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Les villes de Lille et de Paris, la ville et ’Eurométropole de Strasbourg,
la Métropole Européenne de Lille et la Métropole du Grand Lyon ont co-
construit la méthodologie d’évaluation climat du budget avec 14CE en
2019-2020.
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Etape O : choix du périmétre d’analyse

LE CHOIX DU PERIMETRE : AVANTAGES ET INCONVENIENTS DES DIFFERENTES OPTIONS

Budget Périmétre retenu Avantages et inconvénients !
Le budget 4 Intégralement Avantages :
principal Se restreindre & ce périmétre peut faciliter un examen plus approfondi

Inconvénients :
Ne représente qu’une petite partie des dépenses

Sensible aux effets de périmétre d’une ville a I'autre, car certaines villes ont des
budgets annexes pour certaines de leurs compétences

Les budgets 4 Tous Avantages :

annexes Périmétre correspondant a celui des élu-e-s (vote), c’est-a-dire celui sur lequel
les responsables politiques disposent d’un levier d’action budgétaire
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Inconvénients :
Nécessite un traitement des flux entre budgets pour éviter les doubles comptes
Sensible aux effets de périmeétre d’une ville a I'autre

4 Certains Avantages :

Préciser lesquels. Concentration des moyens sur les postes de dépenses dépendant de la ville
et dont les effets sont certains

Inconvénients :

Nécessite un traitement des flux entre budgets pour éviter les doubles comptes
Part d’arbitraire dans la sélection des budgets annexes «a analyser »

Sensible aux effets de périmeétre d’une ville a I'autre

d Aucun Avantages :
Moins de données a traiter
Inconvénients :

Certaines compétences clés pour le climat ne sont inclues que dans ces
budgets annexes pour certaines collectivités

Part d’arbitraire sur les dépenses sélectionnées pouvant déformer
significativement la couleur du budget

Les régies 4 Toutes Avantages :

Neutraliser les effets de périmetre
Inconvénients :

Nécessite des données parfois difficiles a obtenir
Traitement de données plus nombreuses

4 Certaines Avantages :

Préciser lesquelles. Certaines régies stratégiques pour la transition écologique sont pertinentes
a intégrer, telle que celles portant sur les transports

Inconvénients :
Traitement de données plus nombreuses

a Aucune Avantages :

Exclure les régies permet de concentrer I'analyse sur les budgets sur lesquelles
la collectivité a la main

Inconvénients :
Exclusion de compétences a enjeux climatiques potentiellement significatifs
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ETAPE 0 : CHOIX DU PERIMETRE D’ANALYSE

LE CHOIX DU PERIMETRE : AVANTAGES ET INCONVENIENTS DES DIFFERENTES OPTIONS

Budget Périmeétre retenu Avantages et inconvénients
Les concessions, | O Toutes Avantages :
y compris Périmeétre reflétant la capacité d’action des responsables politiques

concessions

) i Inconvénients :
via syndicats

Accessibilité des données
Traitement de données plus nombreuses.

Q Certaines Avantages :
Inclure les compétences a enjeux climatiques.

Intégrer les décisions des responsables politiques (vote) lors du vote
sur les contrats de concessions

Inconvénients :

Accessibilité des données

Traitement de données plus nombreuses

Part d’arbitraire dans la sélection des concessionnaires «a analyser »

Q Aucune Avantages :

Moins de données a traiter

Inconvénients :

Exclusion de certaines missions clés pour le climat des collectivités ?

Part d’arbitraire sur les dépenses sélectionnées pouvant déformer
significativement la couleur du budget
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Etape 1 : revue des lignes budgétaires
par «nature » selon la nomenclature M57

Certaines lignes peuvent étre écartées rapidement par une
lecture «par nature » du budget et étre directement classées
comme «hors périmetre », «neutres» ou «a approfondir ».

Lignes «hors périmétre »

Il s’agit de toutes les lignes correspondant a des recettes,
ainsi que les lignes correspondant a des écritures comptables

Les natures comptables de la nomenclature M57 ont été
classées dans I'Excel «Analyse climat», onglet «Etape 1 -
Analyse par nature». L'onglet «Analyse par nature (détails)»
donne I'ensemble de le nomenclature comptable en M57.

et non a des dépenses «réelles» inclues dans la présentation
du budget.

Code nature Libellé de la nature comptable
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106 Réserves
11 REPORT A NOUVEAU (solde créditeur ou débiteur)
139 Subventions d’investissement transférées au compte de résultat
15 PROVISIONS POUR RISQUES ET CHARGES
16 EMPRUNTS ET DETTES ASSIMILEES
19 NEUTRALISATIONS ET REGULARISATIONS D’OPERATIONS
22 IMMOBILISATIONS RECUES EN AFFECTATION
24 IMMOBILISATIONS AFFECTEES, CONCEDEES, AFFERMEES OU MISES A DISPOSITION
28 AMORTISSEMENTS DES IMMOBILISATIONS
29 DEPRECIATIONS DES IMMOBILISATIONS
3 COMPTES DE STOCKS ET EN-COURS
4 COMPTES DE TIERS (sauf le chapitre 45)
456 Recettes sur role pour compte de tiers
5 COMPTES FINANCIERS
603 Variation des stocks (approvisionnements et marchandises)
609 Rabais, remises et ristournes obtenus sur achats
619 Rabais, remises et ristournes obtenus sur services extérieurs
629 Rabais, remises et ristournes obtenus sur autres services extérieurs.
6582 Déficit ou excédent des budgets annexes a caractére administratif
68 DOTATIONS AUX AMORTISSEMENTS, AUX DEPRECIATIONS ET AUX PROVISIONS
COMPTES DE PRODUITS
COMPTES SPECIAUX
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ETAPE 1 : REVUE DES LIGNES BUDGETAIRES PAR «NATURE » SELON LA NOMENCLATURE M57

Lignes «neutres»

Nous identifions :

Code nature Libellé de la nature comptable

12 RESULTAT DE LEXERCICE (Excédentaire ou déficitaire)
211 Terrains
21568 Autres matériel et outillage d’incendie et de défense civile
216 Collections et ceuvres d’art
2171 Immobilisations regues au titre d’'une mise a disposition - Terrains
2176 Immobilisations regues au titre d’une mise a disposition - Collections et ceuvres d’art
2316 Immobilisations corporelles en cours - Restauration des collections et ceuvres d’art
452 Deniers des pupilles
453 Fonds gérés par I'entité
616 Primes d’assurances
626 Frais postaux et frais de télécommunications
631 Impots, taxes et versements assimilés sur rémunération
6332 Cotisations versées au FNAL
6338 Autres imp0ts, taxes et versements assimilés sur rémunération
651 Aides a la personne
652 Frais de séjour, frais d’hébergement et frais d’inhumation
65313 Cotisations de retraite
65314 Cotisations de sécurité sociale - part patronale
65316 Frais de représentation du président
65317 Compensation pour perte de revenus
653172 Cotisations au fonds de financement de I’allocation de fin de mandat
65318 Frais divers
654 Pertes sur créances irrécouvrables
6583 Intéréts moratoires et pénalités sur marchés
6584 Amendes fiscales et pénales
65886 Autres charges diverses de gestion courante - Pertes de change sur créances et dettes non financiéres
65888 Autres charges diverses de gestion courante - Autres
66 CHARGES FINANCIERES
67 CHARGES SPECIFIQUES
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ETAPE 1 : REVUE DES LIGNES BUDGETAIRES PAR «NATURE » SELON LA NOMENCLATURE M57

Lignes «a approfondir »

Ces lignes sont catégorisées en «a approfondir». En effet, Les achats et les frais d’études
si une analyse approfondie était menée, il serait possible de
classer ces dépenses a I'aide des critéres de classement et
de clés de répartition a déterminer. Cependant, ces analyses
demandent une réorganisation dans les collectivités pour
la remontée d’informations et I’établissement de clés de
répartition en fonction des informations disponibles. De ce
fait, avec la méthodologie actuelle, il a été choisi de classer
ces dépenses en «a approfondir ».

Code Libellé de la nature comptable

202 | Frais d’études, d’élaboration, de modifications et de révisions des documents

Les achats sont en «a approfondir », sauf les lignes pouvant
étre rattachées aux critéres de classement rassemblés
par rubriques de la méthodologie et identifiées comme
«a analyser ».

Le tableau suivant présente les achats en «a approfondir». Le
fichier Excel «analyse atténuation climat» détaille les autres
catégories pour les autres lignes concernant les achats.

203 | Frais d’études, de recherche et de développement et frais d’insertion

21533 | Installations, matériel et outillage techniques -Réseaux cablés

2184 | Autres immobilisations corporelles — Matériel de bureau et mobilier

601 | Achats stockés - Matiéres premiéres (et fournitures)

6021 | Matieres consommables

60222 | Fournitures consommables - Produits d’entretien

60223 | Fournitures consommables - Fournitures techniques

60224 | Fournitures administratives

60225 | Fournitures consommables - Livres, disques, cassettes (bibliotheques, médiatheques)

60226 | Fournitures consommables - Habillement et vétements de travail

60227 | Fournitures scolaires

60228 | Autres fournitures consommables

6026 | Produits pharmaceutiques

6028 | Autres achats stockés et autres approvisionnements
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6041 | Achats d’études (autres que terrains a aménager)

6045 | Achats d’études et de prestations de services (terrains a aménager)

605 | Achats de matériel, équipements et travaux

60611 | Fournitures non stockables Eau et assainissement

60618 | Fournitures non stockables Autres fournitures

60624 | Fournitures non stockées Produits de traitement

60628 | Fournitures non stockées Autres fournitures non stockées

60631 | Fournitures d’entretien

60632 | Fournitures de petit équipement
60636 | Habillement et VVétements de travail

6064 | Fournitures administratives

6065 | Livres, disques, cassettes... (bibliotheques et médiatheques)

6066 | Produits pharmaceutiques

6067 | Fournitures scolaires

6068 | Autres matiéres et fournitures

607 | Achats de marchandises

617 | Etudes et recherches
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ETAPE 1 : REVUE DES LIGNES BUDGETAIRES PAR «NATURE » SELON LA NOMENCLATURE M57

Principe de la «charge de la preuve»

Une dépense identifiée comme «neutre» ou «a
approfondir» par sa nature comptable peut étre classée
comme «favorable» ou «défavorable » si la collectivité

Lignes «a analyser»

Certaines natures correspondent a des lignes dont I’'analyse
est indispensable dans le cadre de cette évaluation climat
du budget (volet atténuation), car elles correspondent a des
dépenses a enjeu pour la réduction des émissions de la
collectivité et de son territoire. Ces lignes budgétaires sont
classées comme «a analyser ».

Les natures listées ci-dessous doivent étre impéra-
tivement identifiées lors de cette premiére étape comme

peut étayer les raisons du classement de la dépense. C’est
le principe de la «charge de la preuve » détaillée dans le
guide méthodologique, partie 2. «Cing principes ».

«a analyser» et faire 'objet d’une analyse en détail en
les confrontant a la taxonomie d’actions et aux critéres
de classement définis. Ces lignes doivent étre analysées
quelque soit la fonction a laquelle elles se rattachent ; il s’agit
bien d’avoir une analyse transversale a I’ensemble du budget
pour ces catégories de dépenses.

Ces catégories de dépenses qui doivent étre impérativement analysées sont :

Critéeres de classement

Code Libellé de la nature comptable par rubriques
213 Constructions Batiment - Construction
214 Constructions sur sol d’autrui Batiment - Construction
215 Installations, matériel et outillage techniques Voirie, Transport, réseaux
2151 Réseaux de voirie Voirie
2152 Installations de voirie Voirie
2154 Voies navigables Voies navigables
2156 Matériel et outillage d’incendie et de défense civile Transport, Achat véhicules
2157 Matériel et outillage technique Transport, Voirie
2173 Constructions Batiment - construction
2174 Constructions sur sol d’autrui Batiment - construction
2175 Installations, matériel et outillage techniques Voirie, Transport, réseaux
2178 Autres immobilisations corporelles regues au titre d’'une mise a disposition Transport, NTIC
218 Autres immobilisations corporelles Transport, NTIC
2313 Constructions Batiment - Construction
2314 Constructions sur sol d’autrui Batiment - Construction
2315 Installations, matériel et outillages techniques Voirie, réseaux, transport
2317 Immobilisations regues au titre d’une mise a disposition ?ritri]r:pegrt_t’—,\cl:%rgtfuction, Vel
2318 Autres immobilisations corporelles Transport, NTIC, réseaux
232 Immobilisations incorporelles en cours
237 Avances versées sur commandes d’immobilisations incorporelles
238 Avances versées sur commandes d’immobilisations corporelles
60221 Combustibles et carburants Achats d’énergie
6023 Fournitures de voirie Voirie
6027 Alimentation Alimentation
6042 Achats de prestations de services Alimentation, transport,...
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ETAPE 1 : REVUE DES LIGNES BUDGETAIRES PAR «NATURE » SELON LA NOMENCLATURE M57

Libellé de la nature comptable

Critéres de classement
par rubriques
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60612
60613 . o . . )l .
60621 Energie - Electricité ; Chauffage urbain ; Combustibles ; Carburants Achats d’énergie
60622
60623 Alimentation Alimentation
60633 Fournitures de voirie Voirie
6132 Locations immobiliere Location
6135 Locations mobilieres Transport, NTIC,...
614 Charges locatives et de copropriété Location
615 Entretien et réparation Ent_retlen et .
Maintenance techniques
6183 Frais de formation (personnel extérieur a la collectivité) Formation professionnelle
6184 Versement a des organismes de formation Formation professionnelle
621 Personnel extérieur au service
622 Rémunérations d’intermédiaires et honoraires
624 Transports de biens et transports collectifs Transport
625 Déplacements et missions Transport
6333 Participation des employeurs a la formation professionnelle continue Formation professionnelle
6336 Cotisations au CNFPT et au centre de gestion de la formation Formation professionnelle
Autres impoéts, taxes et versements assimilés (administration des
635 L Taxes
impots)
637 Autres impdéts, taxes et versements assimilés (autres organismes) Taxes
641 Rémunérations du personnel Dépenses de personnel
645 Charges de sécurité sociale et de prévoyance Dépenses de personnel
647 Autres charges sociales Dépenses de personnel
648 Autres charges de personnel Dépenses de personnel
65311 Indemnités de fonction Dépenses de personnel
65315 Formation Dépenses de personnel
65312
65322 .
65326 Frais de mission et de déplacement ﬁ;ﬂe(z)r;:g soign(rcrleelg )lacements
65328 P
65338
653171 Compensation pour formation Dépenses de personnel
Indemnités des membres du Conseil économique, social, environnemental - .
65321 o . Dépenses de personnel
Indemnités de fonction
65325 lndc_—:'mn/tes des_membres du Conseil économique, social, environnemental - Dépenses de personnel
Frais de formation
Indemnités des membres du Conseil économique, social, environnemental,
65331 de la section de la culture, de I’éducation et des sports - Indemnités de Dépenses de personnel
fonction
65335 Indemnités des membres du Conseil économique, social, environnemental, Dépenses de personnel
de la section de la culture, de I’éducation et des sports - Frais de formation P p
65861 Frais de fonctionnement des groupes d’élus - Frais de personnel Dépenses de personnel
65881 Hébergement et restauration scolaires Alimentation
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Ftape 2 : revue des lignes budgétaires
par «fonction» selon la nomenclature M57

Seules les lignes qui n’ont pas pu étre analysées
directement par nature sont traitées dans cette
étape.

Les fonctions du budget d’une collectivité suivant la
nomenclature M57 (communes et EPCI) peuvent étre rangés
en trois grandes catégories :

e celles qui concernent directement des enjeux climat de la
collectivité (environnement, transport) ;

e celles a enjeu d’un point de vue climatique, mais moins
directement analysables avec la grille des criteres de
classement (services généraux, aménagement...) ;

e celles concernant des politiques publiques présentant
moins de levier pour I'atténuation du changement
climatique (culture, santé et action sociale...).

Les fonctions détaillées ci-dessous sont classées dans I’'Excel
«Analyse climat», onglet «Etape 2 — analyse par fonction ».

Les fonctions «a analyser » concernant directement des enjeux climat

de la collectivité

Les fonctions «Environnement» et «Transports»
concernent directement des actions identifiées comme
«a enjeu climatique » dans la grille des critéres de classement
rassemblés par rubriques de la méthodologie. Toutes les
lignes budgétaires de I’ensemble des sous-chapitres de

Fonction Sous-Fonction

ces fonctions doivent étre analysées en les confrontant aux
criteres de classement, sauf les lignes budgétaires identifiées
comme «neutres» ou «a approfondir» lors de la premiére
étape d’analyse par nature.

Classification

70 - Services communs

71 - Actions transversales

72 - Actions déchets et propreté urbaine

73 - Actions en matiere de gestion des eaux

7 - Environnement
74 - Politique de I'air

75 - Politique de I'énergie

76 - Préserv. Patrimoine naturel, risques techno.

78 - Autres actions

«A analyser»,

80 - Services communs

avec les critéres de classement

81 - Transports scolaires

82 - Transports publics

83 - Transports de marchandises

84 - Voirie

8 - Transports
85 - Infrastructures

86 - Liaisons multimodales

87 - Circulations douces

89 - Sécurité

«neutres»

sauf natures identifiées
en lecture par nature
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ETAPE 2 : REVUE DES LIGNES BUDGETAIRES PAR « FONCTION » SELON LA NOMENCLATURE M57

Les fonctions concernant des actions a enjeu d’un point de vue climatique,
mais moins directement analysables avec la grille des critéres de classement

Les fonctions «Services généraux», « Aménagement des
territoires et habitat», et «Action économique» présentent
certains sous-chapitres ou articles correspondant a des
actions a enjeu d’un point de vue climatique.

Ces actions sont parfois directement analysables avec la
grille des criteres de classement. Elles sont alors identifiées
comme «a analyser». Comme pour la 1% catégorie de
fonctions directement analysables, les lignes budgétaires
identifiées comme «neutres» ou «a approfondir» lors
de la premiéere lecture par nature peuvent étre exclues de
cette analyse.

Parfois I’analyse de ces actions demande de faire
remonter d’autres informations de la part des services
pour étre traitées. Ces lignes budgétaires sont dans ce cas
identifiées comme «a approfondir — analyse supplémentaire
a faire» lors de cette premiére étape. Dans ce cas,
selon I'importance de ces actions dans son PCAET, son
SRADDET ou sa stratégie climat et selon la disponibilité
de ces informations notamment, la collectivité peut décider
de réaliser I'analyse de ces lignes ou non. Dans le cas ou
la collectivité décide de réaliser I'analyse, il lui faut faire
remonter des informations complémentaires des services
afin d’étre en mesure de confronter ces dépenses a la grille
des criteres de classement et de pouvoir déterminer la part
de ces dépenses qui peut étre qualifiée de «trés favorable »,

FONCTION 0 SERVICES GENERAUX

«favorable sous conditions», «neutre» ou «défavorable »
d’un point de vue climatique. Par exemple, dans le cas des
études, il sera nécessaire de regarder plus dans le détail
quelles études ont porté sur des sujets ayant trait aux
enjeux de décarbonation des batiments, de la mobilité ou de
I’alimentation par exemple, ou au contraire quelles sont celles
ayant porté sur des projets pouvant étre considérés comme
«défavorables» d’un point de vue climatique. Dans le cas
ou la collectivité déciderait de ne pas réaliser cette analyse
complémentaire dans un premier temps, ces dépenses
seront classées comme «a approfondir». Dans les résultats
finaux, les dépenses classées comme «a approfondir»
permettent ainsi d’identifier des dépenses présentant un
enjeu climatique potentiel mais pour lesquelles une analyse
complémentaire sera nécessaire pour affiner I’évaluation
climat (volet atténuation) dans les prochaines années.

Enfin, 'analyse e peut étre menée pour certaines actions
concernées par certaines lignes budgétaires portant sur des
enjeux climat non encore traités par le cadre méthodologique.
C’est par exemple le cas sur les enjeux d’artificialisation
des sols ou I’événementiel. De ce fait, ces lignes seront
classifiées lors de cette premiere étape comme «Indéfini
méthodologique ». L’analyse ne sera ainsi pas réalisée sur
ces lignes.

01 - Opérations
non ventilables

«A approfondir» -
analyse supplémentaire
a faire

Les dépenses concernant ces opérations doivent étre
analysées en détails pour les rattacher a un critére de
classement si nécessaire. Sinon ces dépenses sont
«neutres».

020 - Admin.
générale de
la collectivité

Les enjeux climat potentiels de cet article résident dans
les dépenses d’énergie, de carburant, d’alimentation et
de déplacement, capturées dans I'analyse par nature
a la 1%« étape. Le reste est classé comme «neutre ».

021 - Personnel
non ventilé

02 - Administration

«A analyser»,
avec les criteres
de classement

Pour le personnel non ventilé, les dépenses RH sont a
classer au prorata de ’ECB globale. En effet, I'ensemble
du personnel concourt a la réalisation des politiques
publiques de la collectivités, y compris les personnels
des services supports et moyens généraux - voir la
rubrique "Les dépenses de personnel”.

générale

022 - Information,

Les activités d’information, communication et publicité
sont importantes pour entrainer la mobilisation
des citoyens pour la transition. Ces dépenses sont
cependant classées «a approfondir», sauf pour
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communi- «A approfondir» - les collectivités ayant réalisé une analyse de ces
cation analyse supplémentaire dépenses au prisme de leurs objectifs climat. Les

s a faire activités d’information, communication et publicité
publicité

peuvent étre classées selon les activités auxquelles
elles se rattachent en utilisant la grille des criteres de
classement. Celles non traitées sont alors classées
comme «neutres ».
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ETAPE 2 : REVUE DES LIGNES BUDGETAIRES PAR « FONCTION » SELON LA NOMENCLATURE M57

FONCTION 0 SERVICES GENERAUX

02 - Administration
générale
(suite)

023 - Fétes et
cérémonies

024 - Aide aux
associations

025 - Cimetieres

et pompes
funebres
026 - Admin.
générale
de I'état
028 - Autres
moyens
généraux
03 - Conseils Tous articles
04 - Coop.
Dec_:ent_ral., Tous articles
action interreg.
Eur./intern.
05 - Gestion
des fonds Tous articles
européens
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Indéfini
méthodologique

«Neutre »,
sauf natures identifiées
lecture par nature

«Neutre »,
sauf natures identifiées
lecture par nature

«Neutre »,
sauf natures identifiées
lecture par nature

«Neutre »,
sauf natures identifiées
lecture par nature

L’événementiel a un impact sur le climat, li€ notamment
aux déplacements des participants, aux installations,
aux buffets et cocktails, aux goodies distribués...
Ces actions ne sont donc pas «neutres» d’un point
de vue climatique. En I’état la méthodologie ne traite
cependant pas cet enjeu.

Une partie des actions réalisées par la collectivité
relatives a I’atténuation du changement climatique,
en particulier concernant la mobilisant des citoyens
et autres parties-prenantes, peut passer par un
soutien financier apporté a des projets portés par
des associations. Une remontée d’informations
complémentaires peut étre utile pour pouvoir analyser
ces aides en confrontant les projets soutenus a la grille
des criteres de classement. Si la collectivité choisit
de ne pas réaliser cette analyse complémentaire ces
dépenses seront classées en «a approfondir».

Les enjeux climat potentiels de cet article résident dans
les dépenses d’énergie, de carburant, d’alimentation et
de déplacement, capturées dans I'analyse par nature
a la 1° étape. Le reste est classé comme «neutre ».

Les enjeux climat potentiels de cet article résident dans
les dépenses d’énergie, de carburant, d’alimentation et
de déplacement, capturées dans I'analyse par nature
ala 1% étape. Le reste est classé comme «neutre ».

Les enjeux climat potentiels de cet article résident dans
les dépenses d’énergie, de carburant, d’alimentation et
de déplacement, capturées dans I'analyse par nature
ala 1% étape. Le reste est classé comme «neutre ».

Les enjeux climat potentiels de cet article résident dans
les dépenses d’énergie, de carburant, d’alimentation et
de déplacement, capturées dans I'analyse par nature
ala 1% étape. Le reste est classé comme «neutre ».

Comme pour les aides aux associations, les dépenses
relatives a la coopération peuvent porter sur des
actions favorables d’un point de vue climatique.
Une remontée d’informations complémentaires peut
étre utile pour pouvoir analyser ces dépenses en
confrontant les projets soutenus a la grille des critéres
de classement. Si la collectivité choisit de ne pas
réaliser cette analyse complémentaire ces dépenses
seront classées en «a approfondir ».

Une partie des fonds européens regus par la collectivité
peut porter spécifiquement sur des projets et actions
favorables pour le climat. Dans ce cas la gestion de
ces fonds peut étre considéré comme ayant un impact
favorable d’un point de vue climatique. Une remontée
d’informations complémentaires peut étre utile pour
pouvoir analyser ces dépenses en confrontant les
projets soutenus a la grille des criteres de classement.
Si la collectivité choisit de ne pas réaliser cette analyse
complémentaire ces dépenses seront classées en
«a approfondir ».




ETAPE 2 : REVUE DES LIGNES BUDGETAIRES PAR « FONCTION » SELON LA NOMENCLATURE M57

FONCTION 5 - AMENAGEMENT DU TERRITOIRE ET HABITAT

50 - Services
communs

51 - Aménagement

510 - Services
communs

511 - Espaces verts
urbains

«Neutre»,
sauf natures identifiées
lecture par nature

«Neutre »,
sauf natures identifiées
lecture par nature

«A analyser»,
avec les criteres
de classement

Toutes les dépenses identifiées comme services
communs peuvent étre classées comme «neutres »,
hormis celles identifiées comme ayant un impact
lors de I'analyse du budget par nature.

Toutes les dépenses identifiées comme services
communs peuvent étre classées comme «neutres »,
hormis celles identifiées comme ayant un impact
lors de I’'analyse du budget par nature.

512 - Eclairage public

513 - Art public

514 - Electrification

«A analyser»,
avec les criteres
de classement

«Neutre»,

sauf natures identifiées
lecture par nature

«A analyser»,
avec les criteres
de classement

Les dépenses culturelles sont considérées comme
«neutres» d’un point de vue climatique, hormis
celles identifiées comme ayant un impact lors de
I’analyse du budget par nature.

«A approfondir>» -
analyse supplémentaire
a faire

Les opérations d’aménagement peuvent avoir un
impact significatif - «favorable » ou «défavorable » -
d’un point de vue climatique : artificialisation des
sols, construction de batiments, voirie et transports
en commun, etc. Il est cependant nécessaire de
recueillir plus d’informations sur les opérations
réalisées pour pouvoir les classifier. Les collectivités
ayant réalisé une analyse de lPimpact de leurs
opérations d’aménagement pourront les «colorier » ;
dans le cas contraire ces dépenses seront classées
comme «a approfondir ».

et services
urbains
515 - Opérations
d’aménagement
518 - Autres actions
d’aménagement
urbain
52 - Politique
de la ville

53 - Aggloméra-
tions et villes
moyennes
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«A approfondir» -
analyse supplémentaire
a faire

«Neutre»,
sauf natures identifiées
lecture par nature

«Neutre »,
sauf natures identifiées
lecture par nature

Les actions d’aménagement urbain peuvent avoir un
impact significatif - «favorable » ou «défavorable» -
d’un point de vue climatique : artificialisation des
sols, construction de batiments, voirie et transports
en commun, etc. |l est cependant nécessaire de
recueillir plus d’informations sur les opérations
réalisées pour pouvoir les classifier. Les collectivités
ayant réalisé une analyse de limpact de leurs
opérations d’aménagement pourront les «colorier»
en suivant la grille des criteres de classement de la
méthodologie ; dans le cas contraire ces dépenses
seront classées comme «a approfondir ».

Les dépenses de la fonction «politique de la
ville» ayant un impact significatif d’'un point de
vue climatique sont les dépenses relatives a
la construction/rénovation des batiments, aux
dépenses d’énergie notamment liées au chauffage
de ces batiments, aux dépenses de transport et
d’alimentation. Ces dépenses a impact devraient
étre identifiées lors de I'analyse du budget par
nature, et les autres dépenses classées «neutres ».
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ETAPE 2 : REVUE DES LIGNES BUDGETAIRES PAR « FONCTION » SELON LA NOMENCLATURE M57

FONCTION 5 - AMENAGEMENT DU TERRITOIRE ET HABITAT

54 - Espace rural

«Neutre »,
sauf natures identifiées
lecture par nature

«A analyser»,
avec les criteres
de classement

«Neutre »,
sauf natures identifiées
lecture par nature

«A analyser»,
avec les criteres
de classement

Les aides aux personnes sont assimilables a des
allocations sociales et peuvent donc étre classées
comme «neutres ».

Les aides a des organismes ou a des entreprises
nécessitent une analyse avec les criteres de
classement relatifs au batiment. Il est donc
nécessaire de demander du reporting.

«A analyser»,
avec les critéres
de classement

et autres
espaces
de dév.
551 - Parc privé de
la collectivité
552 - Aide au secteur
locatif
55 - Habitat
(logement) N
553 - Aide a
I’accession
a la propriété
554 - Aire d’accueil
des gens du
voyage
555 - Logement social
56 - Actions
en faveur
du littoral
57 - Technos
de l’infor. et
de la com.
58 - Autres
actions
59 - Sécurité
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«A analyser»,
avec les critéeres
de classement

«Neutre »,
sauf natures identifiées
lecture par nature

«A analyser»,
avec les criteres
de classement

«Neutre »,
sauf natures identifiées
lecture par nature

Toutes les dépenses identifiees comme Actions
en faveur du littoral peuvent étre classées comme
«neutres», hormis celles identifiées comme ayant
un impact lors de I’'analyse du budget par nature.

Toutes les actions d’aménagement du territoire
et habitat peuvent avoirun impact significatif —
«favorable» ou «défavorable» — d’un point de vue
climatique : artificialisation des sols, construction
de batiments, voirie et transports en commun etc.
Il est cependant nécessaire de recueillir plus
d’informations sur les opérations réalisées pour
pouvoir les classifier. Les collectivités ayant
réalisé une analyse de I'impact de leurs opérations
d’aménagement pourront les «colorier» en
suivant la grille des criteres de classement de la
méthodologie ; dans le cas contraire ces dépenses
seront classées comme «a approfondir ».

Les dépenses relatives a la sécurité sont considé-
rées comme indispensables et présentant peu de
possibilités de substitution vers des technologies
ou solutions a impact carbone réduit. Toutes les
dépenses de sécurité sont donc classées comme
«neutres», hormis celles identifiées comme ayant
un impact lors de I’'analyse du budget par nature.




ETAPE 2 : REVUE DES LIGNES BUDGETAIRES PAR « FONCTION » SELON LA NOMENCLATURE M57

FONCTION 6 «<ACTION ECONOMIQUE »

Toutes les dépenses identifiees comme services
communs peuvent étre classées comme
«neutres», hormis celles identifiées comme ayant
un impact lors de I'analyse du budget par nature

60 - Services communs

«A analyser»,
avec les critéeres de classement

61 - Interventions économiques
transversales

Toutes les actions de développement économique
d’une collectivité territoriale peuvent avoir un
impact sur la trajectoire de neutralité carbone
de son territoire. En effet, une collectivité peut
choisir de développer en priorité I’économie de
son territoire vers des secteurs «favorables» d’un
point de vue climatique (Energies renouvelables et
de récupération - EnR&R, rénovation énergétique
des batiments, technologies bas-carbone etc.),
ou a l'inverse mettre I'accent sur des secteurs qui
s’avéreront peu résilients dans un monde «neutre »

«A analyser»,
avec les critéeres de classement

62 - Structure d’animation et de
développement économique

«A analyser»,

63 - Actions sectorielles s
avec les critéres de classement

«A analyser»,
avec les critéeres de classement

64 - Rayonnement, attractivité
du territoire

«A analyser»,
avec les critéres de classement

65 - Insertion éco et éco. Sociale,
solidaire

en carbone.
66 - Maintien et dév. des services «A analyser»,
publics avec les critéres de classement
Comme pour les autres types de subventions, les y
aides alarecherche et innovation peuvent porter sur
des actions favorables d’un point de vue climatique.
«A approfondir» - Une remontée d’informations complémentaires

67 - Recherche et innovation analyse supplémentaire peut étre utile pour pouvoir analyser ces dépenses

a faire en confrontant les projets soutenus a la grille des
critéres de classement. Si la collectivité choisit de
ne pas réaliser cette analyse complémentaire ces

dépenses seront classées en «a approfondir ».

«A analyser»,

68 - Autres actions s
avec les critéres de classement
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Les fonctions concernant des politiques publiques présentant
moins de levier pour l'atténuation du changement climatique

Les fonctions «Sécurité», «Enseignement, formation
professionnelle, apprentissage», «Culture, vie sociale,
jeunesse, loisirs» et «Santé et action sociale» concernent
des politiques publiques qui présentent moins de levier pour
I’atténuation du changement climatique (hormis les enjeux de

Deux exceptions toutefois :

e Les dépenses de formation professionnelle : la formation
professionnelle est importante pour assurer que les
professionnels des secteurs concernés sont formés
aux nouvelles technologies et techniques permettant

formation professionnelle).

Ces fonctions pourront étre analysées plus rapidement :
en dehors des lignes budgétaires identifiées comme
étant «a analyser» lors de la premiére étape de lecture du
budget par nature, le reste des dépenses correspondant
a ces fonctions pourront étre classées comme «neutres »
directement. En effet, dans ces fonctions doivent étre
analysées les dépenses d’énergie (notamment chauffage
des batiments), de carburant, de construction et rénovation
de batiments et d’alimentation, capturées dans la premiére
étape d’analyse par nature.
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une diminution des émissions, comme par exemple
pour la rénovation thermique des batiments. Se reporter
aux criteres de classement de la rubrique «Formation
professionnelle ».

e Les dépenses d’hébergement et restauration scolaire : les
repas servis dans les cantines scolaires peuvent étre un
levier intéressant de réduction des émissions du territoire.
Les collectivités devront étre attentives «a analyser »
ces dépenses en les confrontant a la grille des critéres
de classement.




ETAPE 2 : REVUE DES LIGNES BUDGETAIRES PAR « FONCTION » SELON LA NOMENCLATURE M57

1 - Sécurité

10 - Services communs

11 - Police, sécurité, justice

12 - Incendie et secours

13 - Hygiene et salubrité publique

18 - Autres interv. Protect. Personnes. Biens.

2 - Enseignement,

20 - Services communs

21 - Enseignement du premier degré

22 - Enseignement du second degré

28 - Enseignement supérieur

24 - Cités scolaires

25 - Formation professionnelle

formation 26 - Apprentissage
professionnelle,
apprentissage
27 - Formation sanitaire et sociale
28 - Autres services 281 - Hébergement et
périscolaires et restauration scolaires
annexes Autres articles
29 - Sécurité
30 - Services communs
31 - Culture
3 - Culture, _
vie sociale, 32 - Sports (autres que scolaires)
jeunesse, sports, | 33 _ jeunesse et loisirs
loisirs

34 - Vie sociale et citoyenne

39 - Sécurité

4 - Santé et action
sociale

41 - Santé

420 - Services communs

421 - Famille et enfance

422 - Petite enfance

423 - Personnes agées

42 - Action sociale
424 - Personnes en difficulté

425 - Personnes
handicapées

428 - Autres interventions
sociales

44 - RSA

Principe de la «charge de la preuve »

De la méme maniere que pour la nature comptable, une
dépense identifiée comme «neutre» ou «a approfondir» par
sa fonction budgétaire peut étre catégorisée en «Favorable »
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«Neutre »
sauf lignes identifiées comme

«a analyser» dans la premiére étape
de lecture du budget par nature

«A analyser», avec les criteres de classement

«Neutre »
sauf lignes identifiées comme
«a analyser» dans la premiére étape
de lecture du budget par nature

«A analyser», avec les critéres de classement

«Neutre »
sauf lignes identifiées comme
«a analyser» dans la premiére étape
de lecture du budget par nature

ou «défavorable» si la collectivité justifie son classement.
C’est le principe de la charge de la preuve (cf. guide
méthodologique, Partie 2, paragraphe «Cing principes »).



Etape 3 : Analyse extracomptable

Les lignes identifiées comme «a approfondir» dans
les étapes 1 et 2 sont ici analysées. Si la collectivité le
souhaite, une remontée d’informations extracomptables qui
ne sont pas fournies dans les données budgétaires pourra
lui permettre d’analyser ces lignes avec les critéres de
classement.

Si les données extracomptables ne sont pas disponibles,
alors les lignes restent classées en «a approfondir».

Cette étape est essentielle notamment pour I’amélioration
d’année en année de I'évaluation climat (volet atténuation)
du budget.

Etape 4 : Faire le bilan des lignes

Cette étape permet de faire le bilan des lignes classées en
«hors périmetre» ; «neutre» ; «a approfondir».

Les dépenses «a analyser» font I’'objet des étapes suivantes
(étapes 5, 6 et 7) (cf. annexe 1 : Les étapes du processus
atténuation illustrées avec des exemples).

Ftape 5 : Evaluer les lignes «a analyser »
a I'aide des criteres de classement

La coloration des dépenses budgétaires s’est rapidement
heurtée a des interrogations précises. Comment classer les
dépenses qui encouragent les cantines bio, le déploiement
de véhicules au gaz, ou encore la construction de nouveaux
logements ? Ces questions et bien d’autres ont suscité un
nombre certain de débats entre les parties prenantes du
projet, appuyés sur I'analyse de la littérature scientifique et
de rapports de référence, avec des interrogations souvent
communes aux différentes collectivités.

La présente méthode s’est construite a partir de ces débats.
Pour chacun des sujets rencontrés, les différents points de
vue ont été listés ; leurs avantages et leurs inconvénients
ont été recensés ; et un choix méthodologique a été acté.
Ces débats et ces choix constituent le coeur de la méthode
d’évaluation climat (volet atténuation) du budget.
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La présente section recense a la fois les débats qui ont eu
lieu et I'option qui a été retenue. Pour chaque sujet, la méme
structure a été utilisée pour expliciter les choix et faciliter la
lecture. Elle commence avec un rappel des controverses sur
le sujet, puis liste les différentes options possibles (i.e. les
choix de coloration), énumere ensuite leurs avantages et
leurs inconvénients, avant de trancher avec un choix parmi
I’'une des options proposées.
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ETAPE 5 : EVALUER LES LIGNES «A ANALYSER» A L’AIDE DES CRITERES DE CLASSEMENT

Ces différents débats ont été regroupés en grandes rubriques. De fagon schématique, il est possible de distinguer :

12 rubriques

1. Le batiment : construction, rénovation thermique et
rénovation globale

2. Les transports et infrastructures de transport (hors voirie) :
ferroviaires, transports collectifs routiers, maritime, fluvial,
aérien

3. Les achats et I’entretien des véhicules

4. La voirie : construction, entretien, requalification et
exploitation

5. L'alimentation

6. L’agriculture : aides aux exploitations, soutien aux
organismes, aides pour |'efficacité énergétique
des exploitations, la construction/modernisation
des batiments agricoles, la production d’énergies
renouvelables agricoles, les circuits courts alimentaires

7. Action économique
8. Formation professionnelle
9. Les déchets

10. Les achats d’énergie, infrastructures et réseaux

6 rubriques transverses

1. Les dépenses de personnel

Les frais de déplacement professionnel
Le paiement des taxes climatiques

Le versement de subventions

La commande publique et les achats durables

o gk wDd

La compensation carbone

Pour chacune de ces rubriques, les critéres de classement
sont présentés de fagon synthétique dans le tableau qui
suit. Un détail plus exhaustif des choix, ainsi que des débats
et des arguments qui y ont présidé, sont présentés en pages
suivantes (26 a 133).

Le cadre suivant fournit une orientation générale aussi
précise que possible, qui pourra ensuite étre déclinée au
niveau de chaque collectivité. La diversité des collectivités,
de leurs champs de compétence, de leurs ressources, de
leur expertise interne et des informations disponibles peut
en effet nécessiter une traduction en lien avec le terrain, via
I'utilisation d’indicateurs et de proxys, mais en restant dans

. . I'esprit de la méthodologie.
énergeétiques

11. Informatique et nouvelles technologies (matériels,
logiciels et infrastructures associées)

12. Les espaces verts.

TABLEAU DE SYNTHESE DES CRITERES DE CLASSEMENT PAR RUBRIQUES (Fichier Excel «Analyse atténuation climat» & télécharger)

Action Option retenue

«La construction de nouveaux batiments : les investissements effectués pour la construction de nouveaux
batiments sont a évaluer au regard de deux criteres : la performance énergie-carbone de la construction
par rapport a la norme en vigueur (la RE2020 prend en compte la performance énergétique, la production
d’énergies renouvelables, la durabilité des matériaux et le confort d’été ; pour les constructions neuves
soumises a la RT2012, respect du niveau C1 du référentiel E+C-. Cf. MEEM & MLHD, 2016), et I’absence
d’artificialisation des sols (la construction n’imperméabilise pas les sols et ne change pas I'usage d’un sol
agricole, forestier ou naturel). Ainsi, pour un batiment respectant les seuils réglementaires de performance
énergétique et carbone et qui n’artificialise pas, 100 % de la dépense sera classée en «favorable sous
conditions». Si I'un des deux critéres n’est pas respecté, 100 % de la dépense est classée «défavorable».
Enfin, si la performance énergétique et carbone visée va au-dela de la norme en vigueur, les colts estimés
liés a I'atteinte de cette performance peuvent étre classés en «trés favorable », le reste étant classé «favorable
sous conditions » ou «défavorable » selon si la construction contribue a I'artificialisation ou non.

La rénovation de batiments non spécifiquement thermique ne méne pas a une réduction des émissions
suffisante pour atteindre I'objectif de réduction des émissions du batiment. C’est pourquoi, une rénovation

Le batiment «hors performance énergétique » est considérée comme «neutre ».

La rénovation de batiments a «performance énergétique» correspond a des travaux touchant aux
postes énergétiques comme le chauffage, eau chaude, ventilation, isolation, menuiserie. Les colts liés a
des rénovations thermiques menant a des rénovations completes et performantes sont classés en «tres
favorables ». Les rénovations complétes et performantes sont identifiées par I’atterrissage en classe A ou B du
nouveau Diagnostic de Performance Energétique (DPE) du batiment. En effet, les classes A ou B correspondent
au niveau Batiment Basse Consommation (BBC) visé comme |'objectif a atteindre en moyenne pour le parc de
batiments en 2050. Le reste de la dépense est considéré comme couvrant des colts non liés a la rénovation
«performance énergétique » et est donc classé «neutre ». Les colts liés aux matériaux biosourcés permettant
des gains carbone sont considérés comme «trés favorables ».

Dans le cas ou la rénovation a «performance énergétique » ne permet pas I'atterrissage en classe A ou B du
nouveau DPE mais permet tout de méme un saut de classe énergétique ou une réduction d’au moins 30 % de
la consommation énergétique du batiment, les codts liés a la rénovation «performance énergétique » seront
classés en «favorable sous conditions ».
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ETAPE 5 : EVALUER LES LIGNES «A ANALYSER» A L’AIDE DES CRITERES DE CLASSEMENT

TABLEAU DE SYNTHESE DES CRITERES DE CLASSEMENT PAR RUBRIQUES (Fichier Excel «Analyse atténuation climat» a télécharger)

Action Option retenue

Si la rénovation a performance énergétique ou carbone permet une réduction de la consommation d’énergie
ou des émissions de gaz a effet de serre (GES) du batiment, mais sans saut de classe au nouveau DPE ou
dont la réduction de consommation est inférieure a 30 %, alors la dépense est classée comme «neutre».

Il serait également pertinent d’identifier les «occasions manquées », c’est-a-dire des rénovations qui rénovent
Le batiment un ou des postes a enjeux énergétiques mais sans intention de geste de performance énergétique (par
(suite) exemple, un ravalement de fagades sans en profiter pour mieux isoler le batiment). Ce classement concerne
les batiments qui ne sont pas en classe A ou B ou les batiments avec preuve que les postes a enjeux
énergétiques n’ont pas besoin de rénovation énergétique (par exemple, si I'isolation de la fagade a déja été
faite et est déja performante - a justifier, le ravalement de facade seul est justifié - sans geste de rénovation
énergétique sur I'isolation).

Transports ferroviaires

e Lesinvestissements pour I’'achat de matériel roulant (trains, tramways, tram-train, ...) sont classés en fonction
de la motorisation : «tres favorables» pour les motorisations électriques, au bioGNV ou a I’hydrogéne
décarboné ; «favorables sous conditions» pour les motorisations a I’hydrogéne (sans disponibilité
démontrée d’hydrogene décarboné), au gaz naturel pour véhicules (GNV) ou bi-modes ; «défavorables»
pour le matériel roulant a motorisation carbonée (diesel) ; «indéfini méthodologique » pour les motorisations
prévues pour des agrocarburants.

e Les investissements pour le développement et la modernisation des infrastructures ferroviaires urbaines
(tramways) et interurbaines (trains) sont classés en «trés favorable» pour I'électrification, et «favorable
sous conditions» pour les infrastructures non-électriques, la modernisation des gares, des stations, la
signalétique, la billettique...

e Les dépenses de fonctionnement (exploitation et entretien du matériel roulant) sont classées «trés
favorables» pour le matériel roulant électrique, hydrogene, GNV ou bi-mode (pour la partie électrique),
«favorables sous conditions» pour le matériel roulant diesel, essence ou agrocarburant. Les dépenses
de carburant doivent étre isolées et classées en «défavorable» pour les carburants fossiles, et «indéfini
méthodologique » pour les agrocarburants.

Transports collectifs routiers (urbains et interurbains)

e Pour les investissements (achats, développement de la flotte de véhicules), le classement dépend de la
motorisation des véhicules. «trés favorable » pour les investissements en faveur de I’électrique, le bioGNV et
I’hydrogéne décarboné ; «favorable sous conditions » pour les motorisations hybrides électriques, au GNV
(pouvant étre alimentés au bioGNV) ou hydrogéne ; «défavorable » pour les motorisations diesel ou essence
(méme si elles respectent la norme Euro VI).

Pour les investissements pour le développement et la modernisation des infrastructures de transport
collectif routier (hors voirie - signalétique, abribus, gare routiere, etc.)

Pour les dépenses de fonctionnement (exploitation de la flotte), les dépenses de carburant fossile
sont isolées et classées en «défavorable». Pour le reste des dépenses liées a I'exploitation de la flotte
de transport collectif routier, un proxy est réalisé en fonction des km parcourus par chaque type de
motorisation des bus/autocars : le % de km parcourus par des bus/autocars a motorisation électrique,
hybride, bioGNV ou hydrogeéne sur I’ensemble des km parcours par la flotte de transports collectifs
routiers est en «tres favorable». Le % de km parcourus par des bus et autocars thermiques (diesel,
essence ou GNV) est classé «favorable sous conditions ». Des remontées d’informations sont nécessaires
de la part de la direction gérant ce service public lorsqu’il est géré directement par la collectivité (régie)
ou de I'opérateur économique gérant ce service dans le cadre d’une délégation de service public (DSP).
Si elles ne sont pas disponibles, ces dépenses seront a classer en «a approfondir ».
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Transports

Transport maritime

e Pour les investissements concernant le matériel navigant (achat et développement de la flotte), le classement
est réalisé en fonction de la motorisation : «trés favorable» pour les motorisations électriques, bioGNL,
hydrogéne décarboné ; «favorable sous conditions» pour les navires bi-modes, hybrides avec au moins
25 % de leur énergie-carburant décarbonée ; «défavorable» pour les navires a motorisation fossile ; enfin,
«Indéfini méthodologique » pour les navires @ motorisation pour agrocarburants.

Pour les investissements portuaires (développement et modernisation des infrastructures) : sont classés
en «trés favorable » les investissements pour les infrastructures de rechargement électrique des navires,
d’alimentation électrique des navires a quai, d’intermodalité mer-rail ou mer-fluvial, ou encore les
constructions dédiées a des activités essentielles a la transition écologique — comme le développement
d’infrastructures pour les chantiers éoliens off-shore ; en «favorable sous conditions » les investissements
pour les infrastructures d’approvisionnement en gaz naturel liquéfié (GNL) et hydrogéne ; les infrastructures
de transport et stockage de combustibles fossiles sont classées en «défavorable» ; les infrastructures
sans destinations spécifiées sont a classer en «a approfondir ».

Pour I'exploitation et I’entretien de la flotte : les dépenses de carburant fossile (fioul maritime, diesel, GNL)
sont isolées et classées en «défavorable ». Pour le reste des dépenses liées a I’exploitation et I'entretien.
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ETAPE 5 : EVALUER LES LIGNES «A ANALYSER» A L’AIDE DES CRITERES DE CLASSEMENT

TABLEAU DE SYNTHESE DES CRITERES DE CLASSEMENT PAR RUBRIQUES (Fichier Excel «Analyse atténuation climat» & télécharger)

Action Option retenue

de la flotte de transport maritime, un proxy est réalisé en fonction des km parcours par chaque type
de motorisation des navires : en «trés favorable» le % de km parcourus par des navires a motorisation
électrique, hydrogéne vert, bioGNL, bi-modes, hybrides (si 25 % au moins de leur énergie-carburant est
décarbonée) ; en «défavorable» le % de km parcourus par des navires a motorisation thermiques (fioul
maritime, diesel, GNL). Pour les dépenses de réaménagement et remise a niveau des navires, elles sont a
classer en «favorable sous conditions » si I'atteinte d’une réduction minimum de 10 % des consommations
de carburant est établie. Des remontées d’informations sont nécessaires de la part de la DSP. Si elles ne
sont pas disponibles, ces dépenses seront a classer en «a approfondir ».

Transport fluvial

e Pour les investissements concernant le matériel navigant (achat et développement de la flotte), le classement
est réalisé en fonction de la motorisation : «tres favorable» pour les motorisations électriques, bioGNL,
hydrogéne décarboné ; «favorable sous conditions» pour les navires bi-modes, hybrides avec au moins
25 % de leur énergie-carburant décarbonée ; «défavorable » pour les navires @ motorisation fossile ; enfin,
«Indéfini méthodologique » pour les navires a motorisation pour agrocarburants.

Pour les investissements dans les infrastructures des ports fluviaux (développement et modernisation) :
sont classés en «tres favorable» les investissements pour les infrastructures de rechargement électrique
des navires, d’alimentation électrique des navires a quai, d’intermodalité fluvial-rail ou mer-fluvial, ou encore
les infrastructures pour le post-acheminement dédiées aux modes de livraison bas-carbone ; en «favorable
sous conditions» les investissements pour les infrastructures d’approvisionnement GNL et hydrogeéne ;
les infrastructures de transport et stockage de combustibles fossiles sont classées en «défavorable» ; les
infrastructures sans destinations spécifiées sont a classer en «a approfondir ».

Pour I'exploitation et I'entretien de la flotte : les dépenses de carburant fossile (fioul maritime, diesel, GNL)
sont isolées et classées en «défavorable». Pour le reste des dépenses liées a I’exploitation et I’entretien
de la flotte de transport maritime, un proxy est réalisé en fonction des km parcours par chaque type
de motorisation des navires : en «tres favorable» le % de km parcourus par des navires a motorisation
électrique, hydrogéne vert, bioGNL, bi-modes, hybrides (si 25 % au moins de leur énergie-carburant est
décarbonée) ; en «défavorable» le % de km parcourus par des navires a motorisation thermiques (fioul
maritime, diesel, GNL). Pour les dépenses de réaménagement et remise a niveau des navires, elles sont a
classer en «favorable sous conditions » si I'atteinte d’une réduction minimum de 10 % des consommations
de carburant est établie. Des remontées d’informations sont nécessaires de la part de la DSP. Si elles ne
sont pas disponibles, ces dépenses seront a classer en «a approfondir ».

Transports
(suite)

Aérien
e Les dépenses liées a I’aviation et aux infrastructures aériennes sont considérées comme «défavorables ».

Achats

Véhicules particuliers et véhicules utilitaires lIégers (VUL) : I'achat est «tres favorable » si le véhicule émet
moins de 50 gCO,/km (selon la norme d’homologation New European Driving Cycle (NEDC)) et « défavorable »
sinon.

Poids lourds, véhicules spécialisés : c’est le type de motorisation qui définit la catégorie climat. L'achat est :
e «tres favorable » pour les motorisations électriques,

Les achats * «favorable sous conditions» pour les motorisations au gaz et les hybrides,

et I'entretien ¢ «défavorable» pour les motorisations diesel ou essence

des véhicules Deux roues : I'achat d’'un deux roues avec motorisation électrique (vélo ou scooter) ou I'absence de

motorisation est considéré «trés favorable». L’achat de motorisations aux énergies fossiles (essence, diesel
et gaz) est considéré «défavorable ».

Dépenses d’entretien

Véhicules particulier, VUL, poids lourds, véhicules spécialisés ou deux roues : I'effet est jugé «neutre»,
sauf lorsque la dépense d’entretien sert spécifiguement des véhicules bas-carbone (cf.le seuil de
50 gCO,/km), elle est alors classée comme «trés favorable ».

La construction de voirie : les investissements pour les mobilités douces et les transports en commun
sont comptabilisés comme «trés favorables» et les dépenses d’investissement pour de nouvelles routes
automobiles sont considérées comme «défavorables». Dans le cas d’une construction de voirie mixte, les
dépenses seront réparties au prorata de la surface dédiée aux différents modes de transports.

La voirie L’entretien de la voirie : 'option retenue est de classer I’entretien des parts de voirie réservées aux voitures
en «neutre», et I’entretien des pistes cyclables, des voies de transports en commun et des trottoirs en «tres
favorable ».

En pratique, la classification des dépenses de voirie peut s’appuyer sur les dépenses associées a chaque
mode, ou a défaut les approximer par la part des surfaces dédiées a chaque mode de transport.
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ETAPE 5 : EVALUER LES LIGNES «A ANALYSER» A L’AIDE DES CRITERES DE CLASSEMENT

TABLEAU DE SYNTHESE DES CRITERES DE CLASSEMENT PAR RUBRIQUES (Fichier Excel «Analyse atténuation climat» a télécharger)

Action Option retenue

La requalification de la voirie : La dépense destinée a aménager la route pour des espaces réservés
aux mobilités douces est considérée comme «tres favorable». Les dépenses dédiées a la voiture sont en
"défavorable" puisque favorisant le recours a la voiture.

I(;a:”\trgrle L’exploitation de la voirie : Ces dépenses sont classées en «neutre», sauf celles qui permettent de
décarboner la mobilité (balisage, mobilier urbain comme des arceaux vélo, signalétique pour piétons,...).
A défaut, si cette approche est trop chronophage, le fait de classer toutes les dépenses d’exploitation en
«neutre» semble satisfaisante dans une logique de parcimonie, si les montants en jeu sont faibles.
Il est recommandé de comptabiliser en «tres favorable » les repas végétariens consommés et les autres repas
L’alimentation en «neutre ». Si la collectivité souhaite aller plus loin, elle peut analyser le contenu de I’assiette des repas non

végétariens.

Les aides aux exploitations agricoles

Les aides aux exploitations mettant en place des pratiques de transition agroécologique sont identifiées
comme «treés favorables». Ces pratiques de transition agroécologique peuvent étre repérées facilement
par la collectivité grace a certains labels comme I’agriculture biologique (AB). En effet, selon les scénarios
Afterres2050-TYFA-SNBC (Solagro 2016 ; IDDRI 2018), la production en agriculture biologique doit fortement
augmenter, ce qui pousse a classer en «tres favorable» les exploitations labellisées AB. En I’'absence de
label, la collectivité devra demander un certain nombre d’informations extra-budgétaires afin de connaitre
les pratiques de I'exploitation. Les pratiques de transition agroécologique identifiées par 14CE et par les
trois scénarios de référence sont recensées dans I'annexe 2. La mise en place de telles pratiques permet de
classer la dépense en «favorable sous conditions». Les aides sans pratiques de transition agroécologiques
identifiées sont classées comme «défavorables». En effet, les scénarios s’accordent pour démontrer que
les systemes de production agricoles doivent se modifier en profondeur, et que le statu quo en termes de
pratiques n’est pas compatible avec les objectifs climatiques.

Pour aller plus loin, la collectivité peut également considérer la dynamique des filieres agricoles pour
atteindre les objectifs climat en 2050. En effet, si le changement des pratiques est indispensable, les objectifs
climat impliquent une évolution des volumes produits selon les filieres, certaines devant décroitre, et d’autres
croitre. Ainsi, une aide finangant une exploitation qui met en place des pratiques de transition agroécologique
sera identifiée comme «trés favorable» ou «favorable sous conditions» en fonction de la filiere soutenue. Si
I’exploitation fait partie d’une filiere appelée a croitre alors I'aide sera «trés favorable ». Si c’est une filiere qui
doit décroitre, alors 'aide sera «favorable sous conditions ». Par exemple, une aide a une exploitation bovine
dont les pratiques correspondent aux pratiques de transition agroécologique identifiées sera classée en
«favorable sous conditions ». Les aides aux exploitations ne mettant pas en place les pratiques de transition
agroécologique identifiées sont considérées comme «défavorables». Ainsi, une aide pour la reprise d’une
exploitation bovine, sans spécificités sur les pratiques a mettre en place, sera identifiée comme «défavorable »
(pousse a perpétuer le statu quo sans la mise en place de bonnes pratiques), d’autant plus sur une filiere
devant décroitre. Les aides aux exploitations pour lesquelles les informations sur le respect des pratiques de
transition agroécologique identifiées ne sont pas connues seront classées en «a approfondir».
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L’agriculture

Les soutiens aux organismes

Le classement du financement pour des organismes liés a I'activité agricole nécessite des remontées
d’informations des organismes ou I’analyse de leurs rapports d’activité et de leurs chiffres d’affaires. Ainsi le
pourcentage de financement de I'organisme soutenant I’agriculture biologique, ou vers des exploitations avec
des pratiques de transition agroécologique (cf. annexe 3) sera classé en «trés favorable», «favorable sous
conditions » le pourcentage de financement soutenant le label « Haute Valeur Environnementale » (HVE) ou des
exploitations sans pratiques de transition agroécologique identifiées sera classé en «défavorable ». Sans ces
éléments d’information, le financement de I’organisme sera classé en «a approfondir ».

Les aides pour Pefficacité énergétique des exploitations agricoles

Les actions d’efficacité énergétique sont valorisées differemment en fonction des types d’actifs concernés et
des filieres pour tenir compte des risques de «verrou technologique » ou d’actifs échoués.

¢ Les aides concourant a la réduction des émissions de GES liées aux tracteurs et autres engins et
équipements agricoles sont classées en «favorable sous conditions ». En effet, si elles sont nécessaires,
elles sont insuffisantes pour contribuer a I'effort demandé au secteur agricole pour parvenir a la neutralité
carbone.

Les aides pour les actions d’efficacité énergétique des batiments d’élevage concourent a la réduction
des émissions de GES du secteur sans étre suffisantes pour rendre I’exploitation «alignée » avec un monde
«neutre en carbone ». Par ailleurs, un investissement pour de I'efficacité énergétique d’un batiment d’élevage
amene des colts qui allongent la durée d’amortissement de ce batiment pour son exploitant, allongeant
ainsi sa durée de vie.
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TABLEAU DE SYNTHESE DES CRITERES DE CLASSEMENT PAR RUBRIQUES (Fichier Excel «Analyse atténuation climat» & télécharger)

Action Option retenue

Concretement :
- une aide pour une action d’efficacité énergétique sur un batiment d’élevage d’une exploitation respectant
les pratiques de transition agroécologique (cf. annexe 3) est classée «favorable sous conditions» ;
- une aide pour une action d’efficacité énergétique sur un batiment d’élevage d’une exploitation ne
respectant pas les pratiques de transition agroécologique est classée «défavorable » ;
- une aide pour une action d’efficacité énergétique sur un batiment d’élevage d’une exploitation dont les
pratiques ne sont pas connues est classée «a approfondir ».
¢ Les aides pour les actions d’efficacité énergétique des serres chauffées. Selon les «marqueurs»
communs aux scénarios TYFA, Afterres 2050 et SNBC, le nombre de serres chauffées en France doit étre
significativement réduit. Donc avec le méme raisonnement que pour les batiments d’élevage, le financement
d’actions d’efficacité énergétique sur des serres chauffées doit étre classé «défavorable». En effet ces
investissements rallongent la durée d’amortissement de ces serres chauffées et contribuent donc a leur
maintien.
¢ Les aides pour des actions d’efficacité énergétique des autres batiments et locaux agricoles sont
classées «favorables sous conditions ».

Les aides pour la construction et la modernisation de batiments agricoles sont classées ainsi :

e «tres favorable » pour des exploitations mettant en place les pratiques de transition agroécologique dans des
filieres qui doivent croitre (i.e. correspondant aux marqueurs communs des scénarios TYFA, Afterres 2050
et SNBC et détaillées dans I'annexe 2) ;

«favorable sous conditions» pour des exploitations mettant en place les pratiques de transition dans des
filieres qui doivent décroitre ;

«défavorable » pour des exploitations ne mettant pas en place les pratiques de transition agroécologique, y
compris pour la construction/modernisation de serres chauffées (qui doivent décroitre selon les scénarios) ;

«a approfondir» quand les pratiques de production de I'exploitation ne sont pas connues.

Les aides pour la production d’énergies renouvelables agricoles :

e Méthanisation : les aides pour I'installation de torchéres pour éviter la dispersion du méthane, la couverture
des fosses a lisier sont classées en «trés favorable» ; les aides pour la construction de méthaniseurs sur

Lagriculture exploitation agricole sont classées «Indéfini méthodologique ».

(suite) e Folien : au regard de la faible perte de foncier agricole productif, I’éolien n’entraine pas de changement
d’usage des sols. De plus, ces investissements ne prolongent pas la durée de vie d’équipements non
compatibles avec les objectifs de transition des exploitations (par exemple I'installation de panneaux
photovoltaiques sur les toitures de batiments d’élevage qui peuvent permettre de redonner économiquement
du sens a cet actif immobilier, et donc de créer du «/ock-in» dans la filiere élevage). Ainsi, le classement est
«tres favorable ».

® Photovoltaique sur toitures :

- de batiments d’élevage ou d’autres filieres appelées a décroitre selon les scénarios : si I’'exploitation suit
les pratiques de transition agroécologique, «tres favorable» ; si I’exploitation ne suit pas les pratiques
de transition agroécologique, «défavorable » ;

- Autres batiments : «trés favorable ».

e Photovoltaique au sol : «tres favorable» sur les terres improductives ou peu productives (agri-
photovoltaisme) ; «a approfondir» pour les autres terres. Si I'information du type de terres sur lesquelles les
panneaux sont installés n’est pas connue, classer obligatoirement en «Indéfini méthodologique ».

Les aides aux circuits courts alimentaires :

Les analyses menées montrent que I'impact des circuits courts alimentaires sur la réduction des émissions
de GES n’est pas nécessairement positif, du fait notamment de la difficulté a optimiser la logistique et le
transport. Par ailleurs, la part des transports dans I'empreinte carbone des produits alimentaires demeure
faible comparativement au mode de production agricole. Ainsi, si les pratiques de production des produits
distribués en circuits courts sont connues, le classement des aides correspond au classement pour les
exploitations :

e «tres favorable» si les pratiques de transition agroécologique d’une filiere devant croitre d’apres les
scénarios sont mises en ceuvre (ex : circuits courts pour une exploitation en maraichage labellisée AB hors
serres chauffées) ;

e «favorable sous conditions» si les pratiques de transition agroécologique d’une filiere devant décroitre
d’apres les scénarios sont mises en ceuvre (ex : atelier de coupe a la ferme pour une exploitation bovine
labellisée AB) ;

e «défavorable» si les pratiques de transition agroécologique sont non respectées.

e S’il n’est pas possible de qualifier les pratiques de production des produits distribués, dans ce cas ces aides
sont classées en «a approfondir».
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TABLEAU DE SYNTHESE DES CRITERES DE CLASSEMENT PAR RUBRIQUES (Fichier Excel «Analyse atténuation climat» a télécharger)

Action Option retenue

Dans le cas ou la collectivité finance un investissement ou un projet spécifique d’une entreprise, la ligne est
classée en fonction de I'impact climat de cet investissement/projet sur la base des critéres de classement
rassemblés par rubriques de cette méthodologie.

Dans le cas ou la collectivité finance une entreprise sans un fléchage précis sur un investissement ou un
projet spécifique, alors pour classer la ligne il faut comprendre si la stratégie et les activités de I’entreprise
ont amorcé une transition vers une décarbonation ambitieuse. L’Excel développement économique fourni en
annexe 4 précise le classement pour les secteurs couverts par la taxonomie européenne et par les critéres
de classement de la présente méthode. La ligne de dépense correspondant au financement d’une entreprise
est alors séparée en plusieurs lignes selon la part des activités favorables/«neutres »/ « défavorables » dans
le chiffre d’affaires de I'entreprise. Par exemple si la collectivité finance une entreprise de sous-traitance
automobile, elle devra obtenir I'information sur une répartition de son chiffre d’affaires (CA) par : % du CA
correspondant a des pieces pour véhicules thermiques (classé «défavorable»), % du CA correspondant a
des piéces pour véhicules décarbonés (classé «tres favorable »). Pour les secteurs qui ne sont pas couverts
L’action par la taxonomie européenne ou les criteres de classement de ce guide méthodologique, la collectivité
économique peut approfondir en demandant a I'entreprise un certain nombre d’indicateurs climat dans le dossier de
demande de financement, incluant les éléments pertinents pour évaluer sa performance, son ambition et son
engagement vis-a-vis du climat. Les indicateurs demandés dépendent des secteurs d’activités et doivent
étre construits progressivement par la collectivité sur la base de références robustes (Méthodes ACT de
I’ADEME, ou la Science Based Targets Initiative) afin de ne pas étre accusé de «greenwashing ». En proposant
des indicateurs qui s’appuient sur les références citées, la collectivité joue son réle d’accompagnement des
acteurs économiques en les orientant vers les ressources pouvant les aider a se décarboner.

Ainsi, la plupart des dépenses liées aux aides financiéres aux entreprises seront classées dans un premier
temps comme «a approfondir », le temps que les indicateurs sectoriels a faire remonter soient définis par la
collectivité, inclus dans les dossiers de demande de financement, et renseignés par les entreprises. L'enjeu
est ici pour les collectivités de progressivement définir ces indicateurs «climat» a inclure dans les dossiers
de demande de financement liés a la compétence «développement économique», que ces indicateurs
soient discutés et validés au plus haut niveau de la collectivité, et qu’ils soient rendus publics dans le cadre
de I’exercice d’évaluation climat du budget.

Sont classées «neutres» les formations pré-qualifiantes, les «écoles de la deuxieme chance», les bourses,
les formations dans le secteur sanitaire et social, et les formations dans des secteurs non couverts par des
criteres de classement (exemple : services aux personnes, restauration, ...).
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Les formations dans des secteurs pour lesquels des criteres de classement ont été définis sont classées A

en fonction du classement de I'activité si la formation y est spécifique (exemple : une formation pour du ﬁ

La formation maraichage en agriculture biologique sera classée en «trés favorable», une formation de mécanicien =
professionnelle spécialisé en aéronautique sera classée en «défavorable»). Une formation non spécifique ou dans un

secteur trop général sera classée en «a approfondir» (exemple : financements d’un bouquet de formations
dans le cadre d’une «plate-forme des métiers du batiment»). Pour aller plus loin, la collectivité doit établir
des indicateurs climat par métier/formation a demander aux organismes de formation lors de la rédaction
des marchés publics de formation (dans les cahiers des charges), afin de pouvoir ensuite classer ces
dépenses dans un second temps.

La gestion des déchets est classée au prorata des modes de traitement.

«Tres favorable» : La prévention et la réduction a la source ; le réemploi des matériaux a travers la valorisation
matiére ; la valorisation organique (méthanisation, compost) ; le tri sélectif.

Les déchets «Favorable sous conditions» : la valorisation énergétique.
«Neutre» : Le traitement de I"'amiante et des déchets spéciaux (piles, électroniques, peintures...).

«Défavorable » : L'enfouissement et I'incinération (hors valorisation énergétique), le carburant lié a la collecte
des déchets.

L’électricité : L'option retenue consiste a classer les dépenses d’électricité en «neutre», sauf pour les
contrats faisant I’objet d’une garantie d’origine renouvelable, classés en «trés favorable ». Ce choix présente
I’avantage de conserver l'incitation & sortir des énergies fossiles tout en étant trés cohérent avec notre
classification. En outre, elle incite les collectivités a travailler leurs contrats pour garantir une source d’énergie
primaire décarbonée pour la consommation d’électricité. L’électricité utilisée en carburant est comptabilisée
Les achats comme les achats d’électricité de fagon générale.
p -

d’énergie Le gaz: La consommation de gaz naturel fossile est classée en «défavorable». Le gaz renouvelable (bio-
méthane) est classé en «tres favorable ».

Energies fossiles, sauf gaz naturel : De fagon générale, les achats de carburants fossiles sont comptabilisés
comme «défavorables » : I'essence, le diesel, le GPL, le pétrole brut et le charbon. La part d’agrocarburants
incorporée a tout carburant fossile (E5, E10, diesel,...) est classée en «indéfini méthodologique ».
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TABLEAU DE SYNTHESE DES CRITERES DE CLASSEMENT PAR RUBRIQUES (Fichier Excel «Analyse atténuation climat» & télécharger)

Action Option retenue

Les achats
d’énergie
(suite)

Les agrocarburants : Les agrocarburants sont classés en «indéfini méthodologique ». Les débats autour des
agrocarburants ne semblent pas encore entierement tranchés par la littérature scientifiqgue. La Commission
européenne elle-méme semble consciente des enjeux liés aux changements d’usage des sols, puisqu’elle a
introduit un plafond de 7 % de biocarburants de premiére génération dans les transports.

L’hydrogéne : L’hydrogéne est classé en «favorable sous conditions», avec I'idée qu’il reste aujourd’hui
carboné, mais qu’il peut participer a développer une filiere utile pour la transition énergétique. Ce raisonnement
est similaire a celui utilisé pour catégoriser le gaz naturel.

Investissements
dans les
infrastructures
énergétiques

Les infrastructures de production d’électricité renouvelable

Les dépenses en investissement ou fonctionnement dans la production d’électricité renouvelable sont
classées comme «tres favorables ».

Les infrastructures de production de gaz renouvelable et agrocarburants

Les dépenses en investissement ou fonctionnement dans la production de gaz renouvelable sont classées
comme «tres favorable » pour le climat, si les intrants sont des bio-déchets et boues d’épuration ou sont listés
dans la partie A de I'annexe IX de la directive européenne 2018/2001.

Celles pour la production d’agrocarburants sont classées comme «Indéfini méthodologique », en cohérence
avec la classification des dépenses en agrocarburants.

Les réseaux d’électricité et de gaz

Les dépenses d’extension et d’entretien des réseaux de transport et distribution d’électricité et de gaz sont
considérées comme «neutres » par défaut.

S’il est démontré que ces dépenses sont directement liées au raccordement d’installations de production
d’électricité renouvelable ou a I'injection de gaz renouvelable dans le réseau, ces dépenses sont assimilées a
des installations de production d’énergie renouvelable et sont donc classées «tres favorable ».

Les réseaux de chaleur et de froid

Les dépenses de construction, extension et entretien des réseaux de chaleur et de froid dépendent du mix
énergétique sur lequel fonctionne le réseau de chaleur. Ces dépenses doivent donc étre divisées en plusieurs
parts le cas échéant, au prorata du mix énergétique : les énergies fossiles («défavorables»), les énergies
renouvelables («tres favorables ») et les énergies de récupération de chaleur fatale, dégagée par exemple lors
de l'incinération des déchets («favorables sous conditions »).

Dépenses
d’entretien et
de maintenance
batiments et
infrastructures
(hors voirie)

La part de la dépense d’entretien ou de maintenance permettant une décarbonation du mix ou des
économies d’énergie est classée comme «favorable sous conditions». Selon le principe de la charge de
la preuve, la collectivité devra faire preuve de ces économies d’énergie ou de la décarbonation de son mix
énergétique. Seule la part de la dépense correspondant aux actions permettant des économies d’énergie
sera comptée comme «favorable sous conditions ». Le reste de la dépense est classé «neutre », et I’ensemble
des autres dépenses d’entretien et de maintenance d’infrastructures (hors voirie) et de batiments est classée
«neutre».

Les dépenses
de personnel

Les dépenses de personnel sont classées selon I'une des options suivantes au choix de la collectivité :

e si le systéme d’information budgétaire permet d’affecter la masse salariale par commission ou fonction,
le classement se fait au prorata de I’évaluation climat des dépenses par fonction. Dans cette option, les
dépenses de personnel non-ventilées par direction ou fonction (notamment les fonctions supports et
moyens généraux) se voient appliquer un classement au prorata de I’évaluation climat globale du budget ;

e si le systeme d’information budgétaire ne permet pas d’affecter la masse salariale par commission ou
fonction et sous-fonction, le classement se fait au prorata de I’évaluation climat globale du budget.

Les frais de formation et les indemnités de fonction sont assimilables a des dépenses de personnel.

Les frais de
déplacement
professionnel

Il est recommandé de recenser les modes de déplacement utilisés par les agents, et de les classer selon une
grille simple : voiture thermique et avion en «défavorable » car émetteurs de CO, ; voiture au gaz en «favorable
sous conditions » ; et voiture électrique ou bioGNV, transports ferrés et mobilités douces en «tres favorable ».
Ce classement est intuitif permet de rendre compte de I'effort de la collectivité si elle encourage les
déplacements d’agents par des modes peu carbonés.

Le paiement
des taxes

Le paiement d’une taxe contribuant a réduire les émissions (taxe carbone, taxe essieu...) est «défavorable »
car la taxe porte sur une dépense carbonée (a I'inverse, les recettes issues de ces taxes auraient été analysées
comme «trés favorables» au climat car incitatives a réduire les dépenses carbonées). Le paiement d’une taxe
non-climat est «neutre ».
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Action Option retenue

Les subventions dont la destination a un effet clair sur les émissions carbone peuvent étre classées en
utilisant I'arbre de décision. Le nombre des subventions et le manque d’information sur leur utilisation peut
Le versement justifier de classer par défaut les subventions en «a approfondir », sauf information précise permettant de leur
de subventions attribuer une autre catégorie. Ce choix résulte d’un principe de précaution face au manque d’information et a
la diversité des utilisations possibles d’une subvention ; et il envoie du méme coup un signal pour tenter de
faire remonter plus d’informations sur les impacts climat de ces subventions.

Pour les dépenses d’informatique, il est retenu de comptabiliser 'achat de matériels informatiques comme
Les dépenses en | «défavorable» sauf respect de critéres qualitatifs permettant de considérer ces achats comme «favorable
technologies de | sous conditions ».

I'information et de

L Les dépenses de maintenance ou d’achats de logiciels sont «neutres ».
la communication

Les dépenses en infrastructures sont classées en «Indéfini méthodologique ».

Les politiques d’achats durables peuvent changer la couleur d’une ligne budgétaire ou réduire le montant
d’une ligne («favorable » ou «défavorable »).

Les achats durables ne sont pas favorables par défaut. Il est recommandé de les passer au filtre de cette
méthodologie comme toute autre dépense, et de les classer comme «a approfondir» s’ils ne correspondent
a aucun critére de classement de la taxonomie d’actions.

La commande
publique et les

achats durables
Cependant, certains effets d’une politique d’achats durables peuvent ne pas apparaitre. Il semble donc utile

de compléter I’évaluation climat du budget par une présentation synthétique des achats durables, et plus
particulierement de la part des achats couverts par une clause climat.

Il est recommandé de conserver une séparation entre le montant de la compensation (ex. : achats de
crédits carbone), comptabilisé comme «trés favorable » si respect des critéres détaillés, « neutre » sinon, et
le reste de la dépense, dont le montant sera a priori « défavorable » puisqu’il y a compensation.

La compensation
carbone

L’investissement et I'entretien liés aux espaces arborés sont considérés comme «tres favorables». Le reste
est considéré comme «neutre » (hors dépenses de carburant, salaires,... qui sont a considérer selon le critére
de classement adéquat).

Les espaces
verts

Le détail des choix des critéres de classement, ainsi que des
débats et des arguments qui y ont présidé, est présenté dans
les pages suivantes.
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Le batiment La construction de nouveaux batiments

B | ¢ batiment

Le secteur du batiment représente 18 % des émissions
nationales francaises en 2020 (CITEPA, Rapport
Secten, 2021). La Stratégie Nationale Bas Carbone (SNBC)
(MTES, 2020) vise une décarbonation quasi complete de ce
secteur d’ici a 2050. Les efforts a fournir sont colossaux :

| La construction de nouveaux batiments

TRES
FAVORABLE

massifier les efforts de rénovation pour améliorer la
performance énergétique du parc existant et construire
selon des normes exigeantes en matiere de consommation
énergétique et de matériaux utilisés.

DEFAVORABLE

Les colits associés a la construction comprennent : déconstruction/reconstruction, développement de I'acces aux services (pour les transports, voir le critere de
classement dédié), ... Les dépenses liées a I’achat/location de terrain et les mesures compensatoires en cas d’artificialisation sont traitées a part.

Le batiment : ] Le batiment : i Le batiment : Le batiment : 3
e optimise sa performance 9 e optimise sa performance § e respecte les seuils de §  n’optimise PAS sa performance :
énergétique ET carbone énergétique ET carbone : performance énergétique carbone (en deca de la norme

(va au-dela de la norme
en vigueur)

* o ET nartificialise pas,
e (Pour aller plus loin : ET donne

Batiments
neufs

acces aux services essentiels)

Co(lt lié a la performance
énergétique et carbone estimé*
qui permet d’aller au-dela**

de la norme en vigueur

(va au-dela de la norme
en vigueur)

© 1 o MAIS arificialise,
: + e (Pour aller plus loin : OWET

ne donne pas acces aux
services essentiels)

Collt lié a la performance
énergétique et carbone estimé*
qui permet d’aller au-dela

de la norme en vigueur

et carbone (respect de lanorme : ;  en vigueur ou, pour la RT2012,
en vigueur ou, pour la RT2012, . duniveau C1 du cadre E+C-),
respect du niveau C1 du : + o QU artificialise,

Tt référentiel E+C-), * 1 o (Pour aller plus loin : OU/ET
: ¢ * ET artificialise pas, . NE donne PAS accés aux
. = o (Pour aller plus loin : ET donne services essentiels)

acces aux services essentiels)

100 % de la dépense

Reste de la dépense
en « défavorable »

* Pour aller au-dela de la RE2020, le co(it lié au dépassement de la norme est a estimer par la collectivité. Cette part prend en compte les codts liés aux performances énergétiques
ET carbone (en effet, les émissions proviennent notamment de la phase construction, prenant en compte I'usage de matériaux bas carbone/biosourcés). En I'absence d’estimation
sur ce colit par la collectivité, 100 % de la dépense est considérée en « favorable sous conditions » ou « défavorable » selon les cas.

**Economie d’au moins 10 % sur les aspects énergétiques par rapport & NZEB (UE) et au-del de la norme en vigueur pour les aspects carbone.

En FR, NZEB est respecté par RT2012 (cf. DHUP, page 10).

Pourquoi ce sujet est I'objet de controverses

Les impacts climat liés a la construction de batiments
comprennent :

* le carbone émis et I’énergie consommeée lors de I'usage
des béatiments (notamment chauffage et transports pour
accéder au batiment) ;

e le carbone émis et I’énergie consommée lors de la
fabrication des batiments (machines sur place, fabrication
de ciment, béton, métal, ...) et le transport des matériaux
et de I'énergie ;

e le carbone émis lors du changement d’usage des sols (en
cas d’artificialisation).

Pour répondre a ces enjeux, des réglementations
environnementales exigeant des performances énergétiques
et environnementales sont mises en place. Ainsi, la
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construction de nouveaux batiments répond aujourd’hui a
des normes trés exigeantes en matiére de consommations
d’énergie, avec l'application de la réglementation
environnementale RE2020. Ces nouveaux batiments sont
donc bien plus économes en énergie et en émissions de
GES que le parc existant.

La RE2020 poursuit trois principaux objectifs :

1. décarbonation des usages : sobriété énergétique (moins de
consommation énergétique des batiments en renforgant
leur isolation) et décarbonation (sortie des énergies fossiles
en ayant recours a la chaleur renouvelable notamment) ;

2. décarbonation des phases de construction/démolition :
matériaux biosourcés et décarbonation des filieres
industrielles ;

3. adaptation des batiments aux vagues de chaleur I'été via le
confort d’été (et limitant ainsi le recours a des climatiseurs).
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Par ailleurs, la construction de nouveaux batiments
engendre de |'artificialisation des sols, augmente les
surfaces a chauffer et les besoins en infrastructures de
transport, participe a I’étalement urbain et demande la
fabrication et I'utilisation de matériaux émetteurs comme
le ciment. En effet, en dehors de I'impact sur les puits de
carbone de I'artificialisation et des émissions liées a la
mobilité induite, I’essentiel de I’empreinte carbone d’un
batiment performant énergétique (conforme a la RE2020)
est lié aux phases de construction et de démolition (qui
représentent entre 60 a 90 % de I’empreinte carbone totale
sur une durée de 50 ans - CEREMA, 2021). Il s’agit donc de
recourir 2 des modes de construction moins émetteurs en
utilisant des matériaux bas-carbone et en décarbonant les
filieres industrielles.

En ce qui concerne I'artificialisation, elle génere des
émissions de carbone dues a la disparition de puits de
carbone (notamment des prairies et cultures en France).
Les zones urbanisées couvrent 5,8 millions d’hectares
en 2019 en France, contre 4,2 millions d’hectares en 1990,
soit une hausse de 38 % (CITEPA, Rapport CNUCC, 2021).
Le Comité Economie Verte (Loisier, Petel, 2019) souligne
par ailleurs que I'artificialisation n’est pas un facteur de
I’accroissement de la démographie puisqu’elle correspond
généralement a de I’étalement urbain de faible densité
(habitat individuel, réseaux de transports, et/ou bati
agricole), le plus souvent au détriment des terres agricoles
et délaissant I’espace urbain existant (taux de vacance des
logements et des locaux commerciaux en augmentation, de
méme qu’une sous-exploitation des zones périphériques
urbaines). L’artificialisation générée par la construction
représenterait 8 % des émissions du secteur (FNTP, 2021),
cela en fait donc un levier non-anecdotique, et qui converge
avec |'objectif national «zéro artificialisation nette» des sols
en 2050, fixé par la Loi climat et résilience du 22 aolt 2021,
qui précise un objectif intermédiaire de division par deux de
la consommation d’espaces entre 2021 et 2031 par rapport
a celle entre 2011 et 2021. Cette méme loi demande que
I’ensemble des documents de planification et d’urbanisme

Le batiment La construction de nouveaux batiments

Schéma Régional d’Aménagement de Développement
Durable et d’Egalité des Territoires - SRADDET, Schéma
de Cohérence Territoriale - SCoT, Plan Local d’Urbanisme
(intercommunal) - PLU(i), ...) prenne en compte cet
objectif et le traduise par un objectif de réduction de la
consommation d’espaces naturels et agricoles.

D’aprés le CEREMA (2020), la lutte contre Iartificialisation
peut passer par :

¢ |a densification, sans perte de qualité de vie pour les
habitant-es ;

e |'usage des espaces vacants (friches ou logements
vacants) ;

e et enfin, la renaturation qui ne doit intervenir que si les
deux précédents leviers ne sont pas suffisants pour
atteindre la «zéro artificialisation nette». Il est possible de
combiner des leviers entre eux, par exemple en renaturant
des espaces vacants.

Un des enjeux de la construction neuve provient de
la construction neuve en zones non tendues pour des
logements individuels qui sont vacants une grande partie
de I’'année (CGDD, 2018).

La question de la localisation des constructions neuves,
et des déplacements induits pour accéder aux services
essentiels, est également a considérer. Permettre d’accéder
aux services essentiels sans avoir recours a la voiture
individuelle permet en effet de réduire les émissions des
transports (en réduisant le nombre de trajets et en donnant
I’acces aux transports en commun), et de densifier les
quartiers, réduisant I'artificialisation (C40 Knowledge
Hub, 2020).

Face a ces forces contraires, comment faut-il classer les
dépenses de constructions : favorables, «défavorables »,
«neutre »s ? Faut-il classer toute la dépense avec une seule
couleur, ou recourir a la logique de «part climat» comme
pour la rénovation ? Plusieurs options ont été proposées
et débattues.

CONSTRUCTION DE BATIMENTS NEUFS : LES DIFFERENTES APPROCHES UTILISEES DANS LA LITTERATURE

DPT climat, Panorama des

MTES financements climat,
14CE 14CE

Logique surcodt : | Logique surco(t : Favorable si
Favorable a7 % | Application de différentes | reconstruction,
du colt de la parts climat selon les «neutre» si
construction. niveaux (BBC, > RT2012, | construction
équivalent RT2012) et “nécessaire”,
le type de logement
(maisons individuelles,
logements collectifs,
logements sociaux).

Une évaluation climat Green Budgeting :
a 360° du budget,

«défavorable » sinon.

Rapport sur impact
environnemental de I’Etat,
PLF2022

Proposition de méthode,
IGF-CGEDD

Option 1 :

favorable a 7 % du colt
de la construction,
solde de la dépense en
«neutre ».

Option 2 :

Une quote-part est
appliquée a la dépense
pour rendre compte de
la part artificialisante.
Cette part est considérée
comme «défavorable »

part artificialisante en sur I'axe atténuation

«défavorable », pour le (et biodiVerSité).,
reste : Le reste de la dépense est

neutralisée sur tous les

e favorable pour le surcolt .
axes environnementaux.

par rapport a la RT2012 ;
® «neutre» sinon.
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CONSTRUCTION DE BATIMENTS NEUFS : CRITERES D’ELIGIBILITE POUR LATTENUATION DANS LES AUTRES TAXONOMIES

CRITERES D’ELIGIBILITE DANS LA TAXONOMIE EUROPEENNE

Pour étre éligibles, les batiments neufs doivent atteindre une baisse de 10 % de la demande en énergie primaire par rapport a la
déclinaison nationale de la réglementation européenne sur les batiments a énergie quasi-nulle (Nearly Zero Energy Buildings), qui
entre en vigueur au 1°" janvier 2022 et remplace la RT2012. Ainsi, les batiments construits aprés le 1°" janvier 2022 doivent donc
consommer 10 % de moins que les seuils demandés par la RE2020. Cette réduction peut étre atteinte soit par une baisse directe
de la demande, soit par une compensation par de la production d’énergie primaire sur site ou extérieure au site (uniquement réseau
de chaleur ou de froid ou production d’EnR locale), ou une combinaison des deux. La performance énergétique est certifiée par un
certificat de performance énergétique (appelé «diagnostic de performance énergétique » en France).

Dans la directive européenne actuelle, ceux-ci devaient présenter une «consommation d’énergie quasi nulle» a fin 2020
(fin 2018 pour les batiments publics). lls devront désormais étre «zéro émission» a compter du 1" janvier 2030 (1" janvier 2027 pour
le public).

Le projet de texte prévoit aussi que d’ici a 2025, la classe A corresponde aux batiments «zéro émission» et la G a 15-20 % du parc
immobilier national.

CRITERES D’ELIGIBILITE DANS LE RAPPORT IGF-CGEDD

Dans la premiére approche dite «DPT Climat» (Document de Politique Transversale Climat, MTES, 2018a) : les dépenses
de logement neuf sont intégrées comme favorables au climat & hauteur de 7 %. Le référentiel sous-jacent est celui d’une
construction selon les normes thermiques de 2005. La mise en place de normes thermiques plus rigoureuses engendre des
surcolts qui constituent la «part climat» du logement neuf, puisqu’ils contribuent directement a réduire les émissions en écart
au scénario de référence.

Dans la deuxiéme approche, le scénario de référence correspond aux normes de construction en vigueur soit la RT2012
en 2019. «Cette approche est conforme a I'article 8 de la LTECV qui prévoit que les batiments neufs de I’Etat doivent étre congus
au-dela de la réglementation en vigueur, et rend nécessaire une mise a jour de la méthode employée dans la premiére option. Dés
lors, seules les constructions allant au-dela de cette norme sont comptabilisées comme favorables au climat pour leur surco(t
de construction. La conservation d’une référence a la RT2005 pose en effet question alors méme que la RT2012 est en vigueur
depuis sept ans, et que la nouvelle réglementation environnementale applicable au batiment neuf est en préparation pour 2020.
En outre, dans cette option, I'effet «défavorable» du logement neuf sur le climat par artificialisation est pris en compte. »

PRISE EN COMPTE DE CET ENJEU DANS LE REFERENTIEL NATIONAL
DU LABEL «TERRITOIRE ENGAGE POUR LA TRANSITION ECOLOGIQUE - CLIMAT AIR ENERGIE »

Le sujet de I'efficacité énergétique du batiment est un enjeu mis en avant dans le cadre du référentiel. En particulier les enjeux liés
a la construction de nouveaux batiments sont traités dans les indicateurs :

¢ 1.2.4 - Planifier la rénovation de I’habitat et la construction durable sur le territoire : «La collectivité posséde un ou des dispositifs
structurant la politique de construction et de rénovation de I’habitat sur son territoire, visant a promouvoir la performance climat
air-énergie du bati résidentiel ».

¢ 1.3.1 - Utiliser les documents d’urbanisme pour assurer la mise en ceuvre des objectifs climat-air-énergie et lutter contre
I’artificialisation des sols : «Les documents d’urbanisme sont en cohérence avec la stratégie climat-air-énergie de la collectivité,
ils en permettent la traduction spatiale, dans une logique d’économie circulaire et de solidarité rural/urbain. Des dispositions
incitatives et opposables sont notamment prévues pour favoriser la conception bioclimatique, les formes urbaines resserrées et
la mobilité durable, I'efficacité énergétique et les énergies renouvelables, les réseaux de chaleur/froid, la limitation des émissions
et I'impact des polluants atmosphériques sur la population, I’adaptation au changement climatique. »

1.3.2 - Transcrire les enjeux climat-air-énergie dans les opérations d’aménagement : «L’efficacité énergétique, la lutte contre
le changement climatique et I'utilisation des énergies renouvelables, la préservation de la qualité de I'air, sont des criteres
importants dans les opérations d’aménagement de la collectivité. Des exigences spécifiques sont intégrées dans les appels
d’offres d’urbanisme/d’architecture a ce sujet, ainsi que lors de la vente de terrain appartenant a la collectivité ou pour tout autre
dispositif de contractualisation impliquant la collectivité. »

1.3.3 - Accompagner et contrdler les travaux de construction et de rénovation : «Les procédures d’autorisation d’urbanisme et
de controle des travaux visent a favoriser ’émergence de constructions et de rénovations de meilleure qualité sur le territoire, en
termes de performance climat-air-énergie. Les pétitionnaires sont sensibilisés et accompagnés en ce sens. »

2.1.3 - Etre exemplaire sur les batiments publics neufs et rénovés : «La collectivité définit des niveaux de performance pour la
construction et la rénovation de batiments publics concernant : I'utilisation efficace de I’électricité ; le niveau minimum en matiére
de performance thermique et d’énergies renouvelables ; la santé et la qualité environnementale des batiments (notamment la
qualité de I'air intérieur) ; la durabilité dans la construction et les études, I’exploitation et la maintenance ; la limitation de la
climatisation ; la construction écologique dans les passations de marchés. »

6.2.2 - Coopérer avec les acteurs professionnels du batiment et de I'immobilier : «La collectivité informe et incite les acteurs
professionnels du batiment (promoteurs, investisseurs, artisans, bureau d’études, administrateurs de biens, notaires, agents
immobiliers...) & intégrer les enjeux climat-air-énergie a leurs activités. Ces actions sont réalisées via une plateforme territoriale
de la rénovation énergétique ou des conventions volontaires, contenant des standards de construction et de rénovation élevés,
des objectifs d’efficacité énergétique, la sensibilisation des occupants. »
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STRATEGIE NATIONALE BAS-CARBONE REVISEE (MARS 2020)

e Orientation B1 : décarboner la consommation énergétique (via le recours a la chaleur renouvelable, pompe a chaleur, réseaux
de chaleur) et sortir du chauffage au fioul dans les logements individuels et batiments d’Etat.

¢ Orientation B3 : accroitre les niveaux de performance énergie et carbone sur les batiments neufs en ayant recours a l'isolation
tres performante du bati, au développement des énergies renouvelables et en privilégiant les produits de construction peu
carboneés, le stockage carbone dans les matériaux de construction (via les produits bois).

e Orientation B4 : viser une meilleure efficacité énergétique des équipements et une sobriété des usages.

Quelles sont les options envisagées ?

» Option 1 : La logique surcolt

L'esprit de cette approche consiste a distinguer le surcolt
de construction liée aux réglementations thermiques ou
énergétiques qui permettent de réduire les émissions
de GES. On attribue uniquement comme favorable la
part des dépenses qui est liée au surcolt provenant des
réglementations thermiques. Il s’agit de I'option retenue dans
le Panorama des investissements climat d’l4CE (Hainaut,
Ledez and Cochran, 2019), dans le rapport de la mission
IGF-CGDD (Alexandre et al., 2019) ainsi que dans les
documents annexés au projet de loi de finances (Ministére
du Budget, 2019).

Le surcolt d’un batiment respectant la RT2012, par rapport
a la RT2005, a été chiffré dans deux études du Ministére de
I’écologie :

e de +5 % a +7 % dans le rapport «Réglementation
thermique, Grenelle Environnement 2012» (Ministére de
I'écologie, 2010) ;

e de +5 % a +8 % dans une présentation similaire un an plus
tard (Ministéere de I'écologie, 2011).

Le Panorama des financements climat, a partir de ces
études, retient un surcolt moyen de 6 % (Hainaut, Ledez and
Cochran, 2019). Le Ministére, dans ses évaluations annexées
au Projet de loi de finances, retient une valeur de 7 % pour le
surco(t dans la construction neuve (Ministére de la Transition
Ecologique et Solidaire, 2018a ; Ministéere du Budget, 2019).

Pour les batiments plus ambitieux que la RT2012, comme
les labels Effinergie ou BEPOS, une étude du CGDD parue
en 2015, intitulée «Un habitat plus compact et moins
énergivore, pour quels colts de construction» (CGDD, 2015)
estime ce surcolt & 16 % pour les logements individuels et
10 % pour les logements collectifs.

Pour estimer le surco(t lié a la nouvelle réglementation
environnementale RE2020, une premiere approximation
donnée par le CGDD retient un surcolt de 3 % par rapport a
la RT2012, soit 9 % par rapport a la RT2005 pour le tertiaire.

Cette approche est intéressante car elle permet de mettre
en valeur les efforts de la collectivité. Cependant, elle ne
prend pas en compte les effets induits de la construction
neuve, notamment la consommation de matériaux pour
la construction (en particulier le béton, tres émetteur de
carbone), ni les effets d’étalement urbain qui contribuent
aux émissions du transport, ni les effets sur I'artificialisation
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des sols qui réduisent les puits de carbone. Une fagon de
prendre en compte ses effets négatifs serait d’intégrer une
part «défavorable» au climat, en plus de la part favorable au
climat. Aucun chiffrage de ce type n’a cependant été mené
pour l'instant a notre connaissance.

» Option 2 : Neutralité du respect de la norme
100 % de la dépense est considérée comme :

e «Neutre» (option 2a) si le logement respecte la
réglementation thermique en vigueur. On considere la
RE2020 comme la référence pour I’évaluation a partir de
son entrée en vigueur (avant, la RT2012 est considérée
comme étant la norme). Cette classification comme
«neutre» peut aussi se comprendre comme I'équilibre de
forces contraires : d’un c6té, la RE2020 garantit un niveau
émissif tres faible comparé aux batiments existants ; d’un
autre co6té, la construction neuve reste consommatrice
de matériaux émetteurs (comme le béton), et source
d’étalement urbain et d’artificialisation. Pour les batiments
allant au-dela de la norme en vigueur, les dépenses liées
au surco(t sont classées en «favorable sous conditions»
(une estimation est proposée ci-dessous (voir option 5)
pour les batiments construits avant 2022 allant au-dela de
la RT2012).

Cette classification est confirmée par une étude qui évalue
le passage de la RT2005 a la RT2012 ainsi: «aprés une
période d’apprentissage via le label BBC, le surco(t de la
construction neuve en lien avec la RT2012 ne semble pas
significatif» (CGEDD & CGE, 2018, p.65).

* Trés favorable (option 2b). Cette option revient a
considérer que le respect de la RE2020 constitue déja une
amélioration importante par rapport a la RT2012. Cette
option reflete cependant imparfaitement les émissions
directes et induites par la construction, qui reste un secteur
fortement émetteur du fait de I'utilisation de matériaux
(béton, métal), et de ses effets induits sur I’étalement urbain
et I'artificialisation des sols.

» Option 3 : Distinguer selon I'empreinte au sol

L’idée est de distinguer les constructions a la place d’anciens
batiments d’une part (les constructions de renouvellement), et
les constructions a de nouveaux emplacements d’autre part
(les constructions additionnelles). Seules les constructions
qui ne sont pas de nouveaux m2 mais de la reconstruction
sont identifiées comme favorables. La construction de
batiments identifiés comme sans alternative possible
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(hoépitaux, prisons,...) est «neutre». La construction de
batiments résidentiels ou tertiaires est comptée comme
«défavorable ». Cette option se rapproche de la seconde
option retenue dans le rapport IGF-CGEDD.

Cette méthode permet de classer comme «défavorables »
les mesures qui contribuent a Iartificialisation des sols et
a I’étalement urbain, mais I'information sur le caractere
additionnel ou non des batiments neufs peut étre difficile
a obtenir.

» Option 4 : Utiliser une grille opérationnelle

Une possibilité est d’avoir une approche davantage
opérationnelle, extra-comptable. L'idée est de s’appuyer
sur une grille de critéres plus en lien avec les connaissances
et les options techniques. L’avantage de cette approche
est de mieux souligner les différents leviers d’action. Les
défauts sont I’'aspect potentiellement chronophage, ainsi
que la difficulté a agréger les critéres en lien avec le climat
(décarbonation, énergies renouvelables, biomatériaux,
produits bois, ...).

» Option 5 : Analyse multicritéres de I'impact
des batiments neufs sur les émissions de GES induites
et lartificialisation des sols

Par rapport aux autres options, cette option permet de
prendre en compte la totalité des enjeux climat que les
constructions représentent : leur impact sur les émissions
induites directement et indirectement, ainsi que leur impact
sur artificialisation des sols.

En effet, afin d’enrichir la prise de décision et les arbitrages
budgétaires, cette option permet de rendre compte, en plus
des enjeux liés aux émissions, des enjeux suivants :

e artificialisation des sols réduisant le puits de carbone ;

* hausse de la demande en transport pour accéder aux
services qui peut induire une augmentation des émissions
GES;

* hausse des surfaces a chauffer.

Les batiments concernant les équipements sportifs (piscine,
patinoire, ...), usines (incinération, production énergétique,
de traitement, ...) ou autres activités avec un potentiel fort
impact climat et pour lesquels la RE2020 ne s’applique
pas, demandent une analyse supplémentaire pour classer
ces batiments. Pour ces batiments trés énergivores
ou/et dont I'activité est climatiquement impactante, il
conviendrait de mener une étude d’impact plus poussée
afin de pouvoir qualifier I’opération de construction de ces
batiments. En 'absence de cette étude, ces batiments sont
classés en «a approfondir».

Deux critéres sont ici retenus pour analyser I'impact de la
construction neuve de logements d’habitat ou de bureaux :

(i) Performance énergie-carbone de la construction par
rapport a la norme en vigueur (la RE2020 prend en compte :
la performance énergétique, la production d’énergies
renouvelables, la durabilité des matériaux et le confort d’été),
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(if) Labsence d’artificialisation des sols.

Un troisiéme critere est proposé pour aller plus loin :

(iii) Paccés aux services essentiels, via notamment
I’acces aux transports publics collectifs.

Comment qualifier le respect de ces critéres ?

(i) La performance énergie-carbone d’une construction
se traduit notamment par le respect de la norme thermique
ou environnementale mise en place pour les constructions
neuves. La norme permet de réduire I'impact négatif des
constructions neuves sur le changement climatique. Ainsi,
le respect de la norme est considéré comme «favorable
sous conditions» afin de valoriser la bonne performance
des constructions neuves nécessaires d’apres les scénarios
SNBC ou ADEME.

e Avant I’entrée en vigueur de la RE2020, la RT2012 est la
norme a respecter.

La RT2012 ne prend pas en compte I’analyse en cycle de
vie du batiment et donc ne considére pas I'ensemble des
impacts carbone du batiment. En ce cas, on considere le
niveau C1 du référentiel E+C- comme référence (MEEM et
MLHD, 2017) (ou niveau équivalent).

e Apres entrée en vigueur de la RE2020, la RE2020 est la
norme a respecter.

La RE2020, par sa prise en compte des impacts carbone en
analyse de cycle de vie, integre les impacts des composants
du batiments et de leur mise en ceuvre (chantier).
L'indicateur de la phase construction fixe un seuil maximal
a ne pas dépasser pour les composants et le chantier. Cela
demande de favoriser les matériaux bas-carbone. Seules
les constructions neuves démontrant le respect du seuil
maximal en vigueur défini par la RE2020 sur la phase
construction sont considérées comme «favorables sous
conditions ». Sans cette prise en compte, les constructions
neuves seront considérées comme «défavorables ».

En ce qui concerne la performance énergétique et carbone,
la méthodologie considére I’exigence de la RE2020
comme suffisante pour atteindre les objectifs climat de la
France sous condition du respect du nombre de nouvelles
constructions conformément a la SNBC.

Si la construction va au-dela de la norme en vigueur, c’est-

a-dire :

e pour les aspects «énergie» : économie d’au moins 10 % -
en référence a la taxonomie européenne ;

e pour les aspects «carbone» :

- pour les batiments soumis a la RE2020 : en-deca du
seuil maximal pour les composants et le chantier défini
par la RE2020,

- pour les batiments soumis a la RT2012 : atteinte du
niveau C1 du référentiel E+C- ;

alors seul le co(it «énergie-carbone» lié au dépassement
de la norme est qualifié en «trés favorable» afin de rendre
compte de la réduction drastique du nombre de batiments
neufs a construire. Ce colt est a calculer par la collectivité
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et comprend les colts liés a la performance énergétique
(équipements performants, isolation, mix énergétique, etc.)
et aux matériaux bas-carbone et/ou bio-sourcés si ceux-ci
permettent de réduire les impacts carbone en-deca du seuil
maximal défini par la norme RE2020. En effet, les études
montrent que la phase construction représente la majorité
des émissions du secteur batiment en analyse de cycle de
vie (Cerema, 2021, p.12).

Pour estimer le co(t lié au dépassement de la norme :

e Avant I’entrée en vigueur de la RE2020, la RT2012 est la
norme a dépasser :

- Atteinte d’un label BEPOS ou Effinergie (ou label
equivalent allant au-dela de la RT2012) : calcul a
effectuer par la collectivité. En I’'absence de données,
il est possible de prendre le proxy suivant de 210€/m2,
a classer en «tres favorable» (ou a défaut des données
sur les m?, seuls 10 % de la dépense seront retenus) —
d’aprés le Panorama des financements climat d’14CE.

- Atteinte de la RE2020 : calcul a effectuer par la
collectivité. En I'absence de données, la meilleure
approximation existante consiste a prendre les
estimations de surcolt pour les labels Effinergie et
BEPOS donnés ci-dessus.

e Apres entrée en vigueur de la RE2020, la RE2020 est la
norme a dépasser :

- Atteinte du niveau allant au-dela de la RE2020 : colts
liés au dépassement de la norme a calculer par la
collectivité et a classer en «trés favorable». Il n’existe
pas de proxy permettant de donner un co(t forfaitaire
ou une estimation généralisable. En I’absence
d’estimation, 100 % de la dépense est considérée en
«favorable sous conditions ».

Le batiment La construction de nouveaux batiments

La RE2020 devrait également concerner (a partir de 2023)
les batiments tertiaires spécifiques (lieux de culte, salles
de spectacle, musées, piscines, patinoires, prisons,
salles polyvalentes et de conférences, médiathéques et
bibliotheques, les équipements sportifs). En I'absence de
réglementation en vigueur, une étude spécifique doit étre
menée afin d’évaluer I'impact sur le climat de ce batiment.

(ii) Lartificialisation des sols est définie dans la loi climat
et résilience du 22 ao(t 2021 comme : «/’altération durable
de tout ou partie des fonctions écologiques d’un sol, en
particulier de ses fonctions biologiques, hydriques et
climatiques, ainsi que de son potentiel agronomique par
son occupation ou son usage. »

Le groupe de travail «artificialisation des sols» du
Comité Economie Verte (Loisier, Petel, 2019) détaille les
composantes de l'artificialisation : elle est le résultat de
Iinteraction d’«au moins trois dimensions interdépendantes :
(i) I'imperméabilisation des sols, (ii) la perte d’espaces
naturels agricoles et forestier (changements d’usages) et (iii)
la forme du développement urbain (la dé-densification par
I’étalement urbain). »

Ainsi, il est demandé a la collectivité de vérifier que la
dépense liée a la construction neuve n’artificialise pas,
c’est-a-dire a ce gqu’elle n’imperméabilise pas les sols et ne
change pas l'usage d’un sol agricole, forestier ou naturel.
La base de données de I’occupation des sols a grande
échelle (OCS GE) de I'Institut Géographique National (IGN)
propose la nomenclature suivante, reprise dans le décret
accompagnant la loi climat et résilience permettant d’établir
I’artificialisation ou non :

NOMENCLATURE SIMPLIFIEE DE LOCGSE (COUVERTURE ET USAGE DU SOL)
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Usage Usage d’infra- Surfaces Usage de Sans usage
résidentiel ou structures, abandonnés production | économique et
de production | de transport ou ou en primaire a I'état naturel

secondaire de logistique transition
ou tertiaire
SurfaAC.es imperméables en raison A A A A A
du bati
Surfacias imperméables en raison A A A A A
du revétement
/M Surfaces perméables dont les sols
E.':‘ sont stabilisés et compactés, A A A A A
E recouverts de matériaux minéraux ou
E composés de matériaux composites
= ; P
= Surfa_ces couvertes d’une végétation A A A NA NA
e} non ligneuse
(6] ) P
Surfaces couvertes d’une végétation NA NA NA NA NA
ligneuse
Surfaces naturelles dont les sols
sont nus ou couverts en permanence NA NA NA NA NA
d’eau ou de glace

A = artificialisé ; NA = non artificialisé.
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Le batiment La construction de nouveaux batiments

Pour aller plus loin, les collectivités peuvent intégrer a leur
analyse un troisieme critére : I'accés aux services essentiels.

(iii) Lacceés aux services essentiels peut se traduire par
I'acces aux six fonctions suivantes : se loger, travailler,
s’approvisionner, se soigner, I'acces a la culture et au sport
(Chaire ETI, 2020).

Pour résumer, I'option 5 :

Le critere minimal a vérifier est la proximité des batiments
construits avec des lignes et arréts de transports collectifs,
et/ou des voies dédiées aux mobilités actives qui desservent
des centralités (de (bourgs, de quartier) disposant de ces
fonctions. Cette vérification doit avoir lieu au moment de
P’instruction du projet. Si ce critére ne peut pas étre vérifié,
alors la dépense sera en «a approfondir».

Logement et tertiaire

Critere 1:
Quelle est la
performance
énergie et carbone
par rapport a la
norme en vigueur ?

Va au-dela de la norme en vigueur
sur les aspects énergie (réduction d’au moins 10 %
des émissions de GES par rapport a la norme en vigueur)
ET carbone (en deca des seuils fixés par la norme pour
la phase construction, dont le choix des matériatx)

Critére 2 :

reste de la dépense*

Pour aller plus
loin - critére 3 :

la construction
dispose d’une Pas d’acces Pas d’accés
offre de transports aux services aux services

en commun et essentiels essentiels
d’équipements
et services de

proximité ?

«Trés «Trés «Trés «Trés

favorable»  favorable»  favorable» favorable»

colts liésau coits liésau codtsliésau codts liés au
dépassement dépassement dépassement dépassement
Classification delanorme delanorme delanorme delanorme
de la dépense sur
les trois critéres
«Défavorable» «Défavorable» «Défavorable»

reste de la reste de la

dépense dépense

reste de la
dépense

la construction

entraine Artificialisé Artificialisé Bati

I'artificialisation « a’tu.nents

de sols ? spéciaux »

non soumis

Classificati «Tres favorable » «Trés favorable » Un de ces 4 la norme

¢ alss:1 ication colits liés au dépassement  collts liés au dépassement critéres nest u,r]e analysg de

ssr Iaesilp:::e de la norme de la norme «Défavorable» pas connu I/mlpgfc.'t climat
remiers 100 % de la dépense specifique est

pren «Défavorable » nécessaire

critéres

Pas d’acces
aux services
essentiels

Pas d’acces Acceés
aux services services
essentiels essentiels

«Défavorable» «Défavorable» «Défavorable»
100 % de 100 % de 100 % de
la dépense la dépense la dépense

*Pour les constructions allant au-dela de la norme et artificialisant faiblement, il est possible de considérer une "part artificialisante" (pour plus de détails, voir ’encart "cas spécifique" ci-dessous).

» Option 6 : valoriser la sobriété dans la construction
neuve.

La SNBC comme les scénarios ADEME prévoient un
ralentissement drastique du nombre de constructions neuves
d’ici a 2050. Ainsi, n’importe quelle construction neuve
serait de facto «défavorable». Seul le surcolt associé au
dépassement de la norme est en «trés favorable» (a calculer
sur la base d’un proxy éprouvé).
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L’option retenue : Analyse multicritéres (option 5)

Les options 1, 2 et 3 ne considerent pas la totalité des enjeux
climat liés a la construction de béatiments neufs. De plus,
I’option 2 classe en «neutre» des dépenses de constructions
alors que ces dernieres ont un impact significatif sur le climat
di a la consommation d’énergies fossiles, de matériaux ou
de foncier, ce qui ne correspond pas a la définition de la
classification «neutre» (i.e. n’a pas d’impact significatif sur le
climat, ou ne présente pas de levier signification d’atténuation
des émissions de GES).

L'option 4 parait chronophage et a le défaut de ne pas
proposer une méthode partagée/de critéres partagés pour le
classement de ces dépenses.
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L’option 6 mettrait en «défavorable» des constructions
neuves qui ne sont pas nécessairement «défavorables » mais
qui le sont au-dela d’un certain nombre de constructions
neuves au niveau national (effet volume au-dela duquel il

Le batiment Les requalifications urbaines

compte du scénario prévu sur la construction neuve dans
la SNBC qui diminue le rythme mais ne supprime pas les
constructions neuves.

L’option 5 d’analyse multicritéres prenant en compte

ne faudrait plus construire pour respecter les objectifs de
la SNBC). Faire le choix de mettre en «défavorable» par
convention toutes les nouvelles constructions ne rend pas

I'ensemble des enjeux énergie-climat de la construction est
donc retenue.

QUELLES DEPENSES PEUVENT ETRE ASSOCIEES A UNE CONSTRUCTION NEUVE ?

Les dépenses associées a la construction peuvent comprendre les colts liés a la déconstruction/reconstruction,
développement de I’'accés aux services (pour les transports, voir les criteres de classement rassemblés dans la rubrique
«transports et infrastructures de transports»), ...

En effet, ces actions permettent la construction du batiment neuf, ils font donc partie du cot du batiment neuf et doivent
étre classés de la méme maniére au regard du climat.

Les achats de terrain sont a considérer comme «neutres ».

COMMENT CONSIDERER LES DEPENSES DE RENATURATION OU DE MESURES COMPENSATOIRES EN CAS
D’ARTIFICIALISATION ?

Les dépenses associées aux mesures compensatoires sont «neutres» dans le cas du respect de la norme. En cas de
gain net volontaire (c’est-a-dire allant au-dela du respect de la norme), la dépense associée au gain net seulement pourra
étre considérée en «trés favorable ».

CAS SPECIFIQUE : BATIMENT A HAUTE PERFORMANCE ENERGIE-CARBONE
(au-dela de la RE2020) artificialisant faiblement (si le batiment est construit en partie sur une friche, mais que
I’emprise au sol empiéte également en partie sur des espaces naturels, agricoles ou verts).
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Dans ce cas, les colts liés a la performance énergie-carbone sont considérés en «trés favorable» (a estimer par la
collectivité). Le reste de la dépense est pour une «part artificialisante» (a estimer par la collectivité au cas par cas -
par exemple en utilisant comme proxy le rapport m? artificialisé/m? total de la construction, ou le % de la surface
hors d’ceuvre nette créée par artificialisation des sols) en «défavorable» et le solde sera considéré comme «favorable
sous conditions ».

| Les requalifications urbaines

Option retenue

Les grands projets de rénovation assimilés a des projets
de requalifications urbaines doivent prendre en compte
I’approche multicritéres proposée comme option de
classement dans la sous-rubrique « construction de batiments
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neufs». En effet, ces projets évitent I'artificialisation et sont
I'occasion de repenser le quartier : I'intégration de matériaux
bas-carbone ; la performance énergétique ; ses accés aux
services essentiels (notamment les transports).
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Le batiment La rénovation des batiments

| La rénovation des batiments

TRES
FAVORABLE

Colts liés aux

Colts liés aux

matériaux biosourcés
(ex. : fibre de bois)

FAVORABLE
SOUS CONDITIONS

matériaux biosourcés
(ex. : fibre de bois)

NEUTRE DEFAVORABLE

* Rénovation qui touche un
poste a enjeu énergétique
permettant des gains
énergétiques ou carbone
mais sans saut de classe

¢ Rénovations loupées :
rénovation qui touche un
poste a enjeu énergétique
sans gain énergétique ou
carbone (sauf pour les

Colts liés a une rénovation WW
4+ § « performance énergétique » WM;{//// ou dont la réduction de la batiments en classe A ou B).
N qui permet au batiment /W//y////‘/(/ /(/‘///4 consommation d’énergie Occasions manquées* :
d’atteindre au moins la ///W//'//,///{/»/f{/—é////{/ est inférieure a 30 % 5 ti i touch .
/////,// ¢ ///(//////// (ex : rénovation d’une renovg |on‘qU|,ouc ,elun
classe A ou B du nouveau arriver e //r ou / : : : poste a enjeu énergétique
i . . ;///7 //’//,/ T toiture avec isolation). : : i
Rénovation DPE ou le niveau BBC. y/‘/’y/'////’////”////"/// € / mais sans intention de
hors/a (en I'absence de données W/’/M(‘/ //' 7 Rénovation « hors geste de performance
performance [IAES zét/mts, utiliser I()es /;/::///'///'/)j/'/'/'/// / p:r;orn':laEnge i::rgAétsique » (énergétiquet‘ ’
énergétique proxys €/m2 proposés V777,777 i.e. qui u ‘ex : rénovation d’une
roctiad %5/»///’////// ////’2 de postes a enjeu toiture sans isolation)

Autres colts liés Autres colts liés

ala rénovation « hors

performance énergétique »
(ex : mise aux normes)

Pourquoi ce sujet est I'objet de controverses

Le secteur du batiment est I'un des deux secteurs, avec
le transport, les plus en retard par rapport aux objectifs
nationaux de décarbonation, d’autant plus que la SNBC
prévoit une augmentation de la vitesse de réduction des
émissions par rapport a la période du premier budget
carbone (2015-2018)» (HCC 2021, p.31). Le premier enjeu
est la rénovation thermique radicale du parc existant,
pour aboutir au niveau assimilable aux normes batiment
basse consommation (BBC) en moyenne sur la totalité de
ce parc en 2050 d’apres la SNBC2 et le Haut Conseil pour
le Climat. Cet objectif est également inscrit dans le Code
de I’énergie : «L’objectif francais est de «disposer d’un parc
bati BBC rénovation ou assimilé a I’horizon 2050» (Code de
I’Energie), en moyenne nationale».

En effet, selon le Plan Batiment Durable (Briand, Gatier, 2018,
p.11), les batiments tertiaires représentent en France
950 millions de m?2, dont environ 380 millions sont publics
(40 %) - environ 100 millions de m? c6té Etat (dont les
universités), et environ 280 millions de m2 c6té collectivités
dont 150 pour les batiments éducatifs.

C’est pourquoi le décret tertiaire, publié en juillet 2019 en
application de la Loi ELAN du 23 novembre 2018, vise
a encourager la rénovation permettant la diminution des
consommations énergétiques : tous les batiments tertiaires
de plus de 1000 m2 sont tenus de réduire leur consommation
d’énergie finale de -40, -50 et -60 % respectivement
en 2030, 2040 et 2050.
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ala rénovation « hors
performance énergétique »
(ex : mise aux normes)

énergétique ou qui
concerne la mise aux

(sauf pour les batiments

en classe A ou B et certains
normes batiments®).
(ex : accés PMR,

désamiantage, ...).

@I4CE_

De plus, les collectivités ont également un rble important
dans I'accompagnement des bailleurs et des particuliers
pour rénover leur parc ou leur logement. Surtout qu’a partir
du 1°¢ janvier 2028, tous les logements a consommation
énergétique excessive (>330 kWh/m2%an) devront avoir été
rénovés (loi Energie et climat du 08/11/2019 - Art. 22).

La rénovation d’un batiment poursuit plusieurs objectifs :

e dans le cas d’une rénovation «performance énergétique »,
il peut s’agir de réduire la facture d’énergie des ménages,
d’améliorer le confort thermique, et de réduire les émissions.
Des lors, qu’est-ce qu’une rénovation «performance
énergétique » performante ?

e dans le cas d’une rénovation non spécifique thermique, de
nombreux travaux peuvent étre engagés sans lien direct
avec les émissions : changement de configuration des
pieces, renouvellement du mobilier, etc.



ETAPE 5 : EVALUER LES LIGNES «A ANALYSER» A L’AIDE DES CRITERES DE CLASSEMENT

Le batiment La rénovation des batiments

RENOVATION DU BATIMENT : LES DIFFERENTES APPROCHES UTILISEES DANS LA LITTERATURE

Green Budgeting :
Proposition de méthode,

Jaune budgétaire

sur le financement de

la transition écologique,
MTES

IGF-CGEDD

Favorable a 15 % du co(t
de la rénovation

e Favorable si identifiée
comme thermique

* 15 % si aucune donnée

Panorama
des financements climat,
14CE 14CE

Une évaluation climat
a 360° du budget,

Dépend du type de batiment : e Favorable si identifiée
e Public : reprise du DPT,
e Tertiaire : prise en compte

thermique
* 15 % si aucune donnée

uniquement des rénovations ® 0 % si rénovation
BBC : application d’un spécifiquement non-climat.
forfait de 563/m?

e Résidentiel : prise en

compte des équipements
performants, 0 % sinon.

D’aprés ’ADEME et I'enquéte TREMI de 2020 (ONRE, 2021),
la plupart des rénovations menent a une réduction de la
consommation d’énergie finale, mais certaines n’affectent
pas la consommation d’énergie, voire peuvent conduire a
une augmentation de la consommation (par exemple, a la
suite de I'installation d’un climatiseur).

Parmi les rénovations dites «thermiques», toutes ne sont
pas aussi performantes les unes que les autres. Qu’est-ce
qu’une rénovation énergétique performante ? D’apres cette
méme étude, une rénovation «verte» correspond a une
rénovation dont la performance énergétique du logement
s’améliore d’au moins deux classes DPE. Ces rénovations
«vertes» ont représenté 6 % des ménages ayant terminé au
moins un geste de rénovation en 2019. Ceci est confirmeé
par le Haut Conseil pour le Climat qui, dans son rapport
d’activités de 2021, recommande d’optimiser I'efficience
de la dépense publique en la ciblant sur les rénovations

performantes, complétes et compatibles BBC (seulement
3 % aujourd’hui). D’aprés Dorémi, la rénovation performante
d’un béatiment est un ensemble de travaux qui permettent au
parc bati d’atteindre a minima le niveau BBC rénovation ou
équivalent, en moyenne nationale et a I’horizon 2050, sans
mettre en danger la santé des occupants, en préservant le
bati de toute pathologie liée a ces travaux et en assurant le
confort thermique et acoustique été comme hiver (DOREMI,
mars 2021). Une rénovation «performance énergétique »
performante peut étre réalisée en une seule étape (rénovation
«performance énergétique» compléte) ou en 2 ou 3 (max.)
étapes bien orchestrées de travaux (rénovation «performance
énergétique » par écogestes) menant a une rénovation
performante a terme. Les rénovations partielles (i.e. sans
vision orchestrée et globale de la rénovation «performance
énergétique ») sont a écarter et ne sont pas considérées
comme performantes (ADEME, 2021).

RENOVATION DE BATIMENTS : CRITERES D’ELIGIBILITE POUR L’ATTENUATION DANS LES AUTRES TAXONOMIES
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CRITERES D’ELIGIBILITE DANS LA TAXONOMIE EUROPEENNE

La taxonomie européenne distingue deux cas de figure : les gestes de rénovation énergétique dite «légére » et la rénovation
énergétique «majeure » (parfois appelée «globale »).

Rénovation énergétique légére

La taxonomie européenne considére comme favorable d’un point de vue atténuation les gestes de rénovation inclus dans la
liste positive ci-dessous, s’ils respectent les criteres de la réglementation de transposition de la directive sur la performance
énergétique des batiments (Energy Performance of Buildings Directive — EPBD), révisée en 2018, et de transposition de la directive
sur I’écodesign de 2019 :

e isolation de I’enveloppe ;
remplacement de fenétres ;

remplacement de portes ; gaz;
e installation d’éléments de fagade ou de toit avec une fonction
de contréle du soleil (inclut végétation) ;

e installation de bornes pour véhicules électriques ;

e installation de compteurs intelligents pour I'électricité et le

remplacement de systemes de chauffage, ventilation,
climatisation et eau chaude sanitaire ;

remplacement de chaudieres inefficaces ;
remplacement de pompes inefficaces ;
installation d’équipements et systémes a LED ;

e panneaux solaires, micro-cogénération a haute efficacité,
et systéemes de récupération de chaleur si ceux-ci sont
installées sur le site comme service du batiment ;

e les services professionnels de conseils techniques liés aux
mesures listées au-dessus, d’audits énergétiques accrédités,
de services de gestion de I'énergie, ESCOs.

installation de thermostats ;
installation de BMS et EMS ;
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CRITERES D’ELIGIBILITE DANS LA TAXONOMIE EUROPEENNE

Rénovation énergétique majeure
La rénovation est éligible si :

a) Elle remplit les criteres de rénovation majeure définis par les réglementations de transposition de la directive européenne
sur la performance énergétique des batiments (EPBD) : en France il s’agit de la réglementation «RT globale» (MTE,
février 2020, p.52) :

2 critéres :

- 1 critere de coUt : colt de la rénovation énergétique > 25 % a la valeur du batiment hors foncier (soit 382,5€HT/m? pour les
logements et 326,25 €HT/m? pour le tertiaire) ;

- 1 critére de performance énergétique :

» pour les logements il s’agit d’un seuil maximum de consommation énergétique pour le chauffage, refroidissement et ECS
dépendant du type de chauffage et du climat (entre 80 et 165 kWh/m2.an) ;

» pour le tertiaire il s’agit d’atteindre une baisse d’au moins 30 % de la consommation d’énergie par rapport a I’état antérieur.

b) Amélioration relative : la rénovation atteint au moins 30 % de baisse de la demande d’énergie primaire, et I'amélioration de la
performance énergétique est validée par un auditeur énergétique accrédité.

PRISE EN COMPTE DE CET ENJEU DANS LE REFERENTIEL NATIONAL

DU LABEL «TERRITOIRE ENGAGE POUR LA TRANSITION ECOLOGIQUE - CLIMAT AIR ENERGIE ».

Le sujet de I’efficacité énergétique du batiment est un enjeu mis en avant dans le cadre du référentiel. En particulier les
enjeux liés a la rénovation de nouveaux batiments sont traités dans les indicateurs :

¢ 1.2.4 - Planifier la rénovation de I’habitat et la construction durable sur le territoire : «La collectivité possede un ou
des dispositifs structurant la politique de construction et de rénovation de I’habitat sur son territoire, visant a promouvoir la
performance climat air-énergie du bati résidentiel. »

¢ 1.3.1 - Utiliser les documents d’urbanisme pour assurer la mise en ceuvre des objectifs climat-air-énergie et lutter contre
Iartificialisation des sols : «Les documents d’urbanisme sont en cohérence avec la stratégie climat-air-énergie de la collectivité,
ils en permettent la traduction spatiale, dans une logique d’économie circulaire et de solidarité rural/urbain. Des dispositions
incitatives et opposables sont notamment prévues pour favoriser la conception bioclimatique, les formes urbaines resserrées et
la mobilité durable, I'efficacité énergétique et les énergies renouvelables, les réseaux de chaleur/froid, la limitation des émissions
et I'impact des polluants atmosphériques sur la population, I’adaptation au changement climatique. »

¢ 1.3.3 - Accompagner et controler les travaux de construction et de rénovation : «Les procédures d’autorisation d’urbanisme
et de contrdle des travaux visent a favoriser ’émergence de constructions et de rénovations de meilleure qualité sur le territoire,
en termes de performance climat-air-énergie. Les pétitionnaires sont sensibilisés et accompagnés en ce sens. »

¢ 2.1.2 - Elaborer une stratégie patrimoniale incluant un programme de rénovation : «La collectivité formule une stratégie
patrimoniale permettant de planifier et de phaser son évolution a 5 ou 10 ans (extension, réhabilitation, démolition, réaffectation,
vente...), en cohérence avec des objectifs de réduction des émissions GES et de consommation énergétique de ses batiments.
Cette stratégie est déclinée plus précisément en un programme de rénovation prenant en compte : des critéres de performance
climat-air-énergie ambitieux ; I'optimisation de I'usage du patrimoine (mutualisation/regroupement) ; les modalités de suivi
permettant le maintien des performances dans le temps ; les colts et les économies prévus ; la date de réalisation ; les
responsables de la réalisation ; les modes de contractualisation et de financement, y compris I’étude de dispositifs innovants
comme le marché public de partenariat énergétique (contrat de performance énergétique) ; les gains attendus en matiere
d’atténuation du changement climatique, d’adaptation au changement climatique, d’amélioration de la qualité de Iair intérieur
et extérieur. »

2.1.3 - Etre exemplaire sur les batiments publics neufs et rénovés : « La collectivité définit des niveaux de performance pour la
construction et la rénovation de batiments publics concernant : I'utilisation efficace de I’électricité ; le niveau minimum en matiere
de performance thermique et d’énergies renouvelables ; la santé et la qualité environnementale des batiments (notamment la
qualité de I'air intérieur) ; la durabilité dans la construction et les études, I'exploitation et la maintenance ; la limitation de la
climatisation ; la construction écologique dans les passations de marchés. »

STRATEGIE NATIONALE BAS-CARBONE REVISEE (MARS 2020)

Orientation B 1 : guider I’évolution du mix énergétique sur la phase d’usage des batiments existants et neufs vers une consommation
énergétique totalement décarbonée.

Orientation B2 : inciter a une rénovation de I'’ensemble du parc existant résidentiel et tertiaire afin d’atteindre un niveau BBC
équivalent en moyenne sur I’ensemble du parc (en visant un objectif minimal de 370 000 rénovations compléetes équivalentes
par an apres 2022, puis au minimum 700 000 rénovations complétes équivalentes sur le long terme dans le secteur résidentiel)
et en développant le recours aux produits de rénovation et d’isolation les moins carbonés et valoriser les matériaux contribuant
au stockage du carbone.
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Rénovation non-spécifique
thermique/hors performance énergétique

Une rénovation hors performance énergétique concerne les
travaux hors postes énergétiques. Par exemple, la mise aux
normes d’accessibilité, des travaux de rafraichissement ou
d’entretien sans «grosse rénovation ».

Selon I'Observatoire National de la Rénovation Energétique
(ONRE, 2021), les postes a enjeux énergétiques sont les
suivants :

* rénovation de la toiture ou des combles,

e rénovation des murs donnant sur I'extérieur,

e rénovation du plancher bas,

e travaux sur les fenétres et le portes donnant sur I’'extérieur,

e remplacement ou installation d’un systeme de chauffage
(et actions associées),

e remplacement ou installation d’un systeme d’eau chaude
sanitaire,

e remplacement ou installation d’'un systeme de ventilation
ou climatisation.

Quelles sont les options envisagées ?
» Option 1 : La logique «surco(it»

Le DPT Climat comme le rapport IGF-CGEDD utilisent une
approche de surcodt et estiment a 15 % le surcolt d’une
rénovation liée au respect de la norme thermique actuelle (la
RT2012) par rapport a la RT2005. Il n’inclut donc que 15 %
de la dépense comme favorable au climat, le reste étant
comptabilisé comme «neutre». L’évaluation climat du budget
d’l4CE utilise la méme approche.

N’importe quelle rénovation permet de se mettre aux normes
en termes de performances énergétiques. A ce titre, une
rénovation permet donc de baisser les émissions d’un
batiment, ce qui est donc pris en compte grace a la part
climat de 15 %.

Cependant, ce chiffre de 15 % correspond a une évaluation
des gains de performance énergétique observés sur les
batiments publics de I'Etat. Il est difficile d’étendre ce gain
énergétique a toute rénovation d’autres batiments publics
(tertiaire) ou d’habitats collectifs, ou des rénovations ont lieu
sans gain énergétique, voire parfois avec des augmentations
de consommations d’énergie finale.

» Option 2 : La logique surcodt conservative

Une rénovation pas spécifiguement thermique est considérée
comme «neutre », sauf s’il existe des données précises sur le
surco(t climat. Dans ce cas, on comptabilise les surcolts en
favorable.
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Cette approche présente I'avantage d’étre trés précise,
mais elle demande une finesse dans les données qui peut
étre difficile a atteindre. De ce fait, elle parait difficilement
reproductible d’année en année.

» Option 3 : L’approche résultat

Une rénovation hors performance énergétique, c’est-a-
dire qui ne touche pas de postes a enjeux énergétiques ou
carbone, est «neutre» puisqu’elle ne va généralement pas
mener a une réduction des émissions de GES du batiment.
Dans le cas ou il y a une réduction, cette rénovation
«thermique involontaire » ne permettra pas I'atteinte de
I’objectif d’'un parc BBC rénovation en moyenne.

Si le batiment n’est pas en classe A ou B du nouveau DPE,
et si la rénovation concerne un poste a enjeu énergétique
mais sans aucun geste de performance énergétique
(ex : ravalement de fagcade sans isolation), alors la rénovation
est considérée comme une «occasion manquée» : les
travaux de rénovation auraient di prendre en compte les
aspects thermiques et énergétiques afin de faire passer le
batiment en classe A ou B. Si le batiment est en classe A
ou B du nouveau DPE, alors la rénovation est considérée
«neutre» (ex : ravalement de fagade sans isolation, car
considérée comme non nécessaire puisque le batiment est
déja en classe A).

» Option 4 : Une grille opérationnelle

Une possibilité est d’avoir une approche davantage
opérationnelle, extra-comptable. L’idée est de s’appuyer sur
une grille de critéres plus en lien avec les connaissances et
les options techniques. L'avantage de cette approche est de
mieux souligner les différents leviers d’action. Les défauts
sont I'aspect potentiellement chronophage, ainsi que la
difficulté a agréger les critéres parfois nombreux qui peuvent
remonter.

Proposition retenue : 'approche résultat (option 3)

Une rénovation non-spécifique thermique ne mene pas a une
réduction des émissions suffisante pour atteindre I'objectif de
réduction des émissions du batiments. C’est pourquoi, une
rénovation «hors performance énergétique» est considérée
comme «neutre». C’est le cas, par exemple, de la mise aux
normes d’une cuisine dans un lycée.

L'approche opérationnelle (option 4) peut également étre
intéressante, pour les collectivités qui le souhaitent, a
condition de bien distinguer les critéres principaux qui vont
définir I'impact climat.
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Le batiment La rénovation a performance énergétique

| La rénovation a performance énergétique

Une rénovation «performance énergétique » correspond a

des travaux touchant aux postes énergétiques comme le

chauffage, eau chaude, ventilation, isolation, menuiserie.

Les postes énergétiques sont les suivants (ONRE, 2021,

annexe 1) :

e rénovation de la toiture ou des combles ;

e rénovation des murs donnant sur I'extérieur ;

e rénovation du plancher bas ;

e travaux sur les fenétres et le portes donnant sur I'extérieur ;

e remplacement ou installation d’un systeme de chauffage
(et actions associées) ;

e remplacement ou installation d’'un systéme d’eau chaude
sanitaire ;

e remplacement ou installation d’un systéme de ventilation
ou climatisation.

NOUVEAU DIAGNOSTIC DE PERFORMANCE
ENERGETIQUE (DPE)

Le nouveau DPE prend en compte les consommations
énergétiques (comme I’ancien) et prend également
en compte le contenu carbone (approche du label
E+C-). En effet, le nouveau DPE comporte toujours
une seule étiquette (de A a G) mais qui integre deux
volets : la consommation énergétique (kilowattheure
d’énergie primaire par m2 par an) et les émissions de
GES (kilogramme équivalent de CO, par m2 par an).
L'étiquette du logement est déterminée selon sa plus
mauvaise performance, en énergie primaire ou en CO,,

Cette double prise en compte permet de mieux
rendre compte de I'objectif de neutralité carbone
(mais met moins I'accent sur I'objectif de sobriété des
consommations énergétiques nécessaire que I'ancien
DPE). Cela permet notamment de mettre en avant les
constructions intégrant le bois.

Quelles sont les options envisagées ?

» Option 1 : La logique «surcodt» pour atteindre la
norme en vigueur

D’un cété, le Gouvernement, dans ses annexes au projet de
loi de finances réalisées annuellement, utilise une approche
de surcodt. Il estime a 15 % le surcolt d’une rénovation liée
au respect de la norme thermique de 2012 par rapport a la
RT2005. Il inclut donc 15 % de la dépense comme favorable
au climat, le reste étant comptabilisé comme «neutre ».

Cette approche a le mérite de mettre en évidence le co(t
spécifiquement climat de la rénovation. Cependant, cette
approche ne prend pas en compte le co(t lié a d’autres
rénovations non-thermiques mais qui sont nécessaires pour
effectuer une rénovation «performance énergétique» (par
exemple, refaire la peinture apres l'isolation des murs).
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» Option 2 : Ia logique «codt total » de la rénovation
«performance énergétique » sans distinction de
performance

D’un autre co6té, I'évaluation climat du budget d’l4CE
(2019) comme la proposition pour une méthodologie
environnementale de I'lGF-CGEDD (2019) a utilisé une
approche en co(t total si la rénovation est identifiée comme
thermique. De facon similaire, le Panorama des financements
climat (Hainaut, Ledez and Cochran, 2019) comptabilise
P'intégralité des dépenses liées a des «gestes performants»
de rénovation énergétique, ce qui corresponde peu ou prou
aux dépenses aujourd’hui réalisées et bénéficiant d’aides
d’Etat. Dans toutes ces approches, c’est donc I'intégralité de
la dépense qui est comptabilisée comme «trés favorable ».

Ici, si une rénovation «performance énergétique » est
identifiée, les colts périphériques sont également
comptabilisés comme favorables puisqu’ils sont nécessaires
pour la bonne réalisation de cette rénovation.

» Option 3 : Une grille opérationnelle

Une possibilité est d’avoir une approche davantage
opérationnelle, extra-comptable. L’idée est de s’appuyer sur
une grille de critéres plus en lien avec les connaissances et
les options techniques. L'avantage de cette approche est de
mieux souligner les différents leviers d’action. Les défauts
sont I’aspect potentiellement chronophage, ainsi que la
difficulté a agréger les critéres parfois nombreux qui peuvent
remonter.

» Option 4 : Logique «surcodt» pour atteindre une
rénovation compléte et performante

Les colts liés a des rénovations thermiques menant a des
rénovations complétes et performantes sont classés en «tres
favorables». Les rénovations complétes et performantes sont
identifiées par I'atterrissage en classe A ou B du nouveau
DPE du batiment. En effet, les classes A ou B correspondent
au niveau BBC visé comme I'objectif a atteindre en moyenne
pour le parc de batiments en 2050. Le reste de la dépense
est considéré comme des colts non liés a la rénovation
«performance énergétique » et est donc classé «neutre ».
En I'absence de données sur les codts liés a la rénovation
«performance énergétique », pour des rénovations type BBC,
il est possible d’utiliser les proxys suivants (Observatoire
BBC, 2019, p.51) :

e pour les batiments tertiaires : 469€/m2 SRT ;
* pour les logements collectifs : 315 €HT/m2 SRT ;
* pour des maisons individuelles : 354 €HT/m?2 SRT.

Les colts liés aux matériaux biosourcés permettant des
gains carbone sont considérés comme «trés favorable ».

Dans le cas ou la rénovation «performance énergétique» ne
permet pas I'atterrissage en classe A ou B du nouveau DPE
mais permet tout de méme un saut de classe énergétique
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ou une réduction d’au moins 30 % de la consommation
énergétique du batiment, les colts liés a la rénovation
«performance énergétique » seront classés en «favorable
sous conditions ». En effet, la rénovation permet tout de
méme une réduction des émissions de GES, mais celle-ci est
insuffisante pour atteindre I'objectif d’'un parc niveau BBC
rénovation en moyenne d’ici 2050. Il est important de limiter
au maximum ces rénovations «par étapes» qui doivent,
dans la mesure du possible, étre réfléchies et ordonnées
de maniére pertinente. En effet, sans une réflexion sur
I’ordonnancement des étapes de rénovation, ces rénovations
peuvent devenir des «rénovations cul-de-sac» ; c’est-a-
dire que la rénovation effectuée «tue le gisement potentiel
de réduction de consommation énergétique» : certes, elle
diminue la consommation énergétique a I'instant t, mais
elle empéche de la réduire davantage lors de rénovations
postérieures qui permettraient I'atteinte de la classe A ou
B. Par exemple, une isolation de facades va permetire de
diminuer la consommation énergétique mais si le changement
de fenétres est effectué apres I'isolation et non pas en méme
temps, le batiment risque de ne jamais pouvoir atteindre la
classe A ou B (risque de créer des ponts thermiques et donc
de pertes d’énergies). Il s’agit donc pour la collectivité de
démontrer, dans la mesure du possible, que les gestes de
rénovations sont échelonnés de maniere pertinente.

Si la rénovation a performance énergétique ou carbone
permet une réduction de la consommation d’énergie ou des
émissions de GES du batiment, mais sans saut de classe au
nouveau DPE ou dont la réduction de consommation est
inférieure a 30 %, alors la dépense est classée comme
«neutre ».

Dans le cas d’une rénovation «performance énergétique »
qui ne permet aucun gain énergétique ou carbone, voire qui
augmenterait la consommation énergétique ou le contenu
carbone, les colts liés a cette rénovation «performance
énergétique » sont a classer en «défavorable». Ces
rénovations thermiques «loupées» peuvent étre visibles via
le DPE (hors batiment déja en classe A ou B). C’est le cas,
par exemple, d’une isolation des combles qui serait mal
faite et qui ne permettrait pas une meilleure performance
énergétique du batiment.

Il serait également pertinent d’identifier les «occasions
manquées », c’est-a-dire des rénovations qui rénovent un
ou des postes a enjeux énergétiques mais sans intention
de geste de performance énergétique (par exemple, un
ravalement de facades sans en profiter pour mieux isoler le
batiment). Ce classement concerne les batiments qui ne sont
pas en classe A ou B ou les batiments avec preuve que les
postes a enjeux énergétiques n’ont pas besoin de rénovation
énergétique (par exemple, si 'isolation de la fagade a déja
été faite et est déja performante (a justifier), le ravalement de
facade seul est justifié - sans geste de rénovation énergétique
sur Iisolation).
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L’option retenue : valorisation des rénovations
complétes et performantes (option 4)

L’option 4 permet de rendre compte de I'objectif ambitieux
de réduction des émissions du secteur batiment fixé
par la SNBC. Pour atteindre cet objectif, les rénovations
doivent prendre en compte les aspects énergétiques ET
doivent permettre d’atteindre un niveau de performance
énergétique et carbone suffisant (classe A ou B du nouveau
DPE). L'approche opérationnelle (option 3) peut également
étre intéressante, pour les collectivités qui le souhaitent, a
condition de bien distinguer les critéres principaux qui vont
définir I'impact climat.
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Les transports et les infrastructures de transport La rénovation a performance énergétique

M Les transports et les infrastructures de transport

Les transports de voyageurs sont encore tres majoritai-
rement réalisés en voiture (plus de 80 %), comme le
montre la répartition des parts modales en 2019 pour la
France métropolitaine (CGDD, 2020). Or, ces transports
représentent 31 % des émissions de GES en France, dont
51 % sont émises par la voiture particuliere.

* maitrise de la croissance de la demande (dont transport de
voyageurs) ;

e report modal vers des modes moins émetteurs et plus
économes ;

e optimisation de I'utilisation des véhicules (dont transport
de voyageurs).

La SNBC vise la décarbonation compléete des transports
d’ici 2050. Cet objectif de neutralité carbone passe par la
mobilisation de cing leviers (MTE, 2020, p.81) :

e décarbonation de I'’énergie consommeée par les véhicules
et les infrastructures de transport ;

Ainsi, I’enjeu pourles collectivités compétentes est d’intervenir
sur les cing leviers identifiés par la SNBC, notamment au
travers d’actions permettant de :
e favoriser le report modal vers les transports collectifs,
e ET favoriser la décarbonation de ces transports collectifs.
e amélioration de la performance énergétique des véhicules

(dont transport de voyageurs) ;

PRECISIONS SUR LE PROCESSUS DE CLASSEMENT POUR LENSEMBLE DES COMPETENCES TRANSPORTS :
LE BESOIN DE REMONTEES D’INFORMATIONS SUR LA NATURE DES DEPENSES EFFECTUEES PAR LES DSP
ET DANS LE CADRE DES CONVENTIONS FERROVIAIRES

Dans le budget des collectivités, la plupart des dépenses concernant les dépenses de transport passent par des contrats
de délégation de service public (DSP) ou conventions ferroviaires. Ainsi, les dépenses peuvent étre catégorisées comme
des «dépenses de fonctionnement» dans le budget des collectivités, méme si cette subvention recouvre des dépenses
d’investissement et de fonctionnement réalisées par la DSP. Nous attirons donc I'attention sur le fait que la classification
suivante s’appuie en grande partie sur les dépenses d’investissement et de fonctionnement réalisées par la DSP. Il est donc
nécessaire d’avoir des remontées d’informations de la DSP pour classer la ligne de subvention de la collectivité a la DSP. Si
les remontées d’informations ne sont pas accessibles ou insuffisamment fines, nous proposons de réaliser un «proxy» en
différenciant la part du budget de la DSP dédiée a de I'investissement et celle dédiée au fonctionnement. Si cette ligne de
subvention regroupe plusieurs contrats avec différentes DSP, il est possible d’analyser les plus gros contrats et «d’étendre
le proxy » aux autres contrats.

Ci-dessous, une illustration du classement de la ligne de dépense liée a la subvention de la DSP - ici pour le ferroviaire (en
ouverture a la concurrence), schéma analogue pour les transports interurbains :

Budget Investissement
: delaDSP : Exemples :
|
Développement lignes électriques [
¢ L Subvention
Subvention »E Subvention . B :| I'i(;?(ljlser ................................................. E %
de la Région de laRégion  : : indisponibles : Fonctionnement H
-  Erompls: |
E 3 %
Dépenses carburant (si possible) W/ %
----------- ) 3 km parcourus électriques =
* la dépense

@I4CE_
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Les transports et les infrastructures de transport Les transports ferroviaires urbains et interurbains

I Les transports ferroviaires urbains et interurbains
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Les transports ferroviaires urbains désignent les transports que de son développement. Le transport est aujourd’hui le
collectifs urbains circulant sur rails. Les EPCI ont la premier poste budgétaire des Régions : il représente prés
compétence d’organisation des transports collectifs urbains, de 30 % des dépenses des Régions en 2020 (OFGL 2021,
et peuvent investir dans des infrastructures et du matériel annexe 2F p.146), dont la moitié environ correspond a des
roulant ferroviaire de type tramway ou métro. dépenses pour le transport ferroviaire régional de voyageurs.

Les Régions sont devenues autorités organisatrices des
transports en 2002, lors de la décentralisation du Train
express régional (TER) aux Régions. Depuis cette date, les Le transport ferroviaire de voyageurs ou de marchandises est

Pourquoi ce sujet est I'objet de controverses ?
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Régions contractualisent avec un opérateur ferroviaire (SNCF, une alternative moins émettrice de gaz 3 effets de serre que la
Keolis, ...) pour que celui-ci mette en ceuvre les services TER voiture ou le transport routier de marchandises (voir tableau
gu’elles ont préalablement définis. ci-dessous), ces derniers restant tres majoritairement a
Les Régions investissent pour acquérir des nouveaux trains ~ Motorisation thermique, notamment en ce qui concerne les
modernes, confortables et accessibles. Elles financent des ~ Poids-lourds.

projets de modernisation et d’entretien du réseau ainsi

Mode de transport Emissions Commentaire Source
(9CO,/passager.km)

TER (moyenne) 24,8 Fréquentations 2019

Autocar diesel 29,5 Taux de remplissage estimé a 30 personnes Base ADEME
Bus hybride 71,1 Taux de remplissage estimé a 10 personnes Base ADEME
Bus GNV 113 Taux de remplissage estimé a 10 personnes Base ADEME
Bus diesel 104 Taux de remplissage estimé a 10 personnes Base ADEME
Voiture diesel 116 1,6 passager Base ADEME
Voiture essence 124,0 1,6 passager Base ADEME
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Les émissions liées au transport ferroviaire dépendent fortement du nombre de voyageurs transportés et a leur mode de
motorisation, comme le montre le graphique ci-dessous :

EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE DE DIFFERENTS MODES DE TRANSPORT, 2016 (EN GCO, PAR VOYAGEUR-KM)

600
500

R

- r T

Voiture
particuliére
1,9 voyageur

0 T L -

TER TER TER TER CAR
électrique électrique diesel diesel diesel
300 voyageurs 80 voyageurs 80 voyageurs 10 voyageurs 8 voyageurs

R

Covoiturage
3,5 voyageurs

Source : Cour des comptes, 2019 - d’apres SNCF Mobilités et ADEME.

La SNBC2 vise la décarbonation compléte des transports
d’ici 2050 (voir tableau de comparaison des taxonomies
ci-dessous), ce qui implique le verdissement du ferroviaire.

pas encore entierement décarbonés, notamment du fait du
colt élevé de I'électrification des lignes de desserte fine et
du développement de motorisations hybride ou a hydrogene.

En 2017, sur 5 842 automoteurs/locomotives en circulation,
1079 sont diesels et 1691 sont bi-modes (peuvent rouler
en mode diesel ou électrique) (Cour des Comptes, 2019).
Les trains TER circulent sur 20 489 kilométres de lignes
de chemin de fer, dont 11853 sont électrifiées. Les
infrastructures et matériels roulant ferroviaires ne sont donc

L’action dans les transports ferroviaires pour les Régions doit
donc principalement :

e financer des investissements pour préserver ce réseau et
favoriser le report modal,

e ET favoriser la décarbonation du TER.

CRITERES D’ELIGIBILITE POUR LATTENUATION DANS LES AUTRES TAXONOMIES
CRITERES D’ELIGIBILITE DANS LA TAXONOMIE EUROPEENNE

* 6.1 - Transport ferroviaire interurbain de voyageurs

L’achat, le financement, la location, le crédit-bail et I'exploitation de transport de voyageurs utilisant du matériel roulant ferroviaire
sont considérés comme une activité relevant de la taxonomie si elle satisfait a I'un des critéres suivants :

(a) les émissions directes de CO, (a I'échappement) des trains et voitures de voyageurs sont nulles ;

(b) les emissions directes de CO, a I'’échappement des trains et voitures de voyageurs sont nulles lorsqu’ils sont utilisés sur une
voie équipée de I'infrastructure nécessaire, et qu’ils utilisent un moteur conventionnel lorsqu’une telle infrastructure n’est pas
disponible (bimodal).

Lorsqu’une activité économique relevant de la présente catégorie ne satisfait pas au critére précisé au point a) de la présente
section, elle constitue une activité transitoire telle que visée a I'article 10, paragraphe 2, du réglement (UE) 2020/852 deés lors
qu’elle satisfait aux autres criteres d’examen technique énoncés dans cette méme section (ici, le (b).)

En ce qui concerne le fret :
¢ 6.2. Transports ferroviaires de fret

[Exclusion] Les trains et wagons ne doivent pas étre destinés au transport de carburants fossiles.

CRITERES D’ELIGIBILITE «ATTENUATION» DANS LE RAPPORT IGF-CGEDD

La mission s’est appuyée sur I'étude d’'impact des investissements de SNCF Réseau financés par Green Bonds en 2016 et 2017
(SNCF Réseau et Carbone 4, 2017) pour généraliser la classification favorable a I’ensemble des investissements ferroviaires de
I’Etat en 2019 sur I’axe climat (programme 203).

42 | I4CE e Septembre 2022



ETAPE 5 : EVALUER LES LIGNES «A ANALYSER» A L’AIDE DES CRITERES DE CLASSEMENT
Les transports et les infrastructures de transport Les transports ferroviaires urbains et interurbains

PRISE EN COMPTE DE CET ENJEU DANS LE REFERENTIEL NATIONAL

DU LABEL «TERRITOIRE ENGAGE POUR LA TRANSITION ECOLOGIQUE - CLIMAT AIR ENERGIE ».

¢ 4.1.1 - Promouvoir et suivre les pratiques multimodales sur le territoire.

La collectivité promeut les modes actifs et alternatifs a la voiture individuelle et suit I’évolution des parts modales a I’échelle de
I’ensemble de son territoire.

¢ 4.3.3 - Proposer une offre de transports publics attractive et de qualité.
La collectivité doit notamment :
- évaluer et analyser les besoins en transports collectifs ;

- intégrer des criteres de performance environnementale pour les véhicules des transports publics et augmenter le % de
véhicules faiblement émetteurs ;

- améliorer I'efficacité du réseau et diversifier I'offre ;
- mettre en place une tarification adaptée.

STRATEGIE NATIONALE BAS-CARBONE (SNBC) REVISEE (MARS 2020)

L’objectif de la neutralité carbone implique une décarbonation compléte des transports terrestres, maritimes (domestiques)
et fluviaux, soit par le passage a des motorisations électriques peu émettrices (sur leur cycle de vie), soit par le passage aux
carburants alternatifs fortement décarbonés (en analyse du cycle de vie).

Orientation T 5 : encourager le report modal en soutenant les mobilités actives et les transports massifiés et collectifs
(fret et voyageurs) et en développant I'intermodalité

e Accompagner le développement des transports collectifs : pour les transports du quotidien, renforcer I'offre de transports
collectifs sur les réseaux de transports urbains, interurbains et sur les réseaux ferroviaires (transilien, TER, RER) ; pour I'offre
ferroviaire a longue distance, I’accent est a mettre sur I’'amélioration de la performance du réseau, en particulier dans une optique
de soutien au report modal air/fer. Pour mémoire, le scénario de référence vise une progression de la part modale des transports
collectifs de 7 points entre 2015 et 2050.

e Pour réduire efficacement et durablement les émissions du fret, il est nécessaire de favoriser un report modal plus prononcé pour
le transport de marchandises, dynamiser la compétitivité du fret ferroviaire (mise en place d’autoroutes ferroviaires) [...]

Quelles sont les options envisagées ? du réseau non électrifié (qui peut étre utilisé par des

. ps . , . . locomotives décarbonées ou non) ;
» Option 1 : différencier les dépenses d’investissement )

d’exploitation et d’entretien du réseau et matériel matériel roulant : utilisation d’un proxy a appliquer sur le
roulant montant de dépenses construit sur :
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- % décarboné : km parcourus en motorisation électrique,
hydrogéne, GNV/total km parcourus par les TER ;

La ligne de dépense est répartie de la fagon suivante :

e Pour 'investissement dans du matériel roulant (achat de

flottes) : - % diesel (ou autre carburant thermique type B100) :
N . . . S km parcourus par les TER diesel/total km parcourus par
- «trés favorable» : les investissements réalisés en faveur les TER
es .

de matériel roulant électrique, fonctionnant au bioGNV

ou a I’lhydrogéne décarboné (preuve a fournir que le
carburant est 100 % décarboné) ;

- «favorable sous conditions» : matériel roulant a
I’lhydrogéne ou au GNV (sans preuve de décarbonation)
ou bi-mode ;

- «défavorable » : matériel roulant diesel ou essence ;

- «indéfini méthodologique» : les investissements réalisés
en faveur des motorisations fonctionnant avec des
agrocarburants type B100 ;

e Pour la part investissement dans le réseau (développement
ou modernisation) :

- «trés favorable» : les investissements réalisés en faveur
d’infrastructures et équipements du réseau électriques ;

- «favorable sous conditions» : les investissements
réalisés en faveur d’infrastructures et d’équipement
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e Chaque ligne de dépense liée aux dépenses de
fonctionnement des TER est désagrégée entre :

- part décarbonée en «trés favorable» : % décarboné x la
dépense ;

- part diesel en «favorable sous conditions» : % diesel x
la dépense.

Afin de différencier la part investissement/exploitation-
entretien, des remontées d’informations de la part
de la DSP sont nécessaires. Si ces informations sont
indisponibles, la collectivité peut soit classer cette dépense
en «a approfondir» permettant de signaler le besoin de
remontées d’information pour les années suivantes (i), soit
réaliser un proxy sur I'ensemble de sa ligne de dépense en
analysant les plus gros contrats de transports afin de voir la
part dédiée a de I'investissement/fonctionnement (ii).
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» Option 2 : différencier les parts investissement/
exploitation-entretien (option 1) ET isoler les dépenses
de carburant fossiles réalisées dans les dépenses de
fonctionnement

Cette option permet d’aller plus loin que I'option 1 en
identifiant les dépenses de carburants fossiles (diesel
notamment) réalisées par la Région dans les dépenses
d’exploitation.

Il s’agit d’appliquer I'option 1, en analysant plus en détail le
poste des dépenses de fonctionnement :

e sortir de la ligne correspondant aux dépenses de
fonctionnement (exploitation et entretien) liée aux TER les
dépenses de carburants fossiles ;

* les dépenses de carburants fossiles sont classées
«défavorables », le reste de la ligne est classé de la
maniére présentée dans I'option 1.

L’option retenue : option 2, sinon 1

L'option 2 permet de répondre au double enjeu lié a la
politique de transport ferroviaire pour les Régions qui est
de décarboner ce mode de transport tout en le développant
afin d’effectuer le report modal.

I Les transports collectifs routiers

TRES
FAVORABLE
%
m A motorisation électrique
Achat / ou au gaz (si bioGNV)
développement ou hydrogene (si décarboné)
de la flotte
%
m Electrique, hydrogéne, (bio)GNV
Exploitati ou hybride
e’f‘é,ft',eaﬁ'é’,{‘ (km parcourus / total km)
de la flotte

Pourquoi ce sujet est I'objet de controverses ?

Les collectivités locales ayant compétence en matiére de
transports ont en charge I’exploitation de lignes de bus
(EPCI) et d’autocars (Régions : liaisons interurbaines et lignes
scolaires). Cette compétence est soit déléguée a travers des
contrats avec des délégataires, soit directement gérée par la
collectivité concernée.

En matiére de transports collectif sinterurbains, de la méme
maniére que pour les TER, les Régions ont le double enjeu
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FAVORABLE
SOUS CONDITIONS

i

CAS SPECIFIQUE : COMMENT CLASSER

LES DEPENSES POUR LA CREATION DE POLES
D’ECHANGES MULTIMODAUX ?

Un pdle d’échanges multimodal est «un lieu aménagé
de maniéere a améliorer I'intermodalité», c’est-a-dire un
dispositif spatial visant le rapprochement physique des
modes de transport pour favoriser leur interconnexion
(Cerema, 2018). Dans le contexte de la montée des défis
du réchauffement climatique comme de la qualité de
I'air et des inégalités spatiales et sociales pour I'acces
a la mobilité, 'aménagement de pdles d’échanges
multimodaux (PEM) est une solution pour renforcer
I'intermodalité et diversifier les solutions a 'usage
individuel de la voiture. lls sont a distinguer des «plates-
formes multimodales» qui concernent le fret.

Les PEM sont des projets d’aménagement et de mobilité
complexes appelant des financements croisés de
plusieurs acteurs. En effet, au-dela des fonctionnalités
lices a la mobilité des personnes et a I'intermodalité, ces
PEM integrent en général des activités commerciales,
des services, tout en s’insérant dans des projets
d’aménagement urbain. Pour les PEM autour d’une gare,
la part de financement des Régions et EPCI se concentre
sur la dimension «intermodalité », soit : les infrastructures
(passerelles, tunnels, quais, ...) et la signalétique. Ces
dépenses sont a classer en «trés favorable ».

DEFAVORABLE

A motorisation thermique

(diesel ou essence)

Carburant : a colorier
en fonction du type
(fossile, agrocarburant,
GNV, etc.)

------------------ -I--.----.----..----'
Dépenses de carburant (+ de détails :
critére de classement achat d’énergie)

@I4CE_

d’assurer le report modal des voyageurs de la voiture
aux transports collectifs et de décarboner ces derniers,
notamment car la SNBC vise la décarbonation compléete du
secteur des transports d’ici 2050. L’enjeu est le méme pour
les transports collectifs urbains concernant les EPCI.

Aujourd’hui, les flottes d’autocars sont encore quasi
intégralement a motorisation diesel. Au 1¢" janvier 2020, le parc
roulant d’autocars en France compte plus de 69 000 unités,
dont 99,4 % a motorisation diesel (MTE, SDES, 2020).
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PARC D’AUTOCARS AU 1%¢ JANVIER, SELON LA CARBURATION
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Gazole 64 440 64 550 65 250 65 700 65 490 66 700 67 220 66 920 68 630
GNV et autres gaz 40 40 40 40 40 60 90 120 250
Electricité 0 0 10 10 10 10 30 50 70
Essence 90 70 60 50 30 30 20 10 30
Autre 120 110 100 100 90 80 80 70 90
Total 64 690 64 770 65 460 65 890 65 650 66 880 67 440 67 180 69 050

© Répertoire Statistique des Véhicules Routiers - RSVERO, données provisoires.

Comme le montre le tableau ci-dessous, les immatriculations récentes amorcent tout juste une évolution de la motorisation des
autocars (encore a 96,8 % diesel pour 2019, 91,3 % pour 2020) :

REPARTITION DES IMMATRICULATIONS ANNUELLES DE VEHICULES LOURDS ET VUL PAR MOTORISATION
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GENRE DE VEHICULE ET ENERGIE 2016 2017 2018 2019 2020
Autobus 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Gazole 52,9 64,6 64,0 49,8 31,2
Hybride 30,3 13,3 16,3 10,8 21,2
Electricité 4,7 4,9 4,1 13,5 9,4
Gaz naturel 12,2 17,3 15,6 24,6 35,2
Autre 0,0 0,0 0,0 1,4 2,9
Autocars 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Gazole 99,4 98,8 98,5 96,8 91,3
Autre 0,6 1,2 1,5 3,2 8,7
Camions y.c. VASP lourds 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Gazole 98,4 97,6 96,9 96,2 96,2
Gaz naturel 1,1 1,9 2,3 3,0 3,4
Autre 0,5 0,5 0,8 0,8 0,5
Tracteurs routiers 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Gazole 99,4 98,4 98,2 97,5 96,1
Gaz naturel 0,6 1,6 1,8 2,4 3,6
Autre 0,0 0,0 0,0 0,2 0,3
Automobile 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Gazole 96,8 95,9 94,1 93,1 92,7
Essence 1,6 2,4 3,8 4,6 3,9
Electricité 1,4 1,4 1,8 1,6 2,2
Autre 0,3 0,4 0,4 0,7 1,2

Champ : France métropolitaine.
Sources : SDES Rsvero, (CGDD, 2021, P.187).

Le renouvellement de la flotte est donc clé pour permettre son actuellement en vigueur. Au 1° janvier 2020, 40,5 % du
verdissement. Les technologies existantes sont : véhicules parc d’autocars disposait d’'une motorisation Euro VI, mais
diesel, véhicules hybrides électriques ou fonctionnant au encore 31 % est équipée de motorisation Euro | a IV (normes
gaz (les autocars électriques ne sont pas encore généralisés antérieures a 2009) (MTE, SDES, 2020).

pour des transports de longue distance). L'ensemble de ces
technologies sont soumises au respect de la norme Euro VI
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La plupart des études s’accordent sur le fait que les émissions les bus diesel Euro VI, ils émettent donc 17 % de moins que
de CO, du «réservoir a la roue» sont similaires pour les bus les bus Euro VI non hybrides. Les mesures sont récapitulées
diesel Euro VI et les bus gaz Euro VI. Les bus hybrides Euro VI dans le tableau suivant (AirParif, 2021, p.102) :

consomment en moyenne 7 % de moins de carburant que

Bus diesel Euro VI Bus GNC Euro VI Bus hybrides Euro VI
Quantité de CO, émise par km (g/km) 1114 «Similaires aux bus diesel Euro VI» 931
Si les bus au gaz ne sont aujourd’hui pas moins émetteurs 551 kgCO,e/tep, alors que le gaz conventionnel a un facteur
en CO, que les bus diesel, ils peuvent néanmoins utiliser d’émission de 2642 kgCO,/TEP. Ainsi, les bus respectant la
du biogaz comme carburant (bioGNV). Or, d’apres la norme Euro VI fonctionnant au gaz et alimenté par du bioGNV,
base ADEME, le bioGNV a un facteur d’émission de sont une option de décarbonation de la flotte de bus.

CRITERES D’ELIGIBILITE POUR LATTENUATION DANS LES AUTRES TAXONOMIES

CRITERES D’ELIGIBILITE DANS LA TAXONOMIE EUROPEENNE

Les activités suivantes : I'achat, le financement, le crédit-bail, la location et I'exploitation de véhicules de transport urbain et

suburbain de voyageurs et de transport routier de voyageurs sont considérés comme :

e éligibles a la taxonomie si «I’activité consiste a assurer le transport urbain ou suburbain de voyageurs et les émissions de CO,
a I’échappement sont nulles» (i.e. électriques) ;

e des activités de transition si elles «sont conformes a la derniére norme Euro VI».

CRITERES D’ELIGIBILITE «ATTENUATION» DANS LE RAPPORT IGF-CGEDD

La mission considere comme favorables sur I’axe atténuation les dépenses relatives aux transports collectifs.

«Les dépenses relatives aux transports ferroviaires, combinés, collectifs, portuaires et fluviaux sont considérées comme permettant
une baisse du colt d’utilisation de ces modes de transports relativement a la route et participent de ce fait a un objectif de
modération de la part modale de I'usage de la route. Elles sont donc considérées comme ayant un impact favorable bien que
I’objectif principal ne soit pas environnemental (notation 2). La mission fait I’lhypothese que dans ces conditions, le supplément
d’émissions liées a la construction des infrastructures nouvelles et a la hausse du trafic engendrée par ces dépenses est inférieur
aux émissions évitées par le report modal en défaveur de la route qu’elles permettent. » (Annexe V, p.2).

Il est a noter que «la mission convient que son classement est une convention et qu’il conviendrait de disposer de données
précises et récentes relatives au report modal et aux émissions associées a la construction des infrastructures ».

PRISE EN COMPTE DE CET ENJEU DANS LE REFERENTIEL NATIONAL

DU LABEL «TERRITOIRE ENGAGE POUR LA TRANSITION ECOLOGIQUE - CLIMAT AIR ENERGIE ».

4.3.3 - Proposer une offre de transports publics attractive et de qualité.
La collectivité doit notamment :
e évaluer et analyser les besoins en transports collectifs ;

e intégrer des criteres de performance environnementale pour les véhicules des transports publics et augmenter le % de véhicules
faiblement émetteurs ;

e améliorer I'efficacité du réseau et diversifier I'offre ;
e mettre en place une tarification adaptée.

STRATEGIE NATIONALE BAS-CARBONE (SNBC) REVISEE (MARS 2020)

Orientation T3 : accompagner I’évolution des flottes pour tous les modes de transport

Etablir des objectifs ambitieux de verdissement du parc de véhicules pour les flottes publiques et certaines flottes privées, y
compris a I’échelon communautaire.

Orientation T5 : encourager le report modal en soutenant les mobilités actives et les transports massifiés et collectifs
(fret et voyageurs) et en développant I'intermodalité

Accompagner le développement des transports collectifs : pour les transports du quotidien, renforcer I'offre de transports collectifs
sur les réseaux de transports urbains, interurbains et sur les réseaux ferroviaires (transilien, TER, RER) ; pour I’offre ferroviaire a
longue distance, I’accent est a mettre sur I'amélioration de la performance du réseau, en particulier dans une optique de soutien
au report modal air/fer. Pour mémoire, le scénario de référence vise une progression de la part modale des transports collectifs de
7 points entre 2015 et 2050.
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Quelles sont les options envisagées ?

Les options de classement sont les mémes que pour les TER.

L’option retenue : option 2
Méme option retenue que pour les TER.
Ainsi, la ligne sera classée de la maniere suivante :

e Pour la partie achat/renouvellement de la flotte (réalisée par
la collectivité ou la DSP) :

- «tres favorable» : les investissements réalisés en faveur
de I'électrique, le bioGNV et hydrogéne décarboné,

- «favorable sous conditions» : les investissements
réalisés en faveur des hybrides électriques (ceci est en
accord avec la taxonomie européenne, qui classe ces
investissements comme des «activités de transition»),
des motorisations au gaz (GNV) (car pourront étre
alimentés au BioGNV) ou hydrogene,

- «défavorable» : les investissements réalisés en faveur
des motorisations thermiques (diesel ou essence) (méme
si elles respectent la norme Euro VI).

| Le transport maritime (passagers et fret)

ures de transport Le transport maritime (passagers et fret)

e Pour la partie exploitation de la flotte (réalisée par la
collectivité ou la DSP) :

- Les dépenses de carburant fossile sont sorties de cette
ligne de dépense et classifiées en «défavorable» ;

- Pour le reste des dépenses liées a I'exploitation de la
flotte de transport collectif routier, un proxy est réalisé
en fonction des km parcourus par chaque type de
motorisation des bus/autocars :

» % de km parcourus par des bus/autocars a
motorisation électrique, hybride, ou bioGNV sur
I’ensemble des km parcourus par la flotte de transports
collectifs routiers = «trés favorable» ;

» % de km parcourus par des bus/autocars thermiques
(diesel, essence ou GNV) = «favorable sous
conditions ».

Ces proxys sont appliqués sur la ou les lignes de dépense
correspondant a I'exploitation de la flotte de transport
collectif routier. Ces lignes sont donc séparées en deux lignes
pour la classification. Les dépenses pour les infrastructures
de réseaux routiers et voirie sont traitées dans la rubrique
dédiée de la méthodologie.

TRES FAVORABLE NEUTRE DEFAVORABLE INDEFINI
FAVORABLE SOUS CONDITIONS METHODOLOGIQUE
INVESTISSEIMEIIt « « v veveeeeeeanoeaeneenneessaassaosssanssssssesasssasesssssssssesssesssssssssasssssessssssssssssssssnses
h Navires & motorisation // ; od ///
|------ 4 électrique, bioGNL, //////, / Navires & motorisation Navires & motorisation
Achat / hydrogene décarboné / / 7 fossile pour agrocarburants
développement déc
de la flotte // ///
Infrastructures de recharge élec. des navires, / /// .
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et entretien / : : 7/ //’//// i ]
de la flotte

bi-modes (si 25 % au moins /
de leur énergie-carburant ////«///////‘ //

est décarbonée)

///

Les collectivités cotieres compétentes en matiére de
développement économique et de transports, prennent de
plus en plus d’importance dans les domaines maritimes
et portuaires. Depuis le début des années 2000 (acte 2 de
décentralisation en 2004), des ports d’intérét national (PIN)
ont ainsi été transférés vers les collectivités territoriales, en
particulier les Régions (Ports non autonomes). Les services
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gestionnaires de ces ports peuvent étre les Chambres
de Commerce et d’'Industrie (CCl) ou des DSP. Les ports
autonomes (Grands Ports Maritimes) demeurent dans le
domaine de compétence de I'Etat.

Enfin, les Régions peuvent assurer la desserte d’iles pour le
transport de marchandises et de passagers.
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ETAPE 5 : EVALUER LES LIGNES «A ANALYSER» A L’AIDE DES CRITERES DE CLASSEMENT
Les transports et les infrastructures de transport Le transport maritime (passagers et fret)

Les dépenses des collectivités en la matiere se répartissent

classiquement en :

e dépenses d’Investissement : infrastructures portuaires ;
renouvellement flottes de bateaux... ;

e dépenses de Fonctionnement : dépenses de personnel,
fluides, pouvant étre allouées aux DSP qui assurent
la gestion.

Pourquoi ce sujet est I'objet de controverses ?

Le materiel navigant

Les Régions investissent principalement dans des navires
assurant des dessertes de «proximité» vers les iles cétieres
(exemples : Bretagne, Pays de Loire pour I'lle d’Yeu...).
Ces dessertes se font par bateaux de type «Rouliers». Les
habitants des fles sont captifs de ce mode de transport sans
alternative, qui peut étre considéré comme un «transport
collectif», mais dont I'impact climat est conséquent du fait
des motorisations actuelles et de la faiblesse du nombre de
passagers moyen transportés.

Un autre enjeu est le développement de I'intermodalité et
de sa décarbonation, notamment fer-bateau, au niveau des
ports, que ce soit pour le transport de personnes et de fret.
L'Organisation Maritime Internationale (OMI) a défini une
trajectoire quant a la réduction des émissions de GES du
transport maritime international (-50 % des émissions de
GES d’ici 2050, et amélioration de la performance de
I’intensité carbone de 40 % d’ici a 2030 par rapport a 2008)
(OMI, 2018). Des expérimentations sont en cours sur des
carburants alternatifs au fioul marin (GNL, hydrogene,
biosourcés, systemes de propulsion véliques auxiliaires...).
Le transport maritime s’oriente donc vers une diversification
de son mix énergétique.

La SNBC2 vise la décarbonation compléte du transport
maritime domestique en 2050, et s’aligne sur la trajectoire
Europe-OMI pour le transport maritime international.

Les infrastructures portuaires

L'investissement dans le développement des infrastructures
portuaires a différentes finalités : développement économique
et augmentation des volumes de marchandises traitées
(ex : accueil de plus gros bateaux), équipement pour le
transbordement de fret inter-modes, constructions pour le
développement de nouvelles activités (ex : chantiers éoliens
offshore), etc. La nouvelle Stratégie nationale portuaire,
adoptée lors du Comité interministériel de la mer (CiMer) du
Havre le 22 janvier 2021, a pour ambition de «porter a 80 %
a I’horizon 2050 la part du fret conteneurisé a destination
ou en provenance de la France qui est manutentionnée
dans les ports francais (contre 60 % actuellement)». Cette
stratégie de développement doit étre menée en phase avec
I’ambition de «transition écologique, dans la perspective
d’une économie décarbonée des transports a I’horizon 2050,
alors que prés de 50 % des trafics totaux des grands ports
maritimes sont encore constitués d’hydrocarbures et de
charbon» (CiMer, 2021). L’'un des objectifs est d’accroitre de
30 % la part des modes de transports massifiés (donc de fret
ferroviaire ou fluvial) dans les pré- et post-acheminements
portuaires a I’horizon 2030.

Il s’agit de distinguer ce qui releve du développement dédié
au transport domestique et sa décarbonation, de ce qui
releve des investissements de développement de I'activité
portuaire «classique ».

TRANSPORT MARITIME (PASSAGERS ET FRET) : CRITERES D’ELIGIBILITE POUR LATTENUATION DANS LES AUTRES

TAXONOMIES

CRITERES D’ELIGIBILITE «<ATTENUATION» DANS LA TAXONOMIE EUROPEENNE

Concernant le matériel naviguant

Pour les transports maritimes et cétiers de passagers, la taxonomie UE considére I'achat, le financement, I'affretement (avec

ou sans équipage) et I'exploitation de navires comme :

e éligibles : navires dont les émissions directes de CO, (a I'échappement) sont nulles (électriques) ;

e des activités de transition (jusqu’au 31 décembre 2025) :

- navires hybrides et bi-modes avec au moins 25 % de leur énergie-carburant décarbonée ;
- navires dont la valeur de I'indice nominal de rendement énergétique (EEDI) est inférieure de 10 % aux exigences de
I’EEDI applicables le 1° avril 2022, si les navires peuvent étre alimentés au moyen de carburants a zéro émission directe
(a I’échappement) ou de carburants provenant de sources renouvelables. (Annexe 1, p.163).
Pour les transports maritimes et cotiers de fret, ainsi que les navires nécessaires aux opérations portuaires et activités
auxiliaires, la taxonomie UE consideére I’achat, le financement, le crédit-bail, la location et I’exploitation de navires de fret et/ou

pour opérations portuaires comme :

e éligibles a la taxonomie : navires dont les émissions directes de CO, (a I’échappement) sont nulles (électriques) ;

e des activités de transition (jusqu’au 31 décembre 2025) :

- navires hybrides et bi-modes avec au moins 25 % de leur énergie-carburant décarbonée ;

- navires destinés a permettre le transfert modal vers la mer de marchandises actuellement transportées par voie terrestre, dont
les émissions de CO, (a I'’échappement), calculées a 'aide de I'indice nominal de rendement énergétique (EEDI) de 'OMI, sont
inférieures de 50 % a la valeur de référence moyenne pour les émissions de CO, définies pour les véhicules utilitaires lourds
(sous-groupe de véhicules 5-LH) conformément a I'article 11 du réglement (UE) 2019/1242 ;
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- navires dont la valeur de I'indice nominal de rendement énergétique (EEDI) est inférieure de 10 % aux exigences de I’'EEDI
applicables le 1¢ avril 2022, si les navires peuvent étre alimentés au moyen de carburants a zéro émission directe de CO
(a I’échappement) ou de carburants provenant de sources renouvelables. (Annexe 1 p.159-160).

2

Le réaménagement et la remise a niveau de navires concus et équipés pour le transport de passagers ou de fret en mer
est considéré comme une activité de transition si la consommation de carburant (L/t.km) diminue d’au moins 10 % - jusqu’au
31 décembre 2025. (Annexe 1 p.166) ;

Les navires destinés aux transports de combustibles fossiles sont exclus.

Concernant les infrastructures :

La taxonomie UE considére comme «trés favorables» les investissements dans les infrastructures favorables aux transports
fluviaux a faible intensité carbone (Bornes de recharge électrique ; réapprovisionnement en hydrogéne, alimentation électrique
des navires a quai, transbordement de fret entre modes - a I’exclusion des infrastructures destinées au transport ou au stockage
de combustibles fossiles (Annexe 1 p.176).

CRITERES D’ELIGIBILITE «<ATTENUATION» DANS LE RAPPORT IGF-CGEDD

Infrastructures portuaires (GPM) : catégorie 1 «effet favorable mais controversé». La mission note qu’il conviendra de mieux
distinguer les actions soutenues et leur impact concernant les activités portuaires (Annexe 5 p.13).

PRISE EN COMPTE DE CET ENJEU DANS LE REFERENTIEL NATIONAL

DU LABEL «TERRITOIRE ENGAGE POUR LA TRANSITION ECOLOGIQUE - CLIMAT AIR ENERGIE ».

/

STRATEGIE NATIONALE BAS-CARBONE (SNBC) REVISEE (MARS 2020)

Le transport maritime et fluvial est entierement décarboné pour les émissions domestiques a horizon 2050, et décarboné a 50 %
pour les soutes internationales (p.22).

Orientation T 3 : Accompagner I’évolution des flottes pour tous les modes de transports.

¢ Définir des trajectoires de transition des flottes maritimes et fluviales par type de flotte avec les filieres, en visant la décarbonation
compléte des trajets domestiques a I’horizon 2050.

e Développer les infrastructures, y compris portuaires, dédiées aux carburants alternatifs, en facilitant par exemple pour le gaz
des infrastructures d’avitaillement de GNV au réseau de transport ou en soutenant le bioGNV non injecté sur le réseau lorsque
celui-ci est produit dans des régions distantes de I'infrastructure de réseau.

Orientation T 5 : encourager le report modal en soutenant les mobilités actives et les transports massifiés et collectifs
(fret et voyageurs) et en développant I'intermodalité.
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Favoriser un report modal plus prononcé pour le transport de marchandises, dynamiser la compétitivité du transport fluvial,
encourager le report vers les modes alternatifs a la route (aide a la pince), développer la compétitivité et I'attractivité des secteurs
portuaires et maritimes, verdir les modes de transports et les réseaux, optimiser en poids et en volume les chargements,
promouvoir la recherche et I'innovation.

Quelles sont les options envisagées ? transition» si au moins 25 % du carburant-énergie est
décarboné) ;

- «défavorable» : les investissements réalisés pour du
matériel navigant a motorisations thermiques ;

- «indéfini méthodologique» : les investissements réalisés
en faveur des motorisations fonctionnant avec des

Les options de classement sont les mémes que pour les TER.

L’option retenue : option 2 (différencier les parts
investissement/exploitation-entretien ET isoler
les dépenses de carburant fossile réalisées dans

les dépenses de fonctionnement) agrocarbu.rants.. .
e Pour la part investissement dans les infrastructures :
Méme option retenue que pour les TER. - «trés favorable» pour :
e Pour la part investissement dans le renouvellement de » les infrastructures de recharge électrique des navires,
la flotte : » I’électrification des quais pour le raccordement des

navires a quai («cold ironing », fonctionnement des
activités a quai moteur éteint, en étant raccordé au
réseau électrique terrestre),

» les infrastructures favorables a I'intermodalité mer-rail
et mer-fluvial, pour les passagers et le fret,

» les constructions dédiées a des activités essentielles a
la TEE (exemple : chantiers éolien offshore) ;

- «treés favorable» : les investissements réalisés pour du
matériel navigant électrique (motorisation électrique des
bateaux, le bioGNV ou pour I’'hydrogéne décarboné ;

- «favorable sous conditions » : les investissements réalisés
pour du matériel navigant en motorisation bi-modes
(ceci est en accord avec la taxonomie européenne, qui
classe ces investissements comme des «activités de
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- «favorable sous conditions» pour :

» les infrastructures d’approvisionnement GNL (pouvant
permettre une alimentation au bioGNL) ;

» les infrastructures d’approvisionnement hydrogéne
(pouvant permettre une alimentation future a
I’hydrogene vert) ;

- «défavorable» : infrastructures dédiées au transport
et stockage d’hydrocarbures (exemple : terminal
méthanier) ; infrastructures terrestres d’accessibilité
pour le transport routier de marchandises (cf. rubrique
«voirie»).

«a approfondir» : la construction de nouvelles
infrastructures portuaires dont la destination n’est pas
précisée ou non-couverte par les critéres précédents
(exemple : creusement d’une nouvelle darse,
construction d’un nouveau terminal conteneurs...).
En effet, toutes les actions d’aménagement portuaire
peuvent avoir un impact significatif — favorable
ou «défavorable» — d’un point de vue climatique :
artificialisation des sols, construction de batiments,
voirie, etc. Il est cependant nécessaire de recueillir
plus d’informations sur les opérations réalisées pour
pouvoir les classifier, notamment des études d’impact
précises par projet. Sans ces éléments, ces dépenses
seront classées en «a approfondir».

I Le transport fluvial (passagers et fret)

e Pour la part exploitation de la flotte (réalisée par la
collectivité ou la DSP) :

- les dépenses de carburant fossile (fioul maritime, diesel,
GNL) sont sorties de cette ligne de dépense et classifiees
en «défavorable» ;

- pour le reste des dépenses liées a I’exploitation de
la flotte de transport maritime, un proxy est réalisé
en fonction des km parcourus par chaque type de
motorisation des navires :

» % de km parcourus par des navires a motorisation
électrique, hydrogene vert, bioGNL, bi-modes,
hybrides (si 25 % au moins de leur énergie-carburant
est décarbonée) = «tres favorable » ;

» % de km parcourus par des navires a motorisation
thermiques (fioul maritime, diesel, GNL) = «défavorable» ;

» pour les dépenses de réaménagement et remise
a niveau de navires si atteinte d’une réduction de
minimum 10 % des consommations de carburant =
«favorable sous conditions».

Afin de différencier la part investissement/exploitation-
entretien, des remontées d’informations de la part de la DSP
sont nécessaires. Si ces informations sont indisponibles, la
collectivité peut classer cette dépense en «a approfondir»
permettant de signaler le besoin de remontées d’informations
pour les années suivantes.

TRES FAVORABLE NEUTRE  DEFAVORABLE . INDEFINI
FAVORABLE SOUS CONDITIONS METHODOLOGIQUE
IV EEHIEEETIEN 0 0000000000000666006000000008600680000G0G0000000000000000000006000000000600000G0000000000000G03C000000
=i smasaen | o b ///
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7
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alimentation élec des navires a quai, ‘ j////},/ .
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portuaires et dédiées aux modes de livraison ///// ////r/ // via combustibles fossiles
fluviales bas-carbone / / // / / / / /// / //
| i
? Travaux d’entretien des infrastructures ///// /////
Entretien destinés a augmenter la decarbon_atlon // S /7 // ///// tur / S/ // //// ant Autres travaux d’entretien
Y ot e du transport fluvial de marchandises / //////// ///
fluviales et/ou de voyageurs %/ / / / /// /

Fonctionnement .
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e La France dispose de 8 500 km de linéaire fluvial (le plus
grand réseau de voies navigables d’Europe) mais dont
seulement 5 065 km sont utilisés (MTES, SDES, 2021) — et
dont 2 000 km sont des voies a grand gabarit (Bonnefoy,
Pointreau, 2021, p.23). Le réseau fluvial frangais est sous-
exploité, le transport fluvial un mode non sature (ibid. p.24).
Ainsi, le transport fluvial de marchandise ne représente
que 2 % du transport intérieur terrestre de marchandise en
France en 2019 (MTE, SDES, 2021) (au niveau européen,
la part modale du fluvial dans le transport de marchandise
est estimée a 6 %). Le développement du transport fluvial
constitue ainsi un objectif dans le contexte de la transition
écologique. En France, la SNBC prévoit un développement
important de la part modale des modes de transports
massifiés (c’est-a-dire le fret ferroviaire et le fret fluvial), ainsi
que la décarbonation compléete du secteur a I’horizon 2050.
Larticle 131 de la Loi Climat et Résilience du 22 ao(it 2021
fixe I’objectif «de tendre vers le doublement de la part
modale du fret ferroviaire et I'augmentation de moitié du
trafic fluvial dans le transport intérieur de marchandises
d’ici 2030, en mobilisant ’ensemble des acteurs publics
et privés concernés ». En effet, du fait de la massification
du tonnage transporté, ce mode de fret est beaucoup
moins émissif que le transport routier en moyenne -
mais cela dépend des types de matériels fluviaux et des
bassins. Voies Navigables de France (VNF) estime que
le transport fluvial émet jusqu’a cing fois moins de GES
que le transport routier par tonne-kilométre transportée
(Bonnefoy, Pointreau, 2021, p. 23).

EVOLUTION DU PARC DES MATERIELS FLUVIAUX

Pourquoi ce sujet est I'objet de controverses ?

Pour atteindre cet objectif, plusieurs enjeux sont a affronter :

Le développement des infrastructures fluviales, notamment
de voies navigables a grand gabarit. En effet le réseau
navigable métropolitain est structuré selon les bassins
versants, et ces bassins ne sont pas interconnectés — ou
pas avec une voie d’eau a grand gabarit ;

Le soutien au report modal pour réduire les colts de
rupture de charge, et le développement de plate-forme
multimodales favorisant le transport combiné massifié
(route-fluvial, fer-fluvial), y compris pour la logistique
urbaine ;

La modernisation du parc de matériels fluviaux, notamment
son efficacité énergétique et sa décarbonation.

Le parc de matériels fluviaux francais compte en 2019 un
peu plus de 1000 unités. Il diminue de maniére continue,
mais principalement pour les petites unités (dont le tonnage
est compris entre 250 et 999 t). Le nombre des unités
plus importantes (automoteurs au tonnage supérieur a
1000 t, ou barges de convois poussés) croit (cf. tableau
ci-dessous, CGDD, 2021, p.18).

2004 2009 2014 2019
Classement par spécialité :
Bateaux spécialisés (avec ou sans moteur) 85 83 67 46
Bateaux automoteurs non spécialisés 934 861 820 679
Bateaux sans moteur non spécialisés 486 392 343 317
Classement par tonnage :
Jusqu’a 249 tonnes 1 1 5 3
De 250 & 399 tonnes 696 516 423 299
De 400 a 649 tonnes 356 287 227 181
De 650 a 999 tonnes 207 219 206 181
De 1 000 a 1 499 tonnes 73 127 138 144
1 500 tonnes et plus 172 186 231 234
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Source : CGDD, 2021 - données VNF

Une étude récente de ’ADEME et VNF montre que les
émissions de GES du secteur fluvial se sont réduites, du fait
de I’évolution des moteurs par renouvellement des matériels
fluviaux ou «rétrofitage » (ADEME, VNF, AJBD, 2019, p.15).
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TABLEAU 6 - COMPARAISON DES EMISSIONS MOYENNES DE CO, PAR GABARIT D’UNITE FLUVIALE

Emissions du transport fluvial en gCO,/t.km

Rapport
Explicit 37,7
(2000)
Convois poussés Automoteurs
Etude
TL&A >880kW | 590-880kW | <590kW >1500t 1000- 650- 400- <400t
1500t 1000t 6501t
(2006)
21,5 24,4 27,1 30 36,3 38,8 43,4 44,3
Enerdata | CoOnvois pousses (1320kW-4400t) Grand Rhénan RHK DEK Freycinet
(2002) 11,3 18 18,3 21,1 24,2
Convois poussés Automoteurs
AJBD 1500- 1000- 650- 400-
(2018) >880kW <800kW >3000t 3000t 1500t 1000t 650t <400t
8,8 31,5 13,5 18,8 28,7 249 34,7 31,9

Pour autant, le carburant le plus utilisé aujourd’hui dans
le transport fluvial de marchandises reste le GNR (gazole
non routier), et la marge de progres vers la décarbonation
du secteur est trés importante. Par ailleurs, depuis
juillet 2019, la réglementation européenne dite « EMNR »
(Engins Mobiles Non Routiers) impose a tous les bateaux
neufs ou «rétrofités» I’équipement de moteurs aux
performances équivalentes aux moteurs routiers Euro 6. Le
développement de motorisations a carburants alternatifs,

COMPARATIF 2020 DES DIFFERENTS CARBURANTS

ainsi que le déploiement d’installations d’avitaillement
dans les ports, sont essentiels. Plusieurs solutions sont
déja opérationnelles, dont les motorisations électriques
(batteries), d’autres en développement (hydrogéne). Les
colts sont cependant élevés pour les entreprises du
secteur, essentiellement des artisans. La motorisation d’un
bateau représente un investissement de I'ordre de 100 a
150 k€ pour un moteur (et il en faut souvent deux) (Institut
Paris Région, 2020).

Carburant (comparatif pour ’année 2020) Prix Exploitation Impact CO, Impact air
Hydrogene (source renouvelable) - + ++ ++
Hydrogene d’origine fossile - + - ++
GNR (gazole non routier) ++ ++ - .
GNC et GNL (gaz naturel comprimé et liquéfié) + - - -+
GtL (Gas-to-Liquid, carburant de synthése) + + - -
Batterie - - ++ ++
Hybride (GNR+Electricité) + ++ - _
Source : VNF.

Au-dela du fret, le fluvial est un axe de développement pour
le tourisme «vert» (sur les canaux de petit gabarit), pour
des solutions locales de logistique (déchets, matériaux
de chantier, logistique urbaine...) ou encore de mobilité,
notamment pour les métropoles traversées par un fleuve
(navettes fluviales). Les enjeux y sont également le
développement d’infrastructures d’avitaillement pour des
carburants bas-carbone - notamment I’électrification des
quais, et I’évolution des motorisations.

Pour répondre a ces défis, des investissements publics
importants sont nécessaires pour I’entretien et le
développement du réseau fluvial, pour accompagner le
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verdissement des bateaux et pour déployer des infrastructures
de recharge électrique, de gaz propre et d’hydrogéne dans les
ports. Si les interventions publiques passent principalement
par I'Etat et son opérateur VNF, notamment via le plan d’aide
a la modernisation et a I'innovation 2018-2022 (PAMI), les
collectivités territoriales s’impliquent de plus en plus dans le
développement fluvial, en particulier les Régions traversées
par un canal structurant, et les métropoles situées sur des
fleuves ou connectées a des canaux a grand gabarit.

Les Régions, au titre de leurs compétences en matiére
d’aménagement du territoire et de développement
économique, inscrivent le développement du fluvial dans



ETAPE 5 : EVALUER LES LIGNES «A ANALYSER» A L’AIDE DES CRITERES DE CLASSEMENT
Les transports et les infrastructures de transport Le transport fluvial (passagers et fret)

leurs schémas stratégiques (SRADDET, SRDEII). Pour le
développement des infrastructures fluviales, elles peuvent
contribuer au financement d’opérations d’aménagement sur
les canaux (y compris trés grands projets), via les Contrats de
Plan Etat-Régions (CPER) et Contrats de Plan Interrégionaux
Etat-Régions (CPIER) de bassin, en participant a des Sociétés
d’Economie Mixte (SEM) ou des Entreprises Publiques
Locales (EPL) dédiées a ces projets - cas de la Société du
Canal Seine Nord Europe. Pour le soutien a la modernisation
des flottes fluviales, elles peuvent aider les entreprises du
secteur par subvention ou en contribuant au PAMI mis en
ceuvre par VNF.

Les communes et EPCI sont aussi concernés pour des
opérations d’aménagement de ports fluviaux, «gares
d’eau», etc. (pour le fret, en lien avec la logistique urbaine
notamment, mais aussi pour le tourisme fluvial). Ces
collectivités peuvent également rechercher des solutions
innovantes par la voie d’eau pour des enjeux de mobilité
(transport en commun par navette fluviale, dans des
métropoles traversées par un fleuve comme Bordeaux), ou de
logistique pour la gestion des déchets par exemple (transport
vers unités de valorisation par voie d’eau, déchetteries
flottantes itinérantes...), afin de réduire les déplacements par
la route.

TRANSPORT FLUVIAL (PASSAGERS ET FRET) : CRITERES D’ELIGIBILITE POUR LUATTENUATION DANS LES AUTRES
TAXONOMIES

CRITERES D’ELIGIBILITE «<ATTENUATION» DANS LA TAXONOMIE EUROPEENNE

Transports fluviaux de passagers

L’achat, le financement, le crédit-bail, la location et I’exploitation de transport fluvial de passagers sont considérés comme :

e éligibles a la taxonomie : navires électriques ;

e des activités de transition : navires hybrides et bi-modes (au moins 50 % de leur énergie carburant a zéro émissions CO,).
Transports fluviaux de fret

L’achat, le financement, le crédit-bail, la location et I’exploitation de navires de transport fluvial de fret sont considérés comme :
e éligibles a la taxonomie : navires électriques ;

* des activités de transition : navires hybrides et bi-modes (gCO,/t de marchandises inférieurs a la valeur de référence moyenne
pour les émissions de CO, définie pour les véhicules utilitaires lourds (sous-groupe de véhicules 5-LH) conformément a I'article 11
du reglement (UE) 2019/1242 ;

e Exclusion : les navires dédiés au transport de combustibles fossiles.

Réaménagement des transports fluviaux de passagers et de fret

e activité de transition si la consommation de carburant (L/t.km) diminue d’au moins 10 % ;
e Exclusion : le réaménagement des navires dédiés au transport de combustibles fossiles.
Infrastructures favorables aux transports fluviaux a faible intensité carbone

e Recharge électrique ; réapprovisionnement en hydrogene ; alimentation électrique des navires a quai ; transbordement de fret
entre modes.

Exclusion : infrastructures destinées au transport ou au stockage de combustibles fossiles.

|
=
ik |
=
ik |
n
n
<
—
(@]
vk |
=)
n
jou]
&,
e
5
[
&)
n
7k}
a
7k
a
<
i |
=
z
7]
n
<]
<
Z
<
&
n
2h]
Z
3
-
n
2k ]
[ |
o,
v
fon]
é
>
‘|
n
jou}
g
=
‘|

CRITERES D’ELIGIBILITE <ATTENUATION» DANS LE RAPPORT IGF-CGEDD

Les subventions aux modes de transports qui émettent moins de CO, au voyageur-km ou a la tonne de marchandise-km que la
route (fer, fluvial, transports en commun) sont indirectement favorables (catégorie 2) - p.18.

Les dépenses relatives aux transports ferroviaires, combinés, collectifs, portuaires et fluviaux sont considérées comme permettant
une baisse du co(t d’utilisation de ces modes de transports relativement a la route et participent de ce fait a un objectif de
modération de la part modale de I'usage de la route. Elles sont donc considérées comme ayant un impact favorable bien que
I’objectif principal ne soit pas environnemental (notation 2). La mission fait I’hypothése que dans ces conditions, le supplément
d’émissions liées a la construction des infrastructures nouvelles et a la hausse du trafic engendrée par ces dépenses est inférieur
aux émissions évitées par le report modal en défaveur de la route qu’elles permettent. [...] [en dehors du transport ferroviaire] la
mission dispose des simulations proposées par le modéele MODEV permettant d’estimer les reports modaux, mais I'analyse sur
I’ensemble du cycle de vie nécessite des études au cas par cas : la mission convient que son classement est une convention et
qu’il faudrait disposer de données précises et récentes relatives au report modal et aux émissions associées a la construction
des infrastructures (annexe V, p.1-5).

Les données d’émissions utilisées par la mission datent de 2005 (ADEME-Deloitte, 2008) : le transport fluvial ou cotier de
marchandises émet 2,5 fois moins de CO, (en gCO,/tonnes-km) que la route selon ces données (cf. tableau 2, Annexe V p.3).

PRISE EN COMPTE DE CET ENJEU DANS LE REFERENTIEL NATIONAL

DU LABEL «TERRITOIRE ENGAGE POUR LA TRANSITION ECOLOGIQUE - CLIMAT AIR ENERGIE ».

4.2.3 - Optimiser la logistique et la gestion des flux de marchandises sur le territoire.

Pour réduire ses consommations d’énergie et réduire ses émissions de GES, la collectivité définit des regles et organise
I’'approvisionnement et la distribution des marchandises de son territoire, en privilégiant et développant toutes les alternatives aux
transports routi