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I Le contexte de la stratégie de développement des mobilités
propres

La stratégie de développement des mobilités propres (SDMP 3) est une déclinaison
opérationnelle de la stratégie nationale bas carbone et constitue le document stratégique de
référence qui définit des mesures opérationnelles pour I'atténuation du changement
climatique dans le secteur des transports. Elle présente les orientations et actions prévues aux
horizons 2030 et 2035 dans le but d'atteindre les objectifs et engagements de la France en
faveur de la lutte contre le réchauffement climatique et de la maitrise de la consommation
énergétique.

Le périmetre géographique du document est celui de la programmation pluriannuelle de
I’énergie : la métropole continentale. Cependant une grande partie des leviers explicités dans
le document peuvent étre repris, et si besoin, adaptés aux contextes territoriaux spécifiques,
dans les départements et régions d'outre-mer.

1. Un contexte législatif et stratégique structurant

La SDMP est prévue par l'article 40 de la loi n® 2015-992 du 17 ao0t 2015 relative a la transition
énergétique pour la croissance verte (LTECV), voir I'article cité dans I'encadré ci-dessous. La
SDMP est annexée a la programmation pluriannuelle de I'énergie (PPE 3), un outil de pilotage
de la politique énergétique, afin d’expliciter les modalités de transition énergétique du
transport.

La SDMP 3, qui constitue une mise a jour de la SDMP 2 publiée en 2020, s'inscrit également
dans le cadre de la loi du 24 décembre 2019 d’orientation des mobilités (LOM), notamment de
I'article 73, qui dispose : « La France se fixe I'objectif d'atteindre, d'ici a 2050, la décarbonation
compléte du secteur des transports terrestres, entendue sur le cycle carbone de |'énergie
utilisée. », ainsi que des jalons intermédiaires pour atteindre cet objectif.

La mise en ceuvre de ces orientations s’effectue au travers des différentes parties de la SDMP :
les différents leviers de décarbonation mentionnés dans |'article sont exposés en partie IV et
en annexe |, |'évaluation de l'offre de mobilité existante ainsi que les scénarios de
développement et de consommation d'énergies sont exposées en partie Il.

Enfin, la SDMP doit étre cohérente avec la stratégie nationale bas carbone (SNBC) qui fixe les
objectifs stratégiques de décarbonation par secteur a I'horizon 2050.



Article 40, loi n° 2015-992 du 17 ao{t 2015 relative a la transition énergétique pour la

croissance verte (LTECV)

« L’Etat définit une stratégie pour le développement de la mobilité propre. Elle concerne :
1.

Cette stratégie est fixée par voie réglementaire.

Elle comporte une évaluation de 'offre existante de mobilité propre, chiffrée et ventilée
par type d'infrastructures, et fixe, aux horizons de la programmation pluriannuelle de
I'énergie, mentionnée a l'article L. 141-1 du code de I'énergie dans sa rédaction résultant du
| de I'article 176 de la présente loi, dont elle constitue un volet annexé, des objectifs de
développement des véhicules et de déploiement des infrastructures mentionnés au 1° du
présent article, de I'intermodalité et des taux de remplissage des véhicules de transport de
marchandises. Elle définit les territoires et les réseaux routiers prioritaires pour le
développement de la mobilité propre, en particulier en termes d'infrastructures, en
cohérence avec une stratégie ciblée de déploiement de certains types de véhicules a
faibles émissions.

Le Gouvernement soumet, pour avis, cette stratégie au Conseil national de la transition
écologique, puis la transmet au Parlement. »

Le développement des véhicules a faibles émissions et le déploiement des
infrastructures permettant leur alimentation en carburant. Elle détermine
notamment le cadre d’action national pour le développement du marché relatif
aux carburants alternatifs et le déploiement des infrastructures correspondantes ;
L’amélioration de I’efficacité énergétique du parc de véhicules ;

Les reports modaux de la voiture individuelle vers les transports en commun
terrestres, le vélo et la marche, ainsi que du transport routier vers le transport
ferroviaire et fluvial ;

Le développement des modes de transports collaboratifs, notamment
I'autopartage ou le covoiturage ;

L’augmentation du taux de remplissage des véhicules de transport de
marchandises.

2. Une approche d’ensemble des mobilités et du transport

Le verdissement des modes de transport, la maftrise de la demande, le report modal de
voyageurs et |'excellence d'une logistique durable sont les conditions de la réussite de la
planification écologique. C’est pourquoi la SDMP 3 occupe une place particulierement
importante. Ainsi, au-dela des mesures prévues dans |'article de loi, elle a pour objectif d'étre
le document de référence pour la décarbonation des transports. Le coeur du document
concerne les transports terrestres, tel que défini par le cadre légal. L'ensemble des modes
terrestres sont donc pris en compte, pour le transport de voyageurs et le transport de
marchandises :

|l
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3. Des mesures efficientes économiquement, et compatibles avec la
justice sociale et les autres enjeux environnementaux

La SDMP 3 prend également en compte les enjeux sociaux et économiques liés a la mobilité
des personnes et des marchandises, en proposant des mesures efficientes sur le plan
économique, et compatibles avec |a justice sociale :

1

1

Enjeux sociaux : les transports permettent de désenclaver les territoires, réduisant ainsi
la vulnérabilité économique et sociale des populations de ces territoires. La mobilité
est essentielle pour travailler, se former, se soigner, se détendre.. Le «droit a la
mobilité » doit permettre a ceux qui n‘ont pas de permis de conduire, ou pas les
moyens d’acheter ou louer une voiture, de sortir de leur isolement. Les difficultés
d'accés a la mobilité pénalisent en particulier les personnes en recherche d'emploi ou
de formation, notamment les jeunes : un quart des Frangais ont déja refusé un emploi
faute de moyen de transport. Le budget des transports impacte substantiellement les
ménages (14% de leur budget en 2022") et les entreprises.

Enjeux économiques :

0 Le transport de marchandises est indispensable a la vie quotidienne des
Francais et a I’économie nationale (la branche transport, voyageurs et
marchandises, contribue pour 10,6%Erevr! Signet non défini. 5y P|B en 2022).

0 Transport de marchandises et logistique : plus de 140 000 entreprises, 900 000
salariés (hors exploitation d’infrastructures), 600 000 PL, 6 millions de VUL (y
compris compte propre et particuliers), 1774 Md€ de valeur produite ;

o Transport de voyageurs : 90 000 entreprises, 460 000 emplois (hors exploitation
d’infrastructures), 90 000 autocars et autobus et prés de 45 Md€ de valeur
produite ; 38,7 millions de voitures en circulation’.

Une grande partie des emplois ne sont pas délocalisables.

Enfin, bien que la SDMP soit un document d’atténuation du changement climatique, les
mesures qui la composent doivent également étre compatibles avec les autres enjeux de la
planification écologique, illustrés en quelques chiffres et éléments-clés ci-dessous :

il

Enjeux sanitaires et de pollution atmosphérique : la pollution de l'air extérieur est
usuellement considérée comme la premiére source de mortalité environnementale :
40000 déces prématurés annuels en France sont causés par les PM2,52 et 7000 par les
oxydes d’azote selon Santé publique France®. Or le trafic routier contribue a émettre
ces polluants atmosphériques (échappement, pneus, freinage...), notamment les NOx
pour les véhicules utilisant des carburants fossiles, ainsi que les PM2,5. Les transports
sont également responsables d’exposition au bruit (trafic routier, aérien, ferroviaire,
etc.), dont I'impact est estimé a 10 000 décés prématurés par an en Europe3. De plus,
malgré les progres faits, les accidents de la route causent de nombreux décés, sans
compter les blessés et les cas d’invalidité. Enfin, la pratique réguliére d’'un mode actif
est bénéfique pour la santé;

Enjeux liés a la biodiversité dus a I'artificialisation des sols : bien que les infrastructures
de mobilité ne soient pas les principales consommatrices d’espaces naturels, agricoles
et forestiers, elles ont néanmoins un impact significatif sur ces derniers. Par exemple,
les liaisons routiéres principales divisent par deux et demi la taille moyenne des zones

T Bilan annuel des transports 2022, SDES (vu 28/02/2024) : https://www.statistiques.developpement-
durable.gouv.fr/media/6822/download?inline

2 Particules fines (diameétre inférieur & 2,5 um) et oxydes d’azote

3 Impact de pollution de I'air ambiant sur la mortalité en France métropolitaine (2021) :
https://www.santepubliquefrance.fr/determinants-de-sante/pollution-et-sante/air/documents/enquetes-
etudes/impact-de-pollution-de-l-air-ambiant-sur-la-mortalite-en-france-metropolitaine.-reduction-en-lien-avec-le-
confinement-du-printemps-2020-et-nouvelle


https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/media/6822/download?inline
https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/media/6822/download?inline

d’intérét écologique*. Toutefois, depuis le Grenelle de I’'Environnement de 2009, une
prise de conscience de ces impacts s'est développée. Les maitres d’ouvrage routiers
ont ainsi intégré la notion de corridor écologique, débouchant sur des réductions des
impacts sur ces zones d’intérét écologique. Ainsi, en 2020, les infrastructures routiéres
(nationales et locales) ont contribué directement a la consommation d’environ 5% des
espaces naturels, agricoles et forestiers (ENAF). Ce rythme de consommation a été
divisée par 2 depuis 2010. De la méme maniere, les liaisons ferroviaires peuvent
également avoir un impact sur la taille des zones d’intérét écologique ;

1 Enjeux liés a I'eau : les infrastructures de transport peuvent étre a l‘origine d'une
altération de la qualité des eaux, interceptées par ces infrastructures. Celles-ci peuvent
également générer des perturbations dans ['écoulement des eaux, pouvant
occasionner des débordements, voire des inondations a proximité immédiate.

Afin de répondre a ces enjeux, les maitres d’ouvrages intégrent dans leurs projets, des
ouvrages répondants a ces exigences (bassins de stockage, bassins de traitement des
eaux, réseaux de collecte, ouvrages de franchissement des eaux...).

Pour corriger les éventuelles absences d'équipements sur des réseaux routiers anciens,
ou des équipements ne correspondant pas au niveau de traitement actuel, I'Etat alancé
un programme de modernisation du réseau routier national non concédé, portant
entre autres sur les enjeux liés a I'eau.

1 Enjeuxderaréfaction des ressources : la demande de biocarburants et biogaz est forte
pour de nombreux secteurs et usages, elle risque d’excéder dés 2030 les ressources en
biomasse disponibles. Par ailleurs, le secteur du transport participera a l'extraction
massive de ressources miniéres (lithium notamment) pour la fabrication de batteries
pour les véhicules électriques ;

1 Enjeux de capacité de production et de souveraineté : I'industrie automobile francaise
et européenne doit poursuivre sa transition vers la mobilité électrique afin de répondre
a la demande en quantité suffisante, et a un prix compétitif. Les capacités de
production frangaises et européennes sont donc a évaluer au regard de I'évolution
future des flottes, dans un contexte de réindustrialisation. La remarque vaut en
particulier pour les batteries ;

1 Enjeux d’'adaptation au changement climatique : les infrastructures et services de
transport sont essentiels aux déplacements des personnes et a I'approvisionnement en
marchandises, or ils peuvent étre particulierement vulnérables a certains aléas
climatiques tel que les inondations, les fortes chaleurs, les submersions marines, le
retrait-gonflement des argiles, les feux de forét ou les chutes de blocs.

1 Enjeux de recomposition des filieres et d’emplois: I'évolution des mobilités a des
incidences sur les dynamiques sectorielles, positives ou négatives selon les filiéres.

4. La SDMP 3, au carrefour de nombreuses politiques publiques

Le développement des mobilités propres se situe a I'articulation de diverses politiques, qu’elles
soient relatives aux transports, a 'aménagement ou encore a la fiscalité. Ainsi, la SDMP 3 invite
a coordonner ces politiques publiques.

i.  Politiques d’aménagement territorial
a) Liens entre I'aménagement du territoire et le développement de la mobilité
propre
Le transport de personnes et de biens est intrinsequement lié a 'aménagement du territoire.
Ainsi, il ne peut se concevoir sans une vision d’ensemble, que ce soit en zone urbaine, péri-
urbaine ou rurale.

4 IFEN 2006, chiffres repris par le SGPE



L'aménagement du territoire est déterminant dans le choix modal des personnes : la proximité
du domicile avec le lieu de travail, les services, les centres de santé, les écoles ou les gares par
exemple, I'offre de services de mobilité, de logistique et de télécommunication, ainsi que la
disponibilité d’infrastructures sécurisées pour I'ensemble des modes, sont autant de facteurs
de choix du mode de déplacement. L'aménagement influe également sur le transport de
marchandises (distances et modes), par exemple a travers la localisation des zones logistiques.

En zone urbaine, oU la concurrence pour le foncier est la plus forte, I'aménagement de |'espace
public doit permettre de prioriser les modes alternatifs a ['automobile tout en intégrant les
autres impératifs de transition écologique : gestion des flux logistiques, désimperméabilisation
des sols, etc.

En zone périurbaine, les dynamiques d’étalement urbain restent prégnantes. D'une part, la
concentration de services et d’emplois dans les cceurs d’agglomération engendre une pression
fonciére qui pousse les ménages les plus précaires a s'éloigner des centres-villes pour profiter
d’un foncier moins onéreux mais moins bien desservi par les infrastructures de transports
collectifs. Ce faisant, ces ménages modestes s'éloignent des emplois disponibles a moins de
renforcer leur dépendance a l'automobile®. D’autre part, I'augmentation des vitesses de
déplacement permet aux ménages de choisir un lieu de vie de plus en plus éloigné des zones
denses tout en conservant un temps de parcours domicile-travail équivalent®, contribuant
également au phénomeéne de « mitage urbain ». Toutefois a terme, I'étalement urbain qui en
résulte conduit a congestionner les grandes pénétrantes urbaines, augmentant finalement le
temps de parcours et les émissions polluantes.

L'étalement urbain résulte aussi de stratégies de localisation de certaines entreprises en entrée
de ville, qui renforcent la dépendance a I'automobile de territoires entiers pour accéder aux
emplois et aux services.

Afin de limiter les effets indéniables de I'étalement urbain sur les sols et la biodiversité, |'Etat
met désormais en place des politiques pour atteindre |'objectif de « zéro artificialisation
nette » (ZAN) des sols a horizon 2050 qu'il s’est donné en 2021. L'objectif ZAN a été décliné en
une trajectoire progressive pour réduire la consommation d’espaces naturels, agricoles et
forestiers qui doit étre déclinée dans les documents de planification et d’'urbanisme locaux. La
planification du développement des infrastructures de transports doit donc prendre en
compte ces contraintes. Mais inversement, les modalités de mise en ceuvre de I'objectif ZAN
devraient tenir compte des enjeux de mobilité : il devrait étre moins difficile de construire aux
abords d‘une gare qu’en zone rurale ou peu dense, car cela favorise l'usage du train, peu
polluant, par ceux qui s’y installent. La difficulté a faire accepter la densification est cependant
un frein majeur : les formes urbaines permettant de rendre cette densité sinon désirable, du
moins tolérable, restent a inventer ou a valoriser. Des facteurs peuvent toutefois la rendre plus
acceptable, par exemple I'accés a des services indisponibles dans les zones rurales ou peu
denses.

Une autre difficulté rencontrée est 'aménagement urbain autour des gares : il doit ménager
une place aux infrastructures favorisant I'intermodalité (exemple : gare routiére). Les fonctions
de place (urbanité) et de noceud (intermodalité) ne peuvent pas toujours étre conciliées et
nécessitent des arbitrages au cas par cas mais avec une cohérence d‘ensemble pour que les
deux types de fonction soient globalement assurées. Plus largement, la mixité fonctionnelle
(également souhaitable pour réduire les déplacements, par rapport au zonage fonctionnel des
plans d’occupation des sols) peut poser des problemes de cohabitation entre le logement et
les activités, qu'il convient de prévenir.

> cf. WENGLENSKI S., 2003, « Une mesure des disparités sociales d’accessibilité au marché de I'emploi en lle-de-
France »

6 cf. MASSOT M. H., ROY E., 2004, Lieu de vie - Lieu de travail. 25 ans d’évolution de la distance au travail, Rapport,
INRETS, Arcueil, 144 p.



Sur un plan plus comportemental, le moment du déménagement (pour une entreprise comme
pour un ménage) est crucial et mériterait d’étre mieux accompagné pour que le transport soit
intégré a sa juste place au sein des critéres de choix, aux c6tés d’autres critéres (cadre de vie,
prix du foncier, opportunité immobiliére, taux d’endettement maximal pour un projet
immobilier, etc.).

En zone rurale, les mobilités routiéres sont incontournables pour une grande partie des
déplacements, mais il est toujours possible d’agir :

1 Ensécurisant des itinéraires piétons et cyclables afin de favoriser les modes actifs pour
les déplacements de proximité et pour le rabattement vers les transports publics
interurbains (TER et cars) ;

1 En développant les transports collectifs peu capacitaires (transport a la demande) ;

En développant le covoiturage et |'autopartage ;

1 En concentrant I'urbanisation et les services autour de bourgs afin de leur donner une
taille critique permettant leur desserte réguliére en transport collectif.

=

L'aménagement du territoire doit également penser la disponibilité des infrastructures de
recharge, pour les flottes de transport, au dépdt, a destination ainsi qu’en itinérance et la
coordonner avec les capacités de distribution du réseau électrique.

Enfin, 'implantation spatiale des sites industriels et logistiques a un impact sur la demande de
transport de marchandises et le choix du mode. Elle devrait se faire prioritairement a proximité
des infrastructures ferroviaires ou fluviales, notamment pour les projets de réindustrialisation
de la France. L'optimisation de I'implantation spatiale des sites logistiques doit ainsi participer
a la maftrise de la demande de transport de marchandises.

b) Documents de planification territoriale des collectivités et mobilité

Les collectivités sont dotées de différents documents de planification (schéma régional
d'aménagement, de développement durable et d'égalité des territoires (SRADDET), plan
climat-air-énergie territorial (PCAET), schéma d’aménagement régional (SAR)) et d'urbanisme
(plan local d’urbanisme (PLU)) pour définir localement leur politique d’aménagement’. Les
régles que ceux-ci définissent sont a la fois une contrainte a prendre en compte par les
infrastructures de transport, et une opportunité de les valoriser en organisant le
développement urbain en conséquence.

Ces documents devraient simultanément rendre possible le développement des solutions de
mobilité propre, et organiser un développement urbain qui favorise le recours a la mobilité
propre. Il s'agit a |la fois de promouvoir :

1 Laville des courtes distances?, qui favorise les modes actifs pour les déplacements du
quotidien

1 La densification des quartiers de gare®, qui favorise le recours au train pour les
déplacements plus longs, notamment les trajets domicile-travail.

7 Parmi les guides existants sur ces documents, on peut citer :

1 https://outil2amenagement.cerema.fr/ressources/guides-fiches/sraddet-et-mobilites

1 https://www.cerema.fr/system/files/documents/2022/07/bao _urba-transports plui.pdf
8 Elle consiste a répartir les aménités du quotidien (boulangerie, école, gymnase, etc.) dans les quartiers d’habitation
pour que les habitants en soient proches, et a aménager les itinéraires correspondants en faveur des modes actifs
9 Plus largement, il s’agit de renforcer & la fois la densité et la mixité fonctionnelle (on parle aussi d’intensification)
autour d’arréts bien desservis par des transports ferroviaires, guidés ou routier a haut niveau de service. Cette
approche a été théorisée en Amérique du nord sous I'appellation « transit oriented development » (TOD). Elle inclut
également 'aménagement de cheminements sécurisés et attractifs incitant a se rendre a la gare a pied ou en vélo.



https://outil2amenagement.cerema.fr/ressources/guides-fiches/sraddet-et-mobilites
https://www.cerema.fr/system/files/documents/2022/07/bao_urba-transports_plui.pdf

Les documents d’urbanisme n‘encadrant que les constructions et pas I'aménagement interne
de l'espace public, ce dernier mérite une stratégie spécifique, qui peut typiquement trouver sa
place dans le plan de mobilité™ (voir partie c) suivante).

En particulier, le SRADDET, élaboré par la région qui est par ailleurs en charge de I'organisation
des TER, offre un cadre propice pour favoriser la densification des quartiers de gare. A
I'opposé, planifier 'aménagement de cheminements sécurisés pour les piétons et les vélos
releve plutét des documents de planification des communes et établissements publics de
coopération intercommunale (EPCI).

c) Documents de planification territoriale de la mobilité
Depuis la loi d’orientation des mobilités (2019), I'organisation locale des mobilités repose sur le
couple région — intercommunalité™.

1 Larégion, en tant qu'autorité organisatrice de la mobilité (AOM) régionale, organise : le
transport ferroviaire, le transport non urbain et scolaire (le département ne demeurant
compétent que pour le transport spécial des éléves handicapés), des services relatifs
aux mobilités actives, partagées ou solidaires.

1 S’agissant de la compétence d’AOM locale, elle est exercée de maniére obligatoire par
les communautés d’agglomération, les communautés urbaines, les métropoles et la
métropole de Lyon. Sur le territoire des communautés de communes, depuis le 1°" juillet
2021, elle est exercée soit par la communauté de communes, soit, dans le cas ou les
communautés de communes n‘ont pas souhaité se voir transférer la compétence, par
la région. L’AOM locale organise, sur son ressort territorial : le transport collectif et
scolaire, des services relatifs aux mobilités actives, partagées ou solidaires. Elle peut
également proposer du conseil en mobilité pour les personnes vulnérables, les
personnes a mobilité réduire, les employeurs et les grands générateurs de flux. Enfin,
elle peut organiser des services de transport de marchandises et de logistique urbaine
ou y contribuer, en cas de carence de |'offre privée ; cette compétence n’a guére été
mise en ceuvre jusqu’a présent.

Les compétences de ces deux AOM, régionale et locales, sont articulées : la région est seule
compétente pour les services ferroviaires et les liaisons entre AOM. L'AOM locale est seule
compétente pour les autres services de transport public intégralement inclus dans son ressort
territorial. Par exception, lorsqu’'une communauté de communes a pris la compétence d’AOM,
la région reste en charge de tous les services qu’elle organisait, sauf demande expresse de la
communauté de communes. La région et ’AOM locale sont toutes deux compétentes pour
organiser des services de mobilité active, partagée ou solidaire, contribuer au développement
de ces mobilités, et verser des aides individuelles a la mobilité.

En matiére de planification, ’AOM locale peut élaborer un plan de mobilité (PDM)™. Celui-ci
est obligatoire pour les AOM (autres que les communautés de communes et régions) recoupant
une agglomération de plus de 100 000 habitants. Les autres AOM peuvent élaborer un plan de
mobilité, ou un plan de mobilité simplifié (PDMS)™. Au 1°" janvier 2023 étaient recensés 131
plans de mobilité ou documents assimilés (ex : plans locaux d’urbanisme valant plan de

10 Selon I'article L1214-2-1 du code des transports, le plan de mobilité comprend un volet relatif & la continuité et a la
sécurisation des itinéraires cyclables et piétons.

" Articles L1231-1 et suivants du code des transports

2 Articles L1214-1 4 L1214-38 du code des transports

™ Articles L1214-36-1 3 L1214-36-2 du code des transports



https://www.legifrance.gouv.fr/codes/article_lc/LEGIARTI000039670133/2024-05-03/
https://www.legifrance.gouv.fr/codes/section_lc/LEGITEXT000023086525/LEGISCTA000023069255/
https://www.legifrance.gouv.fr/codes/section_lc/LEGITEXT000023086525/LEGISCTA000023069061/2024-05-03/
https://www.legifrance.gouv.fr/codes/id/LEGISCTA000043342990

mobilité™), obligatoires ou volontaires, approuvés et en vigueur, 19 plans de mobilités simplifiés
approuvés et en vigueur, et 68 PDMS en cours d’élaboration™.

Depuis la loi d’orientation des mobilités, les régions doivent également mettre en ceuvre des
contrats opérationnels de mobilité permettant de coordonner I'action des différentes AOM et
des gestionnaires d’infrastructures, sur les bassins de mobilité qu’elles définissent’®.

Le plan de mobilité s'inscrit complétement dans la déclinaison locale de la SDMP puisqu'il « vise
a contribuer a la diminution des émissions de gaz a effet de serre liées au secteur des
transports, selon une trajectoire cohérente avec les engagements de la France en matiére de
lutte contre le changement climatique, a la lutte contre la pollution de I'air et la pollution
sonore ainsi qu'a la préservation de la biodiversité »".

d) Lerdle des contrats de plan Etat-Région (CPER) dans la planification territoriale
des infrastructures de transport

La planification des grandes infrastructures de transport passe notamment par le volet
mobilité des Contrats de plan Etat-Régions (CPER). Signés entre I'Etat et les Régions, les CPER
permettent une convergence des financements en faveur de projets structurants pour
I'aménagement du territoire, ainsi que la mise en cohérence des politiques publiques au service
d'une vision stratégique partagée a |'échelle de chaque région. Les opérations pouvant étre
contractualisées mobilisent des partenariats entre I'Etat, les Régions, et les autres collectivités
territoriales ; elles concernent les modes ferroviaire, routier, fluvial, les ports et le vélo.
Cependant le volet mobilité des CPER ne constituent pas le seul vecteur de financement des
opérations et programmes de I'Etat, qui y concourt par d’autres modalités contractuelles
(programmes centralisés, financements directs de I’AFITF, appels a projets...).

Les projets inscrits au CPER présentent une cohérence d’ensemble, notamment avec les
priorités nationales en faveur de la décarbonation des mobilités des personnes et des
marchandises, la prise en compte des différents usages et I'équilibre entre fret et voyageurs,
ainsi qu’avec les priorités régionales en matiére de transports (définies dans le SRADDET). Une
attention particuliére est accordée a la mobilité dans les territoires ruraux.

Le volet mobilité des CPER, en déclinaison de la loi d’orientation des mobilités de 2019, donne
la priorité au transport ferroviaire et aux transports du quotidien ainsi qu’a I'amélioration des
réseaux existants, favorisant ainsi une mobilité décarbonée et la maitrise de I'empreinte
carbone des infrastructures de transport. Une plus grande sélectivité des projets d’extension
du réseau routier est recherchée, en tenant compte de l'impact pour les territoires, dans ses
dimensions économique, sociale et écologique. Enfin, le volet mobilité du CPER pour la période
2023-2027 inclut des engagements réciproques en faveur de la transition sur |'organisation des
mobilités et I'offre de services autour des infrastructures.

La Région, en tant que cheffe de file des mobilités™, doit mettre en ceuvre a I'échelle de
I'ensemble du territoire des engagements non contraignants selon trois volets :

- Renforcer la gouvernance des mobilités
- Développer des mobilités durables

- Développer des transports de marchandises durables

™ Article L131-8 du code de ['urbanisme

5 Cf. https.//www.francemobilites.fr/outils/observatoire-politiques-locales-mobilite/planification

6 Articles L1215-14 L1215-2 du code des transports

7 Article L1214-1 code des transports. L'article L1214-2 de son cété évoque la nécessaire limitation de I'étalement
urbain, dont le plan de mobilité doit tenir compte.

8 Article L1215-1 du code des transports
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A noter qu’a I’échelle des bassins hydrographiques, des contrats de plan interrégionaux Etat-
Régions (CPIER) permettent quant a eux d’assurer une cohérence de mise en oceuvre des
politiques publiques au-dela des frontiéres administratives régionales, et de traiter des enjeux
spécifiques a ces territoires.

ii.  Politiques du climat et de I'énergie
a) Planification écologique

Le Secrétariat général a la planification écologique (SGPE) coordonne la planification
écologique a l'échelle nationale et a pour mission d’assurer la cohérence et le suivi des
politiques a visée écologique, d'initier et de cadrer la mobilisation des ministéres et parties
prenantes, de coordonner toutes les négociations et enfin de mesurer la performance des
actions menées. Ses travaux sont organisés en chantiers dont un certain nombre concerne les
transports (terrestres, aériens et maritimes). La SDMP 3 alimentera notamment les travaux de
la planification écologique, et réciproquement, les chantiers de planification écologique déja
engagés par le SGPE dans le secteur des transports sont pris en compte dans le présent
document.

Le SGPE pilote également, avec la direction générale pour |'énergie et le climat (DGEC), la
Stratégie francaise pour I'énergie et le climat (SFEC), dans laquelle s’inscrit la présente SDMP 3.
La SFEC regroupe 3 documents de planification écologique, présentés ci-aprés : la
programmation pluriannuelle de I’énergie (PPE), la stratégie nationale bas carbone (SNBC) et le
plan national d'adaptation au changement climatique (PNACC).

b) Politiques d’atténuation du changement climatigue et de planification énergétique

La SNBC constitue le cadre d’action en matiére d’'atténuation du changement climatique : elle
s'attache a décliner les objectifs de réduction d’émissions de gaz a effet de serre en
trajectoires annuelles de réduction d’émissions par secteurs et a décrire précisément les
hypothéses considérées pour y parvenir et les mesures associées. C'est un document
stratégique qui définit la feuille de route de la France de long terme (2050 voire au-dela) en
matiére de lutte contre le changement climatique. La PPE définit la trajectoire énergétique de
la France. Elle regroupe les objectifs de réduction des consommations énergétiques et
d’évolution du mix énergétique francais.

La SDMP, en tant qu’annexe de la PPE et faisant partie de la SFEC, doit étre en cohérence avec
les différents documents qui composent la SFEC. Son objectif est de traduire, de maniére
opérationnelle, les objectifs énergétiques et climatiques de la SNBC et de la PPE.

L’'Union européenne a mis en place depuis 2005 un marché du carbone (Systéme d’échange
des quotas d’émissions, SEQE, ou ETS en anglais) concernant les secteurs de la production
d’électricité, de chaleur, I'industrie lourde, I’aviation et le maritime. Dans ce marché carbone,
des quotas d’émissions de gaz a effet de serre (CO2, N20 et PFCs") sont alloués aux entreprises
concernées gratuitement ou par enchéres?. Les revenus de ces encheres sont ensuite
redistribués aux Etats membres et 50% de ces revenus doivent servir a financer des actions en
faveur de I’'environnement. Pour les transports, I'aviation et, depuis 2024, le maritime sont
concernés.

c) Politigues d'adaptation au changement climatique
Des événements climatiques récents ont montré |'ampleur des conséquences de la rupture
d’axes de transport en termes de perturbation des circulations mais aussi de coUts de

¥ PFCs : Composés perfluorés
20 | es quotas gratuits sont attribués par la Commission Européenne en fonction du secteur et du niveau d’activité du
site industriel concerné
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reconstruction. Les vagues de chaleur récentes ont également montré |'importance de se
préoccuper de la question du confort d’été dans les transports, a la fois pour les usagers et
pour les employés des entreprises de transport, surtout dans un contexte ouU les vagues de
chaleur deviendront plus fréquentes et plus intenses. Les sécheresses impactent également le
transport fluvial, particuliérement important pour certaines chaines d‘approvisionnement.
L'adaptation au changement climatique des infrastructures et des services de transport est
donc primordiale pour garantir que les personnes et les biens puissent continuer a se déplacer.

L'adaptation des infrastructures et services de transport est traitée dans le plan national
d’adaptation au changement climatique (PNACC) avec les actions principales suivantes
concernant les transports : élaborer des plans d’adaptation des infrastructures et services de
transport sur la base des études de vulnérabilité, adapter le matériel roulant au confort d’été
et élaborer un calendrier de mise a jour des référentiels techniques de conception, exploitation
et maintenance desinfrastructures de transport. Sur le plan économique, la construction d‘une
stratégie de résilience des chaines logistiques face au changement climatique est également
abordée dans le PNACC 3.

L'adaptation au changement climatique ne fait pas partie du périmétre de la SDMP 3.
Cependant, il est recherché une compatibilité des mesures de la SDMP 3 avec I'adaptation au
changement climatique, en privilégiant des mesures qui ne vont pas contribuer a augmenter la
vulnérabilité des transports et des mobilités face au changement climatique, voire qui auront
des co-bénéfices en matiére d’adaptation au changement climatique.

iii.  Politiques en faveur de la qualité Iair
La pollution de I'air causée notamment par les transports terrestres est un probléme majeur
avec des conséquences graves sur la santé publique. Classée cancérigéne par I'Organisation
mondiale de la santé (OMS), elle représente la 2e cause de mortalité en France, aprés le tabac,
entrainant plus de 40 000 décés par an (toute pollution atmosphérique confondue, non
uniquement d0 au secteur des transports).

Ainsi, la qualité de I'air est un enjeu crucial pour la santé humaine et des étres vivants en
général. Elle a aussi des conséquences économiques. Une politique globale et coordonnée est
nécessaire a tous les niveaux, international, national et local. C’est a tous les acteurs, Etat,
collectivités territoriales, entreprises, citoyens et ONG, de garantir a chacun le droit de respirer
un air sain :

1 Au niveau européen, la directive n°® 2008/50/CE impose a la France de surveiller la
qualité de I'air ambiant et de respecter des valeurs limites en matiére de concentration
de polluants, notamment le dioxyde d'azote et les particules fines PM10. Cette
réglementation vise a assurer un air pur en Europe. La directive est en cours de révision
et devrait étre publiée au troisieme trimestre 2024. Les normes fixées seront plus
strictes et plus étroitement alignées sur les lignes directrices de 'OMS.

T Al'échelle nationale, I'Etat met en place des politiques visant a réduire durablement les
émissions polluantes et a gérer les épisodes de pollution. Le Plan national de réduction
des émissions de polluants atmosphériques (PREPA?") définit la stratégie pour réduire
ces émissions dans tous les secteurs.

1 Au niveau local, les plans de protection de I'atmosphére (PPA) fixent des objectifs et
des mesures pour réduire les concentrations de polluants atmosphériques dans les
agglomérations importantes et dans les zones oU les valeurs limites réglementaires sont
dépassées ou risquent de I'étre.

21 https.//www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/documents/23028_PREPA_BATweb.pdf
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Les lois d’orientation des mobilités de 2019 et climat et résilience de 2021 imposent par ailleurs
la mise en place de zones a faibles émissions (ZFE) dans certaines agglomérations pour lutter
spécifiquement contre la pollution due au trafic routier (oxydes d'azote, particules fines). Ces
mesures contribuent a une mobilité plus propre et respectueuse de |'environnement. De
nombreuses mesures d'accompagnement (aide au verdissement des véhicules, pour la
logistique durable, pour I'usage du vélo et de la marche, Fonds vert utilisé par les collectivités
pour améliorer les transports, etc.) aident les usagers a adapter leur mobilité.

iv.  Politiques en faveur de la biodiversité

La Stratégie nationale biodiversité (SNB) 2030% fixe les objectifs pour la décennie a venir afin
deréduire les pressions sur la biodiversité, protéger et restaurer les écosystémes et susciter des
changements en profondeur pour inverser la trajectoire du déclin de la biodiversité. Elle est
une réponse collective pour faire face a I'urgence écologique et préserver la biodiversité en
France. Elle est composée de 40 mesures précises autour de 4 axes : réduire les pressions qui
s'exercent sur la biodiversité, restaurer la biodiversité dégradée partout ou c'est possible,
mobiliser tous les acteurs, garantir les moyens d’atteindre ces ambitions.

Les actions de développement et de décarbonation des transports doivent étre menées en
cohérence avec la préservation de la biodiversité.

v.  Politiques de préservation des ressources
Ressources miniéres et métaux

En ce qui concerne la raréfaction des métaux, qui constituent notamment des matiéres
premiéres pour les batteries des véhicules électriques, I'action de I’'Etat en matiére de
sécurisation des approvisionnements en métaux est coordonnée par la délégation
interministérielle aux approvisionnements en minerais et métaux stratégiques (DIAMMS), créée
le 10 décembre 2022 par le décret n° 2022-1550. La DIAMMS est dirigée par le délégué
interministériel qui peut faire appel en tant que de besoin, aux administrations centrales et aux
corps d'inspection relevant des ministres chargés de la politique des matiéres premiéres et des
mines, de l'industrie, de la transition écologique et de I'énergie et aux administrations centrales
du ministére des affaires étrangéres.

vi.  Politiques sectorielles de mobilité
Le développement des mobilités propres se retrouve dans de nombreuses stratégies
sectorielles qui existent pour les différents secteurs et/ou modes de transport.

1 Voyageurs:
0 La Loi d’orientation des mobilités?® (LOM) de décembre 2019 avait un objectif

simple : rendre les transports du quotidien plus simples, moins co0teux et plus
propres. Cette loi constitue le cadre légal pour le développement des mobilités
propres pour les voyageurs, elle inscrit notamment |'objectif d‘une neutralité
carbone pour les transports terrestres a horizon 2050.
1 Marchandises :

0 La Stratégie nationale logistique?® est une stratégie interministérielle suivie en
comité interministériel de la logistique. Elle agit sur les chaines logistiques
(aménagement, industrialisation, transport, compétitivité, empreinte

22 https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/Doc-chapeau-SNB2030-Haute Def.pdf
23 https://www.legifrance.gouv.fr/loda/id/|ORFTEXT000039666574
24 https.//www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/Strategie %20CILOG.pdf
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environnementale). Elle concerne I'ensemble des modes de transports. Elle
définit 8 objectifs et 23 actions pour faire de la France un leader de la logistique
durable.

1  Fret ferroviaire :

0 La Stratégie nationale pour le développement du fret ferroviaire? répond a
I'objectif d'un doublement de la part modale du fret ferroviaire d’‘ici 2030,
inscrit dans la Loi portant lutte contre le déréglement climatique, en définissant
un plan d’action. Elle comporte 72 mesures pour développer le transport de fret
ferroviaire.

0 Le Schéma directeur pour le transport combiné est une de ces mesures.

1 Fluvial :

0 Le16 février 2024, le ministre de la Transition écologique et de la Cohésion des
territoires a lancé [|'élaboration de la Stratégie nationale fluviale. Cette
démarche vise a identifier avec les acteurs du secteur les actions qui
permettront d'atteindre I'objectif a 2030 d’accroitre la part modale du secteur
de 50%.

1 Mobilités routiéres

0 Plan national covoiturage du quotidien, 2023-2027%. Il comprend notamment :

A Des incitations financiéres aux covoitureurs (le dispositif fait 'objet
d‘une évaluation en 2024) ;

A Un soutien aux projets des collectivités via le fonds vert.

0 Plan vélo et marche? : lancé en septembre 2022, ce plan s'étend sur la période
2023-2027 et vise a poursuivre le développement des mobilités actives dans le
quotidien de tous les Francais. Il prend la suite du plan vélo et mobilités actives
de 2018. Le plan vélo et marche poursuit trois ambitions :

A Rendre le vélo accessible a toutes et tous, dés le plus jeune age et tout
au long de la vie.

A Faire du vélo et de la marche une alternative attractive 2 la voiture pour
les déplacements de proximité et combinée aux transports collectifs
pour les déplacements de plus longues distances.

A Faire du vélo un levier pour notre économie en accompagnant les
acteurs francais de la filiére.

0 Schéma national des véloroutes et voies vertes : il s'agit d’'un document qui
définit le réseau structurant de véloroutes sur le territoire national, y compris
Outre-Mer. Il détermine les conditions dans lesquelles ce réseau national des
véloroutes est rendu continu. Il s'appuie sur les schémas régionaux des
véloroutes.

0 Transport collectifs urbains : il n‘existe pas de plan national de développement
des transports collectifs urbains, cependant I'Etat soutient leur développement
depuis 2001, notamment a travers des appels a projets?®. Conformément a
I'objectif fixé lors du Grenelle de I'Environnement, I'Etat a consacré 2,5 Md€ au
soutien des transports collectifs en site propre et podles d’'échanges
multimodaux. Le 4¢ appel a projets soutient des projets dont le démarrage des
travaux est prévu d’ici a fin 2025.

o0 Feuille de route de décarbonation des véhicules lourds (document de la filiere
économique) : Dans le cadre des dispositions de I'article 301 de la loi climat et
résilience, les acteurs de la filiere véhicules lourds (transporteurs, constructeurs
et énergéticiens) ont largement contribué a I'établissement d'une feuille de

25 https.//www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/210909 Strategie developpement fret ferroviaire.pdf
26 https.//www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/DP%20plan%20covoiturage%20accessible.pdf

27 https.//www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/23100_DP-Plan-velo-2023.pdf#page=7

28 https.//www.ecologie.gouv.fr/transport-urbain-appels-projets-transports-collectifs-en-site-propre-tcsp
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route identifiant les freins et les leviers a la réalisation des objectifs de la
stratégie nationale bas carbone du transport routier.

La feuille de route élaborée par la filiere des véhicules lourds a permis
d’identifier les principaux leviers de décarbonation. Le premier d’‘entre eux
étant le verdissement des motorisations et des énergies. Ce levier doit étre
complété par des actions d’efficacité énergétique des véhicules, I'écoconduite,
par une optimisation des flux et du report modal. L"électrification des véhicules
ayant été identifiée comme étant le premier axe de verdissement des flottes,
elle devra nécessairement étre accompagnée par un déploiement des bornes
de recharge en dépdét et en itinérance.

A la suite de la remise de la feuille de route aux ministres le 24 mai 2023, il a été
décidé par l'ensemble des acteurs de la filiéere de prolonger ces travaux,
notamment pour construire un cadre économique et financier et définir un plan
de financement public/privé (chargeurs, banques..) de Ila trajectoire
d’électrification des poids lourds. La poursuite de ces travaux a également pour
objectif de suivre le déploiement des bornes électriques et des stations
d'avitaillement, et d’accompagner le changement induit en termes de
compétences et d'évolution des organisations de transport.

o Déploiement des infrastructures de recharge des véhicules électriques (IRVE) :

A Schéma national de développement des IRVE sur le réseau routier
national (RRN) (SNDIRVE RRN) : ce schéma a vocation a définir par pas
de 5 ans, les besoins en IRVE haute puissance sur le RRN (concédé et non
concédé) pour répondre au besoin de recharge en itinérance des
véhicules légers et des poids lourds, en fonction de la part de véhicules
électriques dans chacune de ces catégories. Il s'imposera comme un
cadre a respecter pour les gestionnaires du RRN.

A Au niveau local, la LOM prévoit que les collectivités et établissements
publics peuvent réaliser un schéma directeur de développement des
IRVE (SDIRVE). Il s'agit d'un dispositif facultatif qui donne a I'entité qui
dispose de la compétence IRVE un réle de « chef d’orchestre » du
développement de |'offre de recharge sur son territoire, pour aboutir a
une offre coordonnée entre les maitres d'ouvrage publics et privés,
cohérente avec les politiques locales de mobilité et adaptée aux
besoins. Un guide pour I'élaboration de ces SDIRVE a été publié par le
ministére de la transition écologique et de la cohésion des territoires en
202120,

Le déploiement des infrastructures de recharge est indispensable pour le
déploiement de la mobilité lourde, via notamment l'installation de bornes dans
les dépbts de transporteurs routiers.

0 Services express régionaux métropolitains (SERM) : la loi du 27 décembre 2023
relative aux services express régionaux métropolitains®® pose le cadre
permettant le développement d'ici dix ans d'un réseau de transports express
régionaux métropolitains dans dix grandes agglomérations, hors ile-de-France.
Il s'agit a la fois de désenclaver certains territoires et de décarboner les
transports. Ces projets devraient bénéficier de 800 millions d’euros sur la
période 2023-2027, dans le cadre des CPER.

0 Services express routiers (SER) : un service express routier est une ligne de cars
express, complétée le cas échéant sur le méme axe par une ligne de covoiturage.
La DGITM étudie comment promouvoir ce type de services, au bénéfice
notamment des navetteurs périurbains, d’'une part comme une composante a

29 https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/2021%20-%20Guide %20sch %C3%A9ma%20directeur%20IRVE.pdf
30 https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/[ORFTEXT000048678343
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part entiére des SERM, d'autre part autour d’agglomérations plus modestes
dépourvues d’étoile ferroviaire.

0 Stratégie nationale de développement de la mobilité routiére automatisée et
connectée : cette stratégie, initiée en mai 2018, dont la derniére mise a jour a
été faite en février 2023, vise a accompagner les acteurs (collectivités locales,
industriels et opérateurs de transports), dans le développement de services de
mobilité routiére automatisée et connectée, avec une priorité sur les transports
publics ou les mobilités partagées en complément du transport massifié, et le
développement de l'information routiére pour réduire l'insécurité et les
nuisances de congestion. Cette orientation, ajoutée au fait que les
développements industriels de ['automatisation s’appuient sur des véhicules
électriques, peut concourir aux objectifs de développement de la mobilité
propre.

0 Déploiement des zones a faibles émissions (ZFE) : le fonds vert accompagne en
2023 et 2024 les collectivités territoriales dans le déploiement ou le
renforcement de leur ZFE, avec une mesure dédiée. En 2023, 127 M€ de
subventions ont été attribuées pour des projets représentant 461 M€
d'investissement, pour faciliter la mise en oceuvre opérationnelle et
I'acceptabilité sociale des ZFE dans les agglomérations concernées et leurs
bassins de mobilité. Une nouvelle vague de financement est lancée en 2024.

1 Ports:

0 Stratégie nationale portuaire® : elle poursuit plusieurs objectifs, a horizons 2025
et 2050. Pour les remplir, la stratégie comporte un socle de quatre ambitions
communes a I'ensemble du systéme portuaire francgais, déclinées en 16 objectifs
stratégiques qui seront mis en ceuvre par des actions opérationnelles. Parmi les
objectifs de la SNP, certains touchent en particulier a des sujets proches de la
SDMP:

A passer de 60% a 80% la part du fret conteneurisé & destination/en
provenance de la France qui est manutentionnée dans les ports francais
a |'horizon 2050 et reconquérir également les flux européens pour
lesquels les ports francais représentent un point de passage pertinent ;

A accroitre de 30 % la part des modes de transport massifiés dans les pré-
et post- acheminements portuaires, a horizon 2030 ;

A contribuer al’atteinte des objectifs de neutralité carbone des transports
a horizon 2050 par les autorités portuaires dans le cadre d‘un plan de
transition écologique.

1 Hydrogeéne:

0 Stratégie nationale hydrogene : La France a par ailleurs investi depuis 2018 pour
le déploiement de premiers maillons de la mobilité hydrogéne, notamment au
travers de I'appel a projet écosystémes territoriaux ou les usines d'équipements
nécessaire au déploiement des solutions au travers des projets IPCEI (important
projects of common european interest). La place de la mobilité hydrogéne est
confirmée par le réglement européen AFIR qui impose le déploiement de
stations d'avitaillement en hydrogene (HRS) proches des nceuds urbains et a
intervalles réguliers sur le réseau principal de transport. La France répondra a
ces obligations et pour le financement de ces infrastructures continuera a
profiter notamment du guichet européen AFIF. En complément de
I'électrification des usages, ces déploiements, permettront d'accompagner les
usages de I'hydrogene dans les segments les plus pertinents du secteur de la
mobilité, pouvant déja avoir été soutenus par |'Etat, en ciblant les secteurs pour

3T https.//www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/21002_strategie-nationale-portuaire.pdf

16



lesquels les alternatives sont limitées, ainsi que des usages qui seraient
uniquement portés par des collectivités territoriales ou acteurs priveés.

vii.  Politiques fiscales

Le développement des mobilités propres s’articule avec la politique fiscale: a travers les
incitations a la mobilité propre (fiscalité verte), par la révision des dispositions fiscales
défavorables a celle-ci (fiscalité brune), mais aussi par la prévisibilité du cadre fiscal sur un
horizon de quelques années qui permet aux acteurs de prendre des décisions en faveur de
systémes de transports plus sobres — et enfin par les financements qu’elle apporte en faveur
de la mobilité propre: en particulier le versement mobilité, percu par les autorités
organisatrices de la mobilité, aupres des employeurs publics et privés de 11 salariés et plus.

viii.  Politiques de la demande en véhicules électriques
La demande en véhicules électriques évolue progressivement compte tenu des prix encore
élevés des véhicules électriques. Afin d’accélérer I'adoption du véhicule électrique il est
indispensable de maintenir le dispositif de soutien a I'achat du véhicule électrique (bonus
écologique) préalablement a l'atteinte de la parité des prix entre le thermique et I'électrique.
L'introduction du score environnemental a permis de favoriser I'achat des véhicules électriques
les plus vertueux a la production grace a une analyse du cycle de vie des véhicules.

Par ailleurs, un renforcement des obligations de verdissement des flottes professionnelles
prévues par la loi LOM permettra, en complément du bonus écologique, d’'accélérer la
dynamique d’'adoption du véhicule électrique dans la mesure ou les flottes de véhicules
professionnels représentent un gisement stratégique pour la décarbonation des transports
routiers.

La filiére automobile francaise, qu'il s'agisse des constructeurs, des équipementiers ou des
sous-traitants, et notamment les producteurs de cellules de batteries, a engagé des
investissements considérables afin de réorienter la production vers le véhicule 100 %
électrique. D'ici 2030, certains des principaux groupes de la filiére prévoient de ne produire
que des véhicules 100% électriques en France. Cet objectif industriel ambitieux permet de
répondre a un accroissement rapide de la demande en véhicules électriques. Toutefois, la
réussite de ces objectifs écologiques et industriels nécessite une accélération de la vente de
véhicules électriques.

ix.  Politiques industrielles des filieres des véhicules
La France posseéde plusieurs sites d’assemblage de véhicules légers et lourds zéro émission.
Cette transition industrielle nécessite des investissements considérables pour tous les acteurs
de la filiére. Une politique industrielle tournée vers |'offre et I'innovation permet d’inciter la
filiere a réorienter sa production vers le véhicule électrique et accélére les activités de
recherche et développement.

Le soutien public au développement d’une offre frangaise en matériels de transport est un
levier de création de valeur et d’emplois, qui peut de surcroit favoriser une production
respectueuse de I'environnement, alors que le mix énergétique francgais est trés décarboné.

Tout particulierement, favoriser I'implantation de la production de véhicules particuliers
électriques de plus petits véhicules (segments A et B) pourra contribuer au développement
d'une offre frangaise encore plus accessible pour les ménages en complément de |'offre
existante. Dans une méme optique, I'émergence d'une filiere de véhicules intermédiaires
pourra étre encouragée.
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De plus, les politiques de soutien a I'offre de poids lourds (camions, autobus et autocars)
contribueront activement a la décarbonation des secteurs du transport routier de
marchandises et de transport. L'évolution des motorisations vers des technologies zéro
émission est un des leviers de décarbonation et est de surcroit une nécessité pour ces filiéres,
soumises a la réglementation européenne en matiére d’émissions de gaz a effet de serre.

Les politiques industrielles permettront également d’accompagner les mutations de la sous-
traitance automobile. De nouvelles activités en lien avec le développement du véhicule zéro-
émission sont amenées a croitre rapidement et peuvent étre soutenues pour garantir les
moyens de leur développement. A l'inverse, il importe également d’assurer la diversification
des stratégies des entreprises présentes dans les sous-filieres qui sont amenées a décroitre avec

la disparition progressive des véhicules a combustion thermique.

Le soutien fort a la filiére de production francaise de batteries a également permis I'émergence
d‘une filiere dédiée créatrice d’emplois, qu'il conviendra d’accompagner dans la durée pour
assurer leur compétitivité.

Il. La situation des transports aujourd’hui et les perspectives
futures

1. Bilan des émissions de CO2e

En 2022, les émissions brutes (hors UTCATF?*?) de gaz a effet de serre en France s’élevent a 396
Mt CO2e* (soit 5,9 tCO2e/hab), avec une part des transports de 131Mt CO2e (soit 1,92
tCO2e/hab), soit 32%, en légére hausse par rapport a 2021 (127,6 Mt CO2e en 2021). Cette part
est plus élevée que dans de nombreux autres pays développés. Cela est d0 au fait que 65% de
I'électricité en France est d’‘origine nucléaire en 2023% (faisant ainsi mécaniquement
augmenter la part relative des secteurs peu électrifiés). Alors que les émissions nationales de
gaz a effet de serre ont diminué de 20 % entre 1990 et 2019, le secteur des transports est le
seul dont les émissions de gaz a effet de serre ont augmenté sur cette période (de 9 %)%. En
prenant en compte les répercussions de I'année 2020, trés particulieére pour le secteur des
transports en raison de la crise sanitaire due au COVID-19, entre 1990 et 2022 |les émissions ont
diminué de 27% au global et de 6% pour le transport?®. Ainsi, des efforts considérables restent
a fournir pour la décarbonation des transports.

Le 1" budget carbone 2015 - 2018. La SNBC 1 a défini le 1" budget carbone sur la période 2015-
2018, avec des émissions maximales de 442Mt CO2 en moyenne par an tous secteurs
confondus. A l'issue de cette période, le 1° budget carbone a été dépassé en tout de 61 Mt
CO2. Le secteur des transports a dépassé son budget propre de 40 Mt CO2¥.

Le 2°™ budget carbone 2019 - 2023. La SNBC 2 a défini le 2™ budget carbone sur la période
2019-2023, avec des émissions maximales de 420Mt CO2 en moyenne par an tous secteurs
confondus®. L'année 2023 marque la fin de ce deuxiéme budget carbone. Le bilan définitif de

32 Utilisation des terres, changement d'affectation des terres et foresterie.

33 Données 2022 - SECTEN (vu 19/07/2024) : https://www.citepa.org/fr/secten/#download-secten

34 RTE : https://analysesetdonnees.rte-france.com/bilan-electrique-2023/production#Nucleaire

35 SDES, Chiffres clés des transports 2023 : https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/edition-
numerique/chiffres-cles-transports-2023/20-emissions-de-gaz-a-effet

36 Rapport Secten 2024

37 https.//www.ecologie.gouv.fr/suivi-strategie-nationale-bas-carbone

38 Le Code de I'environnement (Article D. 222-1-B) prévoit la réalisation d’un ajustement technique des budgets
carbone pour chaque période si les changements de méthodologie des inventaires d’émissions de gaz a effet de
serre conduisent a des modifications de plus de 1% des valeurs des années de référence ayant servi pour les
scénarios de la SNBC (1990, 2005 et 2015). Ces ajustements « techniques » ont vocation a conserver la cohérence de
la trajectoire initialement retenue, en maintenant les mémes réductions sectorielles et par gaz en « valeur relative »
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ce budget carbone sera dressé en 2025 sur la base des données d’inventaires actualisées, mais
un premier solde provisoire peut étre dressé sur la base des pré-estimation relative a 2023 du
Citepa. Selon les pré-estimation relative a 2023 du Citepa, ce budget carbone devrait étre en
brut respecté au niveau national. Les moindres émissions en brutes sont estimées a - 100 Mt
COeq cumulées sur la période 2019-2023. Le secteur des transports devrait respecter son budget
carbone (-11 Mt CO.eq cumulées sur la période 2019-2023 selon les pré-estimation relative a 2023
du Citepa).

Le 3°* budget carbone 2024-2028. L’estimation préliminaire du 3™ budget carbone de la
SNBC 3 (calculé a titre indicatif sur la base de la trajectoire issue de I'exercice de modélisation
provisoire) s'éléve a 335 Mt CO,eq (hors utilisation des terres, changement d’affectation des
terres et foresterie), en cohérence avec le nouvel objectif francais de baisse des émissions
brutes de -50% en 2030 par rapport a 1990.

Pour le secteur des transports, I'estimation préliminaire du 3™ budget carbone de la SNBC 3
s'élévent a 110 Mt CO.eq. A I'horizon 2030, |'exercice de modélisation (en cours) permet a ce stade
pour le secteur des transports d’atteindre 90 Mt CO2eq* (voir objectifs précis de décarbonation
dans la section 5 du présent document).

Les émissions du secteur des transports hors soutes aériennes et maritimes internationales

s'élevent a 131,2 Mt CO2e en 2022*

Tableaul : émissions de CO2e du transport terrestre2022 (MT CO2e) source: rapport SECTEBd. 2024
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