalité des énergies tient compte de l'incidence de leur utilisation
sur la compétitivité de "économie, la santé publique, 'environnement ainsi que la
sécurité d’approvisionnement et vise, au regard de ces objectifs, a un traitement
équilibré des différents types d’énergie ». La fiscalité tient également compte de
la « nécessité de rendre les énergies renouvelables compétitives, afin de favoriser leur
développement ».

Enfin, l'article L.100-4, le dernier de ce titre préliminaire, précise
que les objectifs assignés a la politique énergétique nationale et leurs
échéances, figurent dans la loi n°2005-781 du 13 juillet 2005 de programme
tfixant les orientations de la politique énergétique (articles 2 et 3 a 13), ainsi
que dans la loi n°® 2009-967 du 3 aotit 2009 de programmation relative a la

mise en ceuvre du Grenelle de I'environnement (chapitre IV du titre Ier).

Ces objectifs sont ainsi énoncés de maniere peu lisible dans le code
de I'énergie.

Il s’agit, concernant les articles 2 et 3 a 13 de la loi POPE, des
objectifs suivants :

- une diminution de 3 % par an des émissions de gaz a effet de
serre, via 1’élaboration d’un « plan climat », actualisé tous les deux ans,
présentant ’ensemble des actions nationales mises en ceuvre pour lutter
contre le changement climatique ;

- une division par deux des émissions mondiales de gaz a effet de
serre d’ici a 2050, ce qui nécessite, compte tenu des différences de
consommation entre pays, une division par quatre ou cinq de ces émissions
pour les pays développés ;
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- porter le rythme annuel de baisse de l'intensité énergétique
finale a 2 % des 2015 et a 2,5 % d’ici a 2030 ;

- satisfaire, a 1’horizon 2010, 10 % de nos besoins énergétiques a
partir de sources d’énergie renouvelables ;

- conserver, d’ici 2015, une position de premier plan en matiere de
recherche dans le domaine de l'énergie nucléaire et du pétrole et en
acquérir une dans de nouveaux domaines ;

-la définition d'une stratégie mnationale de la recherche
énergétique ;

- la mise en place d’un plan « L’énergie pour le développement » ;

- la mise en place d’un plan « Face-sud » qui assure la promotion et
la diffusion des énergies renouvelables dans le batiment, pour y renforcer les
apports thermiques et électriques naturels, avec un objectif d’installation de
200 000 chauffe-eau solaires et de 50 000 toits solaires par an en 2010 ;

-la mise en place d'un plan « Terre-énergie » qui mobilise les
moyens nécessaires pour atteindre un objectif d’économie d’importations
d’au moins 10 millions de tonnes d’équivalent pétrole en 2010 grace a
I"apport de la biomasse pour la production de chaleur et de carburants.

Il s"agit enfin, concernant le chapitre IV du titre Ir du Grenelle de
I’environnement, des objectifs suivants :

- étudier la possibilité d'imposer aux personnes morales
employant plus de deux cent cinquante salariés ou agents 1’obligation
d’établir un bilan de leurs consommations énergétiques et émissions de
gaz a effet de serre d’ici a la fin 2013, cette échéance étant ramenée a la fin
2010 pour les sociétés dont les titres sont admis aux négociations sur un
marché réglementé ;

-augmenter de 20 millions de tonnes équivalent pétrole Ila
production annuelle d’énergies renouvelables d’ici a 2020, en portant celle-
ci a 37 millions de tonnes équivalent pétrole, notamment afin de diversifier
les sources d’énergie, de réduire le recours aux énergies fossiles émettrices
de gaz a effet de serre et de porter a au moins 23 % en 2020 la part des
énergies renouvelables dans la consommation d’énergie finale, soit un
doublement par rapport a 2005 ;

- adopter des schémas régionaux d’énergies renouvelables dans un
délai d"un an.
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2. Etat des lieux de la production et de la consommation
énergétiques francaises

A. La consommation d’énergie primaire en France
* Consommation par énergie

D’apres les statistiques d’octobre 2014, en 2012, sur un total de
259,4 Mtep! de consommation d’énergie primaire, 8,8 % sont issus de
sources renouvelables.

Les énergies renouvelables représentent ainsi la quatrieme source
d’énergie dans la consommation d’énergie primaire, apres l'électricité
primaire non renouvelable, les produits pétroliers et le gaz.

CONSOMMATION D’ENERGIE PRIMAIRE PAR TYPE D’ENERGIE EN 2012
Total : 259,4 Mtep

Données corrigées des variations climatiques
En % Gaz: 14,8
Déchets urbains non renouvelables : 0,4
M Charbon : 4,2
Energies renouvelables : 8,8
Produits pétroliers : 30,3
Electricité primaire non renouvelable® : 41,5

Champ : métropole. Source : S0eS, d'apres les sources par énergie

En valeur relative, la part des énergies renouvelables dans la
consommation d’énergie primaire progresse par paliers. Entre 2004 et 2010,
cette part n’a cessé de progresser, puis a marqué un fléchissement entre 2010
et 2011 en raison de conditions climatiques exceptionnelles (sécheresse
prolongée et températures plus élevées que la référence), avant de renouer
avec la croissance.

T Mtep : millions de tonnes équivalent pétrole. La tonne d’équivalent pétrole (symbole tep) est
une unité de mesure de 'énergie qui vaut, selon les conventions, 41,868 Gigajoules parfois arrondi a
42 Gigajoules, ce qui correspond au pouvoir calorifique d'une tonne de pétrole « moyenne ».
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EVOLUTION DE LA CONSOMMATION D’ENERGIE PRIMAIRE
(données corrigées des variations climatiques)
(en Mtep)
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Champ : métropole.

Source : SOeS, d’apres les sources par énergie.

* Consommation par secteur

Au cours de la période 1973-2012, la part de I'industrie (y compris la
sidérurgie) diminue fortement (passant de 36 % a 21 %) ; celle du secteur
résidentiel-tertiaire gagne deux points et demi, passant de 42 % a 44,5 %,
alors que le secteur des transports progresse significativement d’environ
20 % a 32 %. Enfin, la part de 'agriculture évolue peu sur la période : elle
s’établit sous la barre des 3 %.

CONSOMMATION D’ENERGIE FINALE PAR SECTEUR
(en millions de tep)
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B. La production d’énergie

PRODUCTION D’ENERGIE PRIMAIRE PAR ENERGIE
(en millions de tep)

140

120

100

B0

[=11]

40 1

20

1
S

|:||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||

1970 1975 1980 1285 1990 1995 2000 2005 2010
Enkt* et dechets Mlcharbon  [APetrole Gar naturel  [CElectricit® primalre

» L’électricité
La production totale brute d’électricité se décompose en production
primaire (hydraulique, éolienne, photovoltaique et nucléaire) et production
secondaire, dans les centrales thermiques classiques, y compris celles qui

font de la cogénération. La production primaire brute s’éléve a 507 tWh! en
2012 et stagne depuis 2 ans.

En 2012, la production d’électricité en France métropolitaine a été
assurée a 76 % par le nucléaire, a 11 % par I’hydraulique, un peu moins de
10 % par le thermique classique « a flamme », 2,7 % par ’éolien, et 0,7 %
par le photovoltaique.

STRUCTURE DE LA PRODUCTION TOTALE BRUTE D’ELECTRICITE

(en %)
1973 1980 2002 20110 2011 2012

Thermigue classigus 65,5 11,5 100 1,0 10,0 895
Mucléaire a1 747 78,1 75,2 786 75,8
Hydraulique 254 135 11,9 1,9 8.9 11,2
Eclien - - 0.0 17 2.1 2,
Pheotovoltaique - - - 0,1 04 0,7
Total 100 100 100 100 100 100

dont Electricité primaire 345 88,5 30,0 g0 50,0 an,4

Source : RTE, EDF, SOeS (enquéte production d’électricité).

1 tWh : térawatt-heure. Un térawatt-heure égale un milliard de kilowatt-heures. Le kilowatt-heure
est une unité de mesure d'énergie qui vaut 3,6 millions de joules.
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Le parc nucléaire, qui a produit 76 % de la production nette
d’électricité en 2012, représente actuellement 58 tranches actives réparties
sur 19 sites. Il n’existe pas aujourd’hui de limite réglementaire de durée
d’exploitation des réacteurs nucléaires. C’est I’ Autorité de stireté nucléaire
(ASN) qui se prononce sur les conditions de la poursuite de I'exploitation de
chaque réacteur tous les dix ans lors d’examens de stireté approfondis.

En 2012, la part de l’électricité issue d’énergies renouvelables
atteint 16,4 % de la production nationale. Cette part est assurée aux deux
tiers par I'hydraulique, mais les autres parcs renouvelables se développent.
D’apres le bilan électrique 2012 de RTE, l'augmentation de la puissance
installée du parc renouvelable entre 2011 et 2012 a été de 11,3 % pour
I’éolien, 40,4 % pour le photovoltaique, 8,4 % pour les autres sources
d’énergies renouvelables.

Enfin, le parc thermique constitue encore la troisieme source
d’électricité produite en France avec en moyenne 9 % de 'énergie électrique
totale produite. Il se décompose en deux grandes parties : d'une part, des
moyens de production centralisés regroupant les centrales charbon, gaz et
fioul reliées au réseau de transport d’électricité, d’autre part des unités
décentralisées avec notamment les installations de cogénération au gaz
naturel.

Au total, notre mix électrique est donc peu carboné.

CONTENU CARBONE DE L’ELECTRICITE PAR PAYS POUR 2010
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Source : données AIE.

La France exporte plus d’électricité qu’elle n’en importe. En 2012,
le total des exportations s’élevait a 73,5 TWh et le total des importations a

N

29,3 TWh. Mais il arrive que la France soit en situation d’importation a
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certains moments, notamment au moment de la pointe de la consommation
en hiver, ou les moyens de production sont fortement sollicités.

* Le pétrole

En 2013, le territoire métropolitain comptabilisait 64 concessions
pour une superficie globale de 4 000 km2. La production 2013 s’est élevée a
0,792 million de tonnes de pétrole, soit une diminution de 1,7 % par rapport
a 2012. Mais une stabilité globale.

Le montant des redevances pergues en 2013 au titre de la production
de pétrole de 2012 s’est élevé a 21,9 millions d’euros.

* Legaz

La production de gaz en revanche est en nette diminution. L’année
2013 a marqué un tournant avec, en novembre, I’arrét du fonctionnement de
l'usine de Lacq qui traitait jusqu’a présent tout le gaz de Lacq et dans ses
environs. La production de gaz brut a chuté de 30% par rapport a 2012, avec
un volume produit de 0,748 milliard de m3.

Le montant des redevances percues en 2013 au titre de la production
de gaz de 2012 s’est élevé a 5,5 millions d’euros.

* Energies renouvelables

La France, riche en ressources énergétiques renouvelables, dispose
de la quatrieme surface forestiere d’Europe derriére la Suede, la Finlande et
I’Espagne. Elle bénéficie également d"un fort potentiel hydraulique, éolien et
géothermique ; cela en fait le second producteur européen d’énergies
renouvelables derriere I’Allemagne.

En 2012, la production primaire d’énergies renouvelables totalise
22,4 Mtep. Le bois-énergie en représente 45 %, 1’hydraulique 22 %, les
biocarburants 11 % et les pompes a chaleur 6 %.
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PRODUCTION PRIMAIRE D’ENERGIES RENOUVELABLES PAR FILIERE :
22,4 MTEP EN 2012

(en millions de Tep)

tollen 1,3

BlocaburaNs _ pompes 3 chaleur
24 /1,4 pe

Dechets ubans
/ renouvelables® 1,0
Blogaz 04
Solalre themique
I ehacovorme o,

——Résidus agrcoles 0,3
“~Geothermie 0,1

Source : SOeS, d’apreés les sources par filiére

II. Le projet de loi initial

L’article ler du présent projet de loi modifie les articles L. 100-1,
L. 100-2 et L. 100-4 du code de I'énergie, les complete et les clarifie, afin de
redéfinir les objectifs de la politique énergétique nationale, permettant a la
fois de réussir la transition énergétique, de renforcer l'indépendance
énergétique de la France et de lutter contre le changement climatique.

Les alinéas 1 a 7 réécrivent l’article L. 100-1 du code de I'énergie. La
politique énergétique repose désormais sur cinq piliers au lieu de quatre
qui sont :

- de favoriser, grace a la mobilisation de toutes les filieres
industrielles, et notamment celles de la croissance verte, I’émergence d’une
économie sobre en énergie et en ressources, compétitive et riche en
emplois : ce pilier est nouveau et vise a souligner I'objectif de compétitivité
du nouveau modele énergétique défini, fondé sur une croissance « verte »
sobre en énergie et en ressources ;

- d’assurer la sécurité d’approvisionnement ;
- de maintenir un prix compétitif de I’énergie ;
- de préserver la santé humaine et I’environnement, en particulier

en luttant contre I’aggravation de 'effet de serre ;

- de garantir la cohésion sociale et territoriale en assurant 1’acces a
tous de l’énergie : ce pilier est également nouveau et met 'accent sur la
lutte contre la précarité énergétique et le principe d’une péréquation sur les
territoires concernant 1'énergie.

Les alinéas 8 a 16 réécrivent l'article L. 100-2 du code de I'énergie,
listant les moyens privilégiés par 1'Etat afin de mettre en ceuvre les objectifs
énoncés a l'article L. 100-1. Il est précisé que I'Etat les met en ceuvre, non
seulement en cohérence avec les collectivités territoriales, comme le prévoit
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le droit aujourd’hui, mais également en cohérence avec les entreprises et
les citoyens. Dans ce cadre, I'Etat veille en particulier a :

- maitriser la demande d’énergie et favoriser 1'efficacité et la sobriété
énergétique (reste inchangé par rapport au droit actuel) ;

2

- garantir 'acceés a l'énergie, « bien de premiere nécessité », aux
personnes les plus démunies (cet objectif est nouveau et met 'accent sur la
lutte contre la précarité énergétique) ;

- diversifier les sources d’approvisionnement énergétique, réduire le
recours aux énergies fossiles, augmenter la part des énergies renouvelables
dans la consommation finale, ce qui ne change pas par rapport au droit
existant, mais ce qui est complété par un objectif de diversification, « de
manieére équilibrée » des sources de production d’électricité ;

- assurer la transparence et I'information de tous, notamment sur les
cotts et les prix de l'énergie, ainsi que leur contenu carbone (objectif
nouveau) ;

- développer la recherche dans le domaine de l'énergie (objectif
inchangé) ;

- assurer les moyens de transport et de stockage de I'énergie
(objectif inchangé).

Le projet de loi complete l'article L.100-2 ainsi réécrit, par la
définition des « territoires a énergie positive », que 1'Etat, les collectivités
territoriales, les entreprises et les citoyens contribuent a développer en
« associant leurs efforts ». Un territoire a énergie positive est défini comme
«un territoire qui s’engage dans une démarche permettant d’atteindre 1’équilibre
entre la consommation et la production d’'énergie a ’échelle locale ». « Un territoire
a énergie positive doit favoriser l'efficacité énergétique et viser le déploiement
d’énergies renouvelables dans son approvisionnement ».

L’article 56 du présent projet de loi, relatif a la gouvernance de la
transition énergétique dans les territoires, prévoit que 1'Etat, les régions, les
métropoles et les établissements publics s’associent pour que deux cents
expérimentations de territoires a énergie positive soient engagées en 2017.

En coordination avec le ministére du logement, de 1'égalité des
territoires et de la ruralité, le ministere de l'écologie, du développement
durable et de l'énergie a lancé un appel a projets « territoires a énergie
positive pour la croissance verte», pour lequel la date limite de dépot des
candidatures était fixée au 1¢r décembre 2014.

Les collectivités qui y participent doivent : prendre un engagement
politique affirmé et mettre en ceuvre une démarche « territoire a énergie
positive pour la croissance verte », s'inscrivant dans une perspective de moyen
ou long terme, mettre en place un dispositif participatif fédérant toutes les
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parties prenantes sur leur territoire, déployer des actions concretes et
innovantes.

Les collectivités retenues seront accompagnées par les services de
I'Etat dans le département avec pour objectif de valoriser et d’enrichir les
projets. Un conseil en termes d’ingénierie financiere leur sera donné pour
qu’elles puissent bénéficier de 1'ensemble des dispositifs financiers mis en
place (aides de I’ANAH, fonds de I"’Ademe, préts de la Caisse des dépots,
aides a l'innovation de la BPI, programme Investissements d’avenir, etc).
Pendant trois ans et des leur phase pré-opérationnelle, les actions identifiées
pourront faire I'objet d'un soutien financier spécifique aprés dépot d’une
demande de financement a I’échelon régional.

Les alinéas 18 a 24 réécrivent l'article L. 100-4 du code de I'énergie
de maniére a synthétiser cinq objectifs quantitatifs de la politique
énergétique nationale et le rythme auquel ils devront étre atteints. Certains
de ces objectifs reprennent des dispositions déja existantes, d’autres sont
nouveaux et redéfinissent 1’équilibre du mix énergétique. Les cinq objectifs
listés par le nouvel article L. 100-4 sont les suivants :

- réduire les émissions de gaz a effet de serre de 40 % entre 1990 et
2030 et diviser par quatre les émissions de gaz a effet de serre entre 1990 et
2050 (la trajectoire étant fixée par le nouvel outil que constitue le
budget-carbone, prévu par I'article 48 du présent projet de loi) ;

- réduire la consommation énergétique finale de 50 % en 2050 par
rapport a la référence 2012 et porter le rythme annuel de baisse de l'intensité
énergétique finale a 2,5 % d’ici 2030 ;

- réduire la consommation énergétique finale des énergies fossiles
de 30 % en 2030 par rapport a la référence 2012 ;

- porter la part des énergies renouvelables a 23% de Ia
consommation finale brute d’énergie en 2020 et a 32% de cette
consommation en 2030 ;

-réduire la part du nucléaire dans la production d’électricité a
50 % a 1’horizon 2025.

L’objectif quantifié de diversification du mix de production
électrique est un élément nouveau, avec une échéance fixée a ’horizon 2025.
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Les autres objectifs approfondissent les engagements
communautaires ou internationaux de la France dans le cadre du paquet
énergie climat et au titre de la seconde période d’engagement du protocole
de Kyoto.

L’atteinte de ces objectifs doit faire l'objet d'un rapport au
Parlement au moins une fois tous les cinq ans. En fonction de son contenu,
les objectifs de long terme pourront étre révisés.

Enfin, I'alinéa 25 abroge, en conséquence, les articles 2 a 13 de la
loi n° 2005-781 du 13 juillet 2005 de programme fixant les orientations de la
politique énergétique et les articles 18 a 21 de la loi n°2009-967 du
3 aoht 2009 de programmation relative a la mise en ceuvre du Grenelle de
I’environnement.

L’étude d’'impact relative aux objectifs chiffrés du nouvel article
L. 100-4 indique que ces données sont exprimées par rapport a un « scénario
de référence », dont les principales caractéristiques, moyennant des efforts
en termes d’efficacité énergétique, sont :

- une nouvelle hausse de la consommation finale énergétique (+4 %)
et des émissions de CO2 (+2 %) entre 2020 et 2030, sous l'effet de la
croissance économique et malgré la hausse du prix des énergies fossiles ;

-une part des énergies renouvelables qui n’augmente que treés
légerement entre 2020 et 2030 (19 % en 2030) ;

- une facture énergétique stable.

Par rapport a ce scénario de référence, les impacts du scénario de
transition énergétique fixé par les nouveaux objectifs de I'article L. 100-4 du
code de l'énergie, sont positifs des 2020, tant sur la croissance que sur
I’emploi et la facture énergétique.

En effet, selon 1’étude d’impact, le PIB (en volume), dans le
scénario de transition énergétique, est respectivement supérieur de 0,8 %
et 1,5 % (fourchette de 1,4 % a 1,7 %) en 2020 et 2030 par rapport a son
niveau en situation de référence. En outre, la transition énergétique serait a
'origine de la création nette de I’ordre de 100 000 emplois a court terme et
de I'ordre de 220 000 a moyen terme, jusqu’a 300 000 en 2030. Enfin, grace
aux économies d’énergie dans le batiment et les transports, la facture
énergétique de la France baisserait de -7 % a I’horizon 2030 par rapport a
2012.
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III. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

L’intitulé du titre Ier a tout d’abord été modifié a l'initiative de la
rapporteure Marie-Noélle Battistel : la lutte contre le «réchauffement
climatique » devient lutte contre le « changement climatique ».

Trente-neuf amendements ont été adoptés en commission spéciale
sur 'article 1er.

Au sein de I'article L. 100-1 du code de I'énergie :

- l'objectif de préservation de la santé humaine et de
I’environnement est remonté de la 4éme a la lére position, a l'initiative
d'un grand nombre de députés UMP, UDI, RRDP et de M. Chanteguet,
président de la commission du développement durable ;

- il est précisé qu’est favorisée 1’émergence d’une économie sobre,
non seulement en énergie et en ressources mais également en carbone, a
l'initiative du rapporteur Denis Baupin et de Cécile Duflot ;

- l'objectif de sécurité d’approvisionnement est complété par la
réduction de la dépendance aux importations, a l'initiative du rapporteur
Denis Baupin et de Cécile Duflot ;

- la notion de « prix de I'énergie » est remplacée par celle de « coiit de
I’énergie » a l'initiative de Bertrand Pancher, Jean-Paul Tuaiva et Franck
Reynier, mais aussi du président Chanteguet ainsi que du rapporteur Denis
Baupin et Cécile Duflot ;

- la lutte contre I'aggravation de I'effet de serre est complétée par la
lutte contre les « risques industriels majeurs », a I'initiative du rapporteur
Denis Baupin et de Cécile Duflot; l'alinéa est également complété par la
maitrise du risque nucléaire a I'initiative du président Chanteguet ;

- la garantie de la cohésion sociale et territoriale est complétée afin
qu’elle soit « sans cofit excessif au regard des sources des ménages », a
I'initiative d’un grand nombre de députés ;

- deux éléments de définition de la politique énergétique sont
ajoutés a l'article L.100-1: la contribution a la mise en place d'une
politique énergétique européenne a l'initiative du groupe UMP, la lutte
contre la précarité énergétique, a I'initiative du groupe socialiste.

Au sein de I'article L. 100-2 du code de I'énergie :

-en plus des entreprises, des collectivités territoriales et des
citoyens, les associations participent a la mise en ceuvre avec I’Etat des
objectifs de la politique énergétique a l'initiative d”Anne-Yvonne Le Dain;

-l'acces a l'énergie est garanti de méme que l'accés aux services
énergétiques, a l'initiative du rapporteur Denis Baupin et de Cécile Duflot ;
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-a Vlinitiative de la rapporteure Marie-Noélle Battistel, la
diversification des sources de production d’électricité est remplacée, plus
largement, par la diversification des sources de production d’énergie ;

N

-il est ajouté que I'Etat veille a procéder a l’augmentation
progressive de la contribution climat énergie, dans la perspective d’une
division par quatre des gaz a effet de serre, a l'initiative du président
Chanteguet et d’Arnaud Leroy ;

- I'Etat veille également, afin d’atteindre les objectifs de la politique
énergétique, a renforcer la formation aux problématiques et aux
technologies de l'énergie de tous les professionnels impliqués dans les
actions d’économie d’énergie, notamment par l'apprentissage, a l'initiative
de Jean-Yves Le Déaut et Anne-Yvonne Le Dain ;

- cinq amendements rédactionnels ou de précision.

A l’article L. 100-4 du code de I'énergie :

- I'objectif de réduction de la consommation énergétique finale des
énergies fossiles est remplacé par un objectif de réduction de la
consommation énergétique « primaire », de maniére a prendre en compte la
consommation de ces combustibles par le secteur énergétique ;

- un sixieme et un septieme objectifs sont ajoutés : disposer d'un
parc immobilier dont I’ensemble des batiments sont rénovés en fonction
des normes « batiment basse consommation » ou assimilées, a horizon 2050
en menant une politique de rénovation thermique des logements dont au
moins la moitié est occupée par des ménages aux revenus modestes (a
I'initiative du rapporteur Denis Baupin et de Cécile Duflot); parvenir,
conformément aux dispositions de l'article 56 de la loi n°2009-967 du
3 aotit 2009 de programmation relative a la mise en ceuvre du Grenelle de
I’environnement, a I’autonomie énergétique dans les départements d’outre-
mer en 2030, avec, comme objectif intermédiaire, 50 % d’énergies
renouvelables en 2020 et 30 % pour Mayotte (a l'initiative du groupe
socialiste) ;

- trois amendements rédactionnels, de précision ou de coordination.

Dix-neuf amendements supplémentaires ont été adoptés en séance
publique :

- l'expression « maitriser le risque nucléaire » est remplacée par
« garantir la siireté nucléaire », a I'initiative du groupe RRDP ;

- l"émergence d’une économie compétitive et riche en emplois, a la
fois sobre et efficace en énergie et en consommation de ressources et de
carbone est favorisée -définition de la croissance verte-, a l’initiative du
groupe RRDP ;
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- l'objectif de maintien du prix de 1l'énergie est ainsi précisé, a
Iinitiative de la rapporteure Marie-Noé€lle Battistel et de Martial Saddier :
« la politique de 1'énergie maintient un prix de l'énergie compétitif et attractif au
plan international et permet de maitriser les dépenses en énergie des
consommateurs » ;

-les groupements des collectivités territoriales sont également
associés a la mise en ceuvre de la politique énergétique avec I'Etat ;

- a l'initiative du Gouvernement, 'augmentation progressive de la
contribution climat-énergie est remplacée par « un élargissement progressif de
la part carbone dans la taxe intérieure de consommation sur les produits
énergétiques et dans la taxe intérieure de consommation sur le gaz naturel dans la
perspective d'une division par quatre des gaz a effet de serre » ;

- le développement de la recherche est complété par l'innovation, a
I'initiative du groupe RRDP, « notamment en donnant un nouvel élan a la
physique du batiment » ;

N

-les associations sont elles aussi mises a contribution pour
développer les territoires a énergie positive, a l'initiative d’Anne-Yvonne Le
Dain ;

- a linitiative du Gouvernement, la définition d’un territoire a
énergie positive est précisée : la démarche engagée par ces territoires doit
leur permettre d’atteindre un équilibre entre la consommation et la
production d’énergie a 1'échelle locale « en réduisant les besoins d’énergie au
maximum » ;

- enfin, un objectif intermédiaire est ajouté concernant la réduction
de la consommation énergétique finale : celui d’une réduction de 20 % en
2030 par rapport a I’année 2012 toujours ; il est précisé que « cette dynamique
soutient le développement d'une économie efficace en énergie, notamment dans les
secteurs du bdtiment, des transports et de l'économie circulaire et préserve la
compétitivité et le développement du secteur industriel » ;

- huit amendements rédactionnels.

IV. La position de votre commission

Votre rapporteur a souhaité rappeler qu’au-dela de 'alinéa 28 relatif
a la réduction de la part du nucléaire dans le mix électrique, qui a concentré
I'essentiel des débats sur cet article, et méme sur l'ensemble du texte, a
I’Assemblée nationale, le premier enjeu de la transition énergétique est
d’abord la réduction de notre dépendance aux énergies fossiles, qui
représentent encore aujourd’hui 80% de notre mix énergétique.

Il a considéré que ce texte n’opposait ni les sources d’énergie, ni les
technologies les unes aux autres.
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I1 a donc rappelé I'importance de la filiére nucléaire francaise,
filiere d’excellence dont il convient de garantir la compétitivité et de
favoriser l'innovation, notamment, comme 1’a rappelé Charles Revet au
cours des débats en commission, avec les réacteurs de quatrieme génération
permettant d’améliorer les standards de stireté, d’optimiser durablement la
gestion des matieres et de minimiser la production des déchets.

Mais il a également souhaité insister, rejoint sur ce point par
I’ensemble de ses collegues, sur l'importance de saisir 1'opportunité de
devenir les leaders des marchés énergétiques de demain, et notamment
celui des énergies renouvelables. Il a insisté sur la biomasse, qui représente
la moitié de l'objectif de 32 % pour la part des énergies renouvelables de
notre consommation finale brute d’énergie en 2030.

Concernant 1’objectif de réduction du nucléaire, il s’est interrogé
sur le réalisme de I'objectif d’une réduction de 75% a 50% de sa part dans le
mix électrique et sur son impact sur le parc existant, considérant néanmoins
que ce dernier dépendait largement de 1’évolution de la consommation
énergétique, qui, notamment en raison de la croissance démographique, ou
encore de l'explosion des nouvelles technologies de l'information, devrait
augmenter.

Il a souligné que cette incertitude justifiait que la programmation
pluriannuelle de ’énergie (PPE), prévue a l'article 49 du présent projet de
loi, permette de moduler ces objectifs par période de 5 ans.

Finalement, afin de veiller a préserver la compétitivité de I'économie
francaise ainsi que de l'industrie du nucléaire, il a estimé que la réduction de
cette part devait étre graduée, comme par un phénoméne de «vases
communicants », a mesure du développement des énergies renouvelables.

Il a proposé a votre commission plusieurs modifications, qui ont
toutes été adoptées :

- préciser, a I’alinéa 3, qu’un des objectifs de la politique énergétique
est de préserver la santé humaine « en réduisant I’exposition des citoyens a
la pollution de l'air » ;

- rappeler, a I'alinéa 24, que 'objectif de réduction des émissions de
gaz a effet de serre s’inscrit dans le cadre des engagements pris dans le cadre
de I'Union européenne ;

- modifier l'alinéa 25 afin de faire de la compétitivité de notre
économie un objectif de la politique énergétique a part entiére, qui ne soit
pas menacé par 1'objectif de baisse de notre consommation énergétique ;

- préciser que le rapport, prévu par I’alinéa 31, qui doit étre rendu,
au moins tous les cinq ans au Parlement, évaluant la mise en ceuvre de ces
objectifs devra mesurer leur impact sur notre compétitivité et donner lieu a
une révision de ces objectifs si nécessaire.
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Votre commission a émis un avis favorable a l'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 2

Intégration des objectifs de la politique énergétique par I’ensemble des
politiques publiques

Objet : cet article, dont votre commission s’est saisie pour avis,
vise a intégrer les objectifs de la politique énergétique dans I’ensemble
des politiques publiques.

I. Le projet de loi initial

L’article 2 du projet de loi initial prévoit, d’'une maniere tres
générale, un lien entre la politique énergétique et les autres politiques
publiques :

-1'alinéa 1¢r indique que ces politiques integrent les objectifs de la
politique énergétique, tels qu’ils sont définis aux articles L. 100-1, L. 100-2 et
L. 100-4 du code de I'énergie ;

-1'alinéa 2 précise qu’elles soutiennent la croissance verte dans tous
les secteurs de 1’économie, via le développement de processus sobres en
émissions de gaz a effet de serre, la maitrise de la consommation d’énergie et
de matieres et I"économie circulaire ;

-l'alinéa 3 prévoit, de maniere plus spécifique, que les politiques
nationales et territoriales, économiques, de recherche et d’innovation,
d’éducation et de formation initiale et continue, contribuent a ce nouveau
mode de développement ;

- enfin l'alinéa 4 dispose que les politiques publiques concourent au
renforcement de la compétitivité de I’économie francaise et a 'amélioration
du pouvoir d’achat des ménages, notamment en accompagnant Iles
transitions professionnelles, en privilégiant un approvisionnement
compétitif en énergie et en favorisant le développement de filiéres a haute

valeur ajoutée et créatrices d’emplois.

I1 est a noter que ces dispositions, non codifiées, ne revétent pas de
portée normative contraignante.
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II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

La commission spéciale de 1’Assemblée nationale a adopté quatre
amendements de précision rédactionnelle sur cet article.

Un alinéa a, en outre, été inséré, a l'initiative du groupe écologiste,
pour énoncer que «['Etat porte une politique énergétique internationale
ambitieuse et cohérente avec les politiques nationales et territoriales, en particulier
en matiere de lutte contre les changements climatiques ».

En séance publique, ont été adoptés :

- deux amendements rédactionnels, a l'initiative de la rapporteure
Marie-Noélle Battistel ;

- un amendement de précision du Gouvernement ;

N

-un amendement visant a ajouter que les politiques publiques
favorisent le développement de processus sobres en émissions de gaz a effet
de serre également par « l'information sur l'impact environnemental des biens ou
services », a I'initiative du groupe socialiste ;

- un amendement précisant que les politiques publiques « veillent a
garantir un haut niveau de protection sociale et de garanties collectives pour
I'ensemble des personnels du secteur de l'énergie, et accompagnent les besoins de
formation », a I'initiative du groupe GDR.

III. La position de votre commission

Votre commission a adopté un amendement du rapporteur visant a
préciser que les politiques publiques doivent soutenir le déploiement de
processus sobres non seulement en émissions de gaz a effet de serre, mais
également en polluants atmosphériques.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.
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TITRE III

DEVELOPPER LES TRANSPORTS PROPRES POUR AMELIORER LA
QUALITE DE L’AIR ET PROTEGER LA SANTE

CHAPITRE [ER A

Priorité aux modes de transport les moins polluants

Article 9 A

Expérimentations de logistique urbaine afin de réduire les impacts
environnementaux en ville des « derniers kilométres de livraison »

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I'examen au fond a votre commission, inséré en commission
spéciale a ’Assemblée nationale, vise a soutenir des expérimentations de
logistique wurbaine non polluante pour le «dernier kilometre de
livraison ».

I. Le droit en vigueur

Malgré les progres faits en matiere de lutte contre le réchauffement
climatique et pour la qualité de l'air dans le secteur du transport des
marchandises, dans le cadre notamment de la réglementation européenne, la
livraison en centre-ville, avec notamment ce qu’on appelle «le dernier
kilometre de livraison », essentiellement routier, demeure le parcours le
plus polluant.

Les enjeux liés au dernier kilometre de livraison s’inscrivent dans
ceux de la logistique urbaine au sens large : comment acheminer dans les
meilleures conditions les flux de marchandises qui entrent, sortent et
circulent dans la ville ? Ces enjeux sont tant fonctionnels, qu’économiques,
urbanistiques, environnementaux ou encore sécuritaires.

Selon la Direction générale des infrastructures, des transports et de
la mer, la livraison du dernier kilomeétre est la plus cotteuse, soit 20 % du
cotit total de la chaine, et les transporteurs sont de plus en plus réticents a
livrer les centres-villes, d’autant que la rareté des friches urbaines et le cotit
du foncier entrainent un éloignement des espaces logistiques et des
plateformes de réception des marchandises. En outre, ces trajets seraient a
'origine de 20 % des émissions de COy, et de 30 % des émissions d’oxydes
d’azote, les NOx.
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En moyenne, chaque emploi dans une agglomération urbaine
génererait un mouvement de marchandises par semaine - une livraison ou
un enlevement. Ce ratio moyen, appliqué au centre de Paris, représente
260 000 mouvements par jour ouvrable.

En matiere de livraison, les pratiques réglementaires les plus
courantes pour réguler le trafic routier et lutter contre la pollution de l'air
portent sur des interdictions (taille, surface, poids, lieux) ou des restrictions
(horaires de livraisons) rejetant de nombreuses activités logistiques en
périphérie.

Des programmes européens tels que Best Urban Freight Solutions
I et II (BESTUEFS), Civitas I et II, et le programme national marchandises
en ville, lancé par 'Etat au début des années 1990, ont permis de batir une
solide base de connaissances, de développer des outils d’aide a la décision a
disposition des collectivités, d’étudier les questions de véhicules, d’acces et
de technologies.

IIs ont donné lieu a de nombreuses expérimentations, riches
d’enseignements, portant sur la réglementation, les nouveaux modes
d’organisation, basés sur la technologie et le jeu d’acteurs, 1'évolution du
matériel de transport, le report modal et le commerce.

Dans une réponse a une question écrite posée par votre rapporteur,
le ministere de I'écologie, du développement durable et de 1'énergie a ainsi
mis en avant, le 26 juin 2014, la nécessité d’encourager les initiatives des
collectivités et des différents acteurs sur ce sujet : « s’agissant de la livraison
des marchandises en ville, de nombreuses dispositions permettent déja de contribuer
a une meilleure qualité de 'air en ville. L’installation de plateformes a l'entrée
des villes permet de repenser le systeme d’acheminement et de distribution des
marchandises en milieu urbain pour s’adapter a la demande du client final, mais
également des commercants, des transporteurs, des riverains. De telles réflexions
impliquent une volonté des différents acteurs et la mise en place de démarches
concertées. Pour accompagner les collectivités dans une démarche visant a améliorer
la logistique et les livraisons en milieu urbain, le Gouvernement a préparé, en lien
avec les différents acteurs concernés, un cadre national pour des chartes de
logistique durable en ville. Incitant a4 la signature d’engagements volontaires
adaptés aux spécificités locales et aux enjeux du développement économique des
territoires concernés, ce document illustre la volonté des différents acteurs de
travailler ensemble, sur la structuration d’une logistique propre. La signature de ce
cadre national devrait intervenir prochainement. »

II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

La commission spéciale a 1"Assemblée nationale, a l'initiative du
député Christophe Bouillon, a inséré le présent article additionnel afin de
prévoir que les expérimentations relatives au « dernier kilomeétre de
livraison » et a l'approvisionnement des villes par livraison de
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marchandises dans le but d’en réduire l'impact environnemental sont
soutenues et valorisées.

Ces expérimentations doivent permettre de «créer des espaces
logistiques et favoriser 'utilisation du transport ferroviaire ou guidé, du transport
fluvial et des véhicules routiers non polluants pour le transport des marchandises
jusqu’au lieu de la livraison finale ».

III. La position de votre commission

Votre rapporteur est favorable a des actions volontaristes sur la
problématique des aires de logistique wurbaine. D’autant que les
plateformes logistiques ont aujourd’hui tendance a s’éloigner des
centres-villes. C’est ce qu'on appelle le desserrement logistique. Or, la
distance des entrepots et plateformes aux marchés de consommation, c’est-a-
dire aux agglomérations urbaines, détermine en grande partie la distance
parcourue par les camions, notamment par les véhicules de livraison et les
émissions de CO2 qui y sont associées.

A titre d’exemple, le desserrement des agences Calberson en région
parisienne a multiplié par deux les émissions de CO: générées par la
livraison d'un colis dans Paris entre 1974 et 2008 (passant de 457 g de CO:; a
858 g de COz). Des expérimentations sont d’ailleurs d’ores et déja menées
afin de tenir compte de ce phénomeéne.

Ainsi, les groupes frigorifiques a la norme «Piek» (moins de
60 décibels, I’équivalent d’un lave-linge) se développent. Le déchargement,
opération ultra-bruyante, peut désormais étre réalisé avec de nouveaux
transpalettes plus silencieux.

Autre exemple, associées a leurs transporteurs, plusieurs enseignes,
dont Monoprix et Carrefour, utilisent dans certains centres-villes des
camions roulant au GNV (gaz naturel pour véhicules) moins polluants et
moins bruyants. Casino s’est lancé l'an dernier dans les livraisons
nocturnes dans 1'agglomération lyonnaise avec des camions frigorifiques
dits «piek-azote» plus silencieux et économes en COx.

Des expériences se développent également pour favoriser les
livraisons en ville par des moyens de transport propres, via 1'utilisation de
vélos notamment par la société La Petite Reine a Paris, ou encore le recours a
la voie fluviale par la chaine Franprix.

Le projet TramFret a Paris, initié en 2010, a expérimenté la
taisabilité de I'utilisation d’un tramway pour la distribution de marchandises
en ville a Paris.

Enfin, des espaces logistiques urbains (ELU) de 300 m2 a 1 000 m?
ont été créés dans les parcs de stationnement concédés de la Ville de Paris.
Ces équipements ont été prévus par la Charte en faveur d’une logistique
urbaine durable adoptée en septembre 2013.
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Pour optimiser les flux, certains proposent d’explorer des pistes
encore plus innovantes, comme par exemple le Club du dernier kilometre,
entendu par votre rapporteur, qui propose d’utiliser, voire de louer, les
coffres des taxis, presque toujours vides, pour livrer des colis, voire les
coffres des automobilistes...

Votre commission a émis un avis favorable a l'adoption de cet
article sans modification.

Article 9 B

Priorité au déploiement de transports en commun a faibles émissions de
gaz a effet de serre

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué l'examen au fond a votre commission, inséré en commission
spéciale a 1’Assemblée nationale, donne une priorité au développement
des transports a faibles émissions de gaz a effet de serre et de polluants
atmosphériques.

I. Le droit en vigueur

1. Le secteur des transports est un des premiers émetteurs de gaz a
effet de serre et de polluants atmosphériques

Le secteur des transports est aujourd’hui le premier responsable
d’émissions de gaz a effet de serre en France. En 2012, il représentait
26 % des émissions totales. La France s’est fixé comme objectif de réduire les
émissions de ce secteur de 20 % d’ici a 2020.

Le secteur des transports émet quatre gaz a effet de serre différents
(CO2, N20O, CHs, HFC), dont le COz est le principal et représente a lui seul
plus de 95 % des émissions. Au sein du secteur, le transport routier est
responsable de 34 % des émissions totales de COz en 2012 et d’environ 95 %
des émissions au sein du secteur des transports. Cette proportion est a
mettre en regard avec les données de 1980, qui ne classaient le secteur du
transport routier qu’'au 4°merang des secteurs émetteurs en France, avec
seulement 17 % des émissions de COx totales.

Cette forte hausse (+480 % entre 1960 et 2012 et +9 % entre 1990 et
2012) s’explique en grande partie par I'augmentation du trafic routier, qui a
augmenté de 675 % entre 1960 et 2012. Mais les émissions se sont stabilisées a
partir de 2001 et ont décru de manieére assez significative a partir de 2008.
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Cette évolution est en partie liée a la mise en place de dispositifs incitatifs
pour les véhicules les moins polluants, comme la prime a la casse, mais aussi
a la hausse des prix du carburant depuis le premier trimestre 2008.

EMISSIONS DE CO2 PAR MODE

Structure en %
Millions de tonnes 1990 2011 2012 2011 2012
Transport routler 110,8 120,5 17,9 95,1 95,0
Tr@ansport aéren
domestique 35 3,6 nd 2,8 nd
Transport marltime
domestique 1,6 1,0 nd 0,8 nd
Autres? 0,8 1,1 nd 09 nd
Transport ferrovialre 1,1 0,5 nd 0,4 nd
Total 117,8 126,7 124,0 100,0 100,0

'Y mmpris transport fluwal
nd : non dsponible.

Source : Citepa, format Secten avril 2013

Le secteur des transports est également responsable d'une grande
partie de l’émission d’autres polluants atmosphériques, notamment les
oxydes d’azote (NOx) et les particules fines (PM), que 1'on retrouve dans
des proportions importantes, notamment dans les fumées émises par les
moteurs diesel.

Selon le dernier rapport du Centre interprofessionnel technique
d’études de la pollution atmosphérique (CITEPA), le transport routier est
responsable de 54 % des émissions de NOx en 2012, soit 526 kt. Il observe
néanmoins une baisse depuis 1993, due au renouvellement du parc de
véhicules en pots catalytiques et autres technologies de réduction, malgré un
accroissement du parc et de la circulation.

En ce qui concerne les particules fines en suspension, le secteur
des transports routiers est responsable de 14 % de I'émission des particules
de diametre inférieur a 10 microns (PMio) et de 17 % de celle des particules
de diametre inférieur a 2,5 microns (PM2).

2. Les engagements de la France

Un cadre international

La France fait partie des 154 Etats qui ont adopté la Convention
Cadre des Nations Unies sur les changements climatiques (CCNUCC) a Rio
en 1992 et qui est entrée en vigueur le 21 mars 1994.
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La Convention reconnait trois principes : le principe de précaution
qui implique que l'incertitude scientifique ne justifie pas de différer 1'action,
le principe de responsabilité commune mais différenciée et le principe du
droit au développement économique.

La derniere réunion de la conférence des parties s’est réunie en
décembre 2014 a Lima; la prochaine, la COP-21, aura lieu a Paris en
décembre 2015.

Les derniéres réunions ont abouti a :

-un objectif de maintien de l'accroissement de la température
moyenne de +2° C d’ici la fin du siécle, soit le niveau recommandé par le
GIEC;

- des financements de la part des pays développés pour les
politiques climatiques d’atténuation et d’adaptation des pays en

développement devant atteindre 100 milliards de dollars par an d’ici a
2020 ;

- une deuxiéme période d’engagement pour le Protocole de Kyoto
sur 2013-2020 ;

- des engagements volontaires de réduction d’émissions a
I’horizon 2020 pour les pays ne participant pas au Protocole de Kyoto.

Le Protocole de Kyoto, qui est entré en vigueur le 16 février 2005,
tixe un objectif de réduction pour les émissions agrégées de six gaz a effet de
serre (GES), exprimé en potentiel de réchauffement global (PRG) : le dioxyde
de carbone, le protoxyde d’azote, le méthane, les hydrofluorocarbures, les
perfluorocarbures et les hexafluores de soufre.

Pour la France, qui a ratifié le Protocole le 31 mai 2002, I'objectif de
stabilisation des émissions sur la période 2008-2012 a été fixé au niveau de
1990. Ce dernier a été atteint puisque son bilan d’émissions de GES (sur le
périmetre Kyoto), est de 2 538,7 Mt COze! sur la période 2008-2012.

Un objectif sectoriel défini par le Grenelle

La loi n°2009-967 du 3 aoiit 2009 de programmation relative a la
mise en ceuvre du Grenelle de I'environnement (Grenelle I), fixe un objectif
de réduction des émissions de gaz a effet de serre du secteur des transports.
L’article 10 prévoit que « l'objectif est de réduire, dans le domaine des transports,
les émissions de gaz a effet de serre de 20 % d’ici a 2020 (par rapport a 2005), afin
de les ramener a cette date au niveau qu’elles avaient atteint en 1990 ».

En 2012, la réduction des émissions de gaz a effet de serre est de
5,8 % par rapport a 2005 (6 % pour le transport routier et 2,2 % pour les
autres modes de transport).

1 COze : équivalent carbone
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L’article 13 de la méme loi fixe un objectif sur les émissions unitaires
du parc de véhicules particuliers : « I’Etat se fixe comme objectif de ramener les
émissions moyennes de dioxyde de carbone de l'ensemble du parc des véhicules
particuliers en circulation de 176 grammes de dioxyde de carbone par kilometre (en
2005) a 120 grammes de dioxyde de carbone par kilometre en 2020 (...). Des
objectifs similaires en proportion devront étre atteints pour les véhicules utilitaires
légers et les motocycles ».

Un Plan Climat 2004 révisé en 2006 s’est substitué au premier Plan
national de lutte contre le changement climatique de 2000. Ce plan climat a
fait I’objet d’une actualisation en 2010 concernant la période 2012-2020.

Un schéma national pour la mobilité durable, inspiré des travaux
de la commission Mobilité 21, a été adopté en juillet 2013.

Enfin, le 7 mai 2013, un nouvel appel a projets pour promouvoir les
transports collectifs urbains et la mobilité durable a été lancé avec
450 millions d’euros.

En ce qui concerne les véhicules particuliers, I'Union européenne a
fixé :

-un objectif de réduction des émissions de CO2 des véhicules
particuliers neufs avec une premiere étape de réduction a 130 gCO2/km

applicable progressivement de 2012 a 2015 et une valeur objectif de
95 ¢CO2/km en 2020 ;

-un objectif national de réduction des émissions de CO: de
I’ensemble du parc de véhicules particuliers a 120 gCO2/km en 2020.

II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

La commission spéciale a adopté, a l'initiative de son rapporteur, un
article additionnel visant a promouvoir et a encourager le développement
et le déploiement des transports, collectifs ou individuels, de personnes ou
de marchandises, sobres et peu polluants.

L’alinéa 1 fait du développement et du déploiement des transports
en commun faiblement émetteurs de gaz a effet de serre et de polluants
atmosphériques une priorité, tant du point de vue de l'accélération de la
transition énergétique que d’un point de vue d’aménagement du territoire
afin d’améliorer « le maillage et 1’accessibilité ».

L’alinéa 2 prévoit que le développement d’offres de transports
sobres, la lutte contre 1'étalement urbain et le développement du télétravail
sont encouragés par la politique nationale des transports afin de garantir « le
droit a la mobilité ».

L’alinéa 3 fait du développement de véhicules sobres et peu
polluants une priorité de la politique industrielle nationale, qui peut passer
par des facilités de circulation et de stationnement ou encore 1’évolution du
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bonus-malus. L’objectif national de 2 litres aux 100 kilomeétres est qualifié de
« norme de référence ».

L’alinéa 4 précise que 1'Etat encourage le report modal du transport
routier par véhicule individuel vers le transport ferroviaire, les transports
collectifs routiers et les transports non motorisés.

L’alinéa 5 concerne le transport des marchandises : la priorité doit
étre donnée aux investissements de développement du ferroviaire, des voies
d’eau et des infrastructures portuaires. Il est indiqué que I'Etat « soutient le
développement des trafics de fret fluvial et ferroviaire » afin de réduire le trafic
routier.

III. La position de votre commission

Votre rapporteur est particulierement favorable aux objectifs
affichés par cet article. Il émet néanmoins un certain nombre de réserves
quant aux risques que comporte le « droit mou », non normatif, purement
déclaratoire.

Si 'ensemble de l'article est dénué de portée contraignante, et pour
I’Etat, et pour les collectivités territoriales et pour les acteurs économiques,
un alinéa semble particulierement flou.

L’alinéa 2, en effet, fait état d'un « droit a la mobilité » qui ne
repose sur aucun fondement juridique. Le code des transports prévoit
seulement, en son article L. 1111-2, que la mise en ceuvre progressive du
droit au transport permet a 1'usager de se déplacer dans des conditions
raisonnables d’accés, de qualité, de prix et de cott pour la collectivité,
notamment par 1"utilisation d"un moyen de transport ouvert au public.

Votre rapporteur souligne aussi que la «norme de référence »
constituée par « l’objectif national » de 2 litres aux 100 kilomeétres n’a
aucune portée normative, méme s’il s’agit d’un signal important donné a la
filiere industrielle automobile. Les facilités de circulation et de
stationnement évoquées par l'alinéa 3 semblent viser la liste des véhicules
interdits a la circulation dans le cadre des pouvoirs du maire et la possibilité
ouverte par l'article 63 de la loi de modernisation de l'action publique et
d’affirmation des métropoles, qui prévoit que le baréme tarifaire peut étre
modulé en fonction de I'impact sur la pollution atmosphérique du véhicule.

A Tinitiative de votre rapporteur, votre commission a adopté un

amendement rédactionnel réécrivant 1l’alinéa 2 de maniére a ne plus
mentionner le « droit a la mobilité ».
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Elle a également retenu deux amendements identiques présentés
I'un par M. Raison, et I’autre par MM. César et Bignon, pour donner une
plus grande ampleur a la notion de véhicule propre : un véhicule propre
devra s’apprécier également eu égard aux pollutions qu’il émet sur
I’ensemble de son cycle de vie.

Votre commission a émis un avis favorable a l'adoption de cet
article ainsi modifié.

CHAPITRE [ER

Efficacité énergétique et énergies renouvelables dans les transports

Article 9
(articles L. 224-1, L. 224-5 et L. 224-6 a L. 224-8 [nouveaux] du code de
I’environnement, articles L. 318-1 et L. 318-2 [abrogé] du code de la route)

Obligation renforcée pour 1’Etat et les établissements publics d’acquérir
des véhicules propres et expérimentation de véhicules innovants a
délégation de conduite

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué l'examen au fond a votre commission, renforce les objectifs
d’équipement en véhicules propres de I’Etat et des autres personnes
publiques.

I. Le droit en vigueur

La loi n°96-1236 du 30 décembre 1996 sur l'air et 1’utilisation
rationnelle de I’énergie a mis en ceuvre plusieurs mesures visant a améliorer
la qualité de l’air, notamment par le biais d"une promotion des véhicules les
moins émetteurs de gaz a effet de serre.

Elle a ainsi prévu a l'article L.318-2 du code de la route, une
obligation contraignante en matiere de véhicules sobres. Cette obligation
concerne I'Etat, les établissements publics, les entreprises nationales pour
leurs activités n’appartenant pas au secteur concurrentiel, les collectivités
territoriales et leurs groupements et consiste en une obligation
d’acquisition ou d’utilisation d’au moins 20 % de véhicules faiblement
émetteurs lors du renouvellement de leur parc automobile.
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Cette obligation ne vaut que pour les établissements gérant une
flotte de plus de vingt véhicules et ne concerne que les véhicules dont le
poids total autorisé en charge (PTAC) est inférieur a 3,5 tonnes.

En outre, elle est limitée par les « contraintes liées aux nécessités du
service ». Cette limite est valable notamment, en vertu de l'article R. 318-8 du
méme code «lorsque les conditions d’approvisionnement en carburant, les
exigences de sécurité liées a l'utilisation des véhicules fonctionnant a I'énergie
électrique, au gaz de pétrole liquéfié ou au gaz naturel, ou les performances de ces
véhicules sont incompatibles avec les missions de service ».

L’article R. 318-7 du code de la route précise que cette obligation
concerne les «voitures particulieres, ainsi que (les) véhicules de transport de
personnes et (les) véhicules de transport de marchandises ou assimilés dont le poids
total autorisé en charge (PTAC) n’exceéde pas 3,5 tonnes, qui ont été acquis ou loués
par des contrats d’'une durée cumulée supérieure a un an et pour lesquels il existe
sur le marché européen des modeles concurrents de méme usage fonctionnant a
I'énergie électrique, au gaz de pétrole liquéfié ou au gaz naturel. »

L’obligation des 20 % concernant I'Etat s’apprécie dans le cadre de
chaque direction gestionnaire de moyens pour les administrations centrales,
chaque service déconcentré gestionnaire de crédits permettant 1’acquisition
de véhicules, chaque service a compétence nationale et chaque autorité
administrative indépendante.

L'Etat s’est inscrit dans une logique d’exemplarité en réorientant ses
commandes de véhicules, via la circulaire n°® 5620 du Premier ministre du
3 décembre 2012, avec un objectif d’au moins 25 % de véhicules électriques
et hybrides (objectif qui ne tient pas compte des autres motorisations
propres, contrairement aux obligations prévues par le présent projet de
loi). D’un parc de moins de 100 véhicules électriques en 2012, I'Etat est ainsi
passé a un parc de 1271 véhicules en 2013 (soit 29 % des véhicules achetés
par I'Etat en 2013).

Enfin, l'article L. 318-3 du code de la route prévoit que 1'Etat, les
établissements publics et les entreprises nationales ainsi que les collectivités
territoriales et leurs groupements qui gerent directement ou indirectement
une flotte de plus de vingt véhicules a usage de transport public en commun
de voyageurs, « utilisent des véhicules fonctionnant a l'aide de carburants dont le
taux minimal d’oxygeéne a été relevé ». Cette mesure s’applique dans les
périmetres de transports urbains des agglomérations de plus de
100 000 habitants.

L’article L. 224-5 du code de l’environnement prévoit, de maniere
générale, que « les regles relatives a la consommation énergétique et aux émissions
polluantes des véhicules automobiles sont fixées par les articles L. 311-1 et L. 318-1
a L. 318-3 du code de la route ».
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Depuis le 1¢r septembre 2014, les nouvelles homologations de
véhicules particuliers neufs provenant des Etats membres de 1'Union
européenne sont soumises a la norme Euro 6 qui fixe notamment de
nouveaux plafonds d’émissions pour les oxydes d’azote (NOx) émis par les

véhicules diesel.

Les émissions d’oxydes d’azote par les voitures particuliéeres a
motorisation diesel sont désormais limitées a 80 mg/km, soit une réduction
de plus de 50 % par rapport a la norme Euro 5.

Par ailleurs, les émissions combinées d’hydrocarbures et d’oxydes
d’azote provenant des véhicules diesel voient également leur seuil s’abaisser.
Les voitures particulieres doivent limiter leur taux d’émission a 170 mg/km.

La norme Euro 5, entrée en vigueur en septembre 2009, avait fixé des
limitations pour les véhicules diesels concernant les émissions de monoxyde
de carbone (500 mg/km), les particules (5 mg/km), les oxydes d’azote
(NOx)(180 mg/km), et les émissions combinées d’hydrocarbures et d’oxydes
d’azote (230 mg/km).

La norme Euro 6, applicable depuis le 1ler septembre 2014 pour les
nouvelles homologations de véhicules particuliers, prendra effet des le
ler septembre 2015 en ce qui concerne l'immatriculation et la vente de
tous les véhicules particuliers neufs.

II. Le projet de loi initial

Les I, IT et III du présent article mettent en place une extension et
un renforcement de l'obligation prévue a l’article L. 318-2 du code de la
route en matiere d’équipement en véhicules dits « propres ».

Le nouvel article L. 224-6 du code de I'environnement créé par les
alinéas 4 a 8, prévoit un nouvel objectif contraignant d’acquisition ou
d’utilisation de véhicules propres lors du renouvellement de parcs de
véhicules dont le PTAC est inférieur a 3,5 tonnes :

- un minimum de 50 % pour I’Etat et ses établissements publics ;

- un minimum de 20 % pour les collectivités territoriales et leurs
groupements, ainsi que pour les entreprises nationales (pour leurs activités
n’appartenant pas au secteur concurrentiel).

Comme le prévoit le droit actuel, cette obligation n’est pas
applicable « aux véhicules utilisés pour les missions opérationnelles, notamment
ceux de la défense nationale, de la police, de la gendarmerie et de la sécurité civile,
les ambulances ainsi que les véhicules d’intervention et d’exploitation routiere ».

L’entrée en vigueur de cette obligation est fixée au 1¢ janvier 2016,
« sauf pour les zones non interconnectées au réseau métropolitain continental
d’électricité », pour lesquelles cette date sera fixée par la programmation
pluriannuelle de I'énergie, « en fonction des capacités du systeme électrique ».
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L’alinéa 5 donne une définition légale des véhicules dits
« propres » : il s’agit des « véhicules électriques ou hybrides rechargeables, ainsi
que tous les véhicules ayant un tres faible niveau d’émission de gaz a effet de serre et
de polluants atmosphériques fixé par référence a des seuils déterminés par décret ».

Aux alinéas 9 a 11, le nouvel article L.224-7 du code de
l’environnement :

- reprend les dispositions de l'article L. 318-3 du code de la route
fixant une obligation pour I'Etat et les autres personnes publiques dutiliser
des véhicules fonctionnant a l'aide de carburants dont le taux minimal
d’oxygene a été relevé lorsqu’ils gerent une flotte de plus de vingt véhicules
a usage de transport public en commun de voyageurs dans les périmeétres de
transports urbains des agglomérations de plus de 100 000 habitants ;

- fixe une obligation applicable aux véhicules dont le PTAC excéede
3,5 tonnes (qui sont exclus du champ des obligations actuelles), pour I'Etat et
ses établissements publics seulement: ces derniers doivent acquérir ou
utiliser, lors du renouvellement de leur parc de ce type de véhicules, au
moins 50 % de véhicules « fonctionnant a l’énergie électrique, au gaz de pétrole
liqguéfié ou au gaz naturel » (a l'exception des véhicules utilisés pour les
missions opérationnelles). L'entrée en vigueur de cette obligation est fixée au
1erjanvier 2016.

L’alinéa 12 prévoit qu'un décret en Conseil d’Etat précise les
conditions d’application de ces nouvelles mesures.

Le IV sollicite une habilitation, en vertu de l’article 38 de la
Constitution, afin que le Gouvernement puisse prendre, par ordonnance,
des mesures permettant « la circulation sur la voie publique de véhicules a
délégation partielle ou totale de conduite, qu’il s’agisse de voitures
particuliéres, de véhicules de transport de marchandises ou de véhicules de transport
de personnes, a des fins expérimentales, dans des conditions assurant la sécurité de
tous les usagers et en prévoyant, le cas échéant, un régime de responsabilité
approprié ».

L’étude d’impact précise que cette habilitation relative aux
expérimentations liées au véhicule autonome doit permettre notamment de
modifier les dispositions des codes de la route, de la voirie routiere et des
transports relatives a la sécurité des personnes, aux régimes de
responsabilité et a l'exercice des compétences en matiére de services de
transport et de mobilité des autorités organisatrices de la mobilité.

II1. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Outre cinq amendements rédactionnels du rapporteur, la
commission spéciale a apporté un certain nombre de modifications de fond :

- les loueurs de véhicules automobiles sont eux aussi soumis a une
obligation d’acquisition, avant 2020, d’au moins 10 % de véhicules propres
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lors du renouvellement de leur parc (un nouvel article L. 224-7-1 est ainsi
créé dans le code de I'environnement, a l'initiative du rapporteur) ;

- les exploitants de taxis et les exploitants de voitures de transport
avec chauffeur sont également soumis, lorsque leur parc comprend plus de
dix véhicules, a l'obligation d’acquérir avant 2020 au moins 10 % de
véhicules propres lors du renouvellement de leur parc (un nouvel article

L. 224-7-2 est ainsi créé dans le méme code, a l'initiative du rapporteur) ;

- la définition des véhicules propres est précisée, a 'initiative du
Gouvernement, afin de n’écarter aucune technologie ni source d’énergie, et
compte tenu des développements en cours et futurs en la matiere : il sont
définis « comme les véhicules électriques ainsi que les véhicules de toutes
motorisations et de toutes sources d’énergie permettant l'atteinte de faibles
niveaux d’émission de gaz a effet de serre et de polluants atmosphériques, fixés par
référence a des seuils déterminés par décret » ;

- les véhicules exclus du champ de l'obligation d’acquisition de
véhicules propres, en raison de leur utilisation pour des missions
opérationnelles, peuvent contribuer a atteindre les mémes objectifs avec
des solutions adaptées aux spécificités de ces missions : cette précision a été
apportée a l'initiative du rapporteur et de Cécile Duflot ;

- le code de la route est modifié afin de prévoir que les véhicules les
plus sobres et les moins polluants peuvent bénéficier de conditions de
circulation et de stationnement privilégiées.

D’autres modifications ont été apportées en séance :
- huit amendements rédactionnels ;

-a Vlinitiative du rapporteur, les véhicules nécessaires a
I'exploitation des réseaux d’infrastructure et a la sécurité des transports
terrestres et maritimes sont exclus du champ de l’obligation ;

- a linitiative du rapporteur, il est précisé que les voies qui
pourraient étre réservées aux véhicules a délégation de conduite dans le
cadre de l'habilitation du présent article ne doivent pas empiéter sur les
voies réservées aux transports collectifs.

IV. La position de votre commission

Votre rapporteur est favorable a la démarche d’exemplarité que
I’Etat et les collectivités territoriales doivent engager en termes de mobilité
propre et de respect de la qualité de I'air. Il souhaite néanmoins souligner
plusieurs limites.

La premiere limite concerne les méthodes de mesure des émissions
de gaz a effet de serre et de polluants atmosphériques par les véhicules, et
les cycles d’homologation permettant de vérifier le respect des normes
réglementaires européennes.
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Une des principales difficultés relatives a la mesure des émissions de
polluants par les véhicules réside, non pas dans la question du durcissement
des seuils ‘émissions, mais dans la représentativité du cycle
d’homologation utilisé.

Votre rapporteur souligne qu’aujourd’hui, comme cela lui a été
confirmé par I’Ademe, les mesures réalisées lors des homologations ne sont
pas représentatives des émissions de polluants en usage réel et ne
permettent donc pas de connaitre les impacts réels des véhicules routiers
sur la qualité de l’air. Des études néerlandaises et britanniques notamment
ont mis en évidence des différences importantes entre les tests effectués sur
les bancs d’essais des véhicules et les émissions en conditions réelles de
circulation. Les émissions d’oxydes d’azote et de particules fines notamment,
sont supérieures a celles mesurées sur les chaines d’homologation.

Le cycle utilisé aujourd’hui afin de déterminer le niveau de CO:
émis par les véhicules (seuil du bonus-malus par exemple), ou encore en
mesurer la consommation et les niveaux de pollution (monoxyde de carbone,
hydrocarbures non brtlés, oxydes d’azote, particules en suspension), est le
cycle NEDC (New European Driving Cycle), qu’on appelle aussi MVEG (Motor
Vehicle Emissions Group). Ce test est mené sur banc a rouleaux et est censé
reproduire les conditions de circulation rencontrées en Europe.

L’évolution prévue pour les normes Euro envisage la mise en place
d’Euro 6¢c en septembre 2017, dont la principale nouveauté sera le
basculement vers un nouveau cycle d’homologation, le cycle WLTC
(Worldwide harmonized Light duty Tests Procedures), qui devrait étre beaucoup
plus représentatif de la réalité et conduira en conséquence les constructeurs a
optimiser les émissions des véhicules.

La seconde limite concerne la définition des « véhicules propres ».
En effet, une définition exacte reposerait sur un bilan pris sur la totalité du
cycle de vie du véhicule, de facon a avoir une approche multi-criteres,
considérant les impacts allant de la fabrication au recyclage, c’est-a-dire
basée sur I’empreinte écologique du produit. Cette approche nécessite la
réalisation d’études dites « ACV » (analyse du cycle de vie) des différentes

technologies disponibles.

L’Ademe a d’ores et déja initié cette démarche en réalisant une
étude ACV du véhicule électrique, dans une approche comparative avec les
véhicules thermiques. D’autres travaux de ce type, notamment pour les
technologies hybrides, sont prévus en 2015. Ce type d’analyses est a mener
sur le long terme et ne doit donc pas empécher d’agir rapidement sur la
question du niveau des émissions de polluants.

Pour autant, votre rapporteur considere que la définition donnée
par le présent article offre I’avantage de ne privilégier aucune technologie,
aucune motorisation ni aucune source d’énergie, mais de se concentrer sur
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un seul critére discriminant, les niveaux d’émissions. En outre, cette
définition ne ferme pas la porte a des réflexions plus approfondies sur le
véhicule propre, une fois les études ACV menées pour l'ensemble des
technologies.

I1 attire néanmoins I'attention sur la construction de ces seuils, dont
dépendra essentiellement 1'efficacité de la politique incitative pour la
mobilité durable et de la politique de protection de la qualité de l"air.

N

Les informations transmises a votre rapporteur indiquent que les
seuils qui seront fixés par décret comprendront :

- des seuils relatifs aux émissions de CO3;

- des seuils relatifs aux émissions de polluants atmosphériques, qui
devraient étre calqués sur les seuils fixés aujourd’hui par I’annexe de I'arrété
du 3 mai 2012 établissant la nomenclature des véhicules classés en fonction
de leur niveau d’émission de polluants atmosphériques, pris en application
de l'article du code de l'environnement qui avait créé les ZAPA (zones
d’actions prioritaires pour l'air).

Concernant la possibilité, pour les véhicules les plus sobres et les
moins polluants, de bénéficier de conditions de circulation et de
stationnement privilégiées, votre rapporteur souligne qu’elle ne devra
concerner qu un petit nombre de véhicules parmi les « véhicules propres »,
au risque d’étre contre-productive.

Enfin, concernant le IV de l’article relatif a l'habilitation sur
I'expérimentation en matiere de délégation de conduite, votre rapporteur
s’est fait préciser que des ajustements dans le code des transports, le code
de la voirie routiere, le code de la route ou encore le code général des
collectivités territoriales étaient nécessaires pour autoriser des
expérimentations de circulation sur les voies ouvertes a la circulation
publique de véhicules a délégation partielle ou totale de conduite.

A ce jour, ont d’ores et déja été identifiés des besoins d’ajustements
du code des transports pour faciliter des expérimentations pour des
transports publics de personnes et de marchandises :

- elles pourraient étre organisées par d’autres personnes publiques
que les autorités organisatrices de transport ou les autorités organisatrices de
la mobilité et selon des modalités différentes ;

-en outre, l'opérateur ne serait pas soumis a l'obligation
d’inscription au registre des transporteurs afin de faciliter les
expérimentations par des entreprises issues d’autres secteurs d’activités,
notamment les constructeurs de véhicules.
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Votre commission a adopté dix amendements sur cet article :
- cinq amendements rédactionnels du rapporteur ;

-un amendement, a l'initiative du rapporteur, permettant aux
véhicules a délégation totale ou partielle de conduite affectés a un
transport public de personnes, d’emprunter les voies réservées aux
transports collectifs dans le cadre des expérimentations prévues par
I’article ;

- quatre amendements identiques de M. Raison, MM. César et
Bignon, M. Houel et M. Détraigne pour prévoir que les collectivités
territoriales et leurs groupements, qui ne sont soumis a aucune obligation
sur leur flotte de véhicules «lourds», doivent réaliser une étude
technico-économique sur 'opportunité d’acquérir des véhicules propres au
moment du renouvellement de leur parc.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 9 bis A
(article 220 undecies A [nouveau] du code général des impots)

Réduction d"'impot sur les sociétés pour les entreprises qui mettent des
vélos a disposition de leurs salariés

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué l'examen au fond a votre commission, inséré en séance a
I’Assemblée nationale, instaure une réduction d’imp6t sur les sociétés
pour les entreprises qui mettent a disposition de leurs salariés une flotte
de vélos.

I. Le droit en vigueur

Selon les chiffres du ministere de 1’écologie, du développement
durable et de I'énergie de 2011 :

- 23 a 25 millions de Francais, soit 40 % de la population déclarent
avoir une pratique réguliere du vélo ;

-30 a 36 % des Francais déclarent utiliser le vélo comme moyen de
déplacement ;

-5 % le pratiquent quotidiennement ;
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- 10 millions de Francais (17 % de la population) déclarent faire du
vélo occasionnellement.

Au total, au moins trois millions de vélos sont vendus chaque
année et environ 3 % des déplacements se font aujourd’hui a vélo.

L’Etat encourage la pratique du vélo a travers plusieurs leviers,
pour la plupart mis en ceuvre au moment du Grenelle de I’environnement.

Les principaux leviers de la politique d’encouragement du vélo

Premier de ces leviers, les plans de déplacements urbains (PDU), élaborés par les
collectivités locales et rendus obligatoires depuis la loi n°® 96-1236 du 30 décembre 1996 sur
I'air et I'utilisation rationnelle de I'énergie, prennent en compte le vélo. Ils définissent par
exemple des voies réservées a certains usages (voies de bus, pistes cyclables...) et prévoient
la promotion des modes les moins polluants et les moins consommateurs d’énergie, tels que
le vélo.

Deuxieme outil, depuis 2007, le Coordinateur interministériel pour le
Développement de 1'Usage du vélo dispose chaque année d’un budget propre pour
encourager la pratique du vélo, soutenir les activités des acteurs du secteur vélo, réaliser
des études sur 'usage du vélo, organiser des actions de communication et de promotion de
ce mode de transport et aider plusieurs services de 1'Etat a se doter de vélos de service. Il a
d’ailleurs publié en novembre 2013 un rapport sur les enjeux et les impacts de I'indemnité
kilométrique vélo.

Des vélo-routes et des voies vertes supplémentaires ont été aménagées depuis
1998, portant leur longueur totale a 10 000 km en 2010. L’article 11 de la loi n°® 2009-967 du
3 aohit 2009 de programmation relative a la mise en cuvre du Grenelle de
I’environnement (dite « Grenelle 1 »), prévoit que les anciens terrains utilisés pour les
chemins de fer (« emprises ferroviaires ») sont mis a la disposition des collectivités locales,
afin de favoriser la création de voies vertes ou itinéraires cyclables sur ces terrains.

La loi n°2010-788 du 12 juillet 2010 portant engagement national pour
I’environnement (« Grenelle 2») a autorisé les communautés de commune, les

communautés urbaines et les communautés d’agglomération a organiser la mise a
disposition de vélos en « libre-service ».

En outre, depuis 2009, les employeurs prennent en charge la moitié des
abonnements souscrits par leurs salariés aupres des services publics de location de vélos
pour le trajet entre leur résidence habituelle et leur lieu de travail.

L’article 57 du Grenelle 2 a également prévu qu’a partir du 1¢rjanvier 2012, tout
nouvel habitat collectif ou tout nouveau batiment tertiaire équipé d’un parking couvert ou
sécurisé devra prévoir un local a vélo. Pour les batiments d’activités tertiaires existants, les
locaux a vélo sont obligatoires au 1¢f janvier 2015.

Depuis 2009, 'Etat soutient le financement des projets de parkings a vélos dans
les stations de transport collectif. Depuis mai 2010, il soutient également le financement
d’aménagements cyclables le long de la voie de transport collectif et a proximité immédiate
des stations, permettant ainsi une meilleure accessibilité des cyclistes aux transports
collectifs et facilitant I'intermodalité entre les deux modes de déplacement.

Depuis octobre 2008 1'Etat soutient financiérement des projets d’infrastructures
de « transports collectifs en site propre » hors Ile-de-France.
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Plusieurs entreprises ont mis en place des « plans de déplacement » : concernant
le vélo, ces actions peuvent étre la construction de parkings et locaux a vélo,
d’aménagements cyclables desservant l'entreprise ou encore la mise en place d’une aide
financiere pour l'achat d’un vélo par les employés.

L’intégration de la place du vélo est également un critere déterminant pour
sélectionner les projets d’aménagement urbain, les « éco-quartiers ».

Depuis juillet 2008, de nouvelles mesures de sécurité routiére permettent un
meilleur partage de l'espace public entre les cyclistes et les autres usagers et une plus
grande sécurité de déplacement pour tous, particulierement les plus vulnérables.

Enfin, des recherches en faveur du « développement de 1'usage du vélo » sont
en cours depuis quelques années (programme national de recherche, d’expérimentation et
d’innovation dans les transports terrestres - PREDIT) afin de faire émerger de nouvelles
méthodologies pour développer l'usage du vélo, permettre d’expérimenter de nouvelles
pratiques, renforcer le confort et la sécurité pour des usagers du vélo et mieux connaitre les
besoins des différentes parties prenantes (recherches concernant les innovations
technologiques, I'identification de nouveaux comportements...).

Source : Ministére de I'écologie, du développement durable et de I'énergie

Le Plan d’action pour les mobilités actives du vélo et de la marche,
annoncé le 5 mars 2014 par le secrétaire d’Etat chargé des transports,
comporte 25 mesures incitatives pour développer les transports doux.

Parmi les mesures emblématiques de ce plan, on trouve la mise en
ceuvre facilitée pour les collectivités territoriales de zones de circulation
apaisée, a vitesse réduite, la généralisation du double-sens cyclable dans
toutes les rues a 30 km/h, autorisation du chevauchement d’une ligne
continue pour le dépassement d'un cycliste si la visibilité le permet afin
d’éviter les dépassements rasants dangereux.

On trouve également l'expérimentation, aupres d’entreprises
volontaires, du versement d’une indemnité kilométrique aux salariés se
rendant au travail a vélo.

En effet, le vélo est le seul mode de déplacement ne bénéficiant pas
de soutien financier. Il est prévu que 1’Ademe évalue l'efficacité de cette
mesure, en termes de report modal notamment, pour alimenter la réflexion
sur son éventuelle généralisation a terme.

Les politiques de formation et d’apprentissage sont aussi mises a
contribution avec des dispositifs comme la semaine du vélo a 'école. La
premiere a eu lieu du 2 au 6 juin 2014 et vise a sensibiliser les éleves aux
atouts du vélo comme mode de déplacement.
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II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

A Tl'initiative de députés socialistes, I’ Assemblée nationale a adopté,
en séance publique, contre I’avis du Gouvernement, un amendement qui crée
un article additionnel dans le code général des impo6ts afin de prévoir une
réduction d’'imp6t sur les sociétés pour les entreprises qui mettent a
disposition de leurs salariés une flotte de vélos.

Le dispositif prévoit que 1'impdt sur les sociétés da par ces
entreprises est réduit de 25 % du prix d’achat de la flotte de vélos.

III. La position de votre commission

Le vélo est un secteur a fort potentiel qui génere chaque année
4,5 milliards d’euros de retombées économiques et représente
35 000 emplois.

L’'impact budgétaire de la mesure n’a pas été anticipé, le dispositif
ayant été introduit en séance a 1’Assemblée nationale, mais le manque a

gagner serait, selon toute vraisemblance, limité. Cet article est en outre a
rapprocher de l'article 13 bis, relatif a I'indemnité kilométrique du vélo.

Votre rapporteur est favorable au développement de ce type de
mobilité, qui ne bénéficie pas aujourd’hui des incitations prévues pour les
autres types de transport et qui a déja fait 1'objet de dispositifs similaires
chez nos voisins européens.

A Tinitiative de votre rapporteur, votre commission a adopté un
amendement rédactionnel.

Votre commission a émis un avis favorable a l'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 9 bis

Stratégie nationale pour le développement des véhicules propres et le
déploiement des infrastructures permettant leur alimentation en carburant

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I'examen au fond a votre commission, inséré en commission
spéciale a 1’Assemblée nationale, prévoit une stratégie pour le
développement des véhicules propres et le déploiement des infrastructures

permettant leur alimentation en carburant.
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I. Le droit en vigueur

Le développement des véhicules dits « propres » est aujourdhui
encouragé par différents dispositifs incitatifs.

Le 1er octobre 2009, le ministere de l'écologie, du développement
durable et de I’énergie a présenté un plan national pour le développement
des véhicules électriques et hybrides avec 14 actions concrétes pour
favoriser le développement de voitures électriques et hybrides rechargeables.

En juillet 2012, « le plan automobile » est venu renforcer le soutien
a la filiere, en proposant des mesures pour favoriser l'innovation et la
recherche dans le secteur des véhicules propres, notamment au travers du
programme des investissements d’avenir (un milliard d’euros dont
650 millions d’euros pour les véhicules routiers de demain), et pour
renforcer le bonus-malus écologique.

Dans le cadre de la mise en ceuvre de ce plan, I'objectif a été fixé
aux services de 1’Etat d’acquérir au moins 25 % de véhicules électriques ou
hybrides! parmi les nouveaux achats de voitures particuliéres et véhicules
utilitaires légers. Cet objectif a été atteint et méme dépassé en 2013, avec
1271 achats de véhicules propres, dont 308 véhicules électriques et
963 véhicules hybrides, constituant 29 % des achats publics de véhicules.

Le décret n°®2007-1873 du 26 décembre 2007 instituant une aide a
"acquisition des véhicules propres, a mis en place le dispositif du bonus
écologique, que I'Etat a relevé en juillet 2012, toujours dans le cadre du plan
automobile, a hauteur de 7 000 euros du 1¢r aotit 2012 au 31 octobre 2013 et a
6 300 euros a compter du 1¢* novembre 2013.

Taux d’émission de CO; Montant du bonus au 1er novembre 2013
(en grammes par kilométre) (en euros)
0a20g 6300 (dans la limite de 27 % du cott

d’acquisition)

21a60 g 4000 (dans la limite de 20 % du cott
d’acquisition)

Source : Ministére de 1'Ecologie, du développement durable et de 1'énergie

Mais, concernant les véhicules électriques ou hybrides, le soutien a
leur développement ne peut se faire sans un soutien concomitant au
déploiement des structures d’avitaillement de ces véhicules, les bornes de
recharge, dont la compétence reléve aujourd’hui des collectivités
territoriales.

1 Circulaire du Premier ministre n°5620/SG du 3 décembre 2012.
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L’article L.2224-37 du code général des collectivités territoriales
prévoit en effet que les communes peuvent créer et entretenir ces
infrastructures. FElles peuvent transférer cette compétence aux
établissements publics de coopération intercommunale compétents en
matiere d’aménagement, de soutien aux actions de maitrise de la demande
d’énergie ou de réduction des émissions polluantes ou de gaz a effet de
serre, aux autorités organisatrices d'un réseau public de distribution
d’électricité ou aux autorités organisatrices des transports urbains (ou au
Syndicat des transports d’{le-de-France).

Le récent rapport de Jean-Jacques Filleul sur la loi du 4 aott 2014
facilitant le déploiement d'un réseau d’infrastructures de véhicules
électriques! sur l'espace public a fait le point sur le réseau existant. « Le
réseau actuel comporte environ 8 000 points de charge installés ou programmés.
Parmi ces bornes, on trouve 3 760 points de charge installés qui entrent dans le
cadre de projets locaux soutenus par I’Ademe (dont 908 en charge normale, 2 838 en
charge normale a accélérée et 14 en charge rapide) et 1 497 points de charge dont le
dossier est en cours d’instruction par 1’Ademe. On trouve aussi environ
5 000 points de charge parisiens « Autolib », qui n’entraient pas jusqu’a présent
dans le champ des projets soutenus par I’Ademe. Les systemes de délégation de
service public devraient prochainement pouvoir entrer dans le cadre de ces projets
aidés. Ce réseau est le premier d’Europe et le troisieme au niveau mondial. »

Ce réseau est aujourd’hui encadré par deux types d’initiatives,
celles des collectivités territoriales et les initiatives privées.

1. Le maillage des collectivités territoriales

Les collectivités territoriales bénéficient d’une aide de I’Ademe pour
leurs projets d’implantation d’infrastructures de charge. Dans ce cadre,
I'Etat soutient les projets des villes ou agglomérations de plus de
200 000 habitants, des départements, des régions, des syndicats
intercommunaux, des établissements publics d’aménagement. Pour étre
soutenus, ces projets doivent étre d’au moins 400 000 euros.

L’Ademe aide alors les collectivités sous la forme de subventions a
hauteur de 50 % pour la recharge normale ou accélérée et de 30 % pour la
recharge rapide. Le prix d’une borne peut aller de 12 000 euros pour une
borne normale a 35000 euros pour une borne rapide, travaux et
aménagement compris. En contrepartie, la collectivité doit s’engager a
assurer la gratuité du stationnement des véhicules électriques et hybrides

rechargeables pour deux ans au moins sur toute place de stationnement qui
dépend d’elle.

T Rapport n° 561 (2013-2014) de M. Jean-Jacques FILLEUL, fait au nom de la commission du
développement durable, déposé le 27 mai 2014.
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Sont éligibles a ce dispositif de soutien les villes, agglomérations,
groupements de villes ou d’agglomérations et métropoles, les syndicats
intercommunaux, les établissements publics d’aménagement, les
départements et les régions. Il ne concerne que les dépenses de matériel, de
génie civil et de raccordement au réseau, réalisées entre janvier 2013 et
décembre 2017.

PN

Le premier appel a manifestation d’intérét (AMI) lancé par
I’Ademe en avril 2011 et clos le 16 décembre 2013 a permis de financer deux
projets au Havre et a Angouléme. Le second AMI, ouvert depuis le
10 janvier 2013, était initialement doté d’un budget de 50 millions d’euros.

Une révision de ce second AMI a eu lieu le 17 juillet 2014, qui a
permis d’en modifier les criteres dans le sens d’un rehaussement du seuil
minimal d’investissement et d'un maillage plus précis du territoire. Les
projets doivent désormais satisfaire deux conditions :

-les infrastructures déployées doivent permettre la mise a
disposition d’au moins un point de charge pour 3 000 habitants sur les
territoires ol sont installées les infrastructures ;

- les cofts liés aux infrastructures (cotits du matériel, de génie civil
et de raccordement au réseau du distributeur d’électricité) doivent étre
supérieurs ou égaux a 200 000 euros.

Sa cloture a été repoussée au 31 décembre 2015.

D’apreés les données transmises par ’Ademe, début novembre 2014,
23 projets avaient été déposés, représentant au total 53 millions d’euros
d’investissements ; 5 projets étaient en cours d’instruction et 18 projets
avaient été acceptés pour un financement (représentant 22 millions d’euros
d’aides engagés). Au total, le financement de 7 000 points de charge a été
décidé, points de charge qui seront déployés d’ici 2016.

2. Les initiatives privées

Elles peuvent étre le fait des particuliers, des entreprises, des
centres commerciaux. Renault et Leclerc ont par exemple établi un
partenariat afin d’équiper les parkings des centres commerciaux
(800 bornes).

Le groupe frangais Bolloré a déposé, le 8 décembre 2014, un dossier
aupreés du ministere de 1’économie pour déployer 16 000 points de charge
publics destinés aux véhicules électriques et hybrides en France.

Ce projet, qui représente un investissement de 150 millions d’euros
sur quatre ans, sera retenu s’il est reconnu « de dimension nationale », ce qui
I’exempterait de redevance d’occupation du domaine public.
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Cest la récente loi n°2014-877 du 4 aoht2014 facilitant le
déploiement d'un réseau d’infrastructures de recharge de véhicules
électriques sur l'espace public, qui rend possible la constitution d’un ou de
plusieurs grands opérateurs nationaux en charge du déploiement des bornes.
Cette loi exoneére de redevance 1'Etat ou un opérateur au sein duquel 1'Etat
détient une participation, pour implanter des infrastructures nécessaires a la
recharge des véhicules électriques et des véhicules hybrides rechargeables.

Pour pouvoir bénéficier de ’exonération de cette redevance, prévue
a l'article L. 2125-1 du code général de la propriété des personnes publiques,
I'Etat ou l'opérateur doit obligatoirement inscrire son plan de déploiement
dans le cadre d"un « projet de dimension nationale », dont le critére essentiel est
le nombre de régions concernées.

Le décret du 31 octobre 2014 précise ce que recouvre cette notion
d’aménagement équilibré des territoires concernés, laquelle doit s’apprécier
«au regard de la capacité du projet a concourir, seul ou en complément
d’installations existantes ou dont l'implantation a été décidée par une personne
publique ou privée compétente, en raison du mnombre, de la localisation, des
caractéristiques techniques et de la répartition des infrastructures de recharge qu’il
prévoit, au développement d'un réseau national permettant le déplacement des
véhicules électriques ou hybrides rechargeables ». A la clé pour l'opérateur
porteur du projet, I’exonération du paiement de la redevance d’occupation
du domaine public afférente, « sous réserve de I'acceptation de celui-ci par les
collectivités locales concernées, lesquelles conservent la pleine maitrise de leur
domaine public respectif ».

Le décret fixe également les modalités de la concertation prévue par
la loi: le porteur du projet doit organiser une concertation « a [’échelle de
chaque région concernée » et ce, « préalablement a tous travaux et a toute demande
d’autorisation d’occupation temporaire du domaine public lorsqu’une telle demande
est requise ». Cette concertation, qui associe notamment les collectivités
territoriales et les autorités organisatrices du réseau de distribution
d’électricité, concourt a la définition «des lieux d’implantation des
infrastructures de recharge en fonction notamment des infrastructures de recharge
déja implantées, des projets d'implantation d’infrastructures décidés ou envisagés et
des contraintes liées aux capacités des réseaux de distribution d’électricité ». A
I'issue de la concertation, le porteur du projet adresse aux personnes
publiques associées a la concertation, ainsi qu’aux ministres chargés de
I'Industrie et de I'Ecologie, un compte rendu mentionnant les lieux retenus
pour I'implantation des bornes de recharge.
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II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

A Tl'initiative du rapporteur, la commission spéciale de 1’ Assemblée
nationale a inséré dans le texte du projet de loi un article additionnel
prévoyant une stratégie nationale, définie par I’Etat, pour le déploiement
des véhicules propres et des infrastructures de recharge correspondantes.

Les véhicules concernés sont ceux « fonctionnant a 1'électricité, a
I'hydrogene, aux biocarburants avancés, au gaz naturel dont le bio-méthane et le gaz
naturel liquéfié, ainsi que le gaz de pétrole liquéfié ».

Cette stratégie :

- fixe des objectifs de développement de ces véhicules et de leurs
infrastructures aux horizons de la programmation pluriannuelle de
I'énergie ;

- définit des territoires et des réseaux routiers prioritaires pour le

développement de ces infrastructures, cohérents avec une stratégie de
déploiement ciblée pour certains types de véhicules propres.

Elle est soumise pour avis au Conseil national de la transition
énergétique et transmise au Parlement.

Le rapporteur a apporté quelques modifications rédactionnelles a
cet article en séance publique, en prévoyant notamment que cette stratégie
vise les véhicules propres, tels que définis au nouvel article L. 224-6 du
code de I'environnement prévu par I’article 9 du présent projet de loi.

III. La position de votre commission

Selon le ministere de 1'écologie, du développement durable et de
I'énergie, le développement des véhicules décarbonés devrait générer en
France une activité économique de 15 milliards d’euros a 1’horizon 2030 et
contribuer au maintien de I’emploi dans la filiere automobile.

La mise en ceuvre de cette stratégie permettrait également une
réduction des importations de pétrole d’environ 4 Mtep et une réduction
des émissions de CO; d’environ 17,5 millions de tonnes a I’horizon 2020, ce
qui représente une réduction de 3 % de nos émissions de COz par rapport a
2007 (soit le quart de l'engagement de la France en termes de réduction
d’émissions de COz par les secteurs non soumis aux quotas de CO).

Votre rapporteur est favorable a 1’établissement d’'une telle
stratégie nationale, maitrisée et coordonnée sur l’ensemble du territoire,
considérant que tous les facteurs sont aujourd’hui réunis pour permettre a la
France de généraliser a une échelle nationale les différentes initiatives d’ores
et déja engagées.
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Cette stratégie aura vocation a regrouper un certain nombre de
leviers, dont quelques-uns sont contenus dans le présent texte : obligation
d’achat par 'Etat et ses établissements publics, les collectivités territoriales et
leurs groupements, les entreprises nationales, les loueurs de véhicules et les
exploitants de taxis ; introduction de la possibilité de définir des conditions
de stationnement et de circulation privilégiées pour les véhicules propres les
plus performants; introduction d’'une stratégie de déploiement des
infrastructures d’alimentation en carburant propre; aide a l'acquisition de
véhicules propres, etc.

Outre deux amendements rédactionnels adoptés a l'initiative de
votre rapporteur, votre commission a retenu un amendement de Ronan
Dantec élargissant cette stratégie nationale a la mobilité propre dans sa
globalité. Elle concernera ainsi, non seulement le développement des
véhicules propres, mais aussi I’amélioration de l'efficacité énergétique du
parc de véhicules, les reports modaux de la voiture individuelle vers les
transports en commun terrestres tels que le vélo ou la marche a pied mais
aussi du transport routier vers le ferroviaire et le fluvial, le développement
de I'autopartage et du covoiturage, et I'’augmentation du taux de remplissage
des véhicules de transport de marchandises.

Cet amendement a cependant été rectifié a linitiative de votre
rapporteur afin de prévoir que cette stratégie constitue un volet annexé de
la programmation pluriannuelle de 1’énergie, permettant ainsi de ne pas
multiplier les documents, et de faire de la réduction de notre dépendance
aux énergies fossiles un élément central de cette programmation.

Votre commission a émis un avis favorable a 1’adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 10
(articles L. 111-5-2 et L. 111-5-4 du code de la construction et de 1’habitation,
article L. 123-1-12 du code de "urbanisme, article 24 de la loi n°® 65-557 du
10 juillet 1965)

Favoriser le déploiement des infrastructures d’avitaillement des véhicules
électriques et hybrides rechargeables

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué l’examen au fond a votre commission, vise a renforcer le
déploiement des bornes de recharge de véhicules électriques et hybrides
rechargeables.
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I. Le droit en vigueur

1. Les infrastructures de recharge sur la voie publique : du Grenelle
de 'environnement a la loi du 4 aott 2014

L’article 57 de la loi n° 2009-967 du 3 aotit 2009 de programmation
relative a la mise en ceuvre du Grenelle de l'environnement a créé
I'article L. 2224-37 du code général des collectivités territoriales, prévoyant
la compétence des collectivités territoriales en matiere de création et
d’entretien des infrastructures de charge nécessaires a 1'usage de véhicules
électriques ou hybrides rechargeables ou la mise en place d’un service dédié.

Article L. 2224-37 du code général des collectivités territoriales

Sous réserve d'une offre inexistante, insuffisante ou inadéquate sur leur territoire,
les communes peuvent créer et entretenir des infrastructures de charge nécessaires a 'usage
de véhicules électriques ou hybrides rechargeables ou mettre en place un service
comprenant la création, ’entretien et I’exploitation des infrastructures de charge nécessaires
a l'usage des véhicules électriques ou hybrides rechargeables. L’exploitation peut
comprendre "achat d’électricité nécessaire a ’alimentation des infrastructures de charge.

Elles peuvent transférer cette compétence aux établissements publics de
coopération intercommunale exercant les compétences en matiere d’aménagement, de
soutien aux actions de maitrise de la demande d’énergie ou de réduction des émissions
polluantes ou de gaz a effet de serre, aux autorités organisatrices d’un réseau public de
distribution d’électricité visées a l'article L.2224-31, aux autorités organisatrices des
transports urbains mentionnées a l’article 27-1 de la loi n° 82-1153 du 30 décembre 1982
d’orientation des transports intérieurs et, en Ile-de-France, au Syndicat des transports
d’Ile-de-France.

Sans préjudice des consultations prévues par d’autres législations, 1'autorité
organisatrice du réseau public de distribution d’électricité et le gestionnaire du réseau
public de distribution d’électricité émettent un avis sur le projet de création
d’infrastructures de charge soumis a délibération de 'organe délibérant en application du
présent article.

Afin d’accélérer le déploiement des infrastructures de recharge,
encore trop lent, et d’assurer un maillage équilibré du territoire, la
loi n° 2014-877 du 4 aott 2014 facilitant le déploiement d’'un réseau
d’infrastructures de recharge de véhicules électriques sur 1’espace public, a
anticipé la directive européenne sur le déploiement d’une infrastructure
pour carburants de substitution, adoptée le 29 septembre 2014 par le
Conseil de I'Union européenne, qui a pour objectif de réduire la dépendance
du secteur des transports de I'Union européenne aux énergies fossiles.

Apreés d’apres discussions, l'accord trouvé n’a pas retenu les
objectifs contraignants initialement envisagés, et prévoit que chaque Etat
membre détermine librement ses propres objectifs en matiere de déploiement
d’infrastructures de charge au travers d'un plan national. Chaque plan
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national devra définir « un nombre approprié de points de charge accessibles avant
fin 2020 » et organiser un systéme de notification de ces plans a la
Commission. La directive prévoit également des « standards techniques
communs » a tous les FEtats, afin que les points de recharge soient

« interopérables ».

La loi du 4aott2014 autorise ainsi I'Etat a implanter des
infrastructures de recharge sur le domaine public des collectivités
territoriales, soit directement, soit par le biais d’un ou plusieurs opérateurs
nationaux, a condition que cette implantation s’inscrive dans le cadre d'un
projet de dimension nationale: cette implantation est alors exemptée de
paiement de la redevance d’occupation du domaine public des collectivités
territoriales.

Cette possibilité a été précisée par les récents décrets n° 2014-1302
du 30 octobre 2014 et 2014-1313 du 31 octobre 2014.

Le premier décret modifie les réglementations relatives aux
installations dédiées a la recharge des véhicules électriques ou hybrides
dans les batiments et aux infrastructures pour le stationnement sécurisé
des vélos. Il supprime l'obligation de disposer d’un local technique
électrique dédié ; il avance la date d’effet du droit donné a un copropriétaire
d’équiper sa place de parking d"une bonne de recharge au 1¢* octobre 2014 ; il
ouvre la possibilité de créer un espace de stationnement pour les vélos en
dehors du batiment; il permet de prendre l'espace des places de
stationnement dédiées aux voitures pour les batiments de bureaux existants.

Le deuxiéme décret précise la notion de « dimension nationale »
d’un projet de déploiement d’infrastructures de recharge en prévoyant que
« 'aménagement équilibré des territoires concernés s’apprécie au regard de la
capacité du projet a concourir, seul ou en complément d’installations existantes ou
dont l'implantation a été décidée par une personne publique ou privée compétente,
en raison du nombre, de la localisation, des caractéristiques techniques et de la
répartition des infrastructures de recharge qu’il prévoit, au développement d'un
réseau national permettant le déplacement des véhicules électriques ou hybrides
rechargeables ».

La demande d’approbation, adressée au ministére chargé de
I'industrie, comprend un certain nombre d’éléments obligatoires, comme la
description du projet avec les zones prévues pour 'implantation, le nombre
de stations, bornes et points de charge pour chaque zone, le calendrier, les
modalités de paiement notamment.
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2. Les infrastructures de recharge sur les places de parking : du
Grenelle de I’environnement a la loi ALUR de 2014

L’article 57 de la loi n°2010-788 du 12 juillet 2010 portant
engagement national pour I’environnement, dite « Grenelle 2 », prévoit que
« toute personne qui construit un ensemble d’habitations équipé de places de
stationnement individuelles couvertes ou d’accés sécurisé le dote des gaines
techniques, cablages et dispositifs de sécurité nécessaires a l'alimentation d’une prise
de recharge pour véhicule électrique ou hybride rechargeable et permettant un
comptage individuel ».

Le décret du 25 juillet 2011, en application de la loi Grenelle 2, a fixé
des obligations d’équipements en borne de charge pour les batiments neufs
et existants.

Tous les permis de construire de logements collectifs ou
d’immeubles de bureaux déposés a partir du 1erjuillet 2012 doivent
répondre a cette exigence et pré-équiper au moins 10 % des places de
stationnement (avec un minimum d’une place) avec une installation
électrique.

Le pré-équipement correspond seulement a la pose de fourreaux et
de cables reliés a un tableau général basse tension. L’installation d’une
prise ou d'une borne de recharge reste a la discrétion et aux frais de 'usager
de la place.

A compter du 1erjanvier 2015 cette obligation concerne aussi les
immeubles de bureaux déja existants. Tout batiment équipé de places de
stationnement destinées aux salariés doit étre équipé pour recevoir des
bornes de recharge pour véhicules électriques.

Pour les immeubles d’habitation cette obligation se traduit par un
« droit a la prise ». Il donne au propriétaire ou au locataire des facilités pour
faire installer une prise sur sa place de stationnement.

Ces dispositions sont codifiées aux articles L.111-5-2 et L.111-5-3
du code de la construction et de I’habitation.

La loi n° 2014-366 du 24 mars 2014 pour 1’accés au logement et un
urbanisme rénové, dite « loi ALUR », a complété ces obligations en :

-les étendant aux nouvelles constructions (pour les permis de
construire déposés apres le 1¢r janvier 2016) de batiments a usage industriel
et de batiments constituant un ensemble commercial ou accueillant une
salle de cinéma ;

- ajoutant une obligation de méme nature pour les parcs de
stationnement annexes d’'un bitiment existant ou d’un ensemble de
batiments existants constituant un ensemble commercial ou accueillant
une salle de cinéma, a I’occasion de travaux.
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L’étude d'impact du projet de loi propose un tableau établissant la
synthese de I'’ensemble des obligations prévues par le droit actuel en matiére
‘équipement d’infrastructures de recharge dans les parcs de stationnement.

Neuf
Loi Décret

Ensemble Pré-
d’habitation équipement | des parkings

clos, couverts

et sécurisés

Batiments a Pré- 10 % des places
usage tertiaire équipement | des parkings
constituant un clos, couverts
lieu de travail et sécurisés
(parking des
salariés)
Batiments a Pré- Application de
usage industriel équipement| loi ALUR
(parking des
salariés)
Ensemble Pré- Application de
commercial et/équipement  laloi ALUR

cinémas (parking
des clients)

Service public Rien
(parking des

salariés et des

usagers)

Source : étude d’impact du projet de loi

II. Le projet de loi initial
L’article 10 du projet de loi initial

Existant

Loi Décret

10 % des places Droit a la prise | Parkings clos, couverts

(aux frais du et sécurisés

demandeur)
Equipement Usage principal de
bureau, 10 % des places
des parkings clos,
couverts et sécurisés
mono-propriétaires/
mono-occupants
Rien
Pré- Application de la loi
équipement ALUR
sous condition
de travaux
Rien

- généralise l'obligation d’équipement des batiments neufs a
d’autres catégories : batiments industriels, locaux commerciaux, batiments

accueillant un service public;

- généralise également l'obligation d’équipement des batiments
existants a I’occasion de travaux sur les parcs de stationnement ;

- permet le vote des travaux d’installations de bornes de recharge a
la majorité simple lors des assemblées générales de copropriétaires.
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Le I du présent article fait du développement des moyens de
transport a faibles émissions de gaz a effet de serre et du déploiement
d’infrastructures de recharge dédiées une priorité au regard de la transition
énergétique.

Il fixe un objectif d’au moins 7 millions de points de charge
installés sur les places de stationnement des ensemble d"habitations et autres

types de batiments, ou sur des places de stationnement accessibles au public,
a I’horizon 2030.

Ce déploiement est facilité par le soutien aux collectivités
territoriales dans leurs projets d’'implantations d’infrastructures sur leur
domaine public et par I’encouragement des initiatives privées.

Enfin, «l'utilisation mutualisée des points de charge par des véhicules
électriques, en particulier dans le cadre de !'autopartage ou du covoiturage, est
favorisée afin d’assurer une utilisation optimale de ces points de charge et la mise a
disposition d'un véhicule électrique a un nombre élargi de personnes ».

Le II propose une nouvelle rédaction de 1’article L. 111-5-2 du code
de la construction et de l’habitation relatif aux regles encadrant la
construction de nouveaux batiments comportant des parcs de
stationnement :

-l'obligation « d’infrastructures permettant le stationnement
sécurisé des vélos » n’est pas modifiée (elle vise les ensembles d"habitation et
les batiments a usage tertiaire constituant principalement un lieu de travail) ;

- l'obligation de pré-équipements nécessaires a l’alimentation d'une
prise de recharge pour véhicule électrique ou hybride rechargeable, existant
aujourd’hui pour tous les batiments neufs a 1l'exception des batiments
publics et de certains batiments tertiaires, est étendue aux services publics et
a tous les batiments tertiaires.

L’étude d’impact du projet de loi indique que cette extension ne
s’appliquerait que pour les parkings de 40 places ou plus. Elle précise
également que le cotit du pré-équipement serait de 1'ordre de 6 560 euros par
batiment pour un parking intérieur de 250 places (avec 25 places
pré-équipées), soit 262 euros par place pré-équipée. Le coGt du
pré-équipement serait de l'ordre de 5673 euros par batiment pour un
parking extérieur de 250 places, soit 326 euros la borne.

L’obligation sera applicable pour les batiments commerciaux ou
accueillant des spectacles cinématographiques dont la date de dépot de la
demande de permis construire est postérieure au 1¢" janvier 2016, et pour les
immeubles d’habitation, les batiments industriels, les batiments tertiaires et
les batiments publics dont la date de dépdt de demande de permis de
construire est postérieure au 1¢ janvier 2017.
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Le III fixe les regles relatives aux parkings existants lorsqu’ils font
I'objet de travaux. L’article L.111-5-4 du code de la construction et de
I"habitation est modifié pour étendre la loi aux immeubles d’habitation, aux
batiments a usage industriel et les services publics. Pour les batiments
d’habitation, il est prévu que l'équipement doit permettre un décompte
individualisé de la consommation d’électricité.

Le texte prévoit que cette obligation est applicable pour les permis
de construire postérieurs au 1¢ janvier 2017.

Le IV, enfin, complete le II de l'article 24 de la loi n° 65-557 du
10 juillet 1965 fixant le statut de la copropriété des immeubles batis afin de
simplifier l'installation de bornes ou de prises de recharge des véhicules
électriques dans les copropriétés. Le texte prévoit que la majorité des voix
des copropriétaires présents ou représentés suffira pour approuver une
telle installation (la majorité des voix de tous les copropriétaires est
aujourd’hui requise).

IT1. Le texte adopté par I’Assemblée nationale

La commission spéciale a apporté a 'article 10 un certain nombre de
modifications.

Sept amendements rédactionnels ou de coordination ont été
adoptés a l'initiative du rapporteur.

Un I bis a été inséré, également a l'initiative du rapporteur, afin de
prévoir que le développement des mobilités douces constitue une priorité
au regard de la transition énergétique, de méme que le déploiement des
infrastructures dédiées : un objectif « de déploiement massif d’ici 2030 de voies
de circulation douce et de stationnement dédié aux mobilités douces, en particulier
de stationnement sécurisé pour les vélos » est fixé par ce nouvel alinéa.

A Tinitiative du président de la commission du développement
durable, Jean-Paul Chanteguet, l'obligation d’équiper les parkings de
places dédiées aux vélos dans les nouveaux batiments est étendue aux
batiments publics et aux ensembles commerciaux.

N

Enfin, a linitiative du rapporteur l’obligation d’équiper les
parkings de places de stationnement pour les vélos est étendue aux
parkings existants lors de travaux.

En séance, un certain nombre d’amendements rédactionnels du
rapporteur ont été adoptés, notamment afin de remplacer l'expression
« mobilités douces » par « mobilités non motorisées ». En outre, un amendement
a réécrit, pour la clarifier, 'extension de 1'obligation de places dédiées aux
vélos dans les parkings de nouveaux batiments aux batiments publics et aux
centres commerciaux, et pour différer dans le temps son application aux
batiments dont la demande de permis de construire est postérieure au
1er janvier 2017.
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A Tlinitiative du groupe écologiste, le délai a été ramené au
1erjanvier 2016 pour les regles relatives aux parkings existants lorsqu’ils
font ’objet de travaux.

IV. La position de votre commission

Votre rapporteur souscrit pleinement aux objectifs de cet article, qui
se situe dans la droite ligne du Grenelle II, qui avait initié le mouvement
d’équipement en bornes de recharge et en places de stationnement pour
vélos des parcs de stationnements des batiments neufs ou existants.

I1 considere que cette évolution est positive. Il s’agit d’une évolution
logique et de bon sens de dispositions qui ne peuvent étre intelligemment
généralisées qu’apres un processus par paliers, par étapes, afin de ne pas
mettre en péril leur mise en ceuvre ou compromettre leur acceptabilité.

Mais il insiste sur l'importance d’une bonne information sur ce
sujet, via par exemple une campagne de communication sur le « droit a la
prise ». Ce n’est qu’en levant les verrous de l'appropriation par le public et
d’une information adaptée qu’on pourra concrétiser I’ambition affichée.

Cet article permet de regrouper et de rendre plus lisibles toutes les
obligations d’installations de bornes dans les batiments d’habitation,
tertiaires, centres commerciaux, sites industriels et cinémas.

S’il est toujours utile de fixer des objectifs ambitieux, votre
rapporteur tient néanmoins a mettre en garde contre les «effets
d’annonce » et les déceptions consécutives que peuvent entrainer des
objectifs comme celui des 7 millions de bornes de recharge, méme s’il vise
en grande partie les recharges déployées sur 1’espace privé.

D’apres les informations transmises a votre rapporteur par la
Direction générale des entreprises, 1'objectif de 7 millions de bornes de
recharge correspond a un parc comportant 10% de véhicules électriques en
2030, c’est-a-dire, 3,5 millions de véhicules électriques.

Au 1¢r décembre 2014, le nombre de points de charge accessibles au
public est estimé a environ 14 000 sur l’ensemble du territoire. Leur
ventilation entre points de charge normale, rapide ou accélérée n’est pas
disponible mais des travaux sont en cours afin que le référencement des

points de charge et leurs caractéristiques techniques soient systématisés.

N

En outre, des réponses concretes ont été apportées a votre
rapporteur concernant ses interrogations sur 1’évaluation de l'impact des
sept millions de bornes de recharge sur la capacité et la stireté du systeme
électrique. Le développement du véhicule électrique est bien pris en
compte dans les quatre différents scénarii de demande du bilan
prévisionnel 2014 de RTE.
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Prise en compte du véhicule électrique dans les scénarios RTE

A. Scénarios a moyen terme

Le développement du véhicule électrique est bien pris en compte dans les quatre
scénarios de demande du bilan prévisionnel 2014 de RTE. A moyen terme, différentes
hypotheses de développement des véhicules électriques (VE) et des véhicules hybrides
rechargeables (VHR) sont considérées :

* Scénario « Référence » : développement progressif des VE et VHR, aboutissant a
un parc total de VE/VHR de plus de 310 000 unités a 1’horizon 2019 (dont 190 000 VE),
correspondant a une demande de 0,8 TWh en 2019

» Variante «basse» : développement ralenti, parc de 167000 unités (dont
130 000 VE), soit 0,5 TWh en 2019

* Variante « Maitrise de la demande renforcée » : développement accéléré, parc de
525 000 unités (dont 320 000 VE), soit 1,3 TWh en 2019

* Variante « Haute » : développement accéléré, parc de 530 000 unités (dont
320 000 VE), soit 1,3 TWh en 2019

B. Scénarios a long terme

L’analyse prospective a long terme étudie 1’évolution du systéme électrique a
horizon 2030. Quatre scénarios sont élaborés par RTE, avec un développement différencié
du véhicule électrique :

* Scénario « Croissance faible » : développement modeste des VE/VHR, avec
1,1 millions d"unités en 2030 (dont 30% de VE), soit 2,4 TWh

* Scénario « Consommation forte » : fort développement, 7,1 millions d’unités en
2030 (dont 30% de VE), soit 15,1 TWh

* Scénario « Diversification » : rythme modéré, 3,6 millions d’unités en 2030 (25 %
de VE), soit 7,5 TWh

* Scénario « Nouveau mix » : essor vigoureux, 6,9 millions d’unités en 2030 (30 %
de VE), soit 14,6 TWh.

Source : DGEC

Votre rapporteur a néanmoins souhaité apporter des précisions qui
ont toutes été adoptées par votre commission :

- trois amendements rédactionnels ;

-un amendement laissant la possibilité au maitre d’ouvrage de
réaliser le stationnement vélo dans le parc de stationnement soit a
I’extérieur soit dans une autre partie du batiment.
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En outre, a linitiative de Didier Mandelli et d’Anne-Catherine
Loisier, l'article a été complété afin de favoriser le déploiement de bornes
sur les emplacements réservés aux professionnels.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 11
(articles L. 641-5, L. 641-6 et L. 661-1-1 [nouveau] du code de I'énergie)

Développement des biocarburants avancés et surveillance de la qualité des
carburants

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué l'examen au fond a votre commission, fixe les objectifs
d’accroissement de la part des énergies renouvelables dans les transports
et confere une base législative au systéme francais de surveillance de la
qualité des carburants.

I. Le droit en vigueur

1. Le cadre juridique applicable aux biocarburants

Les biocarburants couvrent 1’ensemble des carburants liquides,
solides ou gazeux produits a partir de la biomasse et destinés a une
valorisation énergétique dans les transports. Les biocarburants sont utilisés
sous forme d’additifs ou de complément aux carburants fossiles : au gazole
(incorporation en tant que biodiesel), a 1'essence (incorporation sous forme
d’éthanol), au kéroséne et aux carburants gazeux.

On distingue trois générations de biocarburants selon l'origine de
la biomasse utilisée et les procédés de transformation associés. Aujourd hui
seule la premiere génération a atteint le stade industriel. Les premieéres
productions de biocarburants dits « avancés » sont espérées a 1"horizon 2020.
IIs seront produits a partir de résidus agricoles comme la paille, ou forestiers,
ou encore d’algues.

Les biocarburants de premiere génération sont regroupés en deux
grandes filieres de production: la filiére biocarburant « essence », qui
comprend I’éthanol et son dérivé I'ETBE (éthyl tertio butyl éther) et la filiére
biocarburant « gazole », constituée par les EMAG (esters méthyliques
d’acides gras) fabriqués a partir d’huiles végétales, de graisses animales ou
d’huiles usagées recyclées.
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L’utilisation des biocarburants dans le secteur des transports a été
encouragée trés tot par 1'Union européenne, dans le cadre des objectifs de
réduction des émissions de gaz a effet de serre et au regard des enjeux de la
sécurité d’approvisionnement énergétique.

Quatre directives européennes ont fixé un cadre a la politique
européenne dans le domaine des biocarburants :

-la directive 2003/96/CE prévoit la possibilité pour les FEtats
membres d’appliquer un taux d’accises réduit sur certaines huiles minérales
qui contiennent des biocarburants et sur les biocarburants ;

- la directive 2003/30/CE relative a la promotion de 1'utilisation des
biocarburants ou autres carburants renouvelables dans les transports
dresse la liste des produits considérés comme biocarburants et les formes
sous lesquelles ils peuvent se présenter ; elle demande aux Etats de fixer des
objectifs nationaux d’incorporation des biocarburants dans les carburants ;

-la directive 2009/28/CE concernant la promotion des énergies
renouvelables a été adoptée sous présidence francaise, dans le cadre du
« paquet énergie climat » de décembre 2008 qui fixe un objectif de 20% (23%
pour la France) de la consommation finale d’énergie d’origine
renouvelable a I’horizon 2020, dont 10 % dans le secteur des transports ;
elle impose également le respect de «critéres de durabilité »! aux
biocarburants ;

-la directive 2009/30/CE sur la qualité des carburants fixe un
objectif de réduction de 10 % des émissions de gaz a effet de serre dans les
carburants entre 2010 et 2020.

En France, le Plan national d’action en faveur des énergies
renouvelables, remis a la Commission européenne en 2010, prévoit que les
biocarburants apporteront la contribution la plus importante a 1 objectif
européen de 10 % d’énergies renouvelables dans les transports a 1’horizon
2020. 11 a fixé des objectifs ambitieux d’incorporation de biocarburants dans
les carburants traditionnels d’origine fossile pour 2010. L’objectif
d’incorporation de 5,75 % en énergie de biocarburants dans les carburants
traditionnels d’origine fossile, initialement prévu pour 2010 par la
directive européenne 2003/30/CE, a été avancé a 2008 et porté a 7% en
énergie pour 2010.

I Ces critéres sont de deux ordres :

- critéres qualitatifs : les biocarburants et les bioliquides ne doivent pas étre produits a partir de
terres riches en biodiversité (foréts primaires, prairies naturelles...) et de terres présentant un
important stock de carbone (zones humides, zones forestiéres continues...) ;

- critéres quantitatifs : les biocarburants et les bioliquides doivent permettre une réduction des
émissions de gaz a effet de serre (du puits a la roue), d'au moins 35 % par rapport aux énergies
fossiles, pourcentage porté a 50 % en 2017.
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Les deux directives de 2009 ont été transposées en droit frangais par
la loi n°2013-619 du 16juillet 2013 portant diverses dispositions
d’adaptation au droit de !’'Union européenne dans le domaine du
développement durable. Les articles L. 661-1 et L. 661-5 du code de I'énergie
notamment définissent la notion de biocarburant comme « combustible liquide
ou gazeux utilisé pour le transport et produit a partir de la biomasse » et
interdisent leur production a partir « de matiéres premieres qui proviennent de
terres de grande valeur en termes de biodiversité, de terres présentant un important
stock de carbone, de terres ayant le caractere de tourbieres ».

Dans son rapport sur la politique d’aide aux biocarburants en date
de janvier 20121, la Cour des comptes propose de poursuivre le soutien a la
production et a la consommation de biocarburants en redéfinissant de fagon
plus réaliste les cibles frangaises d’incorporation de biocarburants. Ainsi, lors
de la conférence environnementale pour la transition écologique qui s’est
tenue les 14 et 15 septembre 2012, le Gouvernement a annoncé que 1’objectif
d’incorporation des biocarburants issus de matieres premieres également
destinées a 1’alimentation humaine resterait plafonné a 7 %. Pour ce faire, le
Gouvernement a décidé en décembre 2013 de relever I'objectif de la filiére
gazole a 7,7 % en réservant une part de 0,7 % pour les biocarburants
avanceés.

Cette orientation est codifiée a 'article L. 641-6 du code de l'énergie.

Article L. 641-6 du code de 1’énergie

Compte tenu de leur intérét spécifique, notamment en matiere de lutte contre
I'effet de serre, I'Etat soutient le développement des biocarburants et encourage
I'amélioration de la compétitivité de la filiere. A cette fin, I'Etat crée les conditions
permettant de porter a 7 % dans la filiére essence et a 7,7 % dans la filiére gazole la part
des biocarburants et des autres carburants renouvelables dans la teneur énergétique de la
quantité totale d’essence et de gazole mise en vente sur le marché national a des fins de

transport.

De plus, I'Etat crée les conditions pour que la part de I'énergie produite a partir
de sources renouvelables dans tous les modes de transport en 2020 soit égale au moins a
10 % de la consommation finale d’énergie dans le secteur des transports. Les modalités de
calcul de ce taux sont fixées par voie réglementaire.

Parallelement, deux dispositifs fiscaux incitatifs ont été mis en
place :

- une exonération partielle de la taxe intérieure de consommation
(TIC) sur les biocarburants ;

T Rapport public thématique de la Cour des comptes - « La politique d’aide aux biocarburants »
(janvier 2012).
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-les distributeurs (enseignes pétrolieres, grandes surfaces et
indépendants) qui mettent a la consommation des carburants contenant une
proportion de biocarburants inférieure a un seuil minimal, doivent acquitter
un prélevement supplémentaire de la taxe générale sur les activités
polluantes (TGAP).

Aujourd’hui, la taxe générale sur les activités polluantes, mise en
place en 2005, est devenue la principale mesure incitative. L’article 16 de la
loi de finances pour 2009 prévoit ainsi une diminution progressive de la
défiscalisation accordée aux biocarburants. Apres une diminution réguliere,
les taux de défiscalisation des biocarburants ont été stabilisés a partir de
2011.

Comme l'a indiqué le Gouvernement dans une réponse a une
question écrite en date du 17 juin 2014, a été annoncé « lors de la conférence
environnementale le lancement d'un nouvel appel d’offres pour la délivrance
d’agréments d’unités de production de biocarburants pour des quantités a mettre a
la consommation sur le territoire francais. Ces agréments d'une durée de 3 ans,
2 ans et 1 an ouvriront droit a une réduction de la TICPE avec des taux prévus ad la
baisse a partir de 2014. La poursuite jusqu’a fin 2015 de ce systéme d’agréments des
unités de production de biocarburants permettra a cette filiere d’atteindre une
maturité industrielle en améliorant sa compétitivité. D"ici fin 2015, et non 2018
comme le prévoyaient initialement les textes européens, la réduction de
TICPE pour les biocarburants de premieére génération sera supprimée. »

Les directives 2009/28/CE et 2009/30/CE précitées ne prennent
néanmoins pas en compte les émissions de gaz a effet de serre liées au
changement d’affectation des sols indirect.

Or, les récentes recherches scientifiques mettent en avant que ce
phénomene de changement d’affectation des sols indirect (CASI en frangais,
ILUC en anglais), pourrait augmenter fortement les émissions de gaz a effet
de serre des biocarburants issus de denrées alimentaires.

Ainsi que le relevait le rapport! de janvier 2014 de la sénatrice
Bernadette Bourzai sur la proposition de résolution déposée par la
commission des affaires européennes sur la proposition de directive relative
aux biocarburants, « si la production de biocarburants sur des terres agricoles en
Europe a pour effet la déforestation ou la destruction de prairies dans d’autres
parties du monde pour compenser la perte de production agricole, des quantités
considérables de CO2 stockées dans ces foréts et prairies risquent d’étre libérées dans
I’atmosphere. »

La Commission européenne a donc cherché a analyser I'impact du
CASI sur les émissions de gaz a effet de serre et a publié, en 2012, une
proposition de directive prévoyant qu'une partie seulement de 1’objectif
d’incorporation de 10% puisse étre remplie avec des biocarburants de

T Rapport n° 271 (2013-2014) de Mme Bernadette BOURZAI fait au nom de la commission des
affaires économiques, déposé le 8 janvier 2014.



-102 - TRANSITION ENERGETIQUE POUR LA CROISSANCE VERTE

premiere génération, qui peuvent, eux, se substituer a des cultures
alimentaires et en accordant une pondération supérieure dans le calcul de la
contribution aux objectifs d’incorporation, aux biocarburants a faibles
émissions liées au CASI.

Concernant la limitation de la contribution des biocarburants
conventionnels, ou de premiere génération, a la réalisation des objectifs pour
2020, la Commission avait initialement proposé de limiter cette part a 5 %,
qui correspondait a un objectif de stabilisation de la production actuelle. Le
Parlement européen avait relevé ce plafond a 6%, tout en incluant un sous-
objectif de 2,5 % pour les biocarburants avancés.

Apres avoir échoué une premiere fois en mars 2014, le Conseil
Energie du 13 juin 2014 est parvenu a un accord politique sur le projet de
directive concernant les changements indirects d’affectation des sols (dite
« CIAS »). Le texte prévoit de limiter a 7 % la part des biocarburants de
premiére génération destinés au secteur des transports d’ici 2020, afin de
freiner 1'utilisation des terres arables utilisées pour cette production. Il
prévoit d’agir pour « la transition vers les biocarburants avancés », c’est-a-dire
de deuxieme ou troisieme générations, « au moyen de mesures incitatives en
faveur de ces biocarburants ». 1l est demandé aux FEtats de fixer des objectifs
nationaux pour les biocarburants avancés sur la base d’'une « valeur de
référence de 0,5 point de pourcentage de I'objectif visant a atteindre la part de 10 %
d’énergies renouvelables dans les transports ». Si 1’objectif national n’est pas
atteint, les Etats doivent le justifier par écrit.

2. La surveillance de la qualité des carburants

La directive européenne 98/70/ CE modifiée relative a la qualité des
carburants impose aux Etats membres la mise en place d'un systeme de
surveillance de la qualité des carburants distribués sur le territoire.

Son article 8 prévoit notamment que les Etats membres présentent,
le 30 juin de chaque année au plus tard, un rapport sur leurs données

nationales relatives a la qualité des carburants pour l'année civile
précédente.

Si le systeme opérationnel de surveillance de la qualité des
carburants est effectif depuis 2006, comme 1'indique 1'étude d’impact, il ne
repose a ce jour sur aucune disposition réglementaire nationale.
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II. Le projet de loi initial
L’article 11 du projet de loi poursuit quatre objectifs.

Premierement, il conserve 1’objectif de 10 % en 2020 de la part de
I’énergie produite a partir de sources renouvelables utilisée dans les
transports, fixé a l'article L. 641-6 du code de 1’énergie et qui constitue un

engagement européen contraignant.

Deuxiemement, il supprime, au sein de ce méme article L. 641-6, les
objectifs chiffrés de 7 % dans la filiére essence et de 7,7 % dans la filiére
gazole pour la part de biocarburants et autres carburants renouvelables pour
le transport.

Ensuite, il crée un nouvel article L. 661-1-1 dans le code de 1’énergie
qui prévoit que la programmation pluriannuelle de 1'énergie, nouvel outil
de planification nationale créé par l'article 49 du présent projet de loi,
« fixe un objectif d’incorporation de biocarburants avancés dans la
consommation finale d’énergie dans le secteur des transports » ; ce nouvel
article donne également une définition législative des biocarburants
avancés, en tant que biocarburants « produits a partir de matiéres premieres ne
créant pas de besoin de terres agricoles supplémentaires »et ne comportant « pas,
ou que peu, de risques d’émissions de gaz a effet de serre liées aux changements
indirects dans l’affectation des sols » ; la liste de ces biocarburants avancés ainsi
que les modalités de mise en ceuvre sont renvoyées au réglementaire.

Enfin, il donne une assise législative au dispositif de surveillance
de la qualité des carburants en complétant l'article L. 641-5 du code de
I'énergie : cette surveillance est assurée par I'Etat via « des prélevements
d’échantillons de carburants et de combustibles chez les grossistes et les
distributeurs » ; en cas de non-conformité, l'autorité administrative peut
enjoindre des mesures coercitives au fournisseur, puis, le cas échéant, peut
« prononcer la suspension provisoire de la commercialisation du produit en cause ».

III. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

La commission spéciale a 1"’Assemblée nationale a adopté quatre
amendements rédactionnels a 'initiative du rapporteur.

IV. La position de votre commission

Votre rapporteur est favorable a la prise en compte, par le droit
national, de I’objectif du développement des biocarburants avancés.

Cette prise en compte est indispensable pour anticiper la prochaine
entrée en vigueur de la directive dite « CIAS », qui inclura pour la
premiére fois l'impact des émissions de gaz a effet de serre liées au
changement indirect d’affectation des sols. Cela permettra :
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- de limiter l'effet de substitution avec les cultures alimentaires, que
I'on peut aujourd’hui observer pour les biocarburants de premiére
génération ;

- de prendre en compte, de maniére plus précise, I'impact global des
biocarburants sur le réchauffement climatique.

Outre deux amendements rédactionnels du rapporteur, votre
commission a retenu 5 amendements identiques de MM. César, Raison,
Mandelli, Revet et Bizet prévoyant un objectif de 15 % pour la part
d’énergie renouvelable dans le secteur des transports a 1’horizon 2030.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

CHAPITRE II

Réduction des émissions et qualité de 'air dans les transports

Article 12

Obijectifs de réduction des émissions de gaz a effet de serre pour le secteur
de la grande distribution

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué l’examen au fond a votre commission, vise a réduire les émissions
de gaz a effet de serre des entreprises de la grande distribution.

I. Le droit en vigueur

L’article 75 de la loi n°2010-788 du 12 juillet 2010 portant
engagement national pour I'environnement, codifié a l'article L. 229-25 du
code de l'environnement, impose a toutes les entreprises de plus de
500 salariés d’établir, tous les trois, un bilan de leurs émissions de gaz a
effet de serre, ainsi qu'une synthese des actions envisagées pour réduire ces
émissions.
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Article L. 229-25 du code de ’environnement
Sont tenus d’établir un bilan de leurs émissions de gaz a effet de serre :
1° Les personnes morales de droit privé employant plus de cinq cents personnes ;

2° Dans les régions et départements d’outre-mer, les personnes morales de droit
privé employant plus de deux cent cinquante personnes exercant les activités définies au
1°;

3° L'Etat, les régions, les départements, les métropoles, les communautés
urbaines, les communautés d’agglomération et les communes ou communautés de
communes de plus de 50 000 habitants ainsi que les autres personnes morales de droit
public employant plus de deux cent cinquante personnes.

L’Etat et les personnes mentionnées aux 1° a 3° joignent a ce bilan une synthése
des actions envisagées pour réduire leurs émissions de gaz a effet de serre.

Ce bilan est rendu public. Il est mis a jour au moins tous les trois ans.

I1 doit avoir été établi pour le 31 décembre 2012. Une méthode d’établissement de
ce bilan est mise gratuitement a la disposition des collectivités territoriales et de leurs
groupements.

Les bilans des émissions de gaz a effet de serre des personnes mentionnées au 3°
portent sur leur patrimoine et sur leurs compétences.

Dans chaque région, le préfet de région et le président du conseil régional sont
chargés de coordonner la collecte des données, de réaliser un état des lieux et de vérifier la
cohérence des bilans.

Les articles R.229-46 a R. 229-50, introduits dans le code de
I’environnement par le décret n°2011-829 du 11 juillet 2011, précisent le
contenu et les modalités de ce bilan.

I1 doit notamment comprendre une évaluation du volume
d’émissions de gaz a effet de serre produit par les activités exercées par la
personne morale sur le territoire national au cours d’une année.

Le volume a évaluer est celui produit au cours de 1’année précédant
celle ou le bilan est établi ou mis a jour ou, a défaut de données disponibles,
au cours de la pénultiéeme année. Les émissions doivent étre exprimées en
équivalent de tonnes de dioxyde de carbone.

Le bilan doit distinguer :

1° Les émissions directes, produites par les sources, fixes et mobiles,
nécessaires aux activités de la personne morale ;

2° Les émissions indirectes associées a la consommation d’électricité,
de chaleur ou de vapeur nécessaire aux activités de la personne morale.

La synthese des actions, jointe au bilan comme le prévoit l'article
L. 229-25, présente, pour chaque catégorie d’émissions mentionnée aux 1° et
2° ci-dessus, les actions que la personne morale envisage de mettre en ceuvre
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au cours des trois années suivant ’établissement du bilan. Elle indique le
volume global des réductions d’émissions de gaz a effet de serre attendu.

Les émissions indirectes autres que celles qui sont liées a la
consommation d’électricité, de chaleur ou de vapeur, sont donc exclues du
champ de cette obligation, contrairement d’ailleurs a I'intention initiale du
législateur du Grenelle.

II. Le projet de loi initial

L’article 12 du projet de loi prévoit que les entreprises du secteur de
la grande distribution (uniquement les chargeurs de la distribution)
définissent un programme d’actions visant a réduire leurs émissions de COz
a la tonne transportée avant le 31 décembre 2016 sur leurs trajets allant des
sites de production des produits jusqu'aux points de destination finale.
Fin 2017, un bilan national est effectué par 1’Ademe, a partir de la synthese
de tous ces programmes.

L’alinéa 1 stipule que ces programmes comprennent les actions que
ces entreprises « décident de mettre en ceuvre ou auxquelles elles décident de
contribuer afin de réduire les émissions de gaz a effet de serre résultant du transport
de marchandises qu’elles commercialisent sur le territoire national ». L’étude
d’impact précise que ces actions pourront par exemple porter sur la
réduction des distances parcourues, sur la performance énergétique des
véhicules, sur le taux de chargement des moyens de transport, sur le report
modal et la multi-modalité, ou encore sur l'éco-conduite et les
comportements.

L’alinéa 2 définit un objectif de réduction de l'intensité en gaz a
effet de serre, par rapport a 2015, a hauteur de 10 % au moins en 2020, et de
20 % au moins en 2025.

Le champ des entreprises soumises a cette obligation est renvoyé au
décret, mais l'étude d’impact du projet de loi précise qu'une centaine
d’entreprises seraient potentiellement visées par cette mesure. Elle indique
aussi qu’une « plateforme gérée par I’Ademe et consacrée a la collecte des différents
documents de planification et des bilans d’émission des gaz a effet de serre » doit
étre mise en place.

Le décret devra également préciser 1'éventualité et les modalités de
I'intégration du secteur du e-commerce dans le champ des entreprises visées.

III. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

A Tinitiative du rapporteur et du député Bertrand Pancher, la
commission spéciale a 1’Assemblée nationale a ajouté la réduction des
polluants atmosphériques aux objectifs des programmes d’actions établis
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par les entreprises, alors que la rédaction initiale ne tenait compte que des
émissions de gaz a effet de serre.

Deux amendements rédactionnels ont également été adoptés.

IV. La position de votre commission

Votre rapporteur releve que cet article s’inscrit encore une fois dans
la continuité du Grenelle de I’environnement.

L’article 46 du présent texte sollicitant une habilitation a prendre des
ordonnances, prévoit des mesures permettant de modifier la périodicité du
bilan des émissions de gaz a effet de serre défini a I’article L. 229-25 du code
de 'environnement et d’instituer une procédure de sanction pour absence de
réalisation du bilan.

Les éléments transmis a votre rapporteur permettent de considérer
que la fréquence de cet exercice de bilan passera a quatre ans au lieu de trois
dans le droit actuel.

Il remarque que la plupart des émissions indirectes dans le cas des
entreprises de distribution sont liées aux transports et qu’elles n’entrent
pas dans le champ déja prévu par le droit existant, malgré le gisement trés
significatif de réductions qu’elles représentent.

Votre rapporteur a donc proposé a votre commission, outre quatre
amendements rédactionnels, d’adopter deux amendements :

- un amendement reprenant le périmetre prévu par le Grenelle de
I’environnement, a savoir les entreprises de plus de 500 salariés du secteur
de la grande distribution ;

- un amendement « décalant » le point de départ de 2015 a 2010
pour mesurer 1'objectif de réduction des émissions de gaz a effet de serre
pour ne pas pénaliser les acteurs qui ont déja fait ’effort dans le cadre du
Grenelle.

Votre rapporteur souligne que la démarche « Objectif CO,, les
transporteurs s’engagent » a déja permis a plus d’un millier de transporteurs
routiers de toute taille d’initier des actions de réduction de leurs émissions,
en partenariat avec 1’Ademe, qui a également engagé une démarche
volontaire pour les «chargeurs» pour 2015. Ainsi, le recours par les
distributeurs a des acteurs officiellement engagés dans ce type de démarches
volontaires devrait pouvoir étre comptabilisé dans leurs plans d"actions.
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Sur un plan technique, 1'élaboration de ces programmes d’actions ne
devrait pas poser de difficultés puisqu’il existe déja un site web dédié, mis
en place par I’Ademe, pour les bilans obligatoires de gaz a effet de serre.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 12 bis

Objectifs de réduction des émissions de gaz a effet de serre et de polluants
atmosphériques pour les personnes exploitant un aérodrome

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué 1'examen au fond a votre commission, inséré en commission
spéciale a I’Assemblée nationale, prévoit que les aéroports établissent un
programme d’actions pour réduire les émissions de gaz a effet de serre
résultant des activités directes et au sol de la plateforme aéroportuaire.

I. Le droit en vigueur

Les premiers éléments du bilan de l’observatoire chargé de la
qualité de I’air autour des aéroports de Paris-Charles de Gaulle, Paris-Orly
et Paris-Le Bourget, publié en novembre 2014 montre que :

- l'impact des activités aéroportuaires sur la qualité de l'air est
perceptible jusqu’a 5 kilometres de Paris-Charles de Gaulle ;

-les émissions d’oxydes d’azote de I’ensemble des activités
aéroportuaires de Roissy et Orly sont plus de trois fois supérieures a celles
du boulevard périphérique de Paris;

- les aéroports de la région parisienne (en additionnant le trafic
aérien et le fonctionnement des plateformes) contribuent quant a eux a
hauteur de 6 % aux émissions régionales d’oxydes d’azote.

Le Centre interprofessionnel technique d’études de la pollution
atmosphérique (CITEPA) a établi un guide sur les sources d’émissions de
gaz a effet de serre sur une plateforme aéroportuaire, qui peuvent étre
nombreuses et trés diverses: aéronefs en phase de roulage, aéronefs en
phase d’approche et au décollage, aéronefs en escale au sol avec les
équipements fournissant 1'énergie électrique et 'air conditionné, les essais
moteur au sol, le trafic routier, les engins de piste, ou encore le chauffage
domestique par exemple.
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L’article 75 de la loi n°2010-788 du 12 juillet 2010 portant
engagement national pour I’environnement fait obligation d’établir un bilan
de leurs émissions de gaz a effet de serre aux catégories de personnes
suivantes, dans lesquelles sont compris les aéroports :

- les personnes morales de droit privé employant plus de cing cents
personnes ;

- dans les régions et départements d’outre-mer, les personnes
morales de droit privé employant plus de deux cent cinquante personnes ;

- I'Etat, les régions, les départements, les communautés urbaines, les
communautés d’agglomération et les communes ou communautés de
communes de plus de 50 000 habitants ainsi que les autres personnes
morales de droit public employant plus de deux cent cinquante personnes.

Ce bilan est public et mis a jour tous les trois ans.

Certains aéroports vont méme plus loin dans une démarche
d’exemplarité, comme par exemple Aéroports de Paris (ADP), qui a mandaté
un organisme extérieur spécialisé dans la vérification des inventaires
d’émissions (DNV) pour l'année 2011, démarche reconduite tous les trois
ans. ADP, ou encore l'aéroport de Toulouse-Blagnac par exemple se sont
engagés dans une démarche de certification ISO 14001. ADP s’est aussi
engagé a réduire de 25 % les émissions de CO; interne entre 2009 et 2015.

II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

A Tinitiative du rapporteur et de quelques-uns de ses collégues, la
commission spéciale a I’Assemblée nationale a introduit le présent article
additionnel, calqué sur l’article 12, mais s’appliquant aux personnes
publiques ou privées exploitant un aérodrome tel que défini dans les deux
premiers alinéas de l’article 1609 quatervicies A du code général des
impots, dans l'objectif de réduire les émissions de gaz a effet de serre des
activités au sol, dans les plateformes aéroportuaires.

Le premier alinéa prévoit que ces exploitants établissent, au plus
tard le 31 décembre 2016, « un programme des actions qu’elles décident de
mettre en ceuvre afin de réduire les émissions de gaz a effet de serre résultant
des activités directes et au sol de la plateforme aéroportuaire, en matiere de roulage
des avions et de circulation de véhicules sur la plateforme notamment ».

L’article 1609 quatervicies A du code général des impodts concerne les
personnes publiques ou privées «exploitant des aérodromes pour lesquels le
nombre annuel des mouvements d’aéronefs de masse maximale au décollage
supérieure ou égale a 20 tonnes a dépassé vingt mille lors de 'une des cing années
civiles précédentes », c’est-a-dire les aéroports les plus importants. Neuf
aéroports sont donc concernés par cette nouvelle obligation prévue par
"article 12 bis : Paris-CDG, Paris-Orly, Toulouse-Blagnac, Nantes-Atlantique,
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Bordeaux-Mérignac, Lyon-St-Exupéry, Marseille-Provence, Nice-Cote-
d’Azur et Strasbourg-Entzheim.

L’alinéa 2 fixe un objectif de réduction de l'intensité en gaz a effet
de serre par rapport a 2015, d’au moins 10 % en 2020 et 20 % en 2025.

Ces programmes sont transmis a 1"’Ademe, qui publie un bilan
national, au plus tard le 31 décembre 2017.

Les véhicules utilisés pour les missions opérationnelles de défense,
de sécurité, d’intervention, d’incendie et de secours n’entrent pas dans le
champ des actions potentielles de ces programmes.

Le dernier alinéa prévoit que le champ des entreprises visées ainsi
que les modalités d"application sont précisées par décret.

III. La position de votre commission

Votre rapporteur, soucieux des enjeux relatifs a la qualité de I'air,
devenue aujourd’hui, au-dela de l’aspect environnemental, un véritable
probléeme de santé publique, est favorable a ce type de dispositions.

Il tient a souligner que les quelques études dont nous disposons,
réalisées en lien avec les associations agréées pour la surveillance de la
qualité de l'air (les AASQA), montrent que la contribution des activités
aéroportuaires aux émissions de polluants atmosphériques reste modérée.

Néanmoins, il estime qu’il est rationnel et utile d’avoir une action
coordonnée sur l’ensemble des secteurs en cause, de maniére a pouvoir
étre efficace, tout en maintenant une contrainte mesurée sur chacun.

I1 a souhaité porter a la connaissance de votre commission le fait que
I"Autorité de controle des nuisances aéroportuaires (ACNUSA) est
actuellement en train de piloter un groupe de travail pour établir une
méthodologie de calcul d’émissions précise et harmonisée de NOx, PMio,
PMz5, COV et SOz, sachant que les aéroports qui le souhaitent pourront
élargir cette liste aux CO ou aux métaux lourds par exemple.

I a proposé, comme a larticle 12, outre trois amendements
rédactionnels, un amendement visant a décaler a 2010 la référence pour la
prise en compte des objectifs en matiere de réduction des émissions de gaz a
effet de serre et de polluants atmosphériques.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.
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Article additionnel aprés l'article 12 bis
(article L. 2213-1-1 [nouveau] du code général des collectivités territoriales)

Possibilité pour le maire de fixer une vitesse maximale autorisée inférieure
a 50 km/h pour tout ou partie des voies de 1’agglomération ouvertes a la
circulation publique

Objet : cet article additionnel donne la possibilité au maire de
fixer par arrété motivé une limitation de vitesse inférieure a 50 km/h sur
tout ou partie de I’agglomération.

I. Le droit en vigueur

Au titre du pouvoir de police de circulation qui lui est conféré par
I’article L. 2213-1 du code général des collectivités territoriales, le maire a la
possibilité de modifier la limite réglementaire de vitesse en agglomération,
fixée a 50 km/h par l’article R. 413-3 du code de la route.

L’article R. 413-3 du code de la route prévoit que, sur les sections de
route ou les accés des riverains et les traversées des piétons sont en nombre
limité et sont protégés par des dispositifs appropriés, cette limite peut étre
relevée a 70 km/h.

De méme, la création de zones de circulation particuliere (zone 30,
zone de rencontre) entraine l’application de nouvelles limites de vitesse

réglementaires (respectivement 30 et 20 km/h) conformément a l'article
R. 110-2 du code de la route.

Enfin, l'article R.411-8 du code de la route prévoit que des
limitations plus restrictives que celles définies par le code de la route
peuvent étre fixées ponctuellement par l'autorité détentrice du pouvoir de
police des lors que la sécurité de la circulation 'exige. Ces mesures doivent
étre fondées sur un arrété motivé pris par le maire apres, le cas échéant,
consultation des autorités gestionnaires de la voirie concernée et, s’il s’agit
d’une route a grande circulation, aprés avis conforme du préfet, ou avis
simple en cas de limitation de vitesse ponctuelle prise en application de

I"article R. 411-8.

II. Le texte adopté par votre commission

A T'initiative de votre rapporteur et de Jean-Jacques Filleul, votre
commission a adopté le présent amendement portant article additionnel,
étendant la possibilité, actuellement prévue pour le maire, de fixer la
limitation de vitesse, a tout ou partie des voies de I’agglomération ouvertes
a la circulation.
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Votre commission a adopté cet article additionnel ainsi rédigé.

Article 13
(article L. 2213-4-1 [nouveau] du code général des collectivités territoriales,
articles L. 222-6, L. 223-1, L. 223-2 , section 3 du chapitre VIII du titre II du
livre II [abrogé] et L. 361-2 du code de I'’environnement)

Création des zones a circulation restreinte et principe de la prime a la
conversion des véhicules

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I'examen au fond a votre commission, donne la possibilité aux
collectivités territoriales de mettre en ceuvre des zones a restriction de
circulation en cas de mauvaise qualité de l’air, clarifie la mise en ceuvre
des mesures de limitation de la circulation, et institue le principe d’une

prime a la conversion des véhicules.

I. Le droit en vigueur
1. L’échec des zones d’actions prioritaires pour l'air (ZAPA)

L’article 182 de la loi n°2010-788 du 12 juillet 2010 portant
engagement national pour 'environnement (dite Grenelle 2) a créé une
section dans le code de l'environnement relative a l’expérimentation de
zones d’action prioritaires pour ’air, les ZAPA.

Le principe de ces expérimentations, codifié a l’article L. 228-3 du
code de l’environnement, repose sur l'interdiction ou la restriction de la
circulation des véhicules les plus polluants dans les zones urbaines.

Il est notamment prévu que « dans les communes ou groupements de
communes de plus de 100 000 habitants ont une mauvaise qualité de 'air est
avérée, notamment par des dépassements de normes réglementaires ou des risques
de dépassements de ces normes, une zone d’actions prioritaires pour l'air, dont
I'accés est interdit aux véhicules contribuant le plus a la pollution atmosphérique,
peut étre instituée, a titre expérimental, afin de lutter contre cette pollution et
notamment réduire les émissions de particules et d’oxydes d’azote. »

Cette possibilité était ouverte aux communes ou groupements de
communes de plus de 100 000 habitants, sur la base du volontariat: un
rapport présentant le projet de ZAPA devait étre présenté dans un délai de
deux ans apres la promulgation de la loi Grenelle 2, pour les communes ou
groupements candidats, au préfet, chargé de le transmettre aux ministres en
charge du développement durable et des collectivités territoriales.



EXAMEN DES ARTICLES -113 -

Le préfet avait également la possibilité de proposer la mise en place
d’une telle expérimentation, en cas de dépassement des valeurs limites de la

qualité de lair telles que définies a l'article L.221-1 du code de
I’environnement!.

Cette mesure d’interdiction ou de restriction de circuler devait
s’appliquer aux véhicules les plus anciens, et donc les plus émetteurs de
polluants toxiques. Un des critéres d’appréciation devait étre notamment la
date de premiére mise en circulation du véhicule inscrite sur le certificat
d’immatriculation, en tenant compte de la présence éventuelle d'un

dispositif de post-traitement des émissions tel qu'un filtre a particules,
lorsqu’il est jugé assez efficace.

Les modalités de mise en ceuvre de ces ZAPA, comme par exemple
le choix des groupes de véhicules interdits de circuler dans la zone ou encore
les modes de controle, incombaient aux collectivités territoriales
expérimentatrices.

Ces expérimentations devaient étre autorisées par décret pour une
durée maximale de trois ans, prorogeable de dix-huit mois.

Le dispositif prévoyait également que, dans un délai de trois ans a
compter de la promulgation de la loi Grenelle II, le Gouvernement
transmettait au Parlement un rapport d’évaluation de ces expérimentations
sur la base des retours transmis par les communes expérimentatrices.

Or, comme le releve I'étude d’impact du projet de loi, si plusieurs
agglomérations ont lancé des études de faisabilité pour la création de ZAPA
sur leur territoire, aucune n'a déposé de dossier dans le délai prévu,
aujourd’hui expiré.

2. Le cadre légal justifiant les limitations et restrictions de circulation
en cas de mauvaise qualité de l'air : les plans de protection de 1’"atmospheére

(PPA)

Le maire dispose de pouvoirs de police en matiére de circulation et
de stationnement, définis au sein du code général des collectivités
territoriales.

L’article L.2213-1 dispose que le maire exerce la police de
circulation « sur les routes nationales, les routes départementales et les voies de
communication a l'intérieur des agglomérations, sous réserve des pouvoirs dévolus
au représentant de I'Etat dans le département sur les routes a grande circulation »,

I L’article L. 221-1 du code de l'environnement prévoit notamment que « des normes de qualité de
V'air ainsi que des valeurs-guides pour 1'air intérieur définies par décret en Conseil d'Etat sont
fixées, aprés avis de 1'Agence nationale chargée de la sécurité sanitaire de ['alimentation, de
Ienvironnement et du travail, en conformité avec celles définies par I’Union européenne et, le cas
échéant, par I’Organisation mondiale de la santé. Ces normes sont régulierement réévaluées pour
prendre en compte les résultats des études médicales et épidémiologiques ».
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ainsi que, a l'extérieur des agglomérations, « sur les voies du domaine public
routier communal et du domaine public routier intercommunal, sous réserve des
pouvoirs dévolus au représentant de I'Etat dans le département sur les routes a
grande circulation ».

En vertu de l'article L. 2213-2, il peut interdire a certaines heures
l'acces, la circulation et le stationnement sur certaines voies de
I'agglomération « eu égard aux nécessités de la circulation et de la protection de
I'environnement ».

I1 peut enfin, comme le prévoit 'article L. 2213-4, « par arrété motivé,
interdire 'accés de certaines voies ou de certaines portions de voies ou de
certains secteurs de la commune aux véhicules dont la circulation sur ces voies
ou dans ces secteurs est de nature a compromettre soit la tranquillité publique, soit
la qualité de l'air, soit la protection des especes animales ou végétales, soit la
protection des espaces naturels, des paysages ou des sites ou leur mise en valeur d
des fins esthétiques, écologiques, agricoles, forestiéres ou touristiques. »

Dans les agglomérations de plus de 250 000 habitants, le préfet peut
élaborer un « plan de protection de I’atmospheére » (PPA), compatible avec
les orientations du schéma régional du climat, de I'air et de I"énergie.

Afin de mettre en ceuvre un PPA, les autorités compétentes en
matiere de police de circulation peuvent prendre des mesures de limitation
de la circulation des véhicules.

Enfin, des mesures d"urgence sont prévues par l'article L. 223-1 du
code de I'environnement en cas d’épisode de pollution, « lorsque les normes de
qualité de I’air mentionnées a 'article L. 221-1 ne sont pas respectées ou risquent de
ne pas l’étre ». Le préfet doit alors informer le public et peut prendre « des
mesures propres a limiter ['ampleur et les effets de la pointe de pollution sur la
population », comme des mesures de restriction ou de suspension de la
circulation des véhicules. Dans ce dernier cas, 1'accés aux réseaux de
transport public en commun de voyageurs est gratuit.

D’apres les données du ministere de 1'écologie, du développement
durable et de l'énergie, on compte aujourd’hui 36 PPA en France, dont
22 signés, 6 PPA en cours de révision, 8 PPA en cours d’élaboration et on
estime que 47 % de la population francaise est couverte par un PPA.
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3. Le bonus écologique

L’idée de favoriser l'acquisition de véhicules peu polluants, qui
découle du Grenelle de I'’environnement, a donné lieu a la mise en place de
deux dispositifs complémentaires destinés a orienter les consommateurs vers
des modeles automobiles propres :

- un bonus pour l'acquisition de véhicules propres, assorti d'un
super-bonus pour la destruction d’un véhicule ancien ;

-un malus applicable aux voitures particulieres les plus
polluantes, basé sur les émissions de COx.

L’article 63 de la loi n° 2007-1824 du 25 décembre 2007 de finances
rectificative pour 2007, codifié a l'article 1011 bis du code général des
impots (CGI), a institué cette taxe applicable aux voitures particulieres les
plus polluantes. Le malus est établi en fonction du nombre de grammes de
COz émis par kilometre pour les véhicules qui ont fait I’objet d’une réception
communautaire, et en fonction de la puissance fiscale pour les véhicules qui
n’ont pas fait I’objet d"une telle réception.
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Sont ainsi concernés :

- les voitures particulieres au sens du 1 du C de l'annexe II a la
directive 2007 /46/CE du Parlement européen et du Conseil ;

- les véhicules a usages multiples qui, tout en étant classés dans
I’annexe précitée, sont destinés au transport de voyageurs et de leurs
bagages ou de leurs biens.

Cette taxe additionnelle percue sur le certificat d’immatriculation
des véhicules dont le taux d’émission de CO> dépasse le taux fixé par
"article 1011 bis du CGI, est due lors de la délivrance du premier certificat
d’immatriculation définitive délivré en France.

Pour 2014, le montant de la taxe s’échelonne de 150 euros a
8 000 euros.

Le décret n°2009-66 du 19 janvier 2009 modifiant le décret
n® 2007-1873 du 26 décembre 2007 institue une aide a l'acquisition des
véhicules propres.

Le décret n°2014-1672 du 30 décembre 2014 instituant une aide a
I"acquisition et a la location des véhicules peu polluants a refondu ce
dispositif du bonus écologique. Les achats de véhicules thermiques dont les
émissions sont supérieures a 60 g CO2/km ne sont plus éligibles au bonus
alors qu’ils bénéficiaient en 2014 d’une aide de 150 euros. Seuls les véhicules
électriques et hybrides peuvent encore bénéficier d’un bonus.

II. Le projet de loi initial

L’article 13 du projet de loi instaure des mesures de restriction de la
circulation dues a la mauvaise qualité de 'air.

Le I permet aux autorités compétentes, dans les communes ou
établissements publics de coopération intercommunale de plus de
100 000 habitants, de mettre en ceuvre des « zones a circulation restreinte »

(ZCR).

Un nouvel article L. 2213-4-1 est créé au sein du code général des
collectivités territoriales afin de préciser les modalités de mise en ceuvre de
ces nouvelles ZCR :

- une ou plusieurs ZCR peuvent étre créées dans les agglomérations
ou les zones dans lesquelles un PPA a été ou doit étre adopté, par le maire
ou le président de I’EPCI s’il dispose du pouvoir de police de la circulation ;

-les ZCR peuvent étre créées « sur tout ou partie du territoire de la
commune ou de ’EPCI » ;

- le périmetre des ZCR, les mesures de restriction de circulation et
les catégories de véhicules concernés sont fixés par un arrété, dont la durée
ne peut étre supérieure a trois ans, mais qui peut étre reconduite pour une
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période d’un an renouvelable une fois, apres évaluation de l'efficacité du
dispositif au plus tard six mois avant I’échéance de l'arrété ;

- le projet d’arrété, avant d’étre signé par le maire ou le président
de I'’EPCI, doit avoir fait ’'objet d’'une étude d'impact « présentant I'objet des
mesures, justifiant sa nécessité et exposant les bénéfices environnementaux attendus
de sa mise en ceuvre »; il est également soumis pour avis aux autorités
responsables de la mobilité compétentes dans la ou les zones concernées et
dans ses abords, aux communes limitrophes, aux gestionnaires de voirie et
aux chambres consulaires concernées ;

- un décret en Conseil d’Etat précise les modalités d’application de
'article, et notamment les catégories de véhicules dont la circulation dans
une ZCR ne peut étre interdite ainsi que les dérogations éventuelles qui
peuvent étre accordées.

Ces nouvelles ZCR remplacent ainsi les ZAPA, qui n’ont jamais été
concrétisées. Il est a noter qu’a la différence de ce qui avait été prévu pour
les ZAPA, les ZCR ne feront pas l’'objet d’'une expérimentation mais sont
directement applicables sur tout le territoire.

Le II apporte des clarifications au cadre juridique relatif aux
limitations et restrictions de circulation autorisées en cas de mauvaise
qualité de l'air :

- le 1° précise, a l'article L. 222-6 du code de l'’environnement, que,
dans le cadre des mesures préventives prises par les autorités compétentes
en matiere de police afin d’atteindre les objectifs définis par le PPA, les
mesures de limitation a la circulation des véhicules peuvent consister en des
mesures de « réduction des vitesses maximales autorisées » ;

- le 2° applique la méme précision aux mesures prises par le préfet
en cas de pic de pollution dans le cadre de I'article L.223-1 du code de
I’environnement ;

- le 3° modifie l'article L. 223-2 du code de I'environnement afin de
prévoir qu’en cas de pic de pollution, la gratuité des transports en commun
n’est consécutive qu’a 'interdiction de circulation de certaines catégories de
véhicules, et non plus a la restriction de circulation de certains véhicules ;

- le 4° abroge l'article L. 228-3 du code de I'environnement, relatif
aux expérimentations des ZAPA.

Le III pose le principe d’aides a I’acquisition de véhicules propres
en remplacement de véhicules anciens polluants en fonction de critéres
sociaux ou géographiques.

L’étude d’impact précise que la mise en place de cette aide permettra
« d’accompagner la mise en ceuvre d’autres mesures locales en faveur de la qualité de
I'air comme les zones de restriction de circulation en améliorant leur acceptabilité
sociale ».
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Les dispositions relatives a ce principe de prime seront définies par
voie réglementaire.

II1. Le texte adopté par I’Assemblée nationale

La commission spéciale a I’Assemblée nationale a apporté un certain
nombre de modifications.

A Vinitiative du rapporteur, du président Jean-Paul Chanteguet et
de quelques-uns de leurs collegues, la commission spéciale a étendu la
possibilité de créer des zones a circulation restreinte a toutes les
communes en supprimant le seuil de 100 000 habitants prévu dans le texte
initial.

Si les mesures de 'arrété fixant les restrictions a la circulation dans
les « zones a circulation retreinte » doivent étre cohérentes avec les objectifs
du plan de protection de l’atmosphére, en revanche la recherche de
cohérence « pour chaque polluant » rend 1’exercice du pouvoir de police
extrémement complexe: cette précision a donc été supprimée par la
commission spéciale.

L’étude accompagnant le projet d’arrété de création d'une ZCR, qui
présente l'objet des mesures, justifie sa nécessité et expose les bénéfices
environnementaux attendus de sa mise en ceuvre, devra également exposer
les bénéfices sanitaires au regard des impacts sanitaires avérés de la
pollution de I'air.

Le renouvellement de l'arrété créant une ZCR ne sera plus
renouvelable deux fois un an, mais une fois tous les deux ans afin de
permettre une meilleure mesure de I'impact de cette action.

Les catégories professionnelles concernées seront consultées lors
de la rédaction du décret relatif au champ des véhicules concernés et aux
modalités d’application.

La commission spéciale a enfin adopté huit amendements
rédactionnels ou de coordination.

En séance, outre deux amendements rédactionnels, 1’Assemblée
nationale a adopté un amendement prévoyant qu’en cas de pic de pollution
et de mesure d’interdiction de la circulation de certaines catégories de
voitures, l’accés aux transports collectifs ne sera plus obligatoirement
gratuit, mais pourra étre également « assuré par toute mesure tarifaire incitative
décidée par les autorités organisatrices de transport ».
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IV. La position de votre commission

Votre rapporteur constate que le dispositif des ZAPA, qui était un
bon outil mis en place par le Grenelle, mais qui avait été enserré dans des
modalités d’application et des délais trop difficiles pour les collectivités, n’a
pas rencontré le succes escompté. Il s’avere en effet que la réorganisation
complete de la mobilité pour les épisodes de « pics de pollution » nécessite
une durée de projet conséquente qu'un dispositif d’expérimentation, comme
c’était le cas pour les ZAPA, ne permet pas.

L’objectif reste pourtant pertinent: limiter la circulation des
véhicules les plus polluants pour reconquérir la qualité de l’air, dans la
mesure ol 1'on sait que ce sont ces derniers qui sont responsables de la plus
grande partie des émissions associées au secteur des transports. De
nombreuses villes européennes ou dans le monde ont mis en ceuvre des
démarches similaires.

A I'initiative de votre rapporteur, ont été adoptés :
- plusieurs amendements rédactionnels ;

-un amendement supprimant la durée limitée des arrétés de
création des ZCR : si la durée de cinq ans (trois ans prolongeables deux ans)
peut apparaitre comme un bon compromis, votre rapporteur considere que
"échec des ZAPA doit amener a considérer que ces limitations de durée sont
autant de freins qui pourront dissuader les collectivités de mettre en ceuvre
ces dispositifs. Cette modification n’empéche pas une évaluation nécessaire
au bout de trois ans permettant a la collectivité de faire évoluer ou non la
ZCR;

-un amendement prévoyant l'identification des véhicules ayant
vocation a circuler dans les zones a circulation restreinte : cet ajout permet
de préciser les criteres pris en compte pour l'identification dans les zones a
circulation restreinte et de prévoir une sanction de 1’absence d’identification,
condition minimale pour pouvoir controler le dispositif ;

- un amendement prévoyant que la circulation des transports en
commun est toujours autorisée dans une zone a circulation restreinte.

Votre commission a émis un avis favorable a 1’adoption de cet
article ainsi modifié.
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Article 13 bis
(article L. 3261-3-1 [nouveau] du code du travail, article L. 131-4-4 [nouveau]
du code de la sécurité sociale, article 81 du code général des impo6ts)

Création d'une indemnité kilométrique pour les trajets domicile-travail
effectués a vélo

Objet : cet article, dont I'examen au fond a été délégué par la
commission des affaires économiques a votre commission, inséré en
séance publique a I’Assemblée nationale, crée une indemnité kilométrique
versée par I’employeur aux salariés qui se déplacent a vélo.

I. Le droit en vigueur

I1 existe, dans le droit en vigueur, différents dispositifs d’aide aux
dépenses associées aux déplacements domicile-travail :

-la prise en charge obligatoire des abonnements de transport en
commun et des abonnements aux systemes publics de location de vélos ;

- le remboursement des indemnités kilométriques dans les limites
7 b .
d’un baréeme fiscal ;

- la prise en charge facultative des frais personnels de carburant ou
d’alimentation d"un véhicule électrique.

La prise en charge obligatoire des abonnements de transports en
commun a été instaurée par la loi de financement de la sécurité sociale
pour 2009. Elle est définie par les articles L. 3261-2 et R. 3261-2 et suivants du
code du travail. Pour les agents publics, elle est instituée par le décret
n°® 2010-676 du 21 juin 2010.

L’employeur est ainsi tenu de prendre en charge la moitié du
montant des titres de transport en commun ou des abonnements a un
systéme de vélos en libre-service souscrits par le salarié, dans la mesure ou
ceux-ci couvrent le trajet domicile-travail du salarié, dans le temps le plus
court. Cette prise en charge est exclue de 1'assiette des cotisations sociales et
affranchie d’impot sur le revenu.

L’employeur peut prendre en charge plus de la moitié du montant
de 'abonnement et il est possible de cumuler un abonnement de transport en
commun et un abonnement a un vélo libre-service.

Deuxieme dispositif, 1’arrété du 20 décembre 2002 relatif aux frais
professionnels déductibles pour le calcul des cotisations de sécurité sociale
prévoit, a son article 4, que «lorsque le travailleur salarié ou assimilé est
contraint d’utiliser son véhicule personnel a des fins professionnelles, l'indemnité
forfaitaire kilométrique est réputée utilisée conformément a son objet dans les limites
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fixées par les barémes kilométriques annuellement publiés par I'administration
fiscale ».

TARIF APPLICABLE AUX AUTOMOBILES

Puissance

administrative Jusqu'a De 5001 km a Au-dela de
du véhicule en chevaux 5000 km 20 000 km 20 000 km
(V)

3 CV et moins d x 0,408 (d x 0,244) + 820 d x 0,285

4 CV d x 0,491 (d x0,276) +1 077 d x 0,330
5CV d x 0,540 (d x0,303) +1182 d x 0,362

6 CV d x 0,565 (d x0,318) +1 238 d x 0,380

7 CV et plus d x 0,592 (d x0,335) + 1282 d x 0,399

d représente la distance parcourue en kilometres.

TARIF APPLICABLE AUX MOTOCYCLETTES

Puissance administrative

du véhicule en chevaux Jusqu'a De 3001 km a Au-dela de
3 000 km 6 000 km 6 000 km

(CV)

lou2CV d x 0,336 (d x 0,084) + 756 d x 0,210

3,45CV d x 0,398 (d x 0,070) + 984 d x 0,234

plus de 5 CV d x 0,515 (d x 0,067) + 1344 d x 0,291

d représente la distance parcourue en kilometres.

TARIF APPLICABLE AUX CYCLOMOTEURS
Jusqu’a 2 000 km |De 2 001 km a 5 000 km |Au-dela de 5 000 km

d x 0,268 (d x 0,063) + 410 d x 0,145
d représente la distance parcourue en kilometres.

Source : code général des impdts, annexe 4, article 6B, modifié par I'arrété du 19 mai 2014
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Enfin, l'article L.3261-3 du code du travail prévoit une prise en
charge facultative par I'employeur « des frais de carburant engagés pour leurs
déplacements entre leur résidence habituelle et leur lieu de travail » par les
salariés. Cette prise en charge est exclue de I'assiette de toute cotisation dans
la limite de 200 euros par an et exemptée d'impot sur le revenu. Cette
« prime transport » n'impose pas au salarié de justifier du nombre de
kilometres parcourus.

La Coordination interministérielle pour le développement de 1'usage
du vélo (CIDUV) a publié en novembre 2013 un rapport! sur l'indemnité
kilométrique dans lequel elle établit clairement que «la rectification de
Uinégalité de traitement qui existe aujourd’hui entre modes de transports par
Uintroduction d'une indemnité kilométrique vélo apparait comme un moyen de
susciter un report modal vers le vélo, donc de faire profiter toute la société de ses
effets bénéfiques, sans pour autant contraindre les salariés dans leurs choix ».

Au-dela des diverses incitations mises en ceuvre par le
Gouvernement pour développer 1'usage du vélo?, un Plan d’action national
mobilités actives (PAMA) a été adopté le 5 mars 2014, comprenant un volet
relatif a la valorisation des enjeux économiques liés a la pratique du vélo.

La mesure 13 du Plan prévoit «d’expérimenter en 2014, sans
exonération de charges sociales et fiscales, l'indemnité kilométrique vélo (IKv)
aupres d’entreprises volontaires sur la base des préconisations de l’étude réalisée par
la CIDUV afin de vérifier, avec la collaboration de I’Ademe, la réalité de son effet
incitatif et d’examiner la dynamique que sa mise en place produirait, en particulier
en termes de substitution entre les différents modes ».

Une expérimentation de six mois de 'indemnité kilométrique du
vélo a donc été lancée en juin par le secrétaire d’Etat en charge des
transports avec 19 entreprises et organismes salariant au total
10 000 personnes volontaires pour tester le dispositif. L'indemnité, versée
par 'employeur, est fixée a 25 centimes par kilometre et n’est pas cumulable
avec le remboursement de I'abonnement aux transports publics « sauf s’il
s’agit de trajets complémentaires ».

D’autres pays en Europe ont mis en place des dispositifs financiers
tavorisant 'usage du vélo pour les déplacements domicile-travail, comme le
met en avant le rapport du CERTUS.

Aux Pays-Bas par exemple, le systeme d’aide a 'usage du vélo pour
les déplacements domicile-travail a été mis en place en 1995 et consiste en un
versement de 19 centimes par kilometre. En Belgique, cette indemnité est de
21 centimes par kilometre, exonérée de cotisations et d'impodts. Ces
indemnités s’appliquent aussi pour les déplacements professionnels. En

I Rapport « Indemnité kilométrique vélo - Les enjeux, les impacts » établi par la Coordination
interministérielle pour le développement de 'usage du vélo en novembre 2013.

2 Cf. Commentaire de 'article 9 bis A

3 Incitations économiques a I'usage du vélo, du covoiturage et de I’autopartage, CERTU, 2010.
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outre, un vélo de fonction peut étre mis a disposition des salariés par
I’employeur, sans qu’il soit considéré comme un avantage en nature.

D’autres dispositifs existent comme les systemes d’incitation a
I"achat et a I'entretien d’un vélo a cott réduit, via I'employeur, comme par
exemple au Royaume-Uni, avec le programme Cycle to work, mis en ceuvre en
1999.

II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Adopté en séance publique a l'initiative du député Alexis Bachelay,
du groupe écologiste et du groupe RRDP, cet article instaure l'indemnité
kilométrique pour le vélo prise en charge par I'employeur a partir du
1er juillet 2015. Son montant sera fixé par décret.

L’alinéa 3 précise que cette prise en charge peut étre cumulée « avec
le remboursement de I'abonnement de transport lorsqu’il s’agit d'un trajet de
rabattement vers une gare ou station ou lorsque le salarié réside hors du périmetre
de transport urbain ».

La participation de I'employeur aux frais de déplacement de ses
salariés, entre leur domicile et le lieu de travail, réalisés a vélo ou a vélo a
assistance électrique est exonérée de cotisations sociales, dans la limite d’un
montant défini par décret.

Les salariés, quant a eux, bénéficient d’une déduction de I'indemnité
kilométrique de l'assiette de I'impot sur le revenu.

Les alinéas 7 et 8 gagent la perte de recettes pour les organismes de
sécurité sociale et pour 1'Etat induite par la mesure. Le Gouvernement n’a
pas levé le gage en séance publique.

IT1. La position de votre commission

Votre rapporteur, tres sensible aux mesures du présent texte visant a
tavoriser le développement et la diffusion, aupres de tous les publics, des
véhicules dits « propres», et notamment du véhicule électrique, n’en
demeure pas moins convaincu de Il'importance d’encourager le
développement et la diversification des mobilités dites « douces », comme
I'usage du vélo. Cet objectif était d’ailleurs completement absent du texte
initial.

Les deux mesures insérées a 1’Assemblée nationale, a savoir la
création d’'une indemnité kilométrique prévue par le présent article, et le
crédit d'impot sur les sociétés mettant a disposition de leurs salariés des
flottes de vélos (article 9 bis A), vont assurément dans le bon sens: non
seulement elles s’inscrivent dans une dynamique de réduction des émissions
de polluants atmosphériques dans le secteur des transports, mais elles
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consacrent un principe vertueux d’incitation a des comportements plus
respectueux de I'environnement, et en prime de la santé.

En effet, votre rapporteur considere qu’il y a une incohérence a
demander, d"une part, a tous les acteurs de faire des efforts pour réduire les
émissions dans les transports, alors que, d’autre part, les mobilités douces
sont les seules a ne bénéficier d’aucun dispositif incitatif pour les trajets
domicile-travail, qui constituent le segment ot les gisements de réduction
d’émissions sont les plus importants.

Concernant I'indemnité kilométrique pour le vélo, votre rapporteur
est conscient de la complexité du dispositif eu égard aux sommes en jeu.
Néanmoins, le gain est davantage a considérer du coté des comportements.
En interrogeant 1’Ademe, qui a été chargée d’évaluer l'efficacité de
’expérimentation de ce dispositif aupres des entreprises volontaires, il a pu
observer que les premiers résultats sont trés encourageants en termes de
changement de comportements.

Dix-huit entreprises ont été volontaires depuis le début de
I’expérimentation, pour un total de 8 500 salariés concernés et les constats
suivants ont été relevés :

-une indemnité kilométrique vélo (IKv) de 25 centimes par
kilomeétre a été versée a 380 employés ;

-le nombre de cyclistes a doublé sur les quatre mois de
I'expérimentation (passant de 2,5 % a 5,4 %) ;

- le nombre de kilometres parcourus a vélo est passé de 50 % a 70 %,
ce qui traduit une forte augmentation de la part modale du vélo pour les
trajets domicile-travail ;

-24 % des bénéficiaires ont également augmenté leur pratique du
vélo pour d’autres motifs de déplacements ;

- les nouveaux cyclistes bénéficiant de 'IKv déclarent des distances

quotidiennes parcourues plus importantes que la moyenne nationale (qui est
de 3,4 km).

Votre rapporteur releve en outre que le rapport de 2013 de la
Coordination interministérielle pour le développement de 1'usage du vélo
met en avant un effet positif fort sur la santé de I'indemnité kilométrique
vélo, qui I’emporte sur 1’effet négatif constitué par le risque des accidents
créés ou les effets de la pollution.

Enfin, les exemples fructueux en Belgique, aux Pays-Bas, ou encore
au Royaume-Uni et en Autriche pour les déplacements professionnels
uniquement, sont a prendre en compte.

Toutes ces raisons poussent votre rapporteur a considérer la création
de cette indemnité comme un élément positif.
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Votre commission a adopté un amendement rédactionnel du
rapporteur.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 13 ter
(articles L. 1214-2 et L. 1214-8-2 [nouveau] du code des transports)

Plans de mobilité obligatoires pour les entreprises de plus de cent salariés

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I'’examen au fond a votre commission, inséré en séance publique a
I’Assemblée nationale, rend obligatoires les plans de mobilité pour les
entreprises de plus de cent salariés et favorise le développement des plans
de mobilité inter-entreprises.

I. Le droit en vigueur

L’élaboration des plans dits «de mobilité » n’est prévue
actuellement que dans le cadre des plans de déplacements urbains (PDU).

1. Les plans de déplacements urbains (PDU) prévus par le code des
transports

La loi n® 82-1153 du 30 décembre 1982 d’orientation des transports
intérieurs (loi « LOTI ») a institué les « plans de déplacements urbains »
(PDU) avec comme objectif une « utilisation plus rationnelle de la voiture ».

La loi n° 2000-1208 du 13 décembre 2000 relative a la solidarité et au
renouvellement urbains (loi « SRU ») a complété la loi LOTI en précisant que
les orientations du plan de déplacements urbains portent notamment sur
« 'encouragement pour les entreprises et les collectivités publiques a établir un
plan de mobilité, a favoriser le transport de leur personnel, notamment par
l'utilisation des transports en commun et du covoiturage ».

Les dispositions relatives aux PDU sont codifiées aux articles
L.1214-1 a L.1214-8-1 du code des transports. L’article L.1214-2 précise
notamment leur contenu.
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Article L. 1214-2 du code des transports
Le plan de déplacements urbains vise a assurer :

1° L’équilibre durable entre les besoins en matiere de mobilité et de facilités
d’acces, d’une part, et la protection de I'environnement et de la santé, d’autre part;

2° Le renforcement de la cohésion sociale et urbaine, notamment 1’amélioration de
I'acces aux réseaux de transports publics des personnes handicapées ou dont la mobilité est
réduite ;

3° L’amélioration de la sécurité de tous les déplacements, en opérant, pour
chacune des catégories d'usagers, un partage de la voirie équilibré entre les différents
modes de transport et en effectuant le suivi des accidents impliquant au moins un piéton ou
un cycliste ;

4° La diminution du trafic automobile ;

5° Le développement des transports collectifs et des moyens de déplacement les
moins consommateurs d’énergie et les moins polluants, notamment 'usage de la bicyclette
et la marche a pied ;

6° L’amélioration de 'usage du réseau principal de voirie dans I'agglomération, y
compris les infrastructures routiéres nationales et départementales, par une répartition de
son affectation entre les différents modes de transport et des mesures d’information sur la
circulation ;

7° L’organisation du stationnement sur la voirie et dans les parcs publics de
stationnement, notamment en définissant les zones ol la durée maximale de stationnement
est réglementée, les zones de stationnement payant, les emplacements réservés aux
personnes handicapées ou dont la mobilité est réduite, la politique de tarification des
stationnements sur la voirie et dans les parcs publics corrélée a la politique de 'usage de la
voirie, la localisation des parcs de rabattement a proximité des gares ou aux entrées de
villes, les modalités particulieres de stationnement et d’arrét des véhicules de transport
public, des taxis et des véhicules de livraison de marchandises, les mesures spécifiques
susceptibles d’étre prises pour certaines catégories d’usagers, notamment tendant a
favoriser le stationnement des résidents et des véhicules bénéficiant du label " autopartage "
tel que défini par voie réglementaire ;

8° L’organisation des conditions d’approvisionnement de I’agglomération
nécessaires aux activités commerciales et artisanales, en mettant en cohérence les horaires
de livraison et les poids et dimensions des véhicules de livraison au sein du périmetre des
transports urbains, en prenant en compte les besoins en surfaces nécessaires aux livraisons
pour limiter la congestion des voies et aires de stationnement, en améliorant 1'utilisation
des infrastructures logistiques existantes, notamment celles situées sur les voies de
pénétration autres que routiéres et en précisant la localisation des infrastructures a venir,
dans une perspective multimodale ;

9° L’amélioration du transport des personnels des entreprises et des collectivités
publiques en incitant ces derniéres a prévoir un plan de mobilité et a encourager
'utilisation par leur personnel des transports en commun et le recours au covoiturage ;

10° L’organisation d’une tarification et d’une billetique intégrées pour 1'ensemble
des déplacements, incluant sur option le stationnement en périphérie et favorisant
'utilisation des transports collectifs par les familles et les groupes ;

11° La réalisation, la configuration et la localisation d’infrastructures de charge
destinées a favoriser I'usage de véhicules électriques ou hybrides rechargeables.
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L’établissement d'un PDU n’est aujourd’hui obligatoire que dans les
périmeétres de transports urbains inclus dans les agglomérations de plus de
100 000 habitants mentionnées au deuxieme alinéa de l'article L. 221-2 du
code de '’environnement ou recoupant celles-ci.

Le code de Ienvironnement (article R.221-2) liste ainsi
58 agglomérations dépassant 100 000 habitants. En 2011, I'INSEE a redéfini
la composition communale de ces agglomérations et la mise a jour en cours
de l'article R.221-2 portera a 61 le nombre d’agglomérations dépassant
100 000 habitants.

Dans l'attente de la mise a jour de cet article du code de
I’environnement, 86 AOTU remplissent a ce jour les criteres d’obligation
d’élaboration d’un PDU. La mise a jour de 'article R. 221-2 ameénerait la liste
a 93 PDU obligatoires.

2. Les plans de mobilité prévus par les PDU

Le 9° de l'article L. 1214-2 du code des transports prévoit que le PDU
assure «[l'amélioration du transport des personnels des entreprises et des
collectivités publiques en incitant ces dernieres a prévoir un plan de mobilité et a
encourager l'utilisation par leur personnel des transports en commun et le recours
au covoiturage ».

Les autorités organisatrices de transport urbain (AOTU) situées
dans une agglomération de plus de 100 000 habitants ont pour mission
d’inciter, dans le cadre du PDU, les employeurs a élaborer des plans de
mobilité, qu’on appelle aussi « plans de déplacements entreprises » (PDE).

Les plans de mobilité sont donc obligatoires dans le cadre des PDU.

L’article 13 de la loi n® 2009-967 du 3 aofit 2009 (loi « Grenelle 1 »)
prévoit par ailleurs que « I'’Etat encouragera, dans le cadre des plans de
déplacements urbains, la mise en place de plans de déplacement d’entreprises,
d’administrations, d’écoles ou de zones d’activité ».

Enfin, la loi n°2010-788 du 12 juillet 2010 (loi « Grenelle 2 ») a
introduit de nouvelles obligations pour les entreprises et les administrations
publiques. L’article 57 prévoit ainsi 1'obligation d’installer des
infrastructures de recharge pour les véhicules électriques ou pour le
stationnement sécurisé des vélos et l'article 75 rend obligatoire
"établissement d’un bilan des émissions de gaz a effet de serre, notamment
pour les personnes morales de droit privé employant plus de cinq cents
personnes.

Toutes ces dispositions s’inscrivent dans une dynamique
d’incitation, d’encouragement et d’aide a la réalisation de plans de
déplacements entreprises.
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L’Ademe a élaboré un guide méthodologique pour faciliter
I’élaboration des plans de déplacements entreprises et a réalisé une
évaluation nationale de ces plans en 2010.

1170 démarches ont été recensées (contre 158 en 2005) dont
312 entreprises privées, 229 administrations de 1’Etat, 163 collectivités
territoriales.

Le ministre en charge des transports a mis en avant le succes de ces
plans dans une réponse a une question écrite parlementaire en date du
27 mai 2014 : « les plans de déplacements entreprises qui contribuent a I’objectif de
réduction de la circulation automobile, et par la-méme a I'amélioration de la qualité
de l'air, peuvent se révéler un outil intéressant parmi d’autres pour atteindre les
objectifs de réduction des émissions de polluants locaux qui sont fixés dans les plans
de protection de I'atmosphére élaborés par I'Etat dans les zones ot les valeurs limites

de ces substances sont dépassées ».

II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

A Tinitiative du rapporteur, I’Assemblée nationale a adopté, en
séance publique, un amendement créant un nouvel article L. 1214-8-2 dans
le code des transports, qui rend obligatoire 1’élaboration d'un plan de

mobilité pour toutes les entreprises de plus de 100 salariés dans le cadre
d’un PDU.

Actuellement, l'article L. 1214-2 du code des transports prévoit que
les plans de déplacements urbains (PDU), obligatoires dans les périmetres de
transports urbains inclus dans les agglomérations de plus de 100 000
habitants, assurent notamment 1’amélioration du transport des personnels
des entreprises et des collectivités publiques, en les incitant a prévoir un
plan de mobilité. L’alinéa 2 du présent article soustrait les entreprises du
périmetre de ces plans de mobilités, mis en place de maniére volontaire dans
le cadre des PDU, qui ne concerneraient désormais donc plus que les
collectivités publiques.

L’alinéa 4 prévoit en revanche que « foute entreprise regroupant au
moins cent travailleurs sur un méme site au 1¢ janvier 2018 »  doit
obligatoirement élaborer un plan de mobilité afin d’encourager 1'utilisation
des transports en commun et le recours au covoiturage. Ce plan est
communiqué a l'autorité organisatrice du plan de déplacements urbains.

Les alinéas 5 et 6 apportent des précisions sur ce plan de mobilité :

-il doit définir « une stratégie de long terme pour contribuer a la
diminution des émissions de gaz a effet de serre du secteur des transports et faire
évoluer les comportements du personnel de 'entreprise » ;

- il vise la diminution de I'usage de la voiture, encourage le report
modal vers le vélo, la marche et les transports collectifs et incite au
covoiturage et a 'auto-partage ;
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- il peut encourager le télétravail, la flexibilité des horaires et le
développement des places de stationnement pour les vélos.

L’alinéa 7 prévoit des sanctions en cas de non-respect de cette
obligation : I'entreprise fait alors l'objet d’un avertissement de l'autorité
organisatrice du PDU, ne peut plus bénéficier du soutien de 1"’Ademe et
surtout ne peut plus soumissionner aux marchés publics si elle n’a pas
élaboré son plan avant le 1¢r janvier 2019.

L’alinéa 8 prévoit que les entreprises évaluent leurs plans de
mobilité avant le 31 décembre 2020.

Enfin, les alinéas 9 et 10 encouragent la mise en place de plans de
mobilité inter-entreprises, aux objectifs similaires, pour «les entreprises
employant plus de cent travailleurs situées sur un méme site regroupant plus de
250 salariés » et pour les « entreprises de moins de cent travailleurs situées sur un
méme site regroupant plus de 250 salariés ».

IT1. La position de votre commission

Votre rapporteur observe que cet article, introduit tardivement en
séance publique, n’a pu étre expertisé ni par la commission spéciale, ni par
I’ensemble des députés.

La conséquence en est qu’il crée un dispositif complexe, peu lisible
et surtout redondant, voire incohérent avec 1’article 18 du présent projet de
loi, qui prévoyait déja de rendre obligatoires les plans de mobilité,
aujourd’hui facultatifs dans le cadre des PDU, mais qui introduisait, d"une
part une autre définition de ces plans, et d’autre part, un seuil différent, fixé
a 50 salariés.

Votre rapporteur remarque par ailleurs que l'article 18 a lui-méme
été modifié en séance par un amendement écologiste fixant le seuil
déclenchant le caractere obligatoire du plan de mobilité a 50 salariés, alors
qu’il prévoyait initialement de donner la possibilité au préfet, dans le cadre
d’un plan de protection de I'atmosphere, de rendre ces plans de mobilités
obligatoires.

Au total, votre rapporteur est favorable, d’une part :

- a un renforcement du dispositif incitatif de plans de mobilité
pour les collectivités et pour les entreprises, prévu par ’article L. 1214-2 du
code des transports : en effet, les retours d’expériences sont trés positifs,
comme le lui a confirmé 1"Ademe ;

- a un dispositif plus contraignant pour les cas d’urgence, comme
par exemple dans les cas de pics de pollution tels qu'on a pu en connaitre
récemment.
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En revanche, il ne considére pas qu'une obligation généralisée des
plans de mobilité dans toutes les entreprises de plus de 100 salariés ou de
50 salariés des agglomeérations faisant 1’objet d’'un PDU, soit la bonne
méthode pour développer les transports et les mobilités propres et changer
les comportements.

Une telle mesure pénaliserait un grand nombre de PME en les
enserrant dans un cadre rigide et contreproductif, contraire a la logique de
simplification a l'ceuvre aujourd’hui dans notre pays. L’ensemble du projet
de loi, bien au contraire, repose sur des logiques incitatives pour les
territoires, qu’il convient de préserver également pour les entreprises.

En outre, votre rapporteur souligne que la sanction prévue par le
présent article, consistant en I’interdiction pure et simple de
soumissionner aux marchés publics, apparait comme particulierement

PR

donc a la croissance de notre économie.

I1 a ainsi proposé a votre commission de modifier le présent article
ainsi que l'article 18 de la maniére suivante. Au présent article 13 ter, il a
proposé, et la commission ’a suivi, de :

- supprimer l'alinéa 2 afin de conserver les entreprises dans le
champ des plans de mobilités facultatifs prévus par les PDU, au méme titre
que les collectivités ;

- réécrire le nouvel article L.1214-8-2 afin de définir plus
précisément les plans de mobilité dont I'objet sera d’« ameéliorer et augmenter
Uefficacité des déplacements liés a I'activité de 'entreprise, et en particulier ceux de
son personnel, dans une perspective de diminution des émissions de gaz a effet de
serre et des polluants atmosphériques et d’une réduction de la congestion des
infrastructures et moyens de transports » et qui comporteront notamment des
mesures « relatives a la promotion des moyens et usages de transports alternatifs a
la voiture individuelle, a 'utilisation des transports commun, au covoiturage et a
I'autopartage, a la marche et a l'usage du vélo, a 'organisation du travail et a la
flexibilité des horaires, a la logistique et aux livraisons de marchandises » ; en
outre, afin de les renforcer, il prévoit que les entreprises employant plus de
100 salariés situées sur un méme site et regroupant plus de 250 salariés
peuvent mettre en place un plan de mobilité « inter-entreprises », tenant
lieu de plan de mobilité.

De maniere complémentaire, a l’article18, votre rapporteur
proposera d’augmenter la contrainte afin de lutter contre les pics de
pollution, en revenant a la proposition initiale d’une possibilité pour le
préfet de rendre les plans de mobilité obligatoires dans le cadre d'un plan de
protection de I’atmosphere (PPA).
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La logique défendue par votre rapporteur vise donc a avoir :

- une logique incitative pour les entreprises qui mettent en place,
de maniere volontaire dans le cadre du PDU, un plan de mobilité ; cette
logique incitative, qui a fait ses preuves, est renforcée par la possibilité de
regrouper ces plans via des plans de mobilité « inter-entreprises » ;

- une contrainte supérieure, dans le cadre des PPA, dans une
logique de préservation de la qualité de l'air, avec la possibilité pour le
préfet d’imposer ces plans aux entreprises.

Votre commission a émis un avis favorable a l'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 14
(article L. 1231-15 du code des transports, article L. 173-1 du code de la voirie
routiere)

Encouragement au covoiturage
Habilitation a procéder par voie d’ordonnances pour étendre la possibilité
de recourir a des servitudes d’utilité publique pour la réalisation de
réseaux de transport

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué 1'examen au fond a votre commission, propose une nouvelle
définition du covoiturage et octroie au Gouvernement plusieurs
habilitations a procéder par ordonnances pour étendre la possibilité de
recours a des servitudes d’utilité publique pour les personnes publiques,

pour la réalisation de réseaux de transport.

I. Le droit en vigueur
A. Le covoiturage

Le covoiturage est une pratique ancienne qui s’est développée ces
derniéres années grace aux nouvelles technologies. Elle présente plusieurs
avantages pour les individus qui y ont recours. Outre les économies liées au
partage des frais d’utilisation du véhicule, elle constitue une forme
alternative de mobilité par rapport aux autres modes de transport,
particulierement utile dans les zones rurales peu desservies par les
transports en commun.
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Du point de vue des pouvoirs publics, le covoiturage est un moyen
évident de lutte contre la pollution. La loi du 30 décembre 1996 sur l'air et
l"utilisation rationnelle de 1'énergie prévoit que les plans de déplacements
urbains (PDU) encouragent « les entreprises et les collectivités publiques a
favoriser le transport de leur personnel, notamment par l'utilisation des transports
en commun et du covoiturage ». L’article 13 de la loi GrenelleI dispose que
I'Etat encourage le développement du covoiturage et qu’il «apportera la
sécurité juridique nécessaire [a son] développement. » L’article 48 de cette loi
indique également que I'Etat se donne pour objectif « de favoriser dans ses
administrations et ses services la mise en place du covoiturage. »

Il est difficile de déterminer de facon précise 'ampleur de cette
pratique et de son développement. En 2008, le taux d’occupation moyen des
véhicules s’élevait a 1,4 personne, un chiffre ramené a 1,07 personne pour les
déplacements domicile-travail. 3,5 % de ces déplacements s’effectuent en
situation de covoiturage, ce chiffre étant plus élevé en zones périurbaines et
rurales qu’en milieu urbain.

Le plan d’urgence pour la qualité de 'air présenté le 6 février 2013
comporte quatre mesures en faveur du covoiturage, dans le but « d’éviter
l'usage de plusieurs véhicules pour les trajets du quotidien par une politique
intégrée du covoiturage ».

Les mesures du plan d'urgence pour la qualité de I'air du 6 février 2013
en faveur du covoiturage

Mesure n°1 : Définir le covoiturage : Cette mesure répond a la demande
récurrente des collectivités souhaitant en faire la promotion; elle est la condition pour
pouvoir lui conférer d’autres avantages réglementaires. [...]

Mesure n° 2 : Les collectivités pourront, sur la base du volontariat, octroyer un
label ou un signe distinctif a I'instar du dispositif mis en ceuvre pour l'auto-partage. La
faisabilité de ce dispositif devra étre préalablement étudiée pour tenir compte des différents
types de covoiturage (professionnel, familial, occasionnel, quotidien...) afin d’éviter les
usages abusifs et la multiplication des contréles.

Mesure n°3 : Les agglomérations sont invitées a développer des aires de
covoiturage a leurs abords et & améliorer leur visibilité, leur convivialité, et leur sécurité
(signalétique, équipement minimal, appels d’offres pour I'ouverture d’'un point
commercant...).

Mesure n° 4 : Donner aux autorités organisatrices de la mobilité durable (AOMD)
une compétence de substitution sur le covoiturage afin de favoriser davantage la mise en
place d’infrastructures et de services adaptés la ot leur développement fait défaut.

La plupart de ces mesures ont été concrétisées par la loi n° 2014-58
du 27 janvier 2014 de modernisation de l'action publique territoriale et
d’affirmation des métropoles.
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Celle-ci a en effet défini le covoiturage, a l'article L.1231-15 du
code des transports. Il y est caractérisé par 1'utilisation en commun d’un
véhicule terrestre a moteur par un conducteur non professionnel et un ou
plusieurs passagers majeurs pour un trajet commun.

Elle a aussi prévu, au meéme article L.1231-15 du code des
transports, qu’en cas d’inexistence, d’insuffisance ou d’inadaptation de
I'offre privée, les autorités organisatrices de la mobilité, seules ou
conjointement avec d’autres collectivités territoriales ou groupements de
collectivités intéressés, peuvent mettre a disposition du public des
plateformes dématérialisées facilitant la rencontre des offres et demandes de
covoiturage. Elles peuvent aussi créer un signe distinctif des véhicules
utilisés dans le cadre d’un covoiturage, dont elles définissent au préalable les

conditions d’attribution.

B. Les servitudes permettant de réaliser des réseaux de transport
public

Le transport par cable aérien

La loi du 8 juillet 1941 établissant une servitude de survol au profit
des téléphériques n’autorise le survol de terrains qu’a partir d’une hauteur
de 50 metres au-dessus du sol. Cette hauteur n’est plus adaptée aux enjeux
du transport public régulier de personnes par cables aériens dans un
environnement urbain ou périurbain.

La réalisation du Grand Paris

La société du Grand Paris dispose de plusieurs outils pour réaliser le
réseau de transport public du méme nom, parmi lesquels la procédure
d’expropriation d’extréme urgence. Mais ce procédé ne peut étre réservé
qu’a des cas ponctuels, et la procédure d’expropriation classique prend un
certain temps. Afin de pouvoir mener a bien I'ensemble de ses travaux,
d’une ampleur considérable, dans les délais impartis, et en particulier
d’acquérir rapidement les volumes en sous-sol nécessaires a leur réalisation,
la société du Grand Paris doit des lors disposer d'un outil juridique plus
adapté.

II. Le projet de loi initial
A. Le covoiturage

Le I du présent article propose une nouvelle définition du
covoiturage, qui consistera en l'utilisation en commun d'un véhicule
terrestre a moteur par un conducteur a titre non professionnel accompagné
d’au moins un passager. Il n’est ainsi plus précisé que ces passagers doivent
étre majeurs, et le conducteur peut étre un conducteur professionnel, tant
qu’il réalise cette activité hors de son cadre professionnel.
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B. Les servitudes permettant de réaliser des réseaux de transport
public

Le transport par cable aérien

Le II du présent article demande que le Gouvernement soit habilité
par le Parlement a prendre par voie d’ordonnance toute mesure législative
nécessaire a l'instauration d’une servitude d’utilité publique pour les
transports urbains par cable, afin de desserrer la contrainte aujourd’hui
imposée par la loi du 8 juillet 1941. L'ordonnance devra étre prise dans un
délai d'un an a compter de la promulgation de la loi.

La réalisation du Grand Paris

Le III du présent article prévoit une habilitation du Gouvernement
a prendre par ordonnance toute mesure législative visant a instaurer une ou
plusieurs servitudes en tréfonds pour permettre I'implantation,
I’aménagement et I'entretien des travaux nécessaires aux projets
d’infrastructures de transport réalisés par la société du Grand Paris, pour
son compte ou sous sa maitrise d’ouvrage, quel que soit le stade
d’avancement de ces projets. L'ordonnance devra étre prise dans un délai
d’un an a compter de la promulgation de la loi.

Comme l'expose 1l'étude d’'impact annexée au projet de loi, la
procédure de servitude d’utilité publique possede 1’avantage, par rapport a
la procédure d’expropriation classique, de produire immédiatement ses
effets, ce qui permet I'engagement des travaux de tunnel souterrain, le juge
de 'expropriation intervenant ensuite pour fixer, le cas échéant, I'indemnité
due au propriétaire. D’apres ce méme document, il est prévu qu’aucune
servitude ne puisse étre instituée a une distance inférieure a 15 metres
en-dessous du sol, afin d’éviter au maximum la remise en cause de la
constructibilité des terrains en surface ou des constructions existantes. Par
ailleurs, un droit de délaissement serait laissé au propriétaire dans les rares
cas ou cette servitude engendrerait une impossibilité de construire ou des
contraintes techniques substantielles.

ITI. Les modifications apportées par 1’Assemblée nationale
A. Sur le covoiturage

Au I, les députés ont ajouté, a l'article L. 1231-15 du code des
transports, la phrase suivante: «les grandes entreprises et les collectivités
territoriales facilitent, autant qu’il est possible, les solutions de covoiturage pour les
déplacements entre le domicile et le travail de leurs salariés et de leurs agents. »

IIs ont aussi complété l'article par un IV, qui prévoit que les
véhicules particuliers identifiés comme étant utilisés en covoiturage ou
occupés par au moins trois personnes peuvent bénéficier de conditions de
circulation privilégiées, selon des modalités fixées par 1'autorité chargée de
la police de la circulation. Cette disposition n’est pas codifiée.
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B. Sur les servitudes permettant de réaliser des réseaux de
transport public

L’installation de cébles électriques pour les transports en commun

Les députés ont ajouté, a l'initiative du rapporteur, Philippe Plisson,
un I bis, afin d’étendre aux syndicats mixtes compétents en matiére de
transport la possibilité d’avoir recours aux servitudes d’ancrage pour
I'installation de cables électriques pour les transports en commun. L’article
L. 173-1 du code de la voirie routiere octroie déja ce pouvoir aux communes
et aux EPCI compétents en matiere de voirie, d’éclairage ou de transport en
commun, pour leur éviter d’avoir a recourir a une procédure plus lourde
d’expropriation. Il permet l'installation et I'entretien d’éclairages publics et
de lignes aériennes de contact pour l’alimentation électrique des transports
en commun.

IV. La position de votre commission
A. Sur le covoiturage

Votre rapporteur soutient le développement du covoiturage, dont le
role dans la lutte contre la pollution de l'air est reconnu. Cette pratique
s’avere particulierement intéressante dans les milieux ruraux ou périurbains
insuffisamment desservis par les transports en commun.

La loi de modernisation de l'action publique territoriale et
d’affirmation des métropoles a permis aux collectivités territoriales de se
saisir de cet enjeu. De fait, le succes du covoiturage dépend, pour beaucoup,
d’initiatives locales, telles que la mise en place de plateformes facilitant la
rencontre des offres et demandes de covoiturage, le développement d’aires
de covoiturage destinées a le faciliter...

Lors du déplacement du Sénat « hors les murs » a Bordeaux, votre
rapporteur a été particulierement sensible a l'intérét de cette derniere
mesure. C’est la raison pour laquelle votre commission a adopté, a son
initiative, un amendement qui prévoit l'élaboration d’un schéma de
développement des aires de covoiturage par les autorités organisatrices de
la mobilité. Elles pourront 1'élaborer seules ou conjointement avec d’autres
collectivités territoriales, par exemple les départements qui se sont parfois
déja investis dans ce domaine.

L’ajout de I’Assemblée nationale relatif aux conditions de circulation
privilégiées dont pourront éventuellement bénéficier les véhicules utilisés en
covoiturage, pourrait, lui, poser des difficultés d’application, car il n’est pas
aisé de vérifier si les véhicules employés le sont bien dans le cadre d'un
covoiturage. Le rapport mentionné a l'article 14 quater devrait permettre
d’avancer sur cette question.

Votre commission a également adopté trois amendements
rédactionnels du rapporteur.
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B. Sur les servitudes permettant de réaliser des réseaux de
transport public

Votre commission a adopté un amendement du rapporteur qui
inscrit dans la loi le régime des servitudes en tréfonds, afin d’éviter le
recours a I’ordonnance prévu par le projet de loi initial.

Ces servitudes pourront étre établies pour 1’ensemble des
infrastructures souterraines de transport public, et pas seulement pour le
réseau de transport du Grand Paris, comme le prévoyait le projet de loi
initial. Elles permettront aux maitres d’ouvrage concernés de gagner du
temps dans la réalisation des travaux nécessaires au développement de ces
infrastructures.

Accordées par l'autorité administrative compétente, ces servitudes
conféreront a leur bénéficiaire le droit d’occuper le volume en sous-sol
nécessaire a 1'établissement, a I’aménagement, a 1’exploitation et a ’entretien
de l'infrastructure souterraine de transport. Elles obligeront les propriétaires
et les titulaires de droits réels concernés a s’abstenir de tout fait de nature a
nuire au bon fonctionnement, a 'entretien et a la conservation de I'ouvrage.

Elles ne pourront étre instituées qu’a partir de 15 metres sous terre,
et a la condition de ne pas rendre le bien inutilisable dans les conditions
normales. Elles devront au préalable faire 1'objet d’une information des
propriétaires concernés et donneront lieu a une indemnité liée au préjudice
subi. Si le propriétaire estime que son bien n’est plus utilisable dans les
conditions normales a cause de cette servitude, il pourra demander a ce que
son bien soit racheté par le bénéficiaire de la servitude, dans un délai de dix
ans a compter de son établissement.

Les modalités d’application de ces dispositions seront fixées par
décret en Conseil d’Etat.

C. Le soutien au gaz naturel liquéfié

La Commission européenne a fixé des objectifs ambitieux de
réduction des émissions de dioxyde de soufre par les navires (v.infra
commentaire de l’article 16). Dans ce cadre, il convient d’encourager le
recours au gaz naturel liquéfié. C’est la raison pour laquelle votre
commission a adopté un amendement présenté par Jean Bizet et Charles
Revet, qui compléte l'article par un V, prévoyant que I'Etat favorise,
notamment en soutenant des opérations pilotes, le déploiement de systémes
de distribution de gaz naturel liquéfié dans les ports pour les navires et les
bateaux.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.
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Article 14 bis
(article L. 1213-3-1 du code des transports)

Prise en compte dans le schéma régional de I'intermodalité des besoins de
déplacement domicile-travail

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I'examen au fond a votre commission, inséré en en commission
spéciale a 1’Assemblée nationale, précise que le schéma régional de
I'intermodalité (SRI) tient compte des besoins de déplacement quotidien
entre le domicile et le travail et assure la cohérence des plans de
déplacements urbains (PDU) a I’échelle de 1’aire urbaine.

I. Le droit en vigueur

Le schéma régional de l'intermodalité a été instauré par la
loi n°® 2014-58 du 27 janvier 2014 de modernisation de l’action publique
territoriale et d’affirmation des métropoles. Son fonctionnement est régi par
les articles L. 1213-3-1 a L. 1213-3-3 du code des transports.

L’article L. 1213-3-1 indique que ce schéma coordonne a 1’échelle
régionale les politiques conduites par les autorités organisatrices de la
mobilité!, en ce qui concerne I'offre de services, I'information des usagers, la
tarification et la billettique.

I1 définit les principes guidant l'articulation entre les différents
modes de déplacement, en particulier en ce qui concerne la mise en place de
poles d’échange. Il prévoit des mesures pour assurer une information des
usagers sur 'ensemble de 1'offre de transports, et permettre la mise en place
de tarifs donnant acces a plusieurs modes de transport et la distribution des
billets correspondants.

L’article L. 1213-3-2 prévoit que ce schéma est élaboré par la région,
en collaboration avec les autres autorités organisatrices de la mobilité situées
sur son territoire. Il fait ensuite ’objet d’une concertation avec I'Etat et, le cas
échéant, avec les syndicats mixtes « SRU »2. Les établissements publics
responsables de schémas de cohérence territoriale (SCoT) et les gestionnaires
de voirie sont consultés a leur demande sur le projet de schéma. Il est mis a
la disposition du public dans les conditions prévues par l'article L. 120-1 du
code de I’environnement.

Le projet est arrété par le conseil régional, aprées avis favorable des
conseils généraux des départements inclus dans la région représentant au
moins la moitié de la population régionale, d’une part, et avis favorable des

1 En I'absence d'une autorité organisatrice de transport unique.
2 Régis par 'article L. 1231-10 du code des transports, ces syndicats regroupent plusieurs autorités
organisatrices de la mobilité afin de favoriser l'intermodalité.
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organes délibérants des autorités organisatrices de la mobilité représentant
au moins la moitié de la population des périmetres de transports urbains de
la région, d’autre part.

I1 est approuvé par le préfet de région.

I1 fait I'objet d’une évaluation tous les cinq ans et peut étre révisé si
nécessaire.

L’article L.1213-3-3 renvoie a un décret en Conseil d’Etat la
définition des modalités d’application de ces deux articles.

Le projet de loi portant nouvelle organisation territoriale de Ia
République, en cours de discussion, prévoit, a son article 6, la création d’un
schéma régional d’aménagement et de développement durable du territoire
(SRADDT) «intégrateur », qui devra se substituer aux divers schémas
existants, y compris le SRI. Mais il ne modifie pas, pour l'instant, les articles
L.1213-3-1 a L. 1213-3-3 du code des transports relatifs au SRI.

II. Le dispositif introduit par 1’Assemblée nationale

Cet article additionnel a été introduit en commission spéciale, a
Iinitiative du rapporteur, Philippe Plisson. Il complete 1’article L. 1213-3-1
du code des transports, afin de préciser que le schéma régional de
I'intermodalité « tient compte, en particulier, des besoins de déplacement
quotidien entre le domicile et le travail et assure la cohérence des
dispositions des plans de déplacements urbains a [l'échelle de [aire
urbaine. »

Le plan de déplacements urbains (PDU), dont le fonctionnement est
précisé aux articles L. 1214-1 a L. 1214-37 du code des transports, détermine
les principes régissant 1'organisation du transport de personnes et de
marchandises, la circulation et le stationnement dans un périmetre de
transports urbains. Il est obligatoire dans les périmétres de transports
urbains inclus dans les agglomérations de plus de 100 000 habitants.

III. La position de votre commission

Votre commission a adopté un amendement du rapporteur, qui
reformule le deuxiéme alinéa afin de supprimer la notion d’« aire urbaine »,
non définie dans la loi.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.
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Article 14 ter
(articles L. 1213-3-2-1 [nouveau] et L. 1213-3-3 du code des transports)

Plans de mobilité rurale

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué l'examen au fond a votre commission, inséré en commission
spéciale a I’Assemblée nationale, crée un nouvel instrument de
planification dans le domaine des transports, les plans de mobilité rurale.

I. Le droit en vigueur

Cf. le commentaire de 'article précédent sur le schéma régional de
I'intermodalité (SRI).

II. Le dispositif introduit par 1’Assemblée nationale

Cet article additionnel a été introduit en commission spéciale, a
l'initiative du rapporteur, Philippe Plisson.

Le 1° insére un nouvel article dans le code des transports, 1'article
L. 1213-3-2-1, qui prévoit que le schéma régional de l'intermodalité peut étre
complété par des plans de mobilité rurale. Ces plans «en détaillent et en
précisent le contenu afin de prendre en compte les spécificités des territoires a faible
densité démographique et d'y améliorer la mise en ceuvre du droit au transport [...],
notamment en veillant a la complémentarité entre les transports collectifs, les usages
partagés des véhicules terrestres a moteur et les modes de déplacement terrestres non
motorisés. »

Le présent article prévoit qu'un plan de mobilité rurale est élaboré
par 'organe délibérant de l’établissement public en charge du schéma de
cohérence territoriale (SCoT) ou, a défaut, du pole d’équilibre territorial et
rural, sur tout ou partie de leur périmetre. Il prend en compte les plans de
mobilité des entreprises, des personnes publiques et des établissements
scolaires.

Il sera soumis pour avis au conseil régional, aux conseils généraux et
aux autorités organisatrices de la mobilité concernés. Les représentants des
professionnels et des usagers des transports, les gestionnaires de voirie, les
chambres consulaires et les associations agréées de protection de
I’environnement seront aussi consultés a leur demande.

Chaque projet de plan, assorti des avis recueillis, sera mis a la
disposition du public, dans les conditions prévues a l’article L. 120-1 du code
de I'environnement.
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Eventuellement modifié pour tenir compte des résultats de la
consultation du public et des avis des personnes consultées, le plan sera
arrété par I'organe délibérant de 1’établissement public responsable de son
élaboration.

Le 2° prévoit que les modalités d’application de cet article seront
fixées par décret en Conseil d’Etat.

IT1. La position de votre commission

Votre commission a maintenu cet article. Les plans de mobilité
rurale qu’il instaure permettront en effet aux collectivités en charge d’un
SCoT qui le souhaitent de formaliser une stratégie en matiére de mobilité, en
lien avec leur compétence en matiere d’urbanisme. La logique incitative
prévaut donc sur la logique normative.

Votre commission a complété la rédaction de 1’Assemblée nationale
en prévoyant explicitement que le projet de plan de mobilité pourra étre
modifié pour tenir compte non seulement des avis des représentants des
professions et des usagers des transports, des gestionnaires de voirie, des
chambres consulaires et des associations agréées de protection de
I’environnement, mais aussi des collectivités territoriales ou groupements de
collectivités auxquels il a été soumis pour avis.

Par ailleurs, elle a supprimé la disposition suivant laquelle les
modalités d’application du présent article devront étre précisées en Conseil
d’Etat, dans la mesure ol cela n’apparait pas nécessaire.

Enfin, la place de cet article dans le code des transports a été
modifiée.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 14 quater

Rapport au Parlement sur I’opportunité d’une voie réservée aux transports
en commun, taxis, autopartage et covoiturage

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué 1'examen au fond a votre commission, inséré en commission
spéciale a 1’Assemblée nationale, prévoit que le Gouvernement remet un
rapport au Parlement, dans un délai d'un an a compter de la promulgation
de la loi, sur I'opportunité de réserver une voie aux transports en commun,
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aux taxis, a 'autopartage et au covoiturage sur certaines autoroutes et
routes nationales.

I. Le droit en vigueur

L’article L.2213-2 du code de la route permet aux communes de
prendre un arrété pour réserver l'acces de certaines voies a diverses
catégories d’usagers ou de véhicules, « eu égard aux nécessités de la circulation

et de la protection de |'environnement ».

Article L. 2213-2 du code général des collectivités territoriales

Le maire peut, par arrété motivé, eu égard aux nécessités de la circulation et de la
protection de I’environnement :

1° Interdire a certaines heures 'accés de certaines voies de I'agglomération ou de

certaines portions de voie ou réserver cet acces, a certaines heures, a diverses catégories
d’usagers ou de véhicules ;

2° Réglementer l'arrét et le stationnement des véhicules ou de certaines catégories
d’entre eux, ainsi que la desserte des immeubles riverains ;

3° Réserver sur la voie publique ou dans tout autre lieu de stationnement ouvert
au public des emplacements de stationnement aménagés aux véhicules utilisés par les
personnes titulaires de la carte de stationnement prévue a l'article L. 241-3-2 du code de
I'action sociale et des familles et aux véhicules bénéficiant du label « autopartage ».

En outre, en vertu de l'article L. 2213-3, le maire peut, par arrété
motivé « réserver des emplacements sur ces mémes voies pour faciliter la circulation
et le stationnement des transports publics de voyageurs et des taxis ainsi que des
véhicules de transport de fonds, de bijoux ou de métaux précieux, dans le cadre de
leurs missions et I’arrét des véhicules effectuant un chargement ou un déchargement
de marchandises ».

A Paris, c’est le préfet de police qui détermine, de facon permanente
ou temporaire, les sites ou il réglemente les conditions de circulation et de
stationnement, dans certaines voies ou portions de voies, ou en réserve
I'acces a certaines catégories d'usagers ou de véhicules. En outre, « sur les
axes permettant d’assurer la continuité des itinéraires principaux dans
I'agglomération parisienne et la région d’lle-de-France, dont la liste est fixée par
décret, les regles de circulation et de stationnement sont déterminées par le maire de
Paris aprés avis conforme du préfet de police. Lorsque cet avis est défavorable, il est
motivé au regard des enjeux du projet présenté par le maire de Paris ».

Certaines régions, dans le cadre de leurs plans de déplacements
urbains, ont d’ores et déja prévu des mesures visant a réserver certaines
voies a certains catégories de véhicules.
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La région Ile-de-France a ainsi prévu qu’une voie de I'autoroute Al
serait réservée aux taxis, aux bus et au covoiturage des 2015. Elle travaille
également a la mise en place d’'une douzaine de voies dédiées sur autoroute
dans les prochaines années, notamment sur 1’A1, 1’A6 et "’A10. L' objectif est
de donner un avantage aux modes de déplacements alternatifs a la voiture
individuelle et de limiter la congestion aux heures de pointe.

Une expérimentation est menée sur 1’A10 en attendant la voie
dédiée : la bande d’arrét d’urgence est utilisée pour faciliter le parcours des
bus a I'approche de la gare de Massy.

En ce qui concerne le covoiturage, certains retours d’expériences
étrangers sont révélateurs. Des voies réservées aux véhicules multi-
occupants (VOM) ont été mises en place dans les années 1990 au Canada, a la
suite de quoi les autorités ont constaté un fort développement du
covoiturage. Selon le ministere des Transports de I'Ontario, en 2006, prés de
40 % des personnes se déplacant a 'heure de pointe sur 'autoroute 403 en
direction de l'est le faisaient en covoiturage, contre 14 % trois ans plus tot.

Les voies réservées aux VOM se sont largement développées en
Amérique du Nord : plus de 4 000 kilometres de voies leur sont aujourd hui
réservees.

II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

A Tl'initiative du rapporteur, la commission spéciale de 1’ Assemblée
nationale a inséré un article afin de prévoir que le Gouvernement remet un
rapport au Parlement, dans un délai d'un an a compter de la promulgation
de la loi afin d’évaluer I'opportunité de réserver, sur les autoroutes et les
routes nationales comportant au moins trois voies et traversant ou menant
vers une métropole, une de ces voies aux transports en commun, aux taxis,
a l"autopartage et au covoiturage (lorsque le véhicule est occupé par au
moins trois personnes).

I1 est précisé que le rapport prévu doit évaluer I'impact d’une telle
mesure sur le trafic routier selon les heures de la journée.

IT1. La position de votre commission

Votre rapporteur, favorable a I’évaluation de ces expérimentations
afin de voir si de telles pratiques pourraient étre généralisées, a proposé
deux modifications :

- par cohérence avec la définition du covoiturage prévue a l'article
14, sont visés les cas ou le véhicule comprend au moins « deux » personnes
et non pas « trois personnes » ;

-le contenu du rapport est complété en prévoyant qu’il évalue
également l'opportunité d’autoriser la circulation des transports en
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commun sur les bandes d’arrét d’urgence aux heures de pointe: cette
mesure, évoquée lors du déplacement du Sénat « hors les murs » a Bordeaux
le 12janvier 2015, constitue une piste innovante pour lutter contre la
congestion des routes en favorisant le recours aux transports en commun.
Une telle mesure est d’ailleurs déja mise en ceuvre dans certains territoires, a
titre expérimental. Il convient a présent de dresser le bilan de ces
expérimentations afin, le cas échéant, de définir un cadre juridique pérenne

pour ce type d’autorisation.

Votre commission a émis un avis favorable a l'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article additionnel apreés l'article 14 quater

Rapport au Parlement sur le bilan des émissions de particules fines et
d’oxydes d’azote par source d’émission dans le secteur des transports

PN

Objet: cet article additionnel, inséré a l’initiative de votre
rapporteur, prévoit que le Gouvernement remet au Parlement un rapport
établissant un bilan chiffré des émissions de particules fines et d’oxydes
d’azote dans le secteur des transports, ventilé par source d’émission.

I. Le droit en vigueur

Le trafic routier est a l'origine de nombreux polluants de I'air. Il
constitue 1'un des principaux émetteurs de particules et d’oxydes d’azote
(NOx), en particulier dans les zones urbaines. En 2011, les transports routiers
représentaient 18% des émissions nationales de particules fines PMas.

En 1988, les gaz d’échappement des moteurs diesel ont été classés
dans le groupe 2A par le Centre international de recherche sur le Cancer
(CIRC), organe de 1'Organisation mondiale de la santé (OMS), c’est-a-dire
reconnus comme « probablement cancérogenes pour I’homme ».
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Classement des agents par les Monographies du CIRC
Groupe 1 - L’agent est cancérogéne pour 'Homme : 113 agents.
Groupe 2A - L’agent est probablement cancérogene pour I’'Homme : 66 agents
Groupe 2B - L’agent est peut-étre cancérogéne pour 'Homme : 285 agents.
Groupe 3 - L’agent est inclassable quant a sa cancérogénicité pour I'Homme : 505 agents.
Groupe 4 - L’agent n’est probablement pas cancérogene pour I’'Homme : 1 agent.

Source : CIRC

En juin 2012, a 'issue d’une réunion d’une semaine regroupant des
spécialistes internationaux, le CIRC a revu sa classification en faisant entrer
les gaz d’échappement des moteurs diesel dans le Groupe 1%, en se basant
principalement sur des données épidémiologiques2. Il a ainsi été établi
que le risque de cancer du poumon est environ trois fois plus important
chez les sujets les plus exposés aux particules diesel. A également été mise
en évidence une association positive avec un risque accru de cancers de la
vessie, sur la base d’éléments plus limités.

Ces études, portant sur des expositions professionnelles au diesel,
permettent d’objectiver un lien de causalité entre particules diesel et cancer
chez 'homme.

Depuis 1993, les normes européennes d’émissions dites « normes
Euro » imposent des seuils d’émissions pour les polluants primaires a
I’échappement des véhicules neufs, qui different selon le type de véhicule
(léger ou lourd).

Depuis le 1¢r septembre 2014, les véhicules diesel et essence a
injection directe sont réglementés en nombre et en masse de particules
pour respecter la norme Euro 6b. La réduction des émissions est en revanche
moins évidente pour les NOx. En cause principalement, le cycle NEDC
utilisé pour la vérification du respect des normes Euro, qui n’est pas
représentatif des émissions des véhicules lors de leur usage réel.

Un nouveau protocole (WLTP) d’homologation des véhicules
légers en Europe devrait étre mis en place en 2017.

1 L’étude du CIRC porte sur une cohorte de plus de 12 000 personnes.

2 Ces données ont notamment porté sur deux études concernant l'exposition de travailleurs des
mines non métalliqgues aux Etats-Unis, qui ont confirmé un risque accru de survenue du cancer du
poumon. D’autres études ont objectivé cette augmentation du risque de mortalité par cancer du
poumon chez des cheminots exposés aux émissions diesel et chez des transporteurs routiers exposés
régulierement aux pots d’échappement.
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Réglementations internationale, européenne et nationale
relatives aux émissions de particules (PM)

1. L’Organisation mondiale de la Santé a déterminé des valeurs guides pour les
PM : 10 pg /m? en moyenne annuelle et 25 pg/m?3 pour les PM 2,5.

2. Au niveau européen, la directive NEC (National Emission Ceilings)
2001/81/EC réglemente les émissions des sources fixes (installations de combustion,
incinérateurs de déchets municipaux, dispositifs de transport et stockage des produits
pétroliers, etc), les émissions de sources mobiles et la qualité des carburants.

La stratégie thermique sur la pollution atmosphérique adoptée par la Commission
européenne en 2005 fixe des objectifs a long terme (2020) pour la santé et I’environnement.
Dans ce cadre, la directive sur la qualité de l'air 2008/50/CE a fixé la valeur limite de
PM 2,5 a 25 pg/m? en moyenne annuelle pour 2015, et a 20 ug/m3 pour 2020.

L’année 2013 a été déclarée « Année de l'air » par la Commission européenne.

Enfin, le réseau européen EMEP (European Monitoring and Evaluation Program)
a été mis en place dans le cadre de la convention sur la pollution atmosphérique
transfrontaliere.

3. Au niveau national, le décret n°®2010-1250 du 21 octobre 2010 a transposé la
directive sur la qualité de l’air en établissant des normes de qualité de l'air pour plus d’une
dizaine de polluants. Pour les PM 2,5, la valeur limite fixée est de 25 ng/m?3 en 2015, la
valeur cible est de 20 pg/m?3 en moyenne annuelle et I'objectif de qualité est de 10 pg/m3 en
moyenne annuelle.

En outre, la loi sur l'air et l'utilisation rationnelle de 1’énergie du 30 décembre
1996 a rendu obligatoire la surveillance de la qualité de l'air, assurée par I'Etat avec l'aide
des collectivités territoriales, ainsi que 'information du public.

Le Plan national santé environnement 2009-2013 a impulsé la mise en place du
Plan particules validé le 28 juillet 2010, dont 1'objectif est la réduction de 30 % des particules
PM 2,5 pour 2015 et qui crée des Zones d’actions prioritaires pour l'air (ZAPA).

Le Haut Conseil de la santé publique a préconisé en avril 2012 des objectifs de
qualité de l'air (15 pg/m3 en moyenne annuelle pour les PM 2,5 et 25 pour les PM 10), des
seuils d’information et de recommandations (30 pg/m?3 en journalier pour les PM 2,5 et 50
pour les PM 10) et des seuils d’alerte (50 pg/m3 en journalier pour les PM 2,5 et 80 pour les
PM 10).

Apres la tenue d’'un comité interministériel de la qualité de I'air (CIQA), la mise
en ceuvre du « Plan d’urgence pour la qualité de l’air » a débuté en avril 2013.

Source : Institut national du Cancer

Les particules fines PMio et PM5 comprennent l’ensemble des
particules dont la taille est inférieure, respectivement, a 10 et
2,5 micrometres. Parmi elles, on trouve des particules «ultrafines »,
particulierement dangereuses puisque leur taille (entre 10 et 500 nanometres)
leur permet de passer a travers l'alvéole pulmonaire et de provoquer des
maladies cardiovasculaires.
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Selon une étude de ’Ademe de juin 2014, les particules issues du
trafic routier sont principalement de trois types :

- les particules primaires émises a I’échappement des véhicules ;

- les particules secondaires : ce sont des particules ultrafines qui se

forment dans l'air extérieur, a partir de gaz précurseurs émis a
I"’échappement des véhicules ;

- les particules primaires émises par 1'usure des pneumatiques,
I’abrasion des embrayages et des plaquettes de freins et la remise en
suspension au passage des véhicules, de particules déposées sur la chaussée.

II. Le texte adopté par votre commission

Lors de la table ronde sur les effets du diesel sur la santé, organisée
par votre commission le 14 janvier 2015, la difficulté a connaitre clairement
I'impact des nouvelles motorisations diesel sur la santé est clairement
apparue, de méme que la difficulté a évaluer la part des émissions de
particules fines et surtout d’oxydes d’azote émise par d’autres sources que
I’échappement direct des véhicules, aujourd’hui seule source d’émission
réglementée. Enfin, il est apparu qu'un écart trés important existait entre les
tests d’émissions effectués sur les véhicules lors de leur homologation et

ceux constatés en réalité, ce qui conduit a minimiser de fait leurs émissions.

Le cycle officiel utilisé par les instances d’homologation
européennes est en effet le cycle NEDC (New European Driving Cycle). Les
niveaux d’accélération sont tres modestes (26 secondes pour passer de 0 a
50 km/h, alors qu’une voiture ordinaire met moins de 13 secondes pour
passer de 0 a 100 km/h) ; la vitesse moyenne durant le cycle de mesure est
basse (33 km/h) ; la température ambiante est entre 20°C et 30°C.

Lors de ces tests, les mesures sont effectuées sur un banc a rouleaux
qui reproduit la résistance au roulement et la trainée aérodynamique
mesurées préalablement lors d’une décélération en roue libre (coast down)
pour chaque véhicule a homologuer.

Piloté par I'ONU a Geneve, un groupe de travail a néanmoins
déterminé un nouveau cycle WLTC (Worldwide harmonized Light duty driving
Test Cycle). Plus long (23 kilomeétres), il présente des accélérations plus fortes
et une vitesse moyenne plus élevée (environ 46 km/h) que 1'actuel NEDC. Le
premier objectif est d’élargir le spectre d’utilisation du moteur (charge,
régime) pour le rendre plus réaliste. Dans la méme optique, ce ne serait plus
la version la plus légere, mais la plus lourde du modele qui serait mesurée.

En outre, afin que les constructeurs ne soient plus incités a
spécialiser le fonctionnement de leurs mécaniques et de leurs systémes de
dépollution, des mesures « hors cycle », c’est-a-dire en roulage réel, seraient
aussi effectuées pour s’assurer que consommation et émissions polluantes
réelles ne divergent pas excessivement par rapport aux chiffres « officiels ».
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Au vu de tous ces éléments, votre rapporteur a souhaité, dans un
premier temps, qu'un rapport puisse étre rendu au Parlement dans un délai
d’un an, dressant un état des lieux complet sur I’ensemble des émissions
de particules fines en fonction de leur source d’émission. Le contenu de ce
bilan a été étendu, a l'initiative de Ronan Dantec, aux émissions d’oxydes
d’azote.

Votre commission a émis un avis favorable a l'adoption de cet
article additionnel ainsi rédigé.

Article 15
(articles L. 130-8, L. 318-3 et L. 318-4 du code de la route)

Sanction pour dégradation ou retrait du filtre a particules d’un véhicule
diesel

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué 'examen au fond a votre commission, vise a sanctionner la

pratique de retrait des filtres a particule ou la publicité pour cette
pratique.

I. Le droit en vigueur

Le «filtre a particules » est une des techniques de dépollution
développées par les constructeurs automobiles pour réduire les émissions de
polluants atmosphériques, notamment des particules fines, des moteurs
diesel.

Fonctionnement du filtre a particules

N N

Sur les véhicules légers a moteurs diesel, les filtres a particules sont constitués
d’un nid d’abeille extrudé (généralement en céramique frittée), formant des parois poreuses
dans lesquelles les gaz circulent. Le principe de fonctionnement est le suivant :

Phase 1 : Filtration

La capture des particules dans le filtre est obtenue par filtration. L’accumulation
des particules conduit a la formation d'une couche de suie sur les parois qui, dans un
premier temps, améliore I'efficacité de la filtration (presque 100% en masse des particules
peuvent étre collectées dans le filtre). Cependant, cette couche poreuse augmente fortement
la perte de charge dans le pot d’échappement. Ceci a tendance a nuire au bon
fonctionnement du moteur entrainant notamment une perte de puissance du moteur. Un
nettoyage (ou régénération) du dispositif devient alors indispensable apres plusieurs
centaines de kilometres.
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Phase 2 : Régénération

Plusieurs méthodes de régénération ont été développées, la plus classique étant
basée sur la combustion des suies par une élévation de la température des gaz
d’échappement a I'entrée du filtre. Cette opération nécessite la présence d’une catalyse. Les
moteurs diesel récents (notamment a rampe commune) permettent de contréler finement la
quantité de carburant injectée ainsi que le moment de l'injection : pré-injection, injection
principale et post-injection. Cette derniére aide a la régénération du filtre en envoyant une
grande quantité de gazole imbrtlé dans le catalyseur ou il va s’enflammer, afin d’élever de
facon significative la température des gaz d’échappement pour activer I’oxydation des suies
piégées dans le filtre. Certains modeles de filtres, notamment ceux du groupe PSA,
nécessitent 1'ajout d’un additif catalyseur dans le carburant afin d’abaisser la température
de combustion des suies contenues dans le filtre pour faciliter la régénération de ce dernier.
Le groupe PSA ayant déposé un brevet pour ce procédé de régénération et lancé le premier
FAP en 2000 sur la Peugeot 607, les autres constructeurs ont dt étudier d’autres procédés,
d’out 'introduction de métaux précieux (platine, palladium, etc.) déposés directement dans
le pain du filtre. La température de combustion des suies non additivées étant plus élevée,
la régénération du filtre est plus difficile, surtout lorsque le véhicule circule en ville.

Source : DGEC

En effet, afin de limiter la pollution causée par les véhicules routiers,
la réglementation européenne introduit des exigences communes

concernant les émissions des véhicules a moteur et de leurs pieces de
rechange spécifiques.

Ces normes, de plus en plus séveres, concernent les véhicules dont la
masse de référence ne dépasse pas 2 610 kilogrammes, dont les voitures
particulieres, les camionnettes et les véhicules utilitaires destinés au
transport de passagers ou de marchandises ou a certains usages spéciaux
(ambulances), que ces véhicules soient équipés de moteurs a allumage
commandé (a essence, au gaz naturel ou au GPL) ou de moteurs a allumage

par compression (diesel).

Le reglement n° 715-2007 du Parlement européen et du Conseil du
20 juin 2007 relatif a la réception des véhicules a moteur au regard des
émissions des véhicules particuliers et utilitaires légers (Euro 5 et Euro 6)
couvre les émissions polluantes de monoxyde de carbone, d’hydrocarbures
non méthaniques, d’hydrocarbures totaux, d’oxydes d’azote et de particules.

La norme Euro 5, applicable depuis le 1¢r septembre 2009 en ce qui
concerne la réception et le 1erjanvier 2011 en ce qui concerne
I'immatriculation et la vente des nouveaux types de véhicules, impose un
seuil d’émissions de particules de 5 mg/km, ce qui impose de fait la
généralisation des filtres a particules de derniere génération sur tous les
véhicules diesel neufs légers.
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Un véhicule diesel Euro 5, c’est-a-dire mis en circulation apres le
lerjanvier 2011, émet 80 % de particules de moins qu'un véhicule diesel
Euro 4 et 97 % de moins qu’un véhicule diesel Euro 1 (mis en circulation
avant le 1¢r janvier 1997).

La norme Euro 6, applicable depuis le 1¢r septembre 2014 en ce qui
concerne la réception et qui sera applicable a partir du 1¢r septembre 2015 en
ce qui concerne l'immatriculation et la vente des nouveaux types de
véhicules, imposera une réduction supplémentaire de 50 % pour les
particules. Cette norme impose la généralisation de la technologie SCR

(Selective  catalytic ~reduction), qui consiste a transformer les gaz
d’échappement en diazote.

‘étude d’impact du projet de loi précise que fin 2012, le nombre de
véhicules diesel équipés d’un filtre a particules était estimé a 4,5 millions,
soit 23,8 % du parc de véhicules diesel en circulation.

Or, la pratique du « défapage », c’est-a-dire le retrait du filtre a
particules d’un véhicule diesel, se développe, au motif que ce dernier
réduirait la puissance du moteur et augmenterait les cotits de consommation
de carburant et d’entretien. En outre, cette pratique est promue et
encouragée via de nombreux sites internet.

Il n’existe aujourd’hui aucun systeme de sanction de cette pratique
alors qu’il existe en revanche un dispositif de sanction de la pratique du
débridage des cyclomoteurs, prévu par l'article L. 317-5 du code de la route.

II. Le projet de loi initial

Le présent article réécrit 1’article L. 318-3 du code de la route (qui
comporte des dispositions transférées dans le code de I’environnement par
I'article 9) afin d’établir un régime de sanction de la pratique de ce qu’on
appelle communément le « défapage ».

L’alinéa 2 définit le « défapage » comme « le fait de réaliser sur un
véhicule des transformations ayant pour effet de supprimer un dispositif de maitrise
de la pollution, d’en dégrader la performance ou de masquer son éventuel
dysfonctionnement », et le punit d’'une amende de 7 500 euros. Est puni de la
méme amende le fait de se livrer a la propagande ou a la publicité de cette
pratique.

L’alinéa 3 prévoit une peine complémentaire pour les personnes
physiques coupables de ce délit qui seront interdites, pendant une durée
maximale d’un an, d’exercer l’activité professionnelle ou sociale dans
I'exercice de laquelle ils ont commis cette infraction. Cette interdiction
respecte les modalités prévues par 'article 131-27 du code pénal.
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Les personnes morales déclarées pénalement responsables de cette
infraction, quant a elles, encourent, outre I'amende suivant les modalités
prévues par l'article 131-38 du code pénall, les peines prévues par les 4°, 5°,
8° et 9° de l'article 131-9 du méme code, a savoir :

- la fermeture définitive ou pour une durée de cinq ans au plus des
établissements ou de I'un ou de plusieurs des établissements de 1’entreprise
ayant servi a commettre les faits incriminés ;

- l"exclusion des marchés publics a titre définitif ou pour une durée
de cing ans au plus ;

- la peine de confiscation, dans les conditions et selon les modalités
prévues a l'article 131-21 ;

- l'affichage de la décision prononcée ou la diffusion de celle-ci soit
par la presse écrite, soit par tout moyen de communication au public par
voie électronique.

Enfin, le II de l’article modifie l'article L. 130-8 du code de la route
afin de prévoir la compétence des agents de la concurrence, de la
consommation et de la répression des fraudes pour rechercher ces
infractions, déja compétents pour rechercher les délits de débridage des
cyclomoteurs. Il effectue également une coordination a l'article L. 318-4 du
code de la route.

III. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

La commission spéciale de I’Assemblée nationale a adopté deux
amendements rédactionnels a l'initiative du rapporteur.

IV. La position de votre commission

Commercialisé pour la premiére fois en 2000 sur la Peugeot 607, le
filtre a particules s’est progressivement étendu a toutes les gammes de
véhicules diesel vendus en Europe et est devenu obligatoire depuis 1’entrée
en vigueur de la norme Euro 5, le 1¢rjanvier 2011. En effet, Euro 5 a
introduit pour la premiere fois une limitation réglementaire des émissions de
particules en s’appuyant sur la disponibilité d"une telle technique capable de
satisfaire a ce genre de prescription.

Votre rapporteur est favorable a 'introduction d’une sanction pour
le phénomene du « défapage ». Il souligne qu’il est difficile, en I’état actuel
de la réglementation, d’en connaitre 'ampleur et donc d’estimer l'impact
réel sur la qualité de l'air. Il insiste donc sur l'importance de mener des

1 Cet article prévoit notamment que « le taux maximum de I'amende applicable aux personnes
morales est égal au quintuple de celui prévu pour les personnes physiques par la loi qui réprime
I'infraction ».
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travaux visant a évaluer ce phénomene et d’étudier la possibilité d'un
controle plus « systématique » de 1'équipement des véhicules en filtre a
particules.

Néanmoins, 'interdiction ainsi que la sanction de l'activité et de la
promotion du « défapage » ne peuvent que dissuader le développement de
cette pratique.

Votre commission a adopté un amendement rédactionnel a
l'initiative de votre rapporteur.

Votre commission a émis un avis favorable a l'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 16

Habilitation a transposer par voie d’ordonnance la directive 2012/33/UE sur
la teneur en soufre des combustibles marins

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I'’examen au fond a votre commission, autorise le Gouvernement a
procéder par ordonnance pour transposer la directive 2012/33/UE du
21 novembre 2012 modifiant la directive 1999/32/CE, en ce qui concerne la
teneur en soufre des combustibles marins, responsable de la pollution
atmosphérique aux oxydes de soufre (SOx), et établir un systéme de
sanctions pénales et administratives proportionnées, efficaces et
dissuasives.

I. Le droit en vigueur

Le transport maritime est une source importante de pollution de
I'air, parmi les moins régulées selon I’Agence européenne pour
I’environnement (AEE). La combustion de carburants marins présentant
une teneur élevée en soufre contribue a la pollution de I'air sous la forme
d’émissions de dioxyde de soufre (SOz2) et de particules qui nuisent a la santé
humaine et a 'environnement, ainsi qu’aux dépots acides.

En 2008, I'organisation maritime internationale (OMI) a adopté une
résolution en vue d’amender I'annexe VI de la convention MARPOL. La
France a participé activement a la révision ambitieuse de cette annexe, dont
la nouvelle mouture est entrée en vigueur le 1¢r juillet 2010. Celle-ci établit
des valeurs limites plus strictes pour la teneur en soufre des combustibles
marins.
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Ainsi, les limites a l'intérieur des zones de controle des émissions de
soufre (ZCES) - qui correspondent a des écosystémes marins fragiles dans la
Manche, la mer du Nord et la mer Baltique - ont été fixées a 1 % a partir du
1erjuillet 2010 (conte 1,5 % auparavant) et a 0,1 % a compter du 1¢* janvier
2015. Les limites dans les zones maritimes hors-ZCES ont été fixées a 3,5 % a
partir du 1e¢r janvier 2012 (contre 4,5 % auparavant) et 0,5 % a compter du
1erjanvier 2020 - sous réserve dans ce dernier cas d’une clause de révision
permettant de repousser cette date jusqu’'a 2025, en fonction des résultats
d’une étude sur la disponibilité des carburants.

La convention MARPOL

Adoptée a Londres le 2 novembre 1973, la convention internationale pour la
prévention de la pollution par les navires (dite convention MARPOL) a remplacé la
convention de 1954 qui se limitait a la pollution par les hydrocarbures. Il s’agissait en effet
d’aller au-dela des seuls rejets d’hydrocarbures pour chercher a limiter toutes les formes
de pollutions par les navires, qu’il s’agisse de pollution de la mer, de la terre ou de
I'atmosphere.

La convention MARPOL étend les restrictions existantes en matiére de pollution
par les hydrocarbures due a l'’exploitation des navires. Elle prescrit certains types de
matériels ou certaines caractéristiques de conception pour les navires citernes. Elle
réglemente enfin d’autres formes de pollution par les navires, a I'exception du rejet en
mer des déchets par immersion (traité par la convention de Londres de 1972) : elle aborde la
pollution par les liquides et solides toxiques, les gaz d’échappement, les eaux usées et les
ordures, qu’elle soit accidentelle ou fonctionnelle, volontaire ou involontaire.

Telle qu’elle se présente aujourd’hui, la convention MARPOL reprend les
dispositions de la convention de 1973 modifiées par le protocole du 17 février 1978, adopté
en réponse a la série d’accidents de navires pétroliers dans les années 1976-1977. Elle est
mentionnée sous "appellation MARPOL 73/78. Entrée en vigueur le 2 octobre 1983, elle a
été amendée et complétée par plusieurs protocoles ultérieurs. Elle comporte actuellement
six annexes techniques.

L’annexe I relative a la prévention de la pollution par les hydrocarbures, est
entrée en vigueur le 2 octobre 1983 et a été amendée a plusieurs reprises depuis lors. Tout
en posant le principe de l'interdiction totale des rejets d’hydrocarbures, elle encadre
certaines exceptions qui ont au demeurant été restreintes au fil des amendements successifs.
De surcroit, elle institue la notion de « zone spéciale » bénéficiant du plus haut degré de
protection, la réglementation internationale s’y appliquant de maniére plus rigoureuse. Elle
impose également un certain nombre de prescriptions aux navires citernes, notamment
I'obligation de citernes séparées pour 1’eau de ballast, et depuis des amendements adoptés
en 1992, I'obligation de doubles coques pour les navires-citernes dépassant un certain
tonnage. Enfin, elle prévoit 1'obligation d’installations destinées a recevoir les déchets
d’hydrocarbures ainsi qu'un régime d’inspection a base de visites des navires et de
délivrance de certificats.
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L’annexe II relative a la prévention de la pollution par les substances liquides
nocives est également entrée en vigueur le 2 octobre 1983. Elle énonce les critéres de rejet
et de mesure de la pollution par les substances liquides nocives transportées en vrac.
Quelque 250 substances ont été évaluées, le rejet de leurs résidus étant uniquement autorisé
dans des installations de réception jusqu’a ce qu’ils atteignent un certain degré de
concentration. Un recueil international des regles sur les transporteurs de produits
chimiques a été élaboré et un caractere obligatoire lui a été conféré. Les annexes I et II ont
été ratifiées par 152 Etats a ce jour.

L’annexe III concerne la prévention de la pollution par les substances nuisibles
transportées en colis ou dans des conteneurs, des citernes mobiles, des camions-citernes
ou des wagons-citernes. Il s’agit de la premiére des annexes facultatives de la convention,
entrée en vigueur le ler juillet 1992 et aujourd’hui ratifiée par 139 Etats. Elle contient des
prescriptions générales relatives a I’élaboration de normes détaillées en matiére
d’emballage, d’étiquetage, de documentation, d’arrimage, de limitations quantitatives,
d’exceptions et de notifications relatives a la prévention de la pollution par les substances
nuisibles.

L’annexe IV concerne la prévention de la pollution par les eaux usées. Elle a été
ratifiée par 132 Etats et est entrée en vigueur le 27 septembre 2003.

L’annexe V concerne la prévention de la pollution par les ordures de navires. Elle
est entrée en vigueur le 31 décembre 1988 et a été ratifiée par 145 Etats. Elle traite des
différents types de déchets et précise de quelle maniére et a quelle distance ils peuvent étre
rejetés. Elle proscrit de maniére absolue le rejet en mer de tout objet en plastique. Elle
prévoit des prescriptions plus strictes dans certaines zones spéciales.

Enfin, aux cing annexes adoptées en 1973 et progressivement entrées en vigueur depuis
lors, a été ajoutée en septembre 1997 une annexe VI relative a la prévention de la pollution de
I'atmosphere par les navires. Celle-ci fixe des régles visant a limiter les émissions d’oxyde de soufre
et d’oxyde d’azote provenant des gaz d’échappement des navires et interdit les émissions délibérées
de substances qui appauvrissent la couche d’ozone.

Elle énonce également les regles relatives au régime de visites et d’inspections
auxquelles doivent étre soumis les navires, les installations de forage et les autres
plateformes fixes ou flottantes. Elle prévoit les modalités de délivrance du certificat
international de prévention de la pollution de l'atmosphére et du controle des normes
d’exploitation a bord par I'Etat du port, celui-ci devant prendre toute disposition nécessaire
pour empécher un navire d’appareiller jusqu’a ce qu'il ait remédié a toute infraction aux
prescriptions de l’annexe VI. Les Etats-parties peuvent ainsi instaurer un régime de
sanctions - pénales ou administratives - applicable non seulement aux navires battant leur
pavillon mais également a tout navire étranger circulant dans les eaux placées sous leur
juridiction.

L’entrée en vigueur de 'annexe VI est longtemps restée compromise par le faible
nombre d’adhésions, alors que nombre d’Etats, dont la France, estimaient peu fondées
scientifiquement les craintes concernant le volume des rejets toxiques dans I’atmosphere.
Les choses ont évolué a partir des années 2000, notamment sous l'impulsion de la
Commission européenne qui a exhorté les Etats membres a renforcer la cohérence de leurs
positions dans les enceintes environnementales. L’annexe VI est finalement entrée en
vigueur le 19 mai 2005, et elle est aujourd hui ratifiée par 77 Etats.
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Ces nouvelles prescriptions ont été intégrées dans le droit européen
par la directive 2012/33/UE du 21 novembre 2012 modifiant Ila
directive 1999/32/CE! en ce qui concerne la teneur en soufre des
combustibles marins. En particulier, I’article 11 de la directive fait obligation
aux Etats membres de prévoir des sanctions « efficaces, proportionnées et
dissuasives » en cas de violation de ses dispositions. Les sanctions peuvent
comprendre des amendes « calculées de maniére a, au minimum, priver les
responsables des avantages économiques tirés de leur infraction, tout en augmentant
progressivement pour les infractions répétées ».

Contrairement a la directive de 1999, qui avait pu étre transposée
uniquement par des actes réglementaires, 1'obligation de créer des sanctions
pénales impose, en droit francais, une mesure de transposition de nature
législative pour la directive de 2012. Cette transposition aurait da intervenir
au plus tard le 18 juin 2014 : il y a d’autant plus urgence a agir que les
nouvelles dispositions relatives aux ZCES viennent d’entrer en vigueur au
1ler janvier 2015.

A noter, en droit francais, des peines d’'un an d’emprisonnement et
de 200 000 € d’amende sont d’ores et déja prévues a l'article L. 218-15 du
code de I'environnement pour sanctionner les violations a 1’annexe VI de la
convention MARPOL. Le niveau de ces peines parait suffisant pour
répondre aux exigences de la directive. Quant a la nécessaire progressivité,
elle résulte des dispositions du code pénal sur la sanction de la récidive et
sur les peines applicables aux personnes morales.

Cependant, certaines dispositions de la directive sont plus
exigeantes que celles de l'annexe VI de la convention MARPOL. C’est
notamment le cas pour le non-respect de la limite de 0,1 % par les navires a
quai dans les ports frangais, qui doit étre sanctionné, que ceux-ci soient ou
non situés dans une ZCES. Il en va de méme pour l'échéance de 2020,
éventuellement repoussée a 2025 par la convention MARPOL, alors que cette
date limite est ferme dans le texte de la directive, qui n’a pas intégré de
clause de révision. Il s’agit donc de faire en sorte que les sanctions visent les
dispositions de la directive et non uniquement celles de ’annexe VI.

II. Le projet de loi initial

Le présent article autorise le Gouvernement a procéder a la
transposition de la directive 2012/33/UE par voie d’ordonnance, et a
prendre les mesures d’adaptation nécessaires pour son application dans les
collectivités territoriales d’outre-mer. L’habilitation est accordée pour une
durée d’un an a compter de la promulgation de la loi.

1 La directive 1999/32/CE du 26 avril 1999 prévoyait déja une réglementation de la teneur en soufre
des combustibles utilisés dans le transport maritime, élaborée a la suite de I'adoption de 'annexe VI
d la convention MARPOL en 1997.
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L’étude d'impact annexée au projet de loi énonce les modifications
envisagées, a savoir:

- la suppression de la référence a l'annexe VI de la convention
MARPOL dans l'article L. 218-15 du code de I’environnement ;

-la création d’un nouvel article L. 218-15-1 dans le méme code,
dédié aux pollutions de l'air par le transport maritime: cet article
regrouperait toutes les obligations conventionnelles et européennes en
matiere d’oxydes de soufre, ainsi que les obligations relatives a d’autres
pollutions, réglementées par I'annexe VI (regle 12 sur les substances qui
appauvrissent la couche d’ozone, regle 13 sur les oxydes d’azote et regle 16
sur l'incinération a bord) ;

-l'ajout d’un troisiéeme alinéa a l'article L.218-20 du code de
I’environnement afin de prendre en compte Il’exception de non
disponibilité de fuel (conformément au dispositif de l'article 4 bis,
paragraphe 5 ter de la directive 1999/32/CE modifiée?).

Selon les informations communiquées a votre rapporteur, le
Gouvernement entend profiter du délai de 1'ordonnance pour approfondir
deux aspects importants :

-les conditions d’application de cette directive dans les
collectivités d’outre-mer ;

- I'opportunité d’associer aux mesures d’ordre pénal un dispositif
de sanctions administratives.

III. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

N

Seules trois modifications rédactionnelles ont été apportées a cet
article par la commission spéciale, sur proposition du rapporteur Philippe
Plisson.

IV. La position de votre commission

Sur la forme, la transposition de la directive accuse un léger retard,
puisque celle-ci aurait da étre effectuée depuis le 18 juin 2014. Toutefois, une
grande partie de ses dispositions a déja été transposée par 1'arrété du 14 mai
2014 modifiant I'arrété du 23 novembre 1987 relatif a la sécurité des navires.
En ce qui concerne l'adaptation du régime de sanctions existant a

T Un navire en infraction peut étre relaxé s’il fournit « la preuve qu'il a cherché a acheter du
combustible marin conforme a la [présente] directive compte tenu de son plan de voyage et que, si ce
combustible n'était pas disponible a I'endroit prévu, il a essayé de trouver d'autres sources de
combustible marin et que, malgré tous les efforts qu'il a faits pour se procurer du combustible marin
conforme a la [présente] directive, il n'y en avait pas a acheter ». 1l est également précisé que le
navire « n'est pas tenu de s'écarter de la route prévue ni de retarder indiiment son voyage afin de
satisfaire aux dispositions ».
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'article L. 218-15 du code de I'environnement, aucun véhicule législatif n’a
pu étre emprunté avant celui du présent projet de loi (il n'y a pas eu de loi
portant diverses dispositions d’adaptation au droit de I'Union Européenne
dans ce domaine en 2014). Pour 1'heure, la Commission européenne n’a pas
engagé de procédure en manquement a l'encontre de la France pour ce
retard.

Sur le fond, votre rapporteur considere qu’il s’agit d'un sujet de
préoccupation majeure pour le secteur du transport maritime. L’application
de ces dispositions engendrera inévitablement une augmentation des cofits
d’exploitation des navires liée au changement de carburant, sachant que le
gazole cotte 30 a 50 % plus cher que le fioul lourd (I'impact réel sur la
rentabilité des entreprises est toutefois lié au cours des produits pétroliers).

.....

Le risque est d’émousser davantage la compétitivité des
compagnies francaises de transport maritime, alors que le pavillon francais
est littéralement « en danger de mort », comme 1’a souligné encore récemment
Charles Revet a l'occasion de I'examen du projet de loi de finances pour
20151. La situation est particulierement inquiétante pour les armateurs qui
opérent dans la ZCES Manche - Mer du Nord - Mer Baltique, en particulier
certaines compagnies de ferries effectuant des rotations sur des trajets
courts. Ces nouvelles mesures risquent d’entrainer des suppressions de
services et éventuellement un report modal vers le transport routier, a
I’encontre de l'objectif de réduction de la pollution de I'air initialement
recherché.

Il convient par conséquent de redoubler d’efforts quant a la
recherche de solutions complémentaires ou alternatives, comme la
propulsion au gaz naturel liquéfié (GNL) ou 'amélioration des systémes
embarqués d’épuration de gaz d’échappement (« scrubbers »). L’arbitrage
entre ces différentes solutions dépend de 1'évolution des cotits du carburant :
sur la période récente, la baisse sensible du cours du pétrole a incité les
opérateurs a privilégier des solutions a moyen terme de type scrubbers, dont
I'industrialisation de la production devrait permettre de réaliser des
économies d’échelle. Le GNL reste une solution de plus long terme qui
accompagnera probablement le renouvellement des flottes, dans la mesure
ou l'achat d’un navire neuf propulsé au GNL revient moins cher que la
remotorisation d’un navire ancien.

Pour ces diverses adaptations, I'Etat a d’ores et déja mis en place un
programme d’accompagnement a travers un appel a projets doté de
80 millions d’euros et financé par 1’Agence de l'environnement et de la
maitrise de I'énergie (ADEME). Sur ces sujets, la France agit en coordination
avec les autres Etats du nord de I'Europe qui se trouvent confrontés a des
enjeux similaires.

1 Mission écologie, développement et mobilité durables: transports maritimes. Avis
budgétaire n® 113 (2014-2015) de M. Charles REVET, fait au nom de la commission du
développement durable, déposé le 20 novembre 2014.
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Votre commission a émis un avis favorable a l'adoption de cet
article sans modification.

Article 16 bis
(articles L. 142-15 et L. 631-1 a L. 631-3 du code de I'énergie)

Obligation de pavillon pour assurer la sécurité de I’approvisionnement
énergétique en produits pétroliers raffinés

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué ’examen au fond a votre commission, inséré en séance publique a
I’Assemblée nationale, impose une obligation de pavillon pour I’ensemble
des produits pétroliers mis a la consommation afin d’assurer la sécurité de
nos approvisionnements énergétiques.

I. Le droit en vigueur

L’un des objectifs de la politique pétroliere de la France est d’assurer
la sécurité des approvisionnements énergétiques du pays en produits
pétroliers. A cette fin, la loi n® 92-1443 du 31 décembre 1992 portant réforme
du régime pétrolier garantit la constitution et le maintien des stocks
stratégiques d’hydrocarbures au niveau imposé par la réglementation
européenne!, afin d’assurer la couverture a minima des besoins du pays,
notamment en cas de crise majeure. Ses deux outils sont la constitution de
stocks stratégiques et le maintien d’une capacité nationale de transport
maritime susceptible d’en garantir la reconstitution.

Ainsi, son article6, codifié par ordonnance en 20112 a
I'article L. 631-1 du code de l'énergie, impose aux raffineurs établis en
métropole de disposer, en propriété ou par affretement a long terme, d’une
capacité minimale de transport maritime de pétrole brut sous pavillon
francais, c’est-a-dire armée d’équipages francais3. Cette capacité doit étre
proportionnelle aux quantités de pétrole brut entrant dans la raffinerie
concernée.

1 La directive 2009/119/CE du Conseil du 14 septembre 2009 fait obligation aux Etats membres de
maintenir un niveau minimal de pétrole brut et/ou de produits pétroliers.

2 Ordonnance n° 2011-504 du 9 mai 2011 portant codification de la partie législative du code de
I'énergie.

3 Cette obligation était auparavant formulée par 1'article 6 du décret n® 83-548 du 24 juin 1983
relatif a I'attribution d'une autorisation spéciale d'importation de pétrole brut, dérivés et résidus a
la Société CAF Chimie E.P., puis étendue par I'article 3 du décret n® 87-216 du 27 mars 1987 relatif
aux dispositions applicables aux titulaires d'autorisations spéciales d'importation et de mise a la
consommation de produits dérivés du pétrole.
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Le deuxiéme alinéa de larticle 6, désormais codifié a
I'article L. 631-2 du code de I'énergie, limite explicitement cette obligation de
pavillon aux importateurs de pétrole brut, et non aux importateurs de
produits raffinés destinés a la consommation nationale.

Le troisiéme alinéa de l'article 6 renvoie au niveau réglementaire le
soin de fixer les seuils de 1'obligation de pavillon. Il est néanmoins précisé
que la capacité minimale requise ne peut excéder 8 % des quantités de
pétrole brut entrées dans les usines de raffinage au cours de la derniére
année civile. A ce jour, les modalités de calcul sont déterminées par deux
décrets datant de 1993 : le tonnage total de la capacité des navires, exprimé
en tonnes de port en lourd (TPL), doit étre au moins égal a 5,5 % du tonnage
de pétrole brut traité annuellement.

Enfin, une sanction administrative est prévue a l'article L. 631-3 du
code de I'énergie, en cas de manquement a I’obligation de pavillon : il s’agit
d’une amende plafonnée a 1,5 euro par tonne de pétrole brut entrée dans
I'usine de raffinage. Cette sanction doit étre prononcée dans les conditions
définies au I de l'article L. 142-15 du méme code, au terme d’une procédure
contradictoire initiée par un proces-verbal dressé par des agents assermentés
désignés par le ministre chargé de 1'énergie ou par le ministre chargé de la
marine marchande, et enserrée dans un délai d’un mois2.

Dans son ensemble, la portée du dispositif crée par l'article 6 de la
loi de 1992 est aujourd’hui fortement limitée, en raison des modifications
structurelles du marché énergétique frangais. En vingt ans, la répartition de
la consommation des différentes énergies fossiles (produits bruts et raffinés,
gaz, charbon) a considérablement évolué. Ces changements ont conduit au
déclin du raffinage en France, qu’illustrent la fermeture de l'usine de
Petroplus en Normandie décidée le 16 avril 2013 et l'annonce du
démantelement de la raffinerie de Lyondell-Basel a Berre-I'Etang en avril
2014. A I'heure actuelle, le raffinage sur le sol national ne couvre plus que la
moitié des produits mis a la consommation.

Il en résulte mécaniquement une forte croissance des importations
de produits raffinés et une diminution des importations de pétrole brut: la
contraction de l'assiette de 1'obligation de pavillon vide progressivement le
dispositif de son contenu. En quinze ans, le nombre de navires entrant

IDécret n° 93-279 du 4 mars 1993 fixant les modalités de calcul des quantités de pétrole brut et de la
capacité de transport maritime pour l'application de 1'article 6 de la loi n°® 92-1443 du 31 décembre
1992 portant réforme du régime pétrolier ;

Décret n° 93-610 du 26 mars 1993 fixant le rapport entre la capacité de transport maritime et les
quantités de pétrole brut servant d'assiette a I'obligation prévue par I'article 6 de la loi n° 92-1443
du 31 décembre 1992 portant réforme du régime pétrolier.

2 En 2001, des proces-verbaux ont été adressés aux sociétés Total et ELF pour non-respect de
Iobligation de pavillon et suivis d’une sanction : le montant de I'amende s’élevait a 297 050 € pour
Elf et 149 661 € pour Total.
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dans le champ d’application de la loi est ainsi passé de seize a sept!l. Cette
évolution, qui s’est traduite par la fermeture de BW Maritime France en 2012

et de Maersk Tankers France en 2014, pourrait entrainer a terme la
disparition d"une expertise précieuse pour notre pays?.

En effet, cette perte de capacité sous pavillon national n’est pas
compensée par une hausse équivalente de la capacité de transport
maritime de produits finis issus du raffinage. Ces derniers étant exclus du
périmetre de la loi, aucune obligation de capacité minimale ne s’impose,
alors que les enjeux de sécurité de nos approvisionnements énergétiques
sont strictement identiques. Or rien ne permet d’affirmer que dans une
situation de crise majeure, les Etats de I'UE qui disposent d’une flotte
pétroliere placeraient ces navires a la disposition de la France.

II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Pour enrayer cette tendance et éviter que la France perde toute
capacité nationale de transport pétrolier, les députés ont adopté a l'initiative
d’Arnaud Leroy le présent article, qui étend l’obligation de pavillon sur
I’ensemble des produits pétroliers importés mis a la consommation.

Concretement, l'article L. 631-2 est abrogé et l'article L. 631-1 est
entierement réécrit. Son I dispose que « toute personne qui réalise, en France
métropolitaine, une opération entrainant l'exigibilité des taxes intérieures de
consommation sur un produit pétrolier figurant sur la liste de l’article L. 642 -3 ou
livre a I'avitaillement des aéronefs un produit pétrolier figurant sur cette liste est
tenue de justifier d’une capacité de transport maritime sous pavillon frangais
proportionnelle aux quantités mises a la consommation au cours de la derniere
année civile ». L'énumération, a l'article L. 642-3, des produits pétroliers
faisant l'objet de stocks stratégiques comprend: les essences a usage
automobile ou aéronautique, le gazole, le fioul domestique, le pétrole
lampant, le carburéacteur et le fioul lourd. Pour la Guyane, la Réunion et
Mayotte, s’y ajoute le gaz de pétrole liquéfié (GPL).

Les modalités d’exécution de 1'obligation de pavillon sont précisées
au II. Deux cas sont prévus : d'une part, la propriété ou l'affretement a long
terme de navires, comme auparavant ; d’autre part, la possibilité pour les

T Au 1¢ janvier 2014, la capacité de transport pétrolier affrétée sous le régime de la loi du
31 décembre 1992 est constituée de huit « very large crude carriers » (VLCC) d’une capacité de
300 000 tonnes de port en lourd (tpl) et de sept navires de moins de 10 000 tpl (ne couvrant que
1,58 % de la capacité de transport). Ces navires emploient 237 marins francais et/ou
communautaires.

2 Aujourd’hui, parmi les armateurs restants, on peut citer Socatra, Sea Tankers et V.Ships qui sont
encore en mesure d’offrir une capacité de transport de pétrole brut ou de produits pétroliers sous
pavillon francais. D’autres armements spécialisés comme Geogas Maritime et Gazocean Armement
ont maintenu des capacités de transport sous pavillon RIF (registre international francais) ainsi que
des filieres de formation d’officiers spécialisés, respectivement dans le gaz de pétrole liquéfié (GPL)
et le gaz naturel.
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assujettis de se regrouper (via une société commerciale, une association ou
un groupement d’intérét économique) « dans la finalité de souscrire avec des
armateurs des contrats de couverture d’obligation de capacité conformes aux
contrats-types reconnus par le ministre chargé de la marine marchande ». Afin
d’assurer une certaine souplesse au dispositif, il est prévu de pouvoir
recourir simultanément a ces deux solutions complémentaires.

Cette nouvelle mouture de l'article L. 631-1 renvoie également a un
décret le soin de définir ses conditions d’application ainsi que les
dispositions transitoires relatives a son entrée en vigueur. Au titre des
dispositions transitoires, il convient de garantir en permanence la capacité de
transport disponible et susceptible d’étre réquisitionnée : le changement de
I'assiette de l’obligation va mécaniquement libérer les obligés actuels
(raffineurs) qui ont signé des chartes d’affretement pour leurs navires. Pour
éviter des dépavillonnements, il convient de maintenir temporairement ces
navires en activité par leur mise a disposition temporaire aupres des
nouveaux obligés. Un groupe de travail est constitué pour élaborer les
termes du décret, en concertation avec les professionnels des secteurs

pétrolier et maritime.

Enfin, les coordinations nécessaires sont effectuées aux articles
L. 631-3 et L. 142-15.

IT1. La position de votre commission

I1 est essentiel de garantir, en toutes circonstances, une capacité de
transport sous pavillon francais pouvant étre mobilisée en cas de crise
majeure. Une mission confiée au Conseil général de I'environnement et du
développement durable (CGEDD) et au Conseil général de 1'économie, de
I'industrie, de I'énergie et des technologies (CGEIET), dont le rapport avait
été remis a l'été 20131, s’était d’ailleurs prononcée en faveur d’une telle
extension de l'obligation de pavillon, sous une forme adaptée, a I'’ensemble
des produits pétroliers et au gaz de pétrole liquéfié (GPL).

Votre rapporteur soutient fermement la mesure proposée par le
présent article, qui devrait permettre de maintenir une flotte francaise
d’une vingtaine de navires pétroliers? ainsi que de conserver un vivier de
personnel qualifié (environ 450 emplois), essentiel pour un métier fortement
spécialisé, nécessitant dix années d’expérience.

1 Evaluation de 1'obligation de détention de capacité de transport sous pavillon frangais inscrite dans
la loi du 31 décembre 1992 portant réforme du régime pétrolier — Rapport du Conseil général de
I'environnement et du développement durable (CGEDD) et du Conseil général de I'économie, de
I'industrie, de I'énergie et des technologies (CGEIET), aoiit 2013.

2 Ces navires sont différents, dans leur conception et dans leur taille, des transporteurs de pétrole
brut. En effet, les supertankers ou very large crude carriers (VLCC) sont généralement d'un port en
lourd de 280 a 300 kilotonnes, tandis que les transporteurs de produits finis sont plutot de I'ordre de
37 d 50 kilotonnes.
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En effet, si le niveau actuel de l'obligation est maintenu a 5,5 %,
I'extension de l'obligation pourrait relever la capacité de transport
nécessaire de pres d’un million de tonnes de port en lourd (tpl) pour
atteindre 3,3 millions de tpl contre 2,38 millions actuellement. Cependant, la
question du maintien des niveaux réglementaires devra faire I'objet d’une
concertation préalable au sein du groupe de travail réunissant les
professionnels, afin de fixer ces ratios en tenant compte de la profondeur du
marché et en veillant a se conformer a I’exigence de proportionnalité validée
par la jurisprudence du Conseil d’Etat.

PN

Votre rapporteur n’est en revanche pas favorable a une extension
de cette obligation de pavillon au transport de GPLL L’obligation de
stockage stratégique n’est pas justifiée pour ce produit sur le territoire
métropolitain, en raison de l'existence d’alternatives énergétiques. Or en
I’absence d’obligation de stockage, 1’obligation de pavillon imposerait de
recourir a des réservoirs étrangers, faute de dispositifs suffisamment
dimensionnés en France. Les coftts induits seraient prohibitifs, d’autant plus
qu’aucune des crises traversées depuis l'instauration de la loi de 1992 n’a

montré de besoin d’élargir cette obligation au transport de GPL.

Votre rapporteur n’est guere plus favorable a une extension de ce
dispositif au transport de gaz naturel liquéfié (GNL)2. La mission
CGEDD/CGEIET ne I'a d’ailleurs pas proposé, dans la mesure ou le marché
du GNL differe sensiblement de celui du pétrole, étant donnée la part
prépondérante de I'approvisionnement terrestre et son insuffisante maturité
en termes de consommation. De surcroit, ce marché releve de la politique
commune de I'énergie, déterminée a I"échelon européen.

Au final, seule la défense d’intéréts économiques pourrait justifier
une extension de l'obligation de pavillon au GPL ou GNL, voire au
charbon. A T'heure actuelle, huit navires transporteurs de gaz (3 GNL et
5 GPL) représentant 160 emplois et deux navires transporteurs de charbon
représentant une soixantaine d’emplois sont potentiellement concernés. I1 est
vrai que ces outils sont sous la menace du dépavillonnement. A titre
d’exemple, les positions francaises pour la desserte de la Corse en gaz
s’érodent chaque jour, les affréteurs (sociétés gazieres frangaises) préférant
désormais recourir au cabotage de pavillons tiers qui proposent des prix plus
compétitifs que les navires francais.

1 On appelle gaz de pétrole liqguéfié (GPL) un mélange de butane (au moins 20%) et de propane (au
moins 50%). Ce butane et ce propane sont soit issus du raffinage de pétrole, soit obtenus a partir de
gaz naturel. Le GPL est principalement utilisé pour le chauffage (stocké en cuve) et la cuisson
(stocké en bouteille). Il peut également étre utilisé pour la carburation de véhicules (GPLc) et est
distribué dans environ 2 000 stations-service.

2 Le gaz naturel liquéfié (GNL) est composé essentiellement de méthane. La liquéfaction du gaz
naturel est utilisée pour faciliter le transport de gaz notamment par voie maritime. Le GNL est
utilisé pour l'alimentation de moteurs de bateaux (transport fluvial) ou de navires (transports
maritimes). Aprés re-gazéification, il peut également étre injecté dans les réseaux de
transport/distribution de gaz naturel.
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Cependant, il semble peu judicieux de répondre a un probleme de
compétitivité par l'instauration d’un monopole réglementaire. Comme le
souligne chaque année notre collegue Charles Revet a I'occasion de I'examen
budgétaire du transport maritime, le probleme provient avant tout du cotit
du travail et de l’organisation du temps de travail sur les navires frangais!.
Par conséquent, il convient davantage d’agir sur ces leviers plutoét que de
détourner 1'obligation de pavillon de son objectif initial de sécurisation des
approvisionnements énergétiques.

Au final, votre rapporteur n’a proposé qu'un amendement
rédactionnel au présent article, que votre commission a adopté.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 16 ter
(article L. 361-1 du code de I'’environnement)

Itinéraires inscrits au plan départemental des itinéraires de promenade et
de randonnée pouvant utiliser la servitude de marchepied

Objet : Cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué ’examen au fond a votre commission, inséré en séance publique a
I’Assemblée nationale, permet aux itinéraires de promenade et de
randonnée, élaborés par le département, d’emprunter les emprises de la
servitude de marchepied.

I. Le droit en vigueur

L’article L. 361-1 du code de I'’environnement énumere les emprises
que peuvent emprunter les itinéraires inscrits au Plan départemental des
itinéraires de promenade et de randonnée (PDIPR) élaboré par le conseil
général. Il s’agit des voies publiques existantes, des chemins relevant du
domaine privé du département et de la bande de trois metres sur les
propriétés riveraines du domaine public maritime?2.

1 En effet, Ia ou les marins employés sur les navires frangais sont en CDI aux mémes conditions
salariales tout au long de I'année, les marins sur les navires battant pavillon tiers sont en CDD a
des conditions salariales inférieures avec des primes lors des contrats de cabotage frangais.

2 Cette servitude, prévue par Uarticle L. 160-6 du code de l'urbanisme, vise a permettre le passage
des piétons en bordure du domaine public maritime.
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A ces possibilités ouvertes de plein droit s’ajoutent d’autres cas
d’ouverture. Les itinéraires inscrits au PDIPR peuvent emprunter des
chemins ruraux aprés délibération des communes concernées, et «des
chemins ou des sentiers appartenant a ’Etat, a d’autres personnes publiques ou a
des personnes privées » dans le cadre d'une convention signée avec les
propriétaires intéressés. Ces conventions peuvent fixer les dépenses
d’entretien et de signalisation mises a la charge du département.

Un dispositif de protection de la continuité de ces itinéraires est
prévu, éventuellement au moyen d’un itinéraire de substitution. Les piétons
peuvent y circuler librement, « dans le respect des lois et reglements de police et
des droits des riverains ». Les maires, en vertu de leur pouvoir de police, ont la
possibilité de réglementer les conditions d’utilisation de ces itinéraires.

II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

A Tl'initiative de Germinal Peiro, les députés ont étendu la liste des
emprises que les itinéraires inscrits au PDIPR peuvent emprunter de plein
droit, a la servitude de marchepied visée a l'article L. 2131-2 du code général
de la propriété des personnes publiques (cf. infra commentaire de I’article 16
quater).

Ils justifient cette démarche par le fait que les cheminements
empruntant les servitudes de marchepied sont particulierement propices aux
promenades, aux randonnées, et aux modalités de mobilité douce permettant
la découverte environnementale.

III. La position de votre commission

La servitude de marchepied pose, dans son ensemble, un probleme
de conflit d’usages: cette difficulté est évoquée ci-apres (cf. infra
commentaire de l'article 16 quater). Votre rapporteur tente d’'y apporter une
solution de compromis.

Sous réserve de l'adoption de cette solution, votre rapporteur est
favorable au dispositif du présent article, qui n’est pas problématique en
tant que tel, dans la mesure ou les itinéraires concernés sont élaborés par le
conseil général (via le PDIPR): il s’agit d'une garantie de proximité et de
démocratie suffisante pour faire prévaloir I'intérét général tout en prenant en
compte les réalités et enjeux spécifiques a chaque emprise.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article sans modification.
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Article 16 quater
(article L. 2131-2 du code général de la propriété des personnes publiques)

Extension de 'usage des servitudes de marchepied

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué l’examen au fond a votre commission, inséré en séance publique
I’Assemblée nationale, étend l'usage de la servitude de marchepied a
I'ensemble des publics non motorisés et aux véhicules d’entretien et de
service.

54

I. Le droit en vigueur

Codifiée a l'article L.2131-2 du code général de la propriété des
personnes publiques (CGPPP), la servitude de marchepied oblige les
propriétaires riverains des cours d’eau domaniaux a laisser un passage de
3,25 métres! le long des berges, afin de permettre 'acces des pécheurs, des
services de la navigation et des piétons. En conséquence, les obstacles a la
circulation publique sont interdits : le propriétaire ne peut ni installer une
cloture, ni planter des arbres, ni construire?.

En principe, I’établissement et I’entretien de la servitude sont a la
charge du riverain propriétaire. Toutefois, compte tenu du caractere ouvert
a la circulation générale des piétons, les personnes publiques (commune,
groupement de communes, département ou syndicat mixte concerné), sans y
étre obligées, peuvent intervenir volontairement pour financer les travaux
nécessaires a 1’établissement et a I’entretien de la servitude. Dés lors qu’elles
ont commencé a procéder a leur entretien, elles sont susceptibles ensuite
d’étre considérées comme responsables d"un mauvais entretien régulier (CE,

20 novembre 1964, Ville de Carcassonne).

Cette restriction de 1'usage du droit de propriété des riverains a été
instaurée dans un but d’intérét général : a 1'origine, elle visait a légaliser
I’acces occasionnel aux rives pour tout navigant se retrouvant en situation de
détresse. Elle ne faisait donc 1'objet d’aucun aménagement artificiel, ce qui
est toujours le cas aujourd’hui.

I Larticle L. 2131-3 précise toutefois que cette servitude peut étre réduite a une largeur de 1,5 métre
sur décision de l'administration.

2 S’y ajoute éventuellement une servitude de halage, également prévue a U'article L. 2131-2 du méme
code : « dans l'intérét du service de la navigation et partout ou il existe un chemin de halage ou
d'exploitation », les propriétaires riverains des cours d’eaux domaniaux sont tenus de laisser un
espace libre de 7,80 metres de largeur, sur lequel ils ne peuvent ni planter, ni bétir, ni clore, puis
une bande supplémentaire de 1,95 métre sur laquelle il est interdit de planter des arbres, des haies ou
une cloture (seule l'installation d'un banc et de plantations de faible hauteur est autorisée) : au
total, la servitude de halage impose de laisser une bande de 9,75 métres le long du cours d'eau
domanial.
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La servitude de marchepied a été progressivement étendue a
plusieurs usages : outre les employés du service de la navigation en charge
de l'entretien du domaine, son bénéfice a été accordé aux pécheurs en 19651,
puis aux piétons en 20062. Cette derniére disposition avait été introduite a
I"époque par un amendement du député Germinal Peiro, ancien champion
de canoé-kayak, qui avait découvert, grace a cette pratique, de nombreuses
rivieres de France et avait souhaité, par conséquent, rendre ce patrimoine
accessible a tous.

Cette disposition a effectivement permis de faciliter I’accés du public
a 'eau et aux cours d’eau. Mais le cadre législatif existant laisse pendantes
certaines questions qui entrainent des difficultés de mise en ceuvre :

- elle n"a pas été accompagnée par I’aménagement concomitant de
sentiers de promenade le long du domaine public fluvial, car elle n"impose
pas la continuité du cheminement piétonnier : une telle continuité n’est
d’ailleurs pas toujours possible (obstacles anciens ou présentant un caractere
patrimonial) et imposerait, en tout état de cause, une concertation organisée
avec les riverains et les usagers et l'identification d’un responsable de
I’'aménagement du sentier et de son entretien, afin de sécuriser
juridiquement le dispositif (régime de responsabilité en cas d’accident ) ;

-elle n'a pas pris en compte le potentiel impact négatif sur
I'environnement que peut entrainer une forte fréquentation du bord du
domaine public fluvial, en particulier sur la bande enherbée (biodiversité,
intégrité du paysage, zones sensibles comme les espaces Natura 2000, les
zones humides ou les sites classés), ni les enjeux liés a la sécurité des
usagers (accidents dans les zones dangereuses, difficultés d’acces pour les
secours, insécurité) et des riverains (cambriolages, violations de domicile,
incivilités, abandon de détritus).

Anticipant les difficultés, le Sénat s’était d’ailleurs prononcé contre
cette mesure en 2006.

II. Le dispositif adopté par I’Assemblée nationale

Le présent article, introduit en séance publique, comme en 2006 a
'initiative de Germinal Peiro, prévoit une nouvelle extension de 'usage de
la servitude de marchepied, au bénéfice « des publics non motorisés et des
véhicules d’entretien et de services ».

L’objectif invoqué est de favoriser les modalités de mobilité et
d’itinérance douces propices au respect de l'environnement, ainsi que la
pratique des sports et activités de pleine nature, actuellement en plein essor.

T Loi n° 65-409 du 28 mai 1965 relative aux droits d'usage des pécheurs le long des cours d’eau du
domaine public.
2 Loi n® 2006-1772 du 30 décembre 2006 sur I'eau et les milieux aquatiques.
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Ces amendements avaient déja été présentés a 1'occasion de
I’examen en juin dernier, par la commission du développement durable de
I"Assemblée nationale, du projet de loi relatif a la biodiversité, dont
'article 63 habilitait le Gouvernement a légiférer par ordonnance pour
définir le régime d’usage de la servitude de marchepied.

Face a la complexité de cette question, le Gouvernement avait
finalement proposé la suppression de l'article 63, votée par la commission.
La création d’un groupe de travail avait alors été annoncée, en vue
d’élaborer une solution consensuelle. En raison de l'introduction précipitée
du présent dispositif dans le projet de loi sur la transition énergétique, le
groupe de travail n’a pas été constitué : I'’ensemble des parties prenantes qui
devaient étre associées se sont unanimement déclarées surprises par
I’amendement de Germinal Peiro.

IT1. La position de votre commission

La servitude de marchepied suscite manifestement des conflits
. a aujourd’hui une forte demande sociale d’accés a la nature et
d’usages. 11 d
aux bords des rivieres et plans d’eau. Parallelement, il convient de ne pas
porter une atteinte excessive au droit de propriété et d’assurer une
protection effective des écosystémes continus que constituent les rivieres.
n juste équilibre doit étre trouvé entre les propriétaires et les promeneurs.
u t libre doit étre t tre 1 t tl

Les dispositions du présent article ajoutent encore de la confusion
en transformant la servitude de marchepied en véritable cheminement
accessible a I’ensemble des publics non motorisés ainsi qu’aux véhicules
de service, contraignant de fait les collectivités a aménager I'ensemble des
rives au détriment de la propriété privée et de la biodiversité, alors qu’il
existe déja, dans bien des cas, des chemins de contournement a proximité.

Votre rapporteur est donc favorable a la recherche d"une solution de
compromis, qui maintient le dispositif introduit par Germinal Peiro, tout en
I’encadrant. Le passage des piétons, des publics non motorisés et des
véhicules de services pourrait n’étre autorisé que sur l'emprise des
servitudes de marchepied qui auront été préalablement identifiées par le
plan départemental des itinéraires de promenade et de randonnée (PDIPR),
dans les conditions prévues par l'article 16 ter du présent projet de loi, lui-
méme introduit a l'initiative de Germinal Peiro. Ce verrou vise notamment a
s’assurer de la tenue d’une réflexion préalable sur les aménagements
nécessaires pour permettre la circulation du public dans des conditions
optimales de sécurité, sur 'emprise des servitudes concernées.

Votre rapporteur a proposé également un second amendement pour
prévoir trois dérogations a I'usage de la servitude de marchepied : le respect
des zones de biodiversité, 'usage prioritaire des voies de contournement

situées a proximité immeédiate (sentier, véloroute, voie verte, etc.) et la
nécessité d’assurer la sécurité publique en cas d’obstacle naturel évident
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(espace impraticable, falaise, risque d’effondrement, excavations
souterraines).

Néanmoins, en raison des débats passionnés que suscite la
servitude de marchepied dans certaines parties du territoire, notamment
dans la vallée de I’Erdre, les membres de la commission ont souhaité que
ces deux amendements soient retirés puis, aprés de nouvelles recherches,

renvoyés a un débat dans I'hémicycle. Ils ont donc été retirés par votre
rapporteur au cours de I’examen en commission.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article sans modification.

Article 16 quinquies
(article L. 2131-4 du code général de la propriété des personnes publiques)

Fixation de la limite des emprises des servitudes de marchepied

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I'’examen au fond a votre commission, inséré en séance publique a
I’Assemblée nationale, autorise les collectivités et les associations
d’usagers a demander a I'’administration de fixer la limite de la servitude
de marchepied, lorsque celle-ci n’a pas encore été déterminée.

I. Le droit en vigueur

L’article L.2131-4 du code général de la propriété des personnes
publiques prévoit que «les propriétaires riverains qui veulent faire des
constructions, plantations ou clotures le long des cours d’eau domaniaux peuvent,
au préalable, demander a I'autorité administrative compétente de reconnaitre la
limite de la servitude ». L’autorité administrative dispose alors de trois mois
pour apporter une réponse, a défaut les constructions, plantations ou
clotures faites par les riverains ne pourront plus étre supprimées que
moyennant indemnité.

II. Le dispositif adopté par I’Assemblée nationale

Cet article, introduit a l'initiative de Germinal Peiro, étend aux
collectivités (commune, groupement de communes, département ou
syndicat mixte concerné) et aux associations d’usagers intéressées la
possibilité, prévue a l'article L. 2131-4, de demander a ’administration de
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fixer la limite de la servitude de marchepied dans les cas ot celle-ci n’est pas
encore fixée.

En effet, la limite de la servitude de marchepied n’est parfois pas
fixée dans certains départements, ce qui freine les opérations de
valorisation des berges des cours d’eaux aujourd’hui mises en ceuvre par de
nombreuses collectivités, en vue de proposer des parcours d’itinérance pour
la découverte de la nature et du patrimoine riverain.

Un délai d’'un an est laissé a l’administration pour opérer la
délimitation a partir du moment ott une demande a été formulée par une
collectivité ou une association d"usagers.

III. La position de votre commission

Cet article s’inscrit dans le prolongement des deux précédents,
concernant la servitude de marchepied. Sous réserve des exceptions
proposées a l'article 16 quater, votre rapporteur est favorable a ’adoption de
ce dispositif.

Cette mesure est d’ailleurs cohérente avec les dispositions
introduites par la loi Grenelle II' qui ont instauré une « couverture
environnementale permanente de 5 metres que le propriétaire riverain est tenu de
mettre en place sur le sol a partir de la berge » (article L. 211- 14 du code de
I’environnement.).

A Vinitiative de votre rapporteur, un amendement rédactionnel a été
adopté.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

1 Loi n° 2010-788 du 12 juillet 2010 portant engagement national pour I'environnement.



EXAMEN DES ARTICLES -169 -

CHAPITRE III

Mesures de planification relatives a la qualité de I'air

Article 17
(article L. 222-9 [nouveau] du code de I’environnement)

Plan national de réduction des émissions de polluants atmosphériques

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué l'examen au fond a votre commission, inscrit dans la loi
I'obligation d’adopter des objectifs nationaux et un plan national en
matiere de réduction des émissions de polluants atmosphériques.

I. Le droit en vigueur

La directive européenne 2001/81/CE du Parlement européen et du
Conseil du 23 octobre 2001 modifiée, fixant des plafonds d’émission
nationaux pour certains polluants atmosphériques, dite « directive NEC »,
impose de fixer en droit interne des plafonds d’émissions de polluants
atmosphériques et d’adopter un plan national de réduction des émissions de
polluants atmosphériques pour quatre produits : le dioxyde de soufre (SO2),
I'oxyde d’azote (NOx), les composés organiques volatils (COV) et
I’ammoniac (NHs). Cette directive doit étre révisée en 2015 pour fixer de
nouveaux plafonds d’émissions par pays et ajouter des composés.

Pour transposer cette directive, un premier programme national de
réduction des émissions de polluants atmosphériques a été introduit en droit
francais par voie réglementaire, par 1'arrété du ministre de 1’écologie et du
développement durable du 8 juillet 2003 portant approbation du
programme national de réduction des émissions de polluants
atmosphériques (SO2, NOx, COV et NH3).

Le programme national est un outil de planification pour améliorer
la qualité de 'air. Il définit les actions a mener afin de respecter les plafonds
définis pour la France et d’atteindre les objectifs nationaux de réduction des
émissions pour chaque polluant atmosphérique concerné.

Le programme de 2003 et les objectifs devront, en tout état de cause,
étre actualisés pour respecter les nouveaux plafonds qui seront fixés par la
directive révisée.
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II. Le projet de loi initial

Le présent article crée une section 4 dans le chapitre II du titre II du
livre II du code de I’environnement afin d’inscrire dans la loi I’existence des
objectifs nationaux et du programme national, renommé plan national de
réduction des émissions de polluants atmosphériques (PREPA). Certaines
actions de mise en ceuvre du plan pourraient en effet nécessiter un
fondement législatif. Cette codification en partie législative doit également
permettre d’améliorer la transposition de la directive de 2001 et de donner
plus de visibilité au PREPA, aujourd’hui prévu par un simple arrété
ministériel.

Le projet de loi ne fixe pas les objectifs nationaux, ni n’adopte de
plan national : ces deux volets seront déterminés par voie réglementaire
apres étude d’'impact spécifique.

Le nouvel article L. 222-9 du code de l’environnement dispose que
les objectifs nationaux de réduction des émissions de polluants
atmosphériques pour les années 2020, 2025 et 2030 seront fixés par décret,
conformément aux plafonds fixés par la future directive.

Le PREPA sera adopté par arrété, au plus tard le 31 décembre 2015.
I1 sera réévalué tous les cinq ans et révisé, si nécessaire, tel que le prescrira la
directive. L’article précise que le PREPA doit tenir compte des enjeux
économiques.

L’article L.222-9 précise également que deux instruments de
planification au niveau local doivent prendre en compte les objectifs et les
actions du PREPA : les schémas régionaux du climat, de I'air et de I'énergie
(SRCAE) ou les schémas régionaux en tenant lieu, et les plans de protection
de I'atmosphere (PPA).

III. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Outre cinq amendements rédactionnels, la commission spéciale a
apporté deux modifications de fond au texte de I’article 17 :

-la prise en compte des enjeux sanitaires en sus des enjeux
économiques ; cette précision a été apportée a l'initiative du rapporteur et de
Cécile Duflot ;

- I'exclusion des émissions de méthane entérique produit
naturellement par les ruminants des objectifs nationaux de réduction des
émissions de polluants atmosphérique, et, par voie de conséquence, du
PREPA.

Un amendement rédactionnel a été adopté en séance.
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IV. La position de votre commission

Votre rapporteur est favorable au renforcement de la planification
sur la pollution atmosphérique et a son inscription dans la loi, compte tenu
des préoccupations croissantes a 1'égard de la qualité de l'air, et des
conséquences de sa dégradation chronique pour la santé publique.

Il souhaite toutefois souligner le risque pour les activités agricoles,
déja contraintes par les variations météorologiques, d’étre également
interrompues par de futures mesures réglementaires. Votre rapporteur attire
donc l'attention du Gouvernement sur la nécessaire prise en compte, dans la
mise en ceuvre du plan, des enjeux économiques du secteur agricole.

Votre commission a émis un avis favorable a 1’adoption de cet
article sans modification.

Article 17 bis

Obligation de diagnostic thermodynamique préalable a la vente d’un
véhicule de quatre ans ou plus

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué ’examen au fond a votre commission, inséré en séance publique a
I’Assemblée nationale, crée un diagnostic thermodynamique du moteur et
de ses émissions de polluants atmosphériques obligatoire lors de la vente
d’un véhicule de quatre ans ou plus.

I. Le droit en vigueur

Le décret n° 78-993 du 4 octobre 1978 pris pour l'application de la
loi du 1er aotit 1905 modifiée sur les fraudes et falsifications en matiere de
produits ou de services en ce qui concerne les véhicules automobiles a fixé
un certain nombre d’obligations a respecter pour le vendeur d’une voiture
d’occasion.

Est tout d’abord requise I’apposition d’un étiquetage sur le véhicule
comportant obligatoirement la « dénomination de vente » (marque, type,
modele, version, variante du modeéle, date de 1¢ mise en circulation) et le
kilométrage total parcouru, ainsi qu'un document de vente écrit obligatoire.

En outre, avant la conclusion du contrat de vente, pour tout
véhicule de plus de 4 ans, un rapport du contrdle technique doit étre remis
au consommateur. Il doit avoir été établi depuis moins de 6 mois, et étre
accompagné du proces-verbal de I'éventuelle contre-visite.
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Ce rapport informe avant la vente sur 1’état des organes de sécurité
de la voiture. Il ne porte que sur certains points de controle (chassis,
suspension, essieux, direction, freinage, éclairage, roues, carrosseries,
équipements). Au vu du bilan technique, 'acheteur peut refuser 1’achat du
véhicule.

La remise du certificat de controle technique aprés la vente (au
moment de la livraison par exemple) constitue une infraction pénale.

Aujourd’hui, les mesures réalisées lors du controle technique des
voitures particulieres pour détecter les émissions excessives de polluants
portent sur la teneur en CO et sur le calcul du « lambda »! pour les véhicules
essence, ainsi que sur l'opacité des fumées pour les véhicules diesel. Ces
mesures sont complétées par l'utilisation d'un dispositif de diagnostic
embarqué, dont sont obligatoirement équipés, en application de la directive
européenne 98/69 du 13 octobre 1998, les véhicules essence depuis le
1er janvier 2002 et les véhicules diesel depuis le 1¢ janvier 2004.

Une mission lancée en mars 2013 par le ministére de 1'Ecologie, du
Développement durable et de I'Energie, le ministere de lIntérieur, le
ministere du Redressement productif et le ministere délégué en charge des
Transports, relative a 1'identification des véhicules pour la qualité de l'air, a
remis en juin 2013 son rapport sur la mise en place d'un dispositif
permettant d’identifier 'impact de chaque véhicule sur la qualité de I'air.

Dans celui-ci, la mission propose d’abord de distinguer trois
catégories de véhicules selon leur date de mise sur le marché. Elle
recommande ensuite une approche graduelle d’identification reposant dans
un premier temps sur des vignettes de couleurs. Ce dispositif pourrait par la
suite étre systématisé par 1'utilisation de moyens technologiques.

Ces pistes entrent dans le cadre des décisions du Comité
interministériel de la qualité de l'air (CIQA), mis en place en
septembre 2012 et qui a notamment adopté le 6 février 2013 un Plan
d’urgence pour la qualité de I'air (PUQA).

La mesure 18 de ce Plan a pour objectif de développer I'éco-entretien
des véhicules (moteurs, plaquettes de frein, pneus...). Elle prévoit de
« renforcer l'entretien des véhicules, notamment ceux roulants en ville, car un
véhicule bien entretenu pollue moins ». Il est également précisé que «la
possibilité de controler I'éco-entretien des moteurs, plaquettes de frein et pneus lors
des différents controles d'usage du véhicule sera étudiée » et que « la réévaluation
des standards de controle technique sera mise a l’'examen afin d’améliorer encore les
criteres de pollution aux particules fines et aux dioxydes d’azote. »

1 Selon les informations fournies par la DGEC, le calcul du lambda consiste en la vérification via la
mesure de CO, de CO, de HC et d’Oz, du rapport entre air et essence pour éviter que le véhicule ne
consomme trop de carburant et qu’il n’émette trop de polluants.
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II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

L’Assemblée nationale a inséré le présent article additionnel en
séance publique. Celui-ci crée une nouvelle obligation pour le vendeur
d’un véhicule particulier ou utilitaire léger de quatre ans ou plus : il devra
fournir a l’acheteur un certificat de diagnostic thermodynamique du
moteur.

Ce diagnostic thermodynamique recensera I’ensemble des émissions
de gaz suivantes : monoxyde de carbone, hydrocarbures imbralés, oxydes
d’azote, dioxyde de carbone et oxygene. Les modalités de sa mise en ceuvre
sont renvoyées a un décret qui devra étre pris avant le 1¢r janvier 2016.

Le rapport détaillé indiquant le résultat des mesures effectuées lors
de cet éco-entretien ne devra pas étre antérieur de plus de trois mois a la
date de la vente.

III. La position de votre commission

Votre rapporteur a examiné avec attention les dispositions de cet
article, qui avaient déja été discutées a 1'occasion de I’examen par le Sénat de
la proposition de loi écologiste relative a la prise en compte par le
bonus-malus automobile des émissions de particules fines et d’azote et la
transparence pour le consommateur des émissions de polluants automobile.

I1 souligne qu’a I'heure actuelle, des mesures d’émissions sont déja
réalisées a l'occasion du contréle technique des véhicules particuliers,
comme vu plus haut.

Néanmoins, les éléments transmis a votre rapporteur par la DGEC
indiquent que des travaux sont engagés aux plans national et international
sur 'amélioration de la détection des polluants émis par les voitures en
circulation sont en cours afin de mieux mesurer la pollution émise par les
véhicules présentés en contrdle technique.

Votre rapporteur rappelle en outre que la remise par le vendeur a
I'acheteur d’un rapport de contrdole technique est obligatoire pour toute
cession d’un véhicule de plus de quatre ans et que c’est donc la vocation de
ce contrdle d'intégrer, a terme, le maximum d’informations possibles pour la
bonne information relative a la pollution du véhicule.

I1 souligne enfin qu’en dépit de ce contrdle permettant de vérifier le
respect par le véhicule de la norme Euro en vigueur au moment de sa
commercialisation, I’ancienneté du véhicule demeure toujours la difficulté la
plus aigué.

Votre rapporteur a proposé a la commission qui l’a suivi de réécrire
le présent article, afin d’intégrer ce contrdle thermodynamique du moteur
au sein du contrdle technique déja existant et, au regard des procédés
techniques disponibles aujourd’hui, de préciser sa vocation de controle du
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respect de la norme Euro concernée. Son amendement prévoit également
qu'un contrdle technique pollution est réalisé chaque année pour les
véhicules particuliers ou utilitaires légers, a compter de la septiéme année
de leur mise en circulation, contr6le aujourd’hui annuellement obligatoire
pour les véhicules utilitaires a partir de la quatrieme année.

Votre commission a émis un avis favorable a l'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 18
(articles L. 221-2, L. 222-4, L. 222-5, L. 222-6 et L. 572-2 du code de
I’environnement, articles L. 1214-7 et L. 1214-8-1 du code des transports,
articles L. 123-1-9 et L. 123-12-1 du code de I'urbanisme et article L. 301-5-1
du code de la construction et de ’habitation)

Simplification et renforcement des outils de planification territoriale pour
la qualité de l'air

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué lI'examen au fond a votre commission, vise a simplifier et
améliorer 'efficacité des outils de planification territoriale en matiére de
qualité de 1’air, notamment les plans de protection de I’atmosphere (PPA).

I. Le droit en vigueur

1. Les plans de protection de 1’"atmospheére

Le plan de protection de I"'atmosphere est un outil de planification
territoriale en matieére de qualité de l'air institué par la loi n°® 96-1236 du
30 décembre 1996 sur l'air et l'utilisation rationnelle de 1'énergie dite loi
LAURE.

Il s’est substitué aux zones de protection spéciale prévues par
l"article premier du décret n°® 91-1122 du 25 octobre 1991 : dans les cas ou les
niveaux de concentration des polluants dans 1’atmosphére atteignaient ou
risquaient de dépasser les limites admissibles, des zones de protection
spéciale pouvaient étre créées sur proposition du préfet et apres avis du
conseil départemental d’hygiene, par arrété conjoint du ministre chargé de
I'environnement et du ministre chargé de la santé. Compte tenu de la
lourdeur du dispositif et de son caractére relativement inopérant en
pratique, il est rapidement apparu nécessaire de déconcentrer et de réformer
leur élaboration.
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Depuis la loi LAURE, I'article L. 222-4 du code de l’environnement
dispose que, dans les agglomérations de plus de 250 000 habitants, ainsi que
dans les zones oi1, dans des conditions précisées par décret en Conseil d’Etat,
les normes de qualité de l'air mentionnées a 1’article L. 221-1 ne sont pas
respectées ou risquent de ne pas l'étre, le préfet élabore un plan de
protection de 1'atmosphere (PPA), compatible avec les orientations du plan
régional pour la qualité de l'air s’il existe. Depuis la loi n°2010-788 du
12 juillet 2010 portant engagement national pour l’environnement, dite loi
Grenelle II, les PPA doivent également étre compatibles avec les orientations
du schéma régional du climat, de I'air et de I"énergie.

Le projet de PPA est, apres avis des commissions départementales
compétentes en matiere d’environnement, de risques sanitaires et
technologiques concernés, soumis pour avis aux conseils municipaux et, le
cas échéant, aux organes délibérants des établissements publics de
coopération intercommunale intéressés. Il est ensuite soumis a enquéte
publique, puis arrété par le préfet.

L’article L. 222-5 du code de I'environnement indique que le plan de
protection de I’'atmosphere a pour objet de ramener a 'intérieur de la zone la

concentration en polluants dans 1’atmosphére a un niveau conforme aux
normes de qualité de I'air mentionnées a I’article L. 221-1 du méme code.

L’article L. 222-6 prévoit que, pour atteindre les objectifs définis par
le PPA, les autorités compétentes en matiere de police arrétent les mesures
préventives, d’application temporaire ou permanente, destinées a réduire les
émissions des sources de pollution atmosphérique.

2. Les plans de déplacements urbains

Le plan de déplacements urbains (PDU) est un document de
planification créé par les articles 28 a 28-4 de la loi n°82-1153 du
30 décembre 1982 d’orientation des transports intérieurs, dite LOTI. Ces
dispositions ont par la suite été codifiées aux articles L. 1214-1 et suivants du
code des transports.

Le PDU est une démarche de planification sur dix ans, avec une
coordination entre tous les acteurs concernés, afin d’élaborer un projet global
en matiere d’aménagement du territoire et de déplacements. Il définit les
principes de l'organisation des transports de personnes et de marchandises,
de la circulation et du stationnement, dans ce qui est appelé le périmetre de
transports urbains (PTU). Toute autorité organisatrice de transports urbains
doit établir un PTU et donc un PDU.

Depuis 1998, l'élaboration d’un plan de déplacements urbains est
obligatoire pour les périmetres de transports urbains inclus dans les
agglomérations de plus de 100 000 habitants. Des regles spécifiques sont
toutefois applicables en région francilienne.
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La loi relative a la solidarité et au renouvellement urbains (SRU) du
13 décembre 2000 a imposé une meilleure coordination entre les PDU et les
documents d’urbanisme.

3. Les plans de mobilité des entreprises

Les plans de déplacements d’entreprise (PDE) ou plans de
déplacements d’administration (PDA) sont une des composantes des plans
de déplacements urbains. En application de l'article L. 1214-2 du code des
transports, « le plan de déplacements urbains vise a assurer : [...] 'amélioration du
transport des personnels des entreprises et des collectivités publiques en incitant ces
dernieres a prévoir un plan de mobilité et a encourager l'utilisation par leur
personnel des transports en commun et le recours au covoiturage ». L objectif
global est ainsi d’inciter a recourir a d’autres modes de déplacements que la
voiture individuelle. Il ne s’agit pour autant que d’un encouragement et non
d’une obligation pour les entreprises et les administrations concernées.

II. Le projet de loi initial
1. Simplification de 1’élaboration des PPA

Actuellement, en vertu des articles L. 221-2 et L. 222-4 du code de
I’environnement, un décret en Conseil d'Etat fixe la liste des agglomérations
de plus de 100000 et de plus de 250 000 habitants concernées par
I"application des dispositions relatives aux PPA et aux PDU.

Le I du présent article prévoit que ces listes seront désormais
définies par arrété interministériel, mis a jour au moins tous les cinq ans.
Cette mesure de simplification doit permettre une prise en compte plus
rapide des évolutions démographiques.

Par ailleurs, la procédure d’élaboration des PPA est simplifiée.
L’article L.222-4 prévoit actuellement une consultation du conseil
départemental de I’environnement et des risques sanitaires et technologiques
(CODERST), puis une consultation des conseils municipaux et des organes
délibérants d’établissements publics de coopération intercommunale (EPCI)
intéressés, et enfin une enquéte publique. Le texte rend facultative la
consultation du CODERST préalable a I'enquéte publique et prévoit de ne
consulter, parmi les EPCI intéressés, que ceux a fiscalité propre ainsi que les
autorités organisatrices de transports.

Enfin, concernant la valeur juridique des PPA par rapport a d’autres
documents de planification, le présent article supprime la mention du « plan
régional pour la qualité de 1'air » et transforme le lien de « compatibilité »
avec le SRCAE en lien de « prise en compte ».
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2. Suivi de la mise en ceuvre des PPA

En vertu de l'article L. 222-6 du code de l'environnement, dans le
périmetre de chaque PPA, les autorités compétentes en matiere de police
prennent des mesures préventives pour réduire les émissions polluantes.
Le 4° du I compléte cet article : ces autorités devront communiquer chaque
année au préfet toutes les informations utiles sur les actions ainsi engagées.
Cette obligation de transmission devra permettre a I'Etat de se conformer a
ses obligations communautaires. En application de la directive 2008/50/CE
du 21 mai 2008 concernant la qualité de l’air ambiant et un air pur pour
I’Europe, des informations précises doivent en effet étre fournies chaque
année par les FEtats membres a la Commission européenne sur le suivi des
actions mises en place localement.

3. Articulation entre PDU et PPA

En vue d’améliorer la prise en compte des enjeux de qualité de I'air
par les PDU, le II complete l'article L. 1214-7 du code des transports pour
prévoir que les PDU, et les plans locaux d’urbanisme intercommunal (PLUi)
en tenant lieu, prennent en compte les objectifs de réduction des émissions
de polluants visés par les PPA lorsqu’ils existent.

L’article L. 1214-8-1 est réécrit et impose désormais la réalisation, a
chaque élaboration ou révision d'un PDU, d’évaluations et de calculs
d’émissions de gaz a effet de serre et de polluants atmosphériques générées
par les déplacements au sein du périmetre de transports urbains.

4. Plans de mobilité

L’article L.1214-2 du code des transports fixe comme un des
objectifs assignés aux PDU « l'amélioration du transport des personnels des
entreprises et des collectivités publiques en incitant ces dernieres a prévoir un plan
de mobilité ». Le présent article renforce cette mesure, purement incitative
actuellement. Le texte prévoit de donner au préfet, compétent pour mettre en
place un plan de protection de l’atmosphére en application de l’article
L.222-4 du code de l'environnement, la possibilité d’imposer a certaines
catégories d’établissements générateurs de trafic d’élaborer et de mettre en
ceuvre un plan de mobilité.

L’article L. 222-5 du code de 'environnement est complété par une
définition des plans de mobilité : « le plan de mobilité évalue 1’offre de transport
existante et analyse les déplacements professionnels liés a ['entreprise. Afin
d’optimiser ces déplacements, il comporte un programme d’action adapté a la
situation de l'établissement, ainsi qu'un plan de financement et un calendrier de
réalisation de ce programme d’action. Le plan de mobilité fait I'objet d'un suivi
permettant de s’assurer de la mise en ceuvre du programme d’action, qui peut
notamment comporter des mesures relatives a la promotion des moyens de
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transports alternatifs a la voiture individuelle, a l'organisation du travail ou a la
logistique ».

ITI. Le texte adopté par I’Assemblée nationale
Huit amendements ont été adoptés par les députés en commission :

- six amendements rédactionnels ou de cohérence, a l'initiative de
Philippe Plisson, rapporteur ;

- un amendement a l'initiative de Denis Baupin afin de revenir en
partie au droit en vigueur en matiéere de plans de protection de
I"atmosphere : 'amendement supprime le cinquieme alinéa, qui réduit le
niveau de compatibilité du PPA avec le SRCAE, pour une simple prise en
compte. Au vu notamment du réle de chef de file de la région en matiere de
qualité de 'air, il est apparu préférable a la commission de revenir a un lien
de compatibilité entre PPA et SRCAE ;

-un amendement complétant l'article L.222-4 du code de
I’environnement afin de prévoir que les agglomérations non concernées par
I'obligation d’élaborer un PPA pourront, si elles le souhaitent, mettre en
place un tel plan.

Quatre autres amendements ont été adoptés en séance sur cet
article :

- deux amendements rédactionnels du rapporteur ;

-un amendement du rapporteur revenant sur celui, adopté en
commission, permettant 1’adoption d’'un PPA dans les zones en-dessous de
250 000 habitants. Lorsque l’élaboration d'un PPA n’est pas requise,
I"Assemblée nationale a estimé préférable d’éviter de soumettre les
éventuelles démarches volontaires des collectivités territoriales au
formalisme des PPA, et d’éviter également de doublonner les dispositions
déja prévues pour les plans climat air énergie territoriaux (PCAET) ;

- un amendement, a 'initiative du groupe écologiste, prévoyant que
toutes les entreprises de plus de 50 salariés situées dans une zone couverte
par un PPA élaborent et mettent en ceuvre un plan de mobilité. Le texte du
projet de loi prévoyait uniquement la possibilité pour le préfet d’'imposer
cette obligation a « certaines catégories d’établissements générateurs de
trafic ».

IV. La position de votre commission

A Tinitiative de votre rapporteur, votre commission a adopté trois
amendements rédactionnels ainsi qu'un amendement réécrivant les
dispositions relatives aux plans de mobilité des entreprises et des
administrations.
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Cet amendement supprime la définition des plans de mobilité,
dans la mesure ou cette définition est désormais donnée a l'article 13 ter.
L’amendement prévoit par ailleurs que, dans le périmetre des plans de
protection de l'atmosphére (PPA), dans un objectif de préservation de la
qualité de l'air, le préfet peut imposer a certaines entreprises de plus de
deux-cent-cinquante salariés d’établir un plan de mobilité, tel que défini
dans le code des transports. Pour les autres entreprises, les plans de mobilité
restent des dispositifs volontaires. Il s’agit donc en partie d’un retour au
projet de loi initial, qui prévoyait cette possibilité pour le préfet, avec 'ajout
d’un seuil minimal de 250 salariés.

Votre commission a estimé que cette mesure était plus
proportionnée qu'une obligation d’élaboration d’un plan de mobilité pour
toutes les entreprises de plus de 50 salariés dans les zones couvertes par un
PPA. L’amendement voté permet de concilier préservation de la qualité de
I'air dans les zones les plus sensibles et allegement des contraintes pour les
entreprises.

Concernant la procédure d’élaboration des plans de protection de
I’atmosphere (PPA), votre commission a adopté trois amendements
identiques, a I'initiative de MM. Raison, César et Gremillet visant a rétablir
la consultation obligatoire du conseil départemental de 1’environnement et
des risques sanitaires et technologiques (CODERST). Ce conseil, instance de
représentation des catégories socioprofessionnelles et associations
environnementales concernées, dispose d’une légitimité et d'une expertise
précieuses pour formuler un avis sur les mesures prévues par les PPA.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 18 bis
(article L. 253-8 du code rural et de la péche maritime et article 4 de la loi
n® 2014-110 du 6 février 2014)

Renforcement de la loi du 6 février 2014 visant a mieux encadrer
I"utilisation des produits phytosanitaires sur le territoire national

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I'’examen au fond a votre commission, vise, d'une part, a avancer
au 31 décembre 2016 la date d’interdiction d’utilisation des produits
phytosanitaires pour les personnes publiques, d’autre part, a redéfinir les
conditions de dérogation a l'interdiction de 1’épandage aérien.
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I. Le droit en vigueur

1. L’utilisation des pesticides dans les espaces publics

A l'issue des travaux de la mission commune d’information du Sénat
sur 'impact des pesticides sur la santé!, le sénateur Joél Labbé, membre de la
mission, a rédigé une proposition de loi visant la problématique spécifique
des usages non agricoles de ces produits.

Les usages non agricoles sont ceux réalisés par les collectivités
territoriales, les entreprises et les particuliers. Ils représentent 5 a 10 % des
usages de pesticides a 1'échelle nationale et provoqueraient, selon les
informations fournies dans le rapport de Ronan Dantec sur cette proposition
de loi, des transferts vers I’eau de 'ordre de 10 a 40 % du produit épandu,
contre 1 a 3 % pour les pertes agricoles. Ces usages concernent souvent des
utilisateurs mal formés et informés, peu conscients des risques des produits
qu’ils manipulent.

Au vu de ce constat, la loi du 6 février 2014 visant a mieux encadrer
l'utilisation des produits phytosanitaires sur le territoire national a réécrit
"article L. 253-7 du code rural et de la péche maritime afin de prévoir :

- une interdiction d’utilisation des produits
phytopharmaceutiques par les personnes publiques, dont les collectivités
territoriales, sur leurs espaces verts et leurs promenades ouverts au public.
Cette interdiction ne s’applique toutefois pas aux traitements et mesures
nécessaires a la destruction et a la prévention de la propagation des
organismes nuisibles. L’interdiction doit entrer en vigueur e
1er janvier 2020 ;

- une interdiction de mise sur le marché, d’utilisation et de détention
des produits phytosanitaires pour un usage non professionnel, devant entrer
en vigueur le 1¢ janvier 2022 ;

- une dérogation a ces deux interdictions au profit des produits de
bio-controéle figurant sur une liste établie par l'autorité administrative, des
produits a faibles risques et des produits dont l'usage est autorisé en
agriculture biologique.

2. La problématique de I'"épandage aérien

L’article L. 253-8 du méme code interdit la pulvérisation aérienne
des produits phytopharmaceutiques. Il prévoit cependant une dérogation :
cette pulvérisation peut étre autorisée, pour une durée limitée, par 1’autorité
administrative, dans deux cas :

1 Pesticides : vers le risque zéro, Rapport d'information de Mme Nicole BONNEFOQY, fait au nom
de la mission commune d’information sur les pesticides n°® 42 tome I (2012-2013) - 10 octobre 2012
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- ¢'il existe un danger menacant les végétaux, les animaux ou la
santé publique, et que ce danger ne peut étre maitrisé par d’autres moyens ;

- ou si ce type d’épandage présente des avantages manifestes pour
la santé et I’environnement par rapport a une pulvérisation terrestre.

II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Le présent article résulte de I’adoption, en commission spéciale, d’un
amendement du Gouvernement. Un article similaire au présent article avait
été adopté a l'initiative du Gouvernement dans le cadre de 'examen du
projet de loi biodiversité en commission a I’ Assemblée nationale. Souhaitant
le voir entrer en vigueur rapidement, le Gouvernement I’a inséré a nouveau
dans le présent projet de loi.

S’agissant de l'article L. 253-7 du code rural et de la péche maritime,
I’amendement modifie la date d’entrée en vigueur de l'interdiction d’usage
des produits phytosanitaires pour les personnes publiques pour I’avancer
au 31 décembre 2016. Est également alignée par conséquent la date d’entrée
en vigueur de la dérogation a l'interdiction pour les produits de biocontrole,
les produits a faible risque et les produits autorisés en agriculture
biologique. L’amendement du gouvernement prévoyait initialement la date
du 1¢r mai 2016, et a été rectifié en commission pour retenir finalement la

date du 31 décembre 2016.

S’agissant de l'article L. 253-8, 'amendement adopté fixe la date du
31 décembre 2015 comme date de fin des dérogations accordées a
I'interdiction d’épandage aérien. Au-dela de cette date, il ne serait possible
d’obtenir une autorisation temporaire, accordée par arrété conjoint des
ministres chargés de 1’environnement, de l'agriculture et de la santé, qu’en
cas de danger sanitaire grave et lorsque ce danger ne peut étre maitrisé par
d’autres moyens.

IT1. La position de votre commission

N

Votre commission a adopté deux amendements a l'initiative de
votre rapporteur.

Elle a adopté un premier amendement décalant du 31 décembre
2016 au 1¢r janvier 2017 la date d’entrée en vigueur de l'interdiction, pour
les personnes publiques, d’utiliser les produits phytophasanitaires
mentionnés au premier alinéa de l'article L. 253-1 du code rural et de la
péche maritime. La date visée est ainsi alignée, par cohérence, sur ce qui était
initialement prévu dans la loi n°® 2014-110 du 6 février 2014 visant a mieux
encadrer 1'utilisation des produits phytosanitaires sur le territoire national, a
savoir le 1¢r janvier 2020. Le signal envoyé, notamment aux équipes
municipales, est plus clair : c’est bien a compter de 2017 que s’applique cette
obligation.
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Sur le terrain, de nombreuses initiatives ont été lancées pour
réduire 1'usage non agricole des produits phytosanitaires. De nombreuses
collectivités se sont engagées sur la voie du « zéro phyto ». Selon des chiffres
de 2009, 60 % des villes de plus de 50 000 habitants sont dans un objectif
« zéro phyto ». Des grandes villes comme Nantes, Strasbourg, ou Paris ont
franchi le pas.

Pour remplacer les usages de phytosanitaires, qui concernent pour
les collectivités essentiellement des herbicides, la solution passe par des
alternatives autorisées en agriculture biologique, des produits de
biocontrodle, ou encore des alternatives mécaniques, avec des techniques de
binage et de paillage.

Votre commission souligne que 'usage de phytosanitaires en ville
est une source importante de contamination des eaux. Les désherbants
utilisés sur des surfaces imperméables comme les trottoirs, les cours
bitumées ou les pentes de garage, se retrouvent généralement dans les eaux
superficielles ou souterraines. Le taux de dispersion est bien plus important
pour les usages non agricoles que pour les usages agricoles.

L’enjeu est également et avant tout un enjeu sanitaire : pour les
employés qui appliquent ces produits, et pour les citoyens en contact indirect
lorsqu’ils circulent dans des zones traitées.

Votre commission a par ailleurs adopté un second amendement, a
I'initiative du rapporteur, supprimant les alinéas 4 a 7 de l'article, qui
réécrivent le second alinéa de l'article L.253-8 du code rural et de la péche
maritime relatif aux possibilités de dérogation a l'interdiction générale
d’épandage aérien de produits phytosanitaires.

En I'état du droit, ces dérogations sont possibles dans des cas bien
encadrés : « lorsqu’un danger menagant les végétaux, les animaux ou la santé
publique ne peut étre maitrisé par d’autres moyens ou si ce type d’épandage présente
des avantages manifestes pour la santé et l'environnement par rapport a une
application terrestre », et sur autorisation du préfet pour une durée limitée.
Sur cette base, seulement 28 dérogations ont été accordées en 2013 pour le
riz et la vigne.

Votre commission a jugé que le présent article, en ne permettant les
dérogations qu’en cas de « danger sanitaire grave qui ne peut étre maitrisé par
d’autres moyens », et sur arrété interministériel et non plus préfectoral,
complexifiait inutilement une procédure qui reste essentielle, dans des cas
extrémement ponctuels, pour lutter contre la propagation des organismes
nuisibles. Outre le caractere flou de la notion de danger grave, la
rigidification administrative opérée par le recours a un arrété interministériel
remet en cause la capacité de réaction rapide des agriculteurs pour lutter
contre les dangers pour la santé et ’environnement.
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Elle a donc préféré ne rien modifier aux regles actuelles sur ce point.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

TITRE IV

LUTTER CONTRE LES GASPILLAGES ET PROMOUVOIR
L’ECONOMIE CIRCULAIRE : DE LA CONCEPTION DES PRODUITS A
LEUR RECYCLAGE

Article 19
(articles L. 110-1, L. 110-1-1 (nouveau) et L. 541-1 du code de
’environnement)

Transition vers une économie circulaire et objectifs chiffrés de prévention
et de valorisation des déchets

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué l'examen au fond a votre commission, définit la transition vers
une économie circulaire et fixe les objectifs de la politique de prévention
et de gestion des déchets a horizon 2020 et 2025.

I. Le droit en vigueur

La politique francaise de prévention et de gestion des déchets repose
actuellement sur la directive-cadre n° 2008/98/CE du Parlement européen et
du Conseil du 19 novembre 2008 relative aux déchets. Cette directive est en
cours de redéfinition a Bruxelles.

La directive de 2008 pose les principes majeurs en matiere de gestion
des déchets : principe pollueur-payeur, principe de proximité, responsabilité
élargie du producteur, et surtout hiérarchie des modes de traitement des
déchets. Cette hiérarchie doit conduire les Etats membres a privilégier
d’abord la prévention, puis le réemploi, le recyclage, la valorisation et, enfin
I’élimination, de maniere stre et dans des conditions respectueuses de

I’environnement.

La directive impose par ailleurs aux Etats d’établir des programmes
nationaux de prévention des déchets, avec des objectifs chiffrés de recyclage,
de récupération et de valorisation pour 2020.
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La loi n® 2009-967 du 3 aotit 2009 de programmation relative a la
mise en ceuvre du Grenelle de 1’environnement, dite Grenelle I, fixe a son
article 46 les objectifs chiffrés suivants :

- diminuer de 15 % d’ici a 2012 les quantités de déchets partant a
'incinération ou au stockage ;

-réduire de 7 % la production d’ordures ménageres et déchets
assimilés par habitant sur les cinq premiéres années ;

- atteindre un taux de recyclage matiere et organique des déchets
ménagers et assimilés de 35 % en 2012 et 45 % en 2015. Ce taux est fixé a 75 %
deés 2012 pour les déchets des entreprises et pour les emballages ménagers.

Paralléelement a ces objectifs chiffrés fixés dans la loi Grenelle I, 1’Etat
a élaboré un premier plan d’actions sur les déchets, publié en septembre
2009 par le ministere chargé de l'écologie. Le plan affirme la nécessité
d’amplifier le découplage entre croissance et production de déchets en
encourageant la réduction a la source, le développement de la réutilisation et
du recyclage, 1'extension des filiéres a responsabilité des producteurs, ou
encore la réduction de 'incinération et du stockage.

II. Le projet de loi initial

Le I prévoit que la France se donne pour objectif de passer a un
modele d’économie circulaire, en sortant du modele de consommation
actuelle consistant a « produire, consommer, jeter ». Pour cela, il s’agit de
développer un systéme de production et d’échanges optimisant le cycle de
vie des produits, en prenant en compte des leur conception les questions de
durabilité ou de recyclage en vue de leur réutilisation. L’économie circulaire
doit permettre une meilleure efficacité dans l'utilisation des ressources
(matiéres, énergie, eau) et une réduction des émissions de gaz a effet de
serre.

Le deuxiéme alinéa précise que ce changement de modele doit se
faire en application des principes de proximité et d’autosuffisance et doit
permettre de réorienter la politique industrielle en développement les
activités et les filieres locales.

Le II fixe les objectifs chiffrés de la politique des déchets en France
a horizon 2020 et 2025. Ces chiffres s’appuient a la fois sur les objectifs fixés
au niveau européen, mais aussi sur le plan déchets 2014-2020, concerté avec
I’ensemble des parties prenantes. Cinq catégories d’objectifs sont ainsi
affirmées :

- donner la priorité a la prévention et a la réduction de la production
de déchets, en réduisant de 7 % les quantités de déchets ménagers et
assimilés produits par habitant et en stabilisant les quantités de déchets
d’activités économiques en 2020 par rapport a 2010. L’atteinte de cet objectif
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passe entre autres par des expérimentations sur les dispositifs de consigne
pour certains emballages et produits ;

- augmenter la quantité de déchets faisant I'objet d’une valorisation
sous forme de matiére notamment organique, en orientant vers ces filieres de
valorisation 55 % en masse des déchets non dangereux non inertes en 2020 et
60 % en masse en 2025. Dans cette optique, le tri a la source des déchets
organiques doit s’accroitre. Les collectivités progressent également vers la
généralisation de la tarification incitative en matiere de déchets, avec comme
objectif 15 millions d"habitants couverts en 2020 et 25 millions en 2025 ;

—valoriser 70 % des déchets du secteur du batiment et des travaux
publics a I'horizon 2020 ;

- réduire de 30 % les quantités de déchets non dangereux non inertes
stockés en 2020 par rapport a 2010, et de 50 % en 2025 ;

- augmenter la valorisation énergétique des déchets non valorisables
sous forme de matiére et résultant d’une opération de tri réalisée dans une
installation prévue a cet effet. Pour cela, la préparation et la valorisation des
combustibles solides de récupération (CSR) est encouragée par un cadre
réglementaire adapté.

Le III modifie I'article L. 110-1 du code de I’environnement, qui pose
les principes fondamentaux et les finalités du développement durable, en y
insérant la transition vers 1’économie circulaire.

III. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

En commission spéciale, les députés ont adopté quatre
amendements :

- un amendement de la rapporteure Sabine Buis visant a codifier le
paragraphe I de l'article 19, a I’article L. 110-1 du code de 'environnement,
afin d’améliorer sa visibilité et sa pérennité. Aux cinq engagements pris par
la France pour réaliser 1'objectif d'un développement durable est ajoutée la
promotion de I"économie circulaire. Elle est définie comme fondée sur « une
consommation sobre et responsable des ressources naturelles et des matiéres
premiéres primaires » et sur « la réutilisation, en priorité, des matieres premieres
secondaires » ;

-un amendement de la rapporteure pour codifier, de la méme
maniere, les objectifs poursuivis dans le cadre de la politique nationale de
prévention et de gestion des déchets en les inscrivant a I’article L. 541-1 du
code de I'environnement. Cet amendement porte par ailleurs de 7 % dans le
projet de loi initial a 10 % l'objectif de réduction des déchets ménagers
devant étre atteint en 2020 par rapport a 2010. La notion de réemploi est
clairement mentionnée. Enfin, une phrase est insérée pour préconiser
d’éviter le déploiement de nouvelles installations de tri mécano-biologique
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(TMB) d’ordures ménageres résiduelles en vue de la valorisation en
épandage agricole ;

- un amendement de la rapporteure visant a inscrire dans la loi
I'obligation, pour les aides publiques, de respecter la hiérarchie des modes
de traitement des déchets ;

- un amendement déposé par Julien Aubert, sous-amendé par le
Gouvernement, prévoyant que la lutte contre les sites illégaux de tri et de
traitement des déchets soit intensifiée afin que I’ensemble des objectifs fixés
pour la politique nationale de prévention et de gestion des déchets soient
atteints.

En séance publique, les députés ont adopté quatre amendements
supplémentaires :

- un amendement de la rapporteure Sabine Buis, visant a isoler la
définition de 1’économie circulaire dans un nouvel article du code de
I’environnement qui lui sera spécifiquement consacré, l’article L.110-1-1.
L’amendement précise par ailleurs la définition de cette transition vers
I’économie circulaire, en ajoutant la notion de réemploi, la volonté de lutter
pour l'allongement de la durée de vie des produits, et 1'objectif de
prévention des déchets polluants et des substances toxiques, notion qui
permet de viser les perturbateurs endocriniens ;

-un amendement de Dominique Potier étendant le champ des
expérimentations prévues afin de favoriser la conception écologique des
produits manufacturés et d’optimiser le cycle de seconde vie des produits ;

-un autre amendement de Dominique Potier, sous-amendé par
Christophe Bouillon, étendant également le champ des expérimentations,
afin de favoriser l’allongement de la durée d’usage des produits
manufacturés grace a 'information des consommateurs, notamment sur la
durée de vie des produits ;

-un troisieme amendement de Dominique Potier rendant
obligatoire 1’affichage de la durée de vie pour les produits d’'une valeur
équivalent a 30 % du salaire minimum de croissance pour lutter contre
I"'obsolescence programmée. La liste des catégories de produits concernés et
le délai de mise en ceuvre de 1'obligation doivent étre fixés en tenant compte
des temps de transition technique et économique des entreprises de
production.

IV. La position de votre commission

Votre commission se félicite de l'inscription de nouveaux objectifs, a
horizon 2020 ou 2025, pour la politique nationale de prévention et de gestion
des déchets, en ligne avec les objectifs actuellement en cours de discussion
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au niveau européen dans le cadre du paquet déchets. Ces objectifs doivent
donner un cap aux acteurs économiques comme aux collectivités
territoriales et permettre d’enclencher la transition vers une économie
circulaire, condition de la poursuite de la croissance économique et du
développement des territoires dans un environnement aux ressources
finies.

Votre commission a retenu vingt amendements sur le présent
article :

- un amendement de votre rapporteur visant a extraire du code de
I’environnement les dispositions relatives aux objectifs de la politique de
prévention et de gestion des déchets, par définition transitoires. Ces
objectifs n’étaient pas codifiés dans le projet de loi initial, de méme que les
précédents objectifs figuraient dans la loi Grenelle I et non dans le code de
I’environnement. Décodifier les objectifs n’enleve rien a leur valeur juridique
mais permet de ne pas insérer de dispositions a dimension programmatique
dans le code ;

-un amendement de votre rapporteur proposant de créer une
hiérarchie dans l'utilisation des ressources, afin de réduire progressivement
la consommation des ressources et agir sur I’amont de la politique de gestion
des déchets. De méme qu’il existe une hiérarchie des modes de traitement
des déchets, allant de la prévention a 1’élimination en passant par la
valorisation matiere puis la valorisation énergétique, il convient de mener
une réflexion sur les prélevements de ressources pour limiter le gaspillage
des matieres premiéres non renouvelables ou non recyclables, et intégrer
davantage les gisements de matieres recyclées ;

-un amendement de votre rapporteur supprimant 1’affichage
obligatoire de la durée de vie pour tous les produits d’une valeur de 30 %
du SMIC. Votre commission a estimé que cette mesure était mal calibrée. Le
critere des 30% du SMIC n’est pas pertinent. Il fait rentrer sous le coup de
I'obligation un grand nombre de produits et de secteurs industriels pour
lesquels la question de 1’obsolescence programmée ne se pose pas vraiment.
A Tinverse, ce critere de 30 % du SMIC exclut de nombreux produits bon
marché, notamment d’électroménager, dont la durée de vie n’est pas
toujours tres longue.

Votre commission a également jugé que la mesure se heurtait a des
difficultés techniques considérables. La notion de durée de vie n’est pas
normée au niveau national ou international. Tant qu'une réflexion n’aura pas
été menée, branche par branche, avec I’AFNOR pour définir la norme de
durée de vie, il est largement prématuré de rendre obligatoire 1’affichage de
cette durée de vie sur tous les produits.

Pour autant, votre commission est convaincue que la question de
I'obsolescence programmée mérite l'attention du législateur. Elle propose
donc de remplacer 'obligation d’affichage par une expérimentation, sur la
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base du volontariat, de l’affichage de la durée de vie des produits.
L’objectif est de déterminer par 1'expérimentation, sur le modéle de ce qui
avait pu étre fait avec l'affichage environnemental a la suite de la loi
Grenelle II, les modalités de définition d’une norme partagée.

-un amendement de votre rapporteur supprimant la phrase
indiquant que le déploiement de nouvelles installations de TMB doit étre
évité. Au-dela de la rédaction juridiquement peu stre de cette phrase, dont
le maintien ferait courir un risque juridique aux collectivités et aux
opérateurs de la gestion des déchets, votre commission a estimé que la
précision n’était pas utile. II n’est pas souhaitable de contraindre les
collectivités territoriales en charge du service public de gestion des déchets
sur les moyens a mettre en place pour atteindre les objectifs ambitieux fixés
par l'article 19. Par ailleurs, votre commission rappelle que l'objectif de
généralisation progressive, a horizon 2025, du tri a la source des biodéchets,
objectif conforme a la directive européenne en cours de discussion dans
I’'Union européenne, conduira nécessairement a privilégier d’autres modes
d’organisation pour réaliser cette valorisation des déchets organiques, avec
divers systémes de compostage collectif, a domicile ou de collecte séparée en
fonction des territoires ;

- quatre amendements quasiment identiques de Michel Raison,
Anne-Catherine Loisier, Philippe Leroy et Joél Labbé, visant a promouvoir
les matériaux renouvelables issus de ressources naturelles gérées
durablement ;

- un amendement d’Evelyne Didier précisant que la transition vers
I’économie circulaire doit s’opérer dans le respect du principe de proximité ;

- un amendement de Michel Vaspart prévoyant que la généralisation
progressive du tri a la source des déchets organiques se fera avec une étude
d’impact, notamment pour en mesurer les cofits ;

- un amendement de Gérard Miquel explicitant le fait que le tri a la
source des biodéchets peut prendre diverses formes techniques, de la
collecte séparée au compostage collectif ou individuel, a définir par les
collectivités territoriales en charge du service public en fonction des
caractéristiques des territoires et suivant un calendrier de déploiement
adapté ;

- deux amendements d’Evelyne Didier et de Joél Guerriau,
identiques a celui de votre rapporteur, supprimant la phrase visant les
installations de tri mécano-biologique ;

- trois amendements identiques de Claude Kern, Gérard Miquel et
Elisabeth Lamure créant un objectif de réduction de 50 % des quantités de
produits non recyclables mis sur le marché ;
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- un amendement de Gérard Miquel précisant que les déchets issus
d’une collecte sélective sont orientés prioritairement vers la valorisation
énergétique plutdt que le stockage ;

- un amendement de Gérard Miquel précisant, comme il était prévu
dans le projet de loi initial, que le cadre réglementaire a venir pour les
combustibles solides de récupération (CSR) devra encourager leur
préparation et leur valorisation ;

- un amendement de Gérard Miquel indiquant que la valorisation
des CSR pourra continuer d’étre effectuée dans les installations intégrées
dans un procédé industriel, comme les cimenteries par exemple ;

- un amendement de Pierre Médevielle prévoyant l'intensification
de la lutte contre les sites illégaux de déchets, les trafics et les exportations
illégales.

Votre commission a émis un avis favorable a 1’adoption de cet
article ainsi modifié.

Article additionnel apres l'article 19
(article L. 541-10 du code de I'’environnement)

Intégration d’objectifs en matiére de consigne dans les cahiers des charges
des éco-organismes

Obijet : cet article additionnel prévoit ’examen, dans le cahier des
charges des éco-organismes, de la possibilité de mise en place de
dispositifs de consigne.

A Ulinitiative de votre rapporteur, votre commission a adopté un
amendement portant article additionnel pour compléter I'article L. 541-10 du
code de l'environnement relatif notamment au contenu des cahiers des
charges des éco-organismes intervenant dans les filieres a responsabilité
élargie des producteurs.

Ces cahiers des charges devront désormais déterminer, le cas
échéant, « les objectifs liés a la contribution des éco-organismes a la mise en place
de dispositifs de consigne ».

Votre commission a souhaité compléter de cette maniére les
expérimentations prévues a l'article 19 sur les consignes, en prévoyant une
obligation d’examiner, a 1'occasion de chaque réagrément de filiere REP,
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dans quelles conditions et limites les éco-organismes participent a la mise en
place de systemes de consigne.

Il ne s’agit pas d'une obligation a mettre en place des consignes,
mais d’obliger les éco-organismes a examiner des pistes de développement
qui pourraient étre, dans certains cas, intéressantes et porteuses de progres
en matiere de gestion des déchets.

Votre commission a adopté cet article additionnel ainsi rédigé.

Article 19 bis A
(article L. 541-10-5 du code de I’environnement)

Interdiction de la mise a disposition des ustensiles jetables de cuisine en
matiére plastique a compter du 1¢* janvier 2020

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué ’examen au fond a votre commission, inséré en séance publique a
I’Assemblée nationale, vise a interdire, a compter du 1¢r janvier 2020, la
mise a disposition a titre gratuit ou onéreux d’ustensiles de vaisselle

jetable en plastique, a l’exception des ustensiles compostables et
constitués pour tout ou partie de matiére biosourcée.

I. Le droit en vigueur

L’article L. 541-10-5 du code de I’environnement a été introduit par
I’adoption de l'article 199 de la loi n°2010-788 du 12 juillet 2010 portant
engagement national pour I’environnement, dite Grenelle II.

Cet article comporte trois mesures :

- la mise en place, au plus tard le 1¢r janvier 2015, d’un dispositif
harmonisé de consignes de tri sur les emballages ménagers, défini par
décret en Conseil d’Etat apres avis de la commission d’harmonisation et de
médiation des filieres de collecte sélective et de traitement des déchets du
Conseil national des déchets ;

N

-l'introduction d’une signalétique commune, a compter du
lerjanvier 2012, pour tout produit recyclable soumis a un dispositif de
responsabilité élargie des producteurs, afin d’informer le consommateur que
ces produits relevent d’une consigne de tri. Cette date a été repoussée au
lerjanvier 2015 par la loi n°2014-1 du 2janvier 2014 habilitant le
Gouvernement a simplifier et sécuriser la vie des entreprises ;
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- l'installation, a la sortie des caisses de tous les établissements de
vente au détail de plus de 2 500 meétres carrés proposant en libre-service des
produits alimentaires et de grande consommation, d’un point de reprise des
déchets d’emballage, au plus tard le 1¢r juillet 2011.

II. Le texte adopté par ’Assemblée nationale

Le présent article résulte de 'adoption d’un amendement déposé en
séance par Francois-Michel Lambert et les membres du groupe écologiste.
L’amendement complete l'article L.541-10-5 du code de l’environnement
pour prévoir, a compter du ler janvier 2017, qu’il est mis fin a la mise a
disposition a titre onéreux ou gratuit des ustensiles jetables de cuisine pour
la table en matiere plastique, a I'exception des ustensiles compostables et
constitués pour tout ou partie de matiéres biosourcées. L’amendement
renvoie a un décret en Conseil d'Etat le soin de déterminer les conditions
d’application de cette mesure, et notamment de fixer la teneur biosourcée
minimale des ustensiles de cuisine autorisés et les conditions dans lesquelles
cette teneur est progressivement augmentée.

Les auteurs de l’amendement ont souligné que la réduction
progressive, jusqu’a leur disparition, des produits a usage unique ou jetable
est un levier important du développement de 1’économie circulaire, au profit
de produits provenant de la réutilisation et du réemploi.

L’avis de la rapporteure, Sabine Buis, et de la ministre était
initialement défavorable, car il n’existe pas a ce jour suffisamment de
produits de substitution et la filiere n’est pas encore organisée en France.
L’échéance fixée a 2017 est donc trop proche pour une interdiction totale. La
ministre a également souligné que les ustensiles de vaisselle jetable en
plastique sont tres souvent utilisés par des familles en situations de grande
précarité. En 'absence d’alternatives a un prix raisonnable, son avis a donc

été défavorable.

Apres une longue discussion en séance, I’amendement a finalement
été rectifié pour tenir compte de ces objections, et ’entrée en vigueur de
I'interdiction a été repoussée au 1¢ janvier 2020. L’amendement a alors été
adopté avec un avis de sagesse de la rapporteure et de la ministre.

III. La position de votre commission

Votre commission a estimé que linterdiction générale des
ustensiles jetables de cuisine en matiére plastique n’est pas une solution
adaptée pour plusieurs raisons :

- la réglementation européenne proscrit ce type d’interdictions de
mise sur le marché et le caractére nécessaire et proportionné de la mesure n’a
pas été préalablement démontré ;



-192 - TRANSITION ENERGETIQUE POUR LA CROISSANCE VERTE

- il n’existe pas vraiment d’alternatives compostables viables pour
les couverts et la vaisselle compte tenu de leurs usages. Les rares produits de
substitution rencontrent des problémes de résistance a la chaleur, ou encore
de compatibilité avec le contact alimentaire ;

- I'interdiction aurait frappé certains établissements pour lesquels
|"utilisation de cette vaisselle plastique est indispensable, pour des raisons de
sécurité ou d"hygiéne (prisons, hopitaux, avions) ;

- la fabrication de ces produits représente pres de 700 emplois en
France.

A Tl'initiative de votre rapporteur, votre commission a donc adopté
un amendement de réécriture du présent article afin de prévoir la mise en
place, par les producteurs ou détenteurs de ces déchets, a I'exclusion des
ménages, d'un tri a la source, sur le modele de ce qui existe pour le papier,
les métaux, les plastiques et le verre, en application de l’article L. 541-21-2 du
code de I’environnement.

Cette obligation doit permettre a la fois d’encourager l'utilisation
d’ustensiles réutilisables et d’assurer une valorisation des déchets restants.
Sa mise en ceuvre, au plus tard le 1¢r janvier 2018, coincidera avec l’extension
de la consigne de tri a tous les plastiques. L’objectif est de progresser sur le
recyclage de ce gisement de vaisselle jetable, plutot que d’interdire ou de
viser un compostage industriel pour lequel les outils n’existent pas
aujourd’hui.

Votre commission a émis un avis favorable a l'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 19 bis B

Objectif de découplage entre la croissance économique et la consommation
de matieres premiéres

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué ’examen au fond a votre commission, inséré en séance publique a
I’Assemblé nationale, fixe a la France un objectif de découplage de la
croissance et de la consommation de matieres premiéres.

I. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Cet article résulte de l'adoption d'un amendement de
Francois-Michel Lambert et les membres du groupe écologiste.
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Il impose a la France un objectif de découplage progressif de la
croissance économique et de la consommation de matieres premieres. L’Etat
devra pour cela se doter, dans un délai d'un an a compter de la
promulgation de la présente loi, d’indicateurs économiques permettant de

mesurer de maniére fiable ce découplage.

Les auteurs de I'amendement donnent I’exemple du ratio produit
intérieur brut (PIB) sur consommation de matieres premieres. Ce ratio
exprime le nombre d’unités de valeur ajoutée produites en moyenne a partir
de chaque kilogramme de matiere utilisée économiquement. C’est un des
indicateurs de la croissance verte retenus par la Commission européenne et
I'Organisation de coopération et de développement économique (OCDE).

II. La position de votre commission

Votre commission souscrit pleinement a la volonté de doter la
France d’indicateurs clairs en matiére de découplage de la croissance
économique de la consommation de matieres premiéres.

Un rapport de I'OCDE de 2011 sur la productivité des ressources
dans les pays du G8 et de I'OCDE a permis de faire le bilan sur la situation
actuelle.

Ce rapport souligne que I’extraction de matiéres premiéres continue
de progresser dans le monde. Certains signes indiquent toutefois un
découplage par rapport a la croissance économique mondiale. Dans les pays
du G8, la productivité des ressources s’est améliorée. A titre d’exemple,
entre 1980 et 2008, la consommation annuelle de matiéres est passée de pres
de 20 tonnes a moins de 18 tonnes par habitant tandis que la croissance
progressait.

L’OCDE note cependant que le découplage n’a été que relatif.
Malgré la baisse réelle observée sur la période, et qui est en partie attribuable
a la crise financiere de 2008, la consommation de matieres par habitant restée
tres élevée dans les pays du G8 et de I'OCDE, puisqu’elle est environ trois
fois supérieure a celle relevée dans le reste du monde.

Au sein du G8, I’Allemagne, le Canada, I'Italie et le Japon sont
parvenus a un découplage absolu entre consommation de matiéres et
croissance économique. Un découplage absolu est par ailleurs a signaler
dans l’ensemble des pays du G8 en ce qui concerne certains groupes de
matieres, dont le bois, les minéraux de construction, les minéraux industriels
et les métaux.
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CONSOMMATION DE MATIERES ET PIB DANS LES PAYS DU G8 ET DE L'OCDE
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Source : base de données de 'OCDE sur les flux de matiéres, Perspectives économiques de
I'OCDE et Banque mondiale. Les données sur le G8 ne comprennent pas la Russie. DMC:
domestic material consumption, consommation domestique de matiéres premieres.

Les chiffres de 'OCDE donnent ainsi un apercu global de I'évolution
du découplage. Il est toutefois important et utile de doter la France
d’indicateurs précis, d’autant que le découplage doit étre mesuré le plus
finement possible afin de déterminer s’il se traduit véritablement par un
progrés environnemental. En effet, le postulat de base constituant a dire que
I"amélioration de la productivité des ressources entraine, par corrélation, une
baisse des incidences négatives sur 1’environnement et contribue a prévenir
la raréfaction des ressources n’est pas toujours vérifié.

Certaines ressources sont abondantes et ne provoquent pas
d’incidences environnementales notables par leur utilisation. Dans certains
cas, il peut étre souhaitable d’accroitre 1'utilisation d"une ressource ayant un
faible impact environnemental pour faire diminuer la consommation d’une
autre ressource, plus néfaste pour l'environnement. Enfin, dans d’autres
situations, réduire le recours a une ressource peut nécessiter des efforts
technologiques et comportementaux tels qu’ils annulent les avantages
potentiels recherchés. Le découplage entre utilisation de ressources et
croissance économique n’est donc pas un objectif politique universel, mais
doit étre envisagé au cas par cas sur la base d’indicateurs chiffrés aussi précis
que possible.

Votre commission a accepté trois amendements identiques de
MM. Raison, Leroy et Labbé, afin de préciser que 1’objectif de découplage
ne vise que les matieres premieres non renouvelables.

Votre commission a émis un avis favorable a 1’adoption de cet
article ainsi modifié.
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Article 19 bis C

Rapport au Parlement sur les enjeux de 1’économie circulaire au niveau
local

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I’examen au fond a votre commission, inséré en séance publique
I’Assemblée nationale, prévoit la publication, dans un délai d'un an a
compter de la promulgation de la loi, d’un rapport du Gouvernement sur
les enjeux de 1’économie circulaire au niveau local.

{7

I. Le droit en vigueur

L’article 16 de la loi n°®2014-344 du 17 mars 2014 relative a la
consommation avait prévu, avant le 1¢r janvier 2015, la remise d"un rapport
du Gouvernement au Parlement sur 1'état des lieux et les perspectives de
I"économie circulaire en France. Ce rapport devait porter une attention
particuliere a 1'économie de fonctionnalité, a 1'écoconception ainsi qu’aux
potentiels d’économie pour les entreprises, aux gains pour le consommateur
et au potentiel de création de nouveaux métiers et nouvelles filieres non

délocalisables.

Il n"a pas été transmis au Parlement a ce jour.

II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Le présent article résulte d’'un amendement adopté a l'initiative de
Jean-Jacques Cottel. Il prévoit, dans un délai d'un an a compter de la
promulgation de la présente loi, la remise d'un rapport « permettant de
décliner les enjeux de I'économie circulaire au niveau local afin d’organiser la
coordination de ces enjeux avec les différents schémas de planification régionaux,
leur prise en compte dans les différents documents et reglements d’urbanisme
locaux, de prévoir en conséquence 1'organisation et le réle des services de I'Etat a
leur sujet, ainsi que les moyens d’assurer la synergie industrielle et économique
s’agissant des matieres premieres ».

III. La position de votre commission

Votre commission a adopté, a l'initiative de votre rapporteur, un
amendement supprimant la fin de la phrase qui consiste en une énumération
d’éléments a étudier, de la prise en compte de 1'économie circulaire par les
documents d’urbanisme et de planification jusqu'a l'organisation des
services de I'Etat. Une telle énumération comporte toujours le risque
d’omettre des pans du sujet. Manque ainsi notamment I’enjeu
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d’appropriation locale par les citoyens de l'économie circulaire, qui est
essentiel et n"apparait pas dans le texte.

Votre commission a donc jugé préférable de ne pas restreindre trop
fortement les contours de ce rapport : il devra étudier la déclinaison locale de
I"économie circulaire dans toutes ses composantes.

Votre commission a émis un avis favorable a l'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 19 bis
(article L. 541-10-5 du code de I’environnement)

Suppression des sacs de caisse en matiére plastique a usage unique

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I'examen au fond a votre commission, inséré en commission
spéciale a I’Assemblée nationale, vise a interdire, a compter du 1¢ janvier
2016, les sacs de caisse en plastique, et a n’autoriser les sacs en plastique
autres que les sacs de caisse que s’ils sont compostables en compostage
domestique et constitués de matieres biosourcées.

I. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Le présent article résulte de 'adoption, en commission spéciale, d'un
amendement du Gouvernement reprenant des dispositions déja votées par
les députés lors de 'examen en premiére lecture, devant la commission du
développement durable, du projet de loi relatif a la biodiversité.

I1 vise a inscrire a l'article L. 541-10-5 du code de l'environnement
I'interdiction, a compter du 1¢r janvier 2016, de la mise a disposition, a titre
gratuit ou onéreux, de sacs de caisse en matiére plastique a usage unique.

Pour les sacs en plastique autres que les sacs de caisse, notamment
les sacs «fruits et légumes », leur interdiction est également prévue, a
I’exception des sacs compostables en compostage domestique et constitués,
pour tout ou partie, de matieres biosourcées.

Un décret en Conseil d’Etat définira la teneur biosourcée minimale
de ces sacs et les conditions dans lesquelles celle-ci est progressivement
augmentée.
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II. La position de votre commission

N

Votre commission a adopté deux amendements a cet article, a
l'initiative de votre rapporteur.

Le premier amendement procede a une correction rédactionnelle au
ler alinéa, et rapatrie au sein du présent article les dispositions de 1l'article
21 ter relatives a l'interdiction des sacs en plastique oxo-fragmentable. Il est
préférable pour une meilleure lisibilité du texte que les dispositions relatives
aux sacs soient dans un seul et méme article.

Sans remettre en cause l'objectif d’interdiction des sacs plastiques a
usage unique, indispensable d’un point de vue environnemental, le second
amendement repousse a 2018 la date d’entrée en vigueur de l'interdiction
pour les sacs en plastique autres que les sacs de caisse.

Pour les sacs a usage unique autres que les sacs de caisse, la
directive européenne en cours de discussion laisse aux Etats jusqu’a 2019
avant de prendre des mesures de réduction des tonnages consommés. Sans
pour autant reporter 1’échéance a 2019, date visée par 1I'Union européenne
pour tenir compte des niveaux tres variables de performance
environnementale entre les FEtats membres, votre commission estime
préférable un report a 2018, de manieére a envoyer un signal a la fois
ambitieux et réaliste aux acteurs.

Ce report se justifie également par la nécessité de tenir compte du
rythme de mise en place de la filiére industrielle de fabrication des sacs de
substitution en France. Quelques entreprises sont aujourd hui en mesure de
produire les sacs compostables en compostage domestique et produits a
partir de matiéres biosourcées. Il convient toutefois de laisser plus de temps
a la filiere pour se structurer, afin que l'interdiction se traduise a terme par
des gains d’emploi en France, et non par une hausse des importations.
L’essentiel de ces sacs étant actuellement importé, votre commission
souhaite que l'interdiction prévue dans le présent article permette de faire
émerger une filiere frangaise dynamique et compétitive.

En outre, il reste du travail a faire sur la norme applicable aux sacs
compostables en compostage domestique. Le délai de 2018 permet de
répondre a ce probleme. Le ministere de 1'écologie travaille sur le décret
définissant le seuil de matieres biosourcées et son augmentation progressive
avec l'ensemble des parties prenantes. La problématique est donc prise en
compte.

Enfin, votre commission a considéré que 2018 était une bonne date
dans la mesure ou une entrée en vigueur trop rapide de l'interdiction
risquerait de se traduire par des comportements peu vertueux d’un point de
vue environnemental, avec notamment un développement du suremballage
des produits alimentaires.
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La solution retenue, pragmatique et applicable, permettra de faire
émerger une filiere francaise d’excellence et de réduire les importations tout
en atteignant le but visé d’un point de vue environnemental.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 19 ter
(article 13 de la loi n® 2014-856 du 31 juillet 2014)

Intégration de I’économie circulaire dans les schémas de promotion des
achats publics socialement responsables

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I'examen au fond a votre commission, inséré en commission
spéciale a 1’Assemblée nationale, compléte les schémas de promotion des
achats publics socialement responsables afin qu’ils prennent en compte la
dimension environnementale et I’économie circulaire.

I. Le droit en vigueur

L’article 13 de loi n°2014-856 du 31 juillet 2014 relative a
I’économie sociale et solidaire traduit une évolution nouvelle dans
I"appréhension des achats publics : les administrations, a travers leurs achats,
cherchent certes a limiter leurs dépenses, dans une logique de bonne gestion
des deniers publics, mais tentent également d’atteindre des objectifs a
dimension civique ou politique, par exemple favoriser l'insertion des
personnes éloignées de I'emploi ou handicapées.

Le code des marchés publics permet déja de prendre en compte des
éléments sociaux ou environnementaux :

- I'article 14 du code prévoit que les conditions d’exécution d’un
marché peuvent comporter des éléments a caractere social ou
environnemental qui prennent en compte les objectifs de développement
durable en conciliant développement économique, protection et mise en
valeur de I'’environnement et progreés social. Cet article permet par exemple a
un donneur d’ordres d’'imposer a l'entreprise de réserver une part de son
temps de production a des publics éloignés de I’'emploi ;

- I'article 15 permet de réserver des marchés a des entreprises
adaptées, a des établissements et services d’aide par le travail ou a des
structures équivalentes, lorsque la majorité des travailleurs concernés sont
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des personnes handicapées qui, en raison de la nature ou de la gravité de
leurs déficiences, ne peuvent exercer une activité professionnelle dans des
conditions normales ;

- I'article 53 prévoit que le pouvoir adjudicateur peut utiliser les
performances en matiére d’environnement comme l'un des criteres
d’attribution du marché.

Cette évolution est également observée en droit européen. La
directive 2004/18/CE du Parlement européen et du Conseil du 31 mars 2004
prévoit que les conditions d’exécution d’un marché « peuvent, notamment,
avoir pour objet de favoriser la formation professionnelle sur chantier, I’emploi de
personnes rencontrant des difficultés particulieres d’insertion, de lutter contre le
chomage ou de protéger l’environnement ».

L’article 13 de la loi relative a ’économie sociale et solidaire s’inscrit
dans cette logique. Il prévoit que les collectivités territoriales et les autres
acheteurs publics dont le statut est de nature législative adoptent et publient
un schéma de promotion des achats publics socialement responsables, sauf
si le montant total annuel de leurs achats est inférieur a un montant fixé par
décret. A travers ce schéma, l’acheteur se fixe, pour l'achat public, des
objectifs d’intégration sociale et professionnelle de travailleurs handicapés
ou défavorisés.

II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Le présent article résulte de 'adoption, en commission spéciale, d'un
amendement de la rapporteure Sabine Buis.

I1 modifie le I de I'article 13 de la loi n°® 2014-856 du 31 juillet 2014
relative a 1'économie sociale et solidaire afin de prévoir que, lorsque le
montant total annuel de ses achats est supérieur a un montant fixé par
décret, le pouvoir adjudicateur doit adopter un schéma de promotion des
achats publics socialement et écologiquement responsable et en assurer la
publication. Ce schéma détermine les objectifs de passation des marchés
publics, comportant des éléments a caractére social et écologique, ainsi que
les modalités de mise en ceuvre et de suivi annuel de ces objectifs.

I est également ajouté que le schéma contribue a la promotion d’une
économie circulaire.

IT1. La position de votre commission

Votre commission souscrit pleinement a cet article, qui consacre le
schéma de promotion des achats publics socialement responsables comme un
document transversal devant servir a encourager une meilleure prise en
compte de l'environnement et de 1’économie circulaire dans la commande
publique.
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Votre commission a adopté un amendement rédactionnel, a
l'initiative de votre rapporteur.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 19 quater
(articles L. 541-10-2, L. 541-21-3 et L. 541-21-4 [nouveaux], et article L. 541-46
du code de I'environnement, articles L. 327-2 et L. 330-2 du code de la route
et article 59 octies [nouveau] du code des douanes)

Récupération des véhicules hors d’usage, gestion des déchets
d’équipements électriques et électroniques, et contrdle des transferts
transfrontaliers de déchets

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I'examen au fond a votre commission, inséré en commission
spéciale a 1’Assemblée nationale, crée une procédure de récupération des
véhicules hors d’usage, renforce la lutte contre les trafics de déchets
électriques et électroniques et accroit le controle des transferts
transfrontaliers de déchets.

I. Le texte adopté par I’Assemblée nationale

Le présent article résulte de I’adoption, en commission spéciale, d"un
amendement déposé par la rapporteure Sabine Buis. Il vise a améliorer le
cadre juridique applicable a certaines catégories de déchets : la récupération
des véhicules hors d’usage, les déchets d’équipements électriques et
électroniques, ainsi que la lutte contre les trafics et les transferts illégaux.

Le I complete la sous-section III de la section III du chapitre Ier du
titre IV du livre V du code de I'environnement par trois articles L. 541-21-3 a
L. 541-21-5 traitant de la récupération des véhicules hors d"usage (VHU). Ces
véhicules sont réguliéerement abandonnés dans les jardins et les garages, et
peuvent dans certains cas favoriser la prolifération des insectes propagateurs
d’épidémies, comme le chikungunya.

Ces nouveaux articles prévoient donc de reconnaitre au maire ou au
président de [l’établissement public de coopération intercommunale
compétent la faculté de mettre en demeure le titulaire du certificat
d’immatriculation du véhicule, ou le propriétaire du terrain, de remettre le
véhicule a un centre VHU agréé ou de faire procéder a son évacuation
d’office en cas de carence.



EXAMEN DES ARTICLES -201 -

Le II complete I’article L. 541-10-2 du code de l'’environnement afin
de lutter contre le trafic de déchets d’équipements électriques et
électroniques, en obligeant les opérateurs de gestion de déchets a contracter
avec les éco-organismes agréés ou les systémes individuels mis en place par
les producteurs afin de pouvoir gérer ces déchets.

Le III crée un article 59 octies du code des douanes autorisant les
agents des douanes et les agents de la direction générale de la prévention des
risques et de ses services déconcentrés, « pour les besoins de leurs missions de
controle des transferts transfrontaliers de déchets et de controle des substances et
produits chimiques », a se communiquer sur demande ou spontanément tous
les renseignements et documents détenus ou recueillis dans 'exercice de
leurs missions respectives.

En séance publique, les députés ont adopté un amendement déposé
par Serge Letchimy et Sabine Buis qui réécrit et complete les dispositions
du I relatives aux pouvoirs du maire ou du président de I'établissement
public de coopération intercommunale en matiére de gestion des véhicules
hors d’usage.

Concernant 'abandon d’un véhicule sur la voie publique, le maire,
en utilisant ses pouvoirs de police, peut mettre en demeure le titulaire du
certificat d’immatriculation soit de réparer le véhicule, soit de le transférer
vers un centre VHU agréé. Si ce propriétaire n’est pas connu ou si le véhicule
est techniquement irréparable, le maire peut le faire évacuer d’office, apres
expertise, vers un centre VHU. Si le véhicule est réparable mais que son
propriétaire n’a pas obtempéré a la mise en demeure, le maire peut placer le

véhicule en fourriere a titre de mesure conservatoire, en attendant
I"aboutissement des poursuites.

L’amendement compléte en outre l'article L.541-46 du code de
I’environnement : ’abandon d’un véhicule usagé sur le domaine public ou
privé de 'Etat ou des collectivités territoriales est désormais passible d’ une
sanction pénale pouvant aller jusqu'a deux ans d’emprisonnement et
75 000 euros d’amende.

Concernant I"abandon d’une épave sur une propriété privée, si cet
abandon donne lieu a une atteinte grave a la santé publique, notamment
sous la forme d’une prolifération de nuisibles, le maire peut mettre en
demeure le maitre des lieux de faire cesser le dommage. Dans le cas ou le
maitre des lieux n’obtempere pas, le titulaire du certificat d’"immatriculation
est réputé vouloir se défaire du véhicule et le maire peut user des sanctions
prévues a l'article L. 541-3 du code de l'environnement, dont 1’enlevement
d’office aux frais du maitre des lieux.

L’amendement complete par ailleurs le code de la route pour prévoir
la remise par le préfet, sur demande du maire dans le cadre de cette
procédure nouvellement créée, des informations relatives au titulaire de
I"immatriculation.
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II. La position de votre commission

Votre commission se félicite de 1’encadrement de la procédure
d’enlevement des épaves de véhicules sur la voie publique et dans les
propriétés privées. Les élus locaux disposeront désormais d une procédure
et d'un cadre juridique clairs. Votre commission souscrit également au
renforcement de la lutte contre les trafics et les transferts transfrontaliers de
déchets.

Votre commission a adopté deux amendements rédactionnels a
l'initiative de votre rapporteur.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 19 quinquies
(article L. 541-32 du code de I'environnement)

Responsabilité du maitre d’ouvrage valorisant des déchets inertes

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I’examen au fond a votre commission, inséré en séance publique a
I’Assemblée nationale, affirme la responsabilité du maitre d’ouvrage
valorisant des déchets inertes pour la réalisation de travaux
d’aménagement, de réhabilitation ou de construction.

I. Le droit en vigueur

L’article L.541-32 du code de l'environnement a été abrogé par
I'article 2 de l'ordonnance n°2005-1129 du 8 septembre 2005 portant
simplification en matiere d’installations classées pour la protection de
I’environnement et d’élimination des déchets.

I1 prévoyait que le Gouvernement puisse fixer la proportion
minimale de matériaux récupérés devant entrer dans la fabrication d’un
produit ou d'une catégorie de produits, en vue de contribuer a la sauvegarde
de I'environnement ou de faire face a une situation de pénurie.

Son abrogation avait été justifiée par le fait qu’il n’avait jamais
connu d’application depuis la loi du 15 juillet 1975 et que les objectifs visés
avaient par ailleurs été atteints par la mise en place de filieres de gestion
particulieres a certains déchets et 1’établissement des plans départementaux
ou régionaux d’élimination de déchets.
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II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Le présent article résulte de I’adoption, en séance, d'un amendement
déposé par Jean-Jacques Cottel.

Il rétablit l’article L.541-32 du code de l’environnement pour
prévoir désormais que « toute personne valorisant des déchets inertes pour la
réalisation de travaux d’aménagement, de réhabilitation ou de construction doit étre
en mesure de justifier aupreés des autorités compétentes que les déchets utilisés sont
inertes et sont utilisés dans un but de valorisation et non pas d’élimination ».

L’objectif visé par cet article est la lutte contre les décharges
illégales de déchets du batiment. Ainsi que l'a souligné l'auteur de
I’amendement a 1"’Assemblée nationale, de nombreux cas abusifs d’opération
de stockage de déchets inertes ont été signalés. Ils sont parfois présentés
comme des murs d’isolation phonique, des opérations de consolidation
d’anciennes carrieres ou encore des aménagements agricoles. Il s’agit en
réalité d’opérations d’élimination des déchets non déclarées.

Le présent article vise a éviter ces pratiques en affirmant la
responsabilité du maitre d’ouvrage : il devra étre en mesure d’apporter la
preuve aupres de I’administration de la nature de valorisation de ses travaux
afin d’établir qu’il ne s’agit pas d"une élimination déguisée.

IT1. La position de votre commission

Votre commission se félicite de ce renversement de la charge de la
preuve qui doit permettre d’améliorer le controle sur les opérations illicites
d’élimination de déchets.

Elle a retenu deux amendements :

-un amendement de M. Miquel étendant la portée du présent
article a tous les types de déchets, et non uniquement aux déchets inertes :
toute personne valorisant des déchets doit ainsi étre en mesure de prouver
qu’il s’agit bien d’une opération d’aménagement et non d’une élimination
illicite. Le texte non amendé aurait conduit a contrdler plus strictement les
déchets inertes que d’autres catégories de déchets pouvant parfois étre
dangereux ;

- un amendement de Mme Didier interdisant I’enfouissement et le
dépot de déchets sur les terres agricoles.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.



-204 - TRANSITION ENERGETIQUE POUR LA CROISSANCE VERTE

Article 19 sexies

Objectifs d’achat par 1’Etat de papier recyclé ou issu de foréts gérées
durablement

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I’examen au fond a votre commission, inséré en séance publique a
I’Assemblée nationale, fixe des objectifs d’achat par 1’Etat de papier
recyclé et de papier issu de foréts gérées durablement a horizon 2017 et
2020.

I. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Le présent article résulte de ’adoption d’un amendement en séance
publique, a l'initiative de Serge Bardy. Cet amendement s’inscrit dans le
prolongement et la mise en ceuvre des préconisations du rapport de ce
député sur le potentiel du déploiement de l'économie circulaire dans la
tiliere du papier recyclé en France.

L’article prévoit qu’a compter du 1¢ janvier 2017, au moins 25 % des
papiers achetés par les services de 1'Etat devront étre fabriqués a partir de
papier recyclé, le reste devant étre issu de foréts gérées durablement. A
compter du 1¢r janvier 2020, 1'objectif en matieére de papier recyclé sera de
40 % minimum. Le papier recyclé est défini comme contenant au moins 50 %
de fibres recyclées.

Selon l'auteur de l'amendement, cette mesure, inscrite dans la
logique d’économie circulaire, doit permettre d’impulser une politique
générale de consommation nationale de papier recyclé, qui concilierait
performances écologique et économique. L'impact sur la demande de papier
recyclé doit faire baisser son cotit et améliorer sa qualité.

II. La position de votre commission

Selon les informations fournies a votre rapporteur, les
administrations doivent d'ores et déja acquérir 100 % de papier
éco-responsable, soit sous forme de papier recyclé, soit sous forme de papier
issu de foréts gérées durablement.

En 2013, les achats de papier de reprographie par I'Etat, hors
ministere de 'Education nationale, comportaient 2,9 % de papier recyclé et
97 % de papier issu de foréts gérées durablement. Le ministére de 1'écologie,
du développement durable et de 1'énergie atteignait méme 11,9 % d’achat de
papier recyclé. Pour les autres achats de cahiers, de fagonnés et d’articles de
classement et d’archivage, le taux de papier recyclé est de 4,8 %.
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La marge est importante pour atteindre les objectifs de 25 % de
papier recyclé en 2017 et 40 % en 2020 et nécessitera donc une politique
d’achat volontariste.

Votre commission a adopté trois amendements rédactionnels a
l'initiative du rapporteur.

Par ailleurs, souscrivant pleinement a I’ambition d’exemplarité des
personnes publiques en matiere environnementale, elle a adopté un
amendement, a 'initiative de M. Miquel, visant a étendre aux collectivités
territoriales 1’objectif d’achat de papier recyclé ou provenant de foréts
gérées durablement.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 19 septies

Harmonisation des consignes de tri sur le territoire national

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I’examen au fond a votre commission, inséré en séance publique a
I’Assemblée nationale, prévoit 1’harmonisation, a 1’horizon 2025, des
consignes de tri des déchets d’emballages et de papiers graphiques sur
I’ensemble du territoire national.

I. Le droit en vigueur

L’article L.541-10-5 du code de l’environnement, issu de la loi
n® 2010-788 du 12 juillet 2010 portant engagement national pour
I’environnement, dite Grenelle II, dispose « qu’au plus tard le 1¢" janvier 2011,
un dispositif harmonisé de consignes de tri sur les emballages ménagers est
défini pour étre mis en ceuvre au plus tard au 1¢ janvier 2015 par décret en Conseil
d’Etat apres avis de la commission d’harmonisation et de médiation des filiéres de
collecte sélective et de traitement des déchets du Conseil national des déchets ».

II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Le présent article résulte de 'adoption, en séance publique, d’un
amendement de Serge Bardy.

I1 prévoit que les collectivités territoriales veillent a 'harmonisation,
sur l'ensemble du territoire national, de la collecte séparée des déchets
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d’emballages et de papiers graphiques afin d’améliorer I'efficacité du tri de
ces déchets.

L’Agence de I'environnement et de la maitrise de I'énergie (Ademe)
met pour cela a leur disposition des recommandations, sur la base d'un
nombre restreint de schémas-types de collecte, de consignes de tri et de
couleur des contenants.

L’article fixe une échéance a 'horizon 2025 pour opérer la transition
vers ce dispositif harmonisé de collecte, en s’appuyant sur le renouvellement
naturel des parcs de contenants.

Il est par ailleurs précisé que les éco-organismes des filieres a
responsabilité élargie des producteurs concernés peuvent accompagner cette
transition.

II1. La position de votre commission

Votre commission a adopté deux amendements rédactionnels a
l'initiative de votre rapporteur.

Votre commission souscrit pleinement a I’objectif d’harmonisation
des consignes de tri des déchets d’emballages et de papiers graphiques sur
le territoire national.

Selon les chiffres fournis a votre rapporteur par les services du
ministere, 86 % des collectivités territoriales ont opté pour 1'un des trois
schémas-types suivants pour leur collecte séparée de ces gisements de
déchets :

- triflux matériau : verre, papiers et emballages en papier-carton,
autres emballages en plastiques et métaux ;

- triflux emballages/papiers : verre, papiers, emballages quel que
soit leur matériau ;

- biflux : verre, papier et emballages en mélange.

Au vu des éléments dont dispose 1’Ademe, ces schémas de tri ont
fait leurs preuves tant en termes de performance environnementale que de
s . N ) . o
maitrise des cotlits pour les collectivités. Il est donc nécessaire d’inciter

I"ensemble des collectivités a adopter ces schémas.

Votre commission souligne en outre que cette harmonisation permet
de réaliser des économies d’échelle, en homogénéisant les pratiques des
centres de tri, et d’obtenir des produits recyclés répondant a des standards
intéressant les acheteurs. Le geste de tri est également simplifié pour les
citoyens.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.
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Article additionnel aprés l'article 19 septies
(articles L. 541-4-2, L. 541-7-1 et L. 541-15 du code de I'’environnement)

Clarifications sur les notions de sous-produit et de caractérisation des
déchets

Objet : cet article additionnel clarifie diverses notions du code de
I’environnement, notamment les sous-produits des déchets, la
caractérisation des déchets et les liens d’opposabilité en matiére de
planification de la gestion des déchets.

Votre commission a adopté cet article additionnel a l'initiative de
Gérard Miquel.

Le 1° supprime le dernier alinéa de l’article L. 541-4-2 du code de
I’environnement. La notion de sous-produit est définie au niveau européen
par la directive cadre de 2008 sur les déchets, et par la jurisprudence. Le
présent article supprime donc le renvoi a un décret dans la loi frangaise, qui
constituait un élément de confusion pour les différents acteurs. Il s’agit
d’une mesure de simplification et d’harmonisation avec le droit européen.

Le 2° réécrit I'article L. 541-7-1 du code de I’environnement relatif a
la caractérisation des déchets. Dans la transposition initiale de la directive de
2008, le texte prévoyait la caractérisation des déchets dangereux, leur
étiquetage et leur encadrement en matiere de transport, ces éléments devant
étre précisés par décret. Avec le recul, il apparait aujourd’hui que le décret
n‘est pas nécessaire. Le producteur de déchets est responsable de la
fourniture des informations permettant le traitement correct de son déchet. I1
n'est pas utile de demander en plus de cela une caractérisation complexe
systématique, caractérisation qui n’est demandée dans aucun autre Etat
membre de 1’'Union européenne. Par ailleurs, en matiere d’emballage,
d’étiquetage et de transport des déchets dangereux, les normes
internationales de transport de matiéres dangereuses s’appliquent.

Le présent article remplace donc 1'obligation de caractérisation des
déchets par une clarification relative a l'évaluation de la dangerosité des
déchets tout en faisant référence aux normes internationales en vigueur.

Enfin, le 3° explicite le lien d’opposabilité existant entre les
documents de planification relatifs aux déchets. En l'état du droit, la
planification en matiére de déchets est opposable, et « les décisions prises par
les personnes morales de droit public et leurs concessionnaires dans le domaine de la
prévention et de la gestion des déchets » doive?nt étre compatibles avec les plans.
Les décisions prises au titre des installations classées pour la protection de
I’environnement font partie des décisions visées.
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Le présent article précise que les délibérations visant a approuver
des plans locaux de prévention et de gestion des déchets sont elles-mémes
également des décisions devant étre compatibles avec le plan national. Cette
mesure permet de renforcer la prescriptivité et donc l'efficacité de la
planification en matiere de déchets.

Votre commission a émis un avis favorable a l’adoption de cet
article additionnel ainsi rédigé.

Article additionnel apres l'article 19 septies
(article L. 541-10 du code de I’environnement)

Gouvernance des éco-organismes

Obijet : cet article additionnel prévoit que la majorité du capital
social des éco-organismes constitués sous forme de sociétés doit étre
composée des producteurs, importateurs et distributeurs soumis a la filiére
de responsabilité élargie des producteurs concernée.

Votre commission a adopté cet article additionnel a l'initiative de
Gérard Miquel.

Il complete I'article L. 541-10 du code de I'environnement relatif au
fonctionnement général des filieres de responsabilité élargie des producteurs
(REP) et des éco-organismes.

Il prévoit que, dans le cas ou 1'éco-organisme est constitué sous
forme de société, la majorité du capital social doit appartenir aux
producteurs, importateurs et distributeurs concernés par la filiere REP en
question.

A T'heure actuelle, la quasi-totalité des éco-organismes respectent ce
modele. Le présent article est donc une explicitation du modele francais des
filieres REP. En application du principe pollueur-payeur que ces filieres
visent a faire respecter, il convient que la gouvernance des éco-organismes
soit confiée, dans chaque filiere, aux entreprises représentatives des produits
visés par la REP.

Votre commission a adopté cet article additionnel ainsi rédigé.
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Article additionnel aprés l'article 19 septies
(article L. 2333-76-1 [nouveau] du code général des collectivités territoriales)

Mise en place d'une tarification incitative de deuxiéme niveau

Objet : cet article additionnel crée la possibilité de mettre en place
une tarification incitative de deuxieme niveau pour le service public de
gestion des déchets.

Votre commission a adopté cet article additionnel a l'initiative de
Gérard Miquel.

I crée un nouvel article L.2333-76-1 dans le code général des
collectivités territoriales rendant possible la mise en place, parallelement a la
tarification incitative appliquée aux citoyens pour le financement du service
public de gestion des déchets, d’une tarification incitative de deuxiéme
niveau.

Ainsi, lorsque la compétence de collecte des déchets est déléguée a
un établissement public ou un syndicat intercommunal, des clauses
contractuelles peuvent définir un systéme incitatif afin de récompenser les
collectivités qui fournissent les efforts de prévention et de collecte sélective
les plus significatifs.

Votre commission a en effet estimé que la généralisation de la
tarification incitative n’était pas toujours possible, en particulier dans les
territoires tres ruraux. Ce systéme de tarification de deuxiéme niveau permet
d’appliquer aux collectivités adhérentes a un syndicat de traitement un tarif
modulé en fonction de la qualité et de la quantité des produits qu’elles
apportent. Les collectivités sont ainsi incitées a progresser, avec des actions
menées en parallele sur le terrain, par exemple avec des ambassadeurs du tri
dans les secteurs les plus problématiques.

Un tel dispositif a été largement discuté puis approuvé dans le cadre
des travaux menés par le Conseil national des déchets avec I'ensemble des
parties prenantes.

Votre commission a adopté cet article additionnel ainsi rédigé.
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Article 20
(article L. 541-1 du code de I'’environnement)

Respect du principe de proximité dans la prévention et la gestion des
déchets

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué l'examen au fond a votre commission, inscrit le principe de
proximité dans les grands principes devant guider la politique de
prévention et de gestion des déchets en France.

I. Le droit en vigueur

L’article L. 541-1 du code de I'environnement définit les principes
de la politique des déchets. Issu a l'origine de l'article 1¢r de la loi du
15 juillet 1975 relative a 1’élimination des déchets et a la récupération des
matériaux, il a été complété par la loi du 13 juillet 1992 relative a
I’élimination des déchets ainsi qu’aux installations classées pour la
protection de l'environnement. Il a été codifié par l'ordonnance du
18 septembre 2000 relative a la partie législative du code de I'environnement.

L’article L. 541-1 définit cinq grands principes :

1° la prévention et la réduction de la production et de la nocivité des
déchets, ainsi que la diminution des incidences globales de 1'utilisation des
ressources et 'amélioration de 1'efficacité de leur utilisation ;

2° la mise en ceuvre de la hiérarchie, définie au niveau européen, des
modes de traitement des déchets, en privilégiant dans 1’ordre la réutilisation,
le recyclage, toute autre valorisation, notamment énergétique, et enfin
I’élimination ;

3° la protection de la santé humaine et de I'environnement ;

4° ]a limitation du transport de déchets, en distance et en volume ;

5° I'information du public sur les effets pour l'environnement et la
santé publique des opérations de production et de gestion des déchets.

Le 4° sur le transport s’apparente a la notion de proximité dans la
gestion des déchets, que le présent projet de loi souhaite expliciter et
renforcer.

II. Le projet de loi initial

Le présent article, qui fait partie des quatre articles initiaux du
titre IV sur 1l’économie circulaire, s’appuie sur les travaux du Conseil
national des déchets, en concertation avec I’ensemble des parties prenantes
du secteur.
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Il compléte I'article L. 541-1 en y insérant le principe de proximité.

Le principe de proximité implique que la gestion et la prévention
des déchets soient assurées au plus proche du lieu de leur production. Ce
principe s’apprécie en fonction du territoire, de la nature des déchets, des
modes de traitement envisagés et des débouchés existants, dans le respect
des régles de concurrence et de libre circulation des marchandises.

Le présent article integre par ailleurs dans le code de
I’environnement le principe d’autosuffisance, issu de la directive-cadre sur
les déchets de 2008. Le principe d’autosuffisance signifie que chaque
territoire doit assurer 1’élimination des déchets non valorisables qu’il
produit.

IT1. Les modifications apportées par 1’Assemblée nationale

En commission spéciale, les députés ont adopté un amendement de
Serge Letchimy visant a préciser que le principe de proximité s’apprécie
notamment en fonction «de [l'efficacité environnementale et technique, de la
viabilité économique des modes de traitement envisagés et disponibles a proximité
pour ces déchets, des débouchés existant pour ces flux et des conditions techniques et
économiques associées a ces débouchés, dans le respect de la hiérarchie de la gestion
des déchets et des régles de concurrence et de libre circulation des marchandises ».
L’objectif de l'auteur de cet amendement est, tout en reconnaissant la
nécessité de dégager des solutions de proximité pour le traitement des
déchets, de tenir compte des effets d’échelle, aussi bien dans les outre-mer
que dans certaines régions de métropole.

Trois amendements ont été apportés au texte en séance publique :

- un amendement de Francois-Michel Lambert qui ajoute a 1’article
L. 541-1 un principe d’économie des ressources épuisables et d’amélioration
de l'efficacité de 1'utilisation des ressources ;

- deux amendements identiques de la rapporteure Sabine Buis et de
Frangois-Michel Lambert visant a clarifier le principe d’autosuffisance. Les
amendements suppriment toute référence a un mode de traitement plutot
qu'un autre, notamment pour éviter toute incitation a destination des
installations de tri mécano-biologique.

IV. La position de votre commission

Votre commission se félicite de linscription des principes de
proximité et d’autosuffisance dans les grands principes de la politique des
déchets en France.
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Le principe de proximité, qui s’apprécie en fonction du type de
déchets, de la performance environnementale du traitement, ou encore des
modes de traitement disponibles, doit permettre de mutualiser certaines
structures, de limiter les transports de déchets, et de toujours prendre en
compte l'échelle la plus pertinente d’un point de vue environnemental et
économique.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article sans modification.

Article 21
(article L. 541-10 du code de I'environnement)

Contribution complémentaire et incitations financiéres des éco-organismes
pour les actions de prévention

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué l'examen au fond a votre commission, crée une contribution
financiere complémentaire pesant sur les éco-organismes en vue de
financer des actions de prévention en aval, et donne aux éco-organismes la
possibilité de verser des incitations financiéres, en concertation avec les
parties prenantes.

I. Le droit en vigueur

L’article L. 541-10 du code de l'environnement pose les bases du
systéeme de filieres de responsabilité élargie des producteurs (REP): il
contraint les producteurs, importateurs et distributeurs de produits
générateurs de déchets de pourvoir ou de contribuer a la gestion de ces
déchets.

Cette obligation peut étre mise en ceuvre par les entreprises dans un
systeme individuel de collecte et de traitement, ou dans le cadre d'un
éco-organisme qui les représente et a qui elles versent une éco-contribution.

Les éco-organismes doivent répondre a un cahier des charges fixé
par arrété interministériel, apres avis de I'instance représentative des parties
prenantes de la filiere.

Aux termes du II de l'article L.541-10, ces cahiers des charges
prévoient :

« 1° Les missions de ces organismes, incluant la communication relative a
la prévention et a la gestion des déchets, dont la contribution financiere aux actions
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de communication inter-filiéres menées par les pouvoirs publics. Le montant, le
plafond et les modalités de recouvrement de cette contribution financiere sont
déterminés par le cahier des charges ;

2° Que les contributions percues par ceux-ci et les produits financiers
qu’elles génerent sont utilisés dans leur intégralité pour ces missions ;

3° Que les éco-organismes ne poursuivent pas de but lucratif pour ces
missions ;

4° Les conditions et limites dans lesquelles est favorisé le recours aux
entreprises solidaires d'utilité sociale agréées en application de ’article L. 3332-17-1
du code du travail ;

5° Les conditions et limites dans lesquelles sont favorisés la prévention des
déchets et leur gestion a proximité des points de production, ainsi que les emplois et
investissements induits par ces activités ;

6° Les décisions que l’éco-organisme ne peut prendre qu’apres avoir
recueilli I'avis de l'instance représentative des parties prenantes de la filiere, dont les
campagnes de communication grand public de portée nationale ;

7° Les conditions et limites dans lesquelles est mise a disposition une partie
des déchets pour leur réutilisation ou celle de leurs pieces détachées. »

Les éco-organismes agréés sont contrdlés par un censeur d’Etat.

II. Le projet de loi initial

Le texte initial de 'article complétait le II de 'article L. 541-10 pour
indiquer que les cahiers des charges peuvent prévoir, selon les filieres, la
mise en place par 1’éco-organisme d’incitations financiéres proportionnées
a la contribution des parties prenantes a la prévention des déchets et a leur
gestion a proximité des points de production. L'idée est de permettre aux
éco-organismes de verser des bonus en cas de gestion des déchets
encourageant la prévention et la proximité.

IT1. Les modifications apportées par 1’Assemblée nationale

En commission spéciale, les députés ont adopté un amendement a
I'initiative de Jean-Paul Chanteguet afin d’introduire une contribution
financiere complémentaire pour les entreprises soumises a REP, visant a
financer les actions de prévention inter-filieres en aval menées par les
pouvoirs publics. Selon 1’auteur de I’amendement, la prévention en aval vise
notamment 1'éco-consommation, 1'allongement de la durée d’usage des
produits, ou encore la promotion d’activité de 1'économie de fonctionnalité
et de I'économie des produits de seconde main.
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Les députés ont également adopté un amendement de précision
déposé par le Gouvernement afin d’indiquer que les incitations financiéeres
mentionnées sont définies en concertation avec les parties prenantes et visent
la prévention des déchets en amont.

IV. La position de votre commission

Votre commission a adopté, a l'initiative de votre rapporteur, un
amendement supprimant la création d’une nouvelle contribution
financiére sur les entreprises inscrites dans une filiére REP en vue de
financer de la prévention en aval. En effet, votre commission a estimé que
I'option de l'inscription, dans les cahiers des charges des éco-organismes,
d’incitations financieres était suffisante, et qu’il n’était en outre pas
souhaitable de créer de nouvelles contributions pesant sur les entreprises.

Par ailleurs, I’'amendement étend la possibilité de mise en place,
dans les cahiers des charges des éco-organismes et a la suite d’une
concertation, d’incitations financieres a I’ensemble de la prévention, et non
seulement a la prévention en amont.

Ce faisant, votre commission a satisfait un amendement quasiment
identique de Gérard Miquel visant a supprimer la contribution financiere
complémentaire.

Votre commission a émis un avis favorable a l'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 21 bis A
(article L. 541-10-1 du code de I’environnement)

Flargissement de la REP papier

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué ’examen au fond a votre commission, inséré en séance publique a
I’Assemblée nationale, vise a élargir le périmetre de la filiere de
responsabilité élargie du producteur sur les papiers.

I. Le droit en vigueur

L’article L.541-10-1 du code de l’environnement comporte les
dispositions relatives a la filiéere de responsabilité élargie du producteur
(REP) sur les papiers. Cet article a été introduit par la loi n°2003-1312 du
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30 décembre 2003 de finances rectificative pour 2003, avec une entrée en
vigueur prévue a compter du 1¢r janvier 2005.

La REP papier ne concernait initialement que les imprimés
publicitaires non sollicités. La loi disposait, jusqu’en 2008, que les personnes
distribuant ou mettant a disposition du public des imprimés gratuits sans
qu’il n’y ait eu de demande préalable, devaient contribuer a 1’élimination des
déchets issus de ces imprimés. La filiere a connu plusieurs extensions de
périmetres successives.

Depuis le 1er juillet 2008, tous les imprimés papiers sont soumis a
contribution, qu’ils soient gratuits ou non, et sollicités ou non.

Depuis le 1¢r janvier 2010, les papiers a usage graphique destinés a
étre imprimés, a savoir les papiers a copier conditionnés en rames et
ramettes, les enveloppes et les pochettes postales, sont également soumis a
contribution.

Restent donc exclus, en I'état du droit, les livres, les journaux et
magazines ainsi que la majorité des documents administratifs. A ce jour,
60 % des papiers mis sur le marché entrent dans le périmetre de ce
dispositif de responsabilité élargie du producteur.

Deux options sont ouvertes pour les metteurs sur le marché. Ils
peuvent s’acquitter de leurs obligations en matiere de collecte, de
valorisation et d’élimination des imprimés qu’ils émettent, soit en versant a
Ecofolio, organisme agréé en 2007 par les pouvoirs publics, une contribution
financiere, soit en mettant a disposition des collectivités qui le souhaitent des
espaces de communication sur la bonne gestion des déchets. Les
contributions perques par Ecofolio, modulées en fonction du caractere
écologique du produit, sont reversées sous forme de soutiens aux
collectivités territoriales en charge de la gestion des déchets selon un bareme
privilégiant le recyclage.

II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Le présent article résulte de I'adoption d’'un amendement déposé par
Jean-Jacques Cottel en séance. Il complete 1'article L. 541-10-1 pour intégrer
dans le champ de la REP papier :

- les imprimés papiers dont la mise sur le marché par une personne
publique ou une personne privée, dans le cadre d’une mission de service
public, résulte exclusivement d’une obligation découlant d"une loi ou d’un
reglement ;

N

-les papiers de décoration, des affiches, des papiers a usage
fiduciaire et des notices d'utilisation ou modes d’emploi ;

- les papiers carbone, autocopiant et stencils ;
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- les imprimés de presse, a l'exclusion des publications de presse
quotidienne nationale et régionale d’information politique et générale.

Le débat en séance a conduit a 'adoption d’un sous-amendement du
Gouvernement pour maintenir ’exonération des publications de presse, au
motif que la nature spécifique de ces publications et le role clé qu’elles jouent
dans le fonctionnement de la démocratie et dans la mise en ceuvre de la
liberté d’expression justifient un traitement spécifique au sein de la REP

papier.

IT1. La position de votre commission

Votre commission souscrit pleinement a la volonté d’extension du
champ de la filiére REP papier.

Cette filiere souffre actuellement d’un déséquilibre structurel. En
2011, le gisement de papiers graphiques mis en marché était évalué a
4 millions de tonnes. Sur ce gisement, les quantités assujetties a la REP
représentaient 2,2 millions de tonnes en 2010, et 2,64 millions de tonnes en
2012. Les quantités effectivement contribuantes n’étaient que de 1,6 million
de tonnes en 2010 et 1,7 million en 2012'. Ainsi, la part du gisement de
papiers graphiques concerné par la REP ne représentait que 54 % en 2010 et
66 % en 2012, et sur cette part soumise a REP, les papiers contribuant
effectivement a leur fin de vie ne représentaient que 64 % en 2012.

Compte tenu de ces spécificités, la filiere présente des résultats en
termes de collecte et de recyclage qui pourraient étre améliorés. Le taux de
recyclage constaté en 2012 était de 47 %. Ce taux est a mettre au regard de
'objectif pour 2018 fixé a 60 %. Le recyclage a toutefois progressé de 14 %
entre 2006 et 2012. Ces performances restent loin derriere celles de nos
voisins européens, avec une moyenne de 60 % de taux de recyclage du
papier en Europe, taux atteignant 75 % en Allemagne et 69 % au
Royaume-Uni.

La filiére est freinée, ainsi qu’indiqué précédemment, par certaines
exemptions, notamment pour les déchets de papiers issus de la presse ou
encore des documents officiels. Au total, ce sont prés de 34 % des tonnages
de papier produits, dont une part significative pour les publications de
presse, qui sont exonérés d’éco-contributions par l'article L.541-10-1 du
code de I'environnement.

Ainsi que le notaient Evelyne Didier et Esther Sittler en novembre
2013 dans leur rapport « Mieux concevoir les produits pour mieux valoriser les
déchets », concernant la filiere papier, le débat récurrent porte sur
I'intégration de la presse, et notamment des magazines, dans le champ des

T Sources : « Observatoire des filieres a responsabilité élargie des producteurs en interaction avec le
service public de gestion des déchets », Cercle national du recyclage, novembre 2012, et rapports
annuels d’Eco-Emballages, Ecofolio et Cyclamed.
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contributeurs. Le sujet est certes sensible, dans la mesure ou les éditeurs de
presse sont souvent économiquement affaiblis, et du fait de la spécificité de
ce secteur, essentiel a la démocratie et a la liberté d’expression. Pour autant,
le manque a gagner est aujourd’hui financé par les collectivités
territoriales, en charge du service public de gestion des déchets, et donc par
le contribuable, en dérogation compléte au principe du pollueur-payeur.
L’association Amorce évalue ce manque a gagner a 36 millions d’euros par

an, sur la base d’une participation d"Ecofolio a hauteur de 20 %.

Au vu de ces éléments, votre commission a adopté trois
amendements a l'initiative de votre rapporteur :

-un amendement visant a étendre le champ de la filiére REP
papier aux publications de presse. La filiere souffre d’exemptions trop
larges remettant en cause sa viabilité économique et I’atteinte de ses objectifs
de valorisation. La presse, qui représente environ un tiers du gisement
disponible, ne contribue pas au financement du tri et du recyclage des
déchets produits. L’amendement adopté par votre commission prévoit
toutefois un maintien de I'exemption pour les publications de la presse
d’information politique et générale, tenant compte du rdle clé de ces
publications dans le fonctionnement de la démocratie et la mise en ceuvre de
la liberté d’expression ;

N

-un amendement visant a sécuriser juridiquement l’entrée en
vigueur de l’extension du champ de la filiere REP papier: celle-ci est
repoussée au prochain réagrément de la filiere, prévu pour prendre effet le
1er janvier 2017 ;

- un amendement rédactionnel.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 21 bis B
(article L. 541-10-3 du code de I’environnement)

Elargissement de la REP textile

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques
délégué I'examen au fond a votre commission, inséré en séance publique
I’Assemblée nationale, étend le périmetre de la filiere de responsabilité
élargie du producteur concernant les textiles.

[ ST Y]
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I. Le droit en vigueur

L’article L.541-10-3 du code de l’environnement comporte les
dispositions relatives a la filiéere de responsabilité élargie du producteur
(REP) en matiere de textiles. Cet article est issu de la loi n°®2006-1666 du

21 décembre 2006 de finances pour 2007, et est entré en vigueur a compter
du 1er janvier 2007.

L’objectif de la création de cette filiere est de faire participer les
metteurs sur le marché, qui comprennent aussi bien les producteurs de
vétements, de linge de maison ou de chaussures, les importateurs et les
distributeurs de ces produits, au cotit du traitement de la fin de vie de leurs
produits, conformément au principe de la REP.

L’article L.541-10-3 prévoit ainsi que les metteurs sur le marché
pourvoient au recyclage et au traitement des déchets issus de leurs produits
suivant deux modalités :

- soit en mettant en place un systeme individuel de recyclage et de
traitement des déchets ;

- soit en contribuant financierement a un éco-organisme auquel ils
adherent.

Quel que soit le systéme retenu, un agrément de ’administration est
nécessaire.

L’article L. 541-10-3 prévoit par ailleurs que le dispositif favorise
l'insertion des personnes rencontrant des difficultés au regard de 1’emploi.

Un éco-organisme, Eco TLC, a été créé par les metteurs sur le marché
pour remplir leur obligation légale. Il a été agréé pour la premiere fois le
17 mars 2009, agrément renouvelé pour 6 ans par arrété en date du 3 avril
2014.

Le cahier des charges défini par I'Btat, annexé a cet arrété, fixe
comme objectif de doubler les tonnages collectés, afin d’atteindre 50 % de
collecte du gisement mis en marché, soit 280 000 tonnes. L’éco-organisme
doit également, dans le cadre de ce nouvel agrément, étendre les critéres
permettant aux metteurs en marché éco-concevant leurs produits de
bénéficier de bonus.

II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Le présent article résulte de I’adoption en séance d’un amendement
déposé par Jean-Jacques Cottel. Bertrand Pancher avait déposé un
amendement similaire retiré au profit de celui-ci.

I1 compleéte I'article L. 541-10-3 afin d’ajouter, dans le périmetre de
la REP textile, les rideaux et voilages, les produits de maroquinerie, les
textiles d’ameublement et les rembourrés.
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L’objectif avancé par l'auteur de l'amendement est la prise en
compte, par cohérence, dans la filiere textile, de tous les produits de méme
nature et de mémes caractéristiques.

III. La position de votre commission

Votre commission souscrit pleinement a I’extension du champ de
la filiere REP textiles.

A ce jour, selon les chiffres fournis par 1'éco-organisme Eco TLC
dans son rapport d’activité pour 2013, la part du gisement collectée est de
27 % sur les 600 000 tonnes de produits textiles mis sur le marché en 2012.
Le tonnage trié représente 91 % du tonnage collecté, et la part valorisée du
tonnage trié représente 94 %. En 2012, le montant total des contributions s’est
élevé a 12 millions d’euros, versés par les 5000 sociétés adhérentes d’Eco
TLC.

CHIFFRES DE COLLECTE ET DE VALORISATION DANS LA REP TEXTILES

Coupés
Réemploi et Déchets en chiffons
élimination directe ultimes 1026

P Triés -
’ hors France

TLC collectés sur 400 000 tonnes TLC triés sur TLC valorises sur Le devenir des TLC sur
mises sur le marché* 159 300 tonnes collectées*™ 145 513 tonnes triées** 134 644 tonnes valorisées*™

Source : rapport d’activités 2013 d’Eco TLC

N

Votre commission a adopté deux amendements, a l'initiative de
votre rapporteur :

-un amendement visant, comme pour la filiere REP papier, a
sécuriser I’entrée en vigueur de I'extension du champ de la filiere textiles :
celle-ci ne prendra effet qu'au prochain réagrément de la filiere, afin de ne
pas perturber le dispositif existant et de laisser aux nouveaux contributeurs
concernés et a 1'éco-organisme le temps de s’organiser. Eco TLC ayant été
réagré pour la période 2014-2019, I'extension prendra effet a compter de
2020 ;

-un amendement excluant les produits de maroquinerie de
I'extension de la filiere textiles. Au-dela du fait que ces produits ne
représentent qu’'un gisement tres faible au regard des cotts que leur
traitement et leur collecte engendreraient, votre commission a estimé que la
maroquinerie francaise, secteur économique tourné vers l’exportation,
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souffrirait considérablement, en particulier en termes d’images, de
I’assimilation de ses produits a de futurs déchets. Au vu du bilan
colits-avantages insuffisant de la mesure, votre commission a jugé préférable

de ne pas pénaliser inutilement cette filiéere économique d’excellence.

Votre commission a émis un avis favorable a 1'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 21 bis
(article L. 541-14 du code de I'environnement)

Objectifs d’intégration de produits issus du réemploi, de la réutilisation et
du recyclage dans la commande publique

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué au fond a votre commission, inséré en commission spéciale a
I’Assemblée nationale, prévoit, dans le cadre de la planification de la
politique de prévention et de gestion des déchets, la prise en compte
d’objectifs d’intégration de la performance environnementale des produits
dans la commande publique.

I. Le droit en vigueur

L’article L. 541-14 du code de l'environnement prévoit la mise en
place d’un plan départemental ou interdépartemental de prévention et de
gestion des déchets non dangereux.

Ce plan:

- dresse l'inventaire des types, des quantités et des origines des
déchets non dangereux, produits et traités, et des installations existantes
appropriées ;

-recense les délibérations des responsables du traitement des
déchets entérinant les choix d’équipements a modifier ou a créer, la nature
des traitements retenus et leurs localisations ;

-recense les programmes locaux de prévention des déchets
ménagers mis en ceuvre par les collectivités territoriales ;

- énonce les priorités a retenir compte tenu notamment des
évolutions démographiques et économiques prévisibles (objectifs de
prévention, de tri a la source, de collecte sélective, de valorisation matiere ;
limite aux capacités annuelles d'incinération et de stockage des déchets, etc.)
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II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Les députés ont adopté, en commission spéciale, quatre
amendements presque identiques déposés par la rapporteure Sabine Buis,
par Philippe Bies, Brigitte Allain et Francois-Michel Lambert visant a étendre
le périmetre de ces plans de prévention et de gestion des déchets.

Aux termes du présent article, les plans devront :

- fixer des objectifs d'intégration de produits issus du réemploi ou
de la réutilisation dans la commande publique ;

- fixer des objectifs de performance en matiére de réduction du
gaspillage alimentaire ;

- déterminer les modalités selon lesquelles les collectivités
territoriales concernées contribuent au développement de 1’économie sociale

et solidaire en mettant a disposition des entreprises solidaires d’utilité
sociale agréées leurs fournitures inutilisées a la suite d’un rééquipement.

IT1. La position de votre commission

Votre commission a adopté, a l'initiative de votre rapporteur, un
amendement de suppression du présent article.

Sur la forme, larticle L.541-14 du code de l'environnement
mentionné dans ’article est entierement réécrit dans le cadre du projet de loi
portant nouvelle organisation territoriale de la République. Compte tenu des
calendriers d’examen respectifs des deux projets de loi, les modifications
éventuellement apportées dans le présent projet de loi se trouveraient
supprimées par le texte résultant du projet de loi NOTRe.

Sur le fond, le présent article vise a améliorer la prise en compte, par
la commande publique, des produits issus du réemploi, de la réutilisation et
du recyclage. Or, la directive marchés publics du 26 février 2014 prévoit la
prise en compte de criteres environnementaux dans la commande publique,
notamment quant a I'origine et a la qualité des produits. La transposition de
cette directive par ordonnance a été autorisée par l'article 42 de la loi du
20 décembre 2014 relative a la simplification de la vie des entreprises, d’ici a
septembre 2015. L’objectif de ’article sera donc satisfait.

Deux amendements identiques de suppression d’Elisabeth Lamure
et Pierre Jarlier ont été adoptés.

Votre commission a émis un avis favorable a la suppression de cet
article.
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Article 21 ter

Interdiction des sacs en plastique oxo-fragmentables

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué l'examen au fond a votre commission, inséré en commission
spéciale a I’Assemblée nationale, interdit la production, la distribution, la
vente, la mise a disposition et l'utilisation des sacs en plastique oxo-
fragmentables.

I. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Le présent article résulte de 'adoption, en commission spéciale, d'un
amendement déposé par la rapporteure Sabine Buis et Arnaud Leroy.

Il interdit « la production, la distribution, la vente, la mise a disposition et
l'utilisation de sacs a usage unique destinés au transport de marchandises et
constitués de plastique oxo-fragmentable ».

L’article précise que l'interdiction pourra étre levée une fois que la
preuve de l'innocuité des plastiques oxo-fragmentables sera démontrée et
renvoie a un décret en Conseil d’Etat la définition des modalités
d’application.

Cette interdiction reprend la proposition de loi n°® 1682 déposée le
8 janvier 2014 par Bruno Leroux et Arnaud Leroy.

Ainsi que I'ont rappelé les auteurs de 'amendement, la présence de
sacs  oxo-fragmentables, parfois appelés oxo-dégradables ou
oxo-biodégradables se développe en France depuis plusieurs années.
L’Ademe les définit comme des sacs fabriqués a partir de polymeres
auxquels sont ajoutés des additifs a base de sels de métaux favorisant leur
dégradation en confettis de plastique, sous certaines conditions de lumiere
et de chaleur, mais persistant ensuite dans le milieu.

En séance publique, les députés ont adopté un amendement déposé
par Francois-Michel Lambert qui étend linterdiction des sacs
oxo-fragmentables a toutes les sortes de sacs, pour ne pas la limiter aux sacs
a usage unique.

L’amendement propose également une définition du sac
oxo-fragmentable, qui est un sac « dégradable mais non assimilable par les
micro-organismes ». De cette maniere, le recours a un décret n’est plus utile.

I supprime enfin l'alinéa précisant que l'interdiction pourra étre
levée en cas de preuve de I'innocuité de ces plastiques.
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II. La position de votre commission

Votre commission souscrit pleinement a l'interdiction des sacs en
plastique oxo-fragmentables.

Ces plastiques se désagregent en fines particules et donnent
I'impression d’une disparition de la pollution, alors méme qu’ils ne se
biodégradent pas. L’Ademe exclut d’ailleurs ces plastiques du champ des
plastiques biodégradables dans sa fiche technique sur les plastiques
biodégradables.

Les sacs oxo-fragmentables provoquent par conséquent une
pollution des sols, par I'accumulation de ces résidus de plastique, ainsi
qu'une contamination de l'alimentation, en particulier par la pollution des
milieux marins.

Votre commission a toutefois adopté, a l'initiative de votre
rapporteur, un amendement de suppression, par cohérence avec
I'amendement adopté a Il'article 19 bis: les dispositions relatives a
I'interdiction des sacs oxo-fragmentables y ont été intégrées parmi diverses

autres mesures concernant les sacs en plastique.

Votre commission a émis un avis favorable a la suppression de cet
article.

Article 21 quater
(article L. 541-10-9 [nouveau] du code de 'environnement)

Obligation pour les distributeurs de matériaux de construction d’organiser
la récupération des déchets de ces matériaux a compter de 2017

Obijet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I'examen au fond a votre commission, inséré en commission
spéciale a I’Assemblée nationale, prévoit la reprise par les distributeurs de
matériaux de construction des déchets issus de ces produits a compter du
1er janvier 2017.

I. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Le présent article résulte de 'adoption, en commission spéciale, d'un
amendement du Gouvernement.

Il prévoit qu'a compter du 1¢r janvier 2017, les distributeurs de
matériaux, produits et équipements de construction doivent s’organiser pour
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reprendre, a proximité de leurs sites de distribution, les déchets issus des
mémes types de matériaux, produits et équipements de construction qu’ils
vendent.

La ministre a rappelé, lors des débats a 1"’Assemblée nationale, que
les déchets du batiment et des travaux publics représentent 80 % de la
production annuelle de déchets en France, mais que seulement 60 % sont
recyclés a ce jour. Leur poids les rend difficilement transportables, d’ou la
nécessité d’'un maillage du territoire par de nombreux points de collecte. Ce
n’est pas le cas aujourd’hui, ce qui entraine une multiplication des dépots
sauvages et des décharges illégales.

L’objectif du présent article est de fournir une position
intermédiaire, entre la mise en place de déchetteries professionnelles,
souvent encouragée mais qui reste lettre morte, et la constitution d’une
filiere de responsabilité élargie du producteur, beaucoup plus lourde et
cotteuse.

Le bilan dressé par le ministere de l'écologie montre que cette
pratique de reprise des déchets par les distributeurs, déja existante chez
certaines enseignes, constitue une source de revenus complémentaires pour
les fournisseurs qui ont pu organiser une filiere de recyclage rentable. C'est
aussi un facteur de fidélisation des clients.

Un décret d’application doit préciser les modalités concretes de mise
en ceuvre de la nouvelle obligation, en particulier quant aux seuils de surface
de 'unité de distribution a partir de laquelle les distributeurs sont concernés,
quant a la réglementation des dépots, des quantités et des controéles.

En séance publique, les députés ont adopté deux amendements de
Jean-Jacques Cottel visant, d'une part, a préciser que 1'obligation concerne la
vente de matériaux de construction aux professionnels, d’autre part, a
prévoir que la reprise des déchets se fera sur les sites de distribution ou a
proximité de ceux-ci.

II. La position de votre commission

Votre commission souscrit a la mise en place de cette nouvelle
obligation de reprise, dont la formulation lui a semblé suffisamment souple
pour étre opérationnelle et satisfaisante.

A T'heure actuelle, plusieurs distributeurs réalisent déja cette reprise.
Elle constitue un avantage commercial intéressant : le distributeur vend un
service complémentaire au client, celui de la reprise des déchets des
matériaux vendus, le cas échéant contre rémunération, et crée sur son site du
trafic commercial, positif pour le chiffre d’affaires.

L’article prévoit que les distributeurs «s’organisent pour
reprendre » les déchets de matériaux. Ils ont toute latitude pour s’organiser,
par filiere, de la maniere la plus efficiente possible. Il aurait été possible
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d’envisager de créer une filiere REP, mais celle-ci aurait été beaucoup plus
lourde et beaucoup plus contraignante. Votre commission se félicite que le
texte laisse la main aux opérateurs pour s’organiser de la maniére qui leur
convient. Ils pourront faire payer le service ou non.

Votre commission rappelle enfin que les décharges sauvages de
déchets du batiment sont une problématique réelle dans les territoires. La
seule alternative a ce systeme de reprise est la création de déchetteries
professionnelles financées par les contribuables. Les professionnels du
batiment sont en attente de solutions pour leurs déchets de matériaux.
L’option présentée ici est la plus satisfaisante d'un point de vue

opérationnel.

Votre commission a retenu un amendement, a l'initiative de Didier
Mandelli, afin de préciser que 1'organisation de la filiere devra se faire en
lien avec les pouvoirs publics.

Votre commission a émis un avis favorable a l'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 21 quinquies
(article L. 541-32-1 [nouveau] du code de I’environnement)

Interdiction d"une contrepartie financiére pour 1'utilisation de déchets
dans des travaux d’aménagement ou de construction

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué ’examen au fond a votre commission, inséré en séance publique a
I’Assemblée nationale, interdit les contreparties financieres pour les
personnes recevant sur leur terrain des déchets en vue de travaux
d’aménagement, de réhabilitation ou de construction.

I. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Le présent article résulte de l'adoption d’un amendement de
Jean-Jacques Cottel en séance publique.

I crée un nouvel article L.541-32-1 dans le code de
I’environnement, interdisant a toute personne recevant des déchets sur un
terrain lui appartenant pour réaliser des travaux d’aménagement, de
réhabilitation ou de construction, de recevoir une contrepartie financiere
pour l'utilisation de ces déchets.
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L’objectif est de lutter contre la problématique des décharges
illégales de déchets du batiment. Ainsi que le releve l'auteur de
I’amendement, il est parfois difficile de prouver 1'illégalité de certains sites
de stockage aux dimensions inférieures aux seuils de déclaration et
d’autorisation du code de 'urbanisme. Sur le terrain, il existe de nombreux
cas abusifs d’opération de stockage de déchets inertes présentés comme des
merlons paysagers, ou encore des murs anti-bruit, pour lesquels les
personnes réalisant I’'aménagement se font payer par les détenteurs de
déchets qui souhaitent s’en débarrasser.

Le présent article interdit aux maitres d’ouvrage de ces opérations
d’aménagement de recevoir une rémunération pour l'utilisation de ces
déchets inertes, afin de garantir que les travaux d’aménagement ne
constituent pas une élimination déguisée.

II. La position de votre commission

Votre commission a adopté un amendement a l'initiative de Gérard
Miquel afin d’exclure de l'interdiction de contrepartie financiere les
aménagements qui sont de réelles opérations utiles de valorisation, a savoir
les utilisations de déchets dans les ouvrages supportant un trafic routier
ou pour le remblaiement de carrieres.

Votre commission a émis un avis favorable a l'adoption de cet
article ainsi modifié.

Article 21 sexies
(article L. 541-46 du code de I’environnement)

Sanctions pénales a I’encontre du dépot sauvage de déchets issus du
batiment et des travaux publics

Objet : cet article, dont la commission des affaires économiques a
délégué I'’examen au fond a votre commission, inséré en séance publique a
I’Assemblée nationale, vise a compléter les sanctions prévues a 1’encontre
du dépot sauvage de déchets pour les déchets issus du batiment et des
travaux publics.
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I. Le droit en vigueur

N

L’article L.541-46 du code de l’environnement était a l'origine
'article 24 de la loi n° 75-633 du 15 juillet 1975 relative a 1’élimination des
déchets et a la récupération des matériaux. Il a été codifié par la suite dans le
cadre de I'ordonnance n° 2000-914 du 18 septembre 2000 relative a la partie
législative du code de I’environnement.

Cet article prévoit les sanctions pénales applicables en cas de non
respect des dispositions relatives aux déchets. Ces sanctions portent
notamment sur :

- le refus pour les producteurs, informateurs ou exportateurs de
produits de fournir a l’administration les informations permettant de
justifier que les déchets engendrés, a quelque stade que ce soit, par les
produits qu’ils fabriquent, importent ou exportent sont de nature a étre
géreés ;

- la méconnaissance par les metteurs sur le marché des prescriptions
relatives aux filiéres de responsabilité élargie du producteur ;

- le refus, pour les personnes qui produisent, importent, exportent,
traitent, collectent, transportent, se livrent a des opérations de courtage ou
de négoce des déchets, de fournir a l’administration les informations
concernant l'origine, la nature, les caractéristiques, les quantités, la
destination et les modalités d’élimination des déchets qu’elles produisent,
remettent a un tiers ou prennent en charge ;

- abandonner, déposer ou faire déposer des déchets dans des
conditions contraires au droit en vigueur ;

- remettre ou faire remettre ses déchets a tout autre que I'exploitant
d’une installation agréée ;

- ou encore gérer des déchets sans satisfaire aux prescriptions du
code de l'environnement concernant les caractéristiques, les quantités, les
conditions techniques et financiéres de prise en charge des déchets et les
procédés de traitement mis en ceuvre.

Les sanctions prévues sont de deux ans d’emprisonnement et
75 000 euros d’amende.

II. Le texte adopté par 1’Assemblée nationale

Le présent article résulte de 'adoption d’un amendement déposé en
séance par Jean-Jacques Cottel. Il complete 'article L. 541-46 pour prévoir
une nouvelle sanction vis