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‘ ‘ Si personne ne vient me chercher en voiture, je ne peux rien faire ». C'est ainsi

que Christine, habitante d'un village rural et habituée du Secours Catholique,
résume sa situation. En une phrase, elle met en exergue toute la problématique de
mobilité dans les territoires ruraux. Christine n'est pas la seule a subir 'absence
d'alternatives a la voiture : en France, seuls 19 % des habitants des communes rurales
affirment pouvoir choisir leur mode de transport®.

Etre sans voiture dans ces territoires, c'est synonyme de renoncement, de précarisation,
voire d'isolement social complet, car c'est toute la vie quotidienne qui est affectée : lacces
aux soins, a lemploi, aux loisirs, a l'alimentation, etc.

Cette spirale n'est pas le fruit du hasard mais la conséquence de choix d'aménagement
du territoire, depuis des décennies, qui ont rencontré une demande sociale au profit de
la voiture individuelle et au détriment d'alternatives accessibles et efficaces, et qui ont
abouti a l'allongement des distances a parcourir. En choisissant d'investir massivement
dans les infrastructures de transport routier et en concentrant les activités et les services
dans les plus grandes agglomeérations, notre systéme de mobilité a rendu possible la
deésertification des territoires ruraux, renforce leur enclavement et lisolement de leurs
habitants. A commencer par celles et ceux qui n'ont pas les moyens de financer une
voiture individuelle.

La mobilité dans les territoires ruraux est aussi un enjeu écologique majeur. Le transport
est le premier secteur d'émission de gaz a effet de serre en France et le seul a ne pas
diminuer. Parmi les déplacements du quotidien, ceux des habitants des zones rurales
ont cause prés de la moitié des émissions? Cette statistique ne doit pas culpabiliser les
ruraux : elle doit au contraire alerter notre société entiere sur l'urgence de changer de
modéle dans ces territoires.

Le constat n'est pas nouveau : les bénévoles du Secours Catholique et tous les acteurs
de terrain observent cette situation depuis de nombreuses années, mais ils sont de plus
en plus demunis pour trouver des solutions qui ne soient pas que des pansements.

Par ce rapport construit a partir des réalités vecues par les bénévoles du Secours
Catholiques et les personnes que nous accompagnons, en dialogue avec des partenaires
de tous horizons (chercheurs, collectivités, associations rurales, environnementales,
ou de solidarité), nous souhaitons démontrer, que d'autres voies sont possibles, que
les territoires ruraux sont sources d'innovation et peuvent étre des fers de lance de
la transition écologique juste et accessible. Pourvu qu'on leur en donne les moyens.

Alors, ensemble, en route vers des territoires ruraux revitalises et une mobilité durable
et accessible a toutes et tous !

Bonne lecture !

Véronique Devise
Présidente du Secours Catholique-Caritas France

1. AMREF, "Les territoires ruraux s'engagent pour la mobilité durable”
2. Ministere de la transition écologique, “Le quart des ménages les plus aisés a l'origine de 35 % des émissions de gaz a effet
de serre des mobilités”. Juillet 2023.
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PRESENTATION DE LA DEMARCHE
DU GROUPE DE TRAVAIL ,
INTERASSOCIATIF SUR LA MOBILITE
EN MILIEU RURAL

L'élaboration de ce rapport est le fruit d'un groupe de travail réuni par le Secours
Catholique portant sur la mobilité en milieu rural, et qui regroupe 8 associations
partenaires : la Fédération des Usagers de la Bicyclette (FUB), Chrétiens dans le
Monde Rural (CMR), la Croix-Rouge francaise, Emmaus France, le Réseau Action
Climat (RAC), France Nature Environnement (FNE), la Fondation pour la Nature et
'Homme (FNH) et le Mouvement Rural de Jeunesse Chrétienne (MRJC).

econnaissant limportance de prendre du recul sur nos actions et de mutualiser

nos constats et nos propositions, le Secours Catholique a pris linitiative de réunir

des associations avec une expertise complémentaire dans les champs de la

solidarité, de l'écologie et de la ruralité. L'objectif de ce groupe est de faire front
commun afin de diffuser la culture de la mobilité durable en milieu rural pour toutes et
tous sur les territoires.

Nous nous sommes nourris des travaux de nombreux acteurs publics et prives investis
sur le sujet, tels que le Sénat, le Conseil Economique, Social et Environnemental (CESE),
le Groupement des Autorités Responsables de Transport (GART), la Fédération Nationale
des Associations d'Usagers des Transports (FNAUT), le Collectif Nos services publics,
ainsi que des chercheurs comme Aurélien Bigo, spécialisé dans la transition énergétique
des transports et Marie Huyghe, consultante en mobilité spécialiste des questions de
mobilité en milieu rural.

Nous avons également mené un travail d'entretiens aupres de 19 acteurs salariés et
bénévoles des délegations départementales du Secours Catholique, de 18 experts ou
parties prenantes (chercheurs, institutions, associations), et de 7 €lus et techniciens en
charge de la mobilité dans les territoires ruraux dont 3 élus membres du réseau CMR,
Chrétiens dans le Monde Rural. Nous avons en parallele mis en place un processus
de concertation avec les personnes directement concernées a travers l'organisation
d'un séminaire interne au Secours Catholique sur la mobilité en milieu rural avec la
participation de 14 délégations départementales et d'une trentaine de bénévoles et
'organisation d'un temps de travail avec un groupe local du Secours Catholique située
a Melle dans les Deux-Sevres et composé de 16 personnes vivant en milieu rural.
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;Yé =» LE SECOURS CATHOLIQUE-CARITAS FRANCE

Secours
IGLIETEY | e Secours Catholique Caritas France est une association de lutte contre la

il pauvrete qui mobilise prés de 60 000 bénévoles en faveur de la solidarite,

en France et dans le monde. Créée en 1946, l'association s'attaque a
toutes les causes de pauvreté, d'inégalités et d'exclusion, elle interpelle l'opinion et
les pouvoirs publics et propose des solutions dans la durée. Elle défend notamment
le droit a la mobilité pour tous, une mobilité durable qui prend en compte les besoins
des plus précaires tout en respectant les limites de notre planéte. Les équipes locales
se mobilisent depuis plusieurs années pour faciliter les déplacements des personnes
a faibles revenus et sans moyen de déeplacement, particulierement dans les zones
rurales dépourvues de transports publics. Les modes d'actions sont divers : aide a
l'apprentissage de la conduite, ateliers vélo, plaidoyers locaux pour le développement
d'infrastructures de transports, garages solidaires, microcrédits, transport d'utilité
sociale, mise a disposition de véhicules, ou encore service itinérant pour aller a la
rencontre des personnes les plus isolées.

- FEDERATION DES USAGERS DE LA BICYCLETTE

Créée en 1980, la Fedération des Usagers de la Bicyclette (FUB) agit

pour permettre aux Francaises et aux Francgais de choisir le vélo.

Association d'intérét genéral, la FUB organise son action autour de
trois axes prioritaires : l'animation d'un réseau de plus de 500 associations locales, la
représentation du velo dans le debat public et laccompagnement des acteurs locaux
dans le développement du systéme velo. La FUB et ses associations travaillent avec
les pouvoirs publics a faire du vélo une alternative sure et agreable pour se déplacer
au quotidien. Elle propose des solutions concretes adaptees a la réalité des territoires,
qu'ils soient urbains, péri-urbains ou ruraux. S'appuyant sur une croissance importante
de son réseau d'associations rurales, la FUB anime depuis 2022 un groupe de travail sur
le developpement du vélo hors des agglomeérations.

= CHRETIENS DANS LE MONDE RURAL

Le CMR - Chrétiens dans le monde rural - a pour but de

promouvoir le vivre ensemble, la fraternite et les solidarités
enrural au travers d'une vie d'équipe et de rencontres ponctuelles en vue de contribuer
a la transformation de la societé. En tant que mouvement d'action catholique, le CMR
propose a ses membres une spiritualite de la solidarite et de la fraternité, une formation,
des méthodes et des engagements dans des actions qui promeuvent le développement
de tous. L'association agit dans un esprit d'ouverture en partenariat avec diverses
associations interculturelles et interreligieuses, et avec toutes les organisations qui
poursuivent les mémes objectifs. Le CMR est une association régie par la loi de 1901
a laquelle adherent 70 fedérations departementales, en France métropolitaine et en
Martinique. Elles rassemblent sur tout Lle territoire national 6 500 membres répartis en
environ 650 équipes locales basées en milieu rural.
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=> CROIX-ROUGE FRANCAISE

Le programme Croix-Rouge Mobilités vise a déployer des
solutions innovantes en matiere de mobilité partagée et solidaire afin de lutter contre
toutes les formes d'exclusions liees a la mobilite quotidienne. La Croix-Rouge francaise
entend ainsi donner a ses volontaires des solutions concretes pour aider les personnes
ayant des difficultés a acceder aux ressources essentielles de la vie quotidienne (emploi,
services, equipement, lien social). Face a la grande diversité des publics et des besoins,
la Croix-Rouge francaise considere que la mobilité inclusive ne peut pas se résumer a
une solution unique. ILest en effet nécessaire de proposer un panel de solutions variees
et complémentaires, telles que l'aller-vers, lemmener-vers, la formation, l'orientation.
L'ambition étant d'avoir une approche globale pour répondre le plus précisément
possible aux besoins des publics concernés et les aider a sortir durablement de la
précarité. Les projets Croix-Rouge Mobilités se développent grace au dynamisme de
communautes rassemblant des volontaires de la Croix-Rouge francaise, des partenaires
nationaux (ADEME, Fondation Creédit Mutuel, Fondation Alstom) et locaux (collectivités,
associations, entreprises..) agissant collectivement pour mettre en ceuvre des services
itinérants et de solutions de mobilité solidaires telles que l'autopartage, le transport
d'utilité sociale ou des flottes de vélos partages.

- EMMAUS FRANCE

Porteur d'une vision de société ou chacun a sa place, le

Mouvement Emmaus développe des solutions originales pour
lutter contre l'exclusion depuis plus de 70 ans, dans le sillage de l'abbé Pierre, son
fondateur. Le Mouvement Emmaus vit une hausse de la précarité liee aux manques
de moyens de mobilité : salariés en insertion ne pouvant accepter d'offres de travail,
familles sollicitant une avance financiere mobilité, personnes accueillies restreintes
dans leurs loisirs, leur acces a la sante, .. Pour faire face a ce phénomene, les structures
Emmaus innovent : systéemes d'autopartage, de co-voiturage et de locations solidaires,
auto-écoles sociales, avances financieres mobilitée adaptéees aux plus précaires.. Des
solutions nouvelles que le Mouvement souhaite déevelopper dans un double objectif
social et environnemental. Emmadus France plaide également pour des politiques
publiques visant a développer des transports collectifs et individuels pas ou peu
emetteurs de CO, et accessibles a toutes et tous.

= RESEAU ACTION CLIMAT

Le Réseau Action Climat-France, fédération de 37 associations

nationales et locales, lutte contre les causes des changements
climatiques, de l'echelle internationale a l'échelle locale. Il est le représentant francais
du Climate Action Network International, reseau mondial de plus de 1 300 ONG. ILcouvre
l'ensemble des secteurs responsables du déreglement climatique : les transports, la
production d'énergie, l'agriculture et l'alimentation, 'habitat, et travaille a l'élaboration
de mesures alternatives et ambitieuses pour lutter contre le changement climatique et
ses impacts.
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> FRANCE NATURE ENVIRONNEMENT

France Nature Environnement est la fédération francaise des associations

de protection de la nature et de l'environnement, créée en 1968. Reconnue
d'utilité publique en 1976, FNE se positionne comme le premier mouvement citoyen
de protection de la nature et de l'environnement en France. Depuis plus de 50 ans,
nous defendons la nature et promouvons des solutions conciliant qualité de vie et
préservation du vivant. Nous représentons 914 731 militantes et militants en France et
comptons 6 209 associations affiliees dans 'lhexagone et en outre-mer.

//{ i e > FONDATION POUR LA NATURE ET LHOMME
Y.

Reconnue d'utilité publique, la Fondation pour la Nature et
'lHomme ceuvre depuis 1990 pour que les solutions écologiques deviennent la norme
de nos vies, sans laisser personne de coété. En placant 'humain au coeur de ses actions,
elle leve les blocages économiques, politiques, psychologiques et sociaux qui entravent
cet horizon, seul choix d'avenir. Pour y parvenir, la Fondation démontre qu'agir pour
le climat et la biodiversité est dans lintérét de tous. Avec son conseil scientifique et
ses partenaires, elle propose a celles et ceux qui ont le pouvoir d'agir, des décideurs
politiques aux acteurs économiques en passant par les citoyens, des solutions qui
concilient les impératifs de la planéte et les besoins humains. L'exigence dans l'action,
la co-construction, la solidarité et le dialogue avec tous sont les fondamentaux de sa
méthode. Par lintermédiaire de son programme « Promouvoir une mobilite décarbonée »
et de son baromeétre des mobilités du quotidien, la Fondation a démontré que notre
dépendance aux énergies fossiles engendre une situation de précarité mobilité pour
13,3 millions de personnes en France. Elle a également travaillé sur les mobilités dans
les territoires périurbains et peu denses, rappelant que le développement d'alternatives
a la voiture individuelle est une priorité.

- MOUVEMENT RURAL DE JEUNESSE CHRETIENNE

Le Mouvement Rural de Jeunesse Chrétienne est une association qui ceuvre

pour lanimation et la valorisation des territoires ruraux. Le MRJC propose aux
jeunes ruraux-ales de se réunir en equipe a l'échelle d'une ou plusieurs communes afin
d'agirensemble sur leur lieu de vie. Les actions passent ainsi par des fétes de village, des
echanges internationaux, de l'accompagnement a linstallation agricole, des festivals..
Le MRJC organise eégalement tout au long de l'année des séjours educatifs, vacances
collectives, des formations a 'animation pour expérimenter 'autonomie et la vie en
groupe. Il propose aussi des formations et espaces d'échanges sur differents sujets de
sociéete (égalité, culture en milieu rural, laicité..). Entierement gére et anime par des jeunes
de 13 a 30 ans, le MRJC constitue une expérience d'engagement et de citoyenneté. En
permettant aux jeunes d'étre acteur-trice's de l'association et des projets mis en place,
le MRJC est un outil d'émancipation et de transformation de la sociéte.
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RESUME EXECUTIF

POURQUOI CE RAPPORT ?

Avec son réseau maillant tout le territoire francais, le Secours Catholique est parfois
la seule association caritative présente dans certains territoires ruraux parmi les plus
enclaves. Nos equipes locales se demenent pour offrir des solutions aux besoins de
mobilité des personnes, par l'octroi de micro-crédits ou d'aides financieres pour l'achat
d'un véhicule, ou par des dispositifs de transport solidaire. Mais ces réponses ne suffisent
pas face a lampleur des besoins, d'autant qu'il manque de chauffeurs béenévoles, du fait
de leur propre precarité face a la hausse des prix du carburant.

Trop souvent, les associations comme la nétre servent de pansement a un systéme
défaillant qui n'offre pas de perspective pérenne pour la mobilité du quotidien dans
les territoires ruraux. Les habitants les plus modestes sont tiraillés entre l'éloignement
des services, laugmentation du budget voiture et limpeératif de décarboner les modes
de transport.

Nos équipes bénévoles en appellent a la responsabilité politique de faire advenir
une mobilité inclusive et durable, autrement dit le droit de chacune et chacun a se
déplacer, dans les limites de ce qui est viable pour notre planéte, et de soutenir le
retour des services de proximité pour que les habitants des territoires ruraux sortent
de la dépendance a la voiture individuelle.

NOS CONSTATS :

( ON NOUS A TOUT ENLEVE, TOUTES LES ADMINISTRATIONS, DES BANQUES ONT DISPARU. S| ON VEUT
QUELQUE CHOSE, IL FAUT ALLER A RUFFEC, A NIORT... ET LES GENS QUI N'ONT PAS DE VEHICULE ?
TOUT LE MONDE N'A PAS INTERNET N'ONT PLUS »

MEMBRE DU GROUPE DE CONVIVIALITE DU SECOURS CATHOLIQUE DE MELLE (DEUX-SEVRES)

= Des distances de plus en plus longues pour accéder aux besoins
essentiels

La nécessité de se déplacer, dans les territoires ruraux, est d'abord liée a la distance
separant le domicile des lieux de travail, d'etudes, de sociabilite et les differents services
essentiels, a commencer par lalimentation et la santé. Ces distances a parcourir pour
des motifs “contraints” ne cessent de s'allonger. En 2019, chaque habitant des territoires
ruraux a parcouru au quotidien 33 % de distances de plus que la moyenne des Francais
et les déplacements des ruraux (soit le tiers de la population francgaise) ont représente
48 % des émissions de gaz a effet de serre pour les déeplacements du quotidiens.

3. Ministere de la transition écologique, “Le quart des ménages les plus aisés a l'origine de 35 % des émissions de gaz a effet
de serre des mobilités”. Juillet 2023.
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= Quand les transports deviennent source de précarité

Dans ces territoires ou les transports en commun sont quasi inexistants et ou les services
sont de moins en moins accessibles, ne pas avoir une voiture est un véritable facteur
d'exclusion. Or c'est le cas de 10 % des ménages ruraux precairest Les ménages précaires
qui possedent un véhicule se retrouvent eux aussi pieges par laugmentation du prix
des carburants, car ils n'ont d'autre choix que de se déplacer et leur budget transport
devient intenable. En 2017, avant méme la récente hausse du prix du carburant (+46 %
entre 2017 et 2023)5, les 10 % de ménages francais les plus modestes consacraient 21 %
de leur revenu disponible aux transports, contre 11 % pour les 10 % les plus aises®. La
mobilité pesait aussi 21 % du budget des ménages ruraux en 2017 : c'est leur premier
poste de dépenses’. Le colt est tel pour certains ménages, contraints a des privations,
que l'on peut parler d'une véritable “precaritée mobilite”. Celle-ci frappe 13,3 millions de
personnes en France en 2021 (28 % de la population adulte)?, et peut se traduire, dans
les cas les plus graves, par une forme d'assignation a résidence pour les personnes
contraintes de renoncer a des déplacements pour des aspects essentiels de leur vie.

= Des territoires enclavés de plus en plus pauvres

La population rurale se paupérise. Les territoires ruraux ont été particulierement touchées
par la désindustrialisation et la tertiarisation de l'économie. Les emplois y sont globalement
moins qualifiés, moins sécurisants et moins remunérateurs®. Par ailleurs, les personnes
agees y sont proportionnellement plus nombreuses : en 2018, en moyenne, prés d'un
habitant sur trois a plus de 60 ans dans les communes rurales a habitat dispersé. Lorsque
la population décline et que les services se rarefient, c'est le territoire entier qui s'appauvrit.
Les “déserts medicaux’, 'éloignement des écoles, des commerces ou encore “les zones
blanches numeériques” sont un facteur d'appauvrissement pour tous les habitants du
territoire, quels que soient leurs revenus. Cependant, ceux qui n‘ont pas de véhicule
personnel sont encore plus durement affectés : jeunes, personnes agees, personnes
porteuses de handicap, personnes sans emploi ou avec peu de ressources.

= Des choix d'aménagement du territoire favorisant 'lhégémonie
de la voiture

La voiture individuelle a modelé laménagement de nos territoires depuis la Seconde
Guerre mondiale, avec un investissement massif dans les infrastructures de transport
routier et un désinvestissement dans les solutions alternatives telles que les transports
en commun et le vélo. Le transport ferroviaire est passe de presque 60 % du transport de
voyageurs en 1950 a seulement 9,2 % en 2016. Le vélo et la mobylette étaient massivement
utilisés par les ouvriers et les travailleurs jusqu'aux années 1960, avant d'étre éclipsés par
la voiture individuelle®. Linvestissement dans les infrastructures routieres, conjugué au

4. Premier quintile, soit les 20 % les plus pauvres. Source : Ministére de la transition écologique, “Les voitures des ménages
modestes : moins nombreuses mais plus anciennes’. Décembre 2020.

5. Source : Statista.

6. Thierry Mainaud (Insee), “En 2017, les ménages consacrent 11 % de leur revenu disponible a la voiture”. Avril 2021.

7. Alexandra Ferret et Elvire Demoly (Insee), “Les comportements de consommation en 2017 : Le transport pése plus en
milieu rural, le logement en milieu urbain”. Avril 2019.

8. FNH, "Barometre : 13,3 millions de Francais en situation de précarité mobilite”. Mars 2022. Consulté le 10 mars 2024 : https.//
www.fnh.org/13-3-millions-de-francais-en-precarite-mobilite/

9. Sandra Hoibian, Lucie Brice Mansencal, Eliot Forcadell (CREDOC), “Un marché de l'emploi peu diversifié, soubassement du
sentiment de relégation territoriale en zone rurale”. Avril 2023.

10. CESE, "Quelles solutions pour des mobilités durables et inclusives en zones peu denses ?" Juillet 2023.
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réve pavillonnaire de nombreux ménages, a soutenu l'étalement urbain, provoquant une
forte hausse des distances parcourues au quotidien et une dépendance croissante a la
voiture. En 2017, 94 % des ménages habitant les zones rurales possédent une voituret. Ce
modele daménagement a meneé a la concentration des emplois, activités et services dans
les grandes agglomérations et au développement de zones commerciales périphériques
au détriment des services publics et petits commerces de proximité. En 2021, selon l'Insee,
plus de 21 000 communes he disposent plus d'aucun commerce, soit 62 % d'entre elles,
contre 25 % en 1980%.

= Une multitude d'acteurs insuffisamment coordonnés
et aux compétences parfois floues

Alissue de la Loi d'orientation des mobilités (LOM), 53 % des Communautés de communes
ont fait le choix de devenir Autorité organisatrice de Mobilite (AOM) locale, ailleurs la
région l'est devenue par substitution. Cependant, chaque niveau de collectivités a une
ou plusieurs compeétences affectant l'organisation des mobilites et laménagement du
territoire, et la prise de compeétence mobilité engage tres peu la collectivité dans la mise
en ceuvre concrete de solutions. Le dialogue inter-territorial est des lors indispensable
pour proposer des politiques publiques cohérentes et coordonner la mise en ceuvre et la
communication autour des solutions de mobilité. Et il doit partir d'un diagnostic partagé
du territoire et des besoins des habitants, sans quoi on assiste, comme trop souvent
aujourd’hui, @ une multiplication de solutions isolées, mal articulées et méconnues.

< EnSadne-et-Loire, la communauté de communes du Clunisois a sollicité le Secours
Catholique pour mettre en place une navette solidaire pour permettre aux habitants de
communes hyper-rurales de se rendre au marcheé le plus proche, a Saint-Gengoux-le-
National. Motif ? Le bourg ou se trouve le marché est situe dans une autre COMCOM,
On le voit, la coordination entre collectivités est essentielle.

= Une culture de la voiture au détriment de U'expertise
et de l'ingénierie territoriale

Les élus et les techniciens des AOM locales manquent de savoir-faire et d'expertise
sur les enjeux d'une mobilité durable et accessible a tous. L'imaginaire de la voiture est
encore trés prégnant chez bien des élus ruraux qui ont vécu l'époque ou la route était
synonyme de désenclavement et de modernisation des territoires. A l'échelle nationale,
I'Etat n'affiche pas un engagement suffisamment déterminé sur le sujet. Les engagements
environnementaux affiches dans les discours se heurtent au refus, dans la pratique, de
remettre en question l'usage hégémonique de la voiture. Or, sans impulsion forte de 'Etat,
les collectivités n‘auront par les moyens suffisants pour s'engager dans un changement
de paradigme sur la mobilité, et les plus réticentes n'y seront guere incitées.

11. Insee, “Tableaux de l'économie francaise Edition 2020". Février 2020.

12. ANCT, "Soutenir l'installation de commerces multi-services sédentaires ou de commerces ambulants dans des communes
rurales”. Février 2023. Consulté le 10 mars 2024 : https.//agence-cohesion-territoires.gouv.fr/accompagnement
linstallation-de-commerces-en-milieu-rural-1058
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= Une absence de ressources pérennes pour la mobilité durable
en milieu rural

Le financement des AOM locales repose en grande partie sur le versement mobilité (impot
assis sur la masse salariale des employeurs publics et privés d'au moins 11 salariés). Or
nombre de territoires ruraux n'en bénéficient pas, car ils n'ont pas d'entreprises de cette
taille. De plus, la LOM a conditionné la faculté de percevoir ce versement a l'organisation
par lTAOM d'un service regulier de transport public de personnes. Cela exclut de facto
nombre de communes rurales ou l'organisation d'un tel service est extrémement rare
car trop colteux justement, au vu du faible nombre d'usagers®. Le manque de pérennité
des financements est préjudiciable a la mise en place de solutions durables. On a vu
se multiplier des expéerimentations pour la mobilité en milieu rural financées sur 2-3 ans
par appels a manifestation d'intérét ou par appels a projets, qui se sont achevéees faute
de capitalisation et de péerennisation des financements*,

=» Des solutions de mobilité durable connues mais
sous-développées

De nombreux acteurs ont essayeé et reussi, malgre les freins existants, a mettre en place
des alternatives et des solutions concretes afin d'offrir aux habitants le choix d'une mobilite
plus durable. Toutes conduisent a reduire le nombre de kilometres parcourus seul en
voiture. Les retours d'expérience montrent le besoin de solutions agiles et legéres (vélo,
transport a la demande, covoiturage, etc.) articulées autour d'un squelette structurant
(train, car express, etc.). Cependant, ces solutions resteront anecdotiques sans financement
pérenne ni réelle coopération.

13. Hervé Maurey et Stéphane Sautarel, "‘Rapport d'information fait au nom de la commission des finances sur les modes de
financement des autorités organisatrices de la mobilité (AOM)". Juillet 2023.

14. Etienne Thierry-Aymeé, “Rural et périurbain, ces autres laboratoires des nouvelles mobilites’, Les Echos, 5 septembre 2023.
Consulté le 10 mars 2024 : https:.//www.lesechos.fr/thema/articles/rural-et-periurbain-ces-autres-laboratoires-des-
nouvelles-mobilites-1975222



RESUME EXECUTIF TERRITOIRES RURAUX : EN PANNE DE MOBILITE

NOS PROPOSITIONS :

4 LEVIERS DECLINES EN 11 PROPOSITIONS
POUR UNE MOBILITE INCLUSIVE ET DURABLE EN MILIEU RURAL

02

Développer une offre
de mobilité adaptée
aux territoires ruraux.

01

Une planification territoriale
juste et équilibrée avec
une offre minimale

de transports et de
services essentiels.

04

Mettre en place un systéme
de financement pérenne
adapté aux besoins

des territoires ruraux.

Accompagner le changement
de culture vers une mobilité
plus inclusive et plus durable.

t.( LEVIER1:

Une planification territoriale juste et équilibrée avec une offre minimale
de transports et de services essentiels

2 PROPOSITION 1: Rendre obligatoires les Plans de mobilite simplifies (PAMS) dans les
territoires ruraux pour renforcer la planification de proximité et valoriser la participation
citoyenne dans leur elaboration (National/Local).

2 PROPOSITION 2 : Assurer un socle minimum de services de proximité dans chaque
bassin de vie (Local).

2 PROPOSITION 3 : Définir un niveau minimum de services de mobilité dans chaque
bassin de mobilite (Local).

2 PROPOSITION 4 : Rouvrir la possibilité pour les communautés de communes de
devenir AOM (National).
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K LEVIER 2 :

Développer une offre de mobilité adaptée aux territoires ruraux

2 PROPOSITION 5: Développer des infrastructures et solutions de mobilité structurante
et intermodale au service des territoires ruraux (National/Local).

2 PROPOSITION 6 : Offrir un panel de solutions permettant un maillage plus fin des
territoires et habitants les plus éloignes des réseaux structurants (problématique du
dernier kilometre) (Local.

2 PROPOSITION 7 : Garantir l'accessibilitée de ces services via un systeme unique de
billetterie utilisable sur lensemble de l'offre de transports a l'échelle des régions, avec
une tarification unifiee et solidaire (National/Local).

d LEVIER 3 :

Accompagner le changement de culture vers une mobilité plus inclusive
et plus durable

2 PROPOSITION 8 : Mieux accompagner les personnes pour leur permettre de connaitre
les solutions de mobilité disponibles et de pouvoir les utiliser (National/Local).

2 PROPOSITION 9 : Renforcer les capacités des acteurs territoriaux a diversifier l'offre
de services de mobilité (National/Local.

2 PROPOSITION 10 : Développer la culture d'une autre mobilité sur les territoires a travers
une communication grand public et une optimisation du mobilier urbain (National/
Local.

K LEVIER 4 :

Mettre en place un systéme de financement pérenne adapté aux besoins
des territoires ruraux

2 PROPOSITION 11: Sortir d'une logique d'appels a projet au profit d'un soutien financier
régulier via un programme de financement décennal (National).
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POURQUOI LE SECOURS CATHOLIQUE
EST-IL ENGAGE SUR LA MOBILITE
EN MILIEU RURAL ?

‘ ‘ DANS LES TERRITOIRES HYPER-RURAUX, IL Y A UNE ABSENCE DE TRANSPORTS EN COMMUN,
DONC POUR SE DEPLACER TOUT LE MONDE EST OBLIGE D'AVOIR UN VEHICULE MOTORISE.

LES DELEGATIONS [DEPARTEMENTALES DU SCCF1 CONCERNEES REGOIVENT BEAUCOUP DE DEMANDES D'AIDES
FINANCIERES POUR DES REPARATIONS OU DES ACHATS DE VEHICULES. LA SOLUTION REVIENT TOUJOURS A LA
VOITURE, CE QUI IMPLIQUE D'ETRE EN CAPACITE DE CONDUIRE, DE POUVOIR PASSER LE PERMIS, DE POUVOIR
ACHETER UN VEHICULE, DE POUVOIR FINANCER SON CARBURANT...

(...) SUR CET ENJEU, IL N'Y A PAS BESOIN D’ETRE PAUVRE POUR ETRE CONCERNE-E MAIS QUAND T'ES
PAUVRE C'EST PIRE !

(tLE SECOURS CATHOLIQUE ET LES TERRITOIRES HYPER-RURAUX », TEXTE D'ANALYSE ET
DE PROPOSITIONS DU GROUPE DE TRAVAIL DU SECOURS CATHOLIQUE SUR LHYPER-RURALITE, 2020.

Le Secours Catholique-Caritas France (SCCF), ce sont 3 500 equipes locales de bénévoles
qui rencontrent, chaque année, environ un million de personnes en situation de precarite.
Avec son réseau maillant tout le territoire francais, le Secours Catholique est parfois
la seule association caritative présente dans les territoires ruraux les plus enclavés.
Nous accompagnons les personnes en situation de préecarité a partir des difficultés qui
sont les leurs. Cette forte présence dans le monde rural s'est traduite, depuis plusieurs
décennies, par un fort engagement du Secours Catholique sur les questions de mobilite.
En 2015, notre association consacrait son rapport statistique annuel sur l'état de la pauvreté
en France aux problématiques de mobilité des personnes en situation de précarité et
montrait qu'un peu plus de la moitié des personnes interrogees etaient obligées de limiter
leurs déeplacementss. En 2019, a l'occasion des nombreux débats locaux que nous avons
organisés lors du mouvement des Gilets jaunes, le sujet est encore une fois clairement
apparu comme fondamental pour les personnes accompagnées par notre reseau®.

((CE QUE LES GILETS JAUNES REVENDIQUAIENT IL Y A QUELQUES ANNEES, C'EST CE QU'ON DIT ENCORE
AUJOURD’HUI. MAIS A QUOI GA A SERVI'? »
GUY BENEVOLE AU SECOURS CATHOLIQUE DANS LE CANTAL

Environ 85 % des microcrédits accordés avec le soutien du Secours Catholique, a
des ménages en situation de précarité sont en lien avec la mobilité. Ils peuvent étre
destinés, par exemple, a financer un permis de conduire ou a acheter un véhicule quand

15. Secours Catholique, “Statistiques d'accueil 2014 : La fracture mobilité". Novembre 2015.
16. Secours Catholique, Contribution au grand débat national : “Tout ce qui se dit la, il faut que ca remonte”. Mars 2019.
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c'est indispensable pour permettre a la personne de débloquer sa situation. En parallele
des aides financieres, plus de 80 projets soutenant la mobilité des personnes sont mis
en ceuvre dans pres de 45 délégations, et ce chiffre n'a cesse d'augmenter ces dernieres
annees car les besoins de solutions de mobilité des personnes accueillies sont de plus
en plus pressants. Les personnes sans permis, sans vehicule ou sans moyens pour
payer les réparations ou le carburant de leur véhicule se retrouvent dans des situations
intenables.

( ON N'EST PAS LA POUR FAIRE LE LARBIN DE LA COLLECTIVITE ! (.. IL NE FAUT PAS QUE CE QU'ON
FASSE SE PERENNISE PARCE QUE CE N'EST PAS LOBJECTIF. »
DIDIER, CHAUFFEUR BENEVOLE AU SECOURS CATHOLIQUE DANS LE POITOU

Les acteurs de notre réseau se sentent de plus en plus demunis face a lamplitude des
problémes de mobilité en milieu rural. S'ils peuvent agir localement par leurs propres
actions, ils expriment le besoin de faire changer les choses d'un point de vue systemique
au niveau de |'Etat et des collectivités. La mobilité solidaire?, a l'initiative des associations,
peut ainsi étre un element d'un systeme de mobilité inclusif et durable en milieu rural®,
mais elle ne prend sens que dans un cadre coordonné par les pouvoirs publics, et elle ne
peut et ne doit en aucun cas étre la solution principale. Or trop souvent, les associations
comme les noétres servent de pansement a un systeme défaillant qui n'offre pas de
perspective pérenne.

MOBILITE EN MILIEU RURAL :
4 exemples concrets d’actions du Secours Catholique

90 % des personnes qui font une demande de micro-credit le font pour acquerir
o ou remplacer un véhicule souvent dans le cadre de trajets domicile-travail Les
personnes en recherche d'emploi sont enfermees dans un cercle vicieux car elles
ont besoin d'une voiture pour trouver un emploi mais elles ont besoin d'un emploi
pour étre eligible au micro-credit. De plus, il faut entre 1 et 3 mois pour avoir acces
au crédit, laps de temps pendant lequel les personnes se retrouvent sans moyen
de déplacement pour se rendre a leurs entretiens d'embauche ou a leur emploi.
La délegation du Tarn a decidé de répondre a ces situations d'urgence via
lautopartage. Trois véhicules du Secours Catholique sont mis & disposition de ces
personnes jusqu'a ce qu'elles acquierent leur propre véhicule et soient autonomes.

a De l'autopartage a l'acquisition d'un véhicule via le micro-crédit : Dans le Tarn,

Le choix du transport d'utilité sociale : Dans [Aveyron, les equipes locales du
Secours Catholique accompagnent une population vieillissante avec de gros
o problemes d'isolement chronique. Elles constatent que les peu de services de
transport qui existent sont peu connus et ne répondent pas aux besoins des
personnes en matiere de frequence et d'horaires. Pendant un an, une equipe a
meneé des enquétes de terrain qui ont déemontre un probleme de mobilite, surtout
pour des personnes agees sans permis, en particulier des femmes. Suite a cela,

17. Solutions portées par des associations pour réepondre a des besoins de mobilités ponctuels ou reguliers de personnes
qui sont contraintes dans leur mobilite.
18. Fondation Macif, "Expériences de mobilité solidaire : Téemoignages d'usagers de la mobilité solidaire”. Février 2021.
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O

l'equipe a décide de mettre en place un service de chauffeurs solidaires a
Baraqueville. Apres quatre ans d'existence, le projet est bien connu et soutenu
par les élus locaux.

Des bénévoles démunis qui souffrent eux-méme de la précarité mobilite :
Dans le Lot-et-Garonne, une de nos equipes recoit beaucoup de personnes
envoyees par des travailleurs sociaux pour des problemes de mobilité. Nos
bénévoles ne trouvent pas de solutions pérennes car, sans le Secours Catholique,
les personnes accompagnées n'‘auraient aucun moyen de transport adapteé.
Cette situation est egalement intenable car nos benévoles ressentent eux aussi
limpact de la hausse du prix des carburants et sont donc de moins en moins
aptes a offrir leur service.

La collaboration avec les collectivités : En Sadne-et-Loire, aprés avoir réalisé
un diagnostic des probléematiques de mobilite, une des équipes a éete sollicitée par
la communauté de communes du Clunisois pour la mise en place d'une navette
solidaire dans cing communes hyper-rurales pour permettre aux personnes de se
rendre au marché le plus proche et d'accéder aux services. Ces personnes sont
essentiellement des personnes agees isolées. L'une des raisons pour laquelle la
COMCOM a implique le Secours Catholique est que le bourg ou se trouve ce
marché est située dans une autre COMCOM. Sj laction est portée par une structure
associative, la problematique de la coordination entre collectivites est contournee.
Au-dela de ce projet, les equipes du Secours Catholique en Sadne-et-Loire
collaborent avec plusieurs COMCOM en faisant partie de comites de pilotage de
solutions de mobilité.

PREAMBULE
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LA MOBILITE EN MILIEU RURAL
A UN CARREFOUR

Les habitants les plus modestes des territoires ruraux n'ont guéere le choix de
leur mode de transport. Pour nombre d'entre eux, la voiture, pourtant associée a
une promesse de liberté, se referme comme un piege et devient un facteur de
précarité. Ces ménages se retrouvent tiraillés entre l'éloignement des services
qui allonge les distances, 'laugmentation du budget voiture et l'impératif de
décarboner les modes de transport. De telles contradictions appellent des
réponses que ni les ménages, ni les associations seules ne peuvent apporter :
l'enjeu est bien politique.

= Quand les transports deviennent source de précarité

Selon la derniere etude MOUR (MObilité et Urbanisme Rural), dans un échantillon
de 5 « communes-test », qui représentaient une diversité de besoins de mobilité et d'offres
de mobilité, seuls 13 % des ménages avaient accés a pied a un service de transport en
commun. 87 % de la population de ces 5 communes était ainsi totalement dépendante
de la voiture ®* Méme si l'étude date de 2013, cette mobilité contrainte reste aujourd'hui
la norme dans les territoires ruraux.

Le taux de motorisation n'a jamais été aussi éleveé dans les territoires ruraux. En 2017,
94 % des meénages qui y habitent possédaient un véhicule® et 80 % des déplacements
dans ces territoires se faisaient en voiture, faute d'alternatives?.

Cependant, 10 % des ménages ruraux precaires (premier quintile, soit les 20 % les plus
pauvres) ne possedent pas de vehicule??. Ne pas avoir une voiture renforce l'isolement
des personnes en situation de précarité dans ces territoires ou les transports en
commun sont quasi inexistants et ou les services et commerces sont de moins en
moins accessibles. Ces personnes sont dépendantes de la solidarité de leurs proches,
de leurs voisins ou d'associations pour la majorité de leurs besoins du quotidien.

Lorsqu'ils ont les moyens de posséder un veéhicule, les ménages précaires ecopent
généralement des vehicules les plus anciens et les plus polluants, qui constituent un
puits sans fond pour leur budget car elles requierent des réparations frequentes. En
France, en 2018, 64 % des voitures particulieres des meénages modestes en milieu rural
sont des diesels souvent achetées a l'époque ou cette motorisation était encouragée,
avant de tomber (a juste titre) en disgrace, contre 54 % en moyenne®. Les ménages
précaires subissent le plus la dépendance a la voiture et sont les plus vulnérables face

19. Marie Huyghe (UMR CNRS-CITERES de ['Université de Tours), "Quelles mobilités en milieu rural a faible densité ?".
Décembre 2013.

20. Insee, Tableaux de l'économie francaise, édition 2020. Février 2020.

21. Olivier Jacquin, "Rapport d'information fait au nom de la délégation sénatoriale a la prospective sur les mobilités dans les
espaces peu denses en 2040 : un défi a relever dés aujourd’hui’. Janvier 2021.

22. Ministere de la transition écologique, “Les voitures des ménages modestes : moins nombreuses mais plus anciennes”.
Decembre 2020.

23. ibid.
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a une augmentation du prix des carburants, car ils ont les déplacements les
plus contraints et les plus couteux au vu de leur budget. En 2017, en France,
les 10 % de ménages les plus modestes consacraient 21 % de leur revenu
disponible aux transports, contre 11 % pour les 10 % les plus aises?.

Les distances de plus en plus importantes entre les lieux de vie en territoires
ruraux et les zones d'emploi et de services ménent a une précarisation des
ménages ruraux, pour qui le budget mobilité pese de plus en plus lourd.
Selon l'lnsee, en 2017, le budget mobilité représente 21 % des dépenses
d'un ménage rural, c'est le premier poste de dépense pour les ménages
ruraux. A titre de comparaison, ces mémes ménages consacrent 11 % de leur
budget au logement?. D'apres une étude de Destin Commun menée en
2023, huit Francais sur dix (79 %) percoivent la voiture comme un « gouffre
financier » et 39 % d'entre eux déclarent utiliser moins leur voiture pour faire
des économies de carburants (+3 points depuis juillet 2022)2°.

En 2022, les ménages automobilistes urbains ont dépensé, en moyenne,
981 euros par an en frais de carburant, contre 1 480 euros pour les ménages
automobilistes vivant en zone périurbaine et 1 855 euros pour ceux vivant en
zone rurale?.

De 2017 a 2022, le Réseau Action Climat estime que le cout de possession
et d'usage de la voiture est passeé de 3 680 € a 4 210 € par an (dont 1 419 €
de dépenses en carburants et lubrifiants), soit une augmentation de pres de
14 %. En moyenne, le budget d'un ménage rural pour la possession et l'usage
de la voiture serait donc autour de 4 640 €, soit une dépense mensuelle de
390 euros. Alors que plus de 37 % des menages francais sont aujourd'hui
multi-motorisés, le surcolt annuel dépasse les 1 000 € pour un menage
avec deux vehicules?®.

1855 € DE CARBURANT PAR AN EN MOYENNE
POUR UN MENAGE RURAL

Le cout des transports a pris une telle place dans le budget de certains
meénages, les contraignant a des choix difficiles et des privations, que l'on peut
parler d'une véritable “précarité mobilité” (voir encadreé page suivante). Dans
les cas les plus graves, celle-ci peut se traduire par une forme d'assignation
a résidence pour les personnes qui se voient obligées de renoncer a des
déplacements pour des aspects essentiels de leur vie.

24. Thierry Mainaud (Insee), “En 2017, les ménages consacrent 11 % de leur revenu disponible a la voiture”.
Avril 2021.

25. Alexandra Ferret et Elvire Demoly (Insee), “Les comportements de consommation en 2017 : Le transport
pese plus en milieu rural, le logement en milieu urbain”. Avril 2019.

26. Laurence de Nervaux et Tristan Guerra (Destin commun), “Mobilités et transition : Comment faire bouger
les Francais ?". Avril 2023.

27. Odran Bonnet, Tristan Loisel, Lionel Wilner (Insee), Etienne Fize (Conseil d'analyse économique), Comment
les automobilistes ajustent leur consommation de carburant aux variations de prix a court terme. Juillet
2023.

28. RAC, "Comment transformer la mobilité du quotidien”. Octobre 2022.
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LA PRECARITE MOBILITE

En 2021, la Fondation pour la Nature et 'lHomme et Wimoov ont estime dans
leur barometre des mobilités que 13,3 millions de personnes sont en situation
de “précarité mobilite” en France en 2021 soit 27,6 % de la population totale des
18 ans et plus®. Selon cette étude, la precarité mobilité prend plusieurs formes ;

2 La précarité carburant concerne les personnes avec un faible revenu et des
dépenses en carburant elevees. 3,6 millions de personnes la subissent.

O

La vulnérabilité mobilité concerne les ménages avec un faible revenu qui
ont des conditions de mobilité contraignantes, telles qu'une longue distance
a parcourir, 'absence d'alternative a la voiture ou des véhicules vieillissant.
4,3 millions de personnes la subissent.

O

La dépendance a la voiture concerne tous les automobilistes qui ont des
deépenses élevees en carburants, et des conditions de mobilité contraignantes
comme les longues distances ou qui n'ont pas d'autre choix que la voiture.
5.3 millions de personnes la subissent.

2 4,3 millions de Francgais n'ont aucun équipement individuel ou abonnement a
un service de transport collectif.

= Un sentiment d'injustice exacerbé

Les habitants des territoires ruraux peuvent ressentir un sentiment d'injustice, et
percevoir comme une double peine l'explosion du budget voiture et l'éloignement
des services publics. Alors quand il leur est en outre demandé de faire des efforts
de sobriété, sans se voir proposer de véritables alternatives a la voiture, le sentiment
d'injustice est exacerbé, d'autant qu'ils peuvent constater que les ménages les plus
aises profitent sans contrainte d'une mobilité longue distance dont le colt climatique
est particulierement éleve.

Pour lensemble des émissions liées au transport, les 10 % des ménages les plus pauvres
emettent environ 1,6 tCOe/an, tandis que les 10 % les plus riches émettent 5,4 tCO_e/an,
soit 3 fois plus®. Pour les déeplacements longs, les ménages du dernier décile émettent
3.1tCO_e, dont 1,7 pour les déplacements en avion, soit 5,2 fois les émissions du premier
decile,

On le voit, laugmentation contrainte des distances pour la mobilité du quotidien dans les
territoires ruraux place les ménages devant des injonctions contradictoires sans qu'ils
aient les moyens de surmonter seuls ces contradictions. Une telle évolution est a la fois
insoutenable socialement et écologiquement, et politiquement explosive.

29. FNH, "Barometre : 13,3 millions de Francais en situation de precarite mobilite". Mars 2022. Consulté le 10 mars 2024 :
https.//www.fnh.org/13-3-millions-de-francais-en-precarite-mobilite/

30. Rappelons qu'un Francais moyen emet aujourd'hui pres de 10 tCO_e/an, mais qu'un étre humain ne devrait pas émettre,
en moyenne et en totalisant lensemble de ses emissions, plus de 2 tCO,e/an pour respecter la capacité d'absorption par
la biosphere, et ainsi atteindre la neutralité carbone.

31 Antonin Pottier, Emmanuel Combet, Jean-Michel Cayla, Simona de Lauretis, Franck Nadaud (OFCE), "Qui émet du CO, ?
Panorama critique des inégalites ecologiques en France”. Mai 2020.
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=» Une situation insoutenable

La dépendance a la voiture est avant tout le fruit de décennies de décisions politiques.
Depuis des décennies, les choix d'aménagement du territoire ont favorisé l'essor de
la voiture individuelle au détriment des solutions de transports publics collectifs. Le
mouvement des gilets jaunes a notamment montré a quel point ces décisions avaient
pu piéger des ménages dans une dépendance a l'automobile dont ils ne peuvent
s'extirper seuls. A travers lui, c'est la France des territoires délaissés qui s'est exprimée,
une France noyée par la hausse du cout du carburant.

Mais notre pays ne pourra respecter ses engagements sur le front climatique - et le
Secours Catholique peut témoigner de l'importance de l'enjeu pour les plus vulnérables
a travers le monde - sans réduire drastiquement sa consommation de carburant. En
France, les transports représentent presque un tiers des émissions de gaz a effet de serre
et les déeplacements en voiture en sont le principal facteur En 2019, les déeplacements
des habitants des zones rurales (soit le tiers de la population frangaise) ont représente
48 % des emissions de gaz a effet de serre pour les déplacements du quotidien. On
rappellera aussi, méme si le monde rural est moins directement concerné que les
grandes agglomeérations, que la pollution de lair est générée en grande partie par les
transports, et qu'elle cause 47 000 cas de mortalité précoce par maladie cardiovasculaire
ou respiratoire par an (9 % de la mortalité)3.

De plus, les déplacements du quotidien en milieu rural sont particulierement dangereux:
71 % de la mortalité routiere se concentrait dans des territoires ruraux en 2020% et en
2022, les départements ruraux ont eu la mortalité routiére par million d'habitants la plus
eleveée tout age confondu (69 tués/Mhab), ainsi que pour les 18-24 ans (164 tues/Mhab)
et les 25-34 ans (100 tués/Mhab)3®,

Si la France veut se donner les moyens d'atteindre l'objectif de neutralité carbone
pour 2050, comme elle s'y est engagée a travers sa stratégie nationale bas carbone,
la décarbonation des mobilités en milieu rural doit étre un axe prioritaire. Mais pour
ne laisser personne de c6té, il est primordial d'articuler cette nécessité qui requiert
une plus grande sobriété de déplacement avec la réduction des inégalités sociales
et territoriales. Une responsabilité éminemment politique.

= Les associations en appellent au politique

Face au cout et a la difficulté de se déplacer dans le monde rural, le secteur associatif
prend sa part, en se tenant aux cétés des personnes les plus précarisees par le systeme
“tout voiture’, en cherchant avec elles des réponses, mais les solutions a la hauteur de
ces enjeux sont nécessairement politiques.

A leur échelle, les equipes du Secours Catholique ne peuvent souvent ainsi offrir de
solutions qu'aux besoins immeédiats de mobilité des personnes qu'elles accompagnent.
Les micro-credits et autres aides financieres apportées par l'association pour l'achat d'un
véhicule ne suffisent pas a répondre a lampleur des besoins. Quant aux dispositifs de

32. Haut Conseil pour le Climat, “Rapport annuel 2021 : Renforcer l'atténuation, engager l'adaptation”. Juin 2021.

33. Ministere de la transition écologique, “Le quart des ménages les plus aisés a l'origine de 35 % des émissions de gaz a effet
de serre des mobilités”. Juillet 2023.

34. Stats santé publique France, “Impact de la pollution de l'air ambiant sur la mortalité en France métropolitaine”. Avril 2021.

35. ONISR, “La securité routiere en France - Bilan de l'accidentalité de l'année 2020". Septembre 2021.

36. ONISR, “La sécurité routiere en France - Bilan de l'accidentalité de l'année 2022". Septembre 2023.
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transport solidaire¥, ils souffrent d'un manque de chauffeurs bénévoles, du fait de leur
propre précarite face a la hausse des prix du carburant.

C'est pourquoi ces équipes bénévoles en appellent a la responsabilité politique : elles
n'ont pas les moyens de faire face a 'ampleur des besoins, et elles ont conscience
de la nécessité d'une vision de long terme, celle d'un futur ou les territoires ruraux ne
seront plus dépendants de la voiture individuelle.

Les actions menées par les associations sont trop souvent indispensables dans les
territoires les plus isolés, or elles sont peu nombreuses et fragiles, leur action reposant
généralement sur un petit groupe de bénévoles. Il n'est pas rare, dans de petites
communes, que le Secours Catholique soit la seule association implantée.

C'est parce que nous prenons au sérieux la responsabilité qu'un tel engagement fait
porter sur les épaules d'équipes bénévoles que nous souhaitons alerter : le risque
est grand que les habitants de certains territoires ne soient privées de mobilite, ou
largement entravés dans leurs déplacements, si l'action publique ne prend pas ses
responsabilités.

Pour le Secours Catholique et ses partenaires, la responsabilité du politique est de
faire advenir une mobilité inclusive et durable, autrement dit le droit de chacune et
chacun a se déplacer, dans les limites de notre planéte. Quelques principes essentiels
peuvent servir de boussole dans l'exercice de cette responsabilite :

® Garantir un droit a la mobilité : ce droit, reconnu par la Loi d'orientation des
mobilites (LOM), n'est pas un droit illimite, mais une composante du socle social
(ou plancher social) sur lequel chaque individu devrait pouvoir s'appuyer pour
avoir acceés aux services essentiels,

® Garantir le respect des limites planétaires (ou plafond ecologique), notamment en
matiere d'émissions de gaz a effet de serre pour éviter ou limiter un déreglement
climatique aux consequences désastreuses, d'artificialisation des sols et de
pollution de lair,

® Veiller au principe d'équité : on ne peut pas demander aux plus precaires de se
restreindre pour leurs besoins de mobilité du quotidien si, dans le méme temps,
les plus aises sont libres de se déplacer sur de longues distances avec les modes
les plus polluants. Qui doit faire le plus d'efforts ? Le Secours Catholique propose
3 criteres pour répondre a cette question : celles et ceux qui ont la plus grande
responsabilité, celles et ceux qui ont les plus grandes capacités/moyens, celles
et ceux pour qui les déplacements sont le moins essentiel,

® Rechercher une adaptation des réponses aux territoires.

37. Service de transport assure par des bénévoles qui conduisent des personnes empéchées dans leur mobilité.
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= Pourquoi ce rapport ?

Aux premieres loges des difficultés rencontrées par les personnes, et notamment les
plus vulnérables, nos associations le sont aussi pour mesurer les forces et les lacunes
de l'action publique. C'est avec la vive conscience de la responsabilité qui échoit au
politique et forts des principes énoncés que nous avons lance cette etude.

Notre objectif est de partager des constats nourris du vécu des personnes que nous
accompagnons et des actions que nous menons a leurs cotés, d'attirer l'attention sur
ces situations d'exclusion trop souvent passées sous le radar médiatique, et de mettre
en avant des propositions en matiere de politiques publiques pour faire de la mobilité
inclusive et durable une réalité dans les territoires ruraux.

Nous ne pretendons pas apporter des réponses définitives, mais plutot une contribution
au dialogue, sur les territoires comme au niveau national, tout en assumant de lancer
un appel a la responsabilité des pouvoirs publics, car car on ne peut se satisfaire de
la situation d'exclusion ou de précarité dans laquelle la dépendance a la voiture et
l'eloignement des services enferment trop d'habitants des territoires ruraux.
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COMPRENDRE LES SPECIFICITES DES TERRITOIRES
ET DES HABITANTS POUR MIEUX REPONDRE
AUX PROBLEMATIQUES

Dans ce chapitre, nous mettrons en lumiére laugmentation contrainte des distances
pour les déplacements du quotidien dans les territoires ruraux et le manque de
vision globale sur les publics concernés par la précarité mobilite.

« Si on n'a pas de voiture on peut rien faire »

Ces echanges ont été recueillis en janvier 2024, pendant une rencontre du groupe convivial
de l'equipe du Secours Catholique de Melle, une commune des Deux-Sevres (3 600 habitants)
fugacement mise sur le devant de la scene en 2007, quand Segolene Royal dont c'etait le
fief a atteint le second tour de la presidentielle. Le groupe est compose de 12 femmes et
4 hommes qui ont pour la majorité entre 50 et 80 ans et qui se reunissent toutes les semaines
pour pratiquer diverses activites et discuter.

Sur l'accés a la mobilité et les problémes d'intermodalité

« A Melle, ily a seulement 3 000 habitants mais beaucoup de vie et de services, des écoles
primaires, des medecins genéralistes, des supermarches. Et pourtant, la mobilité reste un
gros probleme. »

Train et bus

« Ily a des endroits ou ils ont les bus, le train qui s'arréte a toutes les petites gares (...) mais
nous la, le Poitou-Charentes, on est tres mal desservi, rien que sur Melle le bus est plus ou
moins inexistant, on a le bus scolaire c'est sur et pour aller a Niort mais c'est tout, on n'a
pas de petite ligne en campagne. (..) A Niort c'est bien desservi, & la campagne c'est pas
le cas, ily a un fosse entre Niort et la campagne. (..) La personne qui est a Saint-Martin, si
elle veut aller a Saint-Romans, elle va se débrouiller seule. Le reseau n'est pas développé. »

« Pour la petite histoire je suis pas revoltée mais un peu, il y a quand méme pas mal de bus
a Melle, mais a 2 minutes pres on rate le train ! Il n'y a pas moyen qu'ils se parlent ? Il y a
un manque de communication. Une personne avait essayé de s'en occuper mais elle s'est
fait vite fait renvoyer en disant “‘qu'est ce qu'on en a foutre ? Vous avez une voiture vous”,
alors que ce serait quand méme facile. »

« Quand on conduit pas, pour prendre le bus quand on habite a la campagne, on fait
comment ? On n'a rien. »

« Pour prendre le car, il faut quand méme faire des Rilomeétres a pieds. »

Vélopartage et autopartage

« A Niort, vous allez avoir les vélolib, ici ca n'existe pas, ¢ca plairait a certaines personnes,
les jeunes notamment. »
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« Siils mettent a disposition des vélos a Melle, t'habites a Marcille, t habites a Saint-Romans,
tu fais comment pour venir a Melle pour le recuperer ? »

« L'autopartage, je ne sais pas si ¢a fonctionne bien ici, parce que les gens vivent chacun
dans un coin de la campagne . s'il faut qu'ils marchent pour aller chercher la voiture... »

Sans permis

Pour les personnes non vehiculées, on se repose sur la solidarité familiale, des voisins,
des bénévoles. Les femmes agées, en particulier, dépendent de leur proches et
particulierement de leur mari pour se déplacer car un certain nombre d'entre elles
n'ont pas le permis :

« C'est mon frere qui me conduit, mais quand il va travailler y aura plus personne pour
m'emmener. J'ai déja eu une voiture sans permis, mais je l'ai vendue. »

« Moijai pas le permis, c'est mon mari qui me conduit. »

Sur la volonté politique en matiére de mobilité

« L'Etat ne fait rien, les collectivités non plus, le conseil départemental ne fait rien non plus. »

« Lemaire il a fait faire des études tres sérieuses sur la mobilite dans les campagnes, pour
les transports scolaires. Il a voulu voir si c'était pas possible de faire un circuit, mais on lui
a dit ‘il faut etudier ¢a’.. Il a fait des pieds et des mains mais il faut la volonte politique
INDLR : a tous les niveaux]. »

Sur le cout du carburant

« On fait attention, on fait attention pour tout d'ailleurs. Quand on va a Niort, on y va pour
quelque chose. »

Sur la désertification

« On nous a tout enleveé, toutes les administrations, des banques ont disparu. Si on veut
quelque chose, il faut aller a Ruffec, a Niort.. et les gens qui n'ont pas de vehicule ? Tout le
monde n'a pas internet n'ont plus. »

« Les France Services?, ici, ils se deplacent pas et le conseiller numeérique non plus. »

« Moi, je vais chez une personne une fois par mois pour l'aider dans ses demarches
numeriques, on a une association, on se deplace chez les gens pour reparer, faire voir
comment utiliser le télephone. »

« Quand jeétais jeune il y avait tous les commercants qui se déplacaient, le boulanger, le
boucher, le poissonnier, c'était bien ca ! Maintenant y a plus rien. »

« Maintenant ils font des distributeurs de pizza (rires) ! »

«Dans le temps, a Melle, y avait un bijoutier, un marchand de chaussures, tout ¢ca a disparu. »

38. Le réseau France services se compose de 2 700 guichets uniques de proximité regroupant sur leurs sites plusieurs
administrations. L'objectif est de proposer une offre élargie de service au public, au plus prés des territoires, en particulier
dans les zones rurales et les quartiers prioritaires de la politique de la ville.
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« Méme en ce moment le nombre de services diminue a Melle : y a plus les impdts, y a plus de
tribunal, y a plus rien, et pourtant y a pas moins de gens. C'est une volonte gouvernementale...
petit a petit, tout disparait, soi-disant les France Services c'est pour remplacer tout ¢a. »

« Il reste le marché, ca c'est vivant dans une commune. Le marche c'est la convivialite.
Méme au marche, il y a de moins en moins de marchands. »

« Quand je me promene dans Melle on voit les devantures des anciens commerces et
J'entends parler les anciens, qui disent qu'ils ont connu les premieres grandes surfaces, (..) les
voitures ont commenceé a aller plus vite, tout a changeé, les grosses villes ont tout centralise
et ont etouffe le petit commerce (..). Aujourd 'hui, c'est encore pire a cause d'internet, on va
encore sur un autre truc, le monde va trop vite, on peut pas l'arréter. »

1.1 Des distances de plus en plus longues pour
des besoins essentiels

( ON EST A LA CAMPAGNE, J'AI UNE VIEILLE VOITURE, SI ELLE LACHE JE NE SAIS PAS CE QUE JE
VAIS FAIRE. » / « SENTIMENT D'UN FOSSE IMMENSE DE CEUX QUI VIVENT EN MILIEU RURAL. » /
(( CABANDON DES SERVICES PUBLICS EST UNE REALITE. » / « VISITANT LA REGION, JAI ETE ETONNEE
DES VILLAGES ETEINTS.» / «ILY AUN DESENGAGEMENT DE L'ETAT. SURTOUT DANS LE MONDE RURAL. »
/ (QUAND VOUS AVEZ UNE MAIRIE, UN PETIT COIFFEUR ET UN BAR SEULEMENT, C'EST UN VILLAGE
QUI SE MEURT. » / « LE SERVICE PUBLIC EST INSATISFAISANT, LES HORAIRES SONT RESTREINTS, IL
MANQUE DES MEDECINS... » / « CECI CONDUIT AU DEPEUPLEMENT DES CAMPAGNES CAR LES JEUNES
NE RESTENT PAS. »

EXTRAIT DU RAPPORT « TOUT CE QUI SE DIT LA, IL FAUT QUE GA REMONTE » PUBLIE EN 2019

PAR LE SECOURS CATHOLIQUE-CARITAS FRANCE A PARTIR DES 150 DEBATS LOCAUX
QU'IL A ANIMES DANS LE CONTEXTE DU MOUVEMENT DES GILETS JAUNES.

Aujourd'hui, en France, 88 % des communes sont rurales (plus de 30 000) et 22 millions
de Frangais vivent dans les territoires ruraux, soit un tiers de la population. Selon une
enquéte menée par Familles rurales, en collaboration avec l'lfop39, 51 % des ruraux
estiment que le monde rural est « abandonné » car ils ne bénéficient pas ou peu de
l'action des pouvoirs publics au sein de leur commune. Pourtant, pour 81 % des Francais,
vivre a la campagne représente la vie idéale, qu'ils y travaillent ou non. 70 % d'entre
eux estiment que linstallation de nouveaux habitants en milieu rural est avant tout
conditionnée a la présence de services publics. Or 60 % des habitants de ces territoires
font état d'une degradation de l'accés aux services publics ces derniéres années (66 %
pour les services de sante).

La nécessité de se déplacer, dans les territoires ruraux, est d'abord liee a la distance
séparant les lieux de travail, d'études, de sociabilité et les differents services essentiels.
En 2019, chaque habitant des territoires ruraux parcourt au quotidien 33 % de distances
en plus que la moyenne des Francgais#. Les distances a parcourir pour les deplacements
du quotidien, et en particulier pour les motifs “contraints” tels que l'acces a l'emploi, a

39. Familles Rurales, "Territoires ruraux : perceptions et réalités de vie face aux défis des transitions”. Mai 2023.
40. Ministere de la transition écologique, "Le quart des ménages les plus aisés a l'origine de 35 % des émissions de gaz a effet
de serre des mobilités”. Juillet 2023.
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'éducation et a la santé ne cessent de s'allonger. Dans de nombreux territoires ruraux,
on assiste a la désertification medicale (fermeture des hopitaux de proximite, non
remplacement des médecins traitants, échec des mesures d'incitation), a la fermeture
des guichets et a la dématérialisation des services, a la fermeture de maternités et
d'écoles, a la difficulté d'acces a la culture et aux études supérieures et a un déficit
d'emplois disponibles.

Les trajets domicile-travail ont augmenté de 60 % en vingt ans en zone rurale. Les
habitants des zones rurales en emploi effectuent chaque jour pres de 320 millions de
kilometres aller-retour en 2019, contre 200 millions en 1999#. Depuis les années 1970,
la séparation des communes de domicile et d'emploi est de plus en plus frequente.
En 1975, 44 % des personnes en emploi travaillaient en dehors de leur commune de
résidence, en 2013 elles étaient 64 %*. La distance domicile-travail est maximale pour
les actifs residant dans le rural et travaillant dans une zone urbaine. Or, selon l'Insee, en
2019, 48 % des personnes en emploi vivant dans une commune rurale travaillent dans
une zone urbaine®. Dans les territoires ruraux, l'acces a l'emploi est souvent corrélé a
la possession du permis de conduire et d'une voiture. L'augmentation des distances
enferme ainsi les habitants des territoires ruraux dans une dépendance a la voiture,

En parallele, limmobilité dans les territoires ruraux est plus forte qu'ailleurs. Dans les cas
les plus graves, la précaritée mobilité peut mener a une assignation a domicile, pour les
personnes sans voiture, dans un milieu ou les transports en commun sont inexistants et
alors méme que les services et commerces sont de moins en moins accessibles. 15a 20 %
de la population adulte résidant dans des territoires peu denses serait concernée par ce
risque d'assignation a domicile avec une surreprésentation des femmes, des jeunes, des
personnes agees en perte d'autonomie et de moyens et des personnes en situation de
précarité*. Ces personnes dépendent de la solidarité de leurs proches, de leurs voisins ou
d'associations comme le Secours Catholique pour la majorité de leurs besoins du quotidien.

9 PAROLE DE TERRAIN
>

Entretien avec un animateur de Mobicoop (entreprise
coopérative qui déploie des solutions de mobilité partagée)
dans le pole d'équilibre territorial et rural (PETR) du
Lunévillois.

Comment décririez-vous votre territoire ?

Le Pays du Lunévillois se compose de nombreux petits villages peu peuplés, a 'habitat
majoritairement groupé (« village-rue »). La population est vieillissante/agee et les
services se concentrent a Lunéville ou dans les petits bourgs comme Blamont,
Baccarat, Badonviller.. En prenant en compte la globalité du territoire, la densité
reste faible avec 53 hab/km? contre 96 hab/km? a l'échelle de la région Grand-Est.
Enfin, le paysage est essentiellement vallonné sauf dans l'extréme Est au niveau du
piémont vosgien.

41. Insee, “Le trajet meédian domicile-travail augmente de moitié en vingt ans pour les habitants du rural’. Mai 2023.

42. Jérébme Fourquet cité dans Sénat, Rapport d'information n* 313 (2020-2021), "“Mobilités dans les espaces peu denses en
2040 : un défi a relever dés aujourd'hui”. Janvier 2021.

43. Insee, “Le trajet meédian domicile-travail augmente de moitié en vingt ans pour les habitants du rural’. Mai 2023.

44. Olivier Jacquin, "Rapport d'information fait au nom de la délégation sénatoriale a la prospective sur les mobilités dans les
espaces peu denses en 2040 : un défi a relever dés aujourd’hui’. Janvier 2021.
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Quels sont les publics les plus concernés par le manque d'acces a la mobilité ?
Ce sont les salariés précaires, les chdmeurs et les séniors.

Pour quelles raisons ces personnes ont-elles Le plus besoin de se déplacer ?
Pour l'emploi, la formation, l'éducation, l'acces aux services administratifs, l'acces
aux etablissements de santé, lacces aux lieux de culture et de loisirs, l'alimentation.

Les déplacements du quotidien se font-ils sur des distances plutét courtes ou
longues ?

Les déplacements sont variés, car une partie des habitants se rendent dans les
bourgs ou villes les plus proches de chez eux, alors qu'une autre partie effectue des
déplacements beaucoup plus importants en se rendant dans des bassins d'emplois
plus actifs comme Nancy.

Quelle image les habitants ont-ils des mobilités partagées, des transports en
commun, des mobilités actives (marche, vélo) et de la voiture individuelle ?

Les habitants percoivent l'offre de mobilité comme étant peu efficace surtout pour
le transport a la demande et les transports en commun, et inexistante pour le vélo
(manque d'aménagements). C'est pourquoi ils se tournent majoritairement vers la
voiture, car elle offre plus de flexibilite et de liberté malgre son colt et son impact
sur lenvironnement.

Que pensez-vous de la maniére dont les collectivités s'engagent sur le sujet de la
mobilité durable dans votre territoire ?

Le PETR du Pays du Lunévillois est organisateur de mobilité depuis le 1¢" janvier 2018.
Il est force de proposition, mais par manque de communication et de concertation,
les actions menées pour développer la mobilité durable sont moins impactantes.

A quelles conditions peut-on rendre accessible a tous la mobilité durable en
milieu rural ?

L'un des principaux enjeux est d'arriver a faire changer les moeurs en communiquant
(et en rassurant) les usagers sur les avantages de la mobilité durable, surtout pour
les trajets de courte distance. Il faut egalement que les solutions de mobilité soient
flexibles, attractives et incitatives (meilleur cadencement et amplitude horaire, prix
avantageux, primes/aides) afin de repondre aux besoins des usagers. e

1.2 Une diversité des territoires ruraux et des besoins
de leurs habitants

(« EN RURAL, LES GENS ONT LIMPRESSION D'ETRE LOIN DE TOUT, LES PRINCIPALES PERSONNES
AFFECTEES SONT LES SENIORS, LES JEUNES, LES FAMILLES MONOPARENTALES, SOUVENT ILY A UN
CUMUL DES PRECARITES, IL Y A DES DIFFICULTES A METTRE EN PLACE UN SERVICE DE MOBILITE, A
LE DEVELOPPER, A LE PERENNISER. »

JEAN, BENEVOLE AU SECOURS CATHOLIQUE

ILn'y a pas une, mais des ruralités. Au sein méme du périmetre d'une autorité organisatrice
de la mobilite (AOM), les spécificités des territoires peuvent grandement varier en matiere
de relief, climat, densité de population, dotation en services, attractivité touristique,
éloignement des aires d'attraction urbaine, accessibilité de lemploi et types d'emploi
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implantés dans le territoire, qualité des infrastructures numeriques et de téléphonie
mobile, etc. Tous ces criteres déterminent leur degré d'enclavement. Les besoins des
habitants peuvent également étre tres differents en fonction des ages, de lisolement
des personnes, des classes sociales, du nombre de méres seules, etc. Dans chaque
péerimétre d'une AOM et dans chaque bassin de mobilité, il manque une vision globale
sur les publics concernés et leurs besoins, ce qui empéche d'apporter des solutions
adaptees*. Si la diversité des territoires ruraux rend difficile de proposer une solution
unique qui résoudrait lensemble de leurs problemes de mobilité, les territoires ruraux
partagent néanmoins certaines caractéristiques socio-eéconomiques.

= Des territoires enclavés de plus en plus pauvres

Les personnes agées sont proportionnellement plus nombreuses en milieu rural : en 2018,
en moyenne, pres d'un habitant sur trois a plus de 60 ans dans les communes rurales a
habitat disperse (8 points de plus qu'en centre urbain). Les jeunes les plus qualifies sont
souvent contraints de quitter leur territoire rural pour poursuivre leurs études et ils ont
tendance a ne pas revenir apres, notamment a cause du manque d'emplois qualifiés.
Cette realité accentue le déclin démographique de ces territoires. Entre 2013 et 2018,
la population a augmente de +0,45 % par an dans les grands centres urbains (évolution
mediane) et de +0,23 % dans les bourgs ruraux, tandis qu'elle diminuait (-0,31 % par an)
dans les communes a habitat rural tres disperse®,

A SAVOIR

Contrairement aux idées recues, le Covid n'a pas mené a un exode urbain au profit
des campagnes. 43 % des meénages ayant change de résidence principale se sont
installés dans les grandes villes dans les 12 premiers mois de la crise sanitaire,
contre 20 % dans les villes moyennes, 19 % dans les petites villes et 18 % dans les
communes rurales. Les flux en direction des communes rurales ont bien augmente
de 0,53 point depuis la pandémie, mais ces phénoménes de revitalisation rurale
sont géographiquement sélectifs. Ils concernent les territoires les plus proches des
centres urbains et les territoires ruraux déja considerés comme les plus attractifs.
Ces mouvements résidentiels tendent ainsi a accentuer des fractures territoriales
déja existantes plutdt qu'a les combler+.

Nos équipes rencontrent des personnes qui habitaient en ville et qui ont été attirées
par les loyers ou le prix des maisons dans le rural mais sans se rendre compte des
problemes de mobilité et des factures énergéetiques plus elevées. Ces personnes
peuvent se retrouver dans une situation encore plus précaire. Une animatrice du
Secours Catholique en Meurthe-et-Moselle le résume ainsi: « Ils sont propriétaires
de leur maison mais ils sont prisonniers dans leur village. »

45. Entretien avec Marie Huyghe (docteure en Aménagement de l'espace et Urbanisme et consultante en mobilité spécialiste
des questions de mobilite en milieu rural), 21 avril 2023.

46. Sandra Hoibian, Lucie Brice Mansencal, Eliot Forcadell (CREDOC), “Un marché de l'emploi peu diversifié, soubassement
du sentiment de relegation territoriale en zone rurale”. Avril 2023.

47. Hélene Milet, Nicolas Maisetti, Eva Simon (Plateforme d'observation des projets et stratégies urbaines), “Exode urbain : un
mythe, des realites”. Février 2022.
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En plus de ce vieillissement, la population se paupérise. La France rurale a éte
particulierement touchée par la désindustrialisation et la tertiarisation de 'économie.
Depuis les annees 1980, la fermeture d'usines a appauvri de nombreux territoires et a
mené a la “fin d'une répartition relativement homogene de l'emploi sur le territoire"®,
Bien que la pauvreté extréme soit moins frequente en zone rurale qu'en zone urbaine, les
territoires ruraux se situent au-dessous des moyennes nationales en matiere de revenus
et de qualification. Les emplois y sont globalement moins qualifiés, moins sécurisants
et moins rémunérateurs*.

Dans les territoires ruraux peu denses, les ouvriers sont surreprésentés. Ils constituent
25 % des actifs occupés, en moyenne, contre 17 % dans les grands centres urbains. Les
cadres et professions intermediaires sont sous-repréesentes, les cadres et professions
intellectuelles constituent 9 % des actifs occupées en moyenne, contre 22 % dans les grands
centres urbains et les professions intermediaires constituent 23 % des actifs occupeés,
contre 28 % dans les grands centres urbains. Les actifs ruraux ont ainsi en moyenne un
niveau de dipldme moins eleve, ils occupent moins frequemment un poste en CDI et
ont plus souvent un statut d'indépendants°.

La progression de la humérisation et de la dématérialisation est également essentielle
pour comprendre l'isolement des habitants des territoires ruraux et les inégalités d'acces
aux services et a la mobilité. Certains territoires en France n'ont toujours pas un acces
flable au numeérique. Beaucoup de personnes que les equipes du Secours Catholique
accompagnent dans les territoires ruraux, en particulier les plus agées, ne sont pas a
l'aise avec l'outil numérique et se sentent d'autant plus isolées qu'elles n'ont pas de
contacts humains pour les orienter.

Dans les territoires ruraux, le territoire entier s'appauvrit lorsque la population décline et les
services se raréfient. Les “deserts medicaux’, l'éloignement des ecoles, des commerces
ou encore ‘les zones blanches numériques” ne concernent pas que les habitants les
plus pauvres du territoire : ils concernent tout le monde, quels que soient leurs revenus.
Cependant, les publics qui n'ont pas de véhicule personnel ou ne sont pas en capacité de
conduire, privés d'un acces simple aux services dont ils ont besoin, sont particulierement
fragilisés. Les plus touchés sont de jeunes demandeurs d'emploi ou étudiants, des
personnes agees, en particulier des femmes, des personnes porteuses de handicap,
des personnes sans emploi ou avec peu de ressources.

Chacune de ces catégories requiert des solutions adaptées a sa situation et a ses
besoins spécifiques. En 'absence de telles solutions, les situations d'exclusion et
d'isolement s'aggravent dans ces territoires ou l'offre de services, de commerces et
d'équipements se rarefiest, Répondre aux besoins de mobilité des ruraux ne saurait se
limiter a trouver des solutions pour qu'ils puissent se déplacer de plus en plus loin. ILest
essentiel d'améliorer leurs conditions de vie sur leur territoire afin qu'ils ne soient pas
contraints a augmenter leurs déplacements et de les accompagner vers l'adoption de
nouveaux modes de déplacements.

48. Collectif Nos services publics, “Rapport sur l'état des services publics : Transports 2023", p.17. 2023.

49. Sandra Hoibian, Lucie Brice Mansencal, Eliot Forcadell (CREDOC), “Un marché de l'emploi peu diversifié, soubassement
du sentiment de relégation territoriale en zone rurale”. Avril 2023.

50. CREDOC, "Consommation et modes de vie". Avril 2023.

51. Emmanuel Raoul, Michel Casteigts (Ministére de l'écologie et Ministére de lintérieur), "Rapport sur la mobilité et les
transports dans les territoires ruraux”. Juillet 2011.
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LE POUVOIR BOUGER ET LE SAVOIR BOUGER

La capacité des personnes a se déplacer dépend de plusieurs facteurs. D'abord,
le pouvoir bouger, c'est-a-dire l'existence d'infrastructures et de solutions de
mobilité adaptees aux besoins des personnes, mais aussi des moyens financiers
pour y avoir acces et des capacités physiques pour pouvoir se déplacer. A cela
s'ajoute le savoir bouger, qui englobe les capacités cognitives et l'absence de frein
psychologique, mais aussi le capital social et culturel face aux différents modes
de déplacement. Tous ces éléments doivent étre pris en compte afin d'adapter
les solutions aux besoins des difféerentes catégories de populations rurales et ainsi
aboutir a une mobilité réellement inclusives?,

= Les particularités de l'hyper-rural

Les communes des territoires hyper-ruraux regroupent environ 5 % de la population
francaise et 14 % des communes sur pres de 26 % du territoire national. Il existe sur le
territoire métropolitain 250 bassins de vie hyper-ruraux. Ces bassins de vie concernent
une trentaine de délégations départementales du Secours Catholique. Les petites
communes (moins de 1 000 hab.) comptent peu d'associations caritatives. La ou une
équipe du Secours Catholique est présente, elle constitue souvent la seule association
de la commune. Les personnes en precarité doivent parfois réaliser plusieurs dizaines
de kilométres pour accéder a l'aide d'une association.

Les communes hyper-rurales ont peu de moyens et donc peu de marge de manoceuvre,
elles dépendent des intercommunalités et communes voisines pour porter des projets
structurants a la bonne échelle®. Or répondre aux besoins de ces territoires nécessite
un maillage territorial au plus prés des habitants. Cela passe, d'une part, par une plus
grande accessibilité des services en proximiteé : des projets favorisant [“aller vers’, via
les services itinerants notamment, ou la mutualisation des espaces existants (tels que
la Poste, la mairie ou la gare du village) pour permettre un acces a difféerents services
essentiels.

D'autre part, iLs'agit de permettre aux personnes de se déplacer a minima vers les bourgs
centre pour les besoins du quotidien, ce qui suppose la mise a disposition de solutions de
transport a la demande et de transport d'utilité sociale, mais pas seulement. L'autonomie
des habitants des territoires hyper-ruraux peut aussi passer par le développement du velo,
dans les territoires ou les infrastructures le permettent, ou celui des formes informelles
de covoiturage et d'autopartage, qui requiert de (re)créer du lien social entre voisins
ou parents d'éléves. Cependant, ces solutions ne peuvent prendre de l'envergure sans
un accompagnhement des personnes porté par les collectivités en collaboration avec
des associations. Aujourd'hui ces territoires sont trop souvent oubliés, méme dans les
politiques publiques de mobilité durable en milieu rurals.

52. Entretien avec Marie Huyghe (docteure en Aménagement de l'espace et Urbanisme et consultante en mobilité spécialiste
des questions de mobilité en milieu rural), 21 avril 2023.

53. Pascal Coste (rapporteur de la commission « Nouvelle ruralite »), “La ruralité, expression des dynamiques departementales
innovantes". Octobre 2016.

54. Olivier Jacquin, “Rapport d'information fait au nom de la délégation sénatoriale a la prospective sur les mobilités dans les
espaces peu denses en 2040 : un défi a relever dés aujourd’hui’. Janvier 2021.
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Par ailleurs, les freins psychologiques a la mobilite peuvent étre forts, certaines personnes
n'ayant jamais quitté leur territoire, qu'elles y soient tres attachées ou qu'elles n'aient
Jjamais eu les moyens de patrtir.

1.3 Quelques publics précis

Les politiques publiques en matiere de mobilité prennent insufisamment en considération
les besoins de toutes les catégories de population et le cumul des précarités. Par
exemple, la mobilité solidaire n'est souvent promue qu'au benefice du public en insertion
professionnelle, laissant de céte toutes les autres personnes souffrant de problemes de
mobilité, notamment les personnes agees, pourtant nombreuses en milieu rural, mais aussi
les femmes seules non vehiculées, qui cumulent parfois des difficultés financieres avec
des difficultés de santé, ou encore les jeunes sans emploi en situation de préecarité, qui
sont particulierement fragilisés. Penser la mobilité durable sous le prisme de linclusivité
et de l'accessibilite suppose de mettre les plus précaires au centre des reflexions.

= Mise en lumiére : Les femmes

(« CES DIFFICULTES SONT ENCORE PLUS IMPORTANTES QUAND NOUS VIVONS A LA CAMPAGNE PARCE
QUE NOUS SOMMES OBLIGEES DE PRENDRE LA VOITURE (...). NOS ENFANTS VOULAIENT FAIRE DE LA
DANSE, MAIS IL FALLAIT ALLER A VINGT-DEUX KILOMETRES : C'ETAIT LOIN ET CA REVENAIT TROP CHER.
A LA CAMPAGNE, IL N'EXISTE PAS DE TRANSPORT SCOLAIRE POUR ALLER DANS CERTAINS LYCEES
POURTANT PAS SI ELOIGNES. A LA PLACE, NOUS SOMMES OBLIGEES DE PRENDRE NOS VEHICULES
PERSONNELS... QUAND NOUS EN AVONS ! »
MEMBRE DU GROUPE DE CONVIVIALITE DE L'EQUIPE DE SAUZE-VAUSSAIS,
UNE COMMUNE RURALE DE 1600 HABITANTS SITUEE DANS LE SUD DES DEUX-SEVRES

Les femmes sont les premieres benéficiaires des dispositifs d'aide a la mobilité. En 2022,
60 % des béenéficiaires de microcrédits personnels accordés par le Secours Catholique
pour l'achat d'un vehicule étaient des femmes. Elles représentent egalement 69 % des
personnes accompagneées par la Croix-Rouge au sein de leurs dispositifs de mobilité
solidaire et 80 % des personnes accompagnées au sein des velo-écoles de la Fédération
des Usagers de la Bicyclette (FUB).

Les 11 millions de femmes qui vivent en territoires ruraux en France font face a des défis
spéecifiques quant a l'acces aux droits et aux soins, l'insertion socio-professionnelle,
lautonomie economique et la prévention des violences®. Des défis directement lies
a la question de la mobilite. Parmi les femmes frangaises vivant dans une commune
rurale a habitat dispersé que le Secours Catholique a rencontrées en 2022, pres de
22 % exprimaient une demande lieée a la mobilite, contre seulement 4,4 % des femmes
vivant dans les grands centres urbains. C'était le cas de 19,2 % d'entre elles en 2021. La
hausse du prix des carburants s'est traduite par un poids croissant des dépenses liees
aux transports dans le budget des ménages ruraux=®.

55. Sénat, "Femmes et ruraLite's :en finir avec les zones blanches de 'égalité”. Octobre 2021.
56. Secours Catholique, “Etat de la pauvreté en France 2023". Novembre 2023.
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En milieu rural, 80 % des femmes sont détentrices du permis B contre 90 % des hommes®”.
Cela s'explique notamment par leur acces plus restreint a l'apprentissage de la conduite
car pour les familles avec des budgets serrés, la priorité tend a étre donnée aux garcons®®,
Pourtant, les femmes subissent davantage les consequences d'une mobilité contrainte
car elles se déplacent beaucoup plus par obligation lieée a leur role d'aidante et de meére.
Ce role les force a multiplier et a enchainer les déplacements au quotidien pour faire
les courses, emmener les enfants a l'école ou a des activités périscolaires, se rendre au
travail, etc. L'éloignement des services de garde d'enfant limite encore leur capacite a
se déplacer®.

Ces femmes courent un risque important de dependance financiére a leur conjoint du fait
des caractéristiques de 'emploi féeminin dans les territoires ruraux. Les territoires ruraux
ont une offre d'emploi moins mixte que les territoires urbains et lemploi féminin est
fortement concentre dans le secteur médico-social. En effet, 60 % des emplois dans les
communes rurales sont dans des secteurs peu mixtes, contre 47 % dans les communes
urbaines. Les femmes des territoires ruraux en emploi ont davantage tendance a travailler
a temps partiel et dans des emplois précaires avec des horaires atypiques. Dans les
communes rurales les moins denses, 21 % des femmes salariées ont un contrat précaire,
contre 13 % dans les communes les plus urbaines®®.

Par ailleurs, la désertification médicale en milieu rural, qui touche particulierement les
gynécologues et les maternités, contraint nombre de femmes a reporter des soins ou
a 'y renoncer. Selon une étude d'UFC-Que Choisir, en 2021, pres de 7 patientes sur 10
résidaient en désert medical en matiere d'acces aux gynecologues en secteur 1 (sans
dépassement d’honoraires) a moins de 45 minutes de chez elles®. En cas de violences
conjugales, labsence de transports publics et l'éloignement des dispositifs de prise en
charge renforcent lisolement des femmes victimes. Pres de la moitié des féminicides
ont lieu en milieu rural®.

< \/> BONNE PRATIQUE

Déploiement de Vans itinérants « En voiture, Nina & Simon.e.s »

En s'inspirant d'une experimentation menéee dans les Hauts de France, la Prefecture
de région Bretagne a lance sur un territoire rural des solutions d'aller vers les publics,
afin d'échanger, informer, sensibiliser et orienter sur les questions d'égalite femmes-
hommes, de violences sexistes et sexuelles, d'insertion socio-professionnelle et d'acces
aux droits. Un premier Van a pris la route debut 2023 dans le Morbihan, porte par
le CIDFF 56 en partenariat avec les acteurs institutionnels et associatifs locaux.
120 personnes ont pu étre informées sur le 1 semestre 2023.

57.Sénat, "Femmes et ruralités : en finir avec les zones blanches de 'égalite”. Octobre 2021.

58. Yaélle Amsellem-Mainguy, "Les filles du coin : vivre et grandir en milieu rural’, Paris, Presses de Sciences Po, coll.
« Académique ». 2021.

59. CESE, "Quelles solutions pour des mobilites durables et inclusives en zones peu denses ?". Juillet 2023.

60. Observatoire des territoires, "Dans les espaces ruraux, une offre d'emploi moins mixte et orientée vers les secteurs a
dominante masculine”. 2021.

61. UFC-Que Choisir, Campagne #MaSanteNattendPlus Rendez-nous l'acces aux soins. Consulté le 7 mars 2024 : https.//
Wwww.quechoisir.org/carte-interactive-fracture-sanitaire-n21245/.

62. Sénat, "Femmes et ruralités : en finir avec les zones blanches de 'égalité”. Octobre 2021.

36



TERRITOIRES RURAUX : EN PANNE DE MOBILITE CHAPITRE 1

= Mise en lumiére : Les jeunes

((C'EST DIFFICILE EN TANT QUE MERE DE VOIR SON ENFANT SE DEBATTRE FACE AUX DIFFICULTES DE
LA VIE. NOUS NOUS SENTONS IMPUISSANTES. »

MEMBRE DU GROUPE DE CONVIVIALITE DE L'EQUIPE DU SECOURS CATHOLIQUE

DE SAUZE-VAUSSAIS, UNE COMMUNE RURALE

DE 1600 HABITANTS SITUEE DANS LE SUD DES DEUX-SEVRES

Lesjeunes ne sont pas le public que rencontrent le plus les équipes du Secours Catholique
dans les territoires ruraux, mais l'avenir de ces jeunes preoccupe vivement les parents
que nos équipes accompagnent. Dans les zones rurales les plus enclavées et les plus
fragiles économiquement, la précarité est particulierement forte chez les moins de
30 ans. Les jeunes ruraux sont limités dans le choix de leur avenir par Loffre restreinte
de formation et d'emploi, et par 'absence de services et d'opportunités de sociabilité
a proximité de leur lieu de résidence. Leur insertion socio-professionnelle depend ainsi
de leur capacité a se déplacer vers les lieux d'études et d'emploi. Selon une enquéte du
Laboratoire de la Mobilité Inclusive, en France, en 2018, un tiers des jeunes de 18 a 24 ans
renonce regulierement a des services du quotidien et 46 % d'entre eux déclarent avoir
refusé un travail ou une formation faute d'avoir un moyen de transport pour se déplacer®s,
La question des distances peut se poser des le collége, car beaucoup d'éleves vivant
dans une commune rurale sont scolarisés en dehors de leur commune de résidence®.

Les jeunes issus de classes populaires ont plutét tendance a avoir une mobilité locale
et contrainte centrée autour de leur lieu de résidence. Ces jeunes ont souvent fait des
etudes courtes et moins qualifiantes, contraintes par l'offre disponible sur leur territoire et
par la précarité financiere de leur famille. Leur emploi et leur vie sociale se construisent
ensuite dans ce périmetre ou ils ont grandi et ou ils ont leurs repéres®. Le chomage
marginalise et précarise particulierement ces jeunes, car dans les cercles restreints dans
lesquels ils évoluent et ou la réputation pese lourdement, la peur d'étre percu comme
‘un assisté” et de subir la stigmatisation associée les dissuade de recourir aux aides
auxquelles ils ont pourtant droit®. Resider en milieu rural diminue la probabilité de se
savoir éligible au RSA de 11,2 points®’.

Cette inegalité des chances nourrit un sentiment d'exclusion et de frustration. Lobtention
du permis de conduire est dés lors vécu comme un moyen d'émancipation mais le cout
du permis et d'une voiture ou d'un deux roues est un frein puissant a cette émancipation
lorsqu'il n'y a pas d'alternatives accessibles.

Enfin, les jeunes ruraux craignent davantage de quitter leur environnement que les
jeunes urbains, une crainte renforcée par le sentiment d'exclusion et par l'enclavement
de leur territoire. D'autres, en revanche, valorisent leur ancrage territorial et aspirent a
la sédentarité, notamment pour concrétiser un projet familial®® Selon Mélanie Gambino,
geographe spécialiste des espaces ruraux, ces aspirations se heurtent toutefois a une
injonction a la mobilité “pour travailler a la ville, se former, accéder aux soins de santé

63. LMI, “Publication du rapport « Mobilités des jeunes » : au coeur des enjeux’. Consulté le 7 mars 2024 : https:./www.
mobiliteinclusive.com/publication-du-rapport-mobilites-des-jeunes-au-coeur-des-enjeux/.

64. Mélanie Chassard, Hélene Ville (Insee), “Se déplacer, une nécessité pour linsertion des jeunes résidant en zone rurale
fragile”. Novembre 2020.

65. Mélanie Gambino, “Les mobilités géographiques des jeunes dans les espaces ruraux de faible densité”. 2010.

66. Clement Reverse (The conversation), “Une pauvretée invisible des jeunes en milieu rural ?". Février 2024.

67. Claudine Pirus (Drees), “Prestations sociales : pour quatre personnes sur dix, le non-recours est principalement lié au
manque d'information”. Avril 2023.

68. Mélanie Gambino, "Les mobilités géographiques des jeunes dans les espaces ruraux de faible densité”. 2010.
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ou a certains loisirs, sans réseau de transport collectif adapte™e. Cette injonction les
encourage a penser que pour ‘reussir’, il faut partir.

< \/> BONNE PRATIQUE

Le vélobus pour les scolaires

A Saint-Fort, en Pays de la Loire, une vingtaine d'enfants accompagnés par un agent
communal et des bénévoles se rendent tous les matins a l'école a vélo, excepté
U'hiver. Un projet porte par le maire du village, Gerard Prioux . « L'école se situe en
péripherie du village, mais est reliée au centre par une voie verte. Nous en avions
assez du flot incessant de voitures devant ['ecole et nous avons donc mis en place
un systeme de « vélo bus » quotidien ». Cette solution a plusieurs vertus : un vrai
lien intergénerationnel s'est cree entre et avec les enfants, les enfants gagnent en
autonomie, les enseignants remarquent que les enfants sont davantage éeveillés et
attentifs, et cela reduit les contraintes de déplacement des parents.

= Mise en lumiére : Les personnes agées

(« LE RURAL PEUT ETRE UN ESPACE D'ISOLEMENT EXTREME, POUR LES PERSONNES AGEES, LES
PERSONNES AVEC DES PROBLEMES DE SANTE, LES PERSONNES EN SITUATION DE RUPTURE
FAMILIALE. (..) L'OFFRE DE TRANSPORT EST PARTICULIEREMENT INADAPTEE AUX SENIORS ET AUX
PERSONNES EN SITUATION DE HANDICAP. »

MARTINE, BENEVOLE AU SECOURS CATHOLIQUE DANS LE JURA

Le moment de la déprise automobile, lorsque la perte d'autonomie mene a une
impossibilité de conduire, peut constituer une rupture brutale pour les personnes agees,
une rupture qui, en affectant leur mobilite et leur autonomie, affecte toute leur vie sociale
et leur vision d'eux-mémes. Ce moment doit étre anticipé pour que la transition se passe
le mieux possible, en formant et en accompagnant les jeunes seniors a la multimodalité?.
Pour les personnes agees, en particulier celles en situation de handicap physique ou
cognitif, Lutilisation des transports en commun et la pratique des mobilites actives et de
lintermodalité peuvent constituer un veritable défi. Et plus encore lorsque ces services
requiérent une utilisation systématique du numerique.

Les équipes locales du Secours Catholique constatent le vieillissement de la population
rurale qu'elles accompagnent et la récurrence des situations d'isolement chronique. La
part des plus de 55 ans que nous accueillons dans les zones rurales est plus élevée que
dans les pdles urbains et augmente régulierement. En 2022, dans les communes les
moins denses, pres de 20 % des hommes accueillis ont plus de 60 ans, contre moins de
15 % dans les grands centres urbains, et cette répartition se retrouve, dans une moindre

69. Mélanie Gambino dans Les échos, "“Mobilités : « Les jeunes ruraux sont en demande d'une offre publique »". Septembre
2022.

70 Maylis Poirel (Trajectoires Humaines Transcontinentales), “Mobilité des personnes ageées dans les territoires ruraux :
quelles perspectives en France ?". Décembre 2021.
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mesure, chez les femmes”. Selon le Barometre 2021 des Petits freres des Pauvres,
530 000 personnes agees sont en situation de “mort sociale” en 2021, alors qu'elles étaient
300 000 en 2017. 36 % de personnes agees, soit 6,5 millions de personnes, se sentent
seules fréequemment. Etre sans famille proche, avoir des revenus inférieurs a 1 000 €,
étre en perte d'autonomie, étre en exclusion numeérique sont des facteurs declencheurs
d'isolement. Les commerces et services de proximiteé et le lien entre les générations
sont les premiers remparts contre cet isolement’2. Dans les cas les plus graves, sur les
territoires les plus enclaves, certaines personnes agees dépendent exclusivement de
l'accompagnement des bénévoles d'associations comme le Secours Catholique pour
se deplacer et acceder ainsi a leurs besoins essentiels du quotidien, tels que faire des
courses, se rendre a un rendez-vous médical ou administratif. Une femme accompagnée
par nos équipes en temoigne avec ces mots : « Ce qui nous pese, c'est la solitude. C'est
lelle] qui fait que nous ne pouvons pas compter sur grand monde quand il y a un souci.»3

De plus, d'aprés une étude de 'Observatoire francais des conjonctures economiques
(OFCE), l'impact de linflation est le plus fort en milieu rural et pour les personnes agees
qui, en plus de souffrir de la hausse du prix des carburants, peinent a couvrir les dépenses
neécessaires pour chauffer leur logement individuel, plus grand qu'en ville, et sont plus
fortement affectées par la hausse du prix des produits alimentaires?. De fait, la hausse
des prix de l'énergie a particulierement fragilisé les ménages ruraux accompagnés par
le Secours Catholique, et notamment les femmes. Entre 2019 et 2022, la proportion de
femmes vivant en zone rurale concernées par des impayes relatifs a l'énergie ou a l'eau
est passée de 55 % a 57 %, alors qu'elle a légerement baissé dans les grands centres
urbains (de 44 % en 2019 a 43 % en 2022)75, Ces impayes surviennent dans un contexte ou
le reste pour vivre des personnes accueillies au Secours Catholique est en diminution.
Depuis de nombreuses années, les aides financiéres pour le paiement des factures
d'énergie et de transport représentent, en montants, les deuxieme et troisieme types
d'aides accordées aux personnes rencontrées par notre association?®,

< \/> BONNE PRATIQUE

Transport a la demande en porte-a-porte

La communauté de communes Saint-Pourcain Sioule Limagne, située dans [Allier,
organise un service de transport a la demande pour l'ensemble des soixante
communes de son tertritoire, par delégation de la Région Auvergne-Rhéne-Alpes. Le
service fonctionne en porte-a-porte, du lundi au vendredi de 7h a 19h et le samedi
matin. Ce service est utilisable une fois par semaine (aller-retour), hors dérogation pour
certains publics et pour motif medical. En 2021, le service a compte 211 utilisateurs
réguliers, et plus de 6 200 trajets ont éte realisés pour 55 800 km parcourus. Les
utilisateurs sont majoritairement des personnes agees (35 % ont plus de 80 ans).

71. Secours Catholique, “Etat de la pauvreté en France 2023". Novembre 2023.

72. Petits freres des pauvres, "“Barométre solitude et isolement : quand on a plus de 60 ans en France en 2021". Septembre
2021.

73. Secours Catholique, “Etat de la pauvrete en France 2023". Novembre 2023.

74. Béatrice Madeline (Le Monde), “Les seniors et les ruraux sont plus touchés par linflation”. Février 2023.

75. Secours Catholique, “Etat de la pauvreté en France 2023". Novembre 2023.

76. Secours Catholique, “Etat de la pauvreté en France 2022". Novembre 2022.
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1.4 Laruralité comme projet de transformation sociétale
vers une transition eécologique juste

WLE “BIEN VIVRE” NOUS INTERESSE, C'EST UN PATRIMOINE, TOUT COMME LA NATURE QUE NOUS AVONS

ET QUI EST SUPER BELLE. ON NE VEUT PAS EXPLOITER CE PATRIMOINE N'IMPORTE COMMENT. NOUS

DEVONS FAIRE EN SORTE QUE LES RURAUX SE LAPPROPRIENT. ON ESSAIE DE FAIRE VIVRE LES CHOSES

LOCALEMENT, FAIRE COMPRENDRE QU'IL FAUT UNE AUTRE FAGON DE VIVRE PLUS RESPECTUEUSE DE
LENVIRONNEMENT. »

MAIRE D'UNE COMMUNE DES HAUTES PYRENEES

(VILLAGE DE 320 HABITANTS DANS UNE VALLEE A COTE DE LOURDES)”

Malgre tous les défis qu'ils rencontrent, les territoires ruraux sont aussi un vivier
d'engagements et des lieux propices au déeveloppement d'une déemocratie
participative au profit d'une transition ecologique juste, du fait d'une population peu
nombreuse ou les personnes se connaissent, ou les problématiques concrétes sont
visibles par toutes et tous et ou les habitants veulent protéger les richesses naturelles
de leurs territoires et la qualité de vie que ces richesses leur offrent. Fanny Lacroix,
Vice-Présidente de l'Association des Maires Ruraux de France (AMRF) en charge
de la transition écologique, affirme : « Nous sommes convaincus que l'approche des
communes rurales, par la petite taille de leur organisation, leur pragmatisme et leur
capacité a produire un recit global remettant le citoyen au cceur de l'action publique,
porte en germe un changement de paradigme dans la construction des politiques
publiques.”® » Les collectivités et les autres acteurs de la mobilité en milieu rural
ont appris a trouver des solutions pratiques aux problématiques rencontrees, en
transformant par exemple des chemins agricoles en voies cyclables, en mutualisant
lusage des flottes de vehicules scolaires ou postaux, ou encore en développant
différents types de vehicules intermédiaires adaptés aux territoires ruraux de
moyenne montagne.

77. Propos recueillis par Chrétiens dans le Monde Rural, 29 Nov 2023.
78. AMRF, "Grand atelier des maires ruraux pour la transition écologique”. Consulté le 7 mars 2024 : https./www.amrf.
fr/2022/10/19/grand-atelier-des-maires-ruraux-pour-la-transition-ecologique/
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Le monde rural idéal des bénévoles du Secours Catholique
Paroles recoltees lors d'un seminaire interne sur la mobilité en milieu rural en
Decembre 2023.

« Vivre en bonne harmonie avec la nature, ses vivants, ses chants, ses odeurs,
son paysage. »

« Que les campagnes soient vivantes et pas des villages dortoirs, que ce soient
des lieux de vie. »

« Une place dans le centre ville avec une vie sociale qui permet de se croiser, de
se rencontrer, de s'entraider. »

« Lieux de convivialite et de solidarité avec echanges de services dont covoiturage. »

« Proximité avec les décideurs. »

« Accessibilite et proximité avec les services, ou deplacements de ceux-ci :
réintroduire le passage des commercants dans les villages, développement
de tiers lieux. »

« Communication efficace sur les services de proximite. »

« Retour des commerces et des ecoles dans les villages, retour de services publics,
réseau de transport vers les ecoles, les centres de soin qui permettent de vivre
dans les villages. »

« Lutter contre les deserts medicaux : services de santé disponibles et proches. »

« Multiplier les Espaces France Services et les permanences délocalisées des
travailleurs sociaux. »

« Services marchands, publics, emplois dans un maillage de bourgs centre relies,
c'est-a-dire le contraire de la concentration urbaine. »

« Maillage avec des transports en commun : moyens de transports de proximite,
lignes de bus regulieres publiques de villages en villages, transport a la demande
organisé par les communes, transports scolaires et periscolaires/extrascolaires. »

« Prise en compte de toutes les formes de handicap dans les transports. »

« Des cheminements doux dans et entre les communes : des pistes cyclables
securisées en ruralité. »
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TERRITOIRES RURAUX : EN PANNE DE MOBILITE CHAPITRE 2

AMENAGEMENT DU TERRITOIRE, GOUVERNANCE,
INGENIERIE, FINANCEMENT

Dans ce chapitre nous aborderons la place donnée a la voiture dans 'aménagement
du territoire et limpact sur l'offre de mobilité et de services dans les territoires
ruraux. Nous explorerons également les failles du systeme actuel de gouvernance
et de financement de la mobilité en milieu rural.

2.1 Des choix d'aménagement du territoire favorisant
'hégémonie de la voiture

« LA PORTE D'ENTREE DE LA MOBILITE EST VRAIMENT INTERESSANTE PARCE QUE C'EST LA PORTE
D'ACCES A TOUT, CA SOULEVE COMME QUESTION QUEL MODELE DE SOCIETE ON VEUT SOUS LANGLE
ECOLOGIQUE NOTAMMENT. »

NICOLAS HASLE, PRESIDENT DU SYNDICAT MIXTE DU SCHEMA DE COHERENCE TERRITORIALE (SCOT)

DES TERRITOIRES DU GRAND VENDQMUIS, VICE-PRESIDENT DE LA COMMUNAAUTE
D'AGGLOMERATION TERRITOIRES VENDOMOIS, CONSEILLER MUNICIPAL DE VENDOME

Les problématiques de mobilité en milieu rural sont directement liées a celles de
laménagement des territoires. La voiture individuelle a modelé laménagement de
nos territoires depuis la Seconde Guerre mondiale, avec un investissement massif
dans les infrastructures de transport routier et un désinvestissement dans les solutions
alternatives telles que les transports en commun et le vélo. Le vélo et la mobylette
étaient massivement utilisés par les ouvriers et les travailleurs jusqu'aux années 1960,
avant d'étre éclipsés par la voiture individuelle. Le transport ferroviaire est passe de
presque 60 % du transport de voyageurs (en voyageur-km) en 1950 a seulement 9,2 %
€en 201679,

La concurrence de la route a mené a une contraction du réseau ferré des années 1950
a 1970. Le réseau ferré comptait jusqu'a 60 000 km de voies en 1920, dont environ
40 000 km de lignes d'intérét général et 20 000 km de lignes d'intérét local, il s'est
contracté progressivement pour ne plus compter en 2021 que 18 000 km de voies
exploitées et 2 800 haltes et gares desservies®. Dans les territoires peu denses,
les 147 lignes ferroviaires de desserte fine du territoire représentent 9 102 km mais
seulement 3 000 km est en bon état de performance. Le réseau routier francais est,
quant a lui, l'un des plus denses et étendus d'Europe avec plus de 1100 000 km. Il a
augmente de 14,7 % entre 1995 et 20198,

79. CESE, "Quelles solutions pour des mobilités durables et inclusives en zones peu denses ?". Juillet 2023.

80. Olivier Jacquin, "Rapport d'information fait au nom de la délégation sénatoriale a la prospective sur les mobilités dans les
espaces peu denses en 2040 : un défi a relever des aujourd'hui”. Janvier 2021.

81. CESE, "Quelles solutions pour des mobilités durables et inclusives en zones peu denses ?". Juillet 2023.
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Source : Antoine Beyer (Géoconfluences), "Grandeur, décadence et possible renouveau du réseau ferroviaire secondaire francais',
novembre 2021. Données collectées et traitées par Christophe Mimeur (MRTE, Université de Cergy), voir Mimeur, C. et al. (2018),
"Revisiting the structuring effect of transportation infrastructure: An empirical approach with the French railway network from
1860 to 1910", Historical Methods: A Journal of Quantitative and Interdisciplinary History, 51(2).

< Laconcurrence de la route a mené a une contraction du réseau ferré des années
1950 a 1970. ~~ Troncons fermés aux voyageurs au cours des périodes indiquées.

L'investissement dans les infrastructures routieres a soutenu l'étalement urbain, ce
qui a provoqué une explosion des distances parcourues au quotidien et a nourri une
déependance croissante a la voiture. En 2018, 16 % des menages francais n‘avaient pas de
voiture, contre 19 % en 2008, et 30 % en 1982. En 2018, 36 % des ménages disposent d'au
moins deux voitures, contre 32 % en 2004 et 15 % en 1980. En 2017, 94 % des ménages
habitant les zones rurales possedent un véhicule®,

Ce modéle d'aménagement a également mené a la concentration des investissements,
emplois, formations les plus qualifiantes, activites et services dans les plus grandes
agglomeérations et au développement de grosses zones commerciales périphériques au
déetriment des services publics et petits commerces de proximité®3, Les grandes surfaces
alimentaires se sont développées a un rythme de 3 % par an entre 1993 et 2007 alors
qu'entre 1980 et 2000, 25 a 30 % des petits commerces alimentaires ont disparu des
territoires ruraux®4®, En 2021, d'apres les données de l'Insee, plus de 21 000 communes
ne disposent plus d'aucun commerce, soit 62 % contre 25 % en 1980°. Ce déclin des
petits commerces associé a une décroissance démographique et un vieillissement de
la population méne a une perte d'attractivité et une dégradation du cadre de vie des
territoires ruraux, l'épicerie et le café du coin étant des lieux de socialisation essentiels
a la vie de la communauté dans les villages.

82. Insee, "Tableaux de 'économie francaise Edition 2020". Février 2020.

83. Aurélien Bigo interviewe par Alexandre-Reza Kokabi (Reporterre), “L'avenir de la voiture est électrique, mais la voiture n'est
pas l'avenir”. Juin 2024.

84. Céline Massal (Géoconfluences), “La fin des commerces de proximité dans les campagnes francaises ?". Avril 2018.

85. Jean Soumagne (CNRS) “Commerces et espaces fragiles. Essai sur la revitalisation du commerce en milieu urbain et
rural’. 2002.

86. ANCT, “Soutenir l'installation de commerces multi-services sedentaires ou de commerces ambulants dans des communes
rurales”. Février 2023. Consulté le 10 mars 2024 : https:.//agence-cohesion-territoires.gouv.fr/7accompagnement-
linstallation-de-commerces-en-milieu-rural-1058
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En permettant la concentration des services, le systeme “tout voiture” renforce ainsi,
paradoxalement, l'enclavement de ces territoires, leur désertification, lisolement de
leurs habitants et la precarité de celles et ceux qui n'ont pas les moyens pour financer
une voiture individuelle. Nombre de nos bénévoles regrettent la transformation de leurs
campagnes en villages dortoirs. Ils constatent la perte de vitalité de leurs villages, qui
progressivement deviennent des lieux de résidence et perdent leurs activités. Cela affecte
les dynamiques sociales dans le village, les opportunités pour le partage, la convivialité
et la solidarité se font plus rares.

MOBILITE EN MILIEU RURAL - LES TRANSPORTS EN COMMUN

En 2019, lAutorité de la qualité de service dans les transports (AQST) a publié un
rapport qui évalue la qualité de la desserte programmeée en transports en commun
dans les zones rurales en France, en la comparant avec Espagne et lAllemagne®.
Cette étude révéle que la France a la moins bonne qualité de desserte programmeée
dans les zones rurales. Sur une distance de moins de 50 km, en France la duree d'un
trajet en transport en commun est en moyenne de 188 minutes avec un temps de
correspondance de 80 min contre 158 min en Espagne et 126 min en Allemagne.
La frequence des trajets est de 3 par jour en moyenne en France contre 10 en
Espagne et 13 en Allemagne.

Par rapport a ses voisins, la France a davantage désinvesti dans les transports
en commun hors agglomération. Depuis 10 ans, on observe une hausse des
investissements publics pour les transports collectifs, mais cette hausse n'a pas éte
suffisante pour encourager un report modal significatif et n'a pas permis d'endiguer
la degradation des infrastructures®®. En effet, lage moyen des voies ferrees est
de plus de 20 ans et un quart d'entre elles ont déja dépassé leur durée de vie
moyenne®,

Selon la Fedération Nationale des Associations d'Usagers des Transports (FNAUT),
‘les usagers des territoires ruraux déplorent une offre insuffisante, ciblée au mieux
sur les déeplacements domicile-travail et scolaires, donc avec des « trous horaires »
en journée, dissuasifs pour les déplacements plus occasionnels, des frequences
faibles, avec une quasi-absence d'offre le soir et en week-end"®. Lintermodalité
n'est pas assez performante pour supplanter la voiture. Les difféerents modes
fonctionnent encore beaucoup en ligne plutét qu'en réseau, parfois ils se font
méme concurrence. Lintermodalité requiert en outre d'acheter differents titres de
transport, ce qui complique le parcours de mobilité. A cette offre insuffisante et
inefficace s'ajoutent une fermeture des agences et des guichets, et une pauvrete
des équipements pour les espaces d'attente et l'information voyageurs qui rendent
les personnes dépendantes au humeérique dans des territoires ou l'accés au
numeérique n'est pas toujours garanti.

87. AQST, "Comparaison de la qualité de la desserte en transports publics reguliers depuis les zones rurales en France, en
Espagne et en Allemagne”. Juin 2019.

88. Collectif Nos services publics, "Rapport sur l'état des services publics : Transports 2023". 2023.

89. FNTP, "Audit sur l'état du réseau ferré national”. 2018.

90. FNAUT, “Quelles solutions pour des mobilites durables en zones peu denses ?". Mai 2022. Consulte le 10 mars 2024 : https.//
www.fnaut.fr/uploads/2022/06/Quelles-solutions-pour-des-mobilite %¥CC%81s-durables-et-inclusives-en-zones-peu-
denses.pdf
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2.2 Une multitude d'acteurs insufisamment coordonnés
et aux compétences parfois floues

(( POUR LA MOBILITE RURALE, CE QU'IL FAUT AMELIORER C'EST TITILLER LES MAIRIES POUR QU'ELLES
PRENNENT EN CHARGE LA MOBILITE. POUR CELA LES COMMUNES DOIVENT SE RELIER EN COMMUNAUTE
DE COMMUNES OU EN AGGLO (LES PETITS ONT DU MAL A EXISTER). (...) TOUT SEUL ON NE PEUT PAS
Y ARRIVER ; IL FAUT SE REUNIR POUR ETRE ENTENDUS. »

MAIRE D'UNE COMMUNE DES HAUTES PYRENEES
(VILLAGE DE 320 HABITANTS DANS UNE VALLEE A COTE DE LOURDES)®

La Loi d'orientation des mobilites (LOM) promulguée en décembre 2019 a impose
a toutes les intercommunalités de choisir avant le 31 mars 2021 de s'emparer de la
compétence mobilité ou d'en laisser l'exercice a la région dans l'objectif de supprimer
toutes les zones blanches. La LOM définit ces zones comme les territoires sur lesquels
il n'existait pas d'autorité locale en charge d'organiser la mobilité. Avant la LOM, 80 %
du territoire était situe dans une zone blanche. Suite a la LOM, 53 % des Communautes
de communes ont fait le choix de devenir Autorité Organisatrice de Mobilite (AOM)
locales, 47 % n'ont pas pris la compétence et la région est devenue AOM locale par
substitution. Apres la LOM, tout le territoire francais est ainsi couvert par une autorité
locale ou régionale organisatrice de la mobilité.

Quatre ans aprés l'adoption de la LOM, ou en est-on ? Le déploiement est lent car la
prise de compétence mobilité engage trés peu la collectivité dans la mise en ceuvre
concrete de solutions. La LOM n'étant pas contraignante, chaque AOM doit définir
ses propres regles du jeu pour traiter les fameuses zones blanches de la mobilité
tout en respectant un cadre juridique complexe qui reste encore mal appréehendé par
beaucoup de collectivités® La mise en application des nouveaux outils de la LOM
varie grandement d'un territoire a un autre. Les bassins de mobilite® ont été définis
sur la quasi-totalité du territoire et 214 comités des partenaires® ont eté mis en place.
En revanche, seuls 8 contrats opérationnels de mobilité® ont été signés et aucun plan
d'action commun en faveur de la mobilite solidaire n'a été adopteé, alors qu'ils sont
obligatoires®®,

91. Propos recueillis par Chreétiens dans le Monde Rural, 29 Nov 2023.

92. Entretien avec Marie Huyghe (docteure en Aménagement de l'espace et Urbanisme et consultante en mobilité spécialiste
des questions de mobilité en milieu rural), 21 avril 2023.

93. Un bassin de mobilité est l'echelle locale sur laquelle les mobilités quotidiennes s'organisent. Son territoire regroupe
un ou plusieurs EPCI a fiscalité propre, généralement autour d'un péle dattractivité (une grande agglomération par
exemple). La délimitation du bassin revient a la Région.

94. Le comité des partenaires est instauré par chaque AOM et AOM régionale. Il est consulté au moins une fois par an avant
toute évolution substantielle de l'offre de mobilité mise en place, des orientations de la politique tarifaire, la qualité des
services et linformation. LAOM le consulte également sur linstauration ou l'évolution du taux de versement mobilité
et avant l'adoption du document de planification de la mobilité. Le comité doit associer a minima des représentants
d'employeurs, des représentants d'associations d'usagers ou d'habitants et des habitants tirés au sort.

95. Le contrat opérationnel de mobilité est la traduction opérationnelle des différents points déclinant le role de chef de file
de laRegion, a l'echelle d'un bassin de mobilité. Ilest conclu par la Région, avec les principaux acteurs de la mobilite sur le
territoire. Sont obligatoirement au contrat : les AOM, les syndicats mixtes dit « SRU », les départements, les gestionnaires
de gares de voyageurs ou de péle d'eéchanges multimodaux.

Q6. Frédéric Fortin (Banque des territoires), ‘La loi d'orientation des mobilités toujours en attente de financements”. Janvier 2024.
Consulté le 10 mars 2024 : https.//www.banquedesterritoires fr/la-loi-dorientation-des-mobilites-toujours-en-attente-
de-financements?pk_campaign=Flux%20RSS&pk_kwd=transport-mobilite-durable&pk_source=Actualit’%C3%A9s%20
Localtis&pk_medium=RSS%20Thematique
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La prise en charge des enjeux de mobilité en milieu rural dépend en grande partie de
volonté politique de l'ensemble des collectivités publiques, de la commune a la région?”.
La compétence mobilité, qu'elle soit portée au niveau de la région ou de la communauté
de communes, ne peut pas mener a un changement concret sans lengagement des
élus et sans leur volonté de travailler ensemble. Or il y a un manque de coordination et
de coopération entre tous les acteurs publics et privés concernés par la mobilité et une
tendance a travailler en silos.

La mobilité, pour qu'elle soit inclusive et durable, doit étre pensée comme un systéme
multi-modal et multi-acteurs, ce qui requiert un travail de planification et de stratégie
sur le long terme®®. Le dialogue inter-territorial est indispensable pour proposer des
politiques publiques cohérentes, coordonner la mise en ceuvre et la communication
autour des solutions de mobilité, et les intégrer dans un systéeme intermodal. D'autant
plus que chaque niveau de collectivités locales a une ou plusieurs compétences affectant
l'organisation des mobilites et laménagement du territoire (voir schéma page suivante),
et les bassins de mobilite dépassent les périmétres des intercommunalités.

L'absence de diagnostic partagé du territoire génére aujourd’hui une multiplication de
solutions isolées, mal articulées et donc méconnues, et de longs délais avant leur mise
en pratique du fait de temporalités differentes entre lagenda des élus, des techniciens,
des associations et du reste des acteurs concernés.

Dans de nombreux territoires ruraux, les lignes ou services de transport, lorsqu'ils existent,
sont mal pensés. Les services sont souvent déconnectés les uns des autres, avec de
nombreux problemes de correspondances entre un mode et un autre, en particulier
lorsque la correspondance depend de la coopération entre differentes AOM ou différents
niveaux de collectivités. Le recensement de l'offre de transport sur ces territoires est
encore inefficace et la communication pour faire connaitre cette offre est insuffisante.
Cette inefficacite de l'offre est en grande partie causée par un manque d'identification
des publics ciblés et par consequent un manque de concertation avec ces publics.

97. Emmanuel Raoul, Michel Casteigts (Ministére de l'écologie et Ministere de lintérieur), “Rapport sur la mobilite et les
transports dans les territoires ruraux”. Juillet 2011.

98. Entretien avec Marie Huyghe (docteure en Aménagement de l'espace et Urbanisme et consultante en mobilité spécialiste
des questions de mobilité en milieu rural), 21 avril 2023.
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> Ecosystéme de la mobilité en milieu rural

©0 © 0 0 0 0 000 0000000000000 0000000000000000 00

OBJECTIFS DE LA LOI D'ORIENTATION
DES MOBILITES (LOM) VOTEE FIN 2019

Supprimer les zones blanches de mobilite
Investir plus et mieux dans les transports du quotidien

Faciliter et encourager le deploiement de nouvelles
solutions pour permettre a tous de se deplacer

Engager la transition vers une mobilité plus propre

e o oo

v vy

e0 0 0000000000000 000
e e e 000000000000 0000

© © ¢ 0000000000000 00000000000000000000000

UNION EUROPEENNE << > ETAT

ORIENTE: = [ Chef de file pour les politiques climat (taxe LOM, France Ruralités, Pacte des solidarités, |- « «
carbone, SEQE, réglementation moteur SNBC, SDMP
thermique, ., Pacte rural

@0 06 0000006000000 0000000000 000

/
REGIONS DEPARTEMENTS COMMUNAUTE COMMUNES
DE COMMUNES
PLANIFIE ET AOM régionales :(- > Voirie e il
ORGANISE : Transports collectifs départementale, AOM locales : Voirie locale,
non urbain, transport transport scolaire, PCAET, SCoT, PDM stationnement
scolaire, SRADDET, solidarité et ou PAMS
Contrat opérationnel cohésion territoriale,
de mobilite, PAMS PAMS
MET COMMUNES, SYNDICATS MIXTES, PLATEFORMES DE MOBILITE, OPERATEURS DE MOBILITE (SNCF, fE’SUT'EN
EN PLACE : Vinciautoroutes, Transdev, Blablacar, Ecov, Mobicoop/Rezo Pouce, ..), ASSOCIATIONS PORTEUSES DE PORTEURS
' SOLUTIONS (Secours Catholique, Familles Rurales, Croix-Rouge, Emmaus, In'VD ..)

DE PROJETS

!

. SOCIETE CIVILE (diagnostic, formation), ACTEURS SOCIAUX (Péle emploi, CAF, mission locale, CCAS..),
PARTICIPE: = ENTREPRISES, ECOLES

Via information et/ou financement et/ouingénierie : CEREMA, ADEME, ANCT, DREAL, FRANCE MOBILITES

SNBC - Stratégie nationale bas carbone / SDMP - Strategie de développement de la mobilite propre / SRADDET - Schémas
regionaux d'amenagement, de développement durable et d'egalité des territoires / PAMS - Plan d'action en faveur de la mobilite
solidaire / PCAET - Plan climat-air-énergie territorial / SCOT - Schéma de cohérence territoriale / PDM - Plan de mobilite /
PdMS - Plan de mobilite simplifie / ANCT - L'/Agence nationale de la cohésion des territoires / DREAL - Direction régionale de
lenvironnement, de lameénagement et du logement.
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2.3 Une culture de la voiture au détriment de l'expertise
et de lingénierie territoriale

(ONEST GERE PAR LES FINANCES, IL FAUT ARRETER C'EST UNE DESTRUCTION TOTALE. LE CHANGEMENT

DE MODE DE VIE SE FAIT PAR DES HABITUDES. CA J'Y CROIT. SINON QUAND LES SUBVENTIONS
SARRETENT TOUT SARRETE. »

MAIRE D'UNE COMMUNE DES HAUTES PYRENEES

(VILLAGE DE 320 HABITANTS DANS UNE VALLEE A COTE DE LOURDES)™

Apres des decennies de politiques de transport fondées sur une expertise technique et
centrées sur les infrastructures, ily a une évolution lente mais positive vers une politique
publique des mobilités prenant en compte les raisons pour lesquelles les personnes
se déplacent et l'impact de la mobilité sur notre environnement. C'est un basculement
culturel important qui doit encore s'opérer sur l'ensemble des territoires.

Les élus et les techniciens des AOM locales manquent encore de savoir-faire et
d'expertise sur les enjeux et les acteurs impliqueés dans la mobilité inclusive et durable.
Pour les plus petits territoires, le recrutement de techniciens qualifiés sur le sujet peut
étre difficile, d'ou limportance de collaborer avec les départements et les régions
qui sont souvent mieux dotes.

Par ailleurs, lorsqu'elles s'investissent sur le sujet, les AOM tendent a orienter
leur reflexion sur les solutions de mobilité en matiere d'opérationnalisation et pas
suffisamment en matiere de sensibilisation et d'accompagnement®. Sur ce point,
limplication des maires, notamment, est essentielle pour assurer le succes des actions
de mobilité. Etant au plus prés des habitants, ils peuvent soutenir l'appropriation des
solutions par le public et leur ancrage sur le long terme dans la vie de la commune.

Cependant, nos equipes locales constatent les difficultés a convaincre les elus de la
pertinence et des bénéfices d'un projet de mobilité durable, comme de l'importance
de l'accompagnement des publics. Dans la vallée de 'Eure, une équipe du Secours
Catholique a créeé un collectif avec d'autres associations afin de permettre aux
habitants de se réunir pour parler des problématiques du territoire et trouver des
solutions. Aprés une premiere rencontre au cours de l'été 2022, il a fallu un an pour
obtenir un entretien avec les élus locaux et la personne chargée de la mobilité sur
la communauté de communes !

Depuis, le collectif est parvenu a intégrer le comite de pilotage de la COMCOM pour les
transports, mais les bénévoles constatent que les techniciens ne pensent pas aux solutions
sous l'angle de la sensibilisation et de laccompagnement. Les propositions formulées par
le collectif restent aujourd'hui sans réponse car les €lus ne repondent pas aux sollicitations
et sans leur agrement, les techniciens ne peuvent avancer avec le collectif.

L'imaginaire de la voiture est encore tres fort chez certains elus ruraux. Le financement de
la route reste percu comme un moyen de développer le territoire pour ces élus qui ont
vecu l'épogue ou la route était synonyme de désenclavement et de modernisation des
territoires. Ils percoivent la voiture comme la seule solution appropriée de déplacement
pour les habitants, et une solution qui fonctionne tres bien. Pour les habitants qui n'ont

99. Propos recueillis par Chrétiens dans le Monde Rural, 29 Nov 2023.
100. Entretien avec Marie Huyghe (docteure en Aménagement de l'espace et Urbanisme et consultante en mobilite
specialiste des questions de mobilité en milieu rural), 21 avril 2023.
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pas les moyens ou les capacités physiques et cognitives, des solutions ad hoc sont mises
en place, mais les transports en commun ne sont absolument pas pensés comme une
solution pour le plus grand hombre.

Al'échelle nationale, I'Etat n'affiche pas un engagement sufisamment clair et assumé sur
le sujet de la mobilité durable. Le discours gouvernemental est incohérent entre, d'un
coté, des engagements environnementaux affichés et, de l'autre, le refus de remettre
en question l'usage hégémonique de la voiture. Sans impulsion forte de L'Etat, les
collectivites les plus réticentes n'auront que peu d'intérét (et de moyens) a s'engager
pour un changement de paradigme sur la mobilité.

2.4 La problématique du financement de la mobilité :
une question d'intérét général

Le sujet du financement d'une veéritable politique publique de mobilité en milieu rural
pose la question des priorités collectives en matiere de développement d'infrastructures
et de services pour lintérét général, dans un contexte budgétaire contraint, face aux
enjeux ecologiques et d'acces universel a des services essentiels du quotidien.

Rappelons que la puissance publique consacre un budget important aux infrastructures
de mobilité : la voirie pour les collectivités, les nouveaux projets routiers pour 'Etat. Avec
une priorité donnée aux investissements vers le routier'®2. Sans compter les soutiens
publics a l'achat de carburants®©s,

La construction de nouvelles routes est mise en avant pour répondre aux problémes de
congestion du trafic automobile. Ces nouvelles routes s'averent pourtant inefficaces car
elles engendrent une demande supplémentaire équivalente a la houvelle capacité. De
plus, ces projets participent a la dynamique d'allongement des distances parcourues,
les gains de temps de déplacement obtenus a trés court terme pouvant par exemple
inciter a deménager plus loin des lieux d'emploi. Ils contribuent enfin a générer toujours
plus d'emissions de gaz a effet de serre, de pollution de l'air et de bruit©4,

Il faut reconnaitre qu'aux yeux de l'Etat, la voiture individuelle est la source de diverses
recettes budgeétaires importantes. Au total, selon les chiffres de ['Union Routiere de France,
les recettes spécifiques (taxes sur carburant, taxes sur assurance, taxes et redevances
diverses) apportées par la route aux administrations publiques (Etat et collectivités
locales) s'établissent en 2022 a 47,8 milliards d'euros, alors que les depenses pour la
route se seraient elevees a environ 15,7 milliards d'euroses,

Cependant, cette vision comptable met de cdté les couts évitables lies aux externalités

101. Collectif Nos services publics, “Rapport sur l'état des services publics : Transports 2023". 2023.

102. Le site d'information Reporterre, spécialisé sur l'environnement, estime a 18 milliards d'euros, dont 12,3 milliards d'euros
d'argent public, le colt total des 55 nouveaux projets routiers contestés en France. Cf. Laury-Anne Cholez et Léa Gued)j,
‘Routes, autoroutes : un gachis a 18 milliards d'euros”. Mai 2022. Consulte le 10 mars 2024 : https://reporterre.net/Routes-
autoroutes-un-gachis-a-18-milliards-d-euros

103. En 2022, l'Etat a dépense pres de 7,5 milliards d'euros dans la remise sur les carburants pour limiter laugmentation des
prix. Soit 15 % du budget dédié a la transition écologique. Cf. Pierre Breteau (Le Monde), "7,5 milliards d'euros de ristourne
sur les carburants : qu'aurait-on pu faire avec une telle somme ?". Octobre 2022. Consulté le 10 mars 2024 : https:./www.
lemonde fr/les-decodeurs/article/2022/10/14/7-5-milliards-d-euros-de-ristournes-sur-les-carburants-qu-aurait-on-
pu-faire-avec-une-telle-somme_6145837_4355770.html

104. Réseau Action Climat, “Comment transformer la mobilité du quotidien”. Octobre 2022.

105. Union Routiére de France, "Faits et chiffres 2023". Octobre 2023.
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negatives de l'automobile (émissions de GES, pollution de lair, bruit, accidents de la
route)*®. D'apres ['Observatoire National Interministériel de la Securité Routiere (ONISR),
en 2022, le colt total de linsecurité routiere (accidents corporels et accidents matériels)
etait de 50,2 milliards d'euros*®’. Des chiffres que l'on peut mettre en regard avec les
externalités positives liées a d'autres modes de transport. LADEME estime ainsi le bénéfice
santé de chaque kilometre parcouru a vélo a 0,69 euro, soit pres de 7 milliards d'euros
d'économie pour l'impact sante®® Pour donner un ordre de grandeur, les quelques
12 milliards d'euros prévus a ce jour dans linvestissement pour de nouveaux projets
routiers contestés permettraient de financer plus de 24 000 km de pistes cyclableso° |

= L'ADEME estime le bénéfice santé de chaque kilométre parcouru a vélo a 0,69 euro.

106. FUB, Congres de la FUB compte-rendu de latelier 3 : "Tax the car : repenser les outils fiscaux pour favoriser le velo”.
Consulté le 10 mars 2024 : https.//www.fub.fr/sites/fub/files/fub/Congres/supports2023/230303_congres_fub_cr_
atelier3_tax.pdf

107. ONISR, “Politique de Sécurité Routiere”. Consulté le 10 mars 2024 : https.//www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/politique-
securite-routiere#:~:text=un%20enjeu%20%C3%Agconomique%2C%20le%20co0%C3%BBt la%20politique%20de%20
s%C3%A9curit%C3%A9%20routi%C3%A8re

108. ADEME, DGE, Impact economique et potentiel de déeveloppement des usages du vélo en France en 2020. Mai 2020.

109. Selon la Fédération des Usagers de la Bicyclette (FUB), le colt d'une piste cyclable, en site propre (acquisitions foncieres,
etc), hors agglo, est d'environ 500 000 €/km.

110. Le site d'information Reporterre, spécialisé sur l'environnement, estime a 18 milliards d'euros, dont 12,3 milliards d'euros
d'argent public, le colt total des 55 nouveaux projets routiers contestés en France.
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= Une absence de ressources pérennes pour financer
la mobilité en milieu rural

(LE VERSEMENT MOBILITE EST TROP CALQUE SUR UN MODELE URBAIN. LA VOLONTE POLITIQUE N'EST
PAS SUFFISANTE S'ILN'Y A PAS DE RENOUVEAU DU SYSTEME DE FINANCEMENT. »

ENTRETIEN AVEC GUY FRENEHARD (ELU MOBILITE DURABLE) ET EDOUARD LEMAIRE

(CHARGE DE MISSION MOBILITE), INTERGOMMUNALITE DARGENTAN DANS L'ORNE

Jusque trés récemment, le monde rural n'était pas vraiment considere dans les
politiques pour la mobilite. En effet, les collectivités rurales traitaient le sujet, soit via
leurs compétences sociales pour le transport solidaire, soit via leurs compétences en
matiere de tourisme pour les pistes cyclables hotamment. Les Assises de la mobilité de
2017, la crise des gilets jaunes de 2018 et la Loi d'Orientation des Mobilités de 2019 ont
changeé la donne. La mobilité du quotidien en milieu rural est maintenant reconnue comme
un axe des politiques de mobilité au niveau national mais les moyens pour financer et
coordonner des solutions pérennes au niveau local manquent toujours a l'appel.

Aujourd'hui, le financement des AOMs locales repose en grande partie sur le versement
mobilite (impodt assis sur la masse salariale des employeurs publics et privés d'au moins
11 salaries). Or nombre de territoires ruraux n'ont pas acces a ce versement car ils
n'ont pas d'entreprises de plus de 11 salariés. De plus, la LOM a conditionné la faculté
de percevoir le versement mobilité a l'organisation par TAOM d'un service régulier de
transport public de personnes. Cela exclut un certain nombre de communes rurales
ou l'organisation d'un tel service est extrémement rare car trop couteux justement, au
vu du faible nombre d'usagers*,

Les communautées de communes (COMCOM) rurales, qui sont en droit de percevoir
le versement mobilité, souffrent d'une triple peine : elles sont restreintes sur le taux*?,
elles ne peuvent le prélever que sur un faible nombre d'entreprises locales pour qui
cet impdt pése particulierement lourd et elles doivent gérer des territoires souvent
trés étendus. Beaucoup d'entre elles ont le sentiment que les textes ne sont pas faits
pour leurs territoires®s,

Il n'existe donc pas de modele économique viable pour financer la mobilité en milieu
rural. Plus globalement, le modéle économique des AOM est bancal, elles font face
a un mur de financement car les besoins vont augmenter considérablement dans les
prochaines années au vue des impératifs de la transition écologique, de la nécessaire
rénovation des réseaux existants, du déeveloppements des services express régionaux,
des effets de linflation et de la nécessité de développer des solutions pour la mobilité
du quotidien dans les territoires ruraux. Selon la mission d'information du Sénat sur le
financement des autorités organisatrices de la mobilité, laugmentation des dépenses
de fonctionnement prévisionnelles des AOM locales cumulée jusqu'en 2030 pourrait se
situer entre 15 et 18 milliards d'euros*4.

111. Hervé Maurey et Stéphane Sautarel, "Rapport d'information fait au nom de la commission des finances sur les modes de
financement des autorités organisatrices de la mobilité (AOM)". Juillet 2023.

112. Hors ile-de-France, ces taux ne peuvent pas dépasser un plafond de 0.2 % & 2 % selon les tailles d'agglomerations et
selon la présence ou non de transport en commun en site propre.

113. Entretien avec Guy Frénéhard (élu mobilité durable) et Edouard Lemaire (chargé de mission mobilité), intercommunalite
d'Argentan, 13 septembre 2023.

114. Hervé Maurey et Stéphane Sautarel, "Rapport d'information fait au nom de la commission des finances sur les modes de
financement des autorités organisatrices de la mobilité (AOM)". Juillet 2023.
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Or la LOM a laissé la question du financement en suspens, au-dela du versement mobilite,
elle n'affecte aucune ressource dediee aux AOM nouvellement créees. IL n'y a donc
pas a ce jour de solution pérenne pour accompagner cette hausse des dépenses et les
COMCOM rurales, quand bien méme elles auraient une volonté politique d'investir, se
voient souvent dans l'incapacité de développer des solutions de mobilité du quotidien
qui répondent aux besoins de leurs habitants.

Par ailleurs, on a vu se multiplier des expérimentations de solutions de mobilité en
milieu rural financées par appels a manifestation d'intérét (AMI) ou par appels a projets
(AAP) seulement sur 2-3 ans, qui s'achevent par manque de capitalisation et faute de
financements pérennes, malgre l'enthousiasme et les résultats positifs genéres par la
majorité d'entre elles®s.

Les trois premiers AAP de |'Etat pour la mobilité étaient centrés sur les transports urbains.
En 2020, le lancement du 4°™ AAP marque un tournant. Il est prévu sur la période
2021-2025 que 42 millions d'euros de subventions soient alloués au financement de
64 projets de pdles d'échanges multimodaux (PEM), pour un objectif de 269,6 millions
d'euros d'investissement global. Mais cet effort représente moins de 5 % de l'enveloppe
globale. Sur lensemble des AAP, les intercommunalités de moins de 50 000 habitants
ont représenté moins de 6 % des lauréats avec seulement 22 projets soutenus. Les AOM
de plus de 150 000 habitants constituent plus de la moitié des lauréats. Ce systeme
de financement par appels a projets est structurellement plus favorable aux grosses
collectivités, car celles-ci ont les ressources humaines et financieres d'ingénierie pour
respecter les cahiers des charges de ['Etat®®.

Dans le cadre de la démarche France Mobilités, deux appels a manifestation d'interét
(AMI) spécifiques aux zones rurales ont aussi été lancés. LAMI Tenmod (territoires de
nouvelles mobilites durables), porté par 'TADEME, a permis entre 2018 et 2022 de financer
180 projets de mobilité pour un total de 13 millions d'euros de subventions. LAMI Avenir
Montagne Mobilites, porté par lAgence Nationale de la Cohésion des Territoires (ANCT)
a financé 100 projets pour 10 millions d'euros de subventions. Cependant, les deux ont
pris fin en 2022,

Question vélo, le Gouvernement s'est engagé dans le cadre de son Plan Vélo
2023-2027 a investir auprés des collectivités locales 1,25 milliard d'euros. Parmi les
deux outils de financement a disposition des collectivités, le premier “appel a territoires
cyclables” a connu un véritable succes. Destiné aux communautés de communes
et d'agglomération, il permet a l'Etat d'investir sur plusieurs années aux coétés des
collectivités sur la base d'un schéma directeur cyclable délibérément ambitieux
faisant l'objet d'une évaluation par un organisme exterieur comme le Cerema. 50 %
de l'enveloppe financiére totale du projet cyclable du territoire est couverte par l'Etat.
27 territoires ont éte sélectionnés pour bénéficier des fonds géres par UAfit-France,
pour un montant total d'engagement de ['Etat d'environ 120 millions d'euros. L'Etat
s'est engagé a relancer ce dispositif en 2024.

En 2023, la loi de finances a également introduit un fonds d'accéleration de la transition
ecologique dans les territoires, dit « fonds vert », doté de deux milliards d'euros. Le
dispositif comportait un volet consacré a la mobilité en milieu rurale, via un soutien a

115. Etienne Thierry-Ayme (Les Echos), “Rural et périurbain, ces autres laboratoires des nouvelles mobilités”. Septembre 2023.
Consulté le 10 mars 2024 : https.//www.lesechos.fr/thema/articles/rural-et-periurbain-ces-autres-laboratoires-des-
nouvelles-mobilites-1975222

116. Hervé Maurey et Stéphane Sautarel, “Rapport d'information fait au nom de la commission des finances sur les modes de
financement des autorités organisatrices de la mobilité (AOM)". Juillet 2023.

117. ibid.
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des projets visant a favoriser le covoiturage, mais ces projets n'ont constitué qu'une
part minime des lauréats. Sur les 150 premiers lauréats, seuls 2 projets en faveur du
covoiturage ont été retenus, pour un montant total de 130 430 euros®®,

Plus recemment, en 2024, dans le cadre du plan France Ruralités, le fonds vert a été dote
d'un fonds de soutien de 9o millions d'euros sur 3 ans “pour accompagner les autorités
organisatrices des mobilités rurales et leurs partenaires, dont les associations, dans
le déploiement d'une offre de mobilité durable, innovante et solidaire dite du dernier
kilometre (a la fois en ingénierie et en investissements), avec des veéhicules électriques
et solidaires, des vélos, le développement d'une offre de transport a la demande, etc.",
Selon le président d'Intercommunalités de France, « les communautés de communes
sauront se saisir de l'enveloppe de 30 millions d'euros pour les zones rurales » mais « elle
sera rapidement insuffisante »*2°. Encore une fois, iln'y a pas de vision long terme, pas de
planification et donc pas de politique stable pour la mobilité dans les territoires ruraux. Ces
financements de court terme ne permettent pas de dépasser le stade de l'experimentation
et démontrent “une incapacité a mettre en place de véritables politiques publiques de
mobilité dotées d'importants moyens et intégratrices des différents territoires"?. Instruits
par la durée limitée des financements, beaucoup d'élus ont peur de se lancer dans ces
expérimentations, méme avec des moyens consequents, car ils redoutent de créer un
besoin auquel ils ne pourront pas répondre sur la durée.

118. Hervé Maurey et Stéphane Sautarel, "Rapport d'information fait au nom de la commission des finances sur les modes de
financement des autorités organisatrices de la mobilité (AOM)". Juillet 2023.

119. France Mobilités, “Lancement de France Ruralités”. Juin 2023. Consulté le 10 mars 2024 : https:.//www.francemobilites.fr/
actualites/annonce-france-ruralites

120. Fréderic Fortin (Banque des territoires), “Compétence mobilités : Intercommunalités de France plaide a nouveau pour
l'ouverture d'une session de rattrapage”. Octobre 2023. Consulté le 10 mars 2024 : https://www.banquedesterritoires.
fr/competence-mobilites-intercommunalites-de-france-plaide-nouveau-pour-louverture-dune-session-de?pk_
campaign=Flux%20RSS&pk_kwd-=transport-mobilite-durable&pk_source=Actualit’%C3%Ags%20Localtis&pk_
medium=RSS%20Thematique

121. Olivier Jacquin, "Rapport d'information fait au nom de la délégation sénatoriale a la prospective sur les mobilités dans les
espaces peu denses en 2040 : un défi a relever dés aujourd’hui”. Janvier 2021.
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RELEVER LE DEFI D'UNE TRANSITION JUSTE ?” (JUIN 2021)

Effectifs salariés de l'industrie automobile en 2019 : 680 000 emplois.

Le nombre de véhicules assemblés en France est passé de 3 millions au
debut des années 2000 a 2 millions en 2019, et 1,3 million en 2020 au plus fort
de la crise. Au debut des annees 2000, une voiture sur deux vendues sur le
marche était fabriquée en France ; en 2020, c'est une sur cing. En avril 2021, sur
10 400 immatriculations de véhicules 100 % électriques, seules 18 % avaient
été produites dans l'Hexagone.

Entre 2016 et 2021, l'emploi a diminué de 7 a 8 % dans l'industrie automobile.
En 10 ans, 100 000 emplois ont été supprimés dans l'ensemble de la filiere
automobile, et les régions fortement dépendantes du secteur ont perdu jusqu'a
un tiers des emplois de la filiere moteur.

Le principal facteur de la baisse d'activité et d'emplois réside dans les arbitrages
internationaux des grands donneurs d'ordres du secteur : délocalisations,
approvisionnement dans les pays a bas cout et abandon de la production des
petits modéles.

Une transition écologique assumeée requiert une accélération du virage vers
l'electrique avec un objectif 100 % de vehicules neufs zéro émission en 2035 et
un cap vers la sobriéteé de la production et des usages. Pour que cette transition
soit juste, lindustrie automobile francaise doit restructurer 'appareil productif
du secteur autour de 'électromobilité pour maintenir l'activité industrielle en
France. Les opportunités liees a l'électromobilité dans la décennie a venir sont
réelles : jusqu'a 15 000 emplois dans la production de batteries, 9 000 dans le
recyclage, 5 700 dans le rétrofit (le remplacement d'un moteur thermique par
un moteur électrique)..
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ILexiste un désequilibre majeur entre territoires ruraux et urbains sur les choix des
modes de transport accessibles. Seuls 19 % des habitants des communes rurales
affirment pouvoir choisir leur mode de transport contre 60 % des habitants des
agglomeérations de plus de 100 000 personnes. Pourtant, 60 % d'entre eux sont
préts a moins utiliser leur véhicule, 65 % a utiliser les transports en commun et 40 %
a faire du covoiturage et de l'autopartage*®.

a dépendance a la voiture individuelle n'est pas une fatalité dans les territoires
ruraux ou de nombreux acteurs ont essayé et réussi, malgre les freins existants,
a mettre en place des alternatives et des solutions de mobilité concretes afin
d'offrir aux habitants le choix d'une mobilité plus durable.

Le premier enseignement de ces solutions “qui marchent” dans les territoires ruraux est
ne pas essayer de copier la mobilitée durable telle qu'elle peut étre développée dans
les territoires urbains : ce n'est ni souhaitable en termes de besoins des personnes,
ni adapte en termes financier et d'ingénierie. En effet, les retours d'expérience nous
montrent le besoin de solutions plus agiles et légeres articulées autour d'un squelette
plus structurant (train, car express, etc.). Autour de ce squelette se greffent des solutions
d'accompagnement et des modes de transports dans une logique intermodale : marche,
velo, transport a la demande, autopartage, etc.*»

Car, cette fois-ci comme dans les territoires urbains, c'est bien la complémentarité
des solutions qui permettra de répondre aux besoins des personnes et qui permettra
l'évolution des usages. Ainsi, si lintermodalité est nécessaire, la proposition d'une mallette
de solutions est un impératif car il n'existe pas de solution miracle.

Chaque territoire étant spécifique de par sa geographie, sa densité, son lien avec les
grandes agglomérations, les solutions ne sont pas réplicables a l'identique mais doivent
s'adapter au terrain.

Ce que nous montrent ces bonnes pratiques, c'est qu'il est nécessaire de définir des
solutions mais aussi de comprendre les enjeux locaux et les conditions de mise en
pratique de lintermodalité et de la multimodalité, d'explorer la place de laller vers et
de la réimplantation de services dans le territoire.

Enfin, le potentiel de changement est partagé entre les individus, les collectivites qui
doivent travailler sur laménagement du territoire mais aussi les employeurs qui peuvent
inciter leurs salariés a faire évoluer leurs pratiques'®.

La cartographie présentée dans les pages suivantes tente de maniére la plus exhaustive
possible de mettre en évidence des solutions de mobilité qui existent ici et la et qui ont
fait leur preuve pour penser la mobilite autrement dans les territoires ruraux.

122. AMRF - “Les territoires ruraux s'engagent pour la mobilité durable”. Consulté le 10 mars 2024 : www.amrf.fr/les-dossiers/
mobilites-2/

123. Thomas Matagne dans FNH, “Precarite - mobilite : quelle est la situation dans les zones périurbaines ?" Consulte le
10 mars 2024 : https://www.fnh.org/precarite-mobilite/

124. Entretien avec Marie Huyghe, docteure en Aménagement de lespace et Urbanisme et consultante indépendante,
21avril 2023.
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1- Le Departement de l'Orne met a la

libre disposition du public des véhicules
électriques de sa propre flotte sur plusieurs
sites du département 24h sur 24, 365 jours
sur 365. Selon leurs besoins, les particuliers
pourront louer des Zoé¢ (berline) et Kangoo
(utilitaire).

ACCES AUX SERVICES ET BESOINS ESSENTIELS  POUR TOUS DANS LES LIMITES DE LA PLANETE

7- Dans le cadre du projet Mobili'terre
lancé en 2019, créé et porté par Unis-Cite

et l'Association des maires ruraux de France
et déploye sur 15 territoires ruraux, une
panoplie d'actions ont éte réalisées pour
sensibiliser les habitants ruraux a la mobilité
durable : animation sur les marchés, atelier

d'eémergence de solutions avec des habitants,
fresque de la mobilité pour un public scolaire
et ateliers autour de la sécurité routiere en
passant par le vélo.

Plateformes
de mobilité

o Vélo-écoles,
Ateliers vélos

Mobilité solidaire :
Transport d'utilité sociale,
autoécoles sociales,
garages solidaires

Mutualisation du
transport scolaire

Mutualisation des o
flottes des collectivités

Autopartage soutenu
par la collectivité

2- Beti est une navette électrique qui

circule depuis septembre 2020 sur un trajet

de 7 kilomeétres en zone rurale dans la

Drome. Elle peut prendre 10 passagers et
s'arréte a plusieurs endroits sur son trajet.
L'expérimentation est financée par la Région
Auvergne-Rhone-Alpes, le Département de la
Dréme, la Communauté de communes Val de
Dréme en biovallée et la ville de Crest. La
navette est fabriquée, modélisée, préparée par
des entreprises de la région.

ACCOMPAGNEMENT
A LA MOBILITE

8- En 2024, la SNCF expérimente des projets
de trains legers régionaux et de navette
rail-route : la navette Flexy pourra rouler
a 13 km/h sur la route pour aller chercher

PARTAGE DES VEHICULES

Mise a disposition

de vélos ° . . des voyageurs habitant loin des gares pour
. . @ Sensibilisation a rallier ensuite une petite ligne ferroviaire
. . . - - la mobilite durable peu fréquentée. Le train trés léger Draisy
r:' Et” Zﬁzfivllaaéommune C’ie jalnt-Bauzﬂle-(zlje- Autostop organise . . s'attaque Lui aux lignes ferroviaires de moins
eninEl @ L= Conminilinelie els Cemimines L) . . de 100km peu fréquentées et méme aux
Grand Pic Saint-Loup se sont engagées dans o * lignes fermées. Equipé de batteries, il pourra
une démarche d'expérimentation de véhicules Lignes de covoiturage . ° Renforcement du transporter 80 passagers, dont 30 assis, avec
intermédiaires dans le cadre de leXtréme Défi C ° cadencement des TER une autonomie de 150 kilomeétres.
lancé par TADEME dont l'objectif est de créer ° :
de nouvelles solutions de déplacement pour : .
remplacer la voiture dans les déplacements . . Réouverture des
du quotidien des territoires péri-urbains et Navettes électriques @ o petites lignes 9- Un plan de circulation permet d'aménager
ruraux. Trois’véhicules inFer.médiaire_s vont étre VEHICULES SOBRES : g et' rénovat!on le réseau sous l‘apgle des usages. S'agi.ssant
eXp.e”ment,es sur ce terntowg ‘un trl_cycle a : ADAPTES ET LEGERS : u réseau existant de_s usagers du vélo, le_ plan qle circulation
assistance électrique, une micro-voiture et une D:;V@loPhPe"l19nt @ doit permettre au public cycliste de se
ini-voi : ique. es véhicules - rendre facilement dans les destinations
IR SRS intermédiaires : OFFRE STRUCTURANTE “Mini-TER" d'intéréts avec une priorité pour les lieux
5 DE TRANSPORTS d'enseignement, les poles d'échanges
. multimodaux (gares, arréts de bus, etc.) ou
4- Dans les Territoires Vendémois, un espace \ ° Cars express régionaux encore les centres bourgs.
France Services a été mis en place pour :
toutes les démarches administratives. Dans Aides financieres a .
60 communes, une fois par trimestre 'EFS o Aires de covoiturage

passe dans chaque commune. Un projet

de maison de sante itinérante est en cours
mais le manque de praticiens empéche son
lancement...

l'achat de véhicules
(voitures / vélos) .

ACCOMPAGNEMENT
FINANCIER

Infrastructures
vélos adaptées

Tarification solidaire

Espaces France 0
Services

Services itinérants —

10- Le service Cap a la demande est un
service de transport collectif fonctionnant

sur réservation, accessible a tous sur toutes
les communes du Cotentin. Le Transport

a la demande est une solution qui permet

aux plus petites communes de rejoindre les
grands axes de transport. Grace a un dispositif
massif de communication et un engagement
de l'ensemble des maires, le service est tres
utilisé et continue de se développer.

5- Le Gouvernement a lance un dispositif de
soutien a linstallation de commerces sédentaires
multiservices situés dans des communes

rurales ou de commerces non sédentaires

dont la tournée hebdomadaire prévoit un
nombre minimal de jours de passage dans des
communes rurales. Ce dispositif est doté d'un
budget de 12 M€ pour la période 2023-2024.

@ Transport
a lademande

= Sécuriser les voies
B pour la marche

REDUIRE LE BESOIN
DE DEPLACEMENTS

Parking relais

11- A Saint-Gaudens (31), une station service
a été transformée en plateforme de mobilite.
Cette expérimentation a pour ambition d'étre
un modele original d'espace d'intermodalité
dédié aux publics en insertion. Elle integre

le recrutement d'un conseiller mobilité a
plein temps dédie au territoire ainsi que des
services de mobilité : autopartage, location

Soutenir louverture de 1y SOLUTIONS POUR FACILITER [
services de proximité

- | L'INTERMODALITE -
L]

Petits poles d'échanges
multimodaux
(autopartage, bornes
électriques, arrét de
bus, vélos a disposition,
stationnement vélo, etc.)

6- Un atelier Mobilité vélo a été mis en
place par l'équipe locale du Secours
Catholique d'Athis de-l'Orne, commune de
2 400 habitants située en Normandie dans

un local mis a disposition par la mairie en ARTICULATION AVEC

2022. L'objectif est de récupérer des vélos LES EMPLOYEURS ET i : > i
donnés par les habitants qui sont ensuite LES ETABLISSEMENTS d(la sc;qoters, trottinettes et vélos a assistance
répares par les membres de l'équipe, puis SCOLAIRES (PEDIBUS, Transformation des eectnate

prétés ou donnés a des personnes en COVOITURAGE, FORFAIT stations services en poles

situation de précarité. MOBILITES DURABLES ETC.) multimodaux
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TRANSFORMER LES
TERRITOIRES POUR
UNE MOBILITE DURABLE

ACGESSIBLE A TOUTES
ETATOUS
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NOS PROPOSITIONS

NOTRE VISION : Soutenir le retour des services de proximité et permettre aux
habitants des territoires ruraux de sortir de la dépendance a la voiture individuelle
afin de garantir un droit a la mobilité durable pour toutes et tous.

Penser la mobilité inclusive et durable en milieu rural, c'est repenser la ruralité elle-
méme en commencant par notre modéle d'aménagement du territoire aujourd'hui
structuré autour de la voiture individuelle. A partir des besoins de déplacement des
plus précaires, et de limpact de la mobilité sur notre environnement, nous demandons
que la mobilité inclusive et durable dans les territoires ruraux soit reconnue comme
une priorité politique.

Cette transformation nécessite un engagement a la fois des collectivités locales et

de L'Etat.

2 L'Etat doit montrer la voie en donnant la priorité & la mobilité du quotidien et au
deésenclavement des territoires ruraux, et prioriser l'intérét général sur le long terme
en soutenant le développement des alternatives a la voiture individuelle et le retour
des services essentiels dans les territoires plutdt que des projets genérant une
augmentation contrainte des déplacements.

2 Les collectivités sont les mieux placees pour prendre en compte les spécificités
des territoires, en particulier Uhyper-rural trés peu dense, et des individus qui y
résident, a commencer par les plus précaires et les plus vulnérables, pour apporter
des réponses adaptées.

4 LEVIERS DECLINES EN 11 PROPOSITIONS
POUR UNE MOBILITE INCLUSIVE ET DURABLE EN MILIEU RURAL

02

Développer une offre
de mobilité adaptee
aux territoires ruraux.

01

Une planification territoriale
juste et équilibrée avec
une offre minimale

de transports et de
services essentiels.

04

Mettre en place un systéme
de financement pérenne
adapté aux besoins

des territoires ruraux.

Accompagner le changement
de culture vers une mobilité
plus inclusive et plus durable.
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K LEVIER1:

UNE PLANIFICATION TERRITORIALE JUSTE ET EQUILIBREE AVEC
UNE OFFRE MINIMALE DE TRANSPORTS ET DE SERVICES ESSENTIELS

PROPOSITION 1 : Rendre obligatoires les Plans de mobilité simplifiés (PDMS) dans
les territoires ruraux pour renforcer la planification de proximité et valoriser la
participation citoyenne dans leur élaboration (National/Local)

Le plan de mobilité simplifie (PAMS) instaure par la LOM est la feuille de route par
laquelle les Autorités Organisatrices de la mobilité (AOM) de moins de 100 000 habitants
déterminent leur stratégie de mobilité adaptée aux besoins du territoire. Son élaboration
n'est cependant pas obligatoire et ce plan n'est pas juridiquement lie aux autres plans
d'urbanisme. La plupart des PAMS étant en cours d'élaboration, on a peu de recul sur
leur application, mais s'il est mobilisé comme outil de planification sur le long terme, ila
un grand potentiel pour la concrétisation d'ambitions fortes et atteignables en matiere
de mobilité durable et inclusive. Pour cela, le plan doit fédérer tous les acteurs de
'ecosysteme local de la mobilitée de facon a ce que la stratégie parte des ressources
du territoire et des besoins de ses habitants.

2 1.1 Premiére priorité : élaborer un diagnostic mobilité pour chaque bassin de mobilité,
avec une attention aux différents publics, et un plan de circulation (Local)

La premiéere étape pour les AOM est de faire un diagnostic sur les solutions qui existent
déja et les réseaux d'acteurs impliqués dans la mobilité dans chaque bassin de mobilité.
La cartographie des differents publics et de leurs besoins est essentielle pour s'assurer
que les infrastructures et les solutions correspondent bien aux usages des habitants, en
particulier ceux qui sont les plus contraints dans leur acces a la mobilité. Elle suppose
une collaboration entre 'AOM, les services sociaux et les associations de terrain qui
accompagnent les personnes en difficulté.

Le plan de circulation détermine, pour chaque mode de déplacement (véhicules
motorises, velos, pietons, transports en commun, etc.), les axes principaux, secondaires
et les axes de desserte. Une fois le diagnostic par usage réalisé, les routes a fort trafic
motorisé, les petites routes, les chemins ruraux ou encore les routes désaffectées se
voient appliquer des régles de circulation et de cohabitation selon les usages souhaités.
Cette hiérarchisation du réseau permet de mettre en adéquation le traitement de la voie
avec les fonctions que l'on veut lui faire assurer. Ce plan est essentiel pour diversifier
les usages de la route et encourager le report modal, notamment en sécurisant la voirie
pour la marche et le vélo'.

2 1.2 Renforcer le dialogue et la collaboration entre les difféerentes échelles de
collectivités (Local)

Tous les acteurs interrogés s'accordent sur la nécessité de renforcer le dialogue et la
collaboration entre les collectivités?. Objectif : articuler la connaissance spécifique
des enjeux locaux, la mise en ceuvre de solutions adaptées aux besoins des territoires

125. Pour une analyse plus détaillée, voir : FUB, “Note de position : Assurer la sécurite des cyclistes en milieu rural’. Novembre
2023.

126. Voir par ex. Intercommunalités de France, Transdev, “Lorganisation des mobilités a l'echelle des bassins de vie"
Septembre 2023.
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les plus enclaveés et la planification départementale et régionale des mobilités dans
une logique intermodale et inter-territoriale. Il s'agit aussi de faciliter le partage de
ressources en ingénierie pour la mise en ceuvre d'un systeme intéegre d'infrastructures
et de solutions de mobilité durables et accessibles.

Le contrat opérationnel de mobilité orchestré par la région est un outil nécessaire
pour la planification globale et cohérente des mobilites au sein d'un bassin de mobilite,
notamment pour les infrastructures structurantes telles que les petites lignes ferroviaires,
les cars express, et les services express metropolitains. Cependant, les territoires ruraux
sont souvent les laissés-pour-compte dans la planification regionale. D'ou l'importance
de la planification de proximité grace aux plans de mobilité simplifiés et de valoriser
le savoir des communes sur les besoins de leurs habitants.

Le réle des départements mérite également d'étre valorisé dans l'élaboration des PAMS.
Le département gére un large réseau de voirie ce qui lui permet d'accompagner les
petites villes et villages dans le processus d'élaboration d'itinéraires interurbains, dans
l'aménagement de chaussée pour un meilleure partage de la route, de pistes cyclables
ou encore d'aires de covoiturage. Avec sa compeétence de solidarité, il peut aussi soutenir
la mobilité des publics précaires via des aides financieres et un accompagnement a la
mobilite™”.

2 1.3 Intégrer le Plan de Mobilité Simplifié dans les outils locaux de planification
territoriale (Local)

L'élaboration du PAMS doit servir a créer une cohérence d'ensemble avec les autres
politiques publiques d'aménagement territoriale et de planification écologique dans
le double objectif de faciliter le report modal et de revitaliser les territoires ruraux en
luttant contre l'allongement des distances entre les poles de vie et d'activités et en
recréant des centralités en milieu rural. Pour cela, ildoit étre intégreé systematiquement
aux outils locaux de planification territoriale tels que le plan climat-air-énergie territorial,
le plan local d'urbanisme intercommunal, et le schéma de cohérence territoriale.

Repenser 'aménagement du territoire au profit d'une mobilité durable passe par un
retour des services publics essentiels dans les bourgs centres, le soutien des commerces
de proximité, des marchés hebdomadaires et des circuits courts®?®12913° En plus des
bienfaits économiques et sociaux pour les communes rurales, grace a la relocalisation
des emplois et des équipements au plus prés des bassins de vie ou encore la création
de tiers lieux, tout cela favoriserait une sobriété de déeplacements salutaire pour le climat
et pour le budget mobilité des ruraux.

2 1.4 Intégrer un college citoyen et associatif dans le comité de partenaires de chaque
bassin de mobilité et dans les comités de pilotage de projets de mobilité (Local)

Renforcer ces structures d'échanges et de débats est fondamental afin de bien intégrer
la société civile dans la planification, la gestion et l'évaluation des solutions de mobilités
et de soutenir des initiatives territoriales qui partent des besoins des habitants, en

127. Pour une analyse plus detaillée, voir : FUB, "Associations et départements : un tandem gagnant pour le développement
du vélo" Octobre 2023.

128. Secours Catholique, Contribution au grand débat national : “Tout ce qui se dit la, il faut que ca remonte”. Mars 2019.

129. FNH, "Précarité mobilite : quelle est la situation dans les zones périurbaines ?". Consulté le 11 mars 2024 : https:./www.
fnh.org/precarite-mobilite/

130. Forum Vies Mobiles, “Mobilite : reorganiser le territoire national pour réussir la transition”. Avril 2022.
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particulier les plus isolés. Cela permettra de créer une dynamique écologique et sociale
dans les territoires, de renforcer la confiance des citoyens dans les institutions et de
valoriser les diagnostics portés par les associations sur les freins a la mobilite, les enjeux
sociaux et environnementaux et les besoins des publics en situation de précarité mobilité.
Les concertations avec les riverains sont d'autant plus nécessaires lorsque la route et
son utilisation sont remises en cause, cela peut prendre du temps mais c'est une étape
indispensable pour rassurer et impliquer la population. La transformation des territoires
et des modes de vie ne peut se faire sans l'engagement eclaire des citoyens.

PROPOSITION 2 : Assurer un socle minimum de services de proximité dans chaque
bassin de vie (Local)

Le récent rapport du Comité d'évaluation et de contréle des politiques publiques sur
l'acces aux services publics dans les territoires ruraux est accablant. La présence de
ces services a peu progresse ces 5 dernieres annees et le sentiment d'abandon n'a fait
qu'augmenter. Les engagements de |'Etat pris en 2019 dans le cadre de 'Agenda rural
(aujourd’hui France Ruralités), suite a la crise des gilets jaunes, ont bien mené a des
débuts d'initiatives locales, mais les résultats ne sont pas la. Sur le sujet de l'accés aux
soins, l'objectif d'un "seuil d'éloignement maximal des services d'urgence a vingt minutes'
est resté lettre morte, alors que la difféerence d'espérance de vie entre les urbains et
les ruraux a encore augmenteé®st. La seule veéritable reussite a été le déploiement de
2 700 espaces France Services, mais le maillage et les permanences proposées restent
encore insuffisants au regard des besoins. C'est pourquoi il est urgent d'assurer un socle
minimum de services de proximité (sédentaires ou itinérants) dans chaque bassin de
vie'®2 avec des points physiques d'accés a ces services afin de retrouver une présence
humaine et du personnel qualifié.

PROPOSITION 3 : Définir un niveau minimum de services de mobilité dans chaque
bassin de mobilité (Local)

Pour garantir a chacun le choix de solutions de mobilité durable, sécurisée et accessible,
il faut deéfinir dans chaque bassin de mobilité un temps maximum entre le point
d'acces aux réseaux de transport en commun et cyclables structurants et l'habitant le
plus éloigné, et des itinéraires qui offrent a minima un accés aux services essentiels
(centres de santé, établissements scolaires, commerces alimentaires..) dans un
temps maximum acceptable®s3. Ces temps maximum doivent étre déterminés au sein
du comité des partenaires (pourvu qu'il soit doté d'un college associatif et citoyen)
apres l'élaboration du diagnostic mobilité qui apportera les clés de compréhension
des specificites du territoire.

131. Mathilde Desjonquéres et Pierre Morel-a-l'Huissier, "“Rapport d'information sur la mise en ceuvre des conclusions du
rapport d'information (n” 2297) du 10 octobre 2019 sur l'évaluation de lacceés aux services publics dans les territoires
ruraux”. Avril 2023.

132. Le bassin de vie est le plus petit territoire sur lequel les habitants ont acces aux équipements et services les plus
courants.

133. Cette proposition est défendue plus largement par le Pacte du Pouvoir de vivre, "90 propositions pour le pouvoir de
vivre". Novembre 2021.
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PROPOSITION 4 : Rouvrir la possibilité pour les communautés de communes de
devenir AOM (National)

La loi d'Orientation des Mobilités a ouvert la possibilité pour les communautés de
communes, en 2020, de prendre cette compétence en devenant Autorité organisatrice
de la mobilite (AOM). A défaut, c'est la région qui joue ce role. Mais c'était une période
compliquée marquée par la crise sanitaire et les élections municipales, selon Sébastien
Martin, le président d'Intercommunalités de France, "aujourd’hui, de nombreux présidents
de communautées de communes regrettent de ne pas l'avoir fait'34, Car le portage des
politiques de mobilité est plus approfondi lorsque l'intercommunalité est AOM. En
effet, 46 % des communautes de communes AOM sont dotées de solutions de mobilite
active, contre seulement 26 % dans les territoires ou la région est AOM de substitution.
28 % des communautés de communes AOM comptent au moins un pdle d'échange
multimodal, contre seulement 12 % ailleurs®s.

K LEVIER 2 :

DEVELOPPER UNE OFFRE DE MOBILITE ADAPTEE AUX TERRITOIRES
RURAUX

PROPOSITION 5 : Développer des infrastructures et solutions de mobilité structurante
et intermodale au service des territoires ruraux (National/Local)

Selon le Conseil Economique, Social et Environnemental (CESE), les deux critéres qui
influencent le plus le choix d'un report modal de la voiture vers les transports en commun
pour les habitants des territoires ruraux sont la qualité du service en terme de frequence
(pour 52 % des repondants) et l'acces du service a proximite du domicile (pour 45 %
des répondants)i®. Pour 'heure, l'offre de transports en commun dans les territoires
ruraux, lorsqu'elle existe, tend a cibler les horaires classiques de bureau et d'école avec
uniquement quelques dessertes le matin et en fin d'apres-midi, souvent aucune le soir
et le weekend. Seuls les grands axes sont desservis. Les transports fonctionnent en ligne
et pas en réseau, les correspondances ne sont pas systématiques et linformation sur
l'offre n'est pas coordonnée entre différents opérateurs et differents modes'?.

2 5.1 Rouvrir des gares et petites lignes de train la ou c'est possible, entretenir le réseau
existant, établir un moratoire sur leurs fermetures et soutenir le développement
des innovations du type trains légers et tres légers (National/Local)

La ou il est implanté, le réseau ferroviaire doit constituer la colonne vertébrale des
mobilités. Mais cela n'est possible que si la France investit dans son réseau ferroviaire
a la hauteur des enjeux.

La libéralisation du rail tend a concentrer la concurrence sur les lignes les plus rentables,
ce qui peut contribuer a faire baisser les prix sur ces lignes, mais en revanche le profit
qui y est realisé peut de moins en moins compenser les lignes secondaires déficitaires.

134. Frédéric Fortin (Banque des territoires) “Compeétence mobilités : Intercommunalités de France plaide a nouveau pour
l'ouverture d'une session de rattrapage”. Octobre 2023.

135. Intercommunalités de France, Transdeyv, “L'organisation des mobilités a l'échelle des bassins de vie". Septembre 2023.

136. CESE, "Quelles solutions pour des mobilités durables et inclusives en zones peu denses ?" Juillet 2023.

137. Mathias Cureau (Transports urbains), ‘Le transport en commun dans les zones rurales est pertinent quand on croit en Lui.
Illustration a travers le cas du réseau d'autocars du Bregenzerwald en Autriche”. Février 2018.
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C'estici que le role de la puissance publique est déterminant, avec une délégation de
service public qui doit étre trés encadrée pour apporter des réponses aussi aux besoins
des territoires moins denses.

Depuis 2015, plus de 1100 km de lignes de desserte fine du territoire ont fermé et 40 %
du réseau restant risque de fermer. Les lignes qui restent sont vieillissantes (36,7 ans en
moyenne) et mal entretenues, ce qui affecte leur performance et donc leur attractivite,
d'ou une baisse de rentabilité et finalement des fermetures. Méme lorsqu'elles sont
entretenues, l'offre est souvent insuffisante pour concurrencer la facilité de la voiture®®,
Or des pays voisins, tels que lAllemagne et lltalie, ont démontré que le choix politique
d'augmenter l'offre pouvait mener a une hausse significative de la demande.

La SNCF expérimente plusieurs projets de train légers et trés legers pour relancer les
lignes de desserte fine du territoire en proposant un service a cout maitrisé. Ces nouvelles
technologies ferroviaires sont bienvenues pour apporter des reponses concretes aux
besoins des territoires les moins denses.

2 5.2 Développer des réseaux de petits bus électriques dans les territoires ruraux les
plus denses et les intégrer a des parcours intermodaux (vers le réseau ferroviaire
ou les lignes de cars express structurants) (Local)

Le développement d'un réseau de cars dans les territoires ruraux doit étre pensé en
complémentarité du réseau ferroviaire existant pour eviter de lui faire concurrence. Dans
les territoires depourvus d'un maillage ferroviaire structurant, le déploiement de lignes
de cars express peut reposer sur le réseau routier départemental pour relier les bourgs
les plus denses aux villes préfectures, aux agglomeérations et aux zones d'activités dans
les villes intermediaires. La qualite de cette offre déepend de leur rapidité et de leur
fiabilité notamment via une fréquence réguliere tout au long de la journée durant la
semaine, et un cadencement plus allege le week-end, et la création de voies dédiées
pour que les cars puissent éviter la congestion a l'entrée des villes. Un réseau de petit
bus électriques articulé a ces lignes structurantes, peut utilement compléter L'offre
dans l'objectif de relier les plus petits villages entre eux, mais il ne peut fonctionner que
dans les territoires ruraux les plus denses. L'existence de cette offre pourra contribuer a
la revitalisation et la densification de villages environnant en augmentant leur attractivite.

2 5.3 Développer des réseaux cyclables et marchables dans les territoires ruraux,
en s'appuyant sur la réaffectation de voirie peu circulante et la construction
d'aménagements cyclables séparés de la chaussée (Local)

Aujourd’hui, les aménagements cyclables hors agglomération tendent a se limiter a
des bandes cyclables et les cyclistes se retrouvent parfois a devoir circuler sur des
départementales ou les véhicules roulent a 9o km/h. Cette priorité donnée a la voiture
dans le partage de la route décourage les potentiels cyclistes et les piétons®®. La
sécurisation des déplacements est le préalable au développement de la pratique du
vélo et de la marche. Et c'est encore plus vrai pour les publics les plus vulnérables :
selon la Fédération des usagers de la bicyclette (FUB), 82 % des habitants en milieu rural
trouvent que, pour les enfants et les personnes ageées, circuler a vélo est dangereux,

138. RAC, "Comment transformer la mobilité du quotidien”. Octobre 2022.
139. FUB, “Note de position : Assurer la securité des cyclistes en milieu rural’. Novembre 2023.
140. FUB, "Barometre des villes cyclables - Rapport d'analyse”. Mars 2022.
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Le développement de réseaux pour la mobilité cyclable et marchable du quotidien doit
étre inscrit dans un plan de circulation, avec un partage bien identifié des voiries et en
donnant la priorité a la mobilité et a la sécurité des usagers les plus vulnérables. Un
tel réseau doit s'appuyer sur la réaffectation de voirie secondaire peu circulante et
la construction d'aménagements cyclables sécurisés et séparés de la chaussée. En
France, les autoroutes et routes nationales ne représentent que 2 % du réseau routier, le
reste appartient au réseau secondaire, départemental et communal Dans ce réseau, une
quantité importante de la voirie est a faible trafici#t, D'apres les études de la FUB, aucun
partage de la route ne doit se faire a plus de 50 km/h et l'apaisement de la vitesse doit
s'accompagner d'une multiplication des signaux (marquages au sol, pictogrammes,
panneaux) rappelant les régles de partage de la route aux motorisés. La valorisation
de la marche requiert également des voies piétonnes avec un mobilier urbain adapte et
attractif. Cela passe notamment par limplantation de bancs, d'arbres et d'aires de repos.
Les spécificités des territoires peu denses demandent du pragmatisme, en acceptant
dans certains cas une utilisation partagée entre piétons et cyclistes sur certaines pistes
ou sur des chemins agricoles.

2 5.4 Développer des infrastructures favorisant l'intermodalité (Local)

Le développement d'infrastructures favorisant l'intermodalité permet d'augmenter
significativement le report modal. Ces infrastructures doivent d'abord assurer et sécuriser
les liaisons entre differents modes (ex. velo/covoiturage, marche/train), ce qui passe
notamment par le développement de pistes cyclables et marchables sécurisées depuis
etvers les gares et les péles d'échanges multimodaux, mais aussi d'aires de covoiturage
ou encore de stations d'autopartage. Ensuite, le succes de lintermodalité dépend
de laménagement des podles, des haltes, des gares, des trains et des cars avec un
stationnement sécurise et en libre accés pour les vélos aux arréts de car et a l'entrée des
gares routieres ou ferroviaires, des bornes de recharge, et des trains et cars aménageés
pour accueillir les vélos. Lintermodalité assure une complémentarité des modes qui
permet d'augmenter la frequentation des réseaux de transports en commun structurants
en assurant le rabattement des flux de voyageurs et ainsi de renforcer leur viabilité.

PROPOSITION 6 : Offrir un panel de solutions permettant un maillage plus fin des
territoires et habitants les plus éloignés des réseaux structurants (problématique
du dernier kilométre) (Local)

2 6.1 Développer les mobilités partagées, les mobilités actives, le transport a la
demande et la mutualisation des différents modes de transports et des flottes
de véhicules publics (Local)

2 Le covoiturage est intéressant pour optimiser l'utilisation des voitures, étant donné
leur faible taux d'occupation, et pour faire des economies en partageant le cott d'un
trajet. Le covoiturage par application ou par lignes de covoiturage physiques avec
arréts securisés et tarifs incitatifs nécessite cependant un flux minimal pour garantir
le service. Le covoiturage informel est plus pertinent en territoires peu denses, mais
ilest difficile de le quantifier. Entre collegues ou parents d'éléves par exemple, il peut

141. Vélo et territoires, "Securiser les trajets a velo en territoires peu denses’. Mars 2024. Consulté le 10 mars 2024 : https.//
www.velo-territoires.org/actualite/2024/03/01/securiser-les-trajets-a-velo-en-territoires-peu-denses/
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étre encourage et soutenu par les entreprises ou les écoles en adaptant les emplois
du temps et en mettant en contact les personnes avec des horaires similaires en
fonction du lieu de résidence.

2 Lautopartage et le vélopartage peuvent revétir diverses formes, telles qu'une flotte
de véhicules en libre-service proposée par la communauté de communes ou le
partage de veéhicules entre voisins.

2 Sachant que prés de la moitié des deplacements du quotidien en zone rurale font
moins de 5 kilomeétres#?, le développement du vélo et de la marche est primordial.
Le vélo permet aussi d'étendre la zone de chalandise des transports en commun
routiers et ferroviaires et ainsi de rendre compétitives ces alternatives a la voiture
sur de la moyenne distance. La question des distances reste bien présente pour les
habitations les plus éloignées et pour les habitants ageés, en situation de handicap ou
pour les familles nombreuses. Différents leviers existent : le vélo a assistance électrique
change la donne pour les trajets de 10 a 15 km, le tricycle peut étre rassurant pour les
personnes agées sur des courtes distances, les personnes avec enfants peuvent se
tourner vers le vélocargo ou le tricycle électrique. Mais ces véhicules coutent cher :
des aides financiéres sont nécessaires pour les rendre accessibles.

A SAVOIR

L'impact de la gestion des déplacements scolaires

Avec une population scolaire totale de pres de 12 millions, dont plus de 3 millions
de collégiens's3, les enjeux sont considérables. Ce ne sont pas moins de 80 % des
collégiens qui résident a moins de 20 minutes a vélo de leur établissement4. Leur
permettre de se déplacer a vélo pour aller au collége, c'est soulager les parents
d'une contrainte majeure - celle des trajets domicile-école - tout en réduisant
considérablement les dépenses associees a ces déeplacements. Ce cercle vertueux
offre méme une nouvelle liberté aux parents pour utiliser eux-mémes le vélo dans
d'autres déplacements, notamment pour se rendre au travail.

2 Letransport alademande en porte-a-porte est particulierement prisé des personnes
ageées ou en situation de handicap. Il leur permet notamment de rester chez elles,
dans l'hyper rural, tant qu'elles sont valides. Le TAD peut aussi répondre aux besoins
ponctuels des habitants pour se rendre au marché, a un rendez-vous médical, a la
banque ou pour faire des courses. En ligne reguliere, le TAD permet enfin a des jeunes
et des personnes en emploi d'aller jusqu'a l'arrét de car ou la gare la plus proche. Il
est alors essentiel d'adapter les jours et horaires de fonctionnement aux usages des
habitants et aux horaires des transports en commun.

2 Pour mutualiser davantage les différents modes de transports et les flottes de
véhicules publics, il faut avant tout s'appuyer sur les réseaux existants et notamment
généraliser l'ouverture des lignes de bus scolaires aux autres usagers. L'avantage de

142. BL évolution, “La France a 20 minutes a vélo". Janvier 2022.

143. Ily a en France une population scolaire de 11 997 900 jeunes (ecoliers, collegiens et lycéens) et 3 397 300 collegiens. Les
chiffres clés du systeme éducatif, ministére de 'Education nationale et de la jeunesse. 2022

144. BL évolution, “La France a 20 minutes a vélo". Janvier 2022.
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ces lignes est qu'elles sont réguliéres et garanties durant toutes les semaines scolaires.
Une autre solution intéressante est d'ouvrir L'utilisation des flottes de véhicules
publics des collectivités au benéfice des personnes en situation de precarité mobilite
et des associations menant des projets de transport d'utilité sociale.

2 6.2 Reconnaitre l'apport des solutions de mobilité solidaire dans l'écosysteme de
la mobilité rurale et soutenir leur mise en oeuvre (National/Local)

La LOM preévoit l'élaboration et la mise en ceuvre par la région et les départements
d'un plan d'action commun en matiere de mobilité solidaire (PAMS) a l'échelle du
bassin de mobilité. Bien que ces plans soient obligatoires, a ce jour aucun n'a été
mis en ceuvre par manque de ressources humaines et financieres, et par manque de
connaissance des besoins des publics concernés. Il existe pourtant un établissement
public, le Centre d'études et d'expertise sur les risques, l'environnement, la mobilité et
lameénagement (Cerema), qui pourrait étre mobilise pour accompagner les collectivites
dans l'élaboration de leur plan. Leur impact pourrait étre majeur, en permettant aux
collectivités de collaborer plus efficacement avec les associations pour garantir des
solutions adaptees aux besoins des plus precaires (ex. financement ou prét de vehicules
pour des projets de transport d'utilite sociale).

INSTAURER UN CREDIT D'IMPOT POUR TRAITER TOUS LES BENEVOLES A EGALITE

L'engagement des 19 millions de bénévoles® en France est loué de toute part et
c'est tant mieux ! Pourtant, le Secours Catholique constate que nombre d'entre
euy, situés en bas de l'échelle des revenus et donc non imposables, sont de plus
en plus contraints de limiter leurs déplacements, voire de renoncer a une partie
de leurs activités bénévoles, en raison hotamment du prix des carburants. Ils
attendent une meilleure reconnaissance du bénévolat par les pouvoirs publics.
Linstauration d'un crédit d'imp6t permettrait, comme peuvent Lle faire aujourd’hui
les bénévoles imposables, de valoriser ces colts en dons pour l'association.
Réparer cette injustice fiscale constituerait un coup de pouce financier précieux
ainsi qu'une reconnaissance concrete de l'engagement des personnes en précarite,
souvent privées d'emploi, dans notre société. Le crédit d'impdt existe déja pour
les cotisations syndicales et ne colterait pas trés cher aux finances publiques.

2 6.3 Inciter les constructeurs automobiles a produire des véhicules électriques
légers a prix accessible et soutenir le développement du marché des véhicules
intermédiaires (National)

Selon une étude de Destin Commun, seul 1 Francgais sur 4 préférerait une grosse voiture
plutot qu'une petite (avec une préférence plus marquée chez les franciliens que chez
les ruraux). Pourtant, les ventes de SUV ont explosé dans les années 2010, atteignant

145. 10 PAMS sont en cours d'élaboration dans la Région Hauts-de-France.
146. Ce chiffre cumule les bénévoles dans des associations et les aidants.
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pres de 46 % des ventes de voitures neuves en 2022, Les constructeurs automobiles
expliquent que les SUV correspondent aux aspirations de la société, mais l'étude suggére
que c'est plutét l'offre qui stimule la demande, les constructeurs privilegiant les vehicules
haut de gamme, plus grands et plus lourds, pour augmenter leurs marges.

Les véhicules intermédiaires peuvent étre une réponse complémentaire au covoiturage
en proposant une diversité de modeéles plus petits et légers adaptés aux trajets
courts du quotidien*®, Ces vehicules de moins de 500 kg sont moins chers, donc plus
accessibles, et bien moins polluants, grace a la petite taille de leur batterie#. Le CESE
insiste sur la nécessité de développer une filiere francaise pour leur production et leur
commercialisation et de revoir la réglementation de securité pour faciliter leur diffusion?®.

PROPOSITION 7 : Garantir l'accessibilité des services de mobilité via un systéme
unique de billetterie utilisable sur 'ensemble de l'offre de transports a l'échelle des
régions, avec une tarification unifiée et solidaire (National/Local)

Si la liberté tarifaire accordée aux regions pour le TER a permis le déeveloppement d'offres
plus adaptées au contexte local, elle a également généré de la complexité : pres de
42 cartes d'abonnement regional, sans compter les abonnements nationaux ! Pour apporter
de la lisibilité et encourager le report modal, le ticket climat régional devrait concerner
l'ensemble de l'offre de transport du quotidien, quels que soient l'opérateur et le mode
de mobilité : l'offre ferroviaire, de transports urbains, les services de cars et de vélo, tels
que les velos en libre service. La tarification devrait étre différenciée en fonction des
revenus afin d'apporter une réponse équitable aux problématiques de mobilité. En effet,
le prix des billets demeure un des principaux freins a l'usage des transports collectifs. La
tarification solidaire progresse (32 agglomeérations en 2022%%), mais se cantonne encore
trop souvent aux grandes agglomerations et aux seuls transports urbains. De plus, le taux
de non recours atteint pres de 40 % pour les personnes en precarité.

K LEVIER 3 :

ACCOMPAGNER LE CHANGEMENT DE CULTURE VERS UNE MOBILITE
PLUS INCLUSIVE ET PLUS DURABLE

PROPOSITION 8 : Mieux accompagner les personnes pour leur permettre de connaitre

les solutions de mobilité disponibles et de pouvoir les utiliser (National/Local)

2 8.1 Structurer nationalement un service d'accompagnement et de conseil en mobilité
et mettre en place un guichet unique d'instruction des aides au changement de
vehicule (National/Local)

Afin de garantir laccessibilité des solutions de mobilité durable, il est essentiel de structurer

147. Laurence de Nervaux et Tristan Guerra (Destin commun), “Mobilités et transition : Comment faire bouger les Frangais ?".
Avril 2023.

148. Aurelien Bigo (Bon pote), “Les véhicules intermediaires : lavenir de la mobilité ?". Avril 2023. Consulte le 10 mars 2024 :
https://bonpote.com/les-vehicules-intermediaires-lavenir-de-la-mobilite/

149. Auréelien Bigo interviewe par Alexandre-Reza Kokabi (Reporterre), “Lavenir de la voiture est électrique, mais la voiture
n'est pas l'avenir”. Juin 2024.

150. CESE, "Quelles solutions pour des mobilités durables et inclusives en zones peu denses ?". Juillet 2023.

151. RAC, "Comment transformer la mobilité du quotidien”. Octobre 2022.
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nationalement un service d'accompagnement et de conseil en mobilité en assurant
notamment un maillage minimum des plateformes de mobilité dans les territoires ruraux.
Ces plateformes offrent aux personnes en préecarité un accompagnement personnalisé
vers une mobiliteé autonome au service de leur inclusion socio-professionnelle. En 2023,
elles étaient 221 en France®? Plusieurs départements ne sont pas couverts et dans
ceux qui le sont, les distances a parcourir pour y acceder peuvent étre importantes.
Pour assurer un maillage minimum, les espaces France Services pourraient ajouter
un service d'accompagnement et de conseil en mobilité a leur socle de services et
orienter les publics les plus vulnérables vers les plateformes de mobilités3, par exemple
en organisant des rendez-vous en visio avec un conseiller de la plateforme de mobilité
ou en organisant des permanences regulieres de la plateforme de mobilité dans les
espaces France Services.

Malgré les aides financiéres mises en place par l'Etat et les collectivités, l'accessibilite
financiere reste un probleme pour bien des menages, du fait du reste a charge et
de l'avance des frais, mais aussi de la complexité administrative avec ce millefeuille
des aides. Pour y remédier, il est nécessaire de mettre en place un guichet unique
d'instruction des aides nationales et locales au changement de véhicule et de donner
aux plateformes de mobilité la compétence de gestion, d'octroi et d'avance des
aides financieres.

2 8.2 Renforcer et pérenniser les actions de formation, de sensibilisation et d'éducation
par la pratique pour favoriser le recours aux mobilités alternatives en prenant
en compte les besoins des publics les plus fragiles et isolés (Local)

Un meélange de craintes et de considérations pratiques font obstacle au report sur des
alternatives a la voiture individuelle : la peur de faire conflance a un étranger pour les
mobilités partagées, la perte d'autonomie et de souplesse pour les déplacements en
transport en commun, dans le cas des transports solidaires la peur d'étre redevable
et d'étre stigmatise. Le changement de pratique requiert de la formation et de la
sensibilisation par la pratique suivant les publics. Dans le Morbihan, la communauté
de communes Ploérmel Communauté a lancé en 2024 l'opération “Osons le bus” pour
permettre une premiére découverte du bus et du transport a la demande de leur réseau.
Une sortie en groupe est organisée par l'association CLARPA, qui accompagne les clubs
de retraités et ceuvre pour le maintien a domicile, afin de transmettre les bons réflexes
pour prendre le bus en autonomie et en toute sérénite : savoir lire les horaires, repérer
le sens de circulation, les arréts, connaitre les differentes conditions et possibilites de
transport, les correspondances possibles®.

Les employeurs ont eux aussi un réle a jouer pour amener ce changement de pratiques
car les déplacements domicile/travail structurent la journée de nombreux ménages.
L'employeur peut faciliter le co-voiturage ou le transport en commun en jouant sur les
horaires de travail et la composition des equipes, il peut prendre un réle d'animation en
faisant expérimenter les nouveaux modes de déplacement en lien avec les collectivités.
En Normandie, l'Intercommunalité de la Vire au Noireau propose ainsi des animations
et services en entreprises sur la pratique du velotaf et sur le covoiturage, ainsi qu'un
accompagnement des salariés. L'association Mobylis est partenaire de 'opération

152. LM, “Carte interactive des plateformes de mobilité" Consulté le 10 mars 2024 : https.//www.mobiliteinclusive.com/
cartographie-des-plateformes/

153. RAC, "Comment transformer la mobilité du quotidien”. Octobre 2022.

154. Ploérmel Communauté, “Osons le bus 2024 : Venez decouvrir le RIV avec un accompagnateur”. Consulte le 10 mars
2024 : https://www.ploermelcommunaute.bzh/actualites/osons-le-bus/
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et accompagne les entreprises sur le financement d'actions ou les achats groupés
d'équipements en faveur des mobilités actives?®,

2 8.3 Mieux informer les populations rurales par un meilleur accés au numeérique et
le renforcement des alternatives au numeérique (Local)

Les bénévoles du Secours Catholique constatent une méconnaissance des solutions
de mobilité existantes due a une mauvaise communication des collectivités et des
opérateurs sur les offres (cartographie du réseau, itinéraires, horaires..), a la fermeture
des points physiques en gare, et a la fracture numeérique.

En l'absence d'accueils physiques, l'acces au numeérique conditionne l'acces aux solutions
de mobilité durable et a l'information. Or la couverture en tres haut débit des zones
rurales, bien qu'elle ait significativement progresse, reste moins bonne que dans les zones
denses. La disparition programmeée du réseau cuivre en 2030 rend la problématique plus
urgente encore, car sans raccordement a la fibre, les meénages dépendants du réseau
cuivre se retrouveront sans acces internet. De plus, plus de 15 % des Francais sont dans
lincapacité de se servir des outils numeériques®.

Des lors, il s'agit a la fois de :

< Améliorer et unifier l'information aux voyageurs. Tous les modes de transports existants
(publics, scolaires, d'entreprises, covoiturage, transport a la demande..) doivent étre
intégres.

2 Rendre l'information facilement accessible a tous en multipliant les canaux de
communication et en les adaptant aux habitudes des differents publics.

2 Renforcer les dispositifs d'inclusion numérique, notamment a travers le maillage
des conseillers numeériques®”.

< Garantir l'existence d'alternatives au numérique (présence humaine au guichet, lignes
teléphoniques gratuites sans attente excessive..).

Dans le cas du transport a la demande, par exemple, si la réservation ne se fait que sur un
site internet ou par une application, cela restreint le nombre de personnes en capacité de
l'utiliser a celles qui connaissent l'existence de ce site/application et qui savent les utiliser.
Un standard téléphonique est alors indispensable pour rendre le service accessible a
tous. Limplication des maires peut faire une énorme différence. Ainsi, la communaute
d'agglomération de Cherbourg a développé un systeme de TAD qui fonctionne trés bien
grace a une communication de proximité via une forte mobilisation des élus locaux. Cela
peut passer par du porte-a-porte, la distribution de flyers, l'affichage sur les panneaux
municipaux.

155. Intercommunalité de la Vire au Noireau, “Démarche Mobi Pro". Consulté le 10 mars 2024 : https.//www.vireaunoireau.fr/
travailler-et-entreprendre/le-developpement-economique-en-actions/demarche-mobi-pro/

156. Hayet Bendekkiche, Louise Viard-Guillot (Insee), “15 % de la population est en situation d'illectronisme en 2021". Juin 2023.

157. Pour aller plus loin, voir Familles Rurales, “Territoires ruraux : perceptions et réalités de vie face aux défis des transitions”.
Mai 2023.
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PROPOSITION 9 : Renforcer les capacités des acteurs territoriaux a diversifier l'offre
de services de mobilite (National/Local)

Si les €lus ne sont pas formés et sensibilises, comment peuvent-ils coordonner la mise en
ceuvre de solutions adaptées aux besoins du territoire et amener les populations a une
transition vers des mobilités plus durables ? Un accompagnement est déja proposé par
les opérateurs de |'Etat tels que le Cerema ou lTADEME. Le Cerema déploie un réseau de
cellules régionales d'appui “France Mobilités” que les collectivités peuvent solliciter pour
obtenir des conseils, des ressources, ou une mise en relation. L'objectif de ces cellules,
créeées par la LOM, est d'aider les AOM a comprendre la loi, a en mobiliser les outils et
de soutenir la réalisation technique, administrative et financiere des projets locauxs®,
Cette formation des élus et techniciens devrait devenir obligatoire.

Par ailleurs, la mise en oeuvre de solutions de mobilité durable en milieu rural requiert
une expertise réelle. Or les communautés de communes en sont souvent dépourvues.
La mutualisation des ressources humaines entre régions, départements et AOM est
dés lors indispensable pour structurer une “véritable ingénierie territoriale permettant
un portage technique efficace des projets de mobilités"5. Chaque communautes de
commune qui n'a pas les ressources pour recruter un charge de mobilité expert, pourrait
ainsi déesigner une personne réféerente sur la thématique pour accompagner la mise en
place de projets diversifiant l'offre de services de mobilite dans une logique intermodale
et pour faire le lien avec les services techniques des regions et départements.

PROPOSITION 10 : Développer la culture d'une autre mobilité sur les territoires a
travers une communication grand public et une optimisation du mobilier urbain
(National/Local)

2 10.1 Promouvoir le partage de la route et les mobilités partagées et actives par une
campagne de communication médiatique grand public (National)

Culturellement, la voiture est encore un objet de désir percu comme un marqueur de
réussite sociale et un symbole de liberte. Cet imaginaire collectif est encourage par la
publicité, les productions culturelles et les discours de responsables politiques. Les
constructeurs dépensent en moyenne 1 500 € de publicité par voiture vendue. En
2021, le secteur automobile était le 5™ annonceur tout support confondu (internet,
TV, radio, etc.)*°.

Une campagne de communication médiatique grand public est un élément essentiel de
l'accompagnement au changement d'usage de la route. Destin Commun recommande
d'utiliser les arguments qui font écho a la vie quotidienne des Francais : les dangers de
la voiture en matiere de sécurité routiére, la perte de temps causée par la congestion
routiere elle-méme liée a l'autosolisme, l'impact de la sédentarité sur la santé et les
bénéfices du vélo, le cout de la voiture dans le budget des ménages:®:,

La chercheuse Marie Huyghe suggere q'une telle communication dessine “un horizon

158. Entretien avec Nathalie Pitaval (CEREMA), 1 juin 2023.

159. Olivier Jacquin, "Rapport d'information fait au nom de la délégation sénatoriale a la prospective sur les mobilités dans les
espaces peu denses en 2040 : un défi a relever dés aujourd’hui”. Janvier 2021.

160. La fabrique écologique, Forum Vies Mobiles, "Pour une mobilité sobre : la révolution des véhicules légers'. Février 2023.

161. Laurence de Nervaux et Tristan Guerra (Destin commun), “Mobilités et transition : Comment faire bouger les Frangais ?".
Avril 2023.
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qui fasse réver" en matiere de mobilitée durable®? : un récit commun sur l'avenir des
territoires ruraux en promouvant des images positives sur la transition écologique
et en mettant en lumiére des modes de déplacement durable intégrés aux cultures
locales des territoires.

2 10.2 Améliorer le mobilier urbain pour soutenir la diversification des modes de
déplacements et l'appropriation locale des nouveaux modes (Local)

La communication passe aussi par des formes plus physiques. Le mobilier urbain peut
ainsi soutenir la diversification des modes de déplacement et leur appropriation locale.
Que ce soit une nouvelle aire de covoiturage, un nouvel usage de la route au profit du
velo, une station d'autopartage ou un nouvel abri bus, l'appropriation par les usagers
nécessite que ces infrastructures et leur usage soient bien identifies. Pour cela, il faut
bien choisir leur emplacement, les rendre visible en adaptant la signalétique, etcs,

Depuis l'été 2023, la SNCF en partenariat avec la communauté de communes du Pays
de Landivisiau dans le Finistére, expérimente ainsi une station de mobilités actives et
partagées. L'objectif est de matérialiser l'existence d'autres solutions que la voiture via
un mobilier urbain au design attractif pour donner envie aux usagers de changer leurs
habitudes en testant de nouveaux modes.

d LEVIER 4 :

METTRE EN PLACE UN SYSTEME DE FINANCEMENT PERENNE ADAPTE
AUX BESOINS DES TERRITOIRES RURAUX

PROPOSITION 11: Sortir d'une logique d'appels a projet au profit d'un soutien financier
régulier via un programme de financement décennal (National)

En 2019, lors de l'examen du projet de loi d'orientation des mobilités, le Sénat avait alerté
sur la contradiction entre les objectifs affichés et les moyens octroyés a celles des AOM
qui ne sont pas en mesure d'accéder au versement mobilité. L'Etat doit se réengager
dans le financement de la mobilité du quotidien afin de repondre aux enjeux de transition
écologique, d'équité territoriale et de justice sociale.

Le Sénat estime a 700 millions d'euros par an les dépenses d'investissement nécessaires
pour développer des services de mobilité durable pour les déplacements du quotidien
en milieu rural®®4, || faut y ajouter 3 milliards d'euros par an pour engager un veéritable
plan de relance ferroviaire dont 700 millions dans l'entretien et la regénération des lignes
de desserte fine du territoire, 500 millions pour doubler le nombre de déeplacements
en transports en commun hors ferroviaire sur tout le territoire et 600 millions pour les
investissements dans les aménagements cyclables (hors budget d'investissement des
collectivités), selon les estimations du Réseau Action Climat®s.

162. Entretien avec Marie Huyghe (docteure en Aménagement de l'espace et Urbanisme et consultante en mobilite
specialiste des questions de mobilité en milieu rural), 21 avril 2023

163. Olivier Jacquin, “Rapport d'information fait au nom de la délégation sénatoriale a la prospective sur les mobilités dans les
espaces peu denses en 2040 : un défi a relever dés aujourd’hui’. Janvier 2021.

164. Hervé Maurey et Stéphane Sautarel, "Rapport d'information fait au nom de la commission des finances sur les modes de
financement des autorités organisatrices de la mobilité (AOM)". Juillet 2023.

165. RAC, "Comment transformer la mobilité du quotidien”. Octobre 2022.
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Par ailleurs, le CESE estime a 36 millions d'euros par an pendant 10 ans le budget
nécessaire pour que le plan d'aide de l'Etat dédié au retour des commerces dans les
villages couvre les 30 000 communes rurales de France*®®,

Bien que l'heure semble étre aux économies budgétaires (les coupes budgétaires du
22 février ont acté une baisse de 341 millions d'euros pour les infrastructures et services
de transports)¥7, il est des investissements auxquels il serait plus colteux encore de
renoncer, au vu du coult prévisible des déeréglements climatiques. De plus, une partie
des investissements qui vont vers le développement de la voiture et des infrastructures
aeéroportuaires pourraient étre réorientés vers les transports en commun et les mobilités
actives.

Les pistes de ressources mobilisables ne manquent pas pour le financement de la mobilite
du quotidien, selon les études du Sénat et du Groupement des autorités responsables
de transport (GART)*8 :

2 une nouvelle contribution des sociétés concessionnaires d'autoroutes,

2 un flechage d'une partie des recettes issues de la taxe intérieure de consommation
sur les produits energétiques (TICPE), du systeme européen des quotas d'émission
(SEQE-UE) et de la taxe carbone en France,

2 une évolution du versement mobilite®® en le déplafonnant et en l'élargissant aux
transports non reguliers, et la création d'un mécanisme de solidarité territoriale sous
la forme d'un fonds national ou regional de pérequation pour en faire bénéficier les
collectivités n'y ayant pas acces™®.

Les prélévements sur les modes les plus polluants doivent servir a la mobilité de demain,
en priorité dans les territoires les plus enclaveés, dans une logique de solidarité territoriale
et de justice sociale. D'aprés une étude de la DREES, seule une personne sur cing
vivant dans une commune rurale est favorable a une hausse de la taxe carbone sans
contrepartie, mais deux sur trois le deviennent si cette hausse est accompagnée de la
création de transports, d'emplois et de services de proximité dans les zones périphériques
et rurales.

166. CESE, "Quelles solutions pour des mobilites durables et inclusives en zones peu denses ?". Juillet 2023.

167. Thomas Beurey (Banque des territoires), "10 milliards d'euros d'économies : le détail des politiques qui vont étre affectees”.
22 Février 2024. Consulté le 10 mars 2024 : https.//www.banquedesterritoires fr/10-milliards-deuros-deconomies-le-
detail-des-politiques-qui-vont-etre-affectees

168. GART, “La mobilité de demain se finance aujourd'hui : L Etat doit consolider le modéle économique des AOM’”. Septembre
2023.

169. Pour rappel : le versement mobilité est un impot assis sur la masse salariale des employeurs publics et prives d'au moins
11 salariés. De nombreux territoires ruraux n'y ont pas acces. Pour en savoir plus, voir chapitre 2.

170. La mutualisation des ressources au sein d'un bassin de mobilité via la formation d'un syndicat mixte réunissant des
zones trés rurales et d'autres plus urbaines est une solution pour renforcer la solidarité territoriale en répartissant les
recettes additionnelles au profit des intercommunalités dépourvues de versement mobilité.

171. Nicolas Paliod et Claudine Pirus (DREES), “Taxe carbone : une moins grande adhésion a sa hausse dans le milieu rural,
quelle que soit la mesure sociale ou fiscale en contrepartie”. Février 2024.
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