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Préambule

La loi n° 2009-967 du 3 aolt 2009 relative a lagms osuvre du Grenelle de I'environnement a
fixé l'objectif ambitieux de faire évoluer la palt fret non routier et non aérien de 14 % a 25 % a
I'échéance 2022.

L'atteinte de cet objectif passe par le renforcendenl'offre de service du réseau d'infrastructures
fluviales afin d’accroitre sa compétitivité et ainseux répondre aux besoins des professionnels du
transport fluvial francais et européen et par laissance du transport fluvial qui nécessite de
développer le réseau afin d'en accroitre le mallag de fiabiliser et moderniser les voies

existantes.

Elle implique, compte tenu de I'état actuel du aésele mobiliser des moyens supplémentaires afin
de renforcer sa fiabilité par la mise en ceuvre dumgramme d'investissement ambitieux mais
surtout de donner rapidement a Voies navigable§rdace (VNF), le principal gestionnaire du
réseau d'infrastructures fluviales, une toute aditreension.

En effet, I'établissement public industriel et coenomal créé en 199ftar l'article 124 de la loi de
finances pour 1991 pour exploiter, entretenir, aorél, développer et promouvoir les voies
navigablesne dispose aujourd’hui qu'insuffisamment de lansaitles moyens indispensables a sa
gestion. Il n'exerce qu'un réle extrémement lirsiiéla quasi-totalité des agents qui travaillentrpo

lui et qui sont nécessaires a son bon fonctionnen@npoint est particulierement sensible pour la
responsabilité pénale de ses dirigeants. L'étanlieat ne maitrise pas non plus, ou tres peu, sa
propre organisation notamment territoriale.

Le projet de loi relatif & 'Agence nationale desies navigables propose donc de faire évoluer
I'organisation actuelle du service public de laevdieau afin de disposer d’'un établissement public
de I'Etat, acteur complet, cohérent et responsdélia voie d'eau maitrisant I'ensemble des leviers
de son action.

Il propose de regrouper au sein du méme établissgmublic, d'une part, les services de navigation
auparavant mis a la disposition de VNF en lui affet les 4 400 agents de I'Etat qui sont
aujourd’hui placés sous l'autorité fonctionnelle WBIF mais qui demeurent sous l'autorité
hiérarchique de I'Etat et, d'autre part, les sesvite I'établissement public industriel et comnagrci
VNF composeés de ses 369 salariés de droit privé.

Le nouvel établissement sera en mesure de mettreceeivre limportant programme
d'investissements que nécessite I'état du réseaul@anoderniser, le sécuriser et le rendre plus
performant afin d'offrir sur les axes les plus imtpots de meilleurs niveaux de services a l'usager
(horaires d'ouvertures en premier lieu).



Ce projet de loi est le résultat de travaux prépaes, d'avis et de consultations qui se sonésgtal
sur plusieurs mois. Le présent document constiéiede d'impact produite par le Gouvernement a
l'appui de ce projet, conformément aux dispositidns quatrieme alinéa de l'article 39 de la
Constitution et du chapitre Il de la loi organiglie15 avril 2009.

|. Diagnostic et nécessité de la réforme

[.1. Présentation de VNF

\Voies navigables de France est un établissemericpotustriel et commercial créé en 1991 par
I'article 124 de la loi de finances pour 1991 (0-°BL68, du 29 décembre 1990). Voies navigables
de France est la nouvelle dénomination de I'Offiaeonal de la navigation créé par l'article 67 de
la loi des 27 et 28 février 1912 portant fixatiam lnudget général des dépenses et des recettes de
I'exercice 1912 dont il reprend les missions quitsélargies a la gestion de linfrastructure de
transport fluvial. Les missions et I'organisatioa etablissement sont aujourd’hui codifiées en
partie IV du code des transports.

* Missions

Conformément aux dispositions des articles L. 4B11- 4311-2 et L. 4311-3 du code des
transports, Voies navigables de France est chard/@xploitation, de I'entretien, de I'amélioration

de I'extension et de la promotion des voies navgmbt de leurs dépendances, ainsi que de I'étude
de toute question relative a la navigation intéeeet a I'utilisation des cours d’eau et des plans
d’eau.

VNF contribue également a la gestion de la reseonydraulique, a la tenue des plans d’eau, a la
prévention des risques d'inondation, dans la lintigs caractéristiques et fonctionnalités des
ouvrages nécessaires a la navigation, et a ladatige les pertes. Les prélevements et rejetsi d'ea
permettent d'approvisionner la population en eatalpe, contribuent a fournir de l'eau aux
industries et a l'agriculture a travers lirrigatioD'un point de vue environnemental, les
interventions de VNF portent notamment sur la neiseconformité des barrages, contribuant ainsi
directement a la mise en ceuvre de la trame bleue.

Pour I'accomplissement de ses missions, il geexploite, en régie directe ou par l'intermédiaire
de sociétés filiales, le domaine de I'Etat quidst confié, c'est-a-dire 6 200 km de fleuves, canau
et rivieres navigables et plusieurs dizaines ddiarsl d'hectares de domaine public fluvial en
bordure de ces voies, ainsi que son domaine plligssure la gestion hydrauliquke ces cours
d’eau qui constituent le réseau navigable le pag ld’Europe.

Il apporte un appui technique aux autorités adrratises de I'Etat en charge de la navigation
intérieure et peut proposer toute réglementatiorcemant I'exploitation du domaine public fluvial,
les activités ou professions qui s’y rattachena gtolice de la navigation intérieure.



Voies navigables de France contribue a la promotiortransport fluvial et assure une mission
générale d’observation, d’information et de stajist.

Il peut également proposer des prestations awedatnlités territoriales ou a leurs groupements
propriétaires de cours d'eau, canaux, plans departs fluviaux et assurer I'exploitation de ports
fluviaux et de toutes installations propres a fasarle développement de la navigation intérieure.
A ce titre, il constitue l'autorité concédante qests intérieurs fluviaux, & I'exception des ports
autonomes de Paris et Strasbourg.

Il peut également étre chargé de I'organisatiorithncement, de la réception et de I'élimination
des déchets survenant lors de la navigation intéxie

Voies navigables de France est régi par le déé¢6fi-h441 du 26 décembre 1960 modifié et placé
sous la tutelle du ministre chargé des transports.

» Contexte économique : quelques données sur le trafiluvial en France et en Europe :

L'intervention de VNF s'inscrit dans un contextvdlution du trafic de marchandises sur la voie
d'eau. Ainsi, les trafics ont connu une hausseOdé dntre 1997 et 2007, avec une légere baisse en
2008 (moins 0,5% tonnes-km par rapport a 2007)0892moins 1,1% tonnes-km entre 2008 et
2009) mais une reprise en 2010 (+ 8,8% tonnes-kne @009 et 2010). En 2009, 56,1 millions de
tonnes de marchandises ont été transportées (fadicsrhénan). Cela représente 3,7% du fret de
marchandises en France soit 7,1 milliards de tekmes

L'objectif attendu de la réforme est de développgrart du fret non routier de 25% d’ici 2022 avec
une évolution intermédiaire de +16% a I'horizon 201

Trafic fluvial en Europe en 2009

Trafic (Mds t-km) Part modale
Belgique 7,1 14,3 %
Allemagne 55,6 12,1 %
France (*) 8,7 4,0 %
Pays-Bas 35,6 31,2 %
Total Europe de I'Ouest 107,0 12,8 %
Autres Europe 22,5 NC
Total Europe 129,5
Source: Eurostat (*) : y comsttransit rhénan

Trafic fluvial en France en 2010

Volume (Mt) Prestation (M t-km)

Fluvial 60,5 8.059




Transit rhénan 8,8 1.056

Fluvio-maritime 3,5 360

Total 72,8 9.475

* Périmeétre d’'intervention

L'établissement gere 6 200 km de canaux et riviaregnagés, plus de 2 000 ouvrages d’art et
40 000 hectares de domaine public bord a voie digalui sont confiés depuis 1991 est ainsi le
principal gestionnaire du domaine public fluvialigable qui s'étend sur 8 500 km.

Le reste du linéaire navigable est géré par I'EZ@0 km), la Compagnie nationale du Rhone
(environ 500 km), les trois grands ports maritiregésa la suite des transferts intervenus dans le
cadre des lois de décentralisation, par des cilig locales telles que les régions BretagnesPay
de la Loire et le département de la Somme. En odéuis le ler janvier 2010 et le transfert & titr
expérimental des canaux bourguignons a la régiamrdgdgne, 520 km sont désormais gérés par
cette régioft’. De méme, les 24 kms des canaux de Roubaix et Medque urbaine sont gérés de
maniére expérimentale par la communauté urbairéllde depuis le 10 novembre 2010.

Le réseau navigable confié a VNF comporte une gdite « magistrale » (4 100 km) et un réseau
régional « décentralisable » a vocation essentigig touristique (2 100 km). La partie du réseau
« magistral » qui supporte I'essentiel du transgertret, c'est a dire le réseau a grand gabalet et
réseau qui lui est connexe, constitue le réseaineipal » (environ 3 260 km). C’est sur le résaau
grand gabarit que se concentre le potentiel delo@vement du transport de marchandises par
voies navigables.

Le réseau régional a petit gabarit dont lintérétristique représente un atout pour le
développement local et qui n'a pas un caracteuetatant pour le transport de marchandises a
vocation a étre géré par les collectivités teridles.

* Organisation
Depuis sa création, Voies navigables de France osispd'un personnel constitué trés
majoritairement par les agents des services déntmésedu ministere chargé des voies navigables,
services qui sont mis a sa disposition.

En vertu de l'article 27 du décret n° 60-1441 dud@éembre 1960 modifié portant statut de Voies
navigables de France, « les services déconcentrésirdstere de I'équipement, du logement, des
transports et de I'espace, nécessaires a l'exekescmissions confiées a Voies navigables de France

1 520 km de voiegcanaux de Bourgogne, du Centre, du Nivernais eteSedlvigable) ont été transférés expérimentalerdgent
01/01/2010 a la région Bourgogne, dans les comditiprévues par les lois n° 2003-699 du 30/07/2002084-809 du
13/08/2004.



par l'article 124 de la loi de finances pour 1981 90-1168 du 29 décembre 1990), sont mis a sa
disposition. »

Ces services restent simultanément chargés de®nsssu'ils exercent pour le compte de I'Etat ou
des collectivités locales.

Deux conventions ont été passées entre |'Etaéteiblissement public les 16 février et 4 mai 1995,

puis ont été modifiées en 2001. Ces conventiorermétent les services ou parties de services mis
a disposition, les conditions de leur mise a digpos les missions qui leur sont confiées et les

moyens afférents.

Environ 4 400 agents de I'Etat sont affectés daess skrvices mis a la disposition de Voies
navigables de France qui bénéficie, en outre, @eég@iivalents temps plein (ETP) pour ses propres
salariés.

Les chefs des services déconcentrés du ministarg&hdes voies navigables sont les représentants
locaux de I'établissement et relévent de l'autarifénctionnelle » du directeur général de Voies
navigables de France.

Les statuts de l'établissement ont été modifiés 2008, notamment pour en moderniser la
gouvernance.

* Mode de financement

L'établissement dispose d'un budget d'investissendénfrastructure d'environ 190 M€. Ses
principales recettes sont la taxe hydraulique (2% qui sera augmentée a partir de 2011 de
30 M€/an, les redevances domaniales (25 M€) epdeges (13 M€). L'établissement bénéficie en
outre de financements publics répartis entre I'@&albvention pour charges de service public de 54
M€ + 40 M€ de I'AFITF) et les collectivités ternitales (30 M€).

(Données pour 'année 2011 y compris expérimermridBiourgogng

» Les réformes successives depuis 1991

1994 : loi n° 94-576 du 12 juillet 1994 relative d'exploitation commerciale des voies
navigables : les bureaux d'affretement sont des services desVbavigables de France. Cet
établissement public décide la création, la supwas la délimitation de la circonscription
géographique de chacun de ces bureaux. Les buctaffsetement ont pour mission d'assurer le
fonctionnement des bourses d'affretement.

1999 : décret n° 99-43 du 19 janvier 1999Voies navigables de France recoit compétences en
matiére de concessions d'outillage public, de metplaisance, d'autorisation d'outillage privécave
obligation de service public.

2001 : loi n° 2001-43 du 16 janvier 2001libéralisation de I'affretement par abrogatioralk®i du
9



12 juillet 1994.

2003 : article 56 de la loi n° 2003-699 du 30 judt 2003 relative a la prévention des risques
technologiques et a la réparation des dommageslécentralisation a caractére optionnel des voies
d’eau a I'exception du réseau magistral.

2003 : loi de finances rectificative pour 2003 extension des missions de I'établissement pour
réaliser l'opération d’'aménagement urbain de Pamifaud a Lyon.

2004 : loi n° 2004-809 du 13 aodt 2004 relative auibertés et responsabilités locales :
décentralisation a caractere optionnel des potésig@urs et dispositions relatives aux transfees d
services qui exercent les compétences transférégs callectivités territoriales et a leurs
groupements.

2006 : loi n°® 2006-10 du 5 janvier 2006 relative a la sédté et au développement des
transports (article 33) : Voies navigables de France peut recourir, poumpdgets d'infrastructures
destinées a étre incorporées au réseau fluvigboet la rénovation ou la construction de tous
ouvrages permettant la navigation, a un contratpddenariat conclu sur le fondement des
dispositions de l'ordonnance n° 2004-559 du 17 2084 sur les contrats de partenariats ou a une
convention de délégation de service public pré\aregs articles 38 et suivants de la loi n°® 93-122
du 29 janvier 1993 relative a la prévention de daruption et a la transparence de la vie
economique et des procédures publiques. Le comwatla convention peut porter sur la
construction, l'entretien et I'exploitation de taat partie de l'infrastructure et des équipements
associés, en particulier les plates-formes poesaiet multimodales et les installations de
production d'énergie électrique, et sur la gedtiorirafic a I'exclusion de la police de la navigati

Le contrat ou la convention comporte des stiputatide nature a garantir le respect des impératifs
de sécurité et de continuité du service public.

2008 : décret n° 2008-168 du 22 février 200&oordination de la mise en place et interopétabili
des services d'information fluviale confiée a Vaiasigables de France.

2008 : décret n°2008-1321 du 18 décembre 200&forme de la gouvernance de I'établissement :
I'exécutif du conseil d'administration est dorémavi@ directeur général et non le président du
conseil d'administration. Le conseil d'administratrecoit le pouvoir de fixer les jours et horaires

de navigation ainsi que les périodes de chGmadg nievigation fluviale.

2009 : loi n°® 2009-967 du 3 aolt 2009 de programmation relativa la mise en ceuvre du
Grenelle de I'environnement dite loi Grenelle 1.

Article 11- «V. Le réseau fluvial, dit magistral, et en partieulcelui a grand gabarit, fera I'objet
d'un plan de restauration et de modernisation lomtontant financier devra étre clairement établi.
Le canal a grand gabarit Seine-Nord-Europe, qump#ra le report vers la voie d'eau de 4,5
milliards de tonnes-kilometres par an, soit I'écarede 250 000 tonnes de dioxyde de carbone par
an, sera realisé.
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Ce programme, présentant un colt de l'ordre dell&rds d'euros, sera co-financé dans le cadre
d'un contrat de partenariat public-privé, par I'tmieuropéenne, les collectivités territoriales et
I'Etat, sur la période 2009-2020. Les études négessa la réalisation d'une liaison fluviale angra
gabarit entre les bassins de la Sabne et de lallasront poursuivies et un débat public sera
organisé d'ici a 2012. Ce débat envisagera égatehi@grét d'une connexion fluviale entre la
Sabne et le Rhin qui fera I'objet d'études compidaies préalables. Un débat public sera en outre
organisé avant la fin de I'année 2011 sur la lrBsgrand gabarit de la Seine amont entre Bray-sur-
Seine et Nogent-sur-Seine.

La modernisation des barrages de navigation s'guagnera, lorsque cela est pertinent, de la
construction de micro-centrales hydroélectriques.

Dans ce cadre, le soutien de I'Etat a la batellgi@ maintenu et portera prioritairement sur la
création d'entreprises et la construction et la entidation de la flotte fluviale. A ce titre, I'Eta
étudiera la possibilité de mettre en ceuvre dess @ébng terme et des garanties pour faciliter
l'acquisition du matériel nécessaire a l'active§ dpérateurs. »

En outre, la loi prévoyait que I'Etat étudierapportunité de donner a I'établissement public &/oie
navigables de France la pleine propriété du domaudic fluvial attaché au réseau magistral. Elle
prévoyait également que le Gouvernement remettaitParlement, dans les six mois suivant
I'adoption de la loi, un rapport sur la nécess@éé&hovation des barrages manuels du réseau fluvial
magistral, sur le colt global de ces interventienkes modalités de financement, ainsi que sur la
régénération du réseau fluvial a vocation de trarispe marchandises, et l'effort financier
pluriannuel consenti a ce titre par I'Etat.

l.2. Les raisons de la réforme
1.2.1 Les orientations portées par le Grenelle impent un renouveau de la voie d'eau

La loi n° 2009-967 du 3 aolt 2009 relative a lagmea ceuvre du Grenelle de I'environnement (dite
« loi Grenelle 1 ») a défini un cadre d'action i€ fdes objectifs a atteindre, au premier rang
desquels la lutte contre le changement climatiguec d'engagement de diviser par quatre les
émissions de gaz a effet de serre de notre pages E980 et 2050.

Dans le domaine des transports, I'objectif est dimséduire ces émissions de 20 % d'ici 2020. Pour
le transport de marchandises, le développementudage du transport fluvial, ferroviaire et
maritime revét donc un caractére prioritaire.

A cet égard, le programme prévu par la loi Grenklpour le transport fluvial, avec la réalisatian d
canal Seine Nord Europe, la régénération du réseayistral, et I'organisation de débats publics sur
de nouvelles liaisons a grand gabarit, devraitdemient bouleverser la donne : I'ouverture du canal
Seine Nord Europe notamment va mettre le réseagdis en liaison directe avec les grands ports
du Nord de I'Europe et favoriser par la méme Vésmi d'entreprises de transport fluvial
performantes sur un réseau encore parfois vétugiagiemps insuffisamment entretenu.
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Atteindre les objectifs du Grenelle suppose de pwous’appuyer sur un réseau plus fiable, et
modernisé, afin de proposer une offre de serviepigg aux attentes des usagers et a I'évolution du
trafic francais et européen.

Cela implique surtout de donner a VNF tous leselevpour que I'établissement soit en mesure de
mettre en ceuvre limportant programme d’investissgmque nécessitent I'état du réseau et
I'évolution de I'organisation de la gestion du Baseévolution nécessaire afin de remplir la mission
de service public qui lui est confiée.

[.2.2. L'état du réseau exige que I'établissemenbi en mesure de mettre en place des
actions d'amélioration

En lien avec le déclin du transport fluvial, lesymons consacrés a ce réseau par la collectivité ont
inexorablement décru au cours du XXéme siécle, ptteindre leur minimum lors de la décennie
1980-1990. Ceci a conduit non seulement a en linatenodernisation mais surtout a délaisser la
maintenance courante et le renouvellement des gesrd.es effets de ce sous-investissement sont
avéres sur I'ensemble des ouvrages y compris caoocarant directement a la régulation des plans
d’'eau et dont la manceuvre est nécessaire pouread@quilibre hydraulique et hydrologique du
systeme complexe des canaux et cours d’eau naggabl

Le diagnostic mené par VNF a ainsi fait

apparaitre : Principaux ouvrages gérés par VNF
, i g Ecluses et échelles d’écluses 1499
qu une_ part, Importante Ou.vrag > Barrages de navigation et prises d’eau 394
est aujourd’hui en fin de vie o -
d'une qualité fonctionnelle|___P'9ues 3 756 km
médiocre : 54 % des écluses et 63 % Ponts canaux 124
des barrages présentent au moins jun Barrages réservoirs 52
risque majeur de dégradation de Tunnels canaux 27
performance et un risque important  g,rages manuels 120
de perte compléte de la fonctio ) -
J Ouvrages divers de régulation > 760
assurée,

— Qu'une part importante des ouvrages, notammenateages, dont la manceuvre est encore
aujourd’hui manuelle, engendre des situations deatl pénibles et dangereuses et dont
I'exploitation est rendue encore plus complexe lpar importants moyens humains a
mobiliser dans une période de contrainte fortdasuraitrise des effectifs et des codts.

VNF doit donc étre dimensionné pour mettre en celevprogramme d’investissement défini avec
I'Etat lors des travaux d’élaboration du contratpgeformance 2010-2013 et pour lequel ce dernier
a procuré des ressources supplémentaires graeaugmentation de la taxe hydrauliqgue de 30 M€
et une participation complémentaire aux ressoutliegestissement de VNF, dédiée a la remise en
état et a la modernisation du réseau, par voiew@ de concours de I'AFITF portée a 40 M€ par an
sur la période 2011-2013.
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Ce programme de rénovation arrété dans le cadralidesssions sur le contrat de performance

2010-2013 comporte en premiére éetape des investsgs a hauteur de 840 millions d'euros

s'inscrivant dans un programme a plus long ternme lddiste des opérations est détaillée en annexe
lll. 1l est résolument orienté sur les enjeux des a fort trafic et notamment du réseau priricipa

porteur du développement du fret fluvial. Il proposgalement de poursuivre, y compris sur le

réseau touristique, un effort trés important susdeurité avec notamment un traitement majeur des
digues.

Enfin il integre I'achévement de I'automatisatianréseau a petit gabarit, principal, secondaire, et
complémentaire, qui doit permettre de satisfaipegains de productivité de la voie d’eau.

Comme le souligne la Cour des Comptes, dans sopomagublic du 15 mars 2006, les
compétences transférées a VNF en 1991 sont asswended par les services de I'Etat mis a sa
disposition et cette situation rend délicat le faidee des services déconcentrés par le siege de VNF.
En effet, VNF doit précisément fixer a chaque digecterritoriale ce qu'il attend d'elle mais reste
dépendant de l'organisation de I'Etat en termesédksation effective. De ce point de vue, les
réorganisations des services pour les mettre dagantn adéquation avec les objectifs
d'augmentation du trafic fluvial fixés par la lorgbelle 1 ne pourront avoir de véritable impacaqu’
partir du moment ou l'établissement public aurdleéesnt autorité sur le personnel affecté a ses
missions.

1.2.3. VNF rencontre des difficultés pour offrir un service a la hauteur des ambitions
du Grenelle

Une étude confiée par I'Inspection générale deméies a Cap Gemini Consulting en 2009 pour
alimenter la réflexion sur la stratégie et le positement de VNF a travers lillustration de bonnes
pratiqgues sur l'utilisation et la gestion des vaonewigables a I'étranger et dont le résultat est
présenté en annexe IMmontre que les horaires d'ouverture du réseangdia restent inférieurs a

2 Lannexe IV fournit plus de détails sur I'orgartisa des opérateurs de réseau en Europe. |l ested qu’en fonction des
pays les opérations de gestion de l'infrastructtirde développement du trafic sont confiées ouanlanrméme institution.

Ainsi, a I'image de VNF, au Royaume-Uni avec Britislaterways et en Wallonie avec la Direction d@tamotion des
Voies Navigables et de I'lIntermodalité - DVPNI, tesi les opérations sont sous la responsabilité d&me entité, alors qu'au Pays-
Bas, Rijkswaterstaat ne s’occupe que de la gestiofinfi@structure, les taches de développementrdfictet de promotion du
transport fluvial sont confiées a BVB (Bureau Voditing Binnenvaart).

En Belgique Flamande, PBV (Promotie Binnenvaart Miemen) est I'office de promotion de la voie d’qawur tout le
territoire, parallelement a cela, De Scheepvaa# Eréseau nord de la Flandre et Waterwaegereekafiaal NV la partie ouest de
la Flandre.

En Allemagne I'ensemble du réseau est géré par \@&5ser- und Schifffahrtverwaltung des Bundes) doistgre
fédéral des transports. Il n'y a pas d'office derpotion de la navigation fluviale en Allemagne.

Au niveau européen, les priorités politiques dénibn sont de parvenir a consolider un espace endgitransport, de
créer des infrastructures de qualité et de posdrdses d’'un systéme de transport innovant ebkefagjet en carbone. Ces objectifs
sont repris et développés dans le Livre Blanc sutrbnsports de la Commission publié fin mars 2@ELdocument a été rédigé par
la Direction Générale Transport et Mobilité a l#¢esd’un travail de consultation de tous les acelur transport européen.

La déclinaison pratiqgue de ce document se feralesaDirectives ou des Reglements. La Commission lénitative de
proposer et de faire adopter ces textes par le Cates€Union européenne (réunion des ministreckdaque Etat membre dans un
domaine donné) et le Parlement européen pour gspisnt ensuite traduits en droit frangais comma eeété le cas pour la
Directive SIF ou la Directive sur I'eau. De plua, Commission européenne dispose également d’ageréestives, comme celle
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ceux de nos voisins européens.

L'engagement de |'établissement sur les niveawedeace (notamment relatifs a I'amplitude horaire
d'ouverture des voies) offerts aux usagers et teliel réseau, formalisé au travers du schéma
directeur d'exploitation des voies navigables @rayvé en 2005, fixait les niveaux de service que
Voies Navigables de France s’engageait a mettrplage a horizon 2008 (niveaux minimaux) et
2010 (niveaux cibles) sur le réseau qui lui estfiéories réflexions menées dans les services a
travers les plans particuliers d’exploitation devéi permettre de définir I'ensemble des
organisations nécessaires pour mettre en ceuvreideaux de service minimums et cibles sur
'ensemble du réseau.

Le bilan du contrat d’objectifs Etat-VNF 2005-20@8 du contrat annuel 2009 montre que
I'établissement a rencontré des difficultés pouttrmen ceuvre le Schéma Directeur d’Exploitation
des Voies Navigables (respect des niveaux de s3rviotamment liées a l'inadaptation de certaines
organisations du travail, et a la persistance daildces techniques sur le réseau du point de vue
de I'état général des ouvrages et de la sécuritéxgroitation. Ainsi, la clarification des modde
mobilisation et de gestion des personnels des cesviléconcentrés du ministere chargé des
transports mis a la disposition de |'établissenagpiarait-elle comme l'une des questions majeures
pour l'avenir de la voie d'eau.

1.2.4. Une organisation qui n'est pas adaptée auxritions pour la voie d'eau

Lors de la création de I'établissement public edl11%s services déconcentrés de I'Etat n‘ont pas
été transférés a I'établissement mais mis a seogiigm. Celui-ci n'a recu qu'une autorité
fonctionnelle sur les services, l'autorité hiéragak continuant de relever du ministre ou du préfet
selon les regles de déconcentration prévues pouwminéstere de I'écologie, du développement
durable, des transports et du logement (MEDDTL)tteCsituation de séparation entre autorité
fonctionnelle et autorité hiérarchique est soure@ombreuses difficultés :

- elle rend extrémement difficile I'exercice du powuoir hiérarchique et l'organisation des
services.

Par exemple, le choix des chefs de service de atwigpeut étre laissé a la décision du ministre,
sans accord ou avis formel de VNF. De méme, lesscthe service ne sont pas évalués par le
directeur général de VNF. Le directeur général meitpprendre lui-méme aucune décision
individuelle dans l'intérét du service. Il ne peuganiser les services mis a sa disposition paur le
rendre plus efficients.

- elle est source d'insécurité juridique

des Réseaux Transeuropéens de Transports (RTE-Tihguoce les projets d’infrastructures sur le régemoritaire comme la liaison
Seine-Escaut ou de programme de soutien des ivasgprivées de report modal (programme Marco Polo)
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La fragilité Iégale de la situation actuelle de erésdisposition des personnels, au regard du penci
|égislatif d'autonomie de gestion des établissesgublics, a souvent été soulignée.

Il a été relevé que les dispositions selon lesgseles services déconcentrés du ministére
nécessaires a l'exercice des missions confieesa 3ddt mis a sa disposition, ont pour effet de
créer un établissement public pratiquement dépode/gpersonnel, ou la plus grande partie des
taches sont exécutées par des fonctionnaires dat Itfui continuent a relever du pouvoir
hiérarchique du ministre.

Cette solution est contraire au principe de 'aoioie de gestion des établissements publics. Cette
situation a également pour effet de placer lesicesvdéconcentrés de I'Etat et leurs agents sous
l'autorité fonctionnelle du directeur général d'@tablissement public. Enfin, la composition
anormale du conseil d'administration, ou les repr&sts du personnel, qui pourvoient un tiers des
sieges, représentent en fait une trés faible pdeibensemble des personnels travaillant en ééalit
pour I'établissement, a aussi pu étre critiquée.

Surtout, le juge judiciaire considéere déja VNF caenemployeur de faitAinsi, le tribunal
correctionnel de Meaux a, dans son jugement duat@igr 2009, condamné VNF en sa qualité

« d'employeur de fait », en le considérant commidiguement responsable des actes des agents de
I'Etat mis & sa disposition. De méme, le tribureigdande instance d'Evry a, dans son jugement du
22 février 2008, considéré que la responsabilitaj@de VNF était engagée des lors que les agents
des services de navigation exercent des missions Ipocompte de |'établissement. Dans le cas
d'espéce, il s'agissait d'un délit d'imprudenceodidnt de l'inobservation de la réglementation
applicable en matiére d'hygiéne et de sécuritéaail.

Plus récemment encore, le Conseil d'Etat dans apport public 2010 « l'eau et son droit » a
déploré que « les autres [agents de I'Etat] ne gasmiméme mis a disposition : ce sont les services
de I'Etat qui le sont, si bien que le directeuréggéhde VNF n'exerce aucune autorité sur la quasi-
totalité des agents nécessaires au bon fonctionrehed'établissement. »

- la situation actuelle ne permet pas a VNF de piter efficacement les moyens affectés a la voie
d'eau

L'établissement a rencontré des difficultés pouttnaen ceuvre le schéma directeur d'exploitation

des voies navigables faute de pouvoir mobilisecafement les services concernés. Les niveaux de
service prévus dans le précédent contrat Etat-VNIRt pas toujours été atteints, notamment sur la
Seine amont et sur I'Oise.
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Il. Objectif poursuivi par la réforme : unifier le service public de la voie
d’eau en une entité unique et cohérente disposanedous les leviers de
son action

Pour répondre aux difficultés soulevées par le €baEtat, la Cour des comptes et les rapporteurs
de la révision générale des politiques publiqueSsRR), le projet de loi relatif & 'Agence nationale

des Voies navigables propose de faire évoluegdioisation actuelle du service public de la voie

d’eau afin de disposer d’'un établissement publitEkat, acteur complet, cohérent et responsable
de la voie d'eau maitrisant I'ensemble des lederson action.

Il propose donc de regrouper au sein d’'un mémeliggement public, dénommé « Agence
nationale des voies navigables », les servicesadigation auparavant mis a la disposition de VNF
en lui affectant les 4 400 agents de I'Etat qut soijourd’hui placés sous l'autorité fonctionnelée
VNF mais qui demeurent sous l'autorité hiérarchigiee I'Etat, et les services de I'actuel
établissement public industriel et commercial VBidinposés de ses 369 salariés de droit privé.

Cette solution apparait comme la mieux a méme plendre a I'objectif de disposer d'une autorité
|égitime et responsable ayant les marges de mamocguva fois financiéres et juridiques pour
remplir la mission de service public qui lui eshfiée.

L'établissement disposera ainsi de l'autorité madnigue sur ses collaborateurs et du pouvoir
d’organiser ses propres services, ce qui conglituglément clé de I'amélioration des performances
actuelles du dispositif.

Le nouvel établissement public sera a méme de cenidudéveloppement et le bon exercice de ses
missions.

L'établissement sera chargé de I'exploitation, elgretien, de la maintenance, de I'amélioratien, d
I'extension et de la promotion des voies navigaldesi que de leurs dépendances afin de
développer le transport fluvial selon une logique abmplémentarité avec les autres modes de
transports.

Il sera chargé de la gestion hydraulique des \auie$ui sont confiées.
Il concourra au développement durable, notammaniap&constitution de la continuité écologique
et & 'aménagement du territoire, notamment pgréenotion du tourisme fluvial et des activités

nautiques.

Il sera chargé de I'étude de toute question reaiva navigation intérieure et a I'utilisation des
cours d'eau et plans d'eau.

Enfin, ses missions seront étendues pour lui pérenet
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- d'exploiter, a titre accessoire, I'énergie hytigae au moyen d’installations ou d’ouvrages situés

sur le domaine public fluvial qui lui est confié ;

- de valoriser le domaine public qui lui est cordiési que son domaine privé en procédant a des
opérations d'aménagement connexes a ses missiaesnmiémentaires de celles-ci ;

- de créer des filiales ou de prendre des partiops dans des sociétés, groupements ou
organismes pour réaliser notamment de telles dpasat’aménagement.

Cela conduit parallelement a « décroiser » lesionssrégaliennes telles que la police de l'eau, ou
la police de la navigation, actuellement exerceadgs services de navigation, afin de confier ces
missions, parallelement au processus de créatite mguvelle agence, a des services déconcentrés
de I'Etat. Les missions de police de l'eau seratthchées aux services déconcentrés de I'Etat. Le
projet de loi prévoit également que la nouvelleaoigation prévue pour la police de la navigation,
ne fait pas obstacle a ce que le gestionnaire dei¢ad'eau puisse prendre les mesures temporaires
d'interruption ou de modification des conditions lde navigation justifiées par les incidents
d'exploitation, les travaux de maintenance ou dése&ments climatiques. La liste de ces mesures
sera fixée par voie réglementaire. Parallelemengprésentant de I'Etat disposera bien entendu des
services de l'agence, pour l'exercice des poudeirsolice de la navigation intérieure et notamment
dans le cadre de la gestion de crise.

L'affectation de 4 400 agents public aupres d’'usbiB$sement public doit s’effectuer en donnant
aux agents de I'Etat concernés par le transfettddas garanties dont ils disposaient auparavant e
en préservant celles des salariés de VNF ainsleguavantages que présentait le statut d' EPIC : a
savoir, sa structure financiere et comptable quipermet actuellement de percevoir la taxe
hydraulique, principale ressource de I'établissenies péages aupres des utilisateurs du réseau, et
les possibilités de valoriser des éléments du deenaiiblic fluvial quand il n'est plus nécessaire au
service public. La réforme permettra aussi de pvésda poursuite des plans d'aide a la profession
et a la promotion de la voie d'eau.

Le projet de loi propose a cet égard de créer laveltle Agence sous le statut d'un établissement
public administratif, mais comportant sous plusseagpects des caractéristiques dérogatoires.

I1l. Options possibles et nécessité de légiférer

[11.1. le choix de mettre en ceuvre un projet indugiel et de ne pas fermer de voies

Le choix est fait de ne pas fermer de voies, maa de conserver I'entretien de I'ensemble du
réseau actuellement confié a VNF, que ce soit [@ooavigation ou la gestion hydraulique.

Cette option est rendue possible grace a la misewrre du projet pour la voie d’eau actuellement
elaboré par VNF. Ce projet industriel prévoit d’'yreet la mise en ceuvre de modes d’exploitation
saisonniers sur le réseau dont les enjeux sonhtesdtmment touristiques. Ceci permettrait de
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dégager les moyens du renfort nécessaire a I'dapitmn du grand gabarit avec un objectif
d’ouverture 24 heures sur 24. Il envisage d’'auttd [ développement sur I'ensemble du réseau
d’'une maintenance préventive et spécialisée.

Le développement de la maintenance préventiveastiasée permettra également de dégager les
marges de manceuvre nécessaires pour assurerins@grhlité du réseau, le socle des missions
actuelles de VNF, a savoir la gestion hydrauliqud’entretien du réseau. Ces missions sont
essentielles dans la gestion d’'un réseau trésfanteravec son milieu naturel, et tributaire de la
ressource rare et complexe qu’est I'eau.

Cette option permet également de préserver lescesrattendus par les utilisateurs du réseau, tout
en intégrant les réductions d’effectifs fixées densadre de la réforme de I'Etat. Les mesures de
rationalisation d'effectifs prévues par la RGPPlssreffectifs de la voie d'eau correspondent a une
diminution de -271 ETP a I'horizon 2013.

Pour parvenir aux résultats attendus en termetamadisation des effectifs, les efforts porterent
plusieurs leviers :
- la remise en état du réseau, qui permet de ededr effectifs de maintenance curative ; une
maintenance spécialisée préventive sera en revanigdeeen place ; il sera également recouru a la
modernisation des méthodes d'exploitation, qui pérnpar l'automatisation des ouvrages
d'exploitation, de réduire les effectifs d'expltda ;
- la hiérarchisation de I'offre de service avec :
. sur le réseau a grand gabarit, principal portewrdéveloppement du fret, une cible
d'ouverture qui sera portée a 24h/24, 360 jourslommme dans les réseaux européens voisins
avec lequel il est connecté,
. sur le réseau connexe irriguant le grand galari, navigation libre » sera portée a 12h, 7
jours/7 et complétée par un dispositif d'ouverpnegrammeée a la demande,
. sur le réseau a exploitation saisonniere a vatdtaristique, une ouverture cible de 9h est
prévue pendant la période de plus grande fréquentaie niveau de service socle aura
vocation a étre soutenu par les collectivitéstimieles.
- la rationalisation de l'organisation territoriaiiela mutualisation de certaines fonctions.
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Offre de service

Réseau Principal - grand gabarit ou amplitude 24/24

+ Cohérence avec le grand gabarit - autres gestionnaires

- Réseau Principal - voies connexes ou amplitude 12/24
Réseau 3 exploitation saisonniére - amplitude /24
Réseau bourguignon - décentralisation en expérimentation
Réseau en gestion hydraulique

Pré-projet du 15 avril 2011, servant de base a la concertation
des organisations syndicales du Ministére, des usagers de la
voie d'eau et des commissions territoriales de VINF

| Réalisation VNF/DIEE/DGC
| Source VNF/DIEE/DME

Le réseau secondaire ne sera pas ferme :

- pour une part, I'exploitation saisonniére poundvigation permettra de maintenir une activité
touristique et de loisirs sur une partie du résams la perspective d’une collaboration accrue avec
les collectivités locales riveraines. Ce qui estéent avec, dans certains cas, des perspectives de
décentralisation ;

- par ailleurs, les voies doiveatminimaétre conservées pour la gestion hydraulique aureda
fourniture d'eau potable, d'eau a usage industuel usage agricole, la protection de la biodiw&rsi

et la prévention des risques environnementauxutiriebs activités visant & maintenir les biefs en
situation hydrauliqgue normale, a surveiller lesudig, les ouvrages et les chemins de service, & gére
les ouvrages en cas de crue et a gérer les déchets.

[1l.2. Le choix d’un EPA dérogatoire aux missions &argies

Lors de la création de VNF en 1991, le statut ret@eté celui d'un établissement public industriel
et commercial (EPIC), dans la continuité de cetl'dffice national de la navigation.

19



Une réflexion sur le statut d'un nouvel établissetimmublic unifié s'est imposée et a conduit a
envisager le choix d'un établissement public adstratif (EPA) dérogatoire, au sens ou plusieurs
des dispositions constitutives sont dérogatoiredrait commun des EPA.

Deux statuts ont plus particulierement fait I'objine analyse des avantages et inconvénients
compareés afin de déterminer lequel permettraitudwr fetablissement, de répondre au mieux a ses
besoins et aux objectifs fixés par la réforme :

- La création d'un service a compétence national®&NjSC
- Le maintien du statut d'établissement public, quioané lieu a I'étude de trois options :
EPIC, établissement public sui generis ou EPA.

* L’hypothese de la création d’un service a compéteemationale

Un SCN est un service dont les attributions pré&sgniin caractere national, a la différence des
services déconcentrés. L'exécution de ces attdbstne peut étre déléguée a un échelon territorial.
Il se distingue des services centraux classiquardhistration centrale au sens ou ses missions
revétent un caractere « opérationnel».

Le principal avantage de ce statut réside danagaaité offerte, par un SCN, d'y affecter des agent
de droit public et ainsi de préserver les garardiatutaires et de gestion des agents. Le SCKrait
effet partie intégrante de I'administration dedtEt

Les inconvénients de ce statut de SCN sont néasmuambreux. Tout d'abord les missions
opérationnelles de I'établissement telles que Issiams d'exploitation, d'entretien, de maintenance
d'amélioration, d'extension et de promotion degvaiavigables et de leurs dépendances, ne sont
pas en adéquation avec les missions habituellecogriiées a un SCN qui sont en regle générale
des missions de gestion, d'études techniques dormdation, des activités de production de biens
ou de prestation de services.

a) Dans le cas ou la nouvelle entité revétiraisiatut de SCNce statut ne permettrait pas a I'entité
de disposer d'une personnalité morale distinctel'Elat. Elle ne l'autoriserait pas a réaliser
l'acquisition de biens meubles et immeubles, acdispd'un budget propre, sauf a créer un budget
annexe ou un compte spécial du Trésor en loi @gmfies, ou d'ester en justice. Le statut des actuels
agents VNF serait remis en question. En outre,d@sprincipaux obstacles a la création d'un SCN
réside dans l'impossibilité, eu égard au principeidersalité budgétaire, de permettre a la noavell
entité de percevoir les produits de la taxe hydyael

b) L'hypothese selon laquelle les services de ma#ioig seraient regroupés au sein d'un SCN, avec
une mise a disposition globale de ce service, aupeé/NFparait juridiguement trés difficilement
envisageable. Elle conduirait & mettre un serviadmdinistration centrale a disposition d'un EPIC
sous tutelle du ministére. Un autre probleme magemcernerait la persistance de la situation de
non respect du principe d'autonomie de I'établissgmprincipe rappelé par le Conseil d'Etat a
plusieurs reprises.
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Le statut de SCN qui, de plus, ne correspond pgs@et visant a renforcer I'autonomie de gestion
de la nouvelle entité, a donc été écarté.

* Maintien du statut d'établissement public
a/ Régles générales relatives aux établissemdsiigsu

Un établissement public est une personne moralerd# public disposant d’une autonomie
administrative et financiere afin de remplir unessnon d’intérét général, précisément définie, sous
le controle de la collectivité publique dont il @, Etat, région, département ou commune. |l
dispose donc d’'une certaine souplesse qui lui pedmenieux assurer certains services publics.

Il est soumis a trois principes :

. I'autonomie : il dispose d'un budget propre : suliiens de I'Etat ou des collectivités
territoriales, redevances des usagers, emprunts...
. le rattachement a une collectivité publique, Etégion, département ou commune, afin

d'assortir 'autonomie de I'établissement publien @ontréle par la collectivité de rattachemees;
modalités de ce contréle peuvent varier ;

. la spécialité : les compétences des organes dabliegtement public se limitent aux
compétences énumeérées dans son texte constitutif.

b/ Choix du statut de |I'établissement public

Le statut d'établissement public permet de gardatulynamisme de la future entité en matiére
d'interventions et de recettes : possibilité dettes affectées, possibilité de créer des filiatede
prendre des participations dans des sociétés hildési de valorisation dynamique de son domaine,
aide a la profession. Le statut d’établissementlipupermet de conserver les mécanismes
budgétaires, financiers et comptables actuelss fpe voie réglementaire.

Afin de pouvoir continuer de recruter des agentdrdé public mais aussi des agents de droit prive,
pour leurs compétences respectives dans le dordaitee voie d'eau, il est nécessaire que le statut

de I'établissement retenu permette a celui-ci d&ilit simultanément des personnels de droit
public et des personnels de droit prive.

Le transfert des services de I'Etat dans la noenaitité et I'affectation des agents de droit ubli
dans la nouvelle structure doivent s'accompagnéeowutes les garanties nécessaires pour les agents
de droit public concernés.

Parallelement, les actuels salaries de VNF doivemserver le bénéfice des dispositions
individuelles et collectives qui leur sont actuelent applicables : les stipulations de leurs ctsitra
la convention collective de VNF et, d'une maniééadyale, I'ensemble du statut collectif qui leur
est applicable.

Le statut d'établissement public permet, en prévogapressément I'ensemble des mécanismes de
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gestion nécessaires, la préservation des deux eggafferents respectivement aux agents de droit
public et aux agents de droit privé, et la prés@mmandispensable des garanties collectives de tou
les personnels concernés par le projet.

¢/ Choix du statut de I'établissement public adstiatif

La majorité des agents étant des agents de drbilicpil a été jugé préférable de retenir un statut
d'EPA. Des dispositions spécifiques sont néanmpiggues pour permettre le maintien du statut
privé des contrats des salariés de VNF.

Les possibilités de dérogations au droit communER& en ce qui concerne notamment les regles
budgétaires et comptables, consistant par exempbei@ettre I'établissement public aux régles du
commerce, notamment la facturatiola, possibilité de créer des filiales et de prendes
participations dans des sociétés permettront dengate dynamisme de la nouvelle entité dans son
domaine d’intervention.

* des missions élargies

Le choix a été fait de conforter les missions duved établissement en ce qui concerne la gestion
hydraulique, mission indispensable a la bonne gestiu réseau et de préciser les objectifs
poursuivis, qui sont ceux du Grenelle de I'enviement : le développement du transport fluvial, en
complémentarité avec les autres modes de transpodgveloppement durable, notamment la
reconstitution de la continuité écologique, ainge d'aménagement du territoire, notamment la
promotion du tourisme fluvial et des activités ngues.

Cette mission de gestion hydraulique, récemmenttiiiie de maniére autonome, constitue en
effet, au-dela de l'ouverture a la navigation,rienmiére dimension de service public de la gestion d
réseau a travers la fourniture d'eau potable, dkeagage industriel ou agricole, de production
hydroélectrique, de réservoir de biodiversite, @eusité environnementale. Elle inclut les activités
visant a maintenir les biefs en situation hydrawdiqqormale, a surveiller les digues, les ouvrages e
les chemins de service, a gérer les ouvrages edecasue ou d'étiage, a gérer les déchets et les
embacles. Le projet de réforme, avec la modernisales ouvrages hydrauliques, notamment la
reconstruction des ouvrages manuels, permettreabidider et de sécuriser considérablement cette
mission. Cette mission de gestion hydraulique egtleénent cohérente avec les objectifs de
développement durable rappelés ci-dessus.

Les missions de I'établissement sont élargiesraggvort aux dispositions antérieures :

- d'une part pour permettre a I'établissement dleiter, a titre accessoire, I'énergie hydraulique a
moyen d’installations ou d’ouvrages situés surdmdine qui lui est confié. Concretement il pourra
produire de I'hydroélectricité par le biais de calels construites soit en régie directe, soit par
I'intermédiaire de sociétés filiales ou plus gélednent de personnes morales qu'il contrélera, ou
par le recours a des marchés de travaux ou decesrou a des contrats de partenariat, sous le
régime de l'autorisation ;

- d’autre part pour permettre au nouvel établissgrde mieux valoriser le domaine public qui lui
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est confié ainsi que son domaine privé en lui paganede réaliser des opérations d'aménagement
connexes ou complémentaires a ses missions eédedss filiales ou de prendre des participations
dans des sociétés, groupements ou organismesgadiger notamment de telles opérations.

En effet, méme si I'établissement public n’est paspriétaire de son domaine, il est important,
pour lui permettre de mobiliser des ressourcesfiigses nouvelles et donc de contribuer a son
equilibre financier, de le mettre en capacité de :

- dynamiser le trafic fluvial en facilitant le mawgte d'opérations liées au transport fluvial ;

- contribuer a la production d'énergie renouvelgdalela construction et I'exploitation de centrales
hydroélectriques sur les chutes d'eau créées paulages nécessaires a la gestion du plan d'eau
et a la navigation.

[11.3. Les choix en matiére de ressources humainesle choix d'affecter les agents des
services de navigation avec délégation de pouvoas directeur général.

Le transfert de services et l'affectation direces gbersonnels au nouvel établissement public
doivent permettre de donner a celui-ci les moyaenpatter une politique de gestion des ressources
humaines ambitieuse, de nature a répondre aux>elgsua la modernisation des infrastructures et
de I'exploitation de la voie d'eau en offrant ageras de I'établissement — quel que soit leurtstatu
des conditions d'emploi et de carriére adaptéee venouvelées.

° Le choix d'affecter les agents de I'Etat a I'étabisement public

La loi doit préciser tous les aspects relatifstatus ou régime d’emploi du personnel de la noevell
agence. Il est également essentiel qu'a l'occadena création de l'agence, tous les agents
concernés recoivent les garanties nécessaires.

L'affectation de fonctionnaires a un établissenautilic est désormais prévue, de facon générale,
par l'article 1er du décret n° 2008-370 du 18 a2@i08 organisant les conditions d'exercice des
fonctions en position d'activité dans les admiaistns de I'Etat. Mais les regles qui régissent les
établissements publics nécessitent de préciser dass textes I|égislatifs constitutifs de
I'établissement, les dispositions applicables asqgmmel, tout particulierement en ce qui concerne
les modalités de gestion des fonctionnaires eed'naniére générale des agents de droit public dés
lors que les agents concernés relevent de corgds statuts d'emploi dont le périmétre est supérieur
a celui de I'établissement. Il n'est pas prévufai de doter I'établissement de corps propres, car

cette évolution irait a l'encontre des objectifgéf parallelement de fusion des corps de
fonctionnaires.

D'autres modalités que l'affectation des agent&tinpréalablement examinées, en particulier, pour
les fonctionnaires, le détachement ou la mise godition.

Le détachement des fonctionnaires se serait ingiitavait été retenu, dans les modalités de
gestion « dédoublées » caractéristiques de ce stigpqui conduit a voir chaque agent concerné
dérouler une « double carriére », la premiéere danscorps d'origine, la seconde dans le cadre de
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son statut d'accueil. Ce systeme de gestion « tdé&mwe repose sur un dédoublement des actes de
gestion, consommateur en moyens supports. Il gamsf la structure d'accueil la stratégie d'emploi
en laissant a la structure d'origine, une partgetdehes de gestion. Une telle organisation ne lgemb
pas pertinente pour un dispositif pérenne associantministere de tutelle et un de ses
établissements publics.

La mise a disposition revét les mémes inconvéniesnisore renforcés du point de vue de la

dissociation entre gestion et emploi : la structdiaccueil joue un rble assez limité. Ces deux

dispositifs, détachement et mise a disposition,semhblé constituer des solutions juridiques peu

cohérentes avec les objectifs méme de la réformai@onsistent a donner a la nouvelle agence des
leviers plus complets dans le management et laogedes personnels.

C'est la raison pour laquelle la solution retenstecelle de I'affectation. Les fonctionnaires séron
affectés, en position normale d'activité. Les cergides parcs et ateliers des ponts et chaussées et
des bases aériennes de I'Etat seront égalemeateaff€ompte tenu de la difféerence de personne
morale entre I'Etat et la nouvelle agence, les Bbtiliellement affectés dans les services de I'iitat o
parties de services appelés a rejoindre l'agemcentsrecrutés par I'agence avec des contrats de
droit public, relevant de l'agence, et reprenastsigpulations de leurs contrats Etat, en pargculi
celles qui concernent leur rémunération et leureammeté.

Les fonctionnaires seront ainsi affectés a 'ageDans ce cadre, le ministre chargé des transports
pourra déléguer tout ou partie de ses pouvoirs etian et de recrutement, selon les corps

concernés. L'objectif est de conserver a cet égaral, les corps dont la gestion est actuellement
déconcentrée au sein des services de navigationétee niveau de déconcentration, au sein des
services de navigation devenus du fait de la réédes futures directions territoriales de I'agence.

Les ouvriers des parcs et ateliers des ponts etssbas et des bases aériennes de I'Etat seront
affectés. Pour eux aussi, dont la gestion est betoent déconcentrée au sein des services de
navigation, le ministre chargé des transports odgléguer tout ou partie de ses pouvoirs de
gestion et de recrutement. L'objectif est de coresax cet égard, pour ces agents dont la gestion es
actuellement déconcentrée au sein des serviceauigation, le méme niveau de déconcentration,
au sein des services de navigation devenus dddaé réforme les futures directions territoriales
l'agence.

[ La gestion des agents et la nécessité d'une déldgade pouvoirs
Le directeur général de |'établissement aura détsur 'ensemble des personnels.

Le ministre chargé des transports pourra lui déégput ou partie de ses pouvoirs de gestion et de
recrutement. L'objectif est de maintenir I'actugjéstion déconcentrée en place notamment pour le
corps des personnels d'exploitation des travaulqsubte |'Etat, et pour les ouvriers des parcs et
ateliers des ponts et chaussées et des baseqaéraml'Etat.

Dans ce cadre, des commissions administrativedapas et des commissions consultatives
paritaires locales pourront étre créées aupresdidageurs territoriaux de I'établissement. L'objec
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est de créer a ce niveau les mémes instances djae qai fonctionnent aujourd’hui dans les

services de navigation. Bien entendu, ['évolutiomenduelle ultérieure des niveaux de

déconcentration de gestion de certains corps detibmmaires au sein du ministére chargé des
transports sera transposée le moment venu selonfiees principes au sein de l'agence.

La possibilité pour I'agence de définir une politiqge d'emploi et de recrutement
adaptée aux enjeux

Le projet de loi comporte en effet des dispositignsdoivent permettre a I’Agence de définir, dans
le cadre du nécessaire dialogue social, une véifadditique d'emploi et de recrutement, adaptée
aux enjeux de la réforme des voies navigables.

Le personnel de I'agence a vocation a comprentinge ghaniére pérenne :

— des fonctionnaires de I'Etat, le cas échéant nonsuésmploi fonctionnel,

— des ouvriers des parcs et ateliers des ponts essées et des bases aériennes de I'Etat,
— des contractuels de droit public,

— des contractuels de droit privé sous le regimead®hvention collective de I’Agence.

Des avant la mise en place de I'Agence, un pragod'alccord conclu, entre le ministére chargé des
transports et les organisations syndicales rept&bers des personnels dans les services de I'Etat
concernés, définira les types d'emplois qui socesgaires au développement et a I'exercice des
missions de I'Agence et leur répartition selorckggories de personnels rappelées ci-dessus.

En régime de croisiére, un décret en Conseil djriataprés avis du conseil d'administration de
l'agence et du comité technique unique établiratypss d'emplois nécessaires a l'exercice de
I'ensemble des missions de I'agence et leur réparselon les catégories de personnels de droit
public et de droit privé ci-dessus mentionnées. ¢gtie base, le conseil d'administration établira,
apres avis du comité technique unique, un plan ergei recrutement et d'emploi qui précisera les
prévisions annuelles de recrutements et d'empésgidférentes catégories de personnels.

lll.4. La séparation des missions régaliennes

Les services de la navigation sont actuellemensdesces déconcentrés du ministere de I'écologie
et également des délégations inter-régionales dE. \értains agents assurent a la fois les deux
types de missions.

La création de l'agence pour rassembler les misgbfes moyens dédiés a I'exploitation des voies
navigables, nécessite donc parallélement de ddésimissions, et moyens associés, qui devront
rester au sein de I'Etat. Ce « décroisement » dssians régaliennes, doit pour autant s'opérer
d'une maniere pragmatique, sans fragiliser la isdgcte I'agence en cas notamment de nécessité
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de prendre rapidement des mesures de police devigation si des incidents surviennent.

Les missions régaliennes comprennent notammenlieepde I'eau et la police de la navigation.
L'essentiel du décroisement des missions régalesera pris en compte au niveau réglementaire et
correspond a une réorganisation interne des serdiceninistére.

Seules les polices administratives et répressieda davigation font I'objet de dispositions dams |
projet de loi.

Ces deux polices sont intimement liées a l'actidigxploitation de la voie d'eau ; en effet, elles
appellent une connaissance fine du réseau et dacteges, et mobilisent des agents qui doivent
étre présents et disponibles sur I'ensemble dwawuédéobjectif est donc d'associer le gestionnaire
de la voie d'eau a la rédaction et I'adoption d&cte police de la navigation, afin de pouvoir
maintenir la réactivité des services.

La participation de I'exploitant a la rédactiod'atoption d'actes de police de la navigation pesch
de l'exploitation ne sera pas nouvelle. Les didmrs proposées viennent renforcer celles
actuellement prévues par l'article L4311-1 du cdds transports : « Il (I'établissement public de
I'Etat & caractére industriel et commercial dénonvsiés navigables de France) apporte un appui
technique aux autorités administratives de I'Etatcharge de la navigation intérieure et peut
proposer toute réglementation concernant l'exgloitadu domaine public fluvial, les activités ou
professions qui s'y rattachent et la police dealdgation intérieure. »

Cette situation aujourd'hui possible par le doudtkgut des services de la navigation, services
déconcentrés de I'Etat et délégations territoridée¥NF requiert, aprés la création de I'Agence, de
lui donner la possibilité de prendre certains ga&ncadrer les relations entre le préfet et Isge
ainsi que de donner la possibilité d'assermenteraigents de I|'établissement public. Ces trois
dispositions appellent une modification du codetdmssports, texte de niveau législatif.

Bien entendu, le projet de loi prévoit égalemenrd,quour I'exercice de ses pouvoirs de police, le
représentant de I'Etat territorialement compétespabera des services de I'Agence nationale des
voies navigables. L'Agence informera le représendanl'Etat territorialement compétent de tout
événement présentant un risque grave de trouldedad public

* Police administrative

Les pouvoirs de police administrative de la navayaintérieure relevent actuellement du préfet de
département en vertu de l'article 1ler du décreB+912 du 21 septembre 1973 portant reglement
général de police de la navigation intérieure.
Les missions exercées consistent principalemeba@woption des actes suivants :
* les réglements particuliers de police (mise en eldes régles de circulation et de
navigation des bateaux...) ;
* les autorisations de manifestations nautiques ettéelles interruptions de la navigation
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» les autorisations de transport spécial ;
» les prescriptions de caractere temporaire ;
» les prescriptions particulieres applicables ausjpant de personnes.

La majorité de ces actes présente surtout desemjeunatiere d'exploitation de la voie d'eau.

L'exploitant est également celui qui détient lesipétences et les effectifs adéquats pour défisir ce
mesures. Il est géographiquement situé a proxiohdtda voie d'eau et dispose des moyens de
diffusion des actes en temps réel, 24 heures swt Z4jours sur 7, avec notamment un systeme
d'alerte par courriel.

Le schéma proposé maintient la compétence destprdée département en matiere de police
administrative de la navigation et associe l'agentadoption des actes concernant la gestion et la
conservation du domaine public qui lui est trar&sfé€oncernant les actes répondant a des
nécessités de service, est introduite la posslplitur I'agence de prendre les mesures nécesaaires
la bonne exploitation du réseau avec la dimenslorgahisation temporaire de la navigation que
cela peut parfois nécessiter. La liste de ces mesara fixée par voie réglementaire.

Trois options d'organisation cible de la police adstrative de la navigation ont été envisagées :

. le transfert de la compétence de police adminis&ratu préfet a I'agence a accompagner de
I'affectation de la totalité des agents de I'Etetoernés a lI'agence (a) ;
. la conservation des compétences de police adnatiigrpar le préfet, avec une instruction

des actes par des services de I'Etat uniquemexqueals seraient affectés la totalité des agents
concernés. (b).
. I'articulation Etat/agence nationale des voiesgeies (c) ;

a. Le transfert de la compétence a l'agence
La proximité entre missions d'exploitation et eimrade la police administrative de la navigation
est telle que la possibilité de transférer la caemee a I'agence a été étudiée.

Si ce transfert permet une gestion simplifiée deoli@ d'eau, il nécessite cependant un transfert de
compétence sur une mission régalienne, qui pewupss par ailleurs les problématiques de
sécurité et d'ordre publics. Il est ainsi nécessgiile le préfet garde la compétence sur ces desnier
problématiques ; cette option n'a donc pas étéuete

b. Le maintien de la totalité de I'instruction airsdes services de I'Etat

Le maintien de la totalité de l'instruction au se@s services de I'Etat n'est pas souhaitable @ompt
tenu de la proximité de cette mission avec I'exatmn, ainsi que pour des raisons de complexité
de mise en ceuvre.

Le gestionnaire doit étre associé pour avis a isepde certains actes afin d'éviter une double
instruction dommageable a l'efficacité et au famutiement quotidien des services. Par ailleurs,
certains actes liés a l'organisation de la nawagatioivent étre pris sans délai en cas d'urgeraad. S
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le gestionnaire de la voie d'eau dispose des irgboms nécessaires. Cette option n'a donc pas été
retenue.

c. Articulation Etat/ Agence nationale des voiesgigables

Il a donc été construit un schéma qui maintiemdapétence aux préefets de département et permet

* a I'Agence de prendre les mesures d'urgence n@essaala navigation sur le réseau des
voies d'eau sans concurrence des compétences ft. @8nt donc visés les actes
nécessitant une connaissance fine du réseau etliésuxux urgences de I'exploitation, les
services de I'Etat avec le préfet gardant leur @&erze ainsi qu'un réle de contrble
(dispositions prévues a l'article 3).

» au préfet de disposer des services de I'’Agence lfx@rcice de ses missions de police de la
navigation ainsi que pour la gestion de crise p@sgion prévue a l'article 1).

Enfin, pour organiser la coordination entre exploitet services de I'Etat, 'Agence est tenue
d'informer le préfet de tout risque de trouble grav'ordre public.

* Police répressive

Seuls les officiers de police judiciaire et les rigede I'Etat commissionnés et assermentés a cet
effet sont actuellement compétents pour constasrimfractions aux regles de police de la
navigation. Dans les grandes agglomérations ouztees de navigation denses, ce sont des
brigades spéciales de police ou de gendarmeriexgucent ces missions.

La possibilité d'assermenter les agents de la Hieuagence est introduite afin de leur donner les
moyens de constater les infractions liées a l'étgilon, notamment celles concernant les ouvrages
dont l'agence aura la charge. Cela concerne panm&ee non-respect des regles de navigation
dans une écluse comme le fait de maintenir sonunete marche.

Cette possibilité vise & compléter le dispositilstant de constatation des infractions. L'absermce d
cette disposition impliquerait qu'un agent de EEi@it systématiquement mobilisé, quelle que soit
la gravité de l'infraction commise. L'objectif é&gjalement de |égitimer aupres des usagers l'action
de I'exploitant sur ses ouvrages.

A ce titre, le projet de loi prévoit que les inflians définies par les reglements de police de la

navigation intérieure pourront étre constatéeslgarpersonnels de l'agence nationale des voies
navigables commissionnés et assermentés dansridsians fixées par décret en Conseil d'Etat.
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[11.5. Le choix de poursuivre la décentralisation grés transfert des services a I'Agence et de
faire évoluer « la clause de sauvegarde »

* Rappel du contexte

L'objectif de I'acte Il de la décentralisation (ston constitutionnelle du 28 mars 2003) était de
permettre I'exercice des compétences transféréaweau le plus proche des citoyens, celui ou les
modalités de mise en ceuvre des politiques pouvé@ieaties mieux assurées. Les canaux a petit
gabarit dont l'intérét touristique représente wugpour le développement local et qui n‘ont pas un
caractére structurant pour le transport de mardbas@nt vocation a étre gérés par les collecsvité
territoriales.

» La décentralisation du domaine public fluvial : une décentralisation facultative, a la
demande des collectivités territoriales et de leurgroupements

Le dispositif de décentralisation du domaine publigial (navigable ou non), aujourd'hui codifié
aux articles L. 3113-1 & 4 du code général de dprp#té des personnes publiqiigsopose une
décentralisation facultative, a la demande descilités territoriales ou de leurs groupements, a
I'exception des voies d'eau utiles au transponindechandises appelées réseau magistral. La méme
possibilité est ouverte pour les ports intériewrss agents exercant leurs compétences sur les
canaux « décentralisables » ont donc vocation aindie les collectivités locales ou leurs
groupements qui formuleront une demande de transfiés bénéficient du dispositif
d'accompagnement (droit d'option) prévu au titréeMa loi du 13 aolt 2004 déja appliqué pour la
décentralisation des routes nationales.

* Un bilan mitigé de la décentralisation des voies négables (dont celles gérées par VNF)
mais des perspectives de futurs transferts

A ce jour, sur un total de 8 500 km de voies navligg dont 6 700 kinétaient gérées par VNF (4
100 de réseau magistral dont la liste est fixéedgaret et 2 600 de réseau décentralisable), 1 000
km de voies navigables ont été décentralisés, ipatfement en régions Picardie, Pays de la Loire,
Bretagne et Poitou-Charentes

Les perspectives de transferts sont les suivantes :

3 Larticle 56 de la loi n°2003-699 du 30 juilled@3 relative a la prévention des risques technoles et naturels et
a la prévention des dommages et l'article 32 dimilan® 2004-809 du 13 aolt 2004 relative aux libsret aux
responsabilités locales

4 6200 km + 574 km de réseau bourguignon + 24 kicadal de Roubaix et de la Marque urbaine
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- Canaux de Bourgogne, du Centre, du Nivernais eleSnavigable 574 km. Un transfert
expérimental est en cours depuis le ler janvieO38dur 3 ans au profit de la région Bourgogne
avec subvention de I'Etat de 7,3 M€/an

- Canal de Roubaix et Marque Urbain24 km. Un transfert expérimental est en couescéahille
Métropole Communauté Urbaine pour une durée ds &g a compter du 15 novembre 2010,

- Canal de la Sambre a I'Oise et Sambre canalisd® km. Le CGEDD préconise une
participation, & hauteur de 50 %, de I'Etat-VNF &ravaux de réhabilitation de cet axe estimés a 8
M€. En contrepartie, il propose un co-financemesd dollectivités territoriales et un transfert a
terme du canal dans le cadre d'une structureceate ad hoc.

- Canal de Bergues et canal de Furriggison a tres petit gabarit, a vocation touqisé, entre
Dunkerque et la frontiére belge.

- Canal de la Sommeésection Sormont/Biaches) : 3 km. Discussions deedépartement de la
Somme notamment sur les travaux préalables aeéalis

- canal d'Arles a Bouc47 km. Délibération le 30 octobre 2009 de laa@drrovence-Alpes-Cote-
d'Azur pour un transfert expérimental de 6 ans.

- canal de Roanne a Digoirb6 km. Intérét manifesté par certains élus laceais structure
porteuse a définir. Les travaux de remise en étdtestimés a minima a 11 M€.

» La poursuite de la décentralisation apres transfertles services et du domaine

Le projet de loi vise a maintenir les possibiligégstantes de décentralisation. Il propose que les
décentralisations de domaine public fluvial puissetavenir se faire depuis I'établissement public
ce dernier en assurant I'exploitation jusqu'ausfierh Le transfert des services est encadré gar la
n° 2004-809 du 13 aolt 2004 relative aux libertéegponsabilités locales qui ne prévoyait qu'une
décentralisation des services de I'Etat : l'artchdse a étendre les dispositions de la loi LRk au
services de I'agence.

Le transfert de propriété du domaine public fludiglartir de I'Etat et le transfert des serviceassda
le cadre d'une décentralisation peuvent étre efscséparément, comme c'est actuellement le cas.

Concernant le transfert des services, deux optiahgté envisagées :

- le maintien au sein des services de I'Etat dasdmble des services potentiellement
décentralisables ;

- le transfert a I'agence de I'ensemble des serdexploitation de la voie d'eau.

Le maintien des services décentralisables au sesnsdrvices de I'Etat n'a pas été retenu. Cela
revenait pour I'Etat & avoir deux exploitants ded d'eau, I'un d'entre eux ayant une taille afaen

a diminuer au fur et a mesure des décentralisationgre la fragmentation du réseau fluvial que
cela implique, le projet aurait également constiiné perte de synergie conséquente en terme de
compétences des services et des personnels. Glestpdr souci de cohérence qu'est propose le
transfert de I'ensemble des services a I'agence.
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* Modification de la clause de sauvegarde

La loi libertés et responsabilités locales (LRL) Ii1aolt 2004 prévoit que les effectifs transférés
aux collectivités en cas de décentralisation s@uxcdu 31 décembre de l'année précédent le
transfert, sous réserve que leur nombre globabitgas inférieur a celui constaté le 31 décembre
2002 .

Un effectif de référence de 2002 n'est aujourdiiius soutenable étant donné le contexte de
réorganisation et de contraction d'effectifs qumrnu les services de I'administration depuis 2004
et alors méme que la possibilité de décentralisatourt sans échéance de fin.

Le projet de loi propose donc que soit introduites Wlate de référence calculée en fonction de
I'année du transfert effectif des services concepag une décentralisation.

Il est proposé d'appliquer cette modification declause de sauvegarde a l'ensemble des
décentralisations a venir (réseau navigable etnaeigable).

La modification de la clause de sauvegarde ne Igm@oa qu'aux seules décentralisations de
domaine public fluvial, pour les services de I'ageainsi que pour les services de I'Etat. Il a été
décidé de ne pas modifier le texte de la loi LRUmpen faire une disposition de portée générale afin
de préserver le texte sous sa forme de 2004, symied grandes décentralisations effectuées
depuis.

L'option de modifier la date du 31 décembre 20@2eaenvisagée. Néanmoins, la faculté d'effectuer
une décentralisation perdurant, et la situation stawices de I'Etat continuant d'évoluer, cette
solution n'aurait été que provisoire et aurait eohttés rapidement a des difficultés similaires a
celles qui sont rencontrées a ce sujet aujourd'hui.

Il est donc proposé une date de référence quf@mition de I'année du transfert. Un recul de 2 ans
a été choisi pour conserver I'écart choisi initisat entre 2002 et 2004, année de vote de la loi.

V. Analyse des impacts des dispositions envisagéees

IV.1 Impacts sur le transport fluvial, le tourisme fluvial et 'usage de I'eau
* Impact sur le transport fluvial

La mise en ceuvre de la réforme conduit a renfdecdiabilité du réseau et a le moderniser en
confortant I'avantage concurrentiel du mode fluvzd effet, 'avantage concurrentiel des services
fluviaux de transports de marchandises est étreitéhié a la qualité de I'infrastructure disponible
D’un point de vue direct, l'infrastructure conditiee le niveau de massification possible et, par
voie de conséquence, le niveau de prix suscetibtee proposé a l'usager. Toutefois, cet effex pri
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ne peut garantir a lui seul la compétitivité du ot doit nécessairement s’accompagner d’'une
gualité de service en phase avec les exigencesadthéndes transports.

Cette qualité de service repose sur la fiabilité éexibilité de I'offre.

La fiabilité de I'offre fluviale dépend de celle den infrastructure. A défaut, les unités peuvent s
voir bloguées ainsi que les chargements, les srvitdustriels hésitant a investir les axes jugés
non fiables. A titre d’exemple, une analyse men@e€@10 sur la Seine amont, axe notablement
dégradé, a montré qu’un retour a la fiabilité peatrag d’accroitre I'activité d’au moins 10 %.

La remise en état du réseau et la hiérarchisatootioffre de service, au cceur des enjeux de la
réforme, aura trois types d’'impacts :

- cela permettra d’accroitre le nhombre de rotagbria productivité de la flotte engagée sur les
services ; en deca d'un certain niveau, le modepibiation industrielle ne peut proposer une
offre ;

- des marchés nécessitent des navigations et aperate transbordement compatibles avec des
horaires de livraisons en fin de nuit; c’est paemple le plus souvent le cas des logistiques
urbaines, marchés ou le mode fluvial est aujoulidieuplus en plus sollicité ;

- cela assure une certaine flexibilité de I'ex@bdn permettant d’assurer les livraisons en tejas
temps » ; il s’agit ici aussi d'un facteur de gtélde service indispensable a la compétitivité du
mode.

Ainsi, la plus grande fiabilité du réseau et l'aioétion de I'offre de service seront autant
d’éléments déterminants, confortant I'avantage aétitipdu mode fluvial vis a vis du mode routier
qui repose sur les principaux aspects suivants :

- le prix de vente qu’autorise la massification ladfre ; selon les cas, les logistiques fluviales
peuvent offrir un avantage global sur 'ensembldadehaine logistique de I'ordre de 20 % ;

- la fiabilité de l'offre qui repose sur l'usageude infrastructure non saturée et ou, sauf cas
particulier, il n’existe pas de conflit avec d’agrusages que le transport de marchandises ;

- la sécurité dans la mesure ou le taux d’accidegi® est particulierement faible. Le taux
d’accident de la voie d’eau peut étre estimé arenvs.10°/bateau.km avec une mortalité pour 2%
d’entre eux (sur la base des données disponible8)2Collisions, échouages voire naufrages
représentent la majorité des accidents.

A ces avantages vis a vis des acteurs de I'éconal@se transports, le mode fluvial apporte
également une contribution notable a la réducties wuisances provoquées par les échanges de
marchandises. Ainsi, la réduction des émission@2 sera d'un facteur 4 a 5 dans les deux
exemples repris ci-dessous. La valorisation coraples colts externes permet d’élargir le spectre
de comparaison aux autres types de nuisances t{polllatmosphérique, effet de serre,
accidentologie, congestion). Ici, et pour les méfhes le rapport entre route et voie navigable
s’établit dans une fourchette allantde 5 a 7.

Exemple d’émissions polluantes sur deux origindsstinations pour le transport d’un conteneur (EVP)
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Emission CO2 (kg / EVP) Colts externes (€ / EVP)
Route VN Route VN
ta  Havre ' 221 55 35 7
Gennevilliers
Lyon — Fos-sur-mer 311 62 50 7

* Impact sur le tourisme fluvial

La mise en ceuvre du projet permet le maintien aelégation sur 'ensemble du réseau et de
conserver un réseau fréquenté par la navigatigiaigance.

La plaisance représente a elle seule une actitetévidon 35 M€/an (données et valeur 2006) au
travers des locations, bateaux promenades ou @mssen paquebots. Les retombées économiques
supplémentaires pour les territoires visités sardng a elles estimées a 63 M€. A ces données
s’ajoute l'activité parisienne particulierement ionfante (45 M€ d’activité directe).

La sécurisation de cette activité par le maintienréseau mais aussi son renfort sur des voies y
compris du grand gabarit trés fréquentées pativis&plaisance représente donc un enjeu fort.

Le développement sur le réseau secondaire a voctioistique d’'une exploitation saisonniere,
volontairement orientée vers 'accueil de ces usagiit permettre également de développer non
seulement I'attractivité de la voie d’eau par urgpdnibilité adaptée mais également de renforcer le
lien des canaux et rivieres avec leur environnenonistique terrestre.

A noter également que de nombreuses autres astivatgtiques (bases nautiques, bases de loisirs)
utilisent également les plans d’eau du réseau mhbigg(voies ou lacs des retenues, réserves de
'alimentation des canaux).

* Impact sur 'usage de l'eau

La fiabilisation de la gestion hydraulique est ldes piliers du projet. A la fois par la modernmat
des barrages de navigation qui assurera une tezmidighes d’eau et permettra des usages plus
fiables sur le long terme (cf. impacts environnetaex) et par la consolidation des moyens de son
exploitation, mieux identifiés et organises.

Ce sont de multiples activités qui sont non seutdngcenfortées et qui bénéficieront d’'un acces
Sécurisé et économique a une ressource precieusergugéerée et instrumentée au plus pres.

C'estle cas :
- de l'agriculture dont le volume d'eau prélevé pdurigation est estimé a environ 850
Mma3/an ;
- de l'industrie et la production électriques aveedfroidissement notamment de centrales y
compris nucléaires : les volumes utilisés sonhesdi pour ces activités a 23,6 milliards de

33



m3 (dont des besoins de rejet d’eau chaude dansli@nes des biefs)
- de l'alimentation en eau potable des populations¢ @lus de 800 Mm3 concernés.

La sécurisation de ces usages est essentiellet&if@ économique nationale ou au fonctionnement
de la sociéte.

IV.2 Impacts économiques :

Le renforcement de la fiabilité du réseau et d&€ale service aura un impact économique qui peut
étre appréhendé comme suit :

* Impact sur le transport fluvial

Le développement du mode fluvial, en France, coa&i a résoudre quatre natures
d’objectifs d’ordre macro-économique :

1. Le développement du report modal, dans le but démiter les impacts négatifs dus aux
échanges de marchandises

Les objectifs sont formalisés dans la loi Grenglieprécise que « la part modale du non-routier et
non-aérien doit évoluer de 14 % a 25 % a l'éché@0@&2. En premiere étape, le programme
d'action permettra d'atteindre une croissance d& 2fe la part modale du fret non routier et non
aérien d'ici a 2012. Cette augmentation sera adcalr la base de l'activité fret enregistrée en
2006 ».

En 2006, la part de marché de la navigation intégise situe a 3,2 %. Elle passe a 3,8 % en 2010,
pour un objectif de 4 % en 2012.

A I'horizon 2020 ce sont 4,5 milliards de t/km deeprojet permet d’envisager par 'amélioration
de l'offre de service et de la compétitivité dueas existant auxquels s’ajoutent 4,7 milliards de
t/km par la réalisation du canal Seine Nord Europe.

2. La compétitivité des industries francaises pardccés a une offre logistique complémentaire
du fait de ses tarifs, de sa fiabilité et de la sédté qu’elle présente

Il convient de noter que l'offre fluviale est parilierement adaptée aux acteurs économiques
transférant du fait de leurs activités des voluingsortants : secteurs agricoles, du batiment, des
déchets, de la métallurgie, etc.

3. La consolidation de la position des grands portsaritimes francais

Les activités d’'un port maritime sont étroitemeéés$ a son attractivité terrestre. Le développement
de sa zone de chalandise est strictement condéiarsa capacité de projection logistique vers son
hinterland, la proximité géographique n’entrantsplujourd’hui en compte que pour des flux
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strictement locaux.

Or, la capacité de projection dépend elle-mémeatarpiel de massification des flux sur les axes
majeurs européens. Cette massification permet dentyala compétitivité prix sur le pré/post
acheminement et par voie de conséquence souvererssemble de la chaine logistique. En effet,
il est souvent indiqué que le colt de transporhdanteneur depuis I'Extréme-Orient par exemple
se décompose a 50 / 50 entre trajet maritime jet texrestre.

Le mode fluvial est, lorsqu’il est disponible etigpeut s’appuyer sur un réseau d’infrastructure
efficace, le plus adapté aux volumes en jeu damgiands ports maritimes. C’est la raison pour
laquelle il dispose dans les ports du Benelux djplaee centrale : 48 % de part de marché a Anvers
(chiffre 2010) et 61 % a Rotterdam (chiffre 2007).

La part de marché du mode fluvial dans les gramtts pnaritimes francais est plus étroite : de
'ordre de 7 % au Havre et de 3 % a Marseille touterchandises confondues. En revanche, elle
dépasse 20 % a Rouen compte tenu des marchés @meséqui y sont positionnés. Toutes
marchandises confondues, I'activité de ou versgiesmds ports francais a nettement augmenté
depuis 10 a 15 ans. Sur les flux de conteneumsolge fluvial se développe rapidement : bien que
la Seine soit un bassin fermé, 20 % des contengansportés entre Le Havre et la région
parisienne le sont par la Seine. Globalement, gaug50.000 Evp ont été transportés de/vers les
ports maritimes en 2010 sur le réseau navigabheéia (+ 23 % par rapport a 2005).

Ainsi, la plus grande fiabilité du réseau et I'amtion de I'offre de service du réseau fluvial
contribueront-elles a la consolidation de I'acvites grands ports maritimes francais.

Evolution du trafic fluvial cumulé des 4 ports aubmnes de Dunkerque, Rouen, Le Havre et Marseille de
1980 a 2009 ventilé par nature de marchandises (faitonnep
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4. Le développement des ports intérieurs

Il s’agit de sites multi-modaux regroupant actigigt emplois. Ces sites ont vocation a structurer
'espace logistique a une échelle inter-régionédesont les traits d’union entre ports maritimes e
arrieres pays. lls accueillent de multiples atdwiliées aux transports, a la transformation dassb

et aux services logistiques a valeur ajoutée.

Sur le modele des grands ports intérieurs étran@arisbourg, Béle ou Liege), ils ont également
vocation, grace a la relance de la voie d’eau,wenle des points d’appui aux échanges modaux
entre fer et voie d’eau particuliérement.

* Impact sur les usages de I'eau

Les différentes activités ayant recours aux eapemicielles du réseau navigable bénéficient ainsi
d’'un acceés a I'eau économique et fiable.

En évitant le recours a des technologies lourdascé’s aux nappes et eaux profondes et en tenant
compte des volumes concernés, l'avantage tiré ukadie des eaux directement accessibles au
travers du réseau navigables est estimé a (valfli)2

- prés de 100 M€/an pour I'agriculture et les queo2@0 000 ha ainsi irrigués ;
- 14 M€ /an pour les activités industrielles ;

- plus de 170 M€ pour I'eau potable, malgré une tgiaes eaux de surface parfois moindre
mais dont la proximité des populations est certaine

IV.3 Impacts budgétaires

1. Traitement budgétaire du programme d'investissemnt accompagnant la réforme

La réforme est accompagnée d'un ambitieux progradiimesstissement soutenu par un effort sans
précédent de I'Etat.

Ce programme a hauteur de 840 M€ pour la période0-2013 (hors Canal Seine-Nord
Europe) sera consacré pour 60% a la remise edétéseau et pour le reste a sa modernisation et a
son développement.

Son financement reposera sur la hausse du rendetedattaxe hydraulique et sur la hausse des
contributions de I'Etat via lI'agence pour le Firement des Infrastructures de Transport en France.
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2. Impact budgétaire de l'affectation des agents lBAgence

L'affectation des personnels de statut public asipde I'employeur que sera l'agence, sera
accompagnée du transfert des moyens budgétainespondants du budget de I'Etat.

3. Impacts budgétaires des autres dispositions dugjet de loi

Les autres dispositions du projet de loi n'ont pgmoprement parler, dimpact budgétaire.

IV.4 Impacts environnementaux

La réforme inclut des impacts environnementauxtiesi
- ceux induits par le report modal sur la voie iale
- ceux directement liés a 'amélioration des ouesagt de I'exploitation du réseau.

* Impacts liés au report modal

L'impact du projet sera d'autant plus importahtesi combiné a la réalisation du canal Seine Nord
Europe et aux autres projets de développemenerithgttra une évolution du trafic dont le volume
estimé a horizon 2020 est de 16,7 milliards de tskihun gain de 9,2 milliards de t-km par rapport
au trafic 2007.

Ce gain est réparti entre, d’une part, les trafidsiits par le canal Seine Nord Europe (4,7 milgr
de t/km) et ceux issus d’autres projets de dévelomgmt (canal du Rhéne a Sete, Bray Nogent) et
de I'évolution tendancielle que la fiabilisation ket restauration de la voie d’eau permettent
d’accueillir (4,5 milliards de t/km).

Les trafics engendrés par la réalisation du cam@heSNord Europe permettent d’@conomiser
250 000 t de C02/ an en 2020 dont une partie quores & la part de trajets hors de France
(Belgique, Hollande).

En reprenant les mémes hypothéses, incluant lpgeige de réductions unitaires de la voie d’eau

d’environ 20 % d'’ici 2020 et en fonction d’hypotlegéshaute ou basse sur l'origine des reports
modaux depuis le fer ou la route et en considéyaetle fluvial permet une réduction de 10 % de la

distance équivalente a parcourir, on peut aingmestque les gains de C02 sur le réseau existant
seront compris entre 92 000 t de CO2 (report 5A&58Lis la route et le fer) et 170 000 t de CO2

(report 80/20 depuis la route et le fer) en 2020.

L'économie de CO2 réalisée grace au projet pouoia d’eau a I’horizon 2020 peut donc s’évaluer
entre 340 000 et 420 000 t /an.

Limpact sur la congestion routiere et les nuisars@nores n'a pas été évalué a ce stade.
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* Impacts liés aux investissements et a 'amélioratiode I'exploitation

lIs sont multiples et directs.

Tout d’abord sur la fiabilisation de la gestionl@®u et la biodiversité. Au travers de démarches
manageériales fortes a développer comme les catidits ISO 14000 ou le label Développement
Durable, I'établissement pourra renforcer I'actiaontaire qu’il développe sur la gestion de I'eau
au quotidien (établissement de reglements d’ede ebnsignes d’exploitation).

Par ailleurs le programme d’investissement doitrate a terme la reconstruction, modernisation
et automatisation des nombreux barrages manuelsreeren service aujourd’hui et dont les
conditions d’exploitation sont dangereuses et pgésib

Ce sont plus de 50 barrages qu'il est prévu denstaore a horizon 2018.

Les analyses menées sur des rivieres telles qudelsse permettent d’estimer a un gain de

régulation de la riviere de 50j supplémentaires gamvec de nouveaux ouvrages qui permettent
d’éviter I'anticipation des phénoménes météorolaggl(un barrage manuel pouvant lui demander
jusqu’a 36 h de manceuvre pour son abattage congplity délais de remontée et dont les risques
de non-manoeuvrabilité sont tres largement infésieGeci fiabilise d’autant 'ensemble des usages
de I'eau (navigation, eau potable, refroidissengententrales ....).

En complément et en coordination a ce programnreaenstruction, une action trés volontaire est
prévue pour rétablir les continuités écologiquedes rivieres prioritaires dans le cadre dedane
bleue. Si une partie du programme sera réalisé@eiude 2018 (en lien avec les barrages manuels
qui resteront alors a reconstruire), une centamelidpositifs de franchissement piscicole devrait
étre réalisée a I'horizon 2018 dont toute la Seived pour laquelle les ouvrages sont déja en cours
de réalisation.

Ces dispositifs sont évidemment adaptés aux esp@pEses de chaque riviere (salmonidés,
anguilles, brochets) et visent des efficacitéslde ge 90 %.

Par ailleurs les évolutions de l'offre de servicenjuguées a la modernisation des ouvrages
hydrauligues manuels évoqués plus haut, permetti@pgrenniser les équipes dédiées a I'entretien
et a la gestion hydraulique des voies. Cette derni@ssion était encore réecemment peu identifiée
alors qu'elle est essentielle et constitue le peenpilier du service public que représente
I'exploitation d’'un réseau non seulement navigaais également source de multiples autres
usages de lI'eau (eau potable, usage industrietluptmn hydroélectrique, agriculture...). Elle a
vocation non seulement a maintenir en situatiorrdwylijue « normale » les biefs en tenant compte
des prélévements des tiers et des fuites maisrégatea en optimiser les fonctionnements tant en
période de crue que d’'étiage. En s’appuyant surinsteumentation plus compléte et plus efficace
du réseau, I'établissement pourra développer gexitds d’anticipation de phénoménes extrémes
et mieux s’y adapter pour en atténuer les effetsoaséquences pour I'ensemble des ouvrages et
optimiser au quotidien les prélevements ou rejatsde milieu naturel.
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Cette mission est également au cceur des métigngetcupations d’'une gestion en sécurité du
réseau et notamment de ses ouvrages sensiblesmuessdigues au travers de la surveillance et de
'entretien de ces ouvrages sur lesquels la pressglementaire s’est largement intensifiée, se
devant de répondre aux attentes de sécurité casing.

Enfin grace a la réforme I'établissement pourrasadévelopper des programmes de valorisation du
potentiel hydroélectrique du réseau, en lien asaetonstruction des barrages manuels ou sur des
ouvrages existants.

Les premiéres études conduites sur 280 sites omtigpd’estimer le potentiel de production encore
mobilisable sur le réseau navigable a 165 MW pm# production de 950 GWh (soit les besoins
d’une ville de 900 000 habitants hors chauffage).

L'établissement prévoit de mettre ce potentiel arvise des objectifs du Grenelle de
'environnement. L'Etablissement pourra le mobilisau travers de partenariats avec des
professionnels de la production électrique. Ceattviéé annexe pourrait, dés lors que les condgion
législatives seraient remplies, générer a I'’horiden30 ans un retour pour I'établissement évalué
entre 12,5 et 36 millions d’euros.

IV.5. Les impacts sociaux et I'accompagnement degents

* Limpact du transfert des services et de I'affectabn des agents : le processus de pré
positionnement et les garanties associées

Le nombre d’agents concernés par la réforme
La réforme va concerner, a ce jour, environ 4 88@gnnes réparties entre 369 agents actuellement
en poste au sein de I'établissement public VNFt(atshra durée indéterminée, contrat a durée
déterminée, fonctionnaires en détachement) et 4 affets des services déconcentrés de I'Etat,
actuellement en poste dans les services de nawigati dans 7 DDT « mixtes » (agents de la
fonction publigue d’Etat, ouvriers des parcs etliet® contractuels de droit public et agents
vacataires) intervenant pour tout ou partie de léemps pour les missions de VNF.
La masse salariale, en référence a I'année 20Ifespmndant a ces deux catégories d’agents est
respectivement de 25 M€ pour la lere catégoraeel76 M € pour la seconde catégorie (4 181
ETPT).

Le processus aboutissant a I'affectation des agerdsncernées

L'affectation des agents au sein de I'établissenm@etviendra a l'issue d'un dispositif de pré-
positionnement comme cela a été le cas dans teusdesferts de services récemment opérés au
sein du ministére de I'écologie, qu'il s'agisse tdmssferts aux conseils généraux des services et
parties de services chargés des routes nationafeérét local, ou des parcs et ateliers, ou des
transferts vers d'autres services de I'Etat dansattre des réorganisations plus récentes des
administrations déconcentrées.
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Ce processus de pré-positionnement sera assortnéleges garanties que les autres processus de
pré-positionnement déja mis en oeuvre au sein distare, et qui ont été réaffirmés :

- pas de mobilité géographique imposée,

- garantie des rémunérations, et des prestationisotiaociale.

La réorganisation des services concernés auraigncagétre inscrite dans l'arrété fixant la lisés d
opérations ouvrant droit au versement de la primeestructuration de service en application du
décret du 17 avril 2008 et de l'arrété du 4 noven®08. Y sont d'ores et déja éligibles, les
mobilités liées a la mise en ceuvre des schémagelins d'exploitation et de maintenance des voies
navigables.

. Les garanties apportées aux personnels des servicksl'Etat, appelés a étre affectés au
sein du nouvel établissement

Le ministere chargé des transports a conduit unecertation trés approfondie avec les
représentants des personnels du ministere, sonterau de la réforme et sur les contours du nouvel
établissement public.

Cette concertation a permis de constater un lavgsensus sur le développement de la voie d'eau, a
laquelle les personnels sont extrémement attaéiésa également permis de définir les garanties
apportées aux agents. Ces garanties ont été cémsigans un projet d'accord soumis aux
organisations syndicales.

Cet accord a été signé le 24 juin avec la CFDTC @I et 'UNSA. Il a servi de fondement a la
construction du projet de loi. Il précise ainsi glans le cadre du Grenelle et des engagements pris
en matiére de report modal, 'ensemble des papesage I'objectif de relancer la voie d’eau sans
fermeture de voie. A cet effet, un programme d’stissements de 840 M€ sur quatre ans sera mis
en ceuvre pour sécuriser, moderniser et dévelofgmseimble du réseau (grand et petit gabarit).

Il rappelle les principes de la mise en place d’'moevelle organisation. Les services de navigation
a l'exception des fonctions régaliennes (permistorésations de navigation, manifestations

nautiques, reglements général et particuliers diegy@olice de I'eau) et VNF seront regroupés au
sein d'un établissement unique dénommeé « Agenciemaé des voies navigables ». L'Agence sera
un établissement public administratif. Elle repmentts missions de VNF et les complétera pour
conforter sa mission de gestion hydraulique, augenda part du fret fluvial et sa place dans le

transport multimodal et sa contribution a 'amémaget du territoire et au développement du

tourisme fluvial et des activités nautiques.

L'accord précise que le siege de I'Agence seratauBé. Le domaine public fluvial n’est pas
transféré en pleine propriété a I’Agence. Il luisseonfié en gestion dans le cadre d'une convention
a passer avec I'Etat, soumise aux instances repaéises du personnel. La gestion, sous le contrdle
des commissions locales d’attribution et de gestdws logements, et la gestion des batiments
administratifs, seront, des avant la créationAlgehce, confiées a VNF par voie réglementaire afin
de permettre la mise en ceuvre par VNF du progradimeestissement et de rénovation prévu par
le contrat d’objectif en cours d’élaboration, et goit commencer a se concrétiser des 2011 et
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2012.

En ce qui concerne le personnel de I'Agence, ilrappelé que quatre catégories de personnels
(fonctionnaires de [I'Etat, OPA, contractuels de itdnoublic et contractuels de droit privé)
composeront son personnel.

Les fonctionnaires de I'Etat seront affectés en PNés OPA seront affectés. Tous conservent les
droits et garanties qui se rattachent a leur staeg stipulations des contrats des PNT de I'Etat
seront reprises a l'identique par 'Agence notantroeles qui concernent leur rémunération et leur
ancienneté.

Les engagements pris en matiere de mobilité (pasndkilité géographique imposée) et de
garanties de rémunérations (tenant compte notamuaegtprimes existantes) et de prestations
d'action sociale (prestations ministérielles etriministérielles) ont été confirmeés.

Si l'organisation est modifiée, avec un impact dirsur les indemnités de service fait, une
indemnité financiére sera mise en place pour cosgenes écarts.

Le service actif sera maintenu pour les agentspiiétation et les OPA concernés aussi bien pour
ceux qui sont affectés au moment du transfert Que peux qui sont recrutés ultérieurement.

Les fonctionnaires, les OPA, et les PNT du minestpourront choisir de conserver le bénéfice de la
mutuelle a laquelle ils ont souscrit lors de leffe@ation dans les services de I'Etat avant leur
affectation au sein de I'Agence.

Les fonctionnaires, les OPA et les PNT de droitlipudiffectés a I'Agence resteront éligibles a la
prime de restructuration mise en place par le ngrgs

S’agissant des accords RTT, ils seront pris notamirae référence au régime actuellement en
vigueur au ministere.

L'accord précise également que les salariés de &viServent le bénéfice de leur contrat, de la
convention collective de VNF, et d'une maniere ga&leédu statut collectif dont ils bénéficient
actuellement. Parallelement, un accord cadre gggxices €léments.

En ce qui concerne les instances de gouvernanaepdésentation des personnels de I’Agence et
de concertation, le projet d'accord précise qu&mu concerne les instances représentatives des
personnels, un comité technique est mis en plaosi que des comités techniques de proximité
pour les agents de droit public. Sont électeurguament les agents de droit public. Le comité
d'entreprise de VNF subsiste, pour les agentsalemtivé. Sont électeurs uniquement les agents de
droit prive.

Le protocole prévoit qu'au bout de trois ans, apaésise en place de I'Agence, les organisations
syndicales représentatives et ’Agence pourrontdéécpar voie d'accord, que ces instances sont
unifiées et remplacées par des instances uniquespétentes pour tous les personnels, et
auxquelles tous les personnels seront électeurs :

- un comité technique, aupres du directeur gem&r#iAgence,
- et des comités techniques de proximité, aupreslolecteurs territoriaux
Le projet de loi sur ce point a, pour des raisomsékcurité juridique, posé le principe de l'unicité
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des instances, au terme d'une période de transiiateux ans. Pendant ces deux ans de transition,
les comités techniques des services de I'Etat mamitenus, ainsi que le comité d'entreprise de
Voies navigables de France.

Ces instances sont uniques au sens ou elles ref@@sealés la mise en place de I'Agence, tous les
personnels. Tous les personnels, de droit publaeedroit privé, sont électeurs. Mais les élections
auront lieu dans le cadre de deux colleges distinet pour les agents de droit public, un pour les
agents de droit prive.

Les CAP locales existant dans les services de atwig et concernant les agents affectés a
'agence, les CCP locales existant dans les serdeeavigation, les CAP centrales et nationales (y
compris préparatoires) sont maintenues.

L'évolution éventuelle ultérieure des niveaux deateentration de gestion de certains corps de
fonctionnaires sera transposée selon les mémeasgaau sein de I'agence.

Des commissions territoriales a I'image du Grenstiat paralléelement mises en place auprés du
conseil d'administration afin d'associer les usagétes élus.

En ce qui concerne I'évolution des emplois et déseams, le protocole d'accord du 24 juin prévoit
gu'un accord collectif déterminera les types d'emphécessaires au développement et a I'exercice
des missions de I'’Agence et leur répartition séésncatégories de personnels. Un premier projet de
protocole d’accord sera négocié avec les organisatsyndicales représentatives sous I'égide du
ministére avant le débat Iégislatif, conformémenta &cartographie actuelle des emplois et de
I’évolution des qualifications et compétences nsagss.

La loi prévoit qu'un décret en Conseil d'Etat, ppsés avis du conseil d'administration et du c@mit
technique unique de l'agence établit les types pl@m qui sont nécessaires a l'exercice de
'ensemble des missions de I'agence et détermmedeégories de personnels de droit public et de
droit privé ayant vocation a les occuper.

Sur cette base, le conseil d’administration dedrag établit, aprés avis du comité technique
unique, un plan annuel de recrutement et d'emplios des différentes catégories de personnels.

Le ministére, en tant que tutelle de I'établisseimaublic, garantit le respect des dispositions
relatives a la politigue d’emploi des différentestégories de personnels affectés a I'Agence,
notamment fonctionnaires et OPA.

L'accord précise egalement qu'en ce qui concezrertice des fonctions régaliennes, les agents ou
leurs équivalents exercant aujourd’hui des fonstimyaliennes telles que permis, autorisations de
navigation, manifestations nautiques, reglementsigd et particuliers de police, ou police de
'eau, seront intégrés pour ces missions dans desces déconcentrés de I'Etat. A ce titre ils
pourront bénéficier de la prime de restructuration.

L'accord prévoit enfin la poursuite de la concéstatll précise que I'élaboration des projets de

décret d'application sera effectuée en concertatioec les organisations syndicales. |l précise
egalement que les signataires du présent accotdomtetn place un comité de suivi de sa mise en
ceuvre, notamment en ce qui concerne I'examen dés @t garanties accordées aux agents, les
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modalités de leur gestion future et le suivi ducpssus de prépositionnement.

e La mise en ceuvre désormais possible d’une cohésida projet au service de la relance
de la voie d’eau

Dans ce cadre, la nouvelle agence va ainsi pouveitre en place une politique d'emploi des
personnels, adaptée a la voie d'eau et valorigemieles personnels. Les principaux themes en sont
déja identifiés : I'agence va travailler dés saengis place sur :

- la mise en place d’'une véritable politique detigasprévisionnelle et prospective des emplois et
des compétences ;

- la recherche d’'une approche professionnelleatadimpagnement social ;

- la qualité des relations sociales et humaines ;

- la qualité et 'amélioration des conditions de au travail.

L'objectif poursuivi est de :

- contribuer a la maniere dont va étre assurédagn progressive, 'adéquation entre les moyens
et les objectifs opérationnels du service publitadeoie d’eau ;

- préciser les moyens nécessaires pour atteindreaie/eaux objectifs de performance ;

- poser les bases d’'une définition et de la miseeenre d’'un plan d’évolution des emplois et des
compétences de tous les métiers de la voie d’eau ;

- accompagner le changement culturel et organizagloque représente I'affectation, au sein de
'agence, des agents des services.
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L'établissement va amplifier le développement @pproche « métiers et compétences », liées aux
évolutions environnementales, techniques et écaqmsi de la voie d’eau. Le référentiel des
métiers de la voie d’eau constituera un instruna@issi bien pour prévoir les évolutions a venir des
emplois et des compétences mais également poumpegmer les politiques d’amélioration des
conditions de travail, de recrutement, de mobditéde modernisation sociale.

Il s’agira notamment de piloter I'adaptation destieré et des compétences aux besoins et aux
missions du service public de la voie d’eau, etddeelopper la formation professionnelle des
métiers de la voie d’eau.

Le dialogue social reposera sur la participatiotivacdes personnels et la qualité des relations
entretenues avec les organisations syndicales.

L'organisation du travail est également détermieapbur la qualité de vie au travail. Elle
s’appréciera notamment au regard de la répartit@mpostes et des taches, de la charge de travalil,
des fluctuations d’activité mais doit étre consé#eaussi sous I'angle du management, des moyens
matériels mis a la disposition des agents, de diogie, des risques professionnels et de
I'organisation du temps de travail.

e Un impact sur 'amélioration des conditions de trawail grace a un plan de restauration
des locaux administratifs et des logements de serei (maisons éclusiéres)

Alors que le transfert de propriété a été un morpedtu, il n'est plus envisagé aujourd'hui etuitfa
donc veiller a la mise en ceuvre des orientatiogyws en matiére d'amélioration des conditions de
travail des agents affectés a I'établissement.

Le projet initial prévoyait un important programmube restauration des bureaux et des logements de
service par I'établissement propriétaire. L'étatcdepatrimoine, souvent trés ancien, actuellement

non confié a I'établissement, nécessite une misereumes et une rénovation d'ensemble, en

priorité en ce qui concerne I'électricité, le ctfagk et I'isolation ainsi que I'assainissement.

Afin d'améliorer les conditions de travail et degdment des agents, un important programme
d'investissements portant sur les bureaux et lesoms éclusiéres, d'une cinquantaine de millions
d'euros sur la période 2011-2018, est nécessaire.

Ce programme doit étre maintenu en donnant a liésgment les moyens juridiques de I'effectuer,
c'est-a-dire en lui confiant en gestion les immesilgloncernés actuellement gérés par I'Etat.

Pour les ressources, I'établissement pourra mettreceuvre un programme de cessions et de
valorisation du patrimoine qui lui est confié l@rmettant de financer la restauration et I'adaptati
de ces maisons éclusieres et des batiments admiifissiet qui n'a pas pu étre réalisé dans les
conditions actuelles de gestion.

Conformément aux dispositions de l'article L.4316F2st précisé que : « lorsque des éléments du
domaine public fluvial dont la gestion est confeéd/ies navigables de France sont vendus, le
produit de leur vente est acquis a I'établissemer@ela permet actuellement a VNF de percevoir la
totalité du produit des cessions du domaine questiconfié.

44



Cessionsimmobilieres (M€)

8,0 8,0 8,0
7,0
5,0
] ““l

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

O R N W R U O N ® O

En outre, une attention particuliere devra étrageaux centres d’exploitation et aux centres de
maintenance en cohérence avec les évolutions @'d#érservice et d’organisations previsionnelles,

afin de doter ces missions des outils et locauptédaa leurs enjeux. Un programme spécifique sera
établi sur ces locaux d’ici fin 2011.

IV.6. Les impacts sur les personnels notamment soliangle statutaire, des prestations
sociales, du régime indemnitaire, d'amélioration de conditions de travail

La réforme est élaborée avec le souci de garantiagque agent le maintien de son statut :

- les fonctionnaires de I'Etat, titulaires et staggai en activité affectés a I'établissement
conservent le bénéfice des dispositions de leuutset, le cas échéant, de leur emploi
fonctionnel

- ceux dentre eux qui appartiennent a un corps €lass catégorie active conservent le
bénéfice des avantages qui en découlent) ;

- les fonctionnaires détachés sur contrat de droiepau sein de VNF a la date du transfert
conservent a titre personnel le bénéfice des stijpunls de leur contrat pendant la durée de
leur détachement ;

- les agents non titulaires de droit public qui rgj@int I'établissement sont recrutés par
’Agence par des contrats de droit public, reprénims stipulations de leur contrat,
notamment en matiere de rémunération et d'anciénnet

- les ouvriers des parcs et ateliers sont affecté&gy@nce, restent régis par le décret de 1965
sur les ouvriers des parcs et ateliers des pomtisagissées et des bases aériennes de I'Etat et
conservent le bénéfice du régime des pensionsudaiers des établissements industriels de
I'Etat.

Les fonctionnaires appartenant au corps des pestodrexploitation des travaux publics de I'Etat,
qui bénéficient de la catégorie active en mati@@ehsion, continuent de bénéficier, lorsqu'ild son
affectés a I'agence, de bénéficier du service. actif

Les agents de droit privé régis par la conventioliective de Voies Navigables de France

demeurent employés par I'’Agence et conserventraiitidividuel, le bénéfice des stipulations de
leur contrat, ainsi que le bénéfice de la conventollective qui leur est applicable a la date du
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transfert des services.

En matiere deeprésentation des agents au sein des instancesgbeivernance, de concertation

et de représentation des agents’est dans un souci de représentation respectanliffésentes
catégories de personnels, que « I'architecturesird#ances de gouvernance et de représentation a
été concertée et formalisée :

- Toutes les catégories de personnels seront etsce conseil d’administration de I'établissement.
L'élection aura lieu par colléges représentantpd’part, lesonctionnaires, les ouvriers des parcs et
ateliers, les agents contractuels de droit publid’autre part, les contractuels de droit privensd
des conditions fixées par décret en Conseil d’'Etat.

- Un comité central d'hygiéne, de sécurité et dasditions de travail, et des comités locaux
d’hygiene, de sécurité et des conditions de trawaig en place au plus tard un an apres la création
de l'agence, seront également compétents pour efeble du personnel de I'Agence. La
composition et le fonctionnement de ces instanesmns définis par décret en Conseil d'Etat.

- Un comité technique unique est mis en place as f@drd deux ans apres la création de I’Agence
aupres du directeur général de I'agence, pourdiabte des personnels. Il exerce les compétences
des comités techniques prévus par le statut denietibn publique de I'Etat et celles des comités
d’entreprise telles que définies par le code duaitasous réserve d'adaptations prévues par décret
en Conseil d'Etat. Les modalités d’élection des breside ce comité technique unique et sa
composition seront fixées par décret en Conseitat’BHe facon a permettre la représentation de
chaque collége. Au plan local, il est prévu la mése place d'un comité technique unique de
proximité, auprés de chaque directeur territor@al'dgence. Il est doté de la personnalité civile e
gére son patrimoine. Ce comité technique uniquprdrimité est compétent pour I'ensemble des
catégories de personnels. Il exerce les compétatigasomité technique local et les compétences
d’'un comité d’établissement. Les modalités d’élmtiiles comités techniques uniques de proximité
seront fixées par décret en Conseil d’Etat.

Exercice des droits syndicaux et accords collectifs

Le projet explicite également, dans la nouvellefigomation, la mise en place des délégués
syndicaux et les modalités d’adoption des accootlsatifs.

Ainsi, les délégués syndicaux seront désignésgzaoiganisations syndicales représentatives dans
’Agence, qui y constitueront une section syndical@mi les listes ou candidats ayant recueilli au
moins 10 % des suffrages exprimés aux dernieregigdie du comité technique ou du comité
d’entreprise, ou du comité technique unique stiloemstitué.

La validité des accords collectifs de travail sssamise aux conditions suivantes :

- pour les salariés de droit privé, la validité desaads sera subordonnée a leur signature par
une ou plusieurs organisations syndicales repréthess ayant recueilli au moins 30 % des
suffrages exprimés aux derniéres élections du éodéntreprise et a I'absence d’opposition d'une
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ou plusieurs organisations syndicales représeetatayant recueilli au moins la majorité des
suffrages exprimés a ces mémes élections ;

- pour les fonctionnaires, un accord sera valide 63t signé par une ou plusieurs
organisations syndicales de fonctionnaires ayanei#i au moins 50 % du nombre des voix lors
des derniéres élections au comité technique. Rsuautres agents de droit public, c'est-a-dire les
ouvriers des parcs et ateliers des ponts et chemissé des bases aériennes de I'Etat, et les
contractuels de droit public, le méme dispositrasgpplicable.

Régime de travail et d’aménagement du temps de trai

Pendant une période transitoire de trois ans & phévue par le Il de l'article 7 du projet de lei
régime d’organisation et d’aménagement du tempstrdeail des agents de droit public
(fonctionnaires, ouvriers des parcs et atelierspiegs et chaussées et des bases aériennes tle I'Eta
agents non titulaires de droit public), applicabie services de I'Etat transférés a I'agence, sera
conserve.

Le régime qui sera ensuite applicable a ces agants établi par accord collectif conclu entre
I'établissement et les représentants de ces pezkprat en prenant en compte les spécificités des
missions exercées. A défaut d’accord collectifye@gime de travail sera établi par délibération du
conseil d’'administration de I'agence, apres avisdmnité technique unique. Un décret en Conseil
d'Etat précisera les modalités de mise en ceuveesidispositions.

L'amélioration des conditions de travail

La mise en oeuvre du programme d'investissememts wau impact positif sur les conditions de
travail des agents, notamment en matiére de sécurit

- suppression progressive des barrages a aiguilles,

- remise en état des équipements de sécurité deagasyr

- cabines d'écluse modernisées et certains atelisraur normes.

Cette dimension d'amélioration des conditions aedif est une dimension tres importante du projet
et dans lequel I'ensemble de I'encadrement dentageera trés fortement mobilisé.

IV. 7. Les impacts sur I'organisation territoriale de I'Etat et sur les collectivités territoriales
* Nouvelles organisations des polices administrativet répressive de la navigation

Le préfet conserve lintégralité de la compéteneepdlice de la navigation. Dans le cadre
d'organisation d'événements sur ou autour de Ed/eau, il reste compétent et coordonnateur.

La participation de I'agence a I'élaboration eh @lise des actes administratifs de la navigatsn e
clarifiée et son expertise dans le domaine estnreg® L'agence reste l'opérateur chargé de la
diffusion des avis a la batellerie. Le préfet &mitbrité qui se réfere en tant que de besoin et po
I'exercice de ses missions a l'agence.
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Le préfet demeure référent sur les questions deEeyale la navigation pour les collectivités
territoriales.

Le projet vise donc a ne pas modifier I'organigatictuelle de la police de la navigation si cetn'es
en clarifiant les rbles de chacun, clarificatiomdee nécessaire par le fait que les services
navigation ne seront plus des services déconcenréEtat.

La possibilité d'assermentation des agents denkagenationale de la voie évite un recours
systématique aux forces de l'ordre en uniforme pauwronstatation d'infractions et permet aux
agents sur site de la faire et de porter leur t§name aux proces verbaux qui seront rédigés.

* Les décentralisations du domaine public fluvial

Les conventions de décentralisation entre I'Etdegtcollectivités associeront également I'ANVN
au titre du transfert des services. Cette négocidtipartite n‘aura aucun impact sur les effectifs
transférés aux collectivités ; l'implication detdE visant a garantir que l'agence transfére les
effectifs concernés de la méme fagon que s'ilgétaiffectés a un service de I'Etat.

* La modification de la clause de sauvegarde

La nouvelle clause diminuera sans doute les effecduxquels les collectivités pouvaient

théoriguement prétendre pour les décentralisatidas domaine public fluvial. La capacité

d'exploitation des réseaux décentralisés ne sesappar autant dégradée puisque les effectifs
transférés seront ceux assurant la gestion duuéskadate de référence.

Cela permettra néanmoins de gagner en lisibilitdesudroits au transfert que les collectivitéstson
susceptibles de réclamer. De cette lisibilité esendue une simplification du processus de
décentralisation.

L'évaluation des effectifs transférés pour I'exalddn d'un trongon de réseau d'infrastructureveelé
concrétement d'une procédure largement négociéaleloent, entre I'Etat et la collectivité au
bénéfice de laquelle la décentralisation est affast pour définir les effectifs transférés. L'Beat

la région Bourgogne se sont ainsi entendus en 2008 mise a disposition des effectifs présents
au 31 décembre 2007 dans le cadre de I'expérinmmtig¢ décentralisation actuellement conduite.

Depuis 2002, I'évolution de I'organisation du tibg@&st accompagnée d'une réduction des effectifs

nécessaires a I'exploitation du réseau : l'adaptate la date référence de la clause de sauvegarde
est la simple prise en compte d'une réalité.

48



V. Présentation des consultations effectuées

CTPM

La réforme concernant une question d’'organisatiénégple des servic
du ministére et touchant notamment l'ensemble de ssvices d
navigation, le comité technique paritaire ministba été consulté.

L'avis du comité technique paritaireimstériel sur le projet de loi e
réputé avoir été donné lors de sa séance du 2§rgpartition égale de
voix entre 'administration et les organisationsdigales).

CSFPE

Le conseil supérieur de la fonction publided’Etat s’est prononceé sur
projet de loi lors de sa séance pléniére du 1RjuR011. Apres validatio
du quorum, les organisations syndicales ont quattééance et n'ont p
pris part au vote. L'avis est favorable.

CTP des DDT

Le transfert touchant également descesrou parties de services de se
DDT, le projet de loi a été soumis aux instanceggees compétentes

pour connaitre des questions intéressant ces ssrdé@concentrés relevant

du Premier ministre.

Les comités techniques paritaires de six DDT rérggpectivement le 27
juin 2011 pour la DDT de la Cote d'Or, le 29 jubi2 pour la DDT de la
Dordogne, le 5 juillet 2011 pour la DDT de la LeAdantique, le 28 juin
2011 pour la DDT de la Haute-Marne, le 30 juin 2ptdr la DDT de la
Nievre et le 28 juin 2011 pour la DDT de la Sadtieaire se sont
prononcés favorablement sur le projet de loi. ISas&t réputé avoir été
donné par le comité technique paritaire de la DD Lat-et-Garonne le 3
juin 2011 (répartition égale des voix entre adntiaigon et organisations
syndicales).

CAde VNF

Le conseil d'administration de VNF réuni le 12 Iptil 2011 a, pa
délibération, donné un avis favorable au projdbde

CE de VNF

Le comité d'entreprise de VNF a été consulté lejddet 2011 sur le
projet de loi. Les membres du comité d’entrepressant abstenus.

Mission
interministérielle
de l'eau

La mission interministérielle de I'eau s'est prar@nfavorablement sur
projet de loi lors de sa séance du 13 juillet 2011.

e

pt
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VI. Textes d’'application et indicateurs de suivi/d’évalation

VI.1. liste prévisionnelle des textes d'applicatio nécessaires

Articles du projet de Ic
qui  nécessitent U
décret d'application

Décret  d'application  décrel

simple ou décret en Conseil d'Etat

Ministére/Direction
d'administrabn
pilote

centrale

Ministére de I'Ecologie, d
Développement  durabl

unique au regard des dispositi
de la loi n°8416 du 11 janvie
1984 et du code du travail. Déc
en Conseil d'Etat

Modalités d’élection de
représentants du personnel
comité technique unique. Déc
en Conseil d'Etat

Compositionde la représentatic
du personnel au sein du corm
technique uniqgue et de ¢

colléges. Décret en Conseil d'Etat.

Modalités d’élection de

des Transports et ¢
Logement
Article ler- 4° Modalités d'élection au cons| Direction générale de
d'administration des représentg infradructures, de
du personnel. Décret en Cons transports et de
d'Etat mer/Direction de
infrastructures de transports
Article 2-1° Conditions dans lesquelles Secrétariat
directeur général peut dispo! général/Direction de
d'une délégation de pouvoirs ressources humaines
ministre chargé des transports
matiéere de gestion et
recriement des fonctionnaires
des ouvriers des parcs et atel
des ponts et chaussées et des k
aériennes de I'Etat.
Décret en Conseil d'Etat
Article 2- 3° Adaptations concernant | Secrétariat
compétences deomité techniqu| général/Direction de

ressources humaines
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représentants du personnel au
des comités technigues uniques
proximité de I’Agence.

Décret en Conseil d'Etat

Article 2- 3° Adaptations des compétences| Secrétariat

Comité Central d'Hygiene, ( général/Direction de
Sécurité et des Conditions |de ressources humaines
Travail et des Comités Loca
d'Hygiéne, de Sécurité et ¢
Conditions de Travail au regard
des dispositions de la loi n°8%
du 11 janvier 1984 et du code
travail.

Décret en Conseil d'Etat

Composition et fonctionneme
du Comité Central d'Hygiene,
Sécurité et des Conditions |de
Travail et des Comités Loca
d'Hygiene, de Seécurité et gle
Conditions de Travalil.

Décret en Conseil d'Etat

Article 2- 3° Modalités de mise en ceuvre Secrétariat
dispositions transitoires relativ.  général/Direction de
au régime d’organisation ressources humaines
d'aménagement du temps
travail.
Décret en Conseil d'Etat

Article 3-I Liste des mesures temporaii Direction générale des
d'interruption des conditions infrastructures, de

navigation pouvant étre prises transports et de
le gestionnaire de la voie d'eau mer/Direction des servic

Décret simple de transports

Article 3-I Conditions dans lesquelles Direction générale  de
personnels de l'agence peuv| infrastructures, de
étre commissionnés ( transports et de

assermentés pour constater mer/Direction des servic
infractions  définies par le de transports
reglements de (pice de I3
navigation intérieure.

Décret en Conseil d'Etat
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Avrticle 8-1

Avrticle 8-1I

Article 8-1V

Conditions dans lesquelles
organisations syndical
représentatives  désignt  des
représentants, interlocuteurs
directeur général de lI'agence p
les questions relevant des com
techniques.

Décret en Conseil d'Etat

Conditions dans lesquelles
organistions syndicale
représentatives  désignent
représentants, interlocuteurs
directeur général de I'agence p
les questions d’hygiéne et
seécurité.

Décret en Conseil d'Etat
Condiions d'appréciation de
représentativité des organisatic
syndicales pour la désignation
représentants du personnel
services transférés, au con
d'administration de  l'agenc
pendant la période transito
avant les élections au cons
d'administration.

Décret en Conseil d'Etat.

Secrétariat
général/Direction de
ressources humaines

Secrétariat
général/Direction de
ressources humaines

Secrétariat
général/Direction de
ressources humaines
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VI.2. Suivi de la mise en ceuvre et évaluation

Dans le cadre des négociations en cours du catitiajectifs et de performance, des indicateurs de
suivi sont en cours de négociation et d'arbitrdigepourraient notamment prendre en compte les
objectifs suivants :

Objectif: maitrise et optimisation des effectifs par I'disgement

Objectif : évolution du trafic fluvial

Objectif: mise en ceuvre de l'offre de service cible 2018

Objectif : mettre le réseau en sécurité, le remettre ah edtle moderniser pour atteindre les
niveaux de service cibles en matiére de fiabilitéaliser les gains de productivité nécessaires
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Objectif: assurer une gestion optimisée de la ressoureaweet de sa qualité

Objectif: rétablir les continuités écologiques et conteibau maintien de la biodiversité

Objectif: étre un établissement exemplaire en matiereédeldppement durable

Objectif: développer les énergies renouvelables sur le ohenae VNF

Objectif : conventionner avec les collectivités territasgmken vue de les associer au développement
et a la gestion du réseau secondaire

Parallélement au suivi de ces indicateurs, il @ét/yp un suivi spécifigue du volet « ressources
humaines » de cette réforme, comme rappelé plus hau
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ANNEXE | : Organisation administrative

Réseau des voies navigables confiées a VNF etedeises de navigation mis a sa disposition

s
MANCHE

o2

53 ALLEMAGNE

POITGU-
CHARENTES

ATLANTIQUE
ITALIE

AQUITAINE

ESPAGNE MER MEDITERRANEE

service navigation de la Seine : environ 1050 EHervice de la DDT de la Céte Or : 160 ETP
au 01/01/ 2011

service navigation Rhéne-Sabne : 390 ETP sengda ®DT de la Sadne et Loire, 90 ETP
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service navigation Nord- Est : 812 ETP

service de la DDT de la Haute-Marne : 135 ETP
service navigation de Strasbourg : 495 ETP

servicegetion du Sud Ouest : 370 ETP

service de la DDT de la Niévre : 160 ETP

service de la DDTM de Loire- Atlantique : 15 ETP

iserge la DDT de la Dordogne : 4 ETP

senlécka DDT du Lot-et-Garonne : 1 ETP

servigeigation du Nord-Pas-de-Calais : 570 ETP

ANNEXE Il : le réseau conf
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ANNEXE Ill : Programme d'investissement

Ce programme s'inscrit dans un programme a plug terme devant conduire aux principales
réalisations ci-apres :

- réalisation des opérations de développementgsharéaccompagnant la réalisation du Canal Seine
Nord Europe en cohérence avec les travaux desuwédeelges, prévision de réalisation de
'accroissement de gabarit de la section de BraggeXt, accroissement du gabarit du Canal du
Rhéne a Seéte, diverses opérations ponctuelles mianigtion de dimensions d’écluses (Couzon sur
la Sabne, de Méricourt sur la Seine)

- modernisation de 50 barrages manuels, notamnueritAssne, la Meuse, la Marne, I'Yonne, la
Seine Amont,

- 'automatisation ou la télégestion de la Sein@@inde la Seine aval, de la Moselle canalisée, du
canal des Vosges ;

- pour les ouvrages non modernisés ou non coupartsne opération de développement :

* remise en état de tous les ouvrages situés surdedG5abarit et des équipements vitaux
disposant d'une durée d'usage résiduelle de man$0d% des ouvrages des autres voies
Il s’agira notamment d’intervenir a ce titre sus leuvrages de la Seine (amont/aval), de la
Moselle, et de la Sadne

* remise en état de tous les ouvrages situés supies de tres forte fréquentation touristique
en complément (Canal du Midi, Petit Sabne, Canalad&larne au Rhin autour du plan
incliné d’Arzwiller ...) ;

e remise en état des ouvrages ou de la partie demges/ (équipements) contributifs a la
gestion hydraulique ; (par exemple : barrages nmigéaret biefs de la Seine, des canaux du
Nord-Pas de Calais et de Picardie — latéral a #0Bise a I'Aisne, mais également de la
Moselle ...)

e remise en état des parties d’ouvrages ayant défmssdurée d’'usage (risque de défaillance
guasi certain) quelle que soit la voie sur laquidise situent;

- traitement de tous les équipements concouraiat seturité directe des usagers, exploitants et
mainteneurs, et riverains ;

Cela concerne essentiellement les interventionsliguies, réparties sur environ 3800 km de biefs,
et barrages réservoirs (9 ouvrages prioritairess da cadre du respect des dispositions découlant
du décret 2007-1735 relatif a la sécurité des @esaydrauliques. Il s’agit également de traiter
les enjeux de sécurité directe des usagers et sagentcontact des ouvrages (2000 ouvrages
concernés, notamment sur les canaux du Rhéne aw) &&hiChampagne a Bourgogne, de la Marne
au Rhin, des Vosges, du Nivernais, ...)

- réalisation de la continuité piscicole sur lesegadéja classées a ce titre (les classementeront
cours de révision) hors barrages manuels non recitss Cela concerne plus de 150 ouvrages.
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Dans ce cadre, le programme 2011-2013 est éva&# amillions d'euros et se décline comme
suit :

Modernisation et conformité environnementale

15 (Coudray, Vives Eaux, Meaux sur la Seine Amota &arne, Apremont et Gray sur la Sadne)
des 120 barrages restant manuels seront recosstiigit2013 ; 60 sont en cible a horizon 2018
(dont une partie pourrait I'étre sous forme de B&Rme sur I'Aisne et la Meuse) ; 20 sites équipés
en passes a poissons (dont I'ensemble de la Seaipdfici 2013 pour une cible d’une centaine a
horizon 2018.

la fin de I'automatisation des écluses simples elit gabarit (principal connexe, secondaire et
complémentaire) soit de I'ordre de 230 ouvragatesat des regroupements de commande sur le
Grand Gabarit (Seine Amont, Canal du Nord). Ce raogne est complété d’'une part de remise en
état.

Remise en Etat et sécurité

Une grande partie du grand gabarit est remis er{@ts de 150 écluses et 65 barrages dont 10
reconstruits : Seine Aval, Moselle, Dunkerque Egaane partie de la Seine Amont, Rhin) pour une
fiabilité maximale en complément du programme dfapiéns de développement spécifiques qui
optimisent ses caractéristiques.

Les voies touristiques extrémement fréequentéeségalement remises en état (Canal du Midi et
Petite Sadne).

L'ensemble des digues de criticité la plus élevi&® (km) est traité et une partie des digues de
criticité suivante est également prise en chargé Kim soit environ 15 % du linaire de cette
classe) : soit plus de 25 % du linéaire totaldigses a traiter.

L'ensemble des barrages de navigation et prisaudseat remis en état hors barrages manuels (cf.
programme ci-dessus) et seuils soit environ 200ames (avec un poids financier particulier de la
Seine Aval et la Moselle).

Un quart des barrages réservoirs est traité (emgmgiant les ouvrages a plus fort enjeu de séeurit
en fonction de la maturité des dossiers)

800 km de berges sont traitées pérennisant adddoéseau fluvial et ses abords.
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ANNEXE IV : Benchmark

Source : étude confiée par l'inspection Généralg Eimances a Cap Gemini Consulting en 2009
pour alimenter la réflexion sur la stratégie etdesitionnement de VNF a travers l'illustration de
bonnes pratiques sur I'utilisation et la gestiors @eies navigables a I'étranger. (RGPP opérateur)

e Les horaires d’ouverture

Terminaux fluviaux

Part du fluvial Nombre d'ouvrages Horaires Principa Flotte de multimodaux pour le
pays Longueur du ' dans le volume (écluses,...) d'ouverture | ux ports| marchandises transport de
réseau de conteneurs
marchandises
450 sas d'écluse,
290 barrages de 24h/24 sur | 100
Allemagne 7.300 km 12 % régulation, les grands | ports 2 200 bateaux 20
4 ascenseurs a bateaus, axes fluviaux
15 ponts canal et
2 barrages de retenues maritime
s publics
24h/24 sur
certaines | 31 ports
France 8 500 km 3% 1 800 écluses et prées de  écluses des avec des
4300 ouvrages d'art voies volumes| 1 400 bateau 11
magistrales., > 1Mt
Possibilité de
contacter
VNF pour
ouvrir les
voies
Pays-Bas 4 800 km 33% 83 écluses 24h/24 sur | 389 5 600 navires 16 routes/voies d'eau
422 ponts les grands | ports (50% de la 4 trimodaux
251 km de digues axes fluviaux flotte
européenne)
Belgique 1 000 km 80 écluses 24h/24 sur4 grands
région les grands | ports
flamande axes, fermé maritime
. 16 % la nuit pour ' s 10
B’elglque 450 km le réseau  (Anvers,
region secondaire | Zeebru-
wallonne ges,Gan
d, 1 700 bateau
Ostende 8
94 écluses (dont 13 Ouverture | 4 grands
désaffectées) 77, ports
5 ascenseurs a bateaux 12h/jour | autonom
1 plan incliné avec des | es
6 barrages réservoirs et horaires | (Liege,
37 barrages au fil de étendus | Charlero
l'eau pendant I'été i,
Namur,
PACO)

60



|
Royaume-Uni| 5 100 km 0,15%

100 écluses

|
Ouvertugeports
des grands | principa

axes ux

(Londres) d

7h a19h

Les ports, tels que |
Liverpool intermodal

(LIFE), développent

Freeport Terminal

des plateformes
trimodales

Commentaire : La France se différencie des autres ger un nombre important d'écluses (garantissar@ maitrise hydraulique
des canaux mais ralentissant la circulation) et parmanque d'infrastructures de transbordementtépioitérieurs et terminaux)

» Organisation et opérateurs

Royaume-

Allemagne Pays-Bas Uni Belgique France

7 300 km de réseau 4 800 km dont 2200 km 5 100 km 1 500 km dont 8 500 km de

dont 5 000 km de de grand gabarit. Le Pays- essentiellemen 918 km de voies dont 6 700

grand gabarit. La Bas profite de sa t des canaux grand gabarit. km confiés a

voie d'eau proximité géographique de petit Le réseau belge VNF, réseau

toujours ét avec ['Allemagne pour gabarit. Aprés se caractérise magistral : 4 100

favorisée par le acheminer les une période de par sa forte km, réseau

gouvernement marchandises qui récession, la densité, des régional,

fédéral allemand transitent par le port voie d'eau voies a grand 2 600 km. (plus

En moyenne sur international de regagne de gabarit et le vaste réseau
Le réseau 2006 et 2008, | Rotterdam direct_ement l'intérét au niveau navigable

budget consacré sur le Rhin. Premier port Royaume- Un d'interconnexio d'Europe),réseau

aux investissements maritime européen en depuis les n fort entre les peu exploité et

sur la voie d'eau est volume, il génére une part années 2000. voies interconnecté

environ trois foi importante  du  trafic  Elle reste navigables par rapport aux

plus important e fluvial de par sa bonne aujourd'hui belges, les ports  autres pays

Allemagne qu'e interconnexion avec la essentielleme maritimes et le européens

France (460 M€/  voie d'eau. nt utilisée réseau

an) pour des hollandais.

activités  de
plaisance

L'ensemble d L'Etat néerlandais assure Au Royaume La gestion des VNF assure la

réseau allemand est la gestion des voies d'eau Uni, la voies navigables gestion de 6 700

géré par la Wasser- et axes principaux (1400 majorité des  belges est km de voies, soit

und km) par l'intermédiaire de voies entierement 80% du réseau

Schifffahrtverwaltu l'agence Riijkswaterstaat, navigables est décentralisée et navigable

ng des Bundes rattaché au ministere des gérée par assurée par les francais. Il

(WSV), intégrée al Transports. Les autres - l'opérateur  trois régions s'appuie sur des

Ministere  fédéral voies navigables (3400 public belges : services

des Transports, de km) sont gérées par des Waterways (3 - en Wallonie déconcentrés mis
L'opérateur la Ville et de autorités régionales ou 500 km), sous (450 km) a sa disposition (6

Construction. L locales, dotées d'effectifs tutelle du - en Flandre services de

gestion propres. Ministere de (2000 km) navigation et 7

opérationnelle d I'écologie - a Bruxelles parties de DDT

réseau est organisée d'Angleterre et  Capitale (14 dites « mixtes ».

au niveau local du Pays de km)

confiée a Galle (le

directions DEFRA) et du

interrégionales (les Gouvernement

WSD) employan Ecossais

au total 13 00 - l'agence de
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personnes. I'environneme
nt (1000 km)
Budget public Budgets régionaux Budget mixte Budgets Budget
fédéral L'Etat finance entierement (Etat, régions, régionaux Outre la masse
Sur 2006- 2008, les voies et axes dont il a tiers + Les régions salariale des
'Etat fédéral a la responsabilité. Les ressources belges (Flandre, agents de [Etat
dépensé 915 M€/ an  régions financent  propres) Wallonie, estimée a 186M€/
pour la gestion des I'entretien et I'exploitation Le Bruxelles an, la principale
voies  navigables des voies d'eau dites gouvernement capitale) ressource de
intérieures et secondaires et disposent Ecossais et le assurent le  fonctionnement
maritimes, 625M€  d'effectifs propres. Les ministere des financement de dont dispose VNF
pour les frais de voies navigables transports la maintenance, est la taxe
personnels et 460 néerlandaises ne sont pas d'Angleterre et  I'exploitation et hydraulique
M€/ an pour les soumises a péage pour du Pays de le (125M€/ an, 30%
investissements favoriser I'utilisation de ce  Galles allouent  développement du total des
dans la voie d'eau. mode de transport. environ 70£m des voies  recettes). VNF
Depuis 2007, une par an & navigables. En dispose
partie des I'opérateur Flandre, les également de
ressources principal  de prises d'eau  ressources
d'investissement voies (taxe domaniales
Le mode de h . . L
financement provient na_v_lgables, h),/dr‘aullque) limitées (7% du
directement des British générent par total des recettes
recettes des péages Waterways ailleurs 6% des et d'une ressource
prélevés sur les (soit 31% des recettes des liée a I'évolution
poids lourds. recettes de agences des trafics avec
I'opérateur régionales et les les péages (3% du
public). British voies sont  total des recettes)
Waterways a  soumises a des
développé de péages modéres
nouvelles (0,1% des
formes de recettes. 10% du
génération de budget des
ressources agences
propres en flamandes
nouant des  provient en
partenariats outre d'une
publics- récupération de
privés. la TVA.
Lancement dun - investissements  Utilisation - Grands projetd'Etat a procuré des
plan o de importants dans dun ) putl! de dg ressources .
mpdernlsatlon et de laugmentation des Modélisation deve]oppemeryt supplemgntaqus a
dgveloppement du capacités du Port de (« steady state du réseau fluylal\/NF grace a une
réseau fluvial de 8 Rgiterdam model ») pou et d'optimisationaugmentation de la
milliards  d'euros  _ pour palier a la Programmer du rble destaxe hydraulique de
sur 2001-2015 pour  g4turation de leurs Ies_ travaux de _term_lnaux ?)O M€ portant celle-ci
Les rep,)o_n(_jre aux capacités, les ports malntenzimce intérieurs. Dans& 170 M € par an et
investisse- prévisions de_a maritimes néerlandais slur_le réseau : !eurs _ une  participation
ments croissance du tr_aflc investissent par ailleurs l'objectif  est |nvest|sse[n(_entspomplementalre aux
d'g . marchandises  4ans des centres de Qe remettre en les reglons,re'.ssour.ces
diici  2025. 'Les logistiques intérieurs  état les bellge's. dmvestls'se.r,nent‘ de
travaux entames SUr  otamment pour le ouvrages de pr'|V|Ieg|ent le VNE, dedlge a ‘Ia
les axes fluviaux et stockage des conteneurs. catégorie E ou developpement remise en Qtat et ala
maritimes D. des capacités dmodernisation du
allemands visent réseau réseau, par voie de
essentiellement a I'entretien dedfond de concours de
améliorer la infrastructures |I'AFITF portée a 40
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Mise en
place de
stratégies
innovantes

desserte des ports existantes. M€ par an dés 2011.
maritimes

allemands et a

augmenter les

capacités des axes

reliant Berlin au

Rhin.

Niveaux - construction de - constitution Ambitieux Grace au
d'investissement Maasvlakte au port de dune équipe programmes investissements,
historiquement Rotterdam commerciale régionaux de la priorité sera
élevés (460 M€/ en - forte implication des chargée d développement donnée a |

moyenne entr
2006 et 2008)

Projets en cours d
développement de

capacités du résea

[¢°]

2S

ports maritimes dans

développement

terminaux terrestres.

d

@ o

détecter le
opportunités
de
développeme

t du trafic
fluvial, de
coordonner le
projets e
d'organiser
leurs

financements.

S

du réseau
Développement

d'outils pour
faciliter la
coordination

entre les

terminaux et le
développement
d'offres
intégrées.

maintenance

préventive  de
ouvrages, Le
renforcement d
la  maintenanci
spécialisée

passera par d¢
recrutements su
les spécialité
« coeurs d
métier » de Iz
voie d'eau
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Liste des sigles

ANVN : agence nationale des voies navigables

AFITF : agence de financement des infrastructures degashde France
CGEDD: conseil général de I'environnement et du dévedopmt durable
DDT(M) : direction départementale des territoires (etad@ér)

DPF: domaine public fluvial

CA de VNF : conseil d'administration de VNF

CAP : commission administrative paritaire

CCHSCT/CLHSCT : Comité central/local d'hygiene, de sécuritéest conditions de travalil
CCP : commission consultative paritaire

CE de VNF: comité d'entreprise de VNF

CPER : Contrat de projet Etat/région

CTPL : comité technique paritaire local

CTPM : comité technique paritaire ministériel

DGD : dotation globale de décentralisation

EPA : établissement public administratif

EPIC : établissement public industriel et commercial

ETP : Equivalent temps plein

EVP : Equivalent vingt pieds

IRCANTEC : Institution de retraite complémentaire des agemts titulaires de I'Etat et des
collectivités publiques

MEDDTL: ministére de I'Ecologie, du Développement Durathés, Transports et du Logement
MIE : mission interministérielle de l'eau

OPA : ouvrier des parcs et ateliers
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PNA : Position normale d'activité

PNT : Personnel non titulaire

RFF : réseau ferré de France

SCN : service a compétence nationale

SN: service de navigation

SPSI: schéma pluriannuel de stratégie immobiliere

VNF: Voies navigables de France
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