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synthese

Les difficultés de déplacement au quotidien
auxquelles sont confrontés les habitantes et les
habitants des zones peu denses, terminologie
qui recouvre des réalités tres diversifiées, sont
a lorigine de véritables inégalités territoriales.
Ces problemes peuvent revétir une acuité plus
forte selon I'age, I'état de santé, le niveau social
ou le genre.

C’est ce constat largement partagé qui

a conduit le CESE a se saisir de ce sujet

qui concerne une part significative de la
population frangaise. Pour élaborer cet avis,
notre assemblée a choisi de se baser sur

le vécu et les propositions des personnes
directement concernées. Dans cet objectif, un
important dispositif de participation citoyenne
a éte spécialement congu et mis en ceuvre. |l a
intégre les éléements suivants :

> une plate-forme en ligne qui a permis
a la fois de disposer de nombreuses
données quantitatives et qualitatives
sur les déplacements effectués,
de mieux appréhender les attentes
(10 100 répondants) et de recueillir
des suggestions via une boite a idées
(950 propositions). Un volet spécifique a été
proposé aux habitants des départements
et régions d’Outre-mer (DROM) grace a
la mobilisation d’agents de la Poste qui ont
porté le questionnaire auprées des habitantes
et habitants de ces territoires (dispositif
« daller vers ») ;

> des ateliers territoriaux, organisés avec l'aide
d’intercommunalités rurales, lors desquels
des résidents et des élus de communes
rurales ou périurbaines ont pu travailler
collectivement sur les besoins et les solutions
propres a leur territoire en présence du
rapporteur de lavis ;



> une journée délibérative durant laquelle
une trentaine de volontaires, qui avaient
notamment apporté une contribution
sur la plate-forme, ont été amenés a
examiner, affiner, enrichir et prioriser les
pistes de préconisations élaborées par
le CESE.

Tous les éléments extrémement riches
provenant de ce dispositif, qu’il s’agisse
de constats ou de préconisations, qui ont
été repris sont identifiés dans le texte.
Les résultats de la démarche meneée
dans les DROM ont servi de base a une
contribution annexée qui a été préparée
par la délegation dediée du CESE.

Parallelement, 8 CESER' ont répondu
favorablement & linvitation de notre
assemblée et participé a 'ensemble

des travaux de la commission gu’ils ont
nourris d’expériences émanant de leurs
régions respectives. Certains d’entre

eux ont egalement joué un role actif dans
organisation de la participation citoyenne
dans leur territoire.

Développer des mobilités durables et
inclusives en zones peu denses constitue
a la fois une nécessité et un défi tres
ambitieux. En effet, la majeure partie des
actes quotidiens (se nourrir, travailler,

se soigner...) implique de se déplacer.
Dans ces territoires peu denses, la
dépendance a la voiture constitue bien
souvent la seule solution ce qui peut
poser des probléemes économiques pour
de nombreuses personnes et familles.
Cette situation pose aussi des problemes
environnementaux et climatiques

compte tenu des impacts des vehicules
thermiques actuels. Rappelons que le
secteur des transports est celui qui émet
le plus de gaz a effet de serre avec 32 %

en 20929, dont les 2/3 pour les personnes.

De plus, les mobilités conditionnent le

dynamisme et I'attractivité de territoires
ruraux et périurbains qui connaissent
d’importantes difficultés.

Par ailleurs, compte tenu de la rareté
d’une offre alternative et du nécessaire
recours a I'intermodalité, les mobilités
s’averent longues et difficiles dans ces
territoires. La nécessité de concilier la
pluralité des objectifs et des besoins,
représente un défi de taille. Cela impose
de développer des solutions alternatives,
inclusives et fonctionnelles a la voiture
individuelle, en faisant évoluer les
mentalités, ce mode de déplacement
étant aujourd’hui culturellement privilégié
par un grand nombre d’habitants des
zones peu denses.

Une telle transition, complexe mais
nécessaire, représente d’'importants défis
économiques. Les solutions de mobilités
a mettre en place nécessitent des
investissements financiers conséquents
pour répondre aux attentes des
populations concernées et leur proposer
des offres financierement accessibles.

Pour y parvenir, le CESE formule
18 préconisations structurees autour de
3 axes.

Il s’agit d’abord de réunir les conditions
permettant de réussir la transition vers
une plus grande sobriété des transports
(préconisations 1 a 8).

Pour cela, 'avis propose de privilégier
le niveau intercommunal en promouvant
une gouvernance inclusive et en
systématisant la participation citoyenne
(préconisations 9 &13).

Enfin, notre assemblée appelle a
renforcer I'attractivité des territoires
peu denses par des transports collectifs
adaptés (préconisations 14 a 18).

1 Auvergne-Rhéne-Alpes, Bourgogne-Franche-Comté, Bretagne, Centre-Val-de-Loire, Grand-Est, Occitanie, CESC

Polynésie Frangaise et Réunion
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Pour répondre a cette ambition, le
CESE juge nécessaire la préparation
d’une nouvelle loi d’orientation et

de programmation pour donner un
cadre pluriannuel de realisation a
ces préconisations. Le besoin de
financement appelle la recherche
de nouvelles ressources et une
remise a plat de la fiscalité pour
gagner en efficacité et redonner des
moyens d’actions aux collectivités
territoriales.

RELEVE DES PRECONISATIONS

PRECONISATION #1

Concrétiser le droit a la mobilité
choisie qui permet a toute citoyenne
ou tout citoyen, quelle que soit sa
commune de résidence, d’accéder
facilement a une offre de mobilités
variée, intermodale, sécurisée et
adaptée a sa situation :

> en traduisant ce droit dans les
codes de I'urbanisme et des
transports en conditionnant la
création et I'extension de toute
nouvelle zone d’activité, de certains
équipements de services (centres
de soins, EHPAD, marchés
alimentaires, équipements
éducatifs et sportifs...) et des
nouvelles zones d’habitation a une
desserte accessible et sécurisée
par plusieurs modes de transports
distincts en plus de la voiture
individuelle. Lier ce droit a une
vérification par la commission
d’accessibilité ;

> en fixant aux collectivités
compeétentes un objectif de mise en
conformité a 2040 d’une desserte
accessible et sécurisée par
plusieurs modes de transports pour
toute zone d’activité existante a
vocation commerciale, industrielle,
artisanale, pour toute zone

d’activité économique existante,

et pour 'ensemble des services
publics (équipements éducatifs et
sportifs ; établissements sanitaires
et sociaux...)

PRECONISATION #2

Encourager les changements
d’usages en fonction du besoin de
déplacement dans un objectif de
sobriété souhaitable :

> en langant un plan national
pluriannuel en soutien aux initiatives
locales existantes portant sur
les mobilités douces (marche et
vélos), le covoiturage indemnisé
et encadré et les modes légers
motorisés sans émission (véhicules
intermédiaires tels que velomobiles
électriques, véhicules ultralégers,
trois-roues et quatre-roues avec
habitacle, voitures électriques sans
permis...) incluant une démarche
de refonte de la réglementation de
sécurité ;

> en procédant dans le cadre de
ce plan a un nouveau partage de
Pinfrastructure routiére en zones
peu denses par une sécurisation
en site propre des modes doux et
légers (voies cyclables et itinéraires
marchables continus, dédicace
d’itinéraires routiers aux modes
légers si possible) ou a défaut
des regles de priorisation entre
les véhicules légers et lourds
(chaussidoux) ;

> en déployant une nouvelle
signalisation visible, adaptée et
harmonisée ;

> en accompagnant ce changement
d'usage de la route par une
campagne de communication
meédiatique grand public.



PRECONISATION #3

Renforcer et pérenniser les actions de
formation/sensibilisation pour favoriser le
recours aux mobilités douces :

> renforcer les aides dédiées a la
formation et a 'éducation par la pratique
pour soutenir notamment la mise en
place d’accompagnement collectif a
'acheminement scolaire a pied ou & vélo
(pédibus, vélo-bus...)

> déployer un programme complémentaire
pour la « remise en selle » des adultes
ou l'usage d’'un nouveau véhicule
intermeédiaire pour les mobilites du
quotidien;

> renforcer 'apprentissage dés I'école
primaire du code de la route et de ses
évolutions ;

> former les jeunes et les adultes a
'entretien et a la réparation de vélos via
des ateliers associatifs, communaux ou
au sein des établissements scolaires.

PRECONISATION #4

Créer un « forfait mobilité durable
citoyen » pour les habitants des zones
peu denses déploye par le réseau
d’'ambassadeurs des mobilités. Prenant
en compte les conditions de ressources,
la composition familiale ou une potentielle
situation de handicap, ce forfait doit offrir
un panel de solutions de transition en
fonction des usages sous la forme d’'une
aide globale pouvant inclure :

> le subventionnement de 'acquisition
ou de l'usage d’un mode doux ou léger
adapté pour la mobilité du quotidien
associé a des contreparties aidées pour
faciliter l'accés forfaitaire a d’autres
moyens de déplacement pour des
besoins occasionnels (par exemple
achat d’un véhicule léger ouvrant droit a
une aide pour utiliser un véhicule longue
distance partagé a moindre co(t x jours
/an ou x km/an ou pour un nombre de

trajets annuels en train longue distance);

> un ticket mobilité durable mensuel dont
la gratuité pourrait entre envisagée
apres, permettant d’accéder a
lensemble de l'offre de transport en
commun et de train du quotidien du pays.

PRECONISATION #5

Mettre en place une transition juste pour
les habitantes et habitants des zones peu
denses :

> en conditionnant les restrictions d’acces
aux ZFE-m:

« SOit a un développement des
transports alternatifs dans les aires
d’influence des agglomérations ainsi
qu’a la mise en place d’itinéraires
d’évitement accessibles ;

« s0it a un dispositif d’aide a la transition
financé par les agglomérations
pour les habitants des territoires
environnants, sous conditions de
ressources ;

- ou a défaut et jusqu’a réalisation des
conditions précitées, en accordant
a ces habitants sous conditions
de ressources, ainsi qu'aux Trés
Petites Entreprises (TPE), Petites
et Moyennes Entreprises (PME) et
Entreprises de Taille Intermédiaire
(ETI), une dérogation transitoire, d’une
durée maximale de cing ans ;

> en favorisant par des aides fléchées
sur les territoires la migration des
véhicules thermiques a l'utilisation de
carburants biosourcés ou de déchets
biodégradables, dans la limite des
plafonds de production fixés.

PRECONISATION #6

Répondre aux besoins de mobilité
individuelle en zone peu dense en
encourageant la production, la conversion
et 'usage de véhicules automobiles sans
émission plus légers :
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> par un bonus aux aides a l'achat, la

conversion et a 'usage inversement
proportionnel au poids du vehicule
pour tous les habitants des zones
peu denses ;

- par la mise en place de préts a
taux zéro pour 'achat, la conversion
et l'usage d’un véhicule léger sans
émission pour les habitants des
zones peu denses sous conditions
de ressources ;

- par la mise en place de préts

a taux zéro, en plus des aides
fiscales existantes, pour les TPE
des zones peu denses afin de
faciliter lacquisition ou le rétrofit
de véhicules utilitaires legers sans
émission ;

- par 'amélioration des aides aux
bornes de rechargement electrique
a installer & domicile

« par ’homologation des véhicules
intermédiaires et la R&D des
futurs modéles [motorisés ou
non] sans émissions ;

- par la pérennisation des
subventions pour lacquisition
de velos et véhicules électriques
légers sous conditions et la
revision des critéres d’obtention
afin de diminuer les effets de
seuil.

PRECONISATION #7

Développer un réseau
d’ambassadeurs et d’'ambassadrices
des nouvelles mobilités en zones
peu denses pour accompagner le
changement vers d’autres usages

et fournir aux habitants de ces
territoires un conseil individualisé

et inclusif a la mobilité notamment
intermodale :

> en confiant aux régions une

compeétence obligatoire en la

>

matiére via un service numérique
et une ligne téléphonique directe
de conseil personnalisé pour les
mobilités de moyenne distance et
d’assistance aux demandes d’aide a
la transition ;

en mobilisant le réseau des acteurs
a I'échelle de chaque bassin de vie
pour maintenir lorsqu’elle existe
une présence humaine en appui des
besoins de mobilités sous forme de
« Maisons de la mobilité » (service
public de conseil personnalisé

dans des points nodaux comme
des gares ferroviaires ou routiéres
des bourgs...) et en formant les
agents publics en contact avec

les personnes les plus préecaires
(Maisons France Services, CAF,
Poéle emploi...) & cette activité de
conseil ;

en langant, avec 'appui du tissu
associatif dans le cadre du
programme en cours TIMS une
campagne de sensibilisation
vers tous les publics (habitants,
salariés des entreprises) autour
de journées-tests et de temps
d’échanges sur les motivations
d’une transition ;

en proposant une formation
théorique et pratique a tous les élus
des intercommunalités et communes
des territoires peu denses ainsi

qu’a leurs services pour conseiller
les populations et les sensibiliser
aux changements possibles en
matiere de mobilités. Apres une
premiere phase de déploiement,
cela nécessitera de pérenniser le
programme TIMS au-dela de 2026
et d'en augmenter les moyens dans
lobjectif de doter tous les territoires
peu denses d'ambassadeurs formés
en matiere d’écomobilité inclusive en
s'appuyant sur les services existants.



PRECONISATION #8

Etendre la portée du Transport d’Utilité
Sociale (TUS) :

> en développant les plans d’action
communs en matiere de mobilité
solidaire applicables a tous les habitantes
et les habitants des zones peu denses, en
renforgant et en pérennisant les moyens
financiers qui leur sont dévolus ;

> en fixant aux collectivités et autorités
organisatrices un délai de production et
de revoyure des plans d’action communs
en faveur de la mobilité solidaire dont la
premiére échéance serait fixée au
1°r janvier 2095 ;

> en ouvrant aux initiatives citoyennes
de transport solidaire répondant aux
criteres d'utilité sociale en zone peu
dense le bénéfice d’'aides publiques
provenant de différentes sources et
pilotées par France mobilites, selon un
processus de demande simplifiée.

PRECONISATION #9

Renforcer la proximité dans la
gouvernance des mobilités autour

des deux niveaux région chef de file,
intercommunalité autorité organisatrice
de proximité :

> en rouvrant la possibilité de devenir «
autorité organisatrice de la mobilité »
(AOM) aux communautés de communes
qui n'ont pas pris cette compétence
en 2020 dans le cadre d’un processus
concerté avec les autres collectivités ;

> en les accompagnant dans cette prise de
compeétence par l'acceés a une ingénierie
renforcée et coordonnée des acteurs et
opérateurs publics ;

> en incitant les grands opérateurs
publics de transports collectifs (SNCF,

Transdev...) a intégrer un représentant
des petites intercommunalités au sein
de leur conseil d’administration ou de
surveillance.

PRECONISATION #10

Rendre obligatoires et enrichir les Plans
de mobilité simplifies (PDMS) pour
renforcer la planification de proximité en
matiére de mobilités :

> eny prévoyant un bouquet minimal de
modalités de déplacement (réseau
continu de voies cyclables et piétonnes,
transports collectifs cadencés,
covoiturage, flottes de véhicules
partagés...) ;

> en les rendant compatibles avec les
autres documents de planification locale ;

> eny déclinant la lutte contre l'isolement
par thématique -chdmage, handicap, age,
genre- et les plans d’actions associés
(aides a 'acquisition du permis de
conduire ciblées sur certains publics
isolés, mise en accessibilité, couverture
par un transport d'utilité sociale, systeme
d’arrét a la demande...).

PRECONISATION #11

> Coconstruire le PDMS avec le comité
intercommunal des partenaires élargi a
tous les acteurs économiques et sociaux
de terrain en incluant systématiquement,
a coté des employeurs et des usagers,
les associations représentées a ce
niveau (solidarité, CIDFF?, France
Handicap, économie sociale et solidaire,
familles, consommateurs, protection de
Penvironnement...) et les organisations
syndicales.

> Lancer sur plusieurs territoires
volontaires une expérimentation de
participation citoyenne animée par

2 Centre d’information des droits des femmes et des familles
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ce comité intercommunal des
partenaires des mobilités en

associant les CODEV et les CESER.

PRECONISATION #12

Revoir les critéres de recours

au Versement Mobilité (VM) en
I'élargissant aux transports durables
et inclusifs non réguliers, pour
augmenter les moyens financiers
des territoires peu denses les moins
favorisés en :

> renforgant la mutualisation du VM
notamment par la péréquation ;

> permettant de moduler le VM en
fonction de plans de mobilités
d’entreprises ou inter-entreprises
mis en place en lien avec FAOM
(VM majoré en 'absence de
plan de mobilité entreprise ou
interentreprises, VM minoré en cas
de plan de mobilité entreprise ou
interentreprises agréé par ’AOM) ;

> mobilisant une nouvelle ressource
a la mesure des besoins de
financement d’un changement de
modele pour les déplacements en
zones peu denses : supplément
de recette a prélever sur la taxe
d’aménagement du territoire payée
par les concessions autoroutiéres.

PRECONISATION #13

Favoriser la mutualisation des
différents modes de transports :

> enincluant dans les contrats
opérationnels de mobilité un
chapitre sur ce sujet ainsi qu’une
analyse partagée sur les temps
d’activités par age et par genre ;

> en regardant prioritairement les
optimisations sur les horaires
des temps scolaires, d’activités
périscolaires et de travail
notamment et en s'appuyant

pour ce faire sur les comités des
partenaires ;

> enincitant les employeurs
a proposer a leurs salariés
Pautopartage de véhicules légers
d’entreprise a faible émission,
par une modulation du versement
mobilité.

PRECONISATION #14

Lancer un plan de réinvestissement
décennal dans les transports
collectifs comportant un volet sur le
ferroviaire régional et local abondé
par 'Etat d’au moins 3 milliards
d’euros par an pour les petites lignes
et un volet sur le transport collectif
routier abondé par I'Etat d’au moins
500 millions d’euros par an:

> en accordant une part spécifique
de 30 Mds € sur 10 ans pour
le ferroviaire local dans le plan
ferroviaire annoncé par le
Gouvernement et en favorisant
quand il est possible le maintien
du mode ferroviaire sur les petites
lignes existantes a partir de bilans
comparatifs socioéconomiques et
environnementaux ;

> en accélérant la finalisation des
volet mobilités des contrats de
plan Etat-Régions (CPER) et en
étoffant les ressources publiques
qui leur sont dédiées, avec l'objectif
de densifier I'offre et de faire des
gares des « hubs d’intermodalité a
haut niveau de service » ;

> en développant l'investissement
dans les modes de transports
collectifs innovants (trains légers,
trés legers, ultralégers, navette
autonome), par une adaptation
rapide de la réglementation &
ces nouveaux modes et par le
renforcement des moyens de
FADEME dédiés a ces innovations.



PRECONISATION #15

Engager un plan national d’objectifs et de
moyens avec une déclinaison territoriale
en vue de 'amélioration de la qualité

de service des transports collectifs en
territoires peu denses, indispensable a
acceptabilité d’'un changement d’usage

: visibilité et qualité de signalisation,
confort et sécurisation des abris, arréts
a la demande, information des voyageurs
en temps réel, intermodalité avec les
modes doux, wifi et toilettes a bord...,
puis évaluer a 5 ans par une participation
citoyenne dans les territoires concernés
adéquation de ce plan aux besoins et aux
modes de vie.

PRECONISATION #16

Réimplanter des services de
proximité pour réduire la demande de
déplacements des habitantes et des
habitants de zones peu denses :

> développer les fonctions de point
d’acces aux services publics, notamment
dans les gares ferroviaires existantes en
zone rurale afin de recréer du service
public de proximité et de retrouver
une présence humaine et du personnel
qualifié, dans ces sites ;

> mettre en place des aides pour
permettre « laller vers » fléchées sur des
services essentiels privés (commerces
et services itinérants) en portant a
36 M€/an pendant 10 ans le plan d’aide
de I'Etat dédié au retour des commerces
dans les villages et en complétant ce
subventionnement par des aides au
crédit d’investissement.

PRECONISATION #17

Promouvoir un grand plan national pour

la mobilité servicielle (ou « Mobility as a
Service ») dans les territoires peu denses
permettant :

> de doter chaque autorité organisatrice
d’une information voyageurs digitale

unique sur les différents modes de
déplacement disponibles a I'échelle

de son territoire incluant train, bus,
covoiturage organisé ou solidaire, d’en
améliorer la signalétique sur site (info
trafic en direct des arréts de bus et aires
de covoiturage) tout en humanisant cette
démarche gréce a la mise en place de
référents de proximite ;

> de développer, a I'échelle de chaque
bassin de mobilité et a 'échelle de
chaque region, un systéme de billettique
unifié quel que soit le mode de transport
pour favoriser I'intermodalité d’un point
A a un point B incluant les services
non réguliers de transport (TAD,
covoiturage, service de vélo public...)
et doter ces systémes d’un indicateur
de colt comparatif pour objectiver les
colts cachés de l'usage d’une voiture
individuelle a traction thermique pour le
méme trajet.

PRECONISATION #18

Renforcer I'attractivité des métiers du
transport en lien avec les territoires

en encourageant dans chaque bassin
de mobilité le développement d’'une
démarche de labellisation sociale et
environnementale du transport pilotée
par les différents acteurs (Etat, région,
intercommunalités, opérateurs de
transports, organisations syndicales du
transports, associations d’'usagers) afin
d’en favoriser 'acces a toutes et tous
par l'inclusion et la féminisation de ces
emplois, d’y améliorer les conditions
de travail et d’emploi par la qualité du
dialogue social et du service rendu, d’y
assurer une plus grande sécurité par une
présence humaine de proximite.

"
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Se déplacer est devenu progressivement
indispensable pour accomplir tous les actes du
quotidien : se ravitailler, se soigner, travailler,
etudier, accéder aux lieux de culture et de
sport, entretenir des liens familiaux et sociaux...
De plus, ces déplacements inévitables se sont
progressivement allongés en distance et souvent
en temps, en induisant de véritables fractures
sociales et territoriales.

Durant une période, le maillage des transports
collectifs (train, car...) a permis de répondre

a la majeure partie des besoins, y compris

dans les territoires ruraux. Jusqu’aux années
1950-60, le vélo et « la mobylette » étaient

les modes de déplacement les plus utilisés

par les ouvriers et les travailleurs. Le vélo a

eté progressivement remplacé par la voiture
personnelle’ Ensuite, celle-ci est apparue
comme la solution universelle. On est ainsi entré
dans la « civilisation de I'automobile » grace a

sa démocratisation progressive. L'importance
rapidement prise par ce moyen de transport a
conduit & privilégier un modeéle d’'aménagement
du territoire entrainant la multiplication de
certaines infrastructures (autoroutes, parkings,
zones commerciales périphériques, lotissements
excentrés...). L'essor de la voiture s’est effectué
au detriment des autres modes de transport,

en particulier collectifs. En facilitant les
déplacements individuels, le développement de
la voiture a contribué a la disparition de services
publics et privés de proximite, en particulier

les petits commerces. Trés recemment, les

1 « Vélo et politique globale de déplacements durables » Frédéric
Héran, économiste et urbaniste professeur a l'université Lille 1



nouvelles technologies numériques

ont éteé pergues comme permettant
d’éviter certains déplacements, des
démarches ou des livraisons pouvant

se faire au domicile. Pour autant,

ces nouveaux outils constituent un
facteur d’exclusion pour une partie non
négligeable de la population du fait de
lillectronisme, de moyens financiers

ou encore de résidence dans des lieux
non connectés. En outre, le recours a

la voiture demeure nécessaire dans de
nombreux cas. Or, le renforcement des
enjeux environnementaux, sanitaires et
climatiques, conduit a rechercher des
solutions alternatives, aucune technologie
automobile actuelle n’étant satisfaisante
sur ces points. De nouveaux équilibres
restent a atteindre pour conjuguer les
avantages de la liberté offerte par les
véhicules individuels et la réponse aux
enjeux du développement durable dans
ses trois dimensions (économique, social
et environnemental).

Cet avis ne porte que sur les mobilités

en zones peu denses qu’il S’attache

a définir, tout en soulignant qu’elles
recouvrent des réalités tres diversifiées.

Il exclut les espaces urbanisés dont les
problématiques tres spécifiques sont
souvent mieux prises en compte. L’avis

se fonde sur une analyse de la situation
actuelle, en particulier les difficultés
rencontrées par les populations
concernées et les actions mises en ceuvre
pour les surmonter, ainsi que sur I'’examen
des politiques publiques successives

qui ont cherché a traiter les problemes
constatés. |l vise a identifier les solutions
de mobilités durables et inclusives les
plus efficientes et les mieux adaptées

aux territoires considérés, en particulier
celles qui ont déja été expérimentées
avec succes, et a définir les conditions

de leur reproductibilité, voire de leur
généralisation, a partir des modes de vie
des habitants de ces territoires.

L’avis formule une vingtaine de
préconisations qui s’articulent autour de
3 grands axes :

> réunir les conditions pour une transition
vers une plus grande sobriété en offrant
des alternatives a la voiture individuelle,
tout en répondant aux besoins des
populations ;

> mettre le territoire intercommunal
au coeur de la constitution d’un
bouquet de mobilités, en promouvant
une gouvernance inclusive et en
systématisant la participation citoyenne ;

> renforcer l'attractivité des territoires par
des transports collectifs adaptés.

Afin de bien appréhender les réalités
locales et de recueillir les points de

vue et les propositions de personnes
directement concernées, I’élaboration
de l'avis s’est appuyée, outre sur des
auditions et des entretiens avec des
acteurs des mobilités, sur un ambitieux
dispositif de participation citoyenne
comprenant un volet particulier destiné
aux habitantes et aux habitants des
départements et régions d’Outre-mer

ce qui a permis a la délégation dédiée

du CESE, de réaliser une contribution qui
est annexée. La présentation de toutes
les étapes du dispositif de participation
citoyenne et de leurs apports, figure elle-
aussi en annexe. Des résultats de cette
consultation sont intégrés dans le corps
du texte.

De plus, 8 CESER? qui I'ont souhaité ont
été associés a la procédure d’élaboration
de lavis ; certains d’entre eux avaient
d’ailleurs déja travaillé sur la problematique
de la mobilité en milieu rural.

2 Auvergne-Rhone-Alpes ; Bourgogne Franche Comté ; Bretagne ; Centre - Val de Loire ; Grand Est ; Occitanie ;

CESC Polynésie frangaise ; Réunion



AVIS

PARTIE O1

Définitions et constats

A. Les zones peu denses : une réalité difficile a définir

Le concept de « zones peu denses »
est utilisé pour qualifier une diversité
de territoires allant des plus ruraux
aux espaces periurbains de seconde
couronne, ce qui conduit a exclure
les agglomérations. On pourrait

ainsi considérer que le critere
déterminant repose sur la densité,
c’est-a-dire le nombre d’habitants

au km?2. Selon cette approche, il
conviendrait de définir le seuil en
dessous duquel un territoire entre
dans cette catégorie. Or, se limiter

a une évaluation déemographique
strictement quantitative ne saurait
suffire. En effet, d’autres paramétres
plus qualitatifs, notamment
socioéconomiques, sont a prendre
en compte. Ainsi, 'importance des
services publics et privés présents
sur le territoire et la facilité ou

non ay accéder, objet de cet

avis, constituent des parametres
déterminants.

Cette complexité explique qu’il
existe un large panel de définitions
de ces zones peu denses. On

peut ainsi distinguer 'approche
fonctionnelle qui caractérise

les espaces hors de l'influence

des villes en ce qui concerne le
critére de 'emploi, de celle dite
morphologique qui s’appuie sur la
grille communale de densité® établie
par 'INSEE et sur la continuité du
bati*. Cette grille utilise la méthode
retenue par I'Union européenne

qui S’appuie sur le découpage du
territoire en carreaux de 1 km? et
sur 'agrégation de carreaux de
densité équivalente, définissant des
« taches » ou « clusters ». Chaque
commune est ensuite affectée dans
une catégorie en fonction de la
part de la population communale
comprise dans les différents types
de cluster. Cette méthode permet
un classement des communes
entre 7 niveaux®. En revanche, les
délimitations de zones denses ou
non ne prenant pas en compte les
limites administratives, c’est-a-dire
au niveau d’un territoire intra ou
intercommunal, sont beaucoup plus
complexes a réaliser.

Le Commissariat général a I'égalité
des territoires (CGET) a croisé

ces deux approches pour définir

3 Actualisée en mai 20292, elle permet de classer les communes en fonction du nombre d’habitants
et de la répartition de ces habitants sur leur territoire. Elle distingue ainsi les communes rurales

et urbaines. Les communes rurales se déclinent en trois niveaux : les « bourgs ruraux », le « rural

a habitat dispersé », et le « rural trés dispersé ». Le rural réunit 33 % de la population nationale et
88 % des communes frangaises.

4 Cette continuité nexiste plus en cas de coupure de plus de 200 metres entre deux constructions
5 grands centres urbains ; centres urbains intermédiaires ; ceintures urbaines ; petites villes ;
bourgs ruraux ; rural & habitat dispersé ; rural a habitat tres dispersé
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plus précisement les espaces ruraux
peu denses. Selon cette méthode, « une
commune est considérée comme peu
dense ou tres peu dense si la moitié
(ou plus) de sa population réside dans
des zones d’habitat disperseé, hors

des mailles urbaines plus densément
peuplées. Les communes peu denses
et trés peu denses couvrent aujourd’hui
40 % de la population frangaise et sont
assimilées par I'lnsee a des espaces de
ruralité® ».

De son c6té, | ’Agence Nationale de la
Cohésion des Territoires (ANCT) a publié
en février 2023 une étude’ dans laquelle
elle établit une typologie des differents
types de ruralités, basée sur des criteres
démographiques, économiques et
géographiques :

> Les ruralités résidentielles ol 'on habite
plus qu'on y travaille. Elles forment un
halo autour des villes et concernent
environ 10 OO0 communes rurales et 8,1
millions d’habitants

> Les petites polarités, industrielles et
artisanales ou mixtes, au nombre de
5500 (17 % des communes rurales),
présentent plusieurs caractéristiques :
un nombre d’emploi significatif (46 % de
Femploi total des communes rurales) ;
des équipements et des services, y
compris publics, de proximité ; des
logements sociaux.... Elles étaient
qualifiées dans une nomenclature
précédente de « petites villes rurales »

> Les ruralités productives, dont les
habitants actifs sont majoritairement des
ouvriers ou des travailleurs du secteur

agricole, regroupent 11 800 communes
et plus de 4 millions d’habitants. Elles
sont généralement eloignées des aires
d’influence des villes et connaissent une
diminution réguliére de population
Les ruralités touristiques
(4100 communes et 2,2 millions
d’habitants). Eloignées des poles
d’emplois, hors activités saisonniéres,
elles présentent la plus faible densité de
population permanente de I'échantillon

Comme cela a été souligné dans un
rapport® remis en 2019 & Mme Jacqueline
Gourault, alors ministre de la Cohésion
des territoires et des Relations avec

les collectivites territoriales, les outils
statistiques ne permettent pas de
véritablement caractériser les zones
peu denses. En effet, celles-ci peuvent
constituer une partie d’'une couronne
périurbaine éloignée d’'une grande
agglomération, mais qui reste dans sa
zone d’attraction, a défaut d’étre dans
son périmetre intercommunal. Le relief
peut aussi étre un facteur d’éloignement
et un obstacle a la mobilité. Inversement,
les espaces périurbains proches des
meétropoles mais mal desservis en
transports collectifs, bénéficiant de peu
d’innovations, notamment hors des zones
de déploiement des nouvelles mobilités
partagées des coeurs de ville, pourraient
étre considérés comme peu denses.

Dans cet avis, le « peu dense » sera fondé
sur la question de la mobilité et non de

la géographie humaine. A cet égard, lors
de son entretien, Mme Elodie Castex® a
déclaré : « Dans le monde du transport,
ce qui est peu dense est, par défaut,

6 « Nouvelles solutions de mobilité dans les espaces de faible densité, une priorité des prochains mandats

locaux », guide réalisé par 'AdCF et Transdev en mai 2020

7 « Typologies et trajectoires » 16 février 2023.

8 « Ruralités, une ambition a partager » rapport remis en juillet 2019 a Jacqueline Gourault, ministre de la
Cohésion des territoires et des Relations avec les collectivités territoriales
9 Professeure des Universités, Directrice de I'Institut d’Aménagement, d’Urbanisme et de Géographie de Lille

(IAUGL)


https://agence-cohesion-territoires.gouv.fr/sites/default/files/2023-02/Synthe%CC%80se%20rapport%20final%20e%CC%81tude%20ANCT%20Ruralite%CC%81s%20-%20Acadie%20-%20Magali%20Talandier%20-%2016%20fe%CC%81vrier%202023.pdf

ce qui n'est pas urbain. Le peu
dense est ce qui ne rentre pas
dans un périmetre desservi par
des transports urbains. Dans la
vision transport, ce qui prédomine,
ce sont des zones dans lesquelles
les solutions de massification des
transports sont peu performantes,
dans lesquelles l'installation de
site propre n'est pas possible ou
fortement contrainte, en termes
de distance, de rationalisation,

en termes économiques, ou des
lignes de bus régulieres, des lignhes
dautocar. [...] De plus, chaque
territoire a des caracteristiques
sociodemographiques qui lui sont
propres, des caracteristiques
morphologiques qui varient tres
fortement quand on est dans

des zones de montagne, des
zones de plaine ou des vallées qui

contraignent les organisations
urbaines, mais aussi l'organisation
des déplacements. Pour cela,

les solutions standardisées

« prét a 'emploi » ne sont pas
toujours adaptées aux différents
territoires. [...] Laménagement

des mobilités en zones peu denses
consiste a structurer d'abord

les services, les commerces, les
territoires, car la mobilité se calque
sur ces morphologies ot I'on va
avoir des concentrations et des
habitats diffus a d’autres endroits. »

Sur ce point, il convient de noter que
50 % des Frangais ont le sentiment
que les services publics locaux pres
de chez eux ne répondent pas bien

a leurs besoins : ils sont 59 % dans
le périurbain et 66 % dans le rural ™.

B. Des difficultés et des attentes pour les déplacements
réguliers en zones peu denses

Différentes études et enquétes ont
permis de recueillir des données
relatives aux déplacements
reguliers, quotidiens ou au moins
hebdomadaires, en excluant donc
les trajets de longue distance, par
exemple pour partir en vacances.
Elles identifient aussi les problémes
rencontrés par les personnes
concernees et, le cas échéant,
leurs attentes. Compte tenu de la
difficulté qui vient d’étre présentée
de définir les zones peu denses,
ces travaux ne concernent pas
spécifiquement leurs habitantes et
leurs habitants. Certaines portent
cependant plus particulierement
sur les territoires ruraux. Les

éléments repris ci-aprées en sont
extraits. lls sont complétés par des
résultats issus de la plate-forme

de participation citoyenne mise en
ceuvre par le CESE. Sans prétendre
refléter une réalité exhaustive, ils
témoignent du vécu, des besoins

et des propositions d’'un nombre
significatif de femmes et d’hommes
(plus de 10 O0O0) directement
concernes par les problématiques
de mobilité. Leurs apports sont
intégres dans le texte avec la
dénomination de « répondants ».
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1. Des déplacements domicile/travail
qui s’allongent

L’activité professionnelle ou les

études constituent le premier motif de
déplacement. En effet, 80 % des actifs
ne travaillent pas dans leur commune de
résidence et 1/3 des actifs, soit 9 millions

de personnes dans leur intercommunalité.

Ce taux atteint ou dépasse méme 50 %
dans la moitié des intercommunalités'.

Depuis les années 1970, la dissociation

des lieux de vie et d’'emploi n’a cessé de
s’accentuer.

Les répondants confirment ce constat :
se rendre sur le lieu de travail ou de
formation/études est cité comme la
premiere raison de se déplacer par deux-
tiers d’entre eux (66 %), loin devant la
nécessité d’aller faire les courses (22 %),
hormis pour les personnes de plus de

60 ans pour qui ce motif vient en premier.

Les Frangais consacrent en moyenne
1h10 par jour pour leurs déplacements
domicile-travail. 68 % des répondants
parcourent moins de 100 Rm par semaine
(entre 30 et 100 km pour 38 % d’entre
eux, moins de 30 km pour 30 %) le tiers
restant indique donc effectuer plus de
100 km par semaine.

Globalement, 77 % des Frangaises et
des Francais vivant dans des communes
rurales considérent que les moyens de

transport n’y sont pas assez développés®.

Pres de 25 % des Frangais déclarent
avoir déja renoncé a un travail ou a une
formation, faute de moyens pour se
déplacer™.

9. La voiture individuelle moyen
essentiel de déplacement en zone peu
dense

87 % des Frangais utilisent la voiture
pour au moins un de leurs déplacements
du quotidien. lls sont 97 % dans les
milieux périurbains et ruraux’™ Les
répondants ont confirmé ce classement
en citant la voiture ou moto individuelle
a moteur thermique, comme le premier
mode de déplacement (61 %). Il
convient de noter que si le train vient

en 2%me position, le vélo ou la trottinette,
électrique ou non, sont classés avant le
covoiturage (13 %). Cela peut sans doute
s’expliquer par le fait qu’'un nombre non
négligeable de périurbains ont rempli

le questionnaire (31 %), mais peut

étre également le signe d’un retour a
P'utilisation du vélo en milieu rural. D’une
maniére générale, on observe que la part
modale de la voiture est inversement
proportionnelle a la densité en France.
Autrement dit, plus les densités sont
faibles, plus 'usage de la voiture est
important, et inversement.

Si 'on examine la répartition des
distances parcourues, en 2020, le
transport intérieur de voyageurs reste
largement dominé par le transport
individuel en véhicules particuliers

(80,6 %). Les transports ferrés (trains,
RER et métros) représentent 11,5 % des
voyageurs-Rilometres, davantage que les
transports collectifs routiers (6,2 %)'°.

11 R. Reynard, V. Valles, Les emplois se concentrent trés progressivement sur le territoire, les déplacements

domicile-travail augmentent, Insee, septembre 2019
12 Enquéte IPSOS-Transdev-Régions de France, 2019

13 Laboratoire de la Mobilité Inclusive, décembre 2016

14 ibid
15 Enquéte IPSOS-Transdev-Régions de France, 2019

16 Insee, Tableau de 'économie frangaise, édition 2020 parue le 27.02.2020
Transports de voyageurs — Tableaux de 'économie frangaise | Insee


https://www.insee.fr/fr/statistiques/4277910?sommaire=4318291
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Le transport ferroviaire a
constitué le mode de transport
de marchandises et de voyageurs
dominant entre 1850 et 1950, avant
de décliner fortement en termes
de part modale. Tous types de
trajets et de trains confondus, il
est ainsi passé de plus de 90 %
du transport de voyageurs (en
voyageur-rm) dans les premiéres
décennies du XX siécle en
France, a encore pres de 60 %
en 1950, et a seulement 9,2 % en
90186, soit le méme niveau qu’en
1980 (apres un point bas a 7,5 %
en 1995). Pour autant, en valeur
absolue, I'indicateur voyageur-rm
a plus que doublé entre 1950 et
aujourd’hui, grace notamment au
développement de la grande vitesse
et a 'accroissement de l'offre de
transport regional.

Le réseau ferré national frangais qui
est né en 1827 dans le département
de la Loire, a atteint son apogée
dans les années 30 en comptant
49 700 km de voies, dont 8 %
électrifiées. En 2021, il représentait
98 000 km de lignes, dont 2 600
km de lignes a grande vitesse'.
Dans les territoires peu denses, les
147 lignes ferroviaires de desserte
fine du territoire représentent
9102 km dont 1220 km dédiées

a une desserte nationale, 4146 km
dédiées a la desserte de villes
régionales, 1115 km de desserte
périurbaine et 2 261km de
desserte rurale. Hors trains de
fret, ces lignes sont empruntées
majoritairement par des TER

(8 428 km), des trains intercités
dits « d’équilibre du territoire »
(1405 km) et marginalement par

des TGV (251 km). Leur état de
performance continue globalement
a se dégrader bien que des efforts
de réinvestissements récents aient
pu infléchir cette tendance (environ
3 000 km en bon état et en voie
d’amélioration, plus de 5 000 km
en état moyen ou mauvais stable

et plus de 600 km de lignes sans
circulation)®. En outre, sur plus de
1500 km de ces lignes circulées,
des restrictions supplémentaires
de vitesse ont di étre imposées en
raison de 'état de l'infrastructure.
Parmi les solutions innovantes

qui permettraient un usage accru
de ces lignes pour un transport
ferroviaire de voyageurs, le train
léger, moins exigeant en termes de
performance de l'infrastructure, a
les mémes fonctionnalités que le
TER et pourrait donc circuler sur
’ensemble des lignes de desserte
fine du territoire ouvertes a la
circulation tout en accédant au reste
du réseau structurant (soit plus

de 10 000 km de voies). Le train
trés léger (Draisy, Ecotrain...) est
adapté a des lignes de dessertes
fines trés peu circulées, mais plus
encore aux lignes fermées sur
lesquelles la continuité de la voie est
assurée sans traversée de route par
passages a niveau (soit un potentiel
maximum entre 1 000 et 2 000 km
de voies de desserte rurale). Enfin
des solutions de train ultraleger
sont projetées pour réutiliser des
lignes fermées, y compris lorsque le
linéaire traverse des infrastructures
routiéres (environ 600 km de
desserte rurale uniquement sur
lignes fermées).

17 Atlas_reseau_ferre_2020_web_914 (interactiv-doc.fr)
18 Entretien avec Eric Veillard et Rémi Désormiére, SNCF Réseau, 14.11.2022



Ces données peuvent étre comparées
avec celles du réseau routier qui, entre
9005 et 2020, est passeé de 991 000 km
a 1,1 million de km de routes, le réseau
ferré ne représente donc que 2,5 % du
routier. Dans le détail, celui-ci se divise
en 9 000 km d’autoroutes concédées,

9 600 km d’autoroutes non concédées,
9 700 km de routes nationales,

379 000 km de routes départementales
et 705 000 km de routes communales™.
En 2020, 87 % des trajets se sont
effectués sur les routes.

Si le transport ferroviaire n'est plus le
mode dominant, avec une part modale
des trafics voyageurs relativement
modeste mais plus élevée que dans

les pays voisins, il joue un réle non
négligeable dans la mobilité des
Frangais, 4 millions de voyages et

11 000 trains circulant chaque jour. Ces
trains du quotidien (services régionaux
conventionnés TER et Transilien)
représentent la majorité des voyages en
train, mais seulement un tiers du trafic
en voyageurs-Rilometres. Au contraire,
les TGV sur le marché domestique
représentent la moitié des voyageurs-
kilomeétres. Les 3 000 gares accueillent
chaque jour 10 millions de visiteurs,
voyageurs ou clients des commerces.
La notion de gare recouvre des réalités
tres différentes, depuis les grandes
gares nationales, qui accueillent de
multiples transporteurs (internationaux,
nationaux, régionaux...) et sont des pdles
multimodaux qui offrent un vaste éventail
de services et de commerces, jusqu’aux
haltes qui n’offrent qu’un quai, un abri et
un distributeur de billets. En effet, 90 %
des gares n'accueillent que des services
régionaux.

En 2018, les transports collectifs
routiers (autobus, autocars et tramways)
représentaient 32,1 % du transport
collectif intérieur. Le transport
interurbain régulier librement organise
connait une forte croissance (+ 19,2 %,
apres + 7,2 % en 2017) en bénéficiant
d’un report des passagers provenant

du transport ferroviaire. Le parc de bus
et de cars a augmenté de 5.9 % entre
9014 et 2019 en France métropolitaine,
passant de 88 a 93 milliers de véhicules.
Il est cependant probable qu’une part
significative de cette augmentation
concerne des trajets relativement longs
(cars « Macron ») et non les transports du
quotidien.

Globalement, apres une nette baisse
pendant la période de la pandémie Covid,
la fréquentation des transports publics a
fortement progressé de 30 % en 2029 et
dépasse désormais le niveau de 20192,

12 % des Frangais utilisent régulierement
le vélo dans leurs déplacements du
quotidien. lls seraient plus nombreux

si les infrastructures étaient aménagees
(pistes cyclables, stationnement)?*
Toutefois, la longueur des véloroutes et
voies vertes est passée de 6 900krm a
17 515km entre 2014 et 2019, soit une
multiplication par 2,5. Le vélo constitue
la solution qui fait 'objet de plus de
demandes de la part des répondants
pour son développement : infrastructures
routieres - pistes cyclables, ateliers vélo
associatifs, sécurisation des itinéraires,
offres de stationnement...

19 Chiffres clés des transports, Ministere de la transition écologique, Edition mars 2022

90 Eléments extraits du Rapport de la mission conduite par Jean-Cyril Spinetta, rendu au PM le 15 février 2018
21 En septembre 2021, la fréquentation n'avait toujours pas retrouvé son niveau d’avant crise en France, la
fréquentation des transports publics s’élevait & 80 % de son niveau de 2019 (60 % en lle de France).

929 Enquéte Ipsos-Transdev-Régions de France, 2019
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Globalement, les modes de
déplacement les plus soutenus
par les répondants sont le train, la
multimodalité et le vélo.

3. Des freins et des attentes
vis-a-vis des transports collectifs

Dans les territoires ruraux, les
modes de déplacements individuels
apparaissent plus attractifs que

les transports en commun, pour
leur facilité, leur accessibilité, leur
rapidité et leur confort, malgré

leur codt. La qualité de service est
la variable objective qui influence

le plus le choix des transports
collectifs®. Différents critéres sont
mentionneés a cet égard :

> la mise en place d’un tarif de
transport en commun inférieur au
codt habituel des deplacements en
voiture ;

> une fréquence de passage plus
élevée et un titre de transport
unique pour aller & un endroit
méme si 'on utilise plusieurs
moyens de transports successifs ;

> le covoiturage /autopartage qui
peut étre considéré comme un
transport collectif reste toutefois
moins populaire®*

Les répondants vont dans le méme
sens, en souhaitant en premier lieu
une plus grande fréquence (52 %),
puis une disponibilité a proximité
du domicile (45 %), et enfin une
réduction de leur co(t ou une aide
économique (37 %).

Pour les périurbains et les ruraux,
leurs souhaits en matiere de
proximité de leur domicile de
différents types d’infrastructures
de transports s’établissent dans cet
ordre, du plus prés au plus éloigne :
un arrét de bus ou de car, puis une
aire de covoiturage, puis une gare
ferroviaire, et enfin une station
d’autopartage n'excédant pas une
distance de plus de 24 minutes du
domicile®®.

Il convient de souligner qu’en
France, sur une distance de moins
de 50 km, la durée d’un trajet en
transports en commun est en
moyenne dans les espaces ruraux
de 188 minutes dont 80 mn pour
les correspondances, soit plus de
trois heures, contre respectivement
158 et 126 mn en Espagne et

en Allemagne®® Les causes de

ces différences sont multiples :
temps de correspondances, faible
fréquence des trajets, rareté de
I'offre ferroviaire.

Dans les zones peu denses, il est
souvent difficile de se déplacer en
utilisant un seul moyen de transport
direct, hors voiture individuelle,
offrant une fréquence suffisante.
Le recours a I'intermodalité
(combinaison de plusieurs types
de transport collectifs ou non)
constitue donc la seule solution.
Or, elle s’avere souvent complexe
pour connaitre et combiner leurs
modalités et horaires respectifs.
De plus, elle peut requérir a 'achat
de différents titres de transport.

923 TAYLOR, B. D., FINK, C. N. « The Factors Influencing Transit Ridership: A Review and Analysis of
the Ridership Literature », UC Berkeley: University of California Transportation Center, 2003
924 Ipsos- Enquéte sur la mobilité du quotidien dans les régions frangaises - Transdev - Septembre

2019
95 ibid

926 Source « Etude de I'Autorité de la qualité de service dans les transports » juin 2019



Face a cette difficulté souvent dissuasive,
des systemes intermodaux numeriques
intégrés baptisés MAAS (acronyme
anglais signifiant “mobility as a service”
ou « mobilité servicielle » en frangais), ont
récemment vu le jour. |l s’agit de plate-
formes auxquelles I'usager se connecte
par smartphone. Il y a acces pour aller
d’un point A & un point B, a 'information
sur les horaires, les lignes de transport,
la réservation, I'achat et la validation des
titres de transport a travers son compte
d'utilisateur. En pratique, il adresse

au service numerique multimodal une
requéte sur un déplacement donné a

une heure donnée. Il regoit, en réponse,
différentes solutions classées selon des
criteres objectifs. De fagon parfaitement
fluide, sans nouvelle saisie de données,

il achéte le titre de transport choisi ou
effectue une réservation, pour un VTC*’
(voiture de transport avec chauffeur) par
exemple”® . Certains opérateurs comme
Transdev, du groupe Caisse des Dépbts,
cherchent a élargir au maximum I'éventail
des modes de moyens de déplacement
intégrés dans la MAAS (transports
publics, deux-roues en libre-service,
marche...) dans une solution unique
regroupant billettique, propositions
d’itinéraires et réservation. La SNCF a
engagé en 2019 une démarche similaire
avec son application mobile « I'assistant
SNCF », qui a été remplacée par « SNCF
Connect ».

Les poles d’échanges
multimodaux (PEM) sont des outils du
report modal qui se développent et qui
s’'inscrivent dans le méme objectif. lls
constituent des maillons de la chaine
de déplacement. Il existe différentes
configurations de PEM selon le contexte
territorial. Dans les villes moyennes et

97 Voiture de transport avec chauffeur

zones peu denses, il y a notamment deux
types de PEM :

> ceux qui sont créés autour dune
gare ferroviaire ou d'un arrét de bus
dune ligne structurante du réseau. lls
regroupent les lignes de transports
collectifs régulieres ou a la demande et
des véhicules partagés, des services
et stationnement vélos... L'objectif
principal est alors de permettre le
rabattement des différents modes vers
le PEM ;

> Dans les territoires peu denses ou
on observe un développement des
petits pdles d’échanges, lintérét
premier est de regrouper au méme
endroit les modes de déplacement
disponibles et de créer une centralité
de la mobilité la ou l'offre est limitée ou
diffuse. lls peuvent se développer avec
des systemes de mobilité « legers »,
comme les modes actifs ou partageés,
sans étre reliés a une gare ferroviaire,
par exemple dans une zone dactivités
ou une zone touristique, niméme a
des transports collectifs puisque
certaines zones en sont dépourvues.
Les PEM sont alors un lieu d'acces
a ces services. Plus de 50 % des
communautés de communes ayant pris
la compétence « mobilité » (nouvelles
AOM) considerent que 'aménagement
de pdles déchanges est une action
appropriée a leur territoire dans le
cadre de l'exercice de leur nouvelle
compeétence. Le PEM permet alors
dorganiser les mobilités au niveau du
territoire. Il peut étre crée a partir
dun site déja utilisé sans cadre
particulier, comme un parking utilisé
par les covoitureurs, un site de loisirs
fréquenté...”®

28 Cerema, « Mobility as a Service (MaaS) : assurer un service unifié dans le cadre de la multimodalité »
929 Cerema : « Les podles d’échanges multimodaux : un outil du report modal en ville comme en territoires peu
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4. Des coits de transports
trés importants

S’agissant du colt des transports,
différentes observations méritent
d’étre relevées. D’abord, le colt réel
a souvent moins d’impact que le colt
pergu. C’est particulierement le cas
pour 'automobile dont les usagers
sous-estiment le prix de revient
global, intégrant 'amortissement,
’entretien, 'assurance, le carburant,
le parking..., et surestiment celui

des transports collectifs. De plus,

le colt réel d’utilisation ne constitue
pas un facteur décisionnel, d’autres
éléments entrant en ligne de compte
comme l'envie de rentabiliser les
frais fixes inhérents a I'achat d’'une
voiture, par exemple.

Concernant la realité du colt des
transports du quotidien, il s’avére
plus important dans le périurbain

et dans le rural. En 2019, alors qu'il
est de 179 euros par mois, pour un
habitant de centre urbain, il s’éleve a

993 euros pour un habitant de zone
périurbaine et a 215 euros pour un
habitant en zone rurale®

40 % des Frangais s’estiment
mécontents de leur budget mobilité
qui touche fortement les catégories
sociales les plus fragiles, souvent
trés dépendantes de la voiture®" II
est intéressant de comparer ces
données avec celles recueillies

par le CESE qui ne résultent pas
d’un calcul établi sur des bases
méthodologiques précises : 67 %
des répondants estiment consacrer
un budget mensuel supérieur a

100 euros aux déplacements des
membres de leur foyer, ce qui
apparait largement sous-estimé. En
effet, selon 'INSEE, les transports
ont représenté entre 14 et 15 % des
dépenses des ménages, proportion
stable entre 2005 et 2019. Ce
pourcentage s’est abaissé a 12,5 %
en 2020, sans doute du fait de la
crise du COVID*.

C. De nombreuses réglementations et politiques

publiques successives

Les problématiques de mobilités
rejoignent celles de 'aménagement
des territoires. En effet, pour
favoriser un développement
économique, y compris touristique,
et social, équilibré sur 'ensemble
de notre pays il convient de pouvoir
se déplacer facilement a la fois au
sein du bassin de vie et d'emploi

ou I'on réside, mais également
d’accéder aux autres parties

de 'Hexagone. L’aménagement

du territoire est ainsi devenu un
domaine important de I'action
publique dans les années 1950, avec
en particulier le développement de
grandes infrastructures routieres®:.
Apres une conception jacobine

denses » septembre 2022

30 En moyenne, tous modes de transports confondus, source Enquéte Transdev IPSOS sur les
mobilités du quotidien dans les régions frangaises, sept 2019

31 Source Cerema

32 Chiffres clés des transports - Edition 20292, ministére de la Transition écologue
33 Données recueillies sur les sites géoconfluences, rhone.gouv et FranceMobility



visant a relier Paris aux métropoles
régionales, et inversement, une approche
plus décentralisée a progressivement
émerge. Elle s’est traduite par I'évolution
du vocable d’'aménagement « des »
territoires. Ce domaine a fait I'objet
depuis quatre décennies d’une production
législative et réglementaire foisonnante
relative a la répartition des compétences
entre I'Etat et les collectivités, ainsi qu’aux
outils et aux moyens a mettre en ceuvre
au sein des territoires.

Sont rappelées ci-apres quelques
grandes étapes s’agissant des politiques
mises en ceuvre en la matiere ainsi

que des textes concernant plus
particulierement le domaine des
transports.

En 1950, une loi a crée le Fonds national
d’aménagement du territoire (FNAT)
destiné a financer des opérations
d’aménagement industriel et des zones
d’habitations complémentaires prises en
charge par des collectivités locales, des
établissements publics ou par 'Etat®.

En 1969, la Delégation & 'laménagement
du territoire et a 'action régionale
(DATAR) a été créée. Elle est placée
directement sous l'autorité du Premier
ministre, pour conseiller et orienter

la politique du gouvernement sur les
questions d'aménagement du territoire.
Elle joue un réle important dans la
modernisation du territoire en pilotant
des politiques de rééquilibrage, de
régionalisation, de décentralisation et
de contractualisation entre I'Etat et

les collectivités. En 2014, La DATAR a
fusionné avec le Comité interministeériel
des villes et ’Agence nationale pour la
coheésion sociale et I'égalité des chances
pour créer le Commissariat général a

I’égalité des territoires (CGET)). En 2020,
il absorbe d’autres organismes pour
devenir ’Agence nationale de la cohésion
des territoires (ANCT).

Il convient de mentionner les lois de
décentralisation de 19892 et 1983
transférant de nombreuses compétences
et des moyens aux collectivités
territoriales, dans le but d’établir de
nouvelles relations entre celles-ci et
’Etat. Dans ce cadre, sont institués les
contrats de plan Etat-Région (CPER)
pour veiller & la convergence des
financements en faveur de projets
structurants pour 'aménagement du
territoire, ainsi que la mise en cohérence
des politiques publiques au service d’'une
vision stratégique partagée a I'échelle de
chaque région.

En 1995, la loi d’orientation pour
'aménagement et le développement du
territoire (dite loi Pasqua) associe le
terme d’aménagement du territoire a
celui de développement et introduit le
concept de pays.

En 1999, la loi d’orientation pour
’aménagement et le développement
durable des territoires

(LOADDT) introduit, entre autres, la
contractualisation territoriale et les
schémas de services collectifs.

En 2014, la loi de modernisation

de Paction publique territoriale et
d’affirmation des métropoles (MAPTAM)
redéfinit le statut des 9 métropoles,
répartit les compétences entre
départements et régions et établit un
pacte de gouvernance territoriale au
niveau régional. Elle officialise le réle
d’autorité organisatrice de la mobilité.

34 Pouvreau, B. (2003). La politique d’aménagement du territoire d’Eugene Claudius-Petit. Vingtieme Siécle.
Revue d’histoire, no<(sup> 79), 43-52. https://doi.org/10.3917/ving.079.0043
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En 2015, la loi portant sur la
Nouvelle Organisation Territoriale
de la République (NOTRe) confie

de nouvelles compétences aux
régions et redéfinit les compétences
attribuées a chaque collectivité
territoriale. Il s’agit du troisieme
volet de la réforme des territoires.

Depuis 2020, les contrats de plan
Etat-Régions doivent répondre a
une démarche ascendante a partir
des attentes et des besoins des
territoires. La contractualisation
s’axe autour de six volets régionaux
dont la mobilité multimodale et les
infrastructures de transport, la
transition écologique et énergétique,
ainsi que la cohésion des territoires.
Linstruction du 11 décembre

920920 relative a la dotation
régionale d’investissement attribue
aux Régions une enveloppe de

600 millions d’euros de crédits
d’investissement, prioritairement en
faveur de la rénovation thermique
des batiments publics et des
mobilités du quotidien.

La loi relative a la différenciation, la
décentralisation, la déconcentration
et portant diverses mesures de
simplification de I'action publique
locale (3DS) de 20929, prévoit
notamment une faculté de transfert
des routes nationales et des petites
lignes ferroviaires aux regions.
S’agissant plus particulierement des
transports, quelques grands textes
méritent d’étre mentionnés.

La loi d’orientation des transports
intérieurs (LOTI) de décembre 1989,
fixe la répartition des compétences

entre les différentes collectivités
locales : régions, départements
et communes. Elle a été modifiée
par les lois MAPTAM, NOTRe. Elle
affirme un droit au transport, « se
déplacer dans des conditions
raisonnables d’acces, de qualité
et de prix ainsi que de colts
pour la collectivité ». Elle prévoit
la réalisation des plans de
déplacements urbains (PDU).

En 2014, la loi portant réforme
ferroviaire vise a mettre fin a la
séparation entre Réseau ferré

de France (RFF®°) et la SNCF,

a stabiliser la dette du secteur
ferroviaire et a préparer 'ouverture
a la concurrence du transport
intérieur de passagers.

En 2018, le nouveau Pacte
ferroviare prévoit des moyens sur
10 ans pour remettre a niveau le
réseau ferroviaire, transforme
le groupe public ferroviaire en
sociétés anonymes a capitaux
publics et organise I'ouverture
a la concurrence du transport
ferroviaire de voyageurs.

En 2019, loi d’orientation des
mobilités (LOM), pour laquelle

le CESE avait éte saisi par le
Gouvernement®®, conforte les

lois MAPTAM, NOTREe, et Pacte
Ferroviaire et s’'inscrit dans leur
prolongement avec la volonté de
travailler les mobilités du quotidien
aux bonnes échelles et faire que
les différents modes se compléetent
afin de répondre aux enjeux de
fractures sociales et territoriales.
Elle comprend 3 axes®’ :

35 Réseau ferré de France (RFF) était un établissement public & caractére industriel et commercial

(EPIC) frangais créé le 13 février 1997

36 Avant-projet de loi d’orientation des mobilités, novembre 2018
37 Source ministére de la Transition écologique et de la Cohésion des territoires



> Investir plus et mieux dans les transports
du quotidien :

+ 13,4 Md€ d’investissements de I'Etat
dans les transports en cing ans ;

« réorientation des investissements en
faveur des transports du quotidien
plutdt que de nouveaux grands
projets ;

« hausse des moyens pour I'entretien
des réseaux existants ;

« désenclavement des territoires ruraux

> Faciliter et encourager le déploiement
de nouvelles solutions pour permettre a
tous de se deplacer:

« la mobilité domicile-travail comme
élément du dialogue social dans les
entreprises : possibilité de mettre en
place un titre-mobilité, sur le modele
ticket restaurant ;

« forfait mobilité durable, jusqu’a
400 €/an pour aller au travail
en covoiturage ou en vélo : les
employeurs pourront contribuer
aux frais de déplacements de leurs
salariés par ce forfait, exonéré
d’imp0ots et de cotisations sociales ;

un permis de conduire moins cher et
plus rapide ;

accélération du développement des
solutions innovantes de mobilite :
circulation de navettes autonomes
des 20920, 100 % des informations
rendues publiques pour favoriser des
trajets en un seul clic ;

mobilité des personnes en situation
de handicap facilitée, grace a des
mesures concretes : gratuité possible
pour les accompagnateurs dans les
transports, données d’accessibilité
rendues publiques, etc.

> Engager la transition vers une mobilité

plus propre :
« objectif de neutralité carbone

en 2050 inscrit dans la loi,
conformément au Plan climat

prime a la conversion et la possibilité
de recharger partout son vehicule

électrique, en multipliant par 5, entre
92019 et 2029, les points de recharge

plan vélo pour tripler sa part dans

les déplacements : création d’un
fonds vélo de 350 M€, généralisation
progressive du marquage des vélos
et des stationnements sécurisés,
création du forfait mobilité durable,
généralisation du savoir-rouler a

vélo dans le cadre plus global de
I’éducation routiere, notamment chez
les enfants...

plan pour faire du covoiturage une
solution au quotidien, en permettant
aux collectivités de subventionner les
covoitureurs, en ouvrant la possibilité
de créer des voies réserveées aux
abords des métropoles, en mettant en
place un forfait mobilité durable...

zones a faibles émissions mobilité
(ZFE-m) permettant aux collectivités
de limiter la circulation aux véhicules
les moins polluants, selon des criteres
de leur choix

contribution des modes les

plus émetteurs au financement
des mobilités : réduction de 2
centimes de I'exonération de Taxe
Intérieure de Consommation sur
les Produits Energétiques (TICPE)
pour les transporteurs routiers et
écocontribution inédite du secteur
aérien.
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Elle généralise les autorites
organisatrices de la mobilité en
élargissant leurs compeétences. Elle
offre la possibilité aux structures
intercommunales (communautés

de communes, poles d’équilibre
territorial et rural (PETR) ou
syndicats mixtes) de demander

a exercer cette compétence

dans les territoires non encore
couverts. Elles avaient jusqu’au
premier semestre 2021 pour le
faire. Sinon ce sont les Régions qui
jouent ce role. Au1e" avril 2029, le
positionnement des communautés
de communes est le suivant® : 53 %
des communautés de communes
ont demandé a devenir AOM locales
et donc 47 % des communautés

de communes n'ont pas pu

exercer ce droit. De plus, 5 % des
communautés de communes etaient
déja compétentes auparavant.

Par ailleurs, la LOM fixe a fin 2023,
Pouverture a la concurrence,
engagée depuis 2018, des
transports publics jusqu’alors
opérés par des monopoles publics
(RATP et SNCF)**.

38 Source Cerema

Enfin, il faut signaler que la loi Climat
et Résilience de 2021 qui a repris
certaines des 146 propositions
formulées par la Convention
citoyenne pour le climat qui s’est
tenue au CESE, prévoit notamment :

> la création de zones a faibles
émissions (ZFE) dans les
agglomérations de plus de 150 000
habitants d’ici fin 2024 ;

> [obligation pour les régions de
proposer des tarifs attractifs sur
les trains régionaux ;

> la fin de la vente des voitures
neuves les plus polluantes en
9030 et des poids lourds, autobus
et autocars neufs les plus polluants
en 2040.

39 la loi n® 2018-515 du 27 juin 2018 pour un nouveau pacte ferroviaire s’agissant du train, et la loi
n°® 2019-1428 du 24 décembre 2019 d’orientation des mobilités s’agissant des transports en lle de

France



PARTIE 02

Les grands défis et enjeux

Développer des mobilités durables et
inclusives en zones peu denses constitue
a la fois une nécessité et un défi tres
ambitieux a relever.

C’est tout d’abord une nécessité pour
assurer a celles et ceux qui y vivent la
qualite de vie a laquelle ils sont en droit
de prétendre, quelles que soient leurs
situations en termes d’age, d’état de
santé, de handicap, de composition
familiale, de niveau social, d’activités
professionnelles... Or, comme cela a déja
eté mentionné, la majeure partie des
actes quotidiens implique de se déplacer.
Dans une situation ou les solutions sont
plus réduites, le risque d’isolement est
accru en raison d’inégalités sociales,
geographiques et économiques. Ainsi
plusieurs études et ouvrages ont montré
que les jeunes femmes, par exemple,
accédaient plus difficilement a une
mobilité individuelle essentiellement
organisée autour de la voiture individuelle
en milieu rural, ce qui constitue un
obstacle au déeveloppement de leur vie
sociale et professionnelle*’. En effet, de
nombreuses femmes sont contraintes de
renoncer a une activité professionnelle
du fait du manque et de I’éloignement
des services de garde d’enfants,
notamment les creches collectives,
moins onéreuses. De plus, les horaires
des services existants ne correspondent
pas toujours aux femmes ayant des
horaires de travail tardifs ou atypiques.
Ensuite, ces difficultés de mobilité sont

un frein a 'accés aux soins dans les
territoires ruraux qui souffrent d’'une
désertification médicale particulierement
marquee en ce qui concerne les
gynécologues et les maternités dont

le nombre a été divisé par trois en 40
ans. Ces difficultés d’accés aux soins
produisent parfois des phénoménes de
renoncement, notamment en termes de
suivi gynécologique, pourtant essentiel en
matiére de prévention.

Lorsque la mobilité n’est plus directement
accessible par la conduite d’'un

véhicule individuel et qu’un recours

a lintermodalité est nécessaire, les
perspectives de déplacement se
compliquent largement, notamment
vis-a-vis des personnes agées ou
handicapées. En effet, le simple acces

a 'information relative a une offre plus
rare et plus dispersee en territoires peu
denses, couplée a 'incertitude sur leur
accessibilité réelle*’ représentent des
obstacles non négligeables a la mobilite.
Pour des personnes ou des familles

en précarité économique, les frais liés

a l'utilisation d’une voiture individuelle
(entretien, assurance, carburant), peuvent
fortement compromettre leur acces

a ce mode de déplacement. Le risque
d’une « quasi-assignation a résidence »
est d’autant plus fort pour les habitantes
et les habitants de ces territoires, une
situation inacceptable dans un pays

qui a fait de la liberté et de I'égalité sa
devise. La question de la sécurité est

40 Yaélle AMSELLEM-MAINGUY, Les filles du coin : vivre et grandir en milieu rural, Paris, Presses de Sciences

Po, coll. « Académique », 2021

41 Audition de M. Nicolas Mérille, Conseiller national « accessibilité, conception universelle & qualité d'usage » de

PAPF France handicap, 7 septembre 2022
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déterminante dans 'usage de
certains moyens de transport,
notamment publics, par les femmes
et les personnes agées. Les
déplacements & pied ou certains
aménagements (pistes cyclables...)
sont identifiés par certaines comme
dangereux, présentant des risques
d’agression. De plus, tout comme
I'utilisation des transports collectifs
et publics individuels ainsi que

des lieux d’attente ou de repos, le
covoiturage représente un risque
pour de nombreuses femmes.

Au-dela de la satisfaction

des besoins individuels, les
mobilités s’inscrivent aussi dans
une dimension collective en
conditionnant le dynamisme et
lattractivité de territoires ruraux

et périurbains qui connaissent
d’importantes difficultés. En effet,
ces derniers sont confrontés a de
sérieux deéfis qui interrogent sur

les perspectives de ces zones,

que le CESE assimile a un cercle
vicieux délétere. Leur désertification
engagée couplée au manque de
services en tous genres dissuade
de potentiels nouveaux habitants de
venir s’y installer. Parallélement, la
disparition de commerces, d’emplois
et de services publics accroit

la dépendance aux modes de
déplacement et impacte l'attractivité
de ces territoires. Parmi les
territoires peu denses, il existe une
grande variabilité dans l'intensité de
cette problématique : sans action
publique décisive, les territoires
ruraux les plus isolés pourraient
étre qualifiés de « territoires de
relégation », matérialisant dans
I’espace une fracture sociale et
territoriale. Dans ces territoires

confrontés a des processus de
marginalisation et de désertification,
parfois rapides, permettre aux
habitants d’en sortir au quotidien
contribue a créer les conditions

de leur maintien durable dans leur
commune.

La nécessité de concilier la pluralité
des objectifs et des besoins
représente également un défi de
taille pour les territoires peu denses.

Substituer 'actuel modele dominant
de la voiture individuelle 8 moteur
thermique impose de développer
des solutions alternatives,
attractives et fonctionnelles.
Cependant, le changement a opérer
est aussi culturel. En effet, la voiture
est aujourd’hui associée a la liberte
et, selon le modele, la gamme ou

la puissance, souvent a une forme
de réussite, notamment sociale.
Cette image est largement vehiculée
par la publicité. Il convient par
conséquent de faire évoluer cette
représentation pour batir un nouvel
imaginaire s’agissant des fagons de
se déplacer.

Proposer de nouveaux modes

de transport plus sobres et
respectueux de la planete impose
de développer l'offre en termes
de fréquence, de desserte et de
rapidite, tout en veillant a prendre
en compte les enjeux climatiques et
environnementaux. Sur ce dernier
aspect, il convient de rappeler
que les transports, en incluant les
voyageurs et les marchandises,
constituent le secteur qui émet le
plus de gaz a effet de serre avec
32 % en 20929, le transport des
personnes en représentant les
9/3*?. Ce niveau n'a que trés peu

49 « Chiffres clés des transports - Edition 20292 » ministére de la Transition écologique



baissé ces derniéres années aprés avoir
beaucoup augmenté au cours des 30
précédentes. De plus, les transports
contribuent a la pollution de I'air en étant
le premier émetteur de cuivre (75 %),
50 % de celles de zinc et de 49 % de
'oxyde d’azote. Ce secteur est aussi
responsable de 13 % des émissions

de particules fines provenant des
échappements, de l'usure des routes

et des pieces des véhicules*. Enfin,

les infrastructures de transports sont

la cause d’une part non négligeable

de lartificialisation des sols ; 'emprise
au sol des réseaux ferrés et routiers
représentait en 2012, 90 970 km?, soit
3,8 % du territoire métropolitain®‘.

Une telle transition, complexe mais
nécessaire, représente d’importants défis
économiques. En effet, les collectivités
territoriales des espaces concernés

sont confrontées a des situations
économiques difficiles et possédent des
ressources financieres limitées. Les
solutions de mobilités a mettre en place
nécessitent d’importants investissements
financiers pour répondre, non seulement
aux diverses attentes des populations
concernées, mais aussi pour leur
proposer des offres financierement
accessibles.

Dans ses préconisations, le CESE
s’attache a déterminer la maniére
d’engager et de réussir les transitions
qui s'imposent, conscient que ce

travail de longue haleine implique la
mobilisation de 'ensemble des acteurs,
y compris économiques et locaux.

Pour cela, il considere que le niveau
intercommunal est le plus pertinent

en France métropolitaine pour veiller

a une gouvernance inclusive associant
celles et ceux qui y résident. Enfin, les
dernieres préeconisations concernent
plus particulierement le développement
de transports collectifs adaptés pour
renforcer l'attractivité des zones peu
denses, de sorte que le cercle vicieux
précédemment évoque devienne
vertueux. Dans les Outre-mer, les
préconisations de la contribution mettent
en exergue les actions a mettre en
ceuvre prioritairement en tenant compte
des spécificités de ces territoires qui
appellent plutét une gouvernance unifiée
par la collectivité (DROM notamment).

43 Revue VRT (Ville Rail & Transport), juin 2023. Source CITEPA
44 D’apres le Service d’observation et des statistiques du MTE
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alternatives a l'usage contraint de la voiture

1. Vers un droit effectif

ala liberté de déplacement pour
toutes et tous fondé sur le choix
du mode de transport

La forte dépendance a la voiture
individuelle en France est a la fois
liee a la multifonctionnalité de ce
mode de transport pour tout type
d’usages (deplacements réguliers
de proximité, déplacements
occasionnels plus lointains, capacité
d’emport, autonomie sur longue
distance, possibilité de parcours
départ-arrivée sans rupture

de charge...) et a un parti-pris

des politiques d’'aménagement

du territoire. Dans notre pays
comme ailleurs, ces politiques ont
favorisé la desserte des principaux
équipements par la route via
automobile pendant des décennies,
réduisant de ce fait I'accessibilité
de ces services a ce seul mode.

mobilité compétentes soit sollicite
sur l'installation de zones d’activités
économiques ou de tout projet
d’implantation d’établissements

de 50 salariés ou salariées et plus
ainsi que sur les programmes
locaux d’habitat des collectivités
territoriales.

L’érosion du réseau ferroviaire de
grande proximité démarre dés les
années 1920 et la démocratisation
tres progressive de 'automobile a
partir des années 1930 est apparue
naturellement comme une solution
consacrée par les politiques
publiques pendant les trente
glorieuses®®. Le développement
des routes apparait ainsi dans

les premiers objectifs cités par

la Délégation a laménagement du
territoire et a l'action régionale
(DATAR) lors de sa création en 1963,
avec un objectif affiché de relier
par des transversales routieres

P L’avis du CESE « Travail Emploi h )

= Mobilité »** avait identifié cette et autoroutieres des métropoles

S W problématique en préconisant que regionales d'équilibre afinde
D Pavis des autorités organisatrices de  contrebalancer le poids de Paris et
oo

<

=%

@

w o

E % 45 « Travail, emploi et mobilités », novembre 2019

=o 46 Voir notamment Camille Adaoust « Transports : laménagement du territoire est-il le moteur de

I'utilisation de la voiture 2», France Info, 16 mars 2022



son réseau étoilé hérité du XIXe siecle*.
Cette dynamique ne s’est pas démentie
jusqu’a une période récente puisque le
réseau routier frangais a continué de
croitre de +14,7 % entre 1995 et 2019
pour atteindre un linéaire supérieur a
1100 000 km ce qui en fait 'un des plus
étendus et des plus denses d’Europe.

Ce développement s’est accompagné
d’un engouement croissant pour l'usage
pratique de 'automobile qui apparait
pour une tres large majorité de nos
concitoyennes et concitoyens comme
un vecteur de liberté accessible au plus
grand nombre depuis plus de 50 ans.
Cette reéalité sociale a été aussi portée
par un imaginaire collectif positif
encouragé depuis des décennies par la
publicité. Ainsi le taux de motorisation
des foyers n'a cessé d’augmenter pour
atteindre environ 85 % pour la possession
d’au moins une voiture et 36 % pour la
possession de deux voitures. Le taux de
motorisation atteint 94 % en zone rurale
ou les politiques publiques précitées ont
conduit & une concentration des services
essentiels, publics et économiques,
autour de centres principalement
desservis par la route, faisant croitre les
distances parcourues pour des besoins
du quotidien.

Symbole de liberté, la voiture est
cependant aussi un vecteur d’inégalité

et d’exclusion : les plus jeunes n’en ont
pas l'usage et les plus 4gés peuvent ne
plus pouvoir conduire, 'acces au permis
de conduire est long et colteux et les
femmes y accedent toujours moins que
les hommes en raison d’une inégalité
persistante, y compris lors du passage de
’examen. Par ailleurs, apres une phase de
démocratisation, le colt de possession

et d'usage d’un véhicule pese de plus

en plus lourdement sur le budget des

47 « La création de la DATAR », interview d’Olivier Guichard, diffusée le 6 novembre 1963, INA 2007

ménages. Ainsi les 20 % des ménages

les plus modestes possedent moins de
voitures et celles-ci sont plus anciennes.
La dépendance plus forte a la voiture
avec I'éloignement des services essentiels
en territoires peu denses conjuguee a une
hausse du colt d’acquisition et d’'usage,
encore accentuée par la flambée récente
des prix du carburant, sont désormais a
I'origine de tensions sociales puisqu’elles
restreignent 'acces a des besoins
essentiels pour une vie normale.

Face a cette situation et a 'ampleur de la
part de 'automobile dans les émissions
de gaz a effet de serre, il ne s’agit donc
pas d’imposer un moindre usage de

la voiture aux habitantes et habitants
des territoires peu denses qui en sont
dépendants, mais bien de diminuer cette
dépendance par un changement de
modele des politiques d’urbanisme et
d’aménagement du territoire, afin d’ouvrir
a toutes et tous la possibilité d’'un choix
en fonction de son besoin, et de réduire
a terme les déplacements en voiture non
nécessaires.

aspiration des habitants des territoires
peu denses, telle qu’elle ressort de la
participation citoyenne, n'est d’ailleurs
pas d’abandonner totalement I'usage de
la voiture pour se déplacer autrement
mais d’avoir une plus grande liberté de
choix dans les modes de transports
accessibles.

Cette aspiration correspond a des
principes et objectifs fondateurs tels que
le socle des droits sociaux proclamé par
les institutions européennes en 2017, qui
vise « 'acces de tous a des services
sociaux d’intérét général de qualité et
abordables ainsi qu’a d’autres services
d’intérét général ou a des services
essentiels, tels que [...] les transports
publics. »
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Cependant, cet objectif est loin
d’étre atteint. Plutot que d’affirmer
un « droit a la mobilité opposable »
qui ne repondrait & cette demande
que sur le plan juridique, il est
nécessaire de mettre en place des
leviers du changement permettant
une desserte des services essentiels
par un bouquet de solutions de
déplacements adapte & chaque
situation. Il s’agit donc d’inscrire
dans les codes qui régissent la
planification des politiques publiques
I'obligation de desservir un certain
nombre de services essentiels

par plusieurs modalités d’acces
distinctes du véhicule automobile
individuel.

Cette obligation s'imposerait

dans les codes de I'urbanisme et
des transports pour tout nouvel
équipement essentiel selon une liste
de services et de seuils a établir.

En fonction de la configuration

de I'équipement, la diversification
de l'offre de desserte pourra
prendre des formes adaptées
allant de la viabilisation des acces
piétons et cyclables jusqu’a la
desserte par des services de
transport collectifs réguliers. Ce
changement de modele dans la
planification urbaine nécessitera

un diagnostic et une étude de

l'aire géographique d’influence

de I'équipement, comme cela se
pratique en matiere d’évaluation
des impacts de l'urbanisme
commercial. Les stationnements,
services associés et possibilités
d’intermodalité, devront étre
intégrés a cette étude préalable. La
commission consultative de sécurité
et d’accessibilité qui a déja la
compétence en matiére de sécurité
des infrastructures et systemes

de transport serait saisie pour avis
des solutions mises en ceuvre avant

’octroi de l'autorisation d’urbanisme.

Les outils développés par le club
des villes cyclables et marchables
ou le label des « Villes et villages
prudents », mis en place en lien
avec l'association Prévention
Routiere, démontrent les possibilités
nombreuses de développer des
solutions de diversification des
dessertes sécurisées pour des
besoins du quotidien et pour un
moindre colt d’investissement

en adaptant ces solutions a la
configuration des lieux et aux
habitudes locales.

Cet objectif de diversification des
dessertes pour des équipements
essentiels nouveaux doit
s’accompagner d’un objectif de

long terme permettant d’ouvrir
acces aux équipements essentiels
existants a d’autres modalités

de desserte que I'automobile.

Il sera donc indispensable de

faire des investissements dans

des infrastructures favorisant la
multimodalité des trajets domicile-
travail. Une politique de promotion
des mobilités douces (vélo et
marche a pied) doit s’inscrire dans
des projets ambitieux d’'urbanisation.
Cela passe en particulier par la
construction de pistes cyclables

et d’espaces de stationnement
sécurisés pour les vélos, a proximité
des hubs d’'intermodalité tels que
les gares. Il pourrait également étre
proposé de construire des parkings
de covoiturage qui favoriseront
intermodalité du réseau de
transport en périphérie des
meétropoles afin d’inclure les salariés
dont la distance domicile-travail est
importante.



PRECONISATION #1

Concrétiser le droit a la
mobilité choisie qui permet a
toute citoyenne ou tout citoyen,
quelle que soit sa commune

de résidence, d’accéder
facilement a une offre de
mobilités variée, intermodale,
sécurisée et adaptée a sa
situation :

> en traduisant ce droit dans
les codes de 'urbanisme
et des transports en
conditionnant la création et
I'extension de toute nouvelle
zone d’activité, de certains
équipements de services
(centres de soins, EHPAD,
marchés alimentaires,
équipements éducatifs et
sportifs...) et des nouvelles
zones d’habitation a une
desserte accessible et
sécurisée par plusieurs
modes de transports
distincts en plus de la voiture
individuelle. Lier ce droit
a une verification par la
commission d’accessibilité ;

> en fixant aux collectivités
compeétentes un objectif
de mise en conformité
a 2040 d’'une desserte
accessible et sécurisée
par plusieurs modes de
transports pour toute zone
d’activité existante a vocation
commerciale, industrielle,
artisanale, pour toute zone
d’activité économique
existante, et pour 'ensemble
des services publics
(équipements éducatifs et
sportifs ; établissements
sanitaires et sociaux...)

9. Des changements d’'usage
a encourager par une nouvelle
socialisation de la route

Comme le CESE I'a pointé dans

son avis « Quelles politiques pour
favoriser I'évolution de la société vers

la sobriété 2 »*%, 'une des clés d’une
sobriété acceptable réside « dans un
message positif sur la sobriété, orienté
vers le mieux-vivre en accompagnant les
changements de mode de vie ». Il s’agit |a
de « développer un imaginaire souhaitable
de la sobriété et d’encourager sa mise en
ceuvre concrete ». En ce qui concerne les
infrastructures de transports, ce méme
avis rappelle que « la priorité doit étre
donnée a I'entretien et a 'optimisation de
I’existant sur la construction de nouvelles
infrastructures, qui générent pollutions,
émissions de GES et artificialisation des
sols ».

La France a d’autant plus les moyens

de réaliser cet objectif quelle a créé un
réseau routier parmi les plus étendus
d’Europe avec un linéaire « 6 fois
supérieur a celui de ’Espagne pour une
superficie territoriale comparable et 2
fois supérieur a celui du Royaume-Uni
pour une population similaire*® ». Dans les
territoires peu denses, I'étendue de ce
réseau est un atout a valoriser pour ouvrir
d’autres solutions pour les déplacements
du quotidien.

Cependant, pour que ces alternatives
soient réellement attractives et qu’elles
incitent a une évolution volontaire

des comportements individuels, il est
nécessaire de faciliter et de sécuriser le
développement de nouvelles solutions.

48 « Quelles politiques pour favoriser I’évolution de la

société vers la sobriété 2 », janvier 2023

49 Audition du 25 mai 2029, Sylvie Landrieve, Forum

Vies Mobiles —_—
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S’agissant de l'utilisation de véhicules
plus légers sans emission, du vélo a

la voiture électrique sans permis en
passant par une gamme de nouveaux
véhicules intermédiaires (vélomobiles,
vélo-voitures, quadricycles

motorisés, microvoitures...), la
réglementation doit s'adapter a un
usage au quotidien. Cette nécessité
d’adaptation s’illustre parfaitement
dans la norme d’éclairage individuel
aujourd’hui insuffisante pour 'usage
du velo de nuit ou sur la question du
port du casque par exemple. Elle est
également patente sur la question

de 'homologation des nouveaux
véhicules légers ou sur 'encadrement
du covoiturage indemnisé.

Un nouveau partage de
linfrastructure routiere doit

se réaliser tres concretement

dans l'espace et I'environnement
quotidien des habitantes et des
habitants des territoires. Ainsi, la
sécurisation d'itinéraires dédiés

a ces nouvelles mobilités quand il
existe une possibilité de séparer
physiquement les modes légers des
modes lourds, ou la mise en place
d’itinéraires piétons séparés de la
voirie présentent de vrais enjeux
d’'incitation a se déplacer autrement.
Ces aménagements sont aussi
indispensables a la réduction de
laccidentologie lorsqu’on sait que
occurrence des accidents graves
sur les usagers vulnérables (piétons,
cyclistes, deux-roues) augmente de
fagon encore plus marquée en zone
rurale qu’en ville°. Bien entendu,
cette nouvelle « socialisation de la
route » doit pouvoir s'adapter a la
topographie des territoires (zones de
montagne par exemple) : ainsi lorsque
la possibilité d’itinéraires alternatifs

dédiés est impossible, I'évolution de
regles de priorisation des modes
legers sur les modes lourds doit
consacrer ce nouveau partage de la
route a l'instar de 'expérimentation
des chaussées a voie centrale
banalisée (dites « chaussidoux ») qui
permettent de matérialiser un espace
cyclable sur les routes étroites.

Une signalisation et une signalétique
visibles et claires doivent
accompagner ce nouveau partage
de l'infrastructure routiere afin

de contribuer a la juste évolution

des comportements de toutes et
tous sur la route et d’éviter que

ces changements d'usages et de
régles de partage induisent une
mauvaise application par les usagers.
De grands opérateurs publics qui
développent un pole d’expertise
deédié aux mobilités en milieu rural
ont engagé des études en partenariat
avec la recherche universitaire

afin d'imaginer une signalétique,
voire des aménagements mobiliers,
incitant a de nouvelles pratiques
comportementales.

Enfin, cette nécessaire évolution

des regles en fonction de nouveaux
usages devra faire 'objet d'une
acquisition par la formation des
usagers des le plus jeune age afin

de faciliter ce nouveau partage de la
route. Cet impératif de formation doit
conduire a lapprentissage du code
de la route et de ses évolutions mais
aussi a une éducation par la pratique,
des 'école primaire et durant toute
la scolarité, en s’appuyant sur les
acteurs associatifs qui réalisent

déja de telles actions. Que ce soit
par l'intégration des bons réflexes
des 'école pour se déplacer a pied

50 Entretien avec Anne Lavaud déléguée générale de 'Association Prévention Routiere, 3 février 2023



ou a deux-roues, de 'laccompagnement

a la reprise d’'une utilisation du vélo,

des connaissances nécessaires au bon
entretien de son véhicule ou de l'acquisition
d’un usage de nouveaux véhicules légers,
lacceés facile dans tous les territoires a

une formation pratique est un vecteur
indispensable de l'incitation et de la
confiance dans le changement.

Cette ambition d’une nouvelle socialisation
de la route appelle une volonté politique
forte qui amene de la citoyenneté dans

le partage de la rue et de la route ainsi
que la garantie d’une mobilité pratiquée
en toute sécurité. Un premier pas a été
franchi avec le plan vélo 2023-2097

doté de 250 M€ annuels dont 200 M€
dédiés aux infrastructures. L'opération

« Savoir rouler a vélo » (SRAV) lancée par
le Gouvernement en 2019 a 'usage des
collectivités volontaires en partenariat
avec des associations d'usagers, de
prévention ou sportives, répond a un
besoin de formation & 'usage du vélo,
dédiée aux enfants de 6 a 11 ans, avant
leur entrée au college. Cependant, ces
démarches mériteraient d’étre renforcées
en direction des territoires peu denses,
d’étre étendues aux autres modes légers
sans émission, d’intégrer un volet dédié a
l'usage inclusif de ces nouvelles mobilites
et d’étre objectivée par la volonté de
transformer I'usage de la route en la
partageant mieux et en engageant une
réflexion de fond sur les nécessaires
évolutions de réglementation liées a ces
nouveaux usages. Parmi nos voisins, la
Suisse a été par exemple beaucoup plus
réactive et précise dans I'évolution de sa
réglementation sur les usages liés a ces
nouvelles mobilités du quotidien, eny
incluant les véhicules légers intermédiaires
entre le vélo et la voiture.

Un grand plan national de « socialisation

de la route » intégrant 'ensemble de ces
problématiques s’avere nécessaire pour
répondre au défi des mobilités du quotidien
dans les territoires peu denses.

PRECONISATION

PRECONISATION #2

Encourager les changements
d’usages en fonction du besoin de
déplacement dans un objectif de
sobriété souhaitable :

> en langant un plan national
pluriannuel en soutien aux
initiatives locales existantes
portant sur les mobilités
douces (marche et vélos),
le covoiturage indemnisé et
encadre et les modes légers
motorisés sans émission
(véhicules intermédiaires tels que
vélomobiles électriques, véhicules
ultralégers, trois-roues et quatre-
roues avec habitacle, voitures
électriques sans permis...)
incluant une démarche de refonte
de la réglementation de sécurite ;

> en procédant dans le cadre de
ce plan a un nouveau partage de
linfrastructure routiere en zones
peu denses par une sécurisation
en site propre des modes doux
et légers (voies cyclables et
itinéraires marchables continus,
dédicace d’itinéraires routiers
aux modes légers si possible) ou a
défaut des regles de priorisation
entre les véhicules légers et
lourds (chaussidoux) ;

> en déployant une nouvelle
signalisation visible, adaptée et
harmonisée ;

> en accompagnant ce changement
d’usage de la route par une
campagne de communication
médiatique grand public.
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PRECONISATION #3

Renforcer et pérenniser
les actions de formation/
sensibilisation pour favoriser le
recours aux mobilités douces :

> renforcer les aides dédiées a
la formation et a 'éducation
par la pratique pour soutenir
notamment la mise en place
d’'accompagnement collectif
a l'acheminement scolaire
a pied ou a veélo (pédibus,
vélo-bus...)

> deéployer un programme
complémentaire pour
la « remise en selle »
des adultes ou l'usage
d’un nouveau véhicule
intermédiaire pour les
mobilités du quotidien ;

> renforcer lapprentissage
des I'école primaire du
code de la route et de ses
évolutions ;

» former les jeunes et les
adultes a I'entretien et a
la réparation de velos via
des ateliers associatifs,
communaux ou au sein des
établissements scolaires.

3. Rendre acceptable et désirable
le changement d’'usage sans
bouleverser les modes de vie
grace au déploiement d’un « forfait
mobilité durable citoyen »

Lors de la crise des « gilets jaunes »,
certains habitants et habitantes des
territoires peu denses ont exprimé
le sentiment d’étre les oubliés

de la République. La distance de
parcours imposé par I’éloignement
des services essentiels publics ou
privés et 'augmentation du co(t
d’usage de la voiture individuelle
comme seul moyen de déplacement
possible est une double contrainte
qui induit une situation d’inégalité
parfois douloureusement ressentie.
Ainsi 13,3 millions de Frangaises

et de Frangais, soit 27,6 % de

la population &gée de 18 ans et

plus se retrouvent en situation de

« précarité mobilité » en raison

de la difficulté économique a
s’approvisionner en carburant,
d’une forte dépendance a la voiture
pour des parcours indispensables
du quotidien, d’un véhicule
vieillissant®'...

Dans ce contexte, I'enjeu

d’'un changement d’'usage et

d’une sobrieté acceptable doit
s’accompagner d’un véritable plan
d’aide incitatif et individualisé en
direction de ces populations, visant
a corriger en partie cette inégalitée
liée a la conjugaison d’une situation
geographique et économique.
C’est I'idée d’'un « forfait mobilité
durable citoyen » qui serait verse
sous conditions de ressources

et selon un critere géographique.
Sur le modéle du forfait mobilité

51 Barometre des Mobilités du quotidien n°2, mars 20292, Fondation pour la Nature et 'lHomme et

Wimoov



durable versé par 'employeur, ce forfait
correspondrait a une enveloppe globale
destinée a financer un changement de
pratique en matiere de déplacement. A
la différence du forfait mobilité durable
des entreprises, il aurait vocation a servir
sous la forme d’une enveloppe d’aide
publique les populations répondant aux
critéres économiques ou géographiques
précités qu’elles soient en situation
d’activité salariée ou pas.

Par ailleurs, contrairement aux aides
existantes qui sont fléchées par exemple
sur 'acquisition d’un vélo électrique, le
forfait mobilité durable citoyen aurait
vocation a financer des solutions globales
de changement fondées sur les usages,
en fonction des besoins de chacune et de
chacun.

L’avis du CESE « Financer notre
Stratégie Energie-Climat : donnons-nous
les moyens de nos engagements »*°
souligne a juste titre l'intérét des
subventions d’'usage : « Du cété du
secteur des transports, il est a noter que
les alternatives a la voiture individuelle
ne sont pas toujours accessibles

aux ménages, notamment ceux qui

ne vivent pas en milieu urbain. Les
politiques publiques doivent accélérer
le développement des infrastructures
et services de transports en commun
dans tous les territoires, ainsi que la
réduction et la transformation du parc
automobile frangais moins émetteur.
Bien que des subventions a lachat
existent, elles ne couvrent qu'une partie
des colts nécessaires a lobtention d'un
véhicule propre. Ainsi, dans le cadre
d’une politique de mobilité territoriale
efficiente et de transformation du

parc automobile, les subventions a
l'achat de véhicules propres pourraient
étre complétées par des solutions de

59 « Financer notre Stratégie Energie-Climat : donnons-nous les moyens de nos engagements », février 2023

subventions a 'usage ».

Des offres groupées adaptées a
plusieurs situations types pourraient

étre développées afin de favoriser un

tel changement de l'usage du mode de
transport en fonction du besoin réel. Par
exemple le remplacement d’un véhicule
automobile du foyer par un véhicule

plus léger en location de longue durée

ou en acquisition pour les besoins de
déplacements du quotidien pourrait

étre complété par un droit de location
d’une voiture classique permettant des
déplacements occasionnels de plus
longue distance ou un acces préfinance a
un déplacement longue distance en TGV.
Cette chaine de solutions intégrées serait
financée dans I'enveloppe du forfait.

De méme, le forfait mobilité durable
citoyen peut étre un moyen de financer
un abonnement a I'ensemble de l'offre
de transport collectif accessible tous
modes confondus (bus, trains, etc.),
sur le modeéle du ticket mobilité durable
mensuel développé en Allemagne.

Le principe de ce forfait étant de
pouvoir s’adapter aux différents
besoins en fonction de la situation
réelle des habitants concernés, son
déploiement pourrait utilement étre
facilité par une prestation d’information
et de conseil déeveloppée par un réseau
d’ambassadeurs des nouvelles mobilites
qui fait 'objet de la préconisation n°7.
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PRECONISATION #4

Créer un « forfait mobilité
durable citoyen » pour les
habitants des zones peu
denses déployé par le

réseau d'ambassadeurs des
mobilités. Prenant en compte
les conditions de ressources,
la composition familiale ou
une potentielle situation de
handicap, ce forfait doit
offrir un panel de solutions
de transition en fonction des
usages sous la forme d’une
aide globale pouvant inclure :

> - le subventionnement de
Facquisition ou de 'usage
d'un mode doux ou léger
adapté pour la mobilité du
quotidien associe a des
contreparties aidées pour
faciliter l'acceés forfaitaire
a d’autres moyens de
déplacement pour des
besoins occasionnels (par
exemple achat d’un véhicule
léger ouvrant droit & une
aide pour utiliser un vehicule
longue distance partagé a
moindre co(t x jours /an ou
x km/an ou pour un nombre
de trajets annuels en train
longue distance);

> - un ticket mobilité durable
mensuel dont la gratuité
pourrait entre envisagee
apres, permettant d’accéder
a 'ensemble de l'offre de
transport en commun et de
train du quotidien du pays.

4. Alléger les contraintes

d’une transition nécessaire pour
les populations des territoires peu
denses qui cumulent les handicaps

Des lors que toutes et tous ne sont
pas en mesure de surmonter de
fagon identique la contrainte d’une
transition, les politiques publiques
doivent apporter des mesures
compensatoires qui permettent de
rendre la transition acceptable et
qui sont finalement des conditions
incontournables de cette transition.

Cette problematique d’une transition
juste se pose avec une acuité
particuliére pour la mise en place
des zones a faibles émissions (ZFE)
ou a trafic limité qui imposent

dans un calendrier parfois rapide

un cumul de contraintes aux
populations des territoires peu
denses les plus précaires en matiere
de mobilités. En effet, les habitants
et entreprises de ces territoires
sont a la fois fortement dépendants
des services essentiels situés dans
les métropoles qui mettent en

place ces restrictions d’acceés, sont
parfois contraints d’y travailler ou d’y
transiter pour leurs activités, sont
dépendants de 'usage d’un véhicule
automobile qui souvent ne répond
plus au critére environnemental
requis, n'ont pas toujours la capacité
économique de remplacement de ce
véhicule... Cette situation produit de
fortes résistances a la mise en place
de ces zones a faibles émissions

qui appellent des réponses rapides
et adaptées vers les territoires

peu denses. Elle revét une acuité
majeure chez les jeunes pour qui
leur assignation réelle au territoire, a
des conséquences directes sur leur
formation, leur émancipation et leur
autonomie.



A défaut de la démonstration de solutions
alternatives accessibles a tous, des
mesures particulieres doivent étre
prévues pour les habitants et les plus
petites entreprises des territoires les plus
penalisés par ce cumul de contraintes,

en préevoyant des aides ciblées pour
acquisition ou 'usage d’un véhicule
compatible avec les ZFE-m, selon un
critere de ressources et de situation
géographique, voire en organisant

selon les mémes critéres un regime de
dérogation temporaire permettant un
temps suffisant d’adaptation. De tels
débats, posés lors de la discussion
parlementaire de la LOM, n'ont pas abouti
et se reposent aujourd’hui avec intensité
dans les territoires concernés. Il est
nécessaire d’y préter attention.

Indépendamment de I'acces aux grands
centres urbains, 'augmentation récente
du colt des carburants issus du pétrole
pese lourdement sur les populations des
territoires peu denses qui sont contraints
de se déplacer davantage et plus loin.
Afin d’alléger ce colt économique
croissant, un plan d’aides a la transition
visant spécifiquement la conversion des
véhicules thermiques pour les rendre
compatibles avec une alimentation en
carburant biosourcé, nettement moins
cher a la pompe, est une solution a
envisager. |l convient de rappeler ici

que la production de ces carburants est
strictement plafonnée en France afin de
ne pas entrer en concurrence avec la
production alimentaire.

Cependant les plafonds fixés sont loin
d’étre atteints et s'ils devaient 'étre une
telle solution naurait pour ambition que
de contribuer & l'allegement d’un effort
collectif de transition qui doit s’étaler
dans le temps, tout en favorisant une
diminution des émissions de gaz a effet de
serre (ces carburants étant un peu moins
émetteurs, y compris en le rapportant a
I'efficacité énergétique équivalente aux
carburants issus du pétrole). Compte
tenu de ces plafonds, on estime qu’au
maximum 6 millions de véhicules
individuels pourraient étre alimentes par
ce type de carburant en France. Dans
cet objectif modeste mais utile, il serait
pertinent de favoriser 'équipement des
populations des territoires peu denses en
lien avec le développement d’une filiere
localisée dans ces mémes territoires,
partout ou c’est possible, en vue d’une
production et d’une distribution en
proximité. Pour mémoire, la seule filiére
bioéthanol emploie aujourd’hui environ

10 00O travailleuses et travailleurs qui
résident essentiellement en zones rurales.
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PRECONISATION #5

Mettre en place une transition
juste pour les habitantes

et habitants des zones peu
denses :

- en conditionnant les

restrictions d’acces aux
ZFE-m:

« soit a un développement
des transports alternatifs
dans les aires d’influence
des agglomérations ainsi
qu’a la mise en place
d’itinéraires d’évitement
accessibles ;

soit a un dispositif d’aide a
la transition finance par les
agglomerations pour les
habitants des territoires
environnants, sous
conditions de ressources ;

ou a défaut et jusqu’a
réalisation des conditions
précitées, en accordant

a ces habitants sous
conditions de ressources,
ainsi gu’aux Trés Petites
Entreprises (TPE), Petites
et Moyennes Entreprises
(PME) et Entreprises de
Taille Intermédiaire (ETI),
une dérogation transitoire,
d’'une durée maximale de
cing ans;

en favorisant par des aides
flechées sur les territoires
la migration des vehicules
thermiques a l'utilisation de
carburants biosources ou
de déchets biodegradables,
dans la limite des plafonds
de production fixés.

5. Le véhicule individuel léger :
une solution a favoriser pour les
déplacements en territoires peu
denses

Sur le plan de la transition
écologique et énergetique, la
solution pour les transports réside
moins dans le mode de motorisation
que dans le poids du véhicule. Ainsi
la dette carbone liée a la production
d’une voiture électrique est selon
ADEME deux a trois fois supérieure
a celle d’'un équivalent thermique.
Cela a pour conséquence que la
transition d’un véhicule thermique

a un véhicule électrique nest
susceptible d’avoir un effet positif
sur 'environnement qu’apres

100 000 km d'utilisation pour un
véhicule d1,5t a 2t. En revanche,

la dette carbone d’'un véhicule
électrique léger de moins de 500 Kg
est beaucoup plus rapidement
compensée dés 15 000 Km
d'utilisation. Si un véhicule électrique
léger ne saurait rendre tous les
services d’'une voiture familiale
thermique, il est adapte a la grande
majorité des besoins de mobilité du
quotidien (trajets domicile-travail,
courses...). Son acquisition et son
utilisation sont également beaucoup
moins colteuses dans le budget
d’un foyer ou d’une petite entreprise
que celui d’'une voiture individuelle
familiale.

Ce cumul d’avantages commence
a étre pergu par les habitants
des territoires peu denses qui
ont pu évoquer lors des ateliers
participatifs réalisés par le CESE
et les CESER en décembre 20292
la recherche d’une telle solution
qui pourrait s’apparenter a une

« 4L du 21éme sjecle sans émission
carbonée ».



Cependant, cette tendance est encore
emergente. Plutét que de miser sur une
transition du thermique vers I'électrique
qui reproduirait les dimensions

et la masse de la voiture familiale
traditionnelle, il convient d’orienter des a
présent une trajectoire de transition vers
'usage de modes plus légers en priorisant
les territoires peu denses ou le véhicule
individuel reste le plus indispensable au
quotidien.

Cela suppose d’ajuster les aides
existantes dans cet objectif en prenant
en compte pour critere le poids du
véhicule et diminuer d’autant le reste

a charge pour les ménages ou les plus
petites entreprises, en fléchant des préts
a taux zéro vers ce type de transition,

en favorisant le déploiement de bornes
de rechargement rapides a domicile, en
acceélérant la recherche et ’'homologation
de nouveaux véhicules plus légers tout

en renforgant les aides a l'utilisation de
vélos électriques qui restent le mode de
déplacement le plus léger et de plus en
plus plébiscité dans les territoires si I'on
se refere aux demandes d’aides liées a la
location de longue durée®.

53 Entretien avec la mission gouvernementale de
MM. Mougard, Hornung et Zimmerman, 13 septembre
2022

PRECONISATION

PRECONISATION #6

Répondre aux besoins de mobilité
individuelle en zone peu dense en
encourageant la production, la
conversion et 'usage de véhicules
automobiles sans émission plus
légers :

5 - par un bonus aux aides a
l'achat, la conversion et a l'usage
inversement proportionnel au
poids du véhicule pour tous les
habitants des zones peu denses ;

> - par la mise en place de préts
a taux zéro pour l'achat, la
conversion et 'usage d'un vehicule
léger sans émission pour les
habitants des zones peu denses
sous conditions de ressources ;

> - par la mise en place de préts
a taux zéro, en plus des aides
fiscales existantes, pour les TPE
des zones peu denses afin de
faciliter 'acquisition ou le rétrofit
de véhicules utilitaires légers sans
émission ;

> - par 'amélioration des aides
aux bornes de rechargement
électrique a installer a domicile

« par ’homologation des
vehicules intermédiaires et
la R&D des futurs modeles
[motorisés ou non] sans
émissions ;

- par la pérennisation des
subventions pour 'acquisition
de vélos et véhicules électriques
legers sous conditions et la
révision des criteres d’obtention
afin de diminuer les effets de
seuil.
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6. Un réseau d’ambassadeurs au
service de nouvelles mobilités pour

toutes et tous dans les territoires
peu denses

C’est d’abord par un
accompagnement humain allant
vers les populations des territoires
peu denses que des solutions
pourront étre déployées. Dans

un autre domaine de transition,

le déploiement du tri sélectif des
déchets dans les communes a
souvent nécessité une campagne de
proximité permettant de conseiller
et d’expliquer.

En matiere de mobilités, cette
demande de conseil par un contact
direct est d’autant plus forte que
Pacces a la mobilité est complexe et
difficile : 'offre est peu nombreuse
et peut nécessiter le recours a
plusieurs modes de transport
organisés a divers niveaux. La
substitution du contact humain par
une information tout numeérique

a éte largement décriée, a juste
titre, par ces populations qui ont
pu saisir la Défenseure des droits
lors de la fermeture du peu de
points de contacts humains qui
demeuraient avec les guichets des
petites gares ferroviaires (Décision
du Défenseur des droits n°2021-
158 du 28 juin 2021). L’acces a un
conseil personnel et personnalisé
est d’autant plus nécessaire dans un
objectif d’inclusion qui doit intégrer
les problématiques d’accessibilité
pour les personnes en situation

de handicap qui auront également
plus de difficultés a trouver une
solution de déplacement adaptée
en consultant une plateforme
numérique standardisée.

Le programme TIMS - Territoire
Inclusion Mobilité Sobriéte- est

issu d’'un appel & manifestation
d’intérét du ministere de la transition
ecologique qui vise a8 mettre en

place des Conseillers et Référents

en Eco Mobilité Inclusive (CEMI et
REMI) dans les territoires. Doté d’'une
enveloppe de 35 millions d’euros pour
une période de 4 ans (2022-2026), il
s'appuie sur des acteurs clés tels que
le réseau des agences régionales de
Iénergie et de I'environnement (RARE)
et sur le tissu associatif autour du
CLER-Réseau pour une transition
énergétique et 'organisation Mob’In
qui fédére les acteurs de la mobilité
inclusive, solidaire et durable sous

la forme d’organisations régionales.
La fédération Mob’in présente sa
raison d’étre de la fagon suivante :

« Au sein de chaque région, au plus
pres des territoires, des hommes

et des femmes, acteurs associatifs
apportent leurs compétences
pedagogiques, leur capacite a innover
et & développer des projets qui
favorisent la mobilité de leurs
bénéficiaires ». Indépendamment du
programme TIMS, Mob’in agit ainsi
avec ses 250 organisations affiliées
pour diffuser auprés des populations
en situation de précarité au regard de
la mobilité a la fois des connaissances
nécessaires pour mieux se déplacer
(le savoir se déplacer) et des
possibilités concretes de le faire

(le pouvoir de se déplacer). Ses
acteurs vont des plateformes de
mobilité solidaires, jusqu’a des auto-
écoles solidaires en passant par des
ateliers-vélos et garages solidaires...
Leurs interventions personnalisées
aupres des publics préecaires sont
généralement coordonnées avec les
services publics du secteur social et
de linsertion.



D’autres acteurs tels que I'association
prévention routiére conduit quant a

elle des actions de sensibilisation et de
formation au bon usage de la route dans
les territoires afin de mieux se déplacer
en toute sécurité.

En s’appuyant sur ce réseau d’acteurs et
sur le programme public TIMS, différents
niveaux de collectivités doivent pouvoir
étre agréés pour une activité de conseil
direct depuis le niveau régional jusqu’a
linformation de proximité par bassin de
vie via une présence humaine au coeur
des territoires.

Le niveau régional pourrait traiter des
demandes plus générales sur les mobilités
de moyenne distance (régionales et
interrégionales) et offrir une assistance
de guichet sur les aides a la transition,

en se dotant d’un service intégré avec

un accueil physique et téléphonique.
Dans son avis de 2019 « Travail, emploi,
mobilité », le CESE avait justement
préconisé qu’« un guichet unique,

placé sous la responsabilité des AOM
régionales, soit chargé de I'information
de l'offre de services et de la tarification
des mobilités sur 'ensemble du territoire
régional ». Le besoin d’information en
matiere de mobilités est tel quau-dela

de l'information sur l'offre une activité

de conseil personnalisé sur l'offre de
moyenne distance est souhaitable. En
tant que chef de file, ce méme guichet
pourrait orienter les demandes a la
transition pour les habitantes et habitants
qui ont besoin d’accéder a des aides pour
se déplacer autrement.

La sensibilisation de terrain sur les
mobilités du quotidien doit quant a

elle se déployer dans les communes :
elle peut d’abord étre animée par les
réseaux associatifs spécialisés autour de
problématiques concrétes auxquelles les
habitants des territoires sont confrontés
au quotidien : comment se passer d'une
mobilité carbonée, comment lutter contre
la sédentarité, quelles solutions dans le
cadre de la mise en place d’'une zone a
faibles émissions...

Enfin, la diffusion d’'une compétence de
conseil personnalisé en mobilité doit
intégrer pleinement a terme la formation
de tous les agents des services publics
en contact direct avec les publics les plus
concernés par ces problématiques de
mobilités (services sociaux et organismes
d’insertion). Surtout elle doit étre
déployée vers les élus locaux et services
communaux qui sont les premiers relais
de proximité en matiere de conseil et
d’aide aux populations.

Il s’agit donc d’étendre et de systématiser
une telle démarche qui a partir d’'un
réseau spécialisé et implanté dans

les territoires, va pouvoir diffuser une
compétence de conseil de proximité au
sein des acteurs publics et associatifs

de terrain. Au-dela d’une premiere

phase de 4 ans qui dotera une centaine
de territoires volontaires d’animateurs
territoriaux et de conseillers en
écomobilité inclusive, le programme
TIMS devra étre renforceé et pérennisé
dans le temps avec I'objectif de couvrir
non seulement tous les territoires peu
denses mais aussi de toucher toutes les
populations de ces territoires au-dela des
publics prioritaires sur criteres sociaux
qui seront les premiers concernés du
programme TIMS.
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PRECONISATION #7

Développer un réseau d’'ambassadeurs et d’'ambassadrices des
nouvelles mobilités en zones peu denses pour accompagner le

changement vers d’autres usages et fournir aux habitants de ces
territoires un conseil individualisé et inclusif a la mobilité notamment
intermodale :

> en confiant aux régions une compétence obligatoire en la matiere via
un service numérique et une ligne téléphonique directe de consell
personnalisé pour les mobilités de moyenne distance et d’assistance
aux demandes d’aide a la transition ;

- en mobilisant le réseau des acteurs a I'échelle de chaque bassin de vie
pour maintenir lorsqu’elle existe une présence humaine en appui des
besoins de mobilités sous forme de « Maisons de la mobilité » (service
public de conseil personnalisé dans des points hodaux comme des
gares ferroviaires ou routiéres des bourgs, ...) et en formant les agents
publics en contact avec les personnes les plus précaires (Maisons
France Services, CAF, Péle emploi...) a cette activité de conseil ;

> en langant, avec l'appui du tissu associatif dans le cadre du programme
en cours TIMS une campagne de sensibilisation vers tous les publics
(habitants, salariés des entreprises) autour de journées-tests et de
temps d’échanges sur les motivations d’'une transition ;

> en proposant une formation théorique et pratique a tous les élus des
intercommunalités et communes des territoires peu denses ainsi qu’a
leurs services pour conseiller les populations et les sensibiliser aux
changements possibles en matiere de mobilites. Aprés une premiere
phase de déeploiement, cela nécessitera de pérenniser le programme
TIMS au-dela de 2096 et d’en augmenter les moyens dans l'objectif
de doter tous les territoires peu denses d’ambassadeurs formés en
matiere d’écomobilité inclusive en s'appuyant sur les services existants.

7. Le transport d'utilité sociale et
la mobilité solidaire : des solutions
congues nhotamment pour les
territoires peu denses a renforcer

et a développer

Le transport d’utilité sociale

se définit comme un moyen de
transport solidaire organisé par une
association permettant la mise en
relation de bénéficiaires avec des
conducteurs bénévoles qui réalisent

des déplacements coordonnés par
un référent. Ces déplacements
doivent viser 'acces a des services
essentiels (médicaux, administratifs,
acces a 'emploi, courses...). Les
bénéficiaires doivent répondre a un
critére social (allocataire d’'une aide
sociale dont la liste est fixée par
arrété) ou a un critére géographique
(résident d’une aire urbaine de
moins de 12 000 habitants). Pour
des questions de moyens et de



capacité d’action, les associations
subventionnées pour réaliser ce service
peuvent toutefois restreindre leur champ
a l'un de ces deux criteres et, de fait se
focalisent plus fréquemment sur le critére
de précarité sociale et sur les besoins de
déplacement les plus élémentaires (soins,
courses, formalités administratives), au
détriment des besoins liés aux activités
sociales, culturelles ou sportives.

Le transport d'utilité sociale trouve
naturellement sa place dans la coopération
entre acteurs prévue par la LOM (article
L. 19215-3 du code des transports) qui
prévoit la mise en place d’un « plan d’action
commun en faveur de la mobilité solidaire
(PAMS) obligatoire sur chaque bassin de
mobilité et associant obligatoirement la
région et le département (pilotes) avec
ensemble des autorités organisatrices
des mobilités. Ces plans doivent recenser
les dispositifs existants, en améliorer

la coordination et I'information vers les
bénéficiaires potentiels. Dans les faits,
faute de délai objectif pour produire ces
plans d’action, aucun n'avait encore vu le
jour en 20923.

Ces outils, particulierement pertinents
pour apporter une réponse effective aux
besoins des populations des territoires
peu denses les plus concernées par une
problématique de « précarité mobilités »,
méritent d’étre renforcés et étendus pour
répondre réellement aux besoins de la vie
quotidienne dans toutes ses dimensions
sociales.

Cela suppose de pérenniser et d’abonder
les moyens dévolus au transport d’utilité
sociale afin d’inciter les associations a
développer leur champ d’action sur le
critere géographique mais aussi de donner
un objectif de production des plans
d’action aux collectivités concernées.

54ll s’agit de démarches comme le rabattement en taxi sur des lignes de bus, les pédibus ; 'auto-stop organisé ;

lautopartage entre particuliers

Enfin, au-dela des acteurs associatifs, un
dispositif simplifié d’aide sur les mémes
criteres d'utilité sociale pourrait étre
opportunément ouvert aux initiatives
citoyennes de transport solidaire®™

qui offrent beaucoup de services aux
habitants des territoires concernés.

PRECONISATION #8

Etendre la portée du
Transport d’Utilité Sociale
(TUS) :

> -en développant les plans
d’action communs en
matiere de mobilité solidaire
applicables a tous les
habitantes et les habitants
des zones peu denses, en
renforgant et en pérennisant
les moyens financiers qui
leur sont dévolus ;

> -en fixant aux collectivités
et autorités organisatrices
un délai de production et de
revoyure des plans d’action
communs en faveur de la
mobilité solidaire dont la
premiere échéance serait
fixée au 1" janvier 2095 ;

> en ouvrant aux initiatives
citoyennes de transport
solidaire répondant aux
criteres d'utilité sociale en
zone peu dense le bénéfice
d’'aides publiques provenant
de différentes sources et
pilotées par France mobilites,
selon un processus de
demande simplifiee.
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B. Mettre le territoire intercommunal au coeur de

la constitution d’'un bouquet de mobilités adapté a

ses besoins en promouvant une gouvernance inclusive
et en systématisant la participation citoyenne

1. Aller au bout de la logique
d’une gouvernance de proximité
initiée par la LOM

L’article 8 de la loi d’orientation

des mobilités (LOM) a mis fin aux
zones blanches dans lesquelles
aucune autorité n’avait la charge
d’organiser les mobilités. Cette
évolution avait été préconisée par le
CESE dans son avis™ sur le projet
de loi d’orientation des mobilités.
Pour ce faire, les communautés de
communes devaient se prononcer
par délibération avant le 1°" juillet
90921 sur leur volonté de devenir
autorité organisatrice des mobilités
(AOM) locale. A défaut, la région
devenait automatiquement AOM

sur leur territoire. Dans le cadre de
cette procedure de détermination
sous délai contraint, 53 % des
communautés de communes ont
choisi de prendre cette compétence
et 47 % l'ont laissée a la région. Pour
ces communautés de communes
qui n'ont pas choisi de prendre la
compétence d’AOM locale, ce choix
a pu étre induit par la contrainte
temporelle ou par une insuffisance
de moyens. Certaines régions

ont également eu une démarche
proactive afin de porter cette
responsabilité en invoquant des
motifs d’efficacité. En I'état actuel de
la loi, ce choix n'est pas réversible
alors que dans les territoires trés
peu denses les solutions pratiques
sont d’abord inventées et produites

dans le bassin de vie. C’est pourquoi,
il apparait utile d’ouvrir un « droit

de remords » aux communautés

de communes afin de rétablir un
échelon décisionnel de proximité
tout en ouvrant davantage la
délibération sur les choix a opérer a
’ensemble de la sociéte civile.

Afin de ne pas bouleverser les
équilibres établis et de mettre en
ceuvre un transfert de compétences
progressif, ce droit de remords
devrait s’exercer dans le cadre
d’'une procedure concertée avec les
départements et les régions sous

la coordination du représentant

de P'Etat. Lincitation a etablir

plus fréquemment cet échelon
décisionnel de proximité permettrait
de rééquilibrer les négociations en
cours des contrats opérationnels de
mobilité & I'échelle de chaque bassin
de vie. Elle ouvrirait une possibilité
de recette supplémentaire pour les
territoires dans lesquels ce choix
serait fait, puisque ces nouvelles
AOM locales auront la faculté de
prélever le versement mobilités sous
certaines conditions.

La possibilité pour les
communautés de communes

de prendre cette responsabilité
doit aussi étre encouragée par

un accompagnement adéquat en
matiére d’ingénierie de projets. Les
moyens du CEREMA pourraient
étre utilement renforcés en ce
sens. Dans le cadre de péles de

55 Avis sur 'avant-projet de loi sur les mobilités, novembre 2018



compeétences publics une meilleure
coordination des moyens existants
pourrait €galement étre imaginée pour
additionner les moyens renforcés

du CEREMA avec ceux des grands
opérateurs publics (SNCF et Transdev en
particulier) qui ont déja mis en place des
services de conseil aux collectivités sur
les solutions de mobilités en zones peu
denses.

Enfin pour porter les préoccupations
spécifiques de ces territoires au

plus haut niveau de décision des
transporteurs, une représentation

des petites intercommunalités au sein
des conseils d’administration et de
surveillance des grands opérateurs
publics serait opportune. Malgré les
services spécifiques d’études et de
conseil développés par ces derniers,

le développement de solutions pour les
zones peu denses est trop rarement

un critére de choix prioritaire dans les
délibérations prises par les instances
de gouvernance des grands opérateurs
de transport. Une voix portant sur

les préoccupations du quotidien et

du lieu de vie de pres de la moitié des
Frangaises et des Frangais sans solution
de service régulier de transport servirait
une stratégie mieux connectée a un
enjeu social et environnemental majeur,
conformément a la raison d’étre de ces
grandes entreprises.

PRECONISATION #9

Renforcer la proximité
dans la gouvernance des
mobilités autour des deux
niveaux région chef de file,
intercommunalité autorité
organisatrice de proximite :

> en rouvrant la possibilite
de devenir « autorité

organisatrice de la mobilite »

(AOM) aux communautés de
communes qui n'ont pas pris
cette compétence en 2020

dans le cadre d'un processus

concerté avec les autres
collectivités ;

> en les accompagnant dans
cette prise de compétence
par 'acces a une ingénierie
renforcée et coordonnée
des acteurs et opérateurs
publics ;

> enincitant les grands
opérateurs publics de
transports collectifs (SNCF,
Transdev...) a intégrer un
représentant des petites

intercommunalités au sein de

leur conseil d’administration
ou de surveillance.
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2. Une ambition d’inclusion de
toutes et tous portée par une
planification locale plus forte

La LOM a institué a I'’échelon local
d’organisation des mobilités la
possibilité de se doter d’un « plan de
mobilité simplifie (PDMS) ». Congu
comme une premiere étape dans
appropriation de la compétence
d’AOM, ce document de planification
locale a pour avantage d’étre
beaucoup plus souple dans les
modalités d’élaboration que le

plan de mobilités des grandes
agglomérations.

Cependant, il s’agit d’'une

solution peu opérante en fait,

car son contenu est minimaliste.
Contrairement au plan de mobilité
des grandes autorités organisatrices
des mobilités il n’est pas opposable
aux autres documents de
planification locale et son adoption
reste facultative.

En lien avec les nouveaux moyens
d’ingénierie a déployer pour
favoriser les AOM locales, une
nouvelle ambition doit étre donnée
au plan de mobilité simplifié en le
rendant obligatoire et en renforgant
son contenu. Sans renoncer aux
modalités plus souples de son
adoption tout en 'ouvrant a une
délibération plus participative, ce
document gagnerait en intérét si son
contenu était mieux précisé par le
code des transports. Ainsi dans le
cadre de I'état des lieux des actions
existantes et des actions prioritaires
a mettre en ceuvre, le PDMS
gagnerait a inclure expressément un
volet d’actions visant a lutter contre
l'isolement en fonction des criteres
d’age, de genre et de handicap.

En lien avec la préconisation n*1,

il devrait permettre de mettre en
évidence le déploiement planifié
d’un bouquet de mobilités pour
acceés aux équipements essentiels.
Ce renforcement du caractere
prescriptif et de 'ambition inclusive
du PDMS conduirait & inscrire
dans la loi la compatibilité de ce
document avec les autres échelons
de la planification locale.

Dans une fiche de synthese de
novembre 2020, le CEREMA
indiquait que « la démarche du plan
de mobilité simplifié permet de
fédérer les acteurs locaux autour
de I'élaboration et la mise en ceuvre
d’une stratégie locale de mobilité,
concertée et basée sur les besoins
et les ressources du territoire ».

Méme si elle est recommandée,

la participation des acteurs de la
société civile voire la participation
citoyenne n’est en fait aucunement
requise. Seuls sont prévus un

avis consultatif du comité des
partenaires et une consultation du
public qui n’a pas le formalisme de
’enquéte publique.

Afin de résoudre la problématique
de « capabilité des élus®® » a
appréhender les besoins réels
des citoyennes et des citoyens

les plus précaires en matiere

de mobilite, il serait pertinent

de consulter systematiquement
’ensemble des parties prenantes
d’un territoire et de lancer une
experimentation structurée de
participation citoyenne pour les
collectivités volontaires. Dans cet
objectif, comme I'a déja preconisé
le CESE dans de précédents avis, il
serait opportun que le comité des

56 Audition du sénateur Olivier Jacquin, 28 septembre 20292



partenaires soit elargi aux organisations
syndicales, aux acteurs de I'’économie
sociale et solidaire et aux associations
qui N’y siegent pas pour le moment (lutte
contre la pauvreté et les discriminations,
consommateurs, protection de
environnement...), étant entendu que
les acteurs économiques sont déja
représentés dans ce comité®’.

Le comité des partenaires pourrait alors
étre associé a I'élaboration de cette
nouvelle version du plan de mobilité
simplifié, pour favoriser une vraie
implication en amont, de tous les acteurs
économiques et sociaux de terrain autour
des élus.

Par ailleurs, un cadre d’expérimentation
de participation citoyenne pourrait

étre travaillé par le CEREMA en lien
avec les CESER et les CODEV, afin
d’encourager les AOM locales les

plus volontaristes a associer encore
plus directement la population, selon
des modalités méthodologiques et
d’animation reproductible dans les
différents territoires. Le CESE pourrait
participer activement au suivi de cette
expérimentation, dans la continuité de la
participation citoyenne nationale réalisée
pour élaborer le présent avis.

PRECONISATION #10

Rendre obligatoires et
enrichir les Plans de mobilité
simplifies (PDMS) pour
renforcer la planification

de proximité en matiere de
mobilités :

> eny prévoyant un bouquet
minimal de modalites de
déplacement (réseau
continu de voies cyclables
et piétonnes, transports
collectifs cadencés,
covoiturage, flottes de
veéhicules partages...) ;

> en les rendant compatibles
avec les autres documents
de planification locale ;

> eny déclinant la lutte contre
I'isolement par thematique
-chdmage, handicap, age,
genre- et les plans d’actions
associés (aides a 'acquisition
du permis de conduire
ciblées sur certains publics
isolés, mise en accessibilité,
couverture par un transport
dutilité sociale, systeme
d’arrét a la demande...).

57 Article L.1231-5 du Code des transports : « Les autorités organisatrices mentionnées aux articles L.
123141 et L. 1231-3 créent un comité des partenaires dont elles fixent la composition et les modalités de

fonctionnement. Ce comité associe a minima des représentants des employeurs et des associations d’'usagers ou
d’habitants ainsi que des habitants tirés au sort ». R
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PRECONISATION #11

> Coconstruire le PDMS avec
le comité intercommunal
des partenaires élargi a tous
les acteurs économiques
et sociaux de terrain en
incluant systématiquement,
a coté des employeurs et
des usagers, les associations
représentées a ce niveau
(solidarité, CIDFF', France
Handicap, économie
sociale et solidaire, familles,
consommateurs, protection
de 'environnement...) et les
organisations syndicales.

> Lancer sur plusieurs
territoires volontaires
une experimentation de
participation citoyenne
animée par ce comité
intercommunal des
partenaires des mobilités en
associant les CODEV et les
CESER.

1 Centre d’information des droits des
femmes et des familles

3. Une fiscalité assouplie et
de nouvelles ressources pour
répondre au défi des mobilités
en zones peu denses

L’ambition de résoudre la question
des mobilités pour rendre a chaque
citoyen la liberté de se déplacer et
d’acceder a des services essentiels
quelle que soit sa commune de
résidence ne pourra se réaliser sans
moyens supplémentaires et sans
une juste répartition de ces moyens
au niveau des collectivités publiques

organisatrices de ces mobilités en
proximite.

Cette question de la ressource doit
étre pensée pour doter d’abord

les intercommunalités AOM

locales des moyens nécessaires

au développement de solutions
opérationnelles au plus pres des
besoins des habitants.

Le versement mobilités (VM) est
aujourd’hui la recette fiscale la

plus contributrice a la réalisation
des services de transports en
commun par les intercommunalités,
en particulier les grandes
agglomérations, puisqu’il couvre
environ 40 % des dépenses
publiques liées a ces services

de transports. Elle n’a pas de
caractere obligatoire mais est

levée sur délibération de l'autorité
organisatrice. En revanche, les
régions qui sont a la fois AOM a
I’échelle de leur territoire et chefs
de file de 'organisation des mobilités
n’y ont pas acces. Par ailleurs,

les criteres permettant de lever

le VM, limitent de fait la portée

de cette ressource potentielle

pour les intercommunalités des
territoires peu denses, puisque
cette contribution est versée par les
entreprises de plus de 11 salariés et
conditionnée a la mise en ceuvre par
la collectivité d’au moins un service
régulier de transport collectif.

Afin d’étendre sa portée, la LOM
a ouvert la possibilité d’utiliser les
recettes du VM pour la réalisation
d’équipements ou de services de
transports autres qu’un service
regulier de transport en commun,
mais la loi n’a pas supprimé la
condition initiale qui autorise a
lever cette contribution. Ainsi une
intercommunalité qui met en place
au moins un service régulier de
transport peut désormais utiliser



cette recette pour financer d’autres
dépenses lices aux services de mobilite,
mais sans service regulier de transport
la levée de cette contribution n'est pas
ouverte.

Malgré de récents allegements

fiscaux et sociaux, a l'instar de ceux
portant sur la cotisation sur la valeur
ajoutée (CVAE), les débats autour de

la charge que représente le VM pour

les entreprises, en particulier les plus
petites d’entre elles, restent sensibles

et I'extension du versement mobilités
au-dela de l'assiette actuelle ou une
augmentation de son taux n'offriraient
que des marges de manceuvre limitées
aux intercommunalités. En revanche,

le critére d’organisation d’au moins

un service régulier de transport est
clairement inadapté a certains territoires
trés peu denses, alors méme que d’autres
solutions de mobilités utiles peuvent

y étre développées sous réserve de
disposer d’un minimum de ressources
budgétaires.

Par ailleurs, la répartition actuelle du
VM affiche de nombreuses inégalités
territoriales. Ainsi en grande périphérie
d’une agglomération qui leve le VM, un
territoire dépourvu de cette recette
fiscale peut étre le lieu de résidence de
nombreux travailleurs contraints d’aller
travailler chaque jour en centre-ville
avec comme seule solution la voiture
individuelle, dés lors que I'agglomération
n‘organise pas de transport collectif pour
ce territoire éloigné du centre.

Les contrats opérationnels de mobilité
censeés organiser une contractualisation
de l'organisation des transports entre les
collectivités concernés a I'échelle d’'un
bassin de vie devraient theoriquement

y pallier, mais ils tardent a étre

conclus et les protagonistes de cette
contractualisation arrivent autour de la
table dans des positions trés inégales.
Malgré un diagnostic ancien, cette
problématique a peu évolué durant les

dix derniéres années, comme I’'a souligné
en 2019 lavis du CESE « Travail Emploi
Mobilité » : « Les contrats de réciprocité
ville-campagne prévus a la suite du comite
interministériel aux ruralités du 13 mars
9015 qui visaient un meilleur équilibre
entre les territoires n'ont pas connu le
développement espéré ».

C’est pourquoi les regles d’une véritable
péréquation de la ressource VM devraient
étre mises a I'étude en prenant en
compte cette complémentarité et cette
interdépendance entre les territoires
ruraux et urbains.

Par ailleurs il apparait pertinent d’alléger
les conditions de levée du VM dans les
territoires peu denses au regard de la
réalisation d’au moins un service regulier
de transport. Dans ces territoires, le
VM pourrait étre levé pour réaliser des
services de mobilités plus adaptés, a
Pinstar du transport d'utilité sociale, de
'autopartage organisé, de transports a
la demande ou d’infrastructures dédiées
aux mobilités actives et décarbonées...
Dans le cadre d’une telle évolution qui
vise a favoriser la responsabilisation des
acteurs de proximité, il serait cohérent
de prévoir une modulation du VM

pour les entreprises qui, seules ou en
coordination, mettent directement en
ceuvre pour leurs salariés des solutions
discutées avec l'autorité organisatrice
dans le cadre de plans de mobilitées
d’entreprise ou interentreprises.

Enfin, de tels ajustements du VM ne
suffiront pas a eux seuls a financer une
nouvelle offre de mobilités a la hauteur
des besoins des habitants des territoires
peu denses. Il convient donc de mobiliser
de nouvelles recettes a la mesure de
cette ambition.
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Le bilan des concessions
autoroutiéres offre des marges

de prélevement supplémentaire

qui pourraient logiquement
abonder les moyens au bénéfice du
développement des mobilités dans
les territoires peu denses. En effet,
ces infrastructures dédiées a du
transport de moyenne et de longue
distance traversent les territoires
ruraux en ne les desservant pas
toujours convenablement. Elles ont
participe et participent toujours a
une politique d’'aménagement du
territoire fondé sur le développement
de la voiture individuelle dont

la réalisation et la gestion ont

eté déeleguées a des sociétés
privées. Dés lors que la situation
économique de ces sociétés le
permet, une redistribution d’'une
partie des marges économiques

de ces équipements au bénéfice
d’une mobilité plus quotidienne, plus
inclusive et plus durable dans les
territoires semble particulierement
opportune. Le produit de la taxe
d’aménagement du territoire
prélevée sur les concessions
d’autoroute représente 15 %

des imp0ots sur ces sociétés
concessionnaires pour un montant
de 850 M€ environ en 2019 qui est
a mettre en regard d’un bénéfice
cumulé de pres de 4 milliards d’euros
de ces mémes sociétés. Sans
menacer ces marges confortables
et sans modifier la contribution de
cette taxe au fonds d’investissement
des transports terrestres et des
voies navigables (FITTVN), une
augmentation de son taux pourrait
aisement apporter plusieurs
centaines de millions d’euros au
financement de transports du
quotidien plus durables et plus
inclusifs dans les territoires peu

PRECONISATION #12

Revoir les criteres de recours
au Versement Mobilité (VM)
en I’élargissant aux transports
durables et inclusifs non
réguliers, pour augmenter

les moyens financiers des
territoires peu denses les
moins favorisés en :

> renforgant la mutualisation
du VM notamment par la
perequation ;

> permettant de moduler le
VM en fonction de plans
de mobilités d’entreprises
ou inter-entreprises mis en
place en lien avec TAOM
(VM majoré en 'absence de
plan de mobilité entreprise
ou interentreprises, VM
minoré en cas de plan de
mobilité entreprise ou
interentreprises agrée par
AOM) ;

- mobilisant une nouvelle
ressource a la mesure des
besoins de financement d’un
changement de modéle pour
les déplacements en zones
peu denses : supplément de
recette a prélever sur la taxe
d’'aménagement du territoire
payee par les concessions
autoroutieres.
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4. Mutualiser pour optimiser 'offre
existante dans I'espace
et dans le temps

Dans les territoires peu denses, les

flux de déplacements ne peuvent pas
toujours étre massifiés pour atteindre le
niveau critique justiflant la mise en place
d’un service collectif de transport. En
revanche, I'offre de transports existante
peut fournir des solutions si elle est mieux
partagée et mieux optimisée en fonction
des différents programmes d’activités
quotidiens des populations.

C’est en premier lieu le cas de la voiture
individuelle qui offre une potentialité
importante de développement du
covoiturage organise. Nouvel opérateur
de mobilité en zones peu denses créé en
9014, la start-up de ’economie sociale

et solidaire ECQOV affiche clairement

son projet : « la voiture est un transport
collectif ». Partant du constat que 60
millions de sieges vides circulent dans
les voitures chaque jour en France, cet
opérateur propose aux collectivités de
développer un nouveau service public
pour mailler les territoires peu denses

« en covoiturant comme on prend le

bus ». Cela nécessite une organisation

et une répartition des « stations » de
covoiturage organisé en fonction d’un
diagnostic des besoins de déplacements,
dotés d’espaces d’attente confortable et
sécurisés avec une information voyageurs
disponible en temps réel. Cette initiative
est intéressante quand elle se déploie
dans les zones non desservies par des
services de bus, en complément et non
en substitution a des transports collectifs.

Le service Tech4mobility de la SNCF
dédié aux mobilités rurales expérimente
sur 5 communes ou résident 13000
habitants, un modéle de transport

a la demande avec une tarification
différenciée basée sur un semainier.

En fonction de 4 offres thématiques un
tarif incitatif est proposé qui permet

de mieux maitriser les déplacements

en les regroupant. Un algorithme de
regroupement et d’optimisation des
déplacements a été développé pour
regrouper les voyages similaires et
permettre cette tarification spécifique du
service.

Cette démarche de mise en place d’'un
transport a la demande qui regroupe les
besoins de déplacements en fonction
des activités des habitants, comme celle
de l'ouverture du transport scolaire a
d’autres publics en dehors des temps
d’acheminement des éleves nécessite
une connaissance fine des besoins de
déplacements des populations.

Dans la mesure du possible des choix
collectifs qui nécessitent des lieux de
concertation et de délibération citoyenne,
doivent permettent d’adapter les temps
d’activités a ces besoins.

Dans cet objectif, les contrats
opérationnels de mobilité qui ont
vocation a organiser et a optimiser

les différents moyens de transports a
I’échelle d’un bassin de vie devraient
inclure un chapitre dedié a ces actions de
mutualisation (transports a la demande
(TAD), covoiturage organisé, autopartage,
ouverture du transport scolaire au
transport régulier de voyageurs...), afin
d’inciter les collectivités a se concerter et
a consulter les habitants, les entreprises
et les administrations sur une véritable
gestion des temps et des déplacements a
’échelle de ce bassin de vie.

Afin de rechercher les équilibres
nécessaires en partant de la réalité des
modes de vie, les comités des partenaires
élargis a 'ensemble des acteurs de la
societé civile pourraient devenir les lieux
d’une concertation sur cette question qui
porte d’abord sur les horaires de travail
et les temps scolaires.
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Au sein méme des entreprises,

qui sont appelées a se doter d’un
plan de mobilités discuté avec

les représentants des salaries,
lavis du CESE « Travail Emploi
Mobilite » préconisait que les plans
de mobilités entreprise integrent

« les mesures nécessaires a la
promotion des mobilités actives

et partagées pour limiter 'usage
des véhicules motorisés individuels
et réduire globalement les
déplacements domicile-travail ».
Ainsi le développement de solutions
d’autopartage de véhicules légers

a faibles émissions, par exemple,
pourrait &tre d’autant plus
pertinent qu’il S'accompagnerait
systématiquement de cette réflexion
collective prealable sur la gestion
des horaires de travail en entreprise
ou entre les entreprises d’un

méme site. Sous réserve de cette
délibération collective concrétisée
par un plan de mobilités entreprise
ou interentreprise, des dispositifs
incitatifs mis en ceuvre par la
collectiviteé et des organismes de
financement tels que la banque des
territoires pourraient étre déployeés
en direction de ces entreprises. La
commune de Tinchebray dans I'Orne
a pu mettre en place un tel service
d’écomobilité partagée fournissant
4 véhicules en autopartage a

ses habitants a des conditions
préférentielles de location a la
demi-journée en s’appuyant sur
opérateur Clem. Apres discussion
entre les partenaires sociaux
concernes dans le cadre des plans
de mobilités, un dispositif similaire
pourrait étre dedié aux mobilités
domicile-travail en lien avec les
besoins de petites entreprises
implantées sur un territoire peu
dense et de leurs travailleurs.

PRECONISATION #13

Favoriser la mutualisation
des différents modes de
transports :

> en incluant dans les contrats
opérationnels de mobilite un
chapitre sur ce sujet ainsi
qu’une analyse partagée sur
les temps d’'activités par dge
et par genre ;

> en regardant prioritairement
les optimisations sur
les horaires des temps
scolaires, d’activités
périscolaires et de travail
notamment et en s’appuyant
pour ce faire sur les comités
des partenaires ;

> en incitant les employeurs
a proposer a leurs salaries
Fautopartage de véhicules
légers d’entreprise a faible
émission, par une modulation
du versement mobilité.



C. Renforcer I'attractivité des territoires
par des transports collectifs adaptés

1. Une nouvelle donne pour
les transports collectifs en réponse a
une forte demande sociale

La participation citoyenne réalisée dans
le cadre de cet avis a mis en évidence
que la demande de transports collectifs
ressortait au premier rang des attentes
des habitantes et habitants des territoires
peu denses.

Un réseau de transport collectifs
apparait toujours comme un élément
d’attractivité et de vitalité des territoires
et 'acces au transport ferroviaire, s'il
n'est évidemment pas possible partout
compte tenu de ses co(ts fixes et de

la massification des flux qu’il suppose,
reste particulierement souhaité. La
desserte par autocar dans les territoires
ruraux avec un renforcement du niveau
de service est également fréquemment
évoquée comme une solution alternative a
automobile adaptée et réalisable dans la
plupart des territoires concernés.

Nombre d’acteurs s’accordent pour
constater que la France a davantage
désinvesti que ses voisins européens
dans l'offre de transports collectifs en
dehors des grandes agglomérations. Ainsi
la fédération nationale des associations
d’usagers des transports (FNAUT)
souligne que « dans les zones rurales,
dans celles de montagne, on observe

une insuffisance de I'offre et de la qualité
des transports collectifs » et que « la
France se situe derriere 'Espagne et
’Allemagne en termes notamment de
qualité de desserte, avec une desserte
programmeée nettement moins bonne sur
tous les plans (temps de correspondance
moyens jusqu’a deux fois plus importants

58 Audition de la FNAUT, 25 mai 2022

en France qu’en Allemagne, offre tres
faible et fréquence insuffisante...) “®».
Ces acteurs rappellent quau-dela des
services ferroviaires metropolitains

qui nécessiteront des investissements
trés importants, la relance des petites
lignes qui sont particulierement utiles
pour l'irrigation des cantons ruraux fait
actuellement déefaut apres des années de
défaisance marquées par la fermeture de
lignes et la fermeture des gares (totale
ou partielle avec le développement des
points d’arréts non gérés (PANG), sans
personnel, parfois sans distributeur de
titres...). En comparaison des installations
mises en place dans d’autres pays, ils
soulignent également la pauvreté des
équipements sur les lignes d’autocars,
tant au niveau des espaces d’attente que
de linformation voyageurs.

Pourtant, 'exemple de nos voisins
montre quun reinvestissement dans

un transport collectif de proximité en
zones peu denses peut trouver une
pertinence socio-économique : ainsi en
Italie une ligne ferroviaire abandonnée
par 'opérateur historique a été relancée
a la demande d’un syndicat de communes
et transporte aprés rénovation 23000
voyageurs par jour. Dans le Sud Tyrol,

la relance d’'une petite ligne ferroviaire
permet de transporter 7000 voyageurs
par jour a une fréquence d’un train par
heure de 5h & 23h. D’autres modalités
peuvent faciliter I'utilisation du train pour
des petites lighes, comme I'arrét du train
a la demande. Ce dispositif est deployé
sur deux lignes en France :

> sur la ligne franco-suisse St-Gervais
/ Chamonix Mont-Blanc / Martigny
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exploitée par la SNCF sur laquelle
ily a 20 arréts fixes et O arréts a la
demande (dont Vaudagne, Viaduc

Ste-Marie, ...) ;

> sur la ligne exploitée en affermage
par Transdev entre Carhaix et
Guingamp.
Il convient donc de réinvestir dans
nos territoires par une politique
volontariste de redéveloppement
des transports collectifs et corriger
ainsi une tendance pluriannuelle
de défaisance qui a contribué a
susciter un sentiment d’abandon des
populations les plus précaires en
matiere de mobilite.

Les récentes annonces
gouvernementales d’un plan
pluriannuel de 100 milliards d’euros
en faveur du ferroviaire d’ici a 2040
semblent avoir pris la mesure de
cette nécessité. Cependant, des
incertitudes pésent encore sur

les contributions respectives des
différents acteurs et le fléchage
prioritaire affiché de ce plan sur

le développement nécessaire des

« RER métropolitains » risque de
laisser de c6té une grande partie
des territoires peu denses. Ainsi
dans la perspective des futurs
CPER, le Gouvernement a limité

en juin 2023 Pambition de ce
programme pour les 5 prochaines
années a 8,5 milliards d’euros pour
les infrastructures ferroviaires
regionales et & 2,5 milliards d’euros
pour les « petites lignes ».

Il conviendrait que ces annonces
soient sanctuarisées dans

un veritable engagement de
financement pluriannuel de I'Etat et
gu’une part importante dédiée au
ferroviaire local soit expressément
prévue dans le cadre de ce plan
national. Proportionnellement &

ce besoin de financement de 100

milliards d’euros pour le ferroviaire,
la part a consacrer aux petites lignes
de dessertes regionales ou locales,
qui sont les moins entretenues et
représentent un tiers du réseau,
peut étre évaluée a 30 milliards
d’euros. Par ailleurs, au-dela d’une
logique de silos par modes de
transports, qui semble encore
prévaloir, ce plan devrait articuler
les engagements pluriannuels
dédiés au ferroviaire local avec
des engagements de I'Etat sur la
méme période pour 'amélioration
et le redéveloppement des lignes
d’autocars dans les territoires
dépourvus d’infrastructure
ferroviaire.

Une fois ces engagements clarifiés,
leur déclinaison territoriale a
vocation a se concrétiser dans

le volet mobilités d’une nouvelle
génération de contrats de plans
Etat-Régions avec un objectif
d’intermodalité renforcé autour

des gares ferroviaires et routieres,
incluant toutes les facilités pour de
nouvelles mobilités (casiers a vélos
sécurisés, services de réparation et
d’entretien, bornes de rechargement
électrique, espaces de
stationnement, arréts a la demande,
véhicules légers électriques en
autopartage, accessibilite...).

Il s’agit de rabattre plus efficacement
les flux vers ces points de transit
en en faisant de véritables poles
d’échanges multimodaux au

niveau de bourgs-centres ou en
interface entre les territoires
interurbains et ruraux. Pour ce
faire, les gares doivent offrir une
garantie d’accessibilité a tous,

la facilité des correspondances,
acces au transport collectif par
plusieurs modes de déplacement
individuel, 'accueil et le conseil,
une information des voyageurs sur



les différents modes en temps réel, des
services disponibles en leur sein couvrant
certains besoins du quotidien. Dans cet
objectif d’amélioration qualitative, les
hubs d’intermodalité sont & envisager
comme des espaces strategiques de
revitalisation du territoire en devenant
des lieux de vie en plus que des lieux

de transit. lls peuvent s'laccompagner
utilement d’un schéma pluriannuel
d’intermodalité déployé par l'autorité
organisatrice dans le cadre des contrats
opérationnels de mobilite.

Par ailleurs, des ajustements législatifs
devraient étre envisagés dans ce but,
notamment s’agissant des dispositions
de la loi relative a la différenciation, la
décentralisation, la déconcentration

et portant diverses mesures de
simplification de I'action publique

locale (dite « loi 3DS ») qui permet le
transfert des petites lignes ferroviaires
aux régions. A I'’heure actuelle, cette
disposition n’offre pas de garantie
suffisante sur le projet de réutilisation du
linéaire. Un bilan comparatif de l'intérét
socioéconomique et environnemental

du projet de réutilisation par rapport a
une réactivation de la ligne ferroviaire
par la région dans le cadre de ce plan
d’investissement pluriannuel devrait étre
systématiquement réalisé.

La réussite d’une telle ambition nécessite
aussi d’avoir recours a toutes les
solutions innovantes d’adaptation des
transports collectifs a des territoires

ou la demande est plus faible. Dans

cette perspective, ce plan national
pluriannuel pourrait consacrer une part
d’investissement permettant d’abonder
les projets financés par ’ADEME en
faveur des modes ferroviaires légers et
des navettes routieres autonomes en lien
avec une évolution de la réglementation.
Ainsi la SNCF est en train de développer
trois nouveaux trains pour ses petites
lignes, plus légers et flexibles que les
TER actuels. Si le train léger innovant

d’une capacité de 100 places dont

60 places assises pourra circuler sur

le réseau ferré national, comme un

TER, mais avec une exigence moindre
d’entretien de l'infrastructure, le train
tres léger « Draisy » d’une capacité

de 80 places dont 30 places assises
doté d’'une motorisation électrique
embarquée autonome sur environ 100
km a vocation a effectuer des missions
navettes sur des bouts de lignes en
dehors du réseau ferré classique et sous
une autre réglementation de sécurite. La
société Ecotrain SA cible le méme besoin
en développant un modele de navette
ferroviaire autonome ne nécessitant
qu’une remise a niveau légere d’'une ligne
ferroviaire fermée a I'exploitation par
train classique. Enfin, lorsque le linéaire
ferroviaire est préservé mais que la
configuration ne rend plus possible son
exploitation par le train (dépose des
passages a niveau), d’autres véhicules
peuvent offrir des solutions plus flexibles
a linstar de véhicules électriques
capables de circuler sur des rails comme
sur le bitume a 'exemple du véhicule
SNCF Flexy qui offrira une capacité de 14
places assises... Ces nouvelles solutions
techniques pourraient étre ouvertes a
des services commerciaux dans les 5
prochaines annees, si elles ne se heurtent
pas a des difficultés administratives
d’homologation, & un manque de
financement ou & une insuffisance de
coordination entre les collectivités
susceptibles de porter de tels projets.

Enfin & cet engagement pluriannuel de
réinvestissement dans les transports
collectifs devrait étre adossé un plan
national d’objectifs et de moyens sur

la qualité de service de ces transports
collectifs en zones peu denses. Au-dela
de I'existence et de la fréquence de l'offre
de transports, c’est en effet le service
rendu a l'usager qui permettra a la fois
d’inciter a un changement d’usage et de
renforcer lattractivité des territoires
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desservis. Un déplacement en
autocar ou en train permet au
voyageur de consacrer son temps
de trajet a d’autres activités

que la conduite de son véhicule,
mais cela suppose que plusieurs
conditions de confort et de
commodités soient réunies. Quant
a la préférence pour le transport
collectif, elle se construira avant
tout sur une facilité d’acces qui
devra intégrer la possibilité de venir
facilement & pied ou a vélo jusqu’a
la gare ou a la station, de pouvoir
faire stationner son véhicule a
proximité ou de pouvoir facilement
lembarquer, d’étre informé et
assuré sur le temps d’attente dans
un espace suffisamment sécurisé
et confortable. La mise en valeur du
transport collectif par un mobilier
urbain et une signalisation plus
esthétique et plus moderne nest
elle-méme pas a négliger dans la
promotion de cette nouvelle offre,
comme le démontrent d’ailleurs
des recherches menées par de
grands opérateurs de transports
en partenariat avec des institutions
universitaires sur le design de

ces équipements et leur effet sur
lappréciation du service.

Linvestissement dans les véhicules
et les équipements du transport
collectif se révele ainsi primordial
pour induire une vraie évolution des
comportements correspondant a
cette forte demande sociale. En
réponse a un besoin exprimé tres

PRECONISATION #14

Lancer un plan de
reinvestissement décennal
dans les transports collectifs
comportant un volet sur le
ferroviaire régional et local
abondé par 'Etat d’au moins

3 milliards d’euros par an pour
les petites lignes et un volet sur
le transport collectif routier
abondé par 'Etat d’au moins
500 millions d’euros par an :

> en accordant une part
spécifique de 30 Mds €
sur 10 ans pour le
ferroviaire local dans le
plan ferroviaire annonceé
par le Gouvernement et
en favorisant quand il est
possible le maintien du
mode ferroviaire sur les
petites lignes existantes a
partir de bilans comparatifs
socioéconomiques et
environnementaux ;

> en acceélérant la finalisation
des volet mobilités des
contrats de plan Etat-Régions
(CPER) et en étoffant les
ressources publiques qui leur
sont dediées, avec 'objectif
de densifier l'offre et de
faire des gares des « hubs
d’intermodalité a haut niveau
de service » ;

> en développant
I'investissement dans les
modes de transports
collectifs innovants (trains

g clairement par les citoyens, les légers, tres legers, ultralégers,
g résultats de cette nouvelle donne navette autonome), par

Cw mériteraient d’étre évalués par une une adaptation rapide de

o nouvelle participation citoyenne a la réglementation a ces

5( (39 mi-parcours, c’est-a-dire a I'horizon nouveaux modes et par le

% des 5 ans de réalisation de ce plan. renforcement des moyens
o8 de TADEME dédiés a ces

Eg innovations.
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PRECONISATION #15

Engager un plan national
d'objectifs et de moyens avec
une déclinaison territoriale
en vue de 'amélioration

de la qualité de service

des transports collectifs

en territoires peu denses,
indispensable a 'acceptabilité
d’'un changement d’usage :
visibilité et qualite de
signalisation, confort et
sécurisation des abris, arréts
a la demande, information
des voyageurs en temps réel,
intermodalité avec les modes
doux, wifi et toilettes a bord...,
puis évaluer a 5 ans par une
participation citoyenne dans
les territoires concernés
adéquation de ce plan aux
besoins et aux modes de vie.

2. Retrouver des services locaux pour

réduire les mobilités contraintes

La nécessité de se déplacer dans les
territoires peu denses est d’abord lice a
un éloignement des services essentiels
qui induit une mobilité quotidienne
contrainte. Ne pas pouvoir accéder a ces
services essentiels sans devoir parcourir
plusieurs Rilometres en voiture nuit
evidemment a Pattractivité d’un territoire
et les habitants ont clairement exprimé
dans la participation citoyenne le souhait
de voir revenir en proximité certains
services disparus pour réduire cette
contrainte de déplacement.

Cette attente est également un point
clé dans l'objectif d’une réduction des

59 Entretien avec A. Bigo, 6 juillet 2022

émissions de gaz a effet de serre liés au
transport et dans la perspective d’'une
plus grande sobrieté énergétique. La
recherche universitaire montre en effet
que si le temps quotidien de déeplacement
et le nombre de trajets ont globalement
peu augmente en France depuis le XIXe
siecle, la distance de ces parcours et la
vitesse pour les réaliser ont eté multiplies
par 12 sur la méme période, induisant une
dépense énergetique et des émissions
que les progres techniques ne sauraient
intégralement compenser®. Ces
tendances ont été fortement accentuées
dans les territoires peu denses ou
I’éloignement des services nécessite

des parcours encore plus lointains et
fréquents. La solution de I'équation d’une
transition ecologique des transports

est donc d’abord dans une réduction de
la distance et de la vitesse des trajets
quotidiens individuels, dont certains
pourraient étre réalisés en proximité soit
par un acces direct a pied, soit par un
acces atteignable a I'aide d’un véhicule
individuel léger (vélo, microvoiture
électrique, véhicule intermédiaire...), ce
qui ne se fera pas sans un retour des
services essentiels dans les territoires.

La mutualisation de services publics
en proximité dans le cadre des points
d’information médiation multiservices
(PIMMS) labellisés par France
Services veut répondre a ce besoin.
Cependant avec 89 PIMMS labellisés
sur 'ensemble du territoire national
en 20923, cette démarche est encore
tres loin de répondre au besoin d’un
acces aux services publics en proximité
dans tous les territoires peu denses.
Les moyens dédiés au déploiement
de ces points d’acces mériteraient
d’étre considérablement renforceés

et leur implantation devrait plus
systématiquement étre pensée en lien
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avec les déplacements du quotidien.
Ainsi une implantation de ces
services dans les points hodaux que
sont les petites gares ferroviaires
devrait étre plus fréquemment
envisageée. Elle permettrait de
répondre par la méme occasion a
une forte demande des usagers de
retrouver une présence humaine et
une animation locale dans ces lieux
de passage.

Au niveau d’autres fonctions
essentielles, de nombreuses
initiatives privées ou associatives
permettent aujourd’hui d’amener
vers les citoyens des territoires
peu denses des commerces
itinérants variés (primeurs,
coiffeurs, librairies, salons de thé...)
mais aussi des services culturels
(médiatheques, bibliobus...) ou
sanitaires et sociaux (points
d’accueil et d’écoute psychologique
jeunes...). Dans son avis de 2021

« Mission Commerce »%°, le

CESE préconisait de « valoriser

les acteurs non-sédentaires de
circuits-courts et de productions
biologiques » dans un objectif de
revitalisation des centres-villes. Pour
faciliter le retour des commerces
sédentaires ou itinérants dans

les villages, le Gouvernement a
récemment annoncé un plan d’aide
de 12 millions d’euros pour la seule
année 2023 avec une possibilité
encore incertaine de reconduction.
Cependant I'enveloppe dédiée a

ce dispositif ne pourra soutenir

les projets de commerces que
dans 1 000 communes. Ce
dispositif mériterait donc d’étre
considérablement renforcé

et cet effort planifié pendant
plusieurs années afin d’avoir un

effet significatif sur 'acces a des
services essentiels de proximité
dans les territoires peu denses :
dans l'objectif de couvrir les

30 000 communes rurales de
France, on peut estimer que ce
fonds devrait étre triplé et reconduit
pendant les dix prochaines années.

Par ailleurs, en ce qui concerne les
commerces et services itinérants,
la subvention de I'Etat serait
plafonnée & 20 000 euros pour
notamment I'acquisition du véhicule
professionnel de tournée, « dans
une limite de 50 % des dépenses
d’investissement ». Le reste a
charge peut étre important et
présenter un risque rédhibitoire
pour le porteur de projet. Le
dispositif de relance pour le
commerce de la Banque des
territoires est aujourd’hui limité au
soutien du commerce sédentaire
de centre-bourg (villes de plus de

3 500 habitants). Le recours a des
micro-crédits garantis pas la Caisse
des dépbts et consignations ou

la mise en place d’un programme
spécifique de la banque des
territoires pour le commerce
itinérant, pourraient donc utilement
compléter ce dispositif de
subventionnement d’Etat dont la
portée et la durée devraient étre
étendus. Le dispositif ainsi complété
servirait doublement l'attractivité
des territoires peu denses eny
remettant une activité économique
et en y redéveloppant 'emploi de
proximité tout en diminuant le besoin
de mobilité contrainte des habitants.

TITRE DE LA PUBLICATION
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PRECONISATION #16

Reéimplanter des services
de proximité pour réduire la
demande de déplacements
des habitantes et des
habitants de zones peu
denses :

> développer les fonctions de
point d’acces aux services
publics, notamment dans les
gares ferroviaires existantes
en zone rurale afin de
recréer du service public
de proximité et de retrouver
une présence humaine et du
personnel qualifié, dans ces
sites;

- mettre en place des aides
pour permettre « l'aller
vers » fléchées sur des
services essentiels privées
(commerces et services
itinérants) en portant a
36 M€/an pendant 10 ans le
plan d’aide de I'Etat dédié au
retour des commerces dans
les villages et en complétant
ce subventionnement
par des aides au credit
d’'investissement.

3. Pour des solutions d’accés simplifié
aux divers services de mobilités
adaptées aux territoires peu denses

La difficulté de se déplacer d’un point A a
un point B sans avoir recours a sa voiture
individuelle est accrue tant par 'acces

a la connaissance des différentes offres
de transport & combiner que par une
tarification et une billettique differenciée.
Ce sont la autant d’obstacles aux
mobilités alternatives et ces difficultes

se complexifient encore lorsque I'offre

de transports est plus sporadique en
territoire peu dense ou que les conditions
de leur accessibilité, en cas de handicap
par exemple, sont incertaines.

Partant de ce constat, le ministére de la
transition écologique et de la cohésion
des territoires a lancé lors du forum
90923 de I’Agence de l'innovation pour

les transports un « hackathon » pour
concevoir le « titre de transport de
demain” et promouvoir les applications de
mobilité servicielle a I'échelle nationale.

Il s’agit & terme d’assurer I'inclusion et
’accessibilité pour tous a un titre unique
de transport. A 'issue de cette initiative,
deux projets de titre unique ont été
retenus pour développer des solutions qui
pourraient devenir accessibles fin 2023
et se généraliser a partir de 2025 sous le
pilotage de I'agence de l'innovation pour
les transports.

La solution France MooV’ se fonde sur la
détection automatique des trajets via la
géolocalisation (création d’une application
mobile uniquement) sans acte d’achat

ni de validation nécessaire mais sous
forme d’un prélevement a l'usage de la
consommation. Une centralisation du
partage de la donnée des usagers devra
étre réalisée.

La Carte LEM consiste en la création
d’un nouveau support de transport
unique associé a un compte unique

de mobilité (souscrit en agence ou en
ligne). La Carte LEM, au format physique
(carte) ou dématérialisé (sur portable)
permettrait le paiement a 'usage sur tous
les modes de transport collectif et de
nouvelles mobilités. Elle s'accompagnerait
d’une application ou le client pourrait
avoir acces au SAV, a sa facturation
mensuelle, son tarif sur 'ensemble d’un
parcours. Une plateforme « Registre
National » permettant d’agglomerer
’ensemble des grilles tarifaires serait a
créer.
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Le périmeétre de la réflexion a
porté en priorité sur 'acces

aux transports en commun

urbains et TER sur I'ensemble du
territoire (Métropole et Outre-
mer) et pour les déplacements du
quotidien et occasionnels. Le sujet
d’une tarification unifiée n'a pas été
abordé.

Si cette initiative nationale est

a saluer et pourrait rapidement
aboutir a une solution digitale
simplifiée pour des déplacements
régionaux ou interrégionaux
combinant les offres des différents
opérateurs de transport collectif,
sa déclinaison territoriale de
proximité incluant 'accés au
covoiturage organisé localement,
au transport a la demande ou au
transport solidaire semble plus
incertaine et difficile 8 mettre en
ceuvre. En tout état de cause, elle
nécessitera une acquisition de
données particulierement fines
aupres des intercommunalités et
des communes sur une offre non
réguliere, diversifiée et plus évolutive
dans le temps.

Pourtant, le systeme de billettique
unifié a mettre en place a I'échelle
de la région et du bassin de mobilité
devra inclure rapidement les
services non reguliers de transports.
A défaut, il resterait inopérant dans
nombre de territoires peu denses.

C’est pourquoi il est nécessaire
de prévoir a I'échelle de chaque
bassin de mobilité une déclinaison
locale de cette démarche visant

a collecter cette information et a
la rendre facilement accessible
pour les mobilités quotidiennes
des habitantes et habitants des
territoires peu denses.

Au-dela de 'accés numérique a
information via un téléphone mobile
multifonction (« smartphone »),
une telle démarche ne sera

pas reellement inclusive si elle

ne s'accompagne pas d’'une
amélioration de 'information
voyageurs en temps reel dans

les sites physiques d’attente des
différents modes de transport
avec une visibilité sur les ecrans
d’affichage des autres modes

en correspondance. Le réseau
des conseillers et référents en
ecomobilité inclusive devront

étre étroitement associes a la
déclinaison territoriale de ces
nouveaux services et étre en
mesure d’apporter une aide et une
assistance en complément de cette
offre de service digitalisée et sur
sites.

Enfin, afin de faciliter le changement
d’usage en zones peu denses, cette
offre de mobilité servicielle devrait
intégrer un comparateur de codt
économique et environnemental
qui permette d’éclairer le choix des
habitants sur un méme parcours
selon qu’il soit réalisé en combinant
des modes de transports durables
ou en utilisant un véhicule individuel
a traction thermique.
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PRECONISATION #17

Promouvoir un grand plan
national pour la mobilité
servicielle (ou « Mobility as a
Service ») dans les territoires
peu denses permettant :

> de doter chaque autorite
organisatrice d'une
information voyageurs
digitale unique sur les
différents modes de
déplacement disponibles
a I'échelle de son territoire
incluant train, bus,
covoiturage organise ou
solidaire, d’en améliorer la
signalétique sur site (info
trafic en direct des arréts de
bus et aires de covoiturage)
tout en humanisant cette
démarche grace a la mise
en place de référents de
proximite ;

> de développer, a I'échelle de
chaque bassin de mobilité et
a I'échelle de chaque region,
un systéme de billettique
unifié quel que soit le mode
de transport pour favoriser
Pintermodalité d’un point
A & un point B incluant les
services non réguliers de
transport (TAD, covoiturage,
service de vélo public...)
et doter ces systemes
d’'un indicateur de colt
comparatif pour objectiver
les colits cachés de l'usage
d'une voiture individuelle a
traction thermique pour le
méme trajet.

4. Un label social pour valoriser
les métiers des transports et la qualité
des transports dans les territoires

Les métiers des transports souffrent
d’un manque d’attractivité qui en font des
métiers en tension. La disponibilité et le
développement de 'offre de transport
dans les territoires peu denses peuvent
s’avérer d’autant plus difficiles que

ces territoires souffrent d’'un manque
d’attractivité et que ces métiers eux-
mémes attirent moins de candidats.

Au-dela des mesures qui peuvent étre
prises par les partenaires sociaux a

une échelle nationale, notamment dans
les branches professionnelles, pour
améliorer les conditions d’emploi, de
travail et de rémunération, une discussion
entre 'ensemble des acteurs qui jouent
un réle dans la production des transports
est indispensable pour apporter des
réponses locales a ce double enjeu
d’attractivité.

Dans le cadre du pacte d’avenir pour la
Bretagne une charte de qualité sociale
pour les métiers du transport a éte

mise en place sous le nom de « label
social transport en Bretagne ». Cette
démarche partenariale réunit au sein
d’'un comité de pilotage de la charte, les
autorités organisatrices des mobilites et
notamment la région, les services de I'Etat
(DREAL, DREETS...), les organisations
représentatives des entreprises et des
salaries des transports de marchandises
et de voyageurs, des organismes de
formation professionnelle... La charte
fixe un certain nombre de criteres
sociaux et environnementaux que les
opérateurs s’engagent a respecter

afin de pouvoir se prévaloir du label
social. Le comité peut étre saisi de

toute difficulté d’application ou de toute
situation de risque de détérioration des
relations sociales, il promeut une culture
de relations sociales sur la base d’un
module de formation commune pour les
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employeurs et les représentants des
salariés, il developpe des actions
pour faciliter 'accés de toutes et
tous aux professions du transport
(féminisation des emplois, insertion
des jeunes, acces aux travailleurs
en situation de handicap), il

examine un contrat d’objectif
emploi-compétences-formation-
orientation... En ce qui concerne les
problématiques récentes, ce comite
de pilotage a par exemple été un
lieu de concertation sur la question
de la pénurie des conducteurs de
transport scolaire et sur l'initiative
régionale d’'une indemnité spécifique
de compensation des contraintes
liées au temps partiel subi. La
recherche de solutions permettant
de traiter la sécurité dans les
transports collectifs et le risque le
plus en plus prégnant d’agression y
est aussi regulierement discutée.

Une telle démarche mériterait
d’étre déployée dans les différentes
régions, a I’échelle de chaque bassin
de mobilités, afin de renforcer
lattractivité des métiers du
transport pour les habitants des
zones peu denses, de trouver des
solutions concretes aux problemes
sociaux qui se posent, et ce faisant
d’améliorer l'offre de service et
lattractivité de ces territoires.

PRECONISATION #18

Renforcer lattractivité

des métiers du transport

en lien avec les territoires
en encourageant dans
chaque bassin de mobilité
le développement d’une
démarche de labellisation
sociale et environnementale
du transport pilotée par

les différents acteurs (Etat,
région, intercommunalités,
opérateurs de transports,
organisations syndicales

du transports, associations
d’usagers) afin d’en favoriser
acces a toutes et tous par
Pinclusion et la féminisation
de ces emplois, d’y améliorer
les conditions de travail et
d’emploi par la qualité du
dialogue social et du service
rendu, d’y assurer une

plus grande sécurité par
une présence humaine de
proximite.
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L’ensemble des préconisations formulées
dans le présent avis conduisent & envisager la
nécessité d’une nouvelle loi de programmation
et d’orientation en faveur des mobilités dans
les territoires peu denses pour adresser les
problématiques suivantes :

> lapprofondissement des dispositions de la
LOM en faveur d’'une gouvernance de proximité
pour les mobilités du quotidien qui mobilise
tous les acteurs et renforce des prescriptions
d’aménagement du territoire en anticipant mieux
la mobilité inclusive ;

> la définition d’un plan d’engagement décennal de
’Etat matérialisant une nouvelle donne pour ces
territoires qui pourrait se décliner dans différents
programmes portant sur : les aides individuelles
a la transition, une transformation des usages
de la route ; le redéveloppement des transports
collectifs, leur innovation et leur qualité de service
propice a un changement d’'usage ; le retour de
services essentiels en proximité ; les services
a la mobilité qui comporterait un volet digital
et un volet humain au travers du déploiement
d'un réseau d’'ambassadeurs et un programme
spécifique pour les mobilités dans les territoires
d’outre-mer;

> la recherche de nouvelles ressources pour
financer cette ambition de redistribution. Cet
objectif rend indispensable une remise a plat



de la fiscalité a laquelle le CESE a déja

appelé®, afin d’en améliorer l'efficacite,

la lisibilité, 'équité et 'adéquation a

une transition ecologique juste, tout

en redonnant aux collectivités un vrai

pouvoir d’agir.
La démarche participative choisie par le
CESE en partenariat avec 8 CESER pour
realiser cet avis confirme la nécessité
d’encourager les initiatives territoriales
qui partent des modes de vie des
citoyennes et des citoyens pour résoudre
cette problématique a fort enjeu social.

Les préconisations coconstruites avec les
citoyens doivent donner lieu a une mise
en ceuvre qui associe autant que possible
la démocratie participative et I'évaluation
collective. Dans le cadre du suivi du
présent avis le CESE souhaite y prendre
toute sa part en favorisant de telles
initiatives dans les territoires peu denses
et en y contribuant activement.

61 « Pour une réforme globale de la fiscalité locale », avril 2018
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Agir autrement pour
I'innovation sociale
et environnementale






Scrutin

Scrutin sur 'ensemble de l'avis. Nombre de votantes
Le CESEaadopté et de votants : 121

) Pour : 105
Contre: 0
Abstentions : 16

Ont voté pour

GROUPE COMPOSITION
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Ont voté contre

GROUPE COMPOSITION

Se sont abstenu.e.s

GROUPE COMPOSITION

71



TITRE DE LA PUBLICATION

SUR DEUX LIGNES

~
N

Annexes

1 Composition de la commission Territoires, agriculture
et alimentation a la date du vote

Président
Henri BIES-PERE

Vice-présidents
Cécile CLAVEIROLE
Jean-Louis JOSEPH

Agir autrement pour
I'innovation sociale et
environnementale
Patrick LEVY WAITZ

Agpriculture
Henri BIES-PERE
Catherine LION
Florence SELLIER,
Anne-Claire VIAL

Alternatives sociales et
écologiques
Marie-Noélle ORAIN

Artisanat et Professions
libérales

Joél FOURNY

Jean-Frangois GUIHARD

Associations
Marie-Amélie LE FUR

C.F.D.T

Monique GRESSET-
BOURGEOQIS
Sébastien MARIANI,
Franck TIVIERGE

C.F.E.-C.G.C.
Véronique BIARNAIX-ROCHE

CG.T.
Gilles FOURNEL
Anne GARRETA

C.G.T.-F.O.
Alain ANDRE
Dominique DELAVEAU

Coopération
Christophe GRISON
Olivier MUGNIER

Entreprises
Bruno CAVAGNE
Didier GARDINAL
Olivier SALLERON

Environnement et Nature
Cécile CLAVEIROLE

Cécile OSTRIA

Pauline RATTEZ

Familles
Dominique MARMIER

Non-inscrits
Bernard BRETON
Jean-Louis JOSEPH
Alain POUGET

Organisations étudiantes
et mouvements de

jeunesse
Agathe HAMEL

Outre-mer
Yannick CAMBRAY



2 Listes des personnes auditionnées

M. Pierre-Yves APPERT

Adjoint a la sous-directrice multimodalité,
innovation, numérique, territoires SDMINT
Mme Chrystel BAZIN

Directrice développement relations clients -
SPL Trans-Landes

M. Jean-Yves BRENIER

Président de la communauté de communes
des Balcons du Dauphiné

M. Loic BUFFARD
Conseiller aupres du directeur général des
infrastructures, des transports et des mobilités

Mme Elodie CASTEX

Urbaniste, professeur des universités Lille

M. Gérome CHARRIER

Chef de projet Politiques de mobilité au sein du
CEREMA

M. Gautier CHATELUS

Directeur adjoint « infrastructures et mobilité »
a la direction de I'Investissement de la Banque
des Territoires

Mme Maryse DUBOIS
Vice-Présidente de la FNCIDFF

M. Alexandre FABRY
Chef de projet Politiques de mobilité au sein du
CEREMA

Mme Laura FOGLIA
Responsable de la mobilité au sein du Think
Tank The Shift Project

M. Olivier JACQUIN
Sénateur

Mme Sylvie LANDRIEVE
Co-directrice de Forum vies mobiles

M. Gaston LAVAL
Collaborateur parlementaire

M. Nicolas MERILLE

Conseiller national Accessibilité, Conception
universelle & Qualité d’usage APF France
handicap.

M. Jean-Loic MEUDIC

CESER IDF

M. Jean-Aimé MOUGENOT

Directeur TER délégué chez SNCF Voyageurs
M. Alain RICHNER

Membre du bureau de la FNAUT
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Listes des entretiens

M. Aurélien BIGO
Chercheur sur la transition énergétique
dans les transports

M. David BOROT

Directeur de Tech4Mobility | Directeur
des Programmes d’innovation Mobilités
émergentes

M. Francis DEMOZ
Directeur du Laboratoire de la Mobilité
Inclusive

M. Rémi DESORMIERE
Responsable territoires & innovation
LDFT

M. Laurent EISENMAN
Directeur du Département Mobilités
rurales, Directeur des mobilités
territoriales

Mme Pauline GAIN

Directrice affaires publiques TIER
Mobility

M. Pascal HORNUNG

Ingénieur des ponts, des eaux et des
foréts

Mme Frangoise LAREUR
Administratrice AEMA Groupe ;
Administratrice Macif ; Présidente de la
Fondation Macif

Mme Anne LAVAUD
Déléguée générale, Association
Prévention Routiere

M. Sylvain LIAUTARD

Responsable service SIT Durance-
Lubéron-Verdon agglomération

M. Thomas MATAGNE
Fondateur d’Ecov, start-up de
covoiturage

M. Laurent MAZILLE
Représentant de Thierry Mallet,
president du Groupe Transdev

M. Jean-Michel MOUGARD
Préfet, Inspecteur général de
Padministration

Mme Frangoise ROSSIGNOL
Présidente de I'association Club des
villes et territoires marchables et
cyclables

Mme Sophy SAINTEN-
BOURGUIGNON

Responsable affaires publiques
Association Prévention Routiere

M. Olivier SCHNEIDER
Président de la FUB

M. Aurélien VANDERSCHAEG
Directeur Conseil chez Publicis

M. Eric VEILLARD
Chef de mission LDFT

M. Arnaud ZIMMERMANN
Ingénieur des ponts, des eaux et des
foréts



4 Les participants des CESER

Mme AGRAFEIL Odile
Présidente Commission Mobilités CESER
Grand Est

M. BEYRONNEAU Christophe
Conseiller CESER Réunion

M. BOUQUET Philippe
Conseiller CESER Bourgogne Franche Comté

Mme CANAC Adeline
Conseillére CESER Occitanie

M. CARRIERE Jean-Paul
Président section Prospective CESER Centre
Val de Loire

M. Le ROUX Philippe
Vice-Président déléegué CESER Bretagne

M. SOMMERS Eugéne
Président CESEC Polynésie Frangaise
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Les ateliers participants

M. ANOTTA Jean-Philippe
DGS Portes du Coglais

M. BARRE Adrien
Maire de Lingé, CESER Centre-Val-de-
Loire & Mairie

M. GOUVION-SAINT-CYR de Aymar
Maire des Portes du Coglais, VP Com
Com Couesnon Marches de Bretagne

M. MAGUET Stéphane
Maire de Janville-en -Beauce, CESER
Centre-Val-de- Loire & Mairie

M. PILON Olivier
DGS Com Com Couesnan Marches de
Bretagne
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Contribution de la délégation aux Outre-mer

Uil
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SECRETARIAT GEMERAL
DIRECTION DES SERVWICES COMELULTATIFS
Déddgation aux Outre-mer

Pari, le 1870472023
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rapportés par madame Michéle Chay et madame Nadine Hafidou

La saizine de la commizzion Territedras, agriculoure, alimentation, porte sur [2 question
des « mobilites durables et inchisives =, particulisrement dans les zones nirales et peu denses,
mais ames] dans tous les espaces dn territoire national o0 les deficits d'offes da mobilites posen:
dez drfficnltas de phu: en ploz fortes. C et 2ssurement b2 caz en Cwire-mer ou l2 plupart des
ferritaires souffrent d'un manque criant de ssrvice: de tramsports publics et d= mobilitss
itermatives 2 1a voitars individoalle’.
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o:ulEuha:nlzRemmﬁnED]Eenhann'echmdes@gﬂeL]m& revalaient las
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mer sont aing 75 % a 80 % a miliser leur vehicule persomel pour sa rendre
sur e Lien die tranrail. Mialheurersement cet etat de fait n'a que pen svolus depmis quatre ans,
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e rire-Ter etait mise en place par le CESE afin de plemement prendre en compe la parole
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« Comement gmelicrer /g mobili 7 », elle a requ 7516 reponses au questiormaire, 742
comtributions dans [2 bodte 2 idess en Chotre-mer. Son deploiement a 62 accompages dams b=
Diepartements & Fegion: d'Owtre-mer, per un partenariat avec La Poste afin de Svorizer
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I"eppreszion das citoyennss ot des citoyens. Cette operation 4" aller-vers » 2 eu [i=n snre le
17 octobre et Ja 27 novepdbre 2007 damz 15 buremsy de Pozta “*ﬂﬂ]co‘ummomebe&mu}m
das facteurs et postisrs ont 48 mohilizes, soit des myens importants & une dynamigue urigoe’.
Ceci explique que 71,4 %2 des parficipations zient ete recueillies en Crotre-mer, l2 platefime
&zt emalement cuverte dams 1 Hegasome.
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Le Wmhmﬂhmﬂ@mﬂﬂ&m&hﬁw]e
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I"emseimmement supérisr st devems um huge s Outre-mer. Les sénateurs poitent les snjeuy
lsz marquensents de la palitique de contipuite teritoriale - ks moyen: dadies 2 la politiqee da
comtinuite termitoriale somt meins que jamais 2 [a heteur des attentes ; des dessertes mbeneures
ou régionales compliquees & dégradess, comme an Guyans avec les commimes de |'inérer,
d'um bassin 3 un aws, ou 0 sein d'archipel en Guadeloupe ou Pabynésie framgaiss ; les pics
mﬂwmmhmzesmmdmmnmhmmﬂﬁpﬁmm
I"sugmentation du colbt & frat maritime aliments Ja vie chara

Pour le CESE, c'est done nn modele d°sccessibilité et de provinité des services qui
est & repenser. 11 fandra mettre au ceur de ce noovean modele une mobilité durable,
abordable fimsncierement, adaptes sux bescin: de toates &f tous.

I/ Un constat gémérsl de mangoe de tramsports collectifs, de mobilites durahles et

mcoessibles en Ohrtre-mer

L' Les principanx enseignements de Iexprestion des citoven: uliramarin: isse de ks
pateforme de participation citovenne

Les resnltats de la plateforme participative indiquent une forte demande de
nouvesn: transports e de tramsports collectifs. A la question « Comment amaliorar Ja
mohilita 7w, les participant: owt partase en priceite des propozitions de nmmvesgy modes da
trm=part 3 mefire en place s lewr temitoire (362 % des comtributions). Vient ensuite la
qlumdudmﬂnppemmetie] amelioration ¢ reseau de bus et navetss (31,9 %), Mairs
plebizcits maiz depassant les 5 % des comtritutions, 3 pessibilité d'me nﬂ&edelo:au-:-ndz
vehicules & [z necessite d'une repovation des roufes m:semblent respectivement 112 %
4,8 % des comfributions.

Lﬂmmmsmuhntutmo‘lﬁ'emmplammum aux transports en commun plos
diversifiee. Les propositions ds nomens modes de ramspaort s sont conceniress autour de 4
moyens : Le covoitorage (17,5%), evoque comme 1 pryen de reduire le rafic s les routes
et de diviser Jas cotit: L12=m1mn_pm1 Pour ce faire, les participants proposent [2 mise en place
d'une plateforme de mise en confact (12 contrivution:) ou encore de parkings dadies (10
comtributions) ; Le tramway (16,9%%), evoqué conmme un mover de faciliter les deplacements
1'.1=mdmmmcmmﬂdemﬁuremmt]uﬂﬁaﬂmdsmbmﬂz;mﬂmﬂu&ls Le
téléphérique (15,6%:), Svogus comme o moyen de s2 daplacer san: voitore dans des temitnires
o ﬂhﬁﬁesxmm@mﬂml‘ﬂemhhuﬂun(bnentmnﬁh.eph\ Les
naveftes maritives ou fluviales (14,2%), evoquess comme m moven de désengorger les
Totes st da profiter de b simation sEographique des differemts territnines.

Les usagers demandent un développement et une amélioration de I'offre de service
de transport collectif. Sur Jz developpement et ["amelioration durasean de bus, les panicipants
se concenent sur - I'élareissement des boraires de passage (21,2%) : les panicipants
evoiuant [z nacessité da proposer des bus phus 10t b= matin et phus tand 1e sor, Vnirs 12 muit, pour
les tranilleuses et travaillems ; La creation de nowvelles ignes ou nouveanx arréts (15,4%)
pour relier pmupalmnamlsdl.ﬂirmtenﬂlm di erritodra ; La fréquence de passage des bus
& angmenter (17,374, notamment 1e matin &t b2 so0dr, pour assarer le: mansparts des personnss
ranillant.

Les citovens spubaiteraient se voir proposer une offre de location em libre-service.
11,2% de: contributions ont sohaité voir mefire en place des offfes de location de vekicules

|
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&n libre-service, et notamument © Dﬁ'ldus(d.ecmm&imd.muquz ) (41,75 ¢ deug usages
zrte:dmpemmta:re ohserves. En Cuadeloups, 3 l2 Feamion et en MMartmique, lz velo ext
envisage :unnremmndedzm:pmmm.upumﬂudesmmgemm SErLTizes 506t
Previs (potmEmment la mise en place de pistes cyclables) En Gumvame, lex propositions
concement hm;el.uﬂuzmpnmls]nm Dhes voitnres individuelles (electmiques ou
themmicnes) (13,6%) © propossr des voitmes mdividueliss 2 Ia location en libre-service es:
éi'uqﬁcnmmzunmﬂ}mdzréiui:elescm&ﬂ,mﬂjsmaldei}dﬁwlu deplacements pomchuels
ou d'ureence.

L amélioration des romtes et des infrastructores est attemdme 6,55 des
comtributions ont fait des propositions concretss sur la rencvation du rezeaw routier o des
infrastrochures. Toabedodz, lanecmmdmerﬂ_mdsmmp 5'zst fait rezsentir dams de
nombreuses comtrimutions. Pammi les propositions eppriméss - La rénovation et 12 seouristion
dez routes mrec des ous, peu de sigmalisation ou d"aclairage 2 &2 le point le phes aborde
(44,4°%%), particulisrsment a La Famion (Cilaos) ; La construction de nowvellss routes &t
I"'zerandizsement d= rootes emstantss (33 3%6) ont a2 evogques comms m moyen de difuer la
circalation sur de powveaus awes. Le besoin de rapenser e resean et les infrastructore: se fait
SUrbout resseatiy au mement des inondation:, qui paralyssnt le wafic, particulierement svogque
en Guyane. 11 ressort aussi des propo:itions un besoin de prendre en compte le climat das
territaire: ubramarime dars 1'ameszzement dez infrastruchmes pour favoriser ks mode: de
deplacements dowg - par egempls mn citeyen recommands & &8 construire des rathodrT partowt
oi 5'mgplotert &8 nowveawy bariments ef d'accomgagner ler circuits de marche @ pied g
cowoirs o owibre (arbre tonnelies. )

Y Des constafs partssss - des infrastroctures saturées et une offre de transport en
commus insuffisants

Les axes routiers sont trés comcentres, avec des problématiques de saturation et
d'enclavement La relisf incite 2 des deplacements w8s Cconcertras en periphérie, le lomg do
listoral. Les hets sout aimsi plos difficiles 2 desservir, et les mobilites enire 1interieur ef le
litoral sont sowvert les pho: complignass. La Guyane &' go'une routs cotisrs e Iimerieus das
ferres et accezsible gue par wamspart fmial o acrien. Amei Ia concentration da: activites
dams Ja ville chef-le, b périurhanisation sor les espaces centraug ot nurmuy, et Mhegemonia de
12 route, sont des caracteristiques largement partagees en Croire-mer. La geographie impacts les
mode: de deplacements maiz mhmmtﬁhmadﬁmmﬁm
acralérse, difficulta 4" sntretien et codt de constroction des owvrages) ce gui rencherit 1e cote de
la papkilite”. T fat woter également que les batteries electriques Tosistent mpins biss 2
I'umidite en miliey topical que dans [Hepagone, c2 qui va emfraimer des surcoubs
d'imestizsament et das rencomrellament phus fraquents.

La congestion des réseux routiers multiplie par dewx ou trois des temps de
parcours £t benres de pointes. Celle-o 2" explique agalement per [z palarsation des emplois
dams les willes qui copcentant essemtie] des activites. Mombre de routss somt etrodbes,
inadaptees i poids Jourds et mum bus. Les embouteillazes et 12 concentration das fux de
circalation provoguent me importante pollition agrisnna qui 2 des affets pocif sur la sants de
la poprulation Mayatte 52 caractarize par 12 sanmration de 1a circulation routisrs 3 caoze de routes
spuz-dimersicmess &t en grande partie obsoletes. Les vode: principales de ['azzlomeration de

Carerew ks o ropouabla e raepon, Mbserendsm nr (i seagees o Lo maliinl o Oussser, M7, wir @n
kol kT pags 20
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Mamoudrou oot atteint leor limite de capacite en raison notzmment de k2 densite du trafic
Toutier qui auEmerte chagme amee sur ime infrastructars rowtiers gui n'evolne pas, mais 2k
3 camse des vioies inadaptea: au trafic de podds lourds”. La problematiqre du statioensment e
fras presents dans les centras-villes, notamment 3 Fort-de-France ef an Lamentin en Martinigos,
ol lz nombee de place: de stationmement par rapport 20 nesakre de vehicules est largamers
insufent

La route reste trés accdentogéne en Outre-mer. Le factaur da dangerosite routiére
estun fein impestant au developpement des mpkdlstes douces ou alfematives a la vodbare © vela,
marche, deux rowes, mais awssi a I'nsage des transports an copmun {artente e bord de vode).
Cente damgerosits viant en grande partie de la vitesse, de 'marffizance de: infrasmucharss
routisres, de ["usage 4" alcool oa de drogue: au volant, diemanogos da contrdle routier... D phis,
il st possible da corstater un sentiment 4'insacurits chez ke citoyenz, mn citoven réumicamais
2 notamment mis en ANt o2 sentiment lnrsquil proposs de -« frire pis de nrdm.r:pd:.:- cewr
€1 cales gud pravique ia marchs d piad peUr S8 SEANF en SEcurie k. 1n demiéme citoyen
Fuyanzis 3 aussi souligng la nécessits d'avoir « we rétemy rowtiEr pius Sfcurind car rés
dmgeretr aver i fréquengation . La moyemme meslle du nombrs de perzomes mes: est
mﬂgtutﬂlemmdmmnmﬁmph.sdmuaumﬂe-mﬂ que dans ['haxagone, 2vec ime
impostante surmoetalite des jeunes adulres (15-34 ans)". Un meillaor aménagement de lavoira,
hhmntmdehluLs&memaﬂﬂuphumnhheedleﬂnsﬂdemmuﬁ tels que
propozes lors des Assizes da la Mobilits, somt essentisls pour raduins la gravits &t le nombre des
accidents. Laccidentologie #tamt aws: lige 3 I'madapeation de: trafics mu reseau, il est
necessaire da proceder 2 1me hisrarchization du ressan

Four le EES[[, la comstruction d’infrastractures rowtiéres favorables & ka pratique
de comduite apaizée’” parmettrait de dimimner 4" emviron 10 %6 l: nombre d*sccidents de
Ia route ef la consommation de carburant. Trans les zones pen denses ef périurbaines, la
CESE demands la créstion de trottoirs pour les plemnseldepum cyclables afin de
pritézer ces populations vulnerables particulierement exposée aux risqaes routiers.

Les risques naturels' affaiblizsent prématarément les chawssées of muisent sux
conditions de confort des voyagenrs. 11 n'est pas rare ga'apras e plaie 1 rongor rste
inonde 3 canse da " insufisance do systeme 4 2ssainissement. Le changement climatique rzque
de fragiliser encore dovantage les infrastructures, notamment sur le littoral, danz les anpees 3
venir. [ apres le rapport de ['Ohzervatoire retional sur les affets do rechanfFement climatious,
8510 bom da routes sont exposes 2 I"&levation graduslls du nivem de la mer, principelsmest dans
laz DROM (57 %) ot secondairement dame Jaz COM (33 %)

Wair - blrhaned Hamben Thorem, = Ts ndduction des ercbost el bae npose doss wne coopiral on o 'eescnble das sciams coreernds par
b b s, Mlgema L Prawifer, st
Tr\.uu.:l:ri |-I-1| b :":I '|I-ﬂ 4--\.IL wl::-l'lnlln or hioa sk, ol ot o 48 4 La Blsmkona ds 78
i o v be e e
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La voiture individuelle est le moven de mobilite privilagié. Selon las termitodres, &0 2
B3 %% des foyers detiennsnt uns voiture, et 75 2 25 % ze rendent an ravail en vodure (3 tire
d'epemsple 54._ ' en Cruzdeloupe™ et 73 % en Guyane & 2 La Founion) . En zone nurale, en
Yo des deplacements se font en voutre, 6 B en ransports en comemr, § % a
pled,ﬂmirelumlererbeendmﬁ-mﬁme' En Ohere-mer comme aillewrs, Sre an
emploi induit 2 possession dun vehicale, me condition souvent nécessaire pour rejoindre :on
liz de travail Afnsi, le toa ' equipsment mutomobile atteint 22 % pour las mémages de la
Remonawundzaquﬂsaumomsmpumemaﬂaquuﬂstmﬂpumuﬁmm
lorsque personne 0 occupe d'empled'”.

L usage de la vodture est ires scuvent le mode de I:ruspuﬂpnrilegléu: Dutre-mer
slors que d'sotres modes plos durables, dour ef décarbomes, sonf possibles. Son
ammipresence doit &tre interroges Etﬂappﬂmitnm=mn&maquhb1zr sa place dans I'ezpace
public par mpport 2 d'aoires mode: de mobilit, 4'mutant plus qu'ells 2 un impart social e
emironnemanta] pégatif considérable. Les etudes le montrant que les daplacements en voiture
sur e coumte: dstances ontun codt bumadn et ecologiqus particulisremert imiportant, £ sncore
soE-svalue dzme lesprit de nombres ctovens. Poar le CESE, il v & un fravail de
commanication 3 meser sur Fimage de I'automobils en Outre-mer. 1 5°agit de sortir da
paradigme du « tout voiture =, pour progressivement faire évoluer ks habitudes des
usagers vers les tramsporiz en commun et les mobilités alternatives qui me soat
sujourd hoi pas suffisamment valorisés.

Préconization 1

Le CESE précomise de penéraliser les observatedres des mobilitées permettant da
disposer de doamees et d'études venant enrichir les iravanx de la gouvernance Caite
vision territoriale ef pragmatique permettra de croiser les différentes problématigues et
d'accompasmer ks transition vers des medéles plas durables et incusifs.

~ L’offre de transports en commun est trés insaffisante en Owtre-mer. Le: entratiens
mepes aver les Auiomie: organisairices des wramsports, ks representants des usagems, les
observatoimes de 1o mohilite dams les différents temitoires comverzent vers wm comstat
dirsuffisance de 1'offfe d2 trarspom: an comemn Cette mguffizance peut 3e sitner au nivesn
de I'offre, des imterconnemions, de Ja qualité de prestation Les usagers omt somvert poims
I"absence de fransperts en comemm dang Certaines ongs reculses, hors das ville: ; des transports
urbain: qui ne fonctionnent pas jours feries ot le soir ; datmzraqnue=mtpasmap1&=m
perzpemes qui fravaillent ummmmmhmm le coi
impostant pour des frajets de longoe distance faisamt infervendr plosieurs upeme-n-"' Ie
marque d'isteroonreyion qui provogoe de longass aftentes | "absence de deszerte locale dite
du demier kilométre. La qualite ot le confort des bos somt aussi mises en canse, ces demisrs
&tamt pergus comeme bondes, pew fiables ot comtraiznants.

Les wsagers des transports en commun ouf Ie sentiment de ne pas étre enfendus.
Lacommumication sur b service et las tanifs est souvent mogffizante. La goalite de sendoe et la

Doasier comnpla, Pdpion da b Jayane, RS, 302
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dmandzd.eturcfm'tmm=mmmﬂpnﬁ en compee. I1 est difficile pour s associations
d'usagers'™ d'aweoir un mberkocutenr migque, les Aumorites organisatmice: Tempvant mIx regies
1L A prestatzire:, Les usagers qui ze deplacent d'on termitodre 2 oo auire sont confromes a des
difficultes i inbercommerion qui ne froavent pas de réponse. Enfin, les besoing des cyclistes =
surtont des pistnes, qui somt peu représsmtés par da: associations, :ont mal pris en compbs par
lez amenageurs.

La mise en place d'une offre en de transperts en commun & site Propre constitae
un élément déterminant de la structaration des résean de transport public ultramarins.
Tiams s rapport de synthéss, le Groupement des atorites responzables ds transport incite es
callectivites 2 imvestir dans des projets de tramway en Guadeloupe, et de bus 2 kaut mveay de
service e hartinique, Crrrare. Homelle-Caledonis 21 La Rewnion .

Le CESE formale des pistes de reflexion pour I'amelicration da service de bus
issnes des échampes svec bes wiagers :
- developper les gnes de tramspert en commun en site propre afin d’ amaliorer bes
cadencements, la régularite et la ponctualite do service ;
- muemx coordommer les offres de framsports em commun et &ssurer les

correspandances ;

- sméliorer information multimodale des usagers des tramsports collactifs -
h.orlu‘utumnp:rﬂl et vision sur les correspondamces ;

- fréer mm systeme de tires de transports en commun interoperables, via des
solutions innovantes et performantes (paiement par )5

- mettre 3 disposition des parkings relak: sicurises (wtomobils et 'I.El.l.'!]- au mivesu
des plateformes multimodales afin de desservir les commmunes périphériques ;

- imciter & lmtm&cmmmﬁmmmtemm
peoints de relsiz mudtimodan: ;

- mdlml’ucﬂmhhedﬁpulﬁd'mgﬁﬂdugwm cheminement
pigtons, scces pour les personnes 3 mobilite réduite ou persoames azees ;

- renpuveler La flotte de bas pour repuldre aux demandes de comfort des IRIAZETE
moniee en ZammE, baisse des emiwions de COZ, electrification, espace,
dlimafization, connectivits, mfornsation ux voyagenrs ;

- metire anph:eduahrimscmctﬁ mnuu;adu:a.gtpuhhr,mmmtlﬁ
aux personnes & mobilite réduwite.

LeC'I'.‘S]Layﬁunphnderelmcedmlﬁﬂuh‘&mu’dﬂtedeﬂ*nﬂimdm

pour ks modilite du gaotidien (velo ef transport en commun), appelle & la poursuite do
soutien de FEtst ot de I'Unicn saropéenne dans le cadre de Framce 2030 ot du FEDER

021-2027.
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La place des taxiz dans Ioffre de transports collectifs prives est une pa.mml.lnle
&n Ooire-mer. Ca mode de ranzport viest pallier insuffsance d'offfe de
Pa:dm.ﬁxmm:ustm\:rme=mtd:.pm|ble5m]u:gamsahmde]nﬂ&emlﬂﬁn;mduu
elle st comsommee. Le service manque souvent de lisfilite pour I'usager : pas de bomes tayis,
affre da transports clandestins, tanification kilamemique nen appliquée par cermin tagis,
itmeraire: et horaires vamables, absence de deszerte de certzmes zopes, 2bzence de service le
30dr 0u lez jours feries™ hﬂEEEmnstquu'llfntb]mdmﬂngml’mmdelmdl
i:o—mltungeudetruspurtahdmde Lel:rlnspuﬂilldmnd.eatulwmce
important & apporter ST persomnes amnl]iu:e réduite que les collectivités se doivent de
dmtlupp&r en sortant dn recours i Pinformel Des plateformes professioanelles de
réservation pourraient &tre mises en place afin de miewx strocturer le service.

Les Awtorités arganisatrices des mobilités doivent engager un dislogue avec les
representants dn secteur des faxis pour misnx organiser une offre complémentaire an
transport en commun ef intégrée. Les flottes de taxis doivent aussi s"aquiper de véhicules
propres et accessibles aux persommes a mobilité réduite.

L'acces au tramsport public est un facteur déterminant d°intégration sociale.
Certame sepments de l3 population {demendeurs d'amplol, persomne: en formation, remraites,
emdiants, moin: de 13 an:) sont fortement dependants des services de transports publics et somt
fragilise: loraguils n'eet pas da véhioule individuel En Guyame, 31% das publics
accompeznes en demarche d'inzertion scot empéches par L2 mohbilité daws lewr parcours de
retour 2 |'enploi et 36% des repordamts estiment gz L2 mobilite est un fein™. Ceci cree me
sinuation d'inegatite d'acce: 3 1emplod, 2 la formztion, ux soime... du fair de 1'eloigmement
enre bes bassins d'habitation et 'activite. Les persommes dz8es on 2 mokilite réduites sont les
phas touchees par cofte sitoetion et Jas citoyens cat soulins 2 de multiples reprises ks nacessite
da - mertre en ploce deT RAVETTES POLT Le5 dEpiarements des SEniors pour des besains quotidisns
COMME COLPTET, Medicaments, inbararpire &, o mettre gn plare 11 T enlc-sdsn’mﬁpar" adpes
mux persommer 4 mebilitd réduits aver pius de fréquerce mains, o arieme, meec des tarft
meguits 5

Four le CESE, les Antorites organiatrices des mobilites dofvent veiller a ce que
les tramsporis &n commun soient accestibles & tous et adsptés aux besoins, poar ne pas
CTéer ume rupture estre cenx qui auraient lex movens d’sveir ume veiture e cenx gui
sergient captifs des fransports publics.

Le codf des transports & des consequences importantes sur le powvoir d'achat des
meénsages. Les frmsports représentent environ 20 @ 25 % des depenses des ménages dams Jes
DROM C'est souwent |2 premisr poste de depenses devant le logement A La Femiom, les
MEraZes COnsacTaient 134'}cudelermmmmmu:nnmﬂlemﬁnﬁdetr¢n_pmt,suu
dm‘unla=equ.eduns]ngon!g]““%‘-.pm:medmemu;mdﬂﬂ‘ B3 PAr Meanage.
L'ofre de Tansports en COmMMm &tamt asser pen developpee, ceci entraime wm besoim phis
important en vehicule particulier pour e déplacer. L achat d'un vehicule raprasemnte wn tiers des
dépenses da tranzports, avant |'achat de carburant (27 33) et 1'enmretion du véhicule (31 %)™
Cefte situation enfraine de fortes tenzions sociabes dans un conbepte ou la paunrete o la precarie

sout importamtes, o2 g fadt go"une havsze de prix du carburmt pourrait gpqir des consequences

o SR SR S T LT A 8 Sama

Fon-Chmophs Lanak ot de Nicolm Poaga, Kk
T T o i L el 4 030, Ammo el
Frame Coariladk, Do & (8 sf4ar aw Sgieng,
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e e 1 SRS
|aaarmani poer 13,7 % o

apon dervien e reraie poak ok ddperacs des iniruaes Las corpercsan
maperl piss po 15,7 Y dn sl cen wainages, alimeniation pewr 115 %,
® sarvican i i dcoreres cad o 5,2 %
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socizles desastrenzes. En periede d° inflation, les prix des carbarants qui sont arTétes par
le preiet dans lex DROAL doivent étre maintenns & des mivesux stables af sccessibles
finamcisrement sfin de me pas entrainer de temsiom: supplémentsires sur le powredr
d'achat

Préconization 2 ]

Le CESFE précenise la mise en place systématique de « tarifs solidsires » adeptés
HUX reszources des usagers pour kes treansports en commun. Le CESE appelle les pouvoirs
publics de mettre en place localement wee gide 3 la naobilité (coupons transports ou
sbomnement A prix reduit ...} pour les persommes qui rencontrest des difficultes
finamcidre; permettant un sccés facilité anx transports poblics.

IV L' oreanisation des transpents doit ére renforcés & I'échelle de chague territoire

Les territodres sont le phas soavent divisés entre plusieurs Anforités organizatrices
des mobilités. Airsi, La Réurion comprend 4 Autoriss: arganisarices de 1a mokbilite (AOMT),
3 en Guadeloupe, 1 en Giryans, 3 aMvone, mmslen‘\.immque . Cette multiphicits d"actems
peut representer un frein important au Emtercommagions et aun developpement des pratigues
intermodale:. Chaom des actaurs decﬂu;pemumsmgepmprenlecheﬂedz aom
fermitoire gui s'zccorde pha: ou moin: bien zvec le Schema regionzl nn.mzungemam,dz
dm‘ﬂnppemmn drable et d'azalite des temritoires (SRADDET) et 2vec ceux des aufrss
mﬂmmmilm&md&]aﬂmmdﬁrﬂmmmmwlemmpaﬂzap]usdz
prozimite orgamizationmells, la specificite de 1a topographie de chaque DR.OM exige d"abord
un plan 4" emsable. Le Groupemers de: autaritss responzables de transport recornait que la
cohabitation de plsieurs autorites publiques sor des petits territaires h'est pas tujouTs Un 2388
d"efficacite, mmﬂned‘!ﬁfmmdﬁmhuqmmbhmma\ Ellz ne facilite pas 1 idemtification
des roles et des responsabilitss de chaome™

Pour le CESE, I'exemple martiniquais do regroupement en une seule Autorite
urgamsam:lﬁnmbmmﬁtmmnnl Cette ACDL, Martinique transport, dispoze de la
compétence pour | enzemble du temitoire ce gui 2 enmraine e hanzse de b fréquentation, me
affre phos coordommse, phus lisible et phus coberents. Una-a.]mterb:-c'mrne-m.elea.mmm
dEdﬂEgBﬂDﬂaia:Ed].‘ﬂi[EﬂE]]IL’ElmIL Unwmeqeude:ergml@emmat 18T
d'ure meerderie publique de la mobilite pho: corsequente of partazee entre les
acteurs. Cs regroupement pourrait nspirer les muires temitoirss ultraemarine. Chacue d'eux
dispose d'un baszin de pepulation parmettant me optimisation des movens et aquilibre sumre
zomes mrbaines et peu denzes. Cethe redflexion a deja mamce en Guadeloupe 2 en Crryane, zars
bt pour le moment. La Feuniorn 2°est dotes d'um syndicat mixte gui pourmait |2 conduire a
e Futorite uhgue

En Cancdelzape, on Cuyane, on Wortin gee, & T Blunion, @i § Sadwi-P ome-o- bl quckon 1 ksl Sociowisi on des wohilise 2 pridva gee oo
ceaT Enas paren S cond by d une aior & orges aarce e ol bl Gt ol i kanes b pl e e rnarbil ke onec 1
objeci i : dex ramspera du geaddics plce faci kes, i codios < plos prages ol ot b pasad i que cie amion i Eee sl
charpsa de bs v o place e gl ow ok el dhawls, e b oristion du coresd dew peniansires sl ko da princ pas o
en wusine fo arper, de L ek on place e pona | amgee o ka1 rasarban Feware & Ffmuion ar ba affe &
bl i, o eveane d 11 eollecks @ 2 bs ke 8 4 paritkan e domdes Taccesialad da mmaporis
* Coponey fo sisril soponmbles & Teepon, Miscrodon N G soagwe & G satElSd e Cuowems 1007, war e
pariol kr g 11
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Preconization 3

Le CESE préconise le regroupement des Autorités organisatrices des mobilités sur
chaque territoire en Outre-mer afin de misux répondre aux attentes des usazers et gagner
en cohérence dans I'offre de franspert collectif

Preconization 4

Le CESE préconise d'nmuﬂlamndehsmmuﬂz:hgummdﬁ
Autorités organizstrices des transports. 11 spparsit wiile de mettre en place des comités
omsultatifs de la mobilité anpres des Autorités orgsmisatrices des transports, qui
rassemblersient svec les collectivités en charge des transports et b aménsgenrs, des
representants des emplovenrs ef des salaries, des assodations d'wsagers, ainsl que des
citoyens tires an sort.

La loi Mobilités renforce le champ d'action des Antorités orzamisatrices des
mnbilités en matiére de mobilités sctives (velos) et partazes (covoiturage, navettes), sint
qu’en matiere de mobilités solideires pour ssurer be dreit a la mobdkite des plos fragiles.

Leoffre de mobilité doit mieux s"adapter sux besoins de déplacement de la

ation. ﬂ.lo:=qum‘5imuiqueetenﬁ1zda]wpelapupﬂmunte:d&nuﬂw & (oyeame

et 2 hizyote Ia crojssance demographique reste en forte zusmentation. Les bespins et les

hmue.maermtpﬁlesmqu:mdzhpﬂpﬂmm'e Le CESE recommande de

d.t‘l'dl]j]pErlE questionnaires de satisfaction et I'ecowte des nsagers, que ce soit &u sein de

comites oomsultatifs ou de rénnions publiques d°information ef d'échange arganizées
regmummsulmemhledntunma

D= applications d'side & la mobilite dofvent étre niises & disposition des usagers
par les transportears. Les pouvellss tackmologies et las rezeauy sociay peuvent permmetire de
e mformer 'usager sur la dispondhilite du service, las horaires, reservations.

Le covoiturage pourrait étre davantage encouragé par les pouvoirs publics et les
enireprizes. Le covoifurage ocrupe une place encore tres reduite pamyd les modes de trarsport
en Centre-meer. 1 apiste wes pen de platefnmes appropriess au covoiturage. Afin d°imciter au
d.t‘I'HIHJpEn:IEﬂ.t de cette pratigue, le CESE propose de réserver des places de
stationmenvent Ay covoifurenrs sur las parkings relaiz, les parldngs publics et les parkings
d'entreprizes.

Une solution consiste & misnx répartic bes flux de mobilité par une organization du
travail mieux adaptes. Lz CESE mrits a negocier dez accords de teletravail, le developpemens
de la wistocoeference, des procedurss admimisirative: dematerialisees, |'amemazement des
horaires de travail . pour eviter les langs déplacements o dos emboussillages mx hemes de

pomts.

Préconization §

Le CESE précenise de rendre effective I"oblization de negocier des Plans de
mobilité emplovenr pour les eatreprizes de plus de 50 travaillenrs. Le CESE propose la
miise en place de plans imter-entreprizes ef dans les admimistrations. Ces vizant &
favorizer le transport collectif, le covoiturage, les mobilités dowces, I amensrement des
horaires de travail doivent étre encouragés et accompagiés par bes antorités publiques.
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Le transport & la demande doit ére développé pour les publics 2 mobilité réduite.
Lamaivia da Saint-Fiame a Saint-Fiemre-gt-Blqualon, 2 lance un projet da transport en commum
212 demands Counrant de larges plages horaires, ce mode de transport tres flemble permetira
da desservir tout lisu de ['ie, selon les demandes des passagers Accessible a tout public, le
tramspart 3 2 demande facilite sensiblement les deplacements des parsoemes qui ne possedent
pa: é2 vehicule, et comtribue 2 dirnirmer 1'isolement des perzcomes azées ou 2 mobilite reduite.
Avec os service supplementaire certains foyvers pourmaisnt egabement choisir de se dépantir d'm
de beurs vehioales. Ce dizpositif est egalament en developpement a la Guadeloupe Le CESE
encouraze ce type de mobilité durable, créateur de lien social en zome pen denss.

III' Accompasmer La transition écologique par des mobilités plus durables

Les collecfivités doivent se cxisir conjointement des emjen de décarhonation de
Fémergie ef dévolution des tramsports. Les objecti® d'mubonomie smerzetique, de
développement des enargies renouvelables en 2030, et da nevtralits cashone en 2050 ne zeroe
probablement pas attines en Cutre-per”. Les Cume-mer a:smant essentie] d2 leur foammiture
clacrigue par des énergies fossiles importées (Houl charbon), complétees par ume pam
d'émergies renpvalabla: locales oo importe: et des biocorbumarts. A ce jour, les energis
renmuvelables re;rez-er:r.m 17 % de 2 production electrique dex DRAOR avec da ﬁ:ttﬁ
disparites - 62 %: en (uyama, grace 2 une fors production Ipdraalique, 35 %6 aLaRamion, 7
&n hiartimique.

Pour le CESE Ieduﬂuppmmtdﬁmuhhﬁdnmhlﬁdmletrepmsem lien &vec
la transition énergetique. I1 Pl‘EEDI.IS-E de poursmivre la politique d'side financiére
]:mhiqne a In tramsition energatique et aux miobilites décarbonées sur appels & projets |
#ppels & manifestation d'interét pour sccenfuer cette dynamique (Agence nationals de
oolésion des territoires, France myobilite, Bamgue des territoires, ADEME, CERFRIA ).
Ces appels & projets doivent comporter un volat d'ingémierie of d*assistance 3 maitrise
d'ouvrege pour 5°adapter anx besoins spécifigues des collactivites terriforiales en Owire-
HEF.

Les enjeur emvironnementany de réduction des énissions dans les transports sont
essenfiels. Le sectenr des transports est responssble de 30 %3 des émissions de CO2 en
Omntre-mer. La Gusdeloupe est ainsi L territoire frangaiz 12 plus émettenr par personne
et par ldlométre parcourn. Les carturants mnomubﬂusumnlmg:mdeﬁ" Wwdela
comsommation d'snsrgie finzle du temito: goadeloupéen, commibuant de facto 3 s
dependance energetigue™ En}-in:tlmqu.e le tram=port ext I deugiéme source 4 emission: de
OO awec 304 "deEﬂ].IS’LU]]SmE].E A La Feurrion, bas transparts representant 23 % das
amiszions totales da 002 Enmu}'ennz chamoe actif en emploi en Guadeloups amet 1,71
foeme de 007 anemuellement, ce qui la place en tete des regpans emetirice: de COZ par perzoome
s"agiszant des daplacements domicileravail, alors qu'im deplacement en bus ganarerait 3,3
fois meins de GO Lemmpmz'mnbﬂe.msntetumﬂﬁmnecmmmwm
abjectifs de redoction des emissians de 002, A cela s"zjomtent les palhitines atmospheriques,
somores, olfactives, thermiques, la deterioration du cadre de wie, les impacts s
"emvironnement. Pour le CESE, 1a diminntion de la dq:eld.l.ll:e'alrmi.tn.re dodt eire un
levier d"action prioritsire de la réduction des émissions de C02 en Outre-mer.

Lendiparenen i 08 re-werdavem vin Vs orome syt oo 200 | o e de gk o 8 ec o), e, dis 1000, on cbiec [
.LNA{MWMML!I@&W: DML Rauniew e Alweinipug ow Cuadiaeirs o od G, seann 17 W dsar [Wmegaas
Ll e riow doclagdyng o Sadawr - CADEMNE Gueda'cira coqlo Ad duy ene-amironoiagigan & Mamadsls [Vosuadalr,

a0
SRt avarcanamang & o Morieiiue, pored e emdreaaesns, J0UF mape 110
& o ko plom Lr mallind darakl juim 3203 o, paga 16
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Preconization &
Pm:lrIleCEEE,]EﬂMdEhus,IErEIﬂ:u]ﬁdmﬂ'epnmudamulnm

d.mmturermph:mpmglﬁmtdmlumma1m su fil des

renpavellements, par des vébicales « propres ».

Concernant le parc automobile prive, I'objectif de 20 % de vehicules electrigues
en 1030 semble irréaliste dans certains territoires. Alors que le parc de véhicules lgars
clactrigue: représents smvirom 2 %4 de: immatricalations, la comverzion a1 electrigue va méire
de: charzements praford: dans les habifedes, I'orzmisation de la distributicn de carburant,
Temtretien daz vebicules, et les amenagements. Faire verir me voifure slacrigne devient e
complique &t cher. Les ramsparteurs mevitimes ont decide de ne phus charger de vebicules
elactrigue: d"occazion et sewle: les voitares newves pour les concessionnaites sor acrephaes.
Alors goe les voihres alsctriques soet éja plus chares que ez voimures themmignes, e surcos
whandﬂparlandaalop]}mrenthcmndummPenmterjqua 000 eumo: par
voitre poar la Remion''. alIEEﬂJ.EEE!EEDEE’EEHEEilID]}DHIm’EEﬂEEEEIEChm’“E
amt v ke o sur presque tous les temritodres, Des bomes de rechargs eleomiqus individnslles 2
das places da parking réservess dofvent Stre largement mizes en place. Une emtreprize de bomes
da recharge publiques a &té créée ap Antilles et en Grvame, commme 3 EDF, e
concessiormaire AGI 1'énsreeticien Cemzk et le distributeur SAF D

Le développement des mobilités dowces néceszite Ia mize en place d'mfrastroctures
adaptees. Sewls 2 a § % des persommes se rendent an travarl 2 velo a La Reumion, et 22 8% 2
pied . Le mmque d"smerzgsment pour pistons, de trottodrs, d'aclairages publics, de pistes
cyclables, de sarages 3 velos st en cause Caci mene 3 des situations dangereuse: et décourage
emprunt de ces modes altematifs. LEE‘ESEpmpmnn.teuh‘epmﬁd_quﬂ'lnnﬂtﬁ
d'abris & vélos sécurises, ' steliers de réparstion =t de flottes de vélos de service Les
collectivités devront rénover les chanssées pour créer des trottodrs ef des pister cyclahles,
et mettre 3 disposition des vélos en libre-service dans les secteurs od I'niage est propice
{centre-ville, plateformes intermodales, zones citizres o A faible daclivite).

En Guyame, Im.enagunmr dex flewves permettrait d*utiliser davantage cefte
poasibilite de mobilité, plos longtemps dams I'snnée ef d’améliorer la sécurite Un
enzhlizsemnent public 4" amenzzement devra Sre mis en place pour mener 3 hisn cette mission.

Le transport maritime de voyageurs citier et de traversée doit étre développé. La
desserte inter-fles doit Sre développes pour mueus Tepondre a résidents en utiliant des
Iateaux renoiveles & moins polluzsts Les lizisen: citieres rapracentent ezalement 1m moven
da tramspart da voyageors smmvent 2on: exploits, alar: qu'il peut reprézenter une altemative 3
larmute pour desserear les differentes ville: d'n termitoire shaees s le littoral Cest z2nzsim
maoyen de ransit pour les marchandises qui pemeetirait de desengorger les axues noutiers. Cefte
suhmnnstmmmmmmmpzr}ﬁmw ur tous les temitodres, commme @ La Famion

. % 5t Jozeph est emtoure de rivieres | mize en place de tapd fhedal = en Martmique - «
DerLe:&ppw.emmpm flurvicr’ en Jriiigue §an v GUE ROLE SOMOMES ERIGUFES diedii %,
& Hous sewenes e D avec des routss friement engorgees, w dfveloppement du ransport
por vole maritime cbte sud et nord Anowtigue ef coraibe améliorant la prodldmariqus db
TravEpart ar MEFrinique =, £ cete les commemes un systeme tax Suvial oa prézarve 1a Eamre
&t dimime les smboutzillazes » ; en Guadeloupe : « I findvelt des Aoveties mariinnes enme Jes

"-n.r i, + La B wion - Wperia - Pakos v r o vl b Blact i devt e indm compl ks i chier o, Dsrs-ar La Proncies, srvcwbe
|:\. sr corp e, ndwion defa Dol supe, WSEE, 1001
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GOMMLHES QeesTiiies par la mer 366 @ des [igmes g ot ER COMTMLN POLr SEISErVEr
des destinaions prégynier x.

Enfin, le telépherique apparalt commse une solution de mobilité, spment depsemdes
par les citoyens sur la plateforme de participation, adaptée pour relier les hauts aux quartiars
cenrany des villas. Un preenier taléphenique urbain est s en service en 2012 3 La Feunion,

quil comte § ganes dessarvant des quartiers sfages sur les pantes momtasneuses de Saint-Denis.
Finance par la commpmEate intercomemmzls du nord dz La Fémiom | C‘m.;x",!.onamn atteins

54 millions d'zoros, dont 15 millions ont &8 a;;p:u12= par des fonds ewropeens o le conseil
regionzal. Dee pomyirens autres emplacements se préteraient 3 ce type d'eguipsment, notamment
2 hiastimdmse ot vm projet existe pour ralier Fort-de-France 2 Schslcher.

15
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