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Hidlorique des poliliques de mehilile

Pendant plusieurs décennies, notamment entre les années 1960 et la fin des années 2000,
I'organisation des déplacements en France a reposé presque exclusivement sur la voiture individuelle.
Les politiques d’'aménagement et de transport étaient alors largement centrées sur cet unique mode,
soutenues par I'essor du réseau routier et la massification de 'automobile. A partir des années 2010,
un changement de cap s’est amorcé, visant a réduire cette dépendance au «tout-voiture » au profit de
mobilités plus durables et inclusives. Les politiques publiques de mobilité ont progressivement
renforcé le réle des collectivités dans l'organisation des déplacements. Cette évolution a été consacrée
en 2019 par la Loi d’Orientation des Mobilités (LOM), qui ouvre la possibilité aux intercommunalités
de devenir Autorité Organisatrice de la Mobilité (AOM). Une AOM est chargée de planifier,
coordonner et mettre en ceuvre I'ensemble des services de mobilité sur son territoire, afin de proposer
des solutions adaptées aux besoins de la population et d'accompagner la transition écologique.

Années
1960 - 1990

L'ere du tout-voiture

Expansion du réseau

routier (plans routiers
directeurs...)

1982

\%

Loi LOTI

Reconnait le
droit a la
mobilité pour
tous

1996
[

Loi accessibilité
Renforce l'obligation
d’adapter les transports
aux personnes en
situation de handicap

2009

Grenelle

environnement
Promotion des
mobilités durables
dans tous les
territoires

2015

i

Loi NOTRe
Clarifie les
compétences des
collectivités, rend les
régions autorités
organisatrices des
transports interurbains
et scolaires.

Loi LOM
Réforme structurelle de |a
mobilité.
— Permet aux
intercommunalités de devenir
autorités organisatrices de la
mobilité (AOM).
— Encourage des mobilités
durables, inclusives et adaptées
aux réalités locales.
-> La loi LOM permet aux AOM
de formaliser un Plan de
Mobilité Simplifié, adapté
territoires peu denses
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Le Plan de Mobilité Simplifié est un outil de planification souple et stratégique, créé par la
Loi d’Orientation des Mobilités de 2019. Il s’adresse aux territoires ruraux ou peu denses.

Il permet aux intercommunalités ayant la compétence mobilité de :
« construire une vision d’ensemble des mobilités, en lien avec les spécificités et les
enjeux du territoire,
o définir une stratégie locale cohérente, adaptée aux besoins et aux ressources
disponibles,
 structurer, articuler et planifier les actions existantes et a venir, en dépassant une
logique de projets isolés.

Ce document n’est pas obligatoire, mais il est vivement conseillé. Il peut aussi conditionner
I'acces a certains financements ou appels a projets.

Son cadre juridique est simple : il ne nécessite pas d’enquéte publique, ni d’évaluation
environnementale. Il n’implique pas d’opposabilité ni de lien réglementaire de
compatibilité avec d’autres documents de planification.

~~ Des
Un . .
) i orientations
diagnostic .
stratégiques
\
Plan de \
ofje V 4 l
1 Mobilité !
\
\ Simplifié i
Un suivi et une Une feuille
évaluation de route
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Contexte local de la mobilité sur
Chavanon, Combrailles et Volcans

2

L AT~

kv

fo

b B




Covllade Cocal de price de compelence mebilile

Face a des besoins croissants en mobilité, la communauté de communes de Chavanon, Combrailles et Volcans a engagé une démarche progressive pour construire une
réponse adaptée a son territoire. Cette trajectoire s’inscrit dans le cadre fixé par la Loi d’Orientation des Mobilités et se traduit par plusieurs étapes successives. La
prise de compétence mobilité en 2021 a constitué un premier jalon important, ouvrant la voie a I’élaboration de la stratégie locale de mobilité actuellement en cours
de rédaction, avec une mise en ceuvre prévue des 2026.
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Prise de conscience des

enjeux actuels de mobilité _uure progressive e premiéres actions de mobilité sur le territoire (covoiturage
ili . ise en Solidgj
en milieu rural : W €. Utopargs. )

aEmn  Accessibilité des services et o ' _ _
I LJ inclusion territoriale Décembre 2019 ler juillet 2021 Avril 2025 - Février 2026 A partir de 2026
a Dépendance Structureue é | | | | EEEEEEN l>
o"0” |a voiture

. Loi LOM : transfert L'EPCI prend la Elaboration en interne Mise en oeuvre
ﬁ' Vieillissement, précarité, possible de la compétence mobilité. de la stratégie de concréte du PdMS :

| isolement compétence Elle devient Autorité mobilité locale - le Plan Déploiement

& U ... mobilité aux EPCI Organisatrice de la de Mobilité Simplifié structuré d’actions
A rgence climatique,
O%  sobriété énergétique Mobilité locale cohérentes a I’échelle

du territoire
@ B [ ] |\ eofe Ve
G Droit a la mobilité pour
&l >

&2 tous ‘




e lrangferl de compélennce mepilile :

CHAVANON e CCV a choisi de laisser la

COMBRAILLES « Services réguliers de transports
& VOLCANS

“ COMMUNAUTE publics
i

est devenue Autorité « Services de transport scolaire
« Services de transport a la demande

Région organiser les services

de transport scolaire

« Pas de services réguliers de
transport scolaire, ni de

Organisatrice de la transports a la demande sur
Mobilité locale Cccv

dans les limites de son

. . La loi permet a CCV
ressort territorial, soit la

d’organiser directement, ou

communauté de

de déléguer, I'organisation de , _
communes de Chavanon, CCV travaille en partenariat

Combrailles et Volcans : avec la Plateforme Mobilité

63 sur le développement de

o services de mobilités
P2

» Services de mobilités actives partagées et solidaires

- Services de mobilités partagées (Transport d’utilité sociale,

« Services de mobilités solidaires autopartage, location

solidaire...)



o Profil synthétique de territoire
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localisalion & posiliovuement

geographique :

Région : Auvergne-Rhéne-Alpes
Département : Puy-de-Déme (63)

A 'ouest du département, en limite avec la
Nouvelle-Aquitaine (Creuse, Correze)

Territoire de moyenne montagne au cceur
du Massif central (entre 500 et 900m
d’altitude)

Bonne desserte routiere : A89 et axes
structurants est-ouest, hors des grands axes
autoroutiers

Pbles urbains les plus proches : Clermont-
Ferrand, Ussel, Riom

2 communes intégrées au périmetre du
Parc naturel régional des Volcans
d’Auvergne

Saint-Gervais- >
d'Auvergne 27

CC Pays de Saint-Eloy

Combronde Vers Paris

N
&
Q,
-
MONTEL- = Manzat@® §§\ = ..+*'
g & amimmsne PEEEEEE RS Sl B DT
CC Combrailles Sioule et Morge - L
VILLOSSANGES MIREMONT o Chatelguyon
L] L ¥ :
Vers Aubusson s -
: LAIGU
Limoges SAINT-JACQUES- CHAPDES- .
D'AMBUR BEAUFORT e R AR ) Riom
- CA Riom Limagne - Volvic
IEHPUSHE A et Volcans
m MONIEERI D P  c . . . . ... ... ...
SAINT-AVIT PONTAUMUR
COMDAT-EN-
i,
SAINT-ETIENNE- PANTGIBAIR CLERMONT
FERNOEL DES-CHAMPS =
D204 SAINT-HILAIRE-  CISTERNES- FERRAND
VOINGT
LES-MONGES LA-FORET
GIAT
B ST SAINT-PIERRE-
Sl 2 LE-CHASTEL
HERMENT
PRONDINES
VERNEUGHEOL SAUVAGNAT Vers D2089
SAINT-GERMAIN-
PRES-HERMENT TORTEBESSE

Vers Bordeaux

Veers Bordeaux

MESSEIX

SAVENNES

.........

:‘ CC Démes '_
-Sancy Artense:

LASTIC

BRIFFONS

SAINT-
SULPICE

63

Vers le Mont-Dore

CLERMONT-FD

o

36

COMMUNES

Vers Lyon

Vers Montpellier

12



Pérumelre adminigiralif el
caradiérisiiques génerales

et
= N
Chavanon, Combrailles et Volcans : /l_n}/_nj\

Création : 2017
Regroupement de 3 anciennes
intercommunalités

36 communes

(=]=]=] '.‘

12 642 habitants
840 km?
— 15 hab/km?

Siege administratif : Pontaumur
Antennes : Pontgibaud et Bourg-
Lastic

Chavanon,

4 bourgs-centres structurants : Combrailles et

’ 89urg-Lastic s Volcans fait partie
e Giat 3 'ouest N

« Pontaumur au nord el du périmetre du

22N SCOT d
. Pontgibaud 3 lest T 165
Combrailles

Carte administrative de Chavanon, Combrailles et Volcans

Ancienne CC de Pontgibaud,
Sioule et Volcans
Ancienne CC de
Gaute-Combraille) '

. Sites administratifs Chavanon,
" Combrailles et Volcans

Réalisation : Chavanon, Combrailles et Volcans




eccupalion deg cols

Caractéristiques physiques du territoire
e 44 % de foréts
« 43 % de prairies et surfaces agricoles

?‘ mwmw 'I Relief,_ hydrographie et occupation des sols Chavanon, Combrailles et Volcans

4

e 8% de terres arables
e 3% de zones artificialisées

Relief et altitude

‘  Altitude moyenne : entre 500 et 1000m
« Relief doux : plateaux, vallées encaissées

Légende :

D Limites CCV

«~.» Coursdeau r

- Forét

Prairies

Réseau hydrographique

« Hydrographie dense : nombreux cours d’eau, lacs et étangs
& « Deux grands bassins versants : Sioule et Haute-Dordogne
« Présence marquée de zones humides et de milieux

Zones d’eau

Source Institut national de I'information
= " géographique, 2021

Réalisation : Chavanon, Combrailles et
Volcans

naturels variés




g - 5 -'- Chapdes-Beaufort : 1139 hab.
Des petites
Probil demographique e >

habitant communes
obItants (~200 hab)

Population par commune et localisation du béati - Voingt : 57hab.

e Structure par age : Les moins de 30 ans représentent 25,3 %, signe d’un renouvellement limité et
de départs fréquents pour études ou emploi. Les 30 a 59 ans restent majoritaires (36,7 %) mais leur
part recule légerement. Les 60 ans ou plus atteignent 38,0 %, avec une forte présence de personnes
agées, traduisant un vieillissement démographique marqué.

« Naissances et déces : Le nombre de naissances domiciliées est légerement en baisse depuis 2014,
avec 15 naissances de moins en 2025 par rapport a 2014. Les déces suivent une tendance similaire,
en baisse de 15 déces domiciliés entre 2015 et 2024. Néanmoins, le nombre de déces est supérieur
au nombre de naissances ce qui tend a maintenir un solde naturel négatif.

o Evolution démographique : Entre 2016 et 2022, le solde migratoire positif (+0,7 %) compense
presque entierement le solde naturel négatif (—0,8 %). La variation annuelle moyenne est ainsi
limitée a —0,1 %, ce qui traduit une population globalement stable sur la période.

95 399 ans | II

90 394 ans

85 389 ans | | O Femmes 2019
BD 4 24 ans | |

75479 ans | |

F0 474 ans | ] 0 Hommes 2019
65 469 ans | |

60464 ans | |

55 453 ans | | Femmes 2009
50454 ans | |

45 349 ans 1 |

200 a0 344 ans I I Hommes 2009

pun @ Nombre d’habitant par commune 35335 ans L |

> 30434 ans | |
2000 25429 ans 1 |

m Répartition du bati 200424 ans | |
15 419 ans | |

104 14 ans | |
Source INSEE 2021 S 49 ans 1 |
Réalisation : Chavanon, Combrailles et Volcans Moinsde 5 ans | |

600 400 200 200 400 600 gop  Source : INSEE 2021 -

Légende
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Econemie Cocale
e économie locale structurée autour d’un maillage de petites structures :
« Peu de moyennes entreprises, absence de grandes structures industrielles.

3700 emplois

Répartition des emplois par secteur

Economie locale tournée autour des 4A :
e Agriculture
=» Activité largement présente, ancrée dans I'élevage et les prairies
@ Secteur agricole
« Abattage du bois @ Secteur industriel (filliére bois...)
=» Filiere forét-bois visible, adossée a une ressource locale abondante Construction

@ Commerces et services divers

® Art|Sa nat Administration publique, enseignement, santé
action sociale

=» Tissu de petites et tres petites entreprises réparties sur I'ensemble du territoire

e Administration
=» Rble des services publics (écoles, mairies, intercommunalité) dans I'emploi local

8%

Source : Projet de territoire CCV, 2021
7
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Filiere bois abattage Artisanat
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Carte touristique de Chavanon, Combrailles et Volcans

Towrisme & cadre de vie

« Patrimoine naturel local .

=» Reliefs doux de moyenne montagne, bocage préservé, nombreux LR i e N S '_ Lo LN IR = @

cours d’eau et étangs [ T r F .. l
« Activités de pleine nature \ " 2 o : et i s o i
=» Réseau de randonnée développé, VTT, péche en rivieres, lacs f - A f'i- 75 ' 5 )
aménagés pour la baignade .l | |
 Petit patrimoine bati rural
=» Eglises romanes, fermes traditionnelles, fontaines, fours, croix de
chemins " N ”
- Sites emblématiques touristiques et culturels .y = e SN & m__
=» Orgue de Bach, Chemin FaisArt, Maison archéologique des v VAT ) PR AN ende-

% Slalmn Iﬁermale

Combrailles Al

e ..
« Proximité de grands sites touristiques régionaux N @ et
L}

2 o ”
; tﬁ’& H"—.l‘.l'.ll.ll.i‘t\
T W
:. ri -
I£| & ) :l- b
2N S o Gun'nsité
S

= Orcipal
S j r g & o cunnslw n;ﬂl.urelle

¥ (Rt

=» Vulcania, Chaine des Puys, Massif du Sancy.

--:-. D'I"-.'r_:llill"'\: Omm

i "
Qﬁi e B @ Fmamimnme(sutesdembe]_ -
'.F:-ﬂ"'-._:;;' ".'r.l.l_lﬁlfl-ll.-- @Behedere

) F i Gﬂm:achinu
C&mmuunmuﬂmunm

| Q Bursau d’ininrrnallun Iﬂurlﬁlhua

| =
'\-—\. " -
A S il Relais 'information touristique
:»' T
& Mont-Bore * (@) espace naturel sensible
i ;—_..c
f Chamban-: Source : Combrailles

Auvergne Tourisme
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Genese, enjeux et structuration du Plan

. de Mobilité Simplifié




Documents de référence stratégique)—\

Projet de territoire Schéma de Cohérence Territoriale
Chavanon Combrailles et Volcans (2021) 3 I'échelle des Combrailles (révision 2025)

Grands enjeux issus du diagnostic du SCOT

Objectif stratégique 2 :
"Développer l'attractivité
résidentielle et le sentiment

Objectif stratégique 3 :
"Renforcer la résilience du

Objectif stratégique 4 : Réduire la Mieux articuler

"Inscrire la gouvernance au

cceur du projet de territoire"
- Impliquer habitants et élus dans
une stratégie de mobilité co-

Répondre a

Structurer les

o . . . dépendance a la urbanisme, chaque besoin
t t lat t bilité
d’appartenance” erritoire par la transition mobilités autour

— Favoriser I'lacceés commerces et

voiture mobilités et

. . des populations
écologique

- Favoriser des mobilités durables
pour réduire I'empreinte carbone du

des poles de vie

individuelle environnement et des territoires

services du territoire

- Améliorer l'offre de mobilité

- , . o construite et ancrée localement ~ / TTmeal_ - kN e % e
du quotidien, essentielle  la territoire /NS T \ ST
. 7 . NN .. \ , ——————
qualité de vie des habitants A ~_ XL = NS T
~~~~~ \ '/ —‘————
S el \ /‘_,——
T
I I
S I I
\\ | e 1
’
N | 2’ |
S | 7’ i
\\ 1 g |

CPIan de Mobilité Simplifié - Chavanon, Combrailles et Volcans (2025-2026)h



@ocuments de référence stratégique)

Schéma régional d'aménagement, de développement durable et d'égalité des territoire

SRADDET Auvergne-Rhdne-Alpes

e
—

Objectif 5.1 : Promouvoir

Objectif 5.3 : Veiller a la
cohérence des

Objectif 2.3 : Répondre aux Objectif 4.1 : Désenclaver
besoins de mobilité en

diversifiant les offres et

une organisation

Objectif 8.7 :
Accompagner les

Objectif 2.5 : Renforcer les territoires ruraux et de

I'attractivité, la performance

multipolaire qui renforce les

aménagements pour la

montagne par des
infrastructures de transport
et des services de mobilité
adaptés

complémentarités des

connexion des offres et mutations des territoires

services en fonction des et la fiabilité des services de

territoires et qui favorise les

en matiére de mobilité

services de mobilité au sein
des poles d’échanges

transports publics

spécificités des personnes et

fonctionnements de

des territoires

roximité a I'échelle locale

~-—————————————————————————————————————h———————————————————————————————————————‘————————————————————— R R S S R S R S R R R R S N R R R R S R R R R R R R S R S R R S S S S e e S S S S R S R R S R S R R S R R R R S R R R R R R R R R

CPIan de Mobilité Simplifie - Chavanon, Combrailles et Volcans (2025-2026)




njeux du Plan de ehilite Sumplifie

Identifier les besoins et attentes en matiere de mobilité.

Structurer une politiqgue de mobilité partagée et adaptée.

b enjeux
identifiés

Pour le territoire de

Définir une feuille de route a 10 ans, avec des objectifs clairs et des actions priorisées.

Chavanon, Combrailles Renforcer la légitimité de la collectivité comme Autorité Organisatrice de la Mobilité.

et Volcans

Agir plus rapidement en cas de sollicitations et faciliter la réponse a certains appels a projets

Grace a une feuille de route claire, favoriser la mobilisation de moyens humains et financiers

b



Calendrier de réalisation des différentes étapes du Plan de Mobilité Simplifié

Preml‘er comité des Second corrute des Validation du PdMS en Approbation de.fmltlve
partenaires / groupe de partenaires / . . en Conseil
. . Conseil Communautaire .
travail Commission Mobilité groupe de travail (13 novembre 2025) Communautaire
(8 juillet 2025) (1 octobre 2025) (13 octobre 2025) (Date a définir)

Enquéte mobilité communes . .
Réflexions sur les grandes

Lecture orientations stratégiques Consultation

d’autres PdMS Enquéte mobilite habitants Rédaction feuille

et consultation de route du PdMS
réglementaire

de 3 mois minimum, dont
21 jours de consultation
par le grand public

Diagnostic de mobilité

AVRIL MAI JUIN JUILLET AOUT SEPTEMBRE OCTCBRE A NOVEMBRE A DECEMBRE 2026

Réalisation : Chavanon, Combrailles et Volcans, 2025
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. Strudiure glopale du Plan de fopilile Simplifie

Formulation Rédaction de

Diagnostic

territorial Analyse des grandes |3 feuille de
de la AFOM orientations route du
mobilité stratégiques PdAMS

Plan d’actions
opérationnel

Forces, faiblesses,
, . \ / \ /Définition des axeﬁ
Etat des lieux

opportunités,

/ \ menaces / \ prioritaires J

)
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Objectifs du diagnostic mobilité :

 Identifier les caractéristiques et contraintes territoriales
—> Organisation spatiale, dynamiques locales

o Evaluer l'offre de mobilité existante
—> Services présents, accessibilité, complémentarités

o« Comprendre les pratiques de déplacement
—>» Modes utilisés, profils d’'usagers, habitudes de déplacement

o Mettre en évidence les besoins non couverts et les freins a la
mobilité
=2 Contraintes économiques, sociales, pratiques ou culturelles

/ Objectifs de la stratégie mobilité : \

« Etablir une base commune de réflexion
—> Construire une vision partagée des constats, hiérarchiser les
\ enjeux, structurer les premieres orientations /

o Définir des orientations réalistes et cohérentes

=3 Appuyeées sur les constats du diagnostic et les apports des instances
de concertation

o Structurer les grandes lignes d’une feuille de route

—> Déterminer des axes d’intervention sans figer les actions dans le
détail

o Favoriser I'adhésion autour d’une vision commune

=3 Donner un cap clair, mobiliser les acteurs et renforcer la dynamique

collective ii
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Un diagnostic en trois temps :

©, Un diagnedic lenilorial
<\uf) el cocie-demographique

Un dingnestic deg ¢féres @

— Analyser les caractéristiques territoriales, de I'organisation spatiale aux dynamiques
locales, ainsi que les caractéristiques socio-démographiques en termes de densité, de
structure par age, d’évolution et de profils de population afin d’en mesurer les effets sur

les mobilités

— Analyser les offres et services de mobilité existants sur le territoire, évaluer leur
accessibilité et leur utilisation, relever leurs atouts et leurs limites, et dégager des pistes
d’amélioration adaptées aux besoins locaux, tout en prenant en compte le potentiel de
développement de nouvelles solutions.

— Analyser les pratiques et besoins de mobilité de la population, observer les contraintes

rencontrées et les facteurs influencant les choix de déplacement, identifier les écarts av
I'offre existante et mettre en lumieére des leviers d’action adaptés au territoire.

b



Un diagnostic a la croisée de
difféerentes données méthodologiques

Enquétes habitants
et enquéte a
destination des
communes du
territoires

Mobilisation de

travaux antérieurs

Analyse et
observations de
terrain

Analyse et mise en
valeur de données
quantitatives

Entretiens qualitatifs

La démarche méthodologique a reposé sur le croisement d’analyses statistiques, d’observations de terrain, de retours d’usagers et d’échanges avec les acteurs

institutionnels. Ce travail a permis de construire un diagnostic a la fois ancré dans les réalités locales et élaboré de maniére collaborative. Un comité des partenaires,

organisé a mi-parcours en juillet 2025, a constitué une étape clé pour partager les premiers résultats, les confronter aux expériences de terrain et engager une réflexion

collective sur les orientations futures du Plan de Mobilité Simplifié. | I
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Utilisation d'études et enquétes existantes pour capitaliser sur des
données fiables, éviter les doublons et compléter les analyses :

C. | ravaux el réferentiels exislands mopilisés

Référentiels et documents stratégiques a prendre en compte :
Prise en compte des cadres de référence et documents de planification afin de garantir

la cohérence du diagnostic avec les orientations territoriales et supra-territoriales.

Titre du document Production Année
Enquéte mobilité prise de ) i
i CCV + Cabinet de conseil SPQR 2019
compétence
Etude mutualisée covoiturage Stagiaire RLV, DSA et CCV 2022
Analyse des besoins sociaux ) )
Cabinet d’études ITHEA 2023
ccv
Enquéte mobilité EMC2
o SMTC-AC 2022-2023
certifié¢e CEREMA

Projet de territoire
Chavanon, Combrailles
et Volcans

SCOT du Pays des
Combrrailles
SMAD des Combrailles

Mati Conseils
2021

2010-2025
(en cours de révision)

Adéquation avec les politiques et schémas de
mobilité a I'échelon supra-territorial (SRADDET
Auvergne-Rhone-Alpes, Schéma départemental des
aires de covoiturage du Puy-de-Dome, schéma
régional des transports interurbains et scolaires).




Ces données, issues de sources variées, ont été croisées et analysées afin d’enrichir le diagnostic, de compléter les observations de terrain et d’appuyer les constats par des

indicateurs fiables. Le fait de croiser les sources permet d’avoir une vision plus globale et cohérente de la situation, en englobant différents aspects du territoire et en évitant de se
limiter a un seul point de vue.

INSEE

Base de données

sociodémographiques a

valoriser

MINISTERES
AMENAGEMENT

DU TERRITOIRE ilita
el e Tableau de bord des mobilités durables
ECQLDGIQUE

Fiberts
Kipaliié

Fritaraure

Valorisation de données sur les pratiques, modes, et
impacts environnementaux des déplacements

p ;. Données vérifiées sur les

_ trajets de covoiturage
Registre .,
Preuve organisé.

Covoiturage

Grande 202,,

encuéte

>
~
[

- -

mobilite

Enquéte du SMTC-AC
certifiée CEREMA :
pratiques, motifs et

modes de
déplacement.

> TerrnSTORY

Outil d’analyse des indicateurs locaux, des
émissions et de I'impact des mobilités.

> DiaGo

DIAGNOSTIC TERRITORIAL DE LA MOBILITE INCLUSIVE

Site de valorisation de données sur l'offre, les
pratiques et les usages de mobilité.

‘»

BlaBlaCar

Daily

Données sur
I'utilisation de la
plateforme privée de
covoiturage

Données de fréquentation

ca rs et d'abonnement des Cars
R » ® Région, des transports
eg ion scolaires et du

covoiturage sur Mov’ICl.

O
PUY--DOME

Données de fréquentation des routes, via les
services de la Direction des Routes et de
I’'Aménagement du territoire (DRAT)




 Les seniors (60 ans et plus) sont sous-représentés dans I’échantillon (28 %

QVM . des réponses pour environ 37 % de la population), ce qui peut réduire la
“0n 3 23 féPOQ.dantS. aU visibilité de certains besoins liés a I'accessibilité et aux déplacements santé.
_ queStlonnalre o Les actifs (25—-59 ans) sont nettement surreprésentés (69 % contre 42 %),
ce qui oriente les attentes vers les trajets domicile-travail, les horaires et les

Age des répondants :

liaisons vers les pbles d’emploi.

MO e 25 ans Repartition par statut S°Ci°'f’r°fe55i°""e' : . L’échantillon est trés motorisé (97 % titulaires du permis), ce qui refléte le
“Ctlf} H,b(\S'emp/o, ) Q”g\)d‘al)b Q&‘U'aitér contexte rural mais réduit I'expression des besoins des ménages non
@ @ @ motorisés.
e La part importante de foyers avec enfants ou adolescents met en avant les

6% déplacements scolaires et de loisirs.

Plus de 75 ans « La répartition spatiale des réponses est globalement homogéne au regard
de la population de chaque commune, et reste bien équilibrée avec une
- 43 7% des répondants habitent dans un hameau ou lieu-dit représentation cohérente des principaux bourgs-centres.
_ 97 % des répondants ont le permis de conduire « On note également une proportion notable de foyers multi-motorisés (77

% possedent au moins deux véhicules), traduisant une forte dépendance a

/@168 foyers disposent de 3 véhicules ou plus et @en ont au moins 2 \ la voiture individuelle.

@jes répondants comptent au moins un adolescent (13-17 ans) dans leur foyer - Ces éléments nécessitent un croisement avec les données issues d’autres
sources afin de consolider I'analyse et de corriger les éventuels déséquili

@déclarent avoir au moins une personne de 18 ans ou plus sans permis dans leur foyer L, ) _ . _ . )
ainsi gu’un complément de concertation aupres des publics moins repré

@jes foyers ont au moins un enfant de moins de 12 ans / (seniors, ménages non motorisés, jeunes) pour assurer que les orientatio
retenues couvrent I'ensemble des profils présents sur le territoire.

Enquéte menée en interne du 20 mai au 16 juin 2025, a destination des habitants du territoire. Diffusée a la fois en ligne et en
version papier via les partenaires locaux.

— — |




U'enquéte aupres des communes avait plusieurs objectifs. D’une part,

établir un état des lieux des perceptions et des initiatives locales
recensées, afin de disposer d’'une base solide pour le diagnostic.
D’autre part, assurer une représentativité des attentes et des besoins
exprimés a l'échelle de chaque commune et de chaque partie du
territoire, qu’il s'agisse des bourgs-centres ou des villages plus ruraux.
Cette démarche s’inscrivait également dans une logique de
coconstruction, en permettant a chague commune de faire entendre

sa voix et de contribuer directement a I’élaboration du Plan de Mobilité

Simplifié.

La participation de plus de la moitié des communes a permis de couvrir

19 communes répondantes

une large partie du territoire et de croiser différents contextes (bourgs-

SUr 36 communes centres, villages ruraux). Si certaines communes du centre et du nord-
ouest ont été un peu moins représentées, I'équilibre général reste
= 537% de taux sfai - - -
= ° satisfaisant et assure une base solide pour la suite du travail.

de réponses

Légende

Communes ayant répondu a I'enquéte -

Réalisation : Chavanon, Combrailles et Volcans -




Entretiens et échanges qualitatifs

Institutions et Partenaires Acteurs de l'insertion Acteurs de la mobilité :
Usagers et terrain

collectivités territoriaux socioprofessionnelle et du transport

Région

Département (Maison des

solidarités, DRAT) o Combrailles Auvergne Tourisme e Syndicat de taxi TAP 63

Communes du territoire

AOM voisines : Combrailles, « Services de la communauté de e Transporteur Jalicon

Sioule et Morge ; Ddmes communes : enfance-jeunesse, * CPTS de Haute-Combraille « Habitants du territoire
Sancy Artense ; Pays de Saint- culture, tourisme et vie « Fédération “Agir pour la (entretiens et échanges)
Eloy ; Riom Limagne et associative, accueil France * Flateforme Mobilite 63 ligne Clermont-Ferrand —

Volcans Services, action sociale et santé Le Mont-Dore — Ussel —

AOM Auvergne-Rhone-Alpes Tulle”

SMTC-AC

orienter la définition des actions du Plan de Mobilité Simplifié.
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. A. n Tervriloire aw relief vallovung, vasle el pen denge

n territoire aux caractéristiques physiques contraignantes
Le territoire de Chavanon, Combrailles et Volcans se situe en zone de moyenne montagne,

. Relief et hydrographie du territoire
avec un relief compris entre 500 et 1000 metres. En dehors des grands axes, les routes sont P — T — i _.

souvent sinueuses, notamment dans les zones de crétes et de vallées, ce qui allonge
mécaniqguement les distances-temps. Le territoire est structuré par un réseau
hydrographique dense, en particulier autour de la Sioule et du Chavanon, qui faconnent
des vallées profondes et peu franchissables. Ces éléments contribuent a une organisation
spatiale marquée par un éloignement important entre les hameaux, les villages et les
bourgs-centres, accentuant I’'éloignement interne entre certaines communes ou zones
d’habitat.

Des effets directs sur I'organisation des mobilités
Ces caractéristiques physiques renforcent la dépendance a la voiture individuelle : trajets

plus longs, sinueux et difficiles a mutualiser, réduisant les possibilités de covoiturage ou
d’organisation collective. Le relief marqué et I'éloignement entre les différentes parties du
territoire compliquent 'aménagement d’un réseau de transport efficace et continu, tandis
qgue l'entretien d’un réseau routier étendu, parfois exposé a des conditions climatiques
hivernales, représente un co(t important pour les collectivités.

Le report modal vers des alternatives reste limité : les mobilités actives (marche, vélo)

sont freinées par les dénivelés et la discontinuité des voiries adaptées, et les mobilités
collectives patissent d’un faible maillage ferroviaire et d’'un nombre restreint de lignes de
bus structurantes, difficiles a connecter entre elles ou a développer davantage.
L'organisation de services de mobilité solidaire ou a la demande se heurte enfin a la
dispersion de I’habitat et aux longues distances a parcourir, complexifiant leur 3 Lo
fonctionnement et leur pérennité. Realisation -@gavg




. . . U3
~ Population : 12 642 hab Lieux de résidence dans g 4
' o 5 leur commune des q?é 8
¢ SUPfoICle : 840km répondants a 'enquéte “ %2.
e Densité : 15 hab/km? 3
Moyenne en France : 106 hab/km G&}
e Plus de 500 villages et hameaux Source : Enquéte

Source : Projet de territoire, 2021 mobilité CCV (2025)

Un territoire de hameaux et de villages, a I'habitat trés dispersé
Le territoire de Chavanon Combrailles et Volcans se caractérise par une tres faible densité, avec seulement 15

habitants au km? contre 106 en moyenne nationale. Uhabitat y est fortement dispersé, alternant de nombreux
hameaux, lieux-dits et quelques centres-bourgs structurants concentrant commerces, services et équipements
publics. Cette dispersion est plus marquée au cceur du territoire, ou les densités sont particulierement faibles, tandis
gue quelques communes situées au nord-est et au sud présentent des densités un peu plus élevées, sans toutefois
atteindre des niveaux comparables a la moyenne nationale. Lenquéte mobilité confirme la prégnance de cet habitat
diffus : 43 % des répondants résident en hameaux ou lieux-dits, souvent éloignés des centralités. Les écarts de
densité sont parlants : Saint-Germain-preés-Herment compte 4 habitants au km?, alors que Pontgibaud atteint 146
habitants au km?. Ce maillage hétérogene illustre un territoire rural étendu, ou les distances entre lieux de vie et
poles de services restent structurellement importants.

Des spécificités territoriales a intégrer dans l'offre de transport
Ce morcellement spatial agit directement sur l'organisation des déplacements, puisqu’il renforce la dépendance a la

voiture individuelle, souvent percue comme la seule solution viable, et réduit 'efficacité des transports collectifs.
Les publics vulnérables (personnes non motorisées, personnes agées...) sont particulierement exposés a
I'isolement et au renoncement a certains déplacements. La dispersion de |’'habitat, combinée a un réseau routier
tres étendu, complexifie la planification de services réguliers, augmente les temps de trajet et engendre un colt
élevé pour l'entretien des infrastructures. Le faible nombre de lignes de bus structurantes et le maillage ferroviaire
limité restreignent les possibilités de report modal, tandis que la faible densité rend difficile le remplissage de ces
lignes et compromet leur viabilité économique. Cette configuration rend aussi plus complexe |'organisation de
services de mobilité solidaire ou a la demande, qui nécessitent des moyens humains et financiers importants pour
des trajets souvent longs et peu mutualisables. Dans ce contexte, le développement du covoiturage local, 'appui sur
des centralités relais et la mise en place de services itinérants ciblés apparaissent comme des leviers essentiels pour
améliorer la desserte des zones peu denses.

Carte de densité et de dispersion

de I’habitat sur CCV

Légende :

Densité de population (hab/km?)
0
20

. W Bt
—

160

@ Bourgs-centres

Source : INSEE (2021)

Réalisation : Chavanon, Combrailles et Volcans
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B. n lerviloire shruciurée aulour de cee centraliliés Cocales

Des centres-bourgs structurants, relayés par des bourgs
résidentiels, au sein d’'un maillage de communes rurales :

— 4 centres-bourgs structurants avec commerces et services de proximité :

e Bourg-Lastic (886) au sud, Giat (836) a I'ouest, Pontaumur (709) au centre, et
Pontgibaud (722) a l'est

— Des bourgs secondaires résidentiels avec quelques commerces et services
de proximité
o Chapdes-Beaufort (1036), Bromont-Lamothe (1001), Messeix (1088)

— Des petits bourgs relais intermédiaires :

o La Goutelle (626), Herment (303), Le Montel-de-Gelat (454) Carte de localisation des

centres-bourgs et de leur zone
d’attraction

— Des communes rurales, mais jamais a plus de 15 minutes en voiture des
bourgs-centres

Légende :

. Bourgs-centres structurants

. Bourgs assez peuplés a offre intermédiaire
O

Petits bourgs partiellement équipés

Ce maillage territorial de centralités, bien que sans grande polarité dominante,
constitue une base solide pour construire une offre de mobilité de proximité, en
capitalisant sur I'existant et en renforg¢ant les liaisons inter-bourgs.

Communes rurales

Aire d’attraction supposée des bourgs-
centres du territoire (temps de trajet en km)

Source : observations de terrain
Réalisation : Chavanon, Combrailles et Volcans




des poles de commerces et de services

Smint-Auit
Condat-en-Combrallbe

Eii‘t.

Herment

Bourg-lLashc

Messain

Légende :

PO|€S intermédiaires

@) O 1 médecin—> 8 médecins

Ponte|-de-Galut

D O 8 commerces - 60 commerces

I@ Présence de médecin terrain sur la commune

Villossangss
Mliremont
Chapdes-Beaufort
Pontaunmur .
La Goutelle
Bromort-Lamathe
Pontgibaud
Pole Sante
Haute Combraille
Il "
Al
Y »
] ’ *
L MOMNTEL-DE- cﬁ.@r
r
* h
I \WW‘“GE‘ MIREMONT
L)
! TRALAIGUES
I - SAINT-JACQUES
, L D"AMBUR CHAPDES-BEAUFORT
LY
’ LANDOGNE &
SAINT-AVIT \ MONTFERMY
]
CONDAT-EN- PONTAUMUR
r COMBRAILLE
r
RNl i %s @ LA GOUTELLE
] COMBRAILLES

FERNOEL SAINT-ETIENNE
DES-CHAMPS

- LES-MONGES
GIAT PUY-

SAINT-
@ GULMIER

HERMENT
WVERMEUGHEOL @

SAINT-GERMAIN
PRES-HERMENT

PRONDINES
SALVAGNAT:
PRES.HERMENT

TORTEBESSE

Lol BRIFFONS

Péles de proximité

BOURG-LASTIC

OB

SAINT-SULPICE

MESSEL

@8 ...

SAVENNES Filieris

Source : INSEE, 2023 - Réalisation : Chavanon, Combrailles et Volcans

CISTERMES-
VOINGT SAINT-HILAIRE | o coner

Maison de Santé

Centre de Santé

BROMONT-
LAMOTHE PONTGIBALD

ﬁ@@ ®

SAINT-PIERRE- 1

LE-CHASTEL
i

]

Cabinet médical

indépendant .

Maison de Santé
des Volcans

Maison ou Centre de Santé

Cabinet médical

Pharmacie

G@@

Centre d'ophtalmologie

Unité de radiologie

des habitants interrogés vont chez le médecin
généraliste sur le territoire de CCV

mi"l’"l"u 66%

des habitants interrogés vont faire leurs achats de proximité (dépannage,
boulangerie, pharmacie, tabac-presse...) dans les communes du territoire

92%
LU'organisation du territoire de Chavanon Combrailles et Volcans se caractérise par une forte
concentration des commerces et services dans quelques centres-bourgs structurants. Pontgibaud
concentre a lui seul environ 60 commerces et services (épiceries, boulangeries, écoles, médecins,
tabac-presse...), suivi de Giat, Pontaumur et Bourg-Lastic, qui en comptent chacun une quarantaine.
Ces quatre bourgs constituent les véritables piliers du maillage territorial. A un niveau intermédiaire,
des communes comme Messeix ou Bromont-Lamothe assurent un role de relais avec une offre
intéressante, mais plus restreinte. A I'inverse, la majorité des autres communes rurales disposent de
tres peu, voire d’aucun commerce ou service, rendant ces communes dépendantes a des
déplacements vers des poles de proximité. Cette concentration est également visible dans |'offre de
médecins directement liée a trois maisons de santé

généralistes, I'implantation des

pluridisciplinaires du territoire : 'une a Pontgibaud (8 médecins généralistes), une a Bourg-Lastic (4
médecins généralistes) et une maison multi-site entre Pontaumur, Giat et Le Montel-de-Gelat (6
médecins généralistes).

Dans ce contexte, les mobilités du quotidien sont largement conditionnées par cette organisation
spatiale. Les centres-bourgs structurants jouent un rble de véritables péles d’attraction, vers
lesquels convergent les mobilités de proximité. Si le maillage permet a chague commune d’étre a
moins de 15 minutes en voiture d’un centre-bourg, la dépendance a I'automobile reste forte, faute
d’alternatives fiables. La voiture demeure ainsi le principal, voire l'unique, moyen d’acces aux
services. Cette structuration offre néanmoins des leviers d’action : en capitalisant sur les centralités

existantes, il est possible de renforcer les liaisons inter-bourgs, de développer des solutions de

mobilité locale plus efficaces et de prévenir l'isolement des zones périphériques. Lenj
également de faire converger les mobilités vers ces centres-bourgs, qu’il s'agisse des déplac
entre bourgs, des circuits de mobilités collectives ou des mobilités actives, afin d’optimiser |
aux services et de soutenir leur dynamisme. Le maintien et le renforcement des
intermédiaires de proximité demeurent essentiels pour équilibrer l'offre et éviter un

excessive des services dans quelques rares centres.



>
. Une dépendance en partie conlrainle aux péles edériewrs

L’Insee rattache une commune au bassin de vie du péle de
services ayant au moins 18 des 35 équipements intermédiaires,

Y

La structuration du territoire de Chavanon Combrailles et Volcans selon la logique des bassins de vie de I'Insee met en ,@: avec un minimum dans chaque grand domaine. Les autres
évidence une organisation fonctionnelle en partie tournée vers I'extérieur. Sur les 36 communes du territoire, seules communes sont affectées au péle qui couvre le mieux leurs
17 sont intégrées aux deux bassins de vie du territoire : Pontgibaud et Pontaumur. Les 19 autres sont en partie besoins manquants selon le temps de trajet routier
tournés vers des bassins de vie extérieurs : au sud, le bassin d’Ussel regroupe les communes autour de Bourg-Lastic ;

au nord-ouest, le bassin d’Auzances touche deux communes de la frange creusoise ; le bassin d’Aubusson englobe dix
communes du centre-ouest ; le bassin de Riom polarise deux communes du nord-est ; et Briffons est rattachée au

bassin de vie de La Bourboule. Cette fragmentation traduit une organisation multipolaire ancrée dans les polarités

régionales. Si cette lecture statistique éclaire l'organisation du territoire, elle reste avant tout une représentation .

théorique. Le rattachement a un bassin de vie, défini par I'Insee, repose sur un calcul national fondé sur la présence

et I'accessibilité a un ensemble d’équipements considérés comme essentiels. Ce modele identifie ainsi, sur le papier, ——— -~
le pole qui couvre le mieux les besoins d'une commune, sans pour autant refléter fidelement les déplacements et o

choix réels des habitants.

Pour certaines communes, notamment en périphérie, cela se traduit par une fréquentation réguliere de centralités
situées dans d’autres bassins que celui auquel elles sont statistiguement rattachées. Ce décalage entre polarité
théorique et polarité vécue illustre la dimension multipolaire des mobilités quotidiennes. II montre que la
dépendance aux poles extérieurs peut étre a la fois contrainte (en raison d’'un manque local d’équipements) et
choisie (par confort, proximité subjective ou attractivité spécifique d’un centre voisin).

Deés lors, penser la mobilité dans ce contexte suppose de dépasser la lecture strictement statistique des bassins de vie Structuration du territoire
pour intégrer les flux réels vers I'extérieur. Il ne s’agit pas de chercher a recentrer tous les services au sein du ¢ en bassins de vie
territoire, mais plutot de mieux articuler les polarités internes et externes, en tirant parti de leur complémentarité. Légende :

Cela passe par le renforcement des coopérations avec les territoires voisins, I'lamélioration des liaisons vers les poles

Bassin de vie
USSEL
les plus fréquentés et la mise en place de solutions de mobilité adaptées, coordonnées et accessibles. Dans cette N
PONTAUMUR ) Nom du bassin de vie

approche, les centralités locales restent a valoriser, tout en reconnaissant que la réalité vécue des habitants s’inscrit

. . . , . . .. o . . . Source : INSEE (2022
dans un maillage territorial élargi, qui ne se limite pas aux frontieres administratives de 'AOM. Réalisation : Chavanon, cgn(qu,-/fes et Volcans




extérieurs générateurs de déplacements :

nt-Ferrand apparait comme le principal pole d’attraction, tous
il concentre une grande partie des flux pour les

fs confondus :

lacements liés a la santé spécialisée, a I'emploi, a I'enseignement
upérieur ou encore aux démarches administratives. Il s'agit d’un péle
de référence a I'échelle départementale, voire régionale, qui joue un
role central dans l'organisation fonctionnelle des déplacements. Riom et i
Ussel constituent quant a eux des poles secondaires, exercant une
attractivité marquée, notamment pour les actifs et pour l'acces a
certains services publics intermédiaires.

En parallele, plusieurs poles de proximité situés aux marges du territoire
génerent des flux réguliers pour des déplacements du quotidien. Leur
attractivité repose sur leur accessibilité, leur complémentarité avec les
bourgs internes, ou leur insertion dans les itinéraires de vie des
habitants. Il s'agit notamment des Ancizes-Comps, de Gelles et de La
Bourboule. Leur poids varie selon les communes, mais toutes jouent un
réle important dans l'organisation des mobilités du quotidien pour les

communes du territoire situées a proximité. r.

Ces poéles extérieurs jouent un role déterminant dans l'organisation AR ;
P T . o) epe. # __." L,:Eifgumnde
des déplacements quotidiens des habitants, et leur accessibilité VLY

constitue un enjeu stratégique. Leur attractivité, qu’elle soit
structurante ou de proximité, appelle a mettre en place des liaisons
adaptées a leur niveau d’importance. Qu’il s’agisse de déplacements
vers Clermont-Ferrand, Riom ou des centralités voisines, la qualité des
connexions avec ces poles conditionne l'efficacité du systeme de
mobilité. Assurer des acces lisibles, réguliers et fonctionnels vers ces
indispensable pour une mobilité

destinations clés est garantir

cohérente, équilibrée et connectée a I'échelle interterritoriale.

Principaux poles extérieurs générateurs de flux

N e

Selon I'INSEE, une commune appartient
a une aire d’attraction d’un péle si 15 %
de ses actifs travaillent dans ce péle

Auzances . U \ iy
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Les
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O

_ Saint-Georges-de-Mons

Riom

.l:lerrnnm—Fermnd

Légende

Communes dans l'aire d’attraction
de Clermont-Ferrand

Communes hors aire d’attraction
de Clermont-Ferrand

Source : INSEE, 2020
Péles générateurs de déplacements
. Péle d’influence départementale
@ Poles secondaires

Rochefort-Montagn
\ @]

La Bourboule
< Mont-Dore

() Poles de proximité principaux

Péles de proximité complémentaires

<> Importance des flux

Source : Enquéte mobilité CCV (2025), Enquéte
EMC2 - SMTC-AC (2023)
Réalisation : Chavanon, Combrailles et Volcans




‘évolution démographique du territoire de Chavanon Combrailles et Volcans met en évidence une
dynamique différenciée entre l'est et I'ouest, étroitement liée a l'aire d’attraction de Clermont-
Ferrand. Parmi les 11 communes concernées par cette influence, 8 connaissent une croissance
démographique, souvent modeste mais réelle, comme a Chapdes-Beaufort qui a gagné 13 habitants
en un an. A l'inverse, sur les 25 communes situées hors de cette aire, 20 affichent un recul
démographique, y compris des bourgs structurants comme Pontaumur, Herment ou Messeix, qui
enregistrent en moyenne une perte d’'une dizaine d’habitants. Ce déséquilibre, bien visible sur la
carte, illustre une attractivité résidentielle renforcée a I'est du territoire, portée par la proximité avec
I'agglomération clermontoise, tandis que I'ouest subit plus nettement les effets du vieillissement et
de la déprise démographique. La croissance démographique reste stable sur la période, avec un léger
recul (-0,1 %) compensé par un solde migratoire positif (+0,7 %) atténuant un solde naturel négatif
(-0,8 %). Cette polarisation démographique fait émerger des enjeux différenciés de mobilité. A lest, la
croissance résidentielle s'Taccompagne de besoins croissants de déplacement, en particulier pour les
actifs se rendant vers Clermont-Ferrand. Cela renforce la nécessité de proposer une offre lisible et
adaptée, capable de structurer des liaisons régulieres et d’ancrer durablement ces nouvelles
populations. A 'ouest, la baisse démographique traduit surtout un non-renouvellement de population,
ce qui fragilise la demande locale et appelle un effort particulier pour maintenir des services de
transport adaptés. Il devient donc stratégique d’y maintenir une offre solidaire et accessible, pour
préserver |'accés aux services de base et éviter 'isolement des populations. Cette démographie
contrastée invite a penser une politique de mobilité différenciée selon les secteurs, articulée avec les
dynamiques de peuplement, afin d’assurer une cohérence d’ensemble et de poser les bases d’un
aménagement équilibré a I’échelle du territoire.

Une croissance
démographique inégale

Légende :

Communes dans l'aire d’attraction de Clermont-Ferrand (INSEE 2020)

Communes hors aire d’attraction des villes

Croissance démographique Chavanon Combrailles et Volcans (entre 2016 et 2022)

Croissance démographique positive O Croissance démographique nulle

+13 habitants

-0,8% de solde naturel  +0.7% de solde migratoire -0.1% de croissance démographique

‘ Croissance démographique négative O—)O +1 hab

c C 1l Sources : INSEE : AAV (2020), INSEE (2019)
# U ﬂ e po p U |a t IO n q U I se Sta b I I Ise Réalisation : Chavanon, Combrailles et Volcans




'- ‘ structure démographique vieillissante, révélatrice de disparités territoriales et de défis pour la mobilité

o d’habitants agés de plus de 60 ans, contre 26,5 % au niveau national, le territoire de Chavanon Combrailles et Volcans se caractérise par un vieillissement marqué, qui touche
rge majorité des communes, en particulier a l'ouest, plus éloigné de Clermont-Ferrand. Ce phénomene s’accompagne d’une forte proportion de personnes de plus de 75 ans vivant

es, ce qui accentue les risques d’isolement, notamment dans les zones a habitat dispersé. Lensemble de ces dynamiques démographiques pose un enjeu fort d’accessibilité aux services
qguotidien et appelle a une offre de mobilité adaptée aux besoins des personnes agées : des liaisons régulieres et claires vers les pbles de centralité, mais aussi des solutions de proximité
souples et accompagnées, comme le transport a la demande ou solidaire, a maintenir et a ajuster sur tout le territoire.

La carte de gauche montre que la part des moins de 30 ans est souvent faible, en dessous de 25 % dans de nombreuses communes rurales. Quelques communes du nord-est échappent a
cette tendance, en raison de leur proximité avec Clermont-Ferrand, de I'attractivité d’un cadre de vie semi-rural et d’'une meilleure desserte routiere. Mais au-dela de ce contraste, les enjeux
de mobilité liés aux populations plus jeunes concernent I'ensemble du territoire. Pour les enfants et adolescents, il s'agit de maintenir un maillage équilibré de transports scolaires,
accessible sur toutes les communes. Pour les actifs, le défi réside davantage dans la mutualisation des trajets et le développement de solutions partagées permettant d’accéder aux bassins
d’emploi. Enfin, pour les familles, I'acces aux loisirs et aux services de proximité constitue également un enjeu de qualité de vie et d’attractivité du territoire.
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Indice de concentration de
I’emploi et répartition des
principales structures et
employeurs sur le territoire de
Chavanon Combrailles et Volcans

Légende :

Indice de concentration de I’emploi
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[ 141-60
[ 161-80
P a1 - 100
B 110- 270

EHPAD Les Bruyeres

Communauté de communes

Principaux employeurs du

Indice de concentration de . territoire (Plus de 30 emplois)

—  l'emploi = nombre d’actifs
N du territoire / nombre
d’emplois du territoire

Sources : INSEE (2021) - Annuaire des entreprises
Réalisation : Chavanon, Combrailles et Volcans

n liggu economigue éclale, deg peceins de moplile ciplis

Une économie de proximité, mais sans centralité

Le territoire de Chavanon Combrailles et Volcans présente un tissu
économique éclaté, composé en grande majorité de petites entreprises
réparties dans de nombreuses communes. Les principaux employeurs du
territoire relevent majoritairement du secteur meédico-social, des services
publics intercommunaux, mais aussi de quelques entreprises industrielles,
notamment dans la transformation du bois.

Cette répartition diffuse est encore renforcée par un maillage économique de
proximité, basé sur l'artisanat, les services au public, le commerce local et
I'administration. Si elle garantit une certaine diversité d’activités, cette
organisation ne permet pas I’émergence de véritables poles d’emploi
structurants.

La dispersion de I'emploi, combinée a celle de I’habitat, constitue un frein
majeur au développement de solutions de mobilité partagées. Les
déplacements sont multiples mais peu massifiés, rendant difficile la mise en
place d’'une offre de transport collectif lisible et efficace. Cela souléve la
nécessité d’'une approche adaptée a la réalité du territoire, fondée sur des

logiques de mutualisation locale, de maillage fin et de coopérati
intercommunale.
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Des flux domicile-travail denses mais fragmentés

itoire de Chavanon Combrailles et Volcans présente un déséquilibre marqué entre le nombre d’actifs
nombre d’emplois disponibles, avec 5 208 actifs pour seulement 3 595 emplois, soit 64 emplois pour 100
ifs. Ce déficit traduit une fuite notable de I'emploi vers I'extérieur, malgré le maintien d’un certain nombre
de postes localement. Dans ce contexte, 24 % des déplacements effectués en lien avec le territoire sont liés au
travail, un taux qui se place au premier rang départemental. Ce chiffre atteste d’un lien fort entre emploi et
mobilité, révélant a la fois le dynamisme de la population active et une dépendance quotidienne aux trajets
pendulaires. La distance moyenne relativement courte, estimée a 11 km, traduit une orientation majoritaire
des flux vers des bassins d’emploi proches, mais souvent peu structurés, ce qui ne facilite pas l'organisation de
solutions collectives ou mutualisées.

Les constats de terrain confirment cette réalité. Le covoiturage interne aux entreprises est difficile a mettre en
place car la plupart sont de petite taille, peu concentrées géographiquement, et ne regroupent pas assez de
salariés sur un méme site pour organiser des trajets réguliers. Dans le cas des entreprises de taille moyenne, les
lieux de résidence des salariés sont souvent répartis « en étoile » autour du site, ce qui limite la aussi les
possibilités de trajets partagés. Par ailleurs, les lignes structurantes du territoire ne sont pas toujours adaptées
aux mobilités domicile-travail, en particulier pour desservir certains p6les d’emploi extérieurs comme Riom ou
le secteur de Ladoux—Gerzat, pourtant fréquentés par de nombreux actifs.

Cette configuration, combinant dispersion de I’habitat, éclatement des lieux d’activité et absence de centralités
économiques fortes, fragilise I'organisation des mobilités et rend difficile la mutualisation des trajets. Elle
entretient une forte dépendance a la voiture individuelle, faute d’alternatives fiables ou adaptées aux horaires
et destinations des travailleurs. Elle met également en évidence la nécessité de penser la mobilité a une échelle
dépassant les limites administratives de la communauté de communes, afin de mieux connecter les zones
résidentielles aux bassins d’emploi identifiables, qu’ils soient internes ou périphériques au territoire.

Pour y répondre, plusieurs leviers peuvent étre mobilisés : structurer et promouvoir le covoiturage régulier, y
compris interentreprises, afin d’optimiser les trajets pendulaires ; développer des solutions collectives souples,
telles que des navettes intercommunales ou des services de transport a la demande calés sur les horaires de
travail ; renforcer le lien entre mobilité et développement économique en favorisant I'implantation d’activités
a proximité des centralités existantes ; et coopérer avec les territoires voisins pour coordonner l'offre et
améliorer l'acces aux principaux p6les d’emploi fréquentés par les habitants.

5208 actifs sur le territoire pour 3595 emplois (2021)

= 64 emplois pour 100 actifs
(INSEE, 2021)

249 des déplacements sur CCV sont pour le motif
° domicile-travail

Distance moyenne des déplacements domicile
(Travail sur le territoire de I'enquéte EMC2)

Clermont Auvergne Métropaole 7.5 km.

avanon Combrailles et Valcans 11 k.

Thiers Dore et Montagne 12 km.

Riom Limagne et Volcans 12 km.

Massif du Sancy 12 km.

Mond Arverne Communauté 13 k.

Billom Communauté 13 km.

DOdmMes Sancy Artense 14 km.

Plaine Limagne 12 km.

Entre Dore et Allier 17 km.

Combrailles Sioule et Marge

Distanee moyenne dun déplacement [ km.)

Source : Enquéte EMC2 - SMTC-AC (2023)

Taux de chémage : 6,47%
Moyenne nationale : 7 8%

(INSEE, 2021) ‘



Des enjeux de mobilité intégrés aux stratégies touristiques locales
Les enjeux de mobilité s’inscrivent dans un cadre plus large que celui du seul territoire de Chavanon Combrailles

et Volcans, puisqu’ils sont intégrés dans les stratégies de développement touristique, a I’échelon
supraterritorial. La stratégie touristigue des Combrailles (2023-2027) insiste sur la nécessité de mailler le
territoire, de faciliter les liens entre sites et de prolonger la durée de séjour des visiteurs, ce qui suppose un
travail spécifique sur la mobilité. De son c6té, la stratégie mobilité départementale du Puy-de-Déme met I'accent
sur la réduction de la dépendance a la voiture individuelle et sur une répartition plus homogene des flux
touristiques, afin de valoriser 'ensemble des territoires et de limiter |la pression sur les sites les plus fréquentés.

Une proximité relative avec les grands pdles touristiques
La localisation des Combrailles, a proximité de sites majeurs comme Vulcania, la Chaine des Puys ou le Massif du

Sancy, offre un potentiel d’attractivité important. Toutefois, cette proximité reste relative : en dehors des axes
structurants, l'accés reste difficile aussi bien pour rejoindre ces poles depuis les Combrailles que pour venir
découvrir les sites locaux ou périphériques depuis Clermont-Ferrand ou d’autres poles touristiques. Cette
dépendance au véhicule individuel freine les échanges de visiteurs dans les deux sens et contribue a maintenir le
territoire en marge des itinéraires touristiques structurants.

Un acceés sans voiture encore trop limité
En dehors de quelques dispositifs spécifiques (navette Vulcania, navettes touristiques du Sancy) qui visent avant

tout les grands sites régionauyx, il n’existe pas de service réellement adapté pour accéder directement aux sites
touristiques des Combrailles. Cette absence d’offre reporte presque systématiquement les déplacements sur la
voiture individuelle. L'éloignement des Combrailles par rapport aux grands pdles touristiques peut ainsi
décourager certains visiteurs, limitant leur venue et la découverte des sites locaux. Le manque de signalétique
et d’informations claires sur les moyens d’acces, notamment aux points d’accueil, accentue ces difficultés pour
les visiteurs occasionnels ou peu familiers du territoire.

Une nécessité de répartir les flux vers des territoires
comme les Combrailles pour limiter Ia surfréquentation

Les grands sites touristiques voisins, notamment autour de la Chaine des
Puys, subissent une pression croissante (érosion, saturation des parkings,
dégradations). Les Combrailles disposent d’atouts pour absorber une partie
de ces flux, a condition d’améliorer leur accessibilité et leur visibilité. La
mobilité joue ici un role clé : développer des liaisons et des services
adaptés permettrait de faciliter la venue des visiteurs, de diffuser les flux
sur I'ensemble du territoire et de proposer de véritables alternatives de
visite. Lobjectif est alors de désaturer les pbles centraux tout en générant
des retombées économiques locales.

Vers une promotion et une information intégrant les
mobilités

La stratégie touristique souligne la nécessité d’une promotion homogene du
territoire. Cela passe aussi par la diffusion d’informations sur les moyens
d’accés aux sites : horaires actualisés aux arréts, supports multilingues,
outils numériques. Les prescripteurs locaux (hébergeurs, commercgants,
restaurateurs) peuvent jouer un rble clé en orientant les visiteurs vers les
sites et en leur expliquant comment s’y rendre sans voiture. Néanmoins, |

constats locaux alertent sur la capacité de ces prescripteurs a oriente
visiteurs du fait de leur non-utilisation qui entraine un manque d’intér
une meéconnaissance pour les modes de déplacements alternatifs ¢

o

voiture.
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G. Des publics ragilisés ew conraundy dang Cenrs meopililies

es enjeux de mobilité ne touchent pas I'’ensemble de la population de maniére uniforme. Certains publics rencontrent des difficultés particulieres d’acces aux services, a 'emploi ou aux

droits, liées a leur situation sociale, familiale, résidentielle ou physique. Ces publics dits vulnérables ou contraints ont été identifiés a partir des résultats de I'enquéte mobilité, des
entretiens menés avec les acteurs locaux et des ateliers participatifs organisés lors du comité des partenaires. Leur prise en compte est essentielle pour construire une stratégie de

mobilité inclusive, adaptée aux réalités du territoire.

Percovunes ageées déependantes 0

38% de la population a plus de 60 ans, et 13% a plus de 75 ans

(INSEE, 2021)
Souvent installées dans des hameaux isolés ou des communes peu denses, les personnes
agées non motorisées figurent parmi les publics les plus fragilisés face aux enjeux de
mobilité. L'arrét de la conduite individuelle, lié a I'age, a la santé ou a un choix personnel,
accentue leur dépendance dans les déplacements du quotidien. Accéder aux soins, aux
commerces, aux services ou maintenir un lien social devient alors un défi, en I'absence
d’alternatives crédibles a la voiture. Ce constat est renforcé par une offre de transport tres
limitée et un manque de relais de proximité, qu’il s’agisse d’accompagnement humain ou
d’information. Lisolement géographique se double ainsi d’'un isolement social et fonctionnel,
rendant I'autonomie au quotidien difficile a préserver. Ces situations sont particulierement
marquées dans le coeur et I'ouest du territoire, les secteurs les plus en tension en matiere de
mobilité. Des lors, plusieurs enjeux émergent : préserver 'autonomie a domicile, faciliter
I’acceés aux soins, aux commerces et aux services, et développer des solutions de proximité
adaptées, accompagnées et souples. Il convient aussi de favoriser la mutualisation des
trajets dans les zones peu denses, tout en intégrant ces besoins dans 'aménagement local,
notamment par des arréts accessibles et des cheminements sécurisés.

Demandewrs ' emploi el revenung précaires

660 demandeurs d’emploi sur le territoire, 20 870 € de
revenu meédian par an (INSEE, 2021)

Avec pres de 660 demandeurs d’emploi recensés, la précarité professionnelle concerne
une part significative de la population, en particulier dans les communes rurales les plus
isolées. Certaines affichent moins de 5% d’emplois précaires, tandis que d’autres,
notamment a l'ouest du territoire, dépassent les 30% (INSEE, 2021). Ces disparités
territoriales se croisent souvent avec des fragilités marquées en matiere de mobilité : ce
sont bien souvent dans les communes les plus précaires et les moins desservies que les
freins a la mobilité sont les plus forts.

Pour ces publics, le cout d’'usage de la voiture individuelle, combiné a I'absence de
solutions alternatives accessibles, devient un obstacle majeur pour accéder a I’'emploi, a
la formation ou a un simple entretien. Réduire cette dépendance, expérimenter des
solutions peu colteuses (covoiturage, location solidaire, transport accompagné) et mieux
articuler mobilité, emploi et insertion apparaissent comme des leviers indispensables a
mobiliser a I'échelle locale.

46



4

les percovunes non-melorigées

3% des habitants n‘ont pas le permis, 5% des ménages sans véhicules
(Enquéte EMC2 - SMTC-AC, 2023)

Sur le territoire, 3% des habitants n‘ont pas le permis et 5% des ménages ne disposent
d’aucun véhicule. En I'absence d’alternatives en zones isolées, comme les transports en
commun, et face a I'éloignement des pbles d’emploi, de services ou de commerces, ces
personnes se retrouvent en grande difficulté. Beaucoup finissent par renoncer a certains
déplacements faute de solution adaptée. Si certains recherchent des alternatives comme
les mobilités collectives ou solidaires, ils restent souvent dépendants d’un tiers. Un
accompagnement individualisé est essentiel pour identifier des réponses ajustées a leurs
besoins, et, dans certains cas, retrouver une autonomie, voire accéder a la motorisation.

| es persevunes @ mehilile réduile @

92 bénéficiaires de l'allocation adulte handicapé sur le territoire de
CCV (0,9% de la population)

(FILEAS, 2021)

Les personnes en situation de handicap sont peu nombreuses sur le territoire (92
bénéficiaires de I'AAH, soit 0,9 %). Si des solutions existent, comme les taxis ou certains
services a la demande, elles restent souvent peu connues, peu accessibles ou mal
adaptées a certains handicaps. Lenjeu n’est donc pas seulement de proposer une offre,
mais de la rendre réellement utilisable, généralisée et adaptée aux besoins spécifiques
des personnes a mobilité réduite, y compris en zone rurale.

les hapilands eloignis des ceniralilies

Prés de la moitié des habitants vivent en hameau (43 %), souvent éloignés des poles de
services, d’emploi ou de commerces. Dans certains secteurs, il faut plus de 15 minutes
pour rejoindre le premier bourg, ce qui compligque les déplacements du quotidien. Bien
que la plupart soient motorisés, cette dépendance a la voiture devient un frein
lorsqu’elle se combine a d’autres fragilités : vieillissement, précarité, isolement social.
Certains habitants en viennent a limiter leurs déplacements, en particulier pour des
besoins jugés secondaires. lls expriment le souhait de voir se développer des solutions
de proximité, comme |'ouverture de services, de commerces ou d’offres itinérantes, afin
de répondre au mieux aux contraintes liées a I'’éloignement. Lenjeu est de maintenir une

qgualité de vie satisfaisante sans aggraver les inégalités territoriales.

Familles ompreuses el monopareviiales

8,3% des ménages de CCV sont monoparentaux
(INSEE, 2019)

Les familles nombreuses et monoparentales représentent 8,3 % des ménages du territoire.
Elles rencontrent des difficultés spécifiques liées a la gestion de déplacements quotidiens
multiples, souvent a des lieux et horaires différents. Pour les familles nombreuses, cela
suppose une organisation complexe, rarement compatible avec les faibles marges de
manceuvre laissées par les services de transport existants. Pour les familles
monoparentales, la contrainte est encore plus forte : I'ensemble des trajets repose sur une
seule personne, ce qui accentue la dépendance a la voiture et la charge mentale. Dans les
deux cas, le manque de solutions locales adaptées renforce les inégalités d’acces. Lenjeu
est de favoriser la mutualisation de certains trajets du quotidien, notamment via des

formes de covoiturage spontanées, souples et facilement mobilisables a I'échelle locale.
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Jaunee von-mebiles en didliculle diungerion
En 2021, 93 jeunes du territoire sont identifiés par I'INSEE sans
emploi ni formation, sur Chavanon, Combrailles et Volcans

Parmi les jeunes du territoire, 93 ne sont ni en emploi ni en formation, soit 10 % de cette
classe d’age. Ce public fragile fait face a une double difficulté : I'éloignement des centres de
formation et des lieux d’emploi, et I’'absence de solution de déplacement autonome. Sans
permis ni véhicule, les opportunités restent hors de portée, ce qui freine l'insertion et
alimente un cercle vicieux : sans mobilité, pas d’emploi ; sans emploi, pas de mobilité. Pour
inverser cette dynamique, un accompagnement individualisé est nécessaire, combinant
soutien technique et appui financier pour lever les freins a la mobilité. Proposer des
solutions simples, adaptées aux besoins de chacun, peut contribuer a remettre en
mouvement des parcours aujourd’hui a I'arrét.

| ec néoruranx

Environ 1 000 personnes ont emménagé sur le territoire depuis moins de deux ans.
Ces nouveaux habitants, souvent issus de zones urbaines, découvrent un cadre de vie
différent, mais aussi une organisation plus diffuse des services et de l'offre de
mobilité. Le manque de connaissance du territoire, combiné a une offre plus
restreinte qu’en ville, rend I'adaptation parfois difficile. Beaucoup expriment la volonté
de recourir aux transports collectifs ou a des solutions partagées, mais peinent a
identifier ce qui est réellement disponible. Lenjeu est de mieux accompagner cette
phase d’installation, en rendant les services visibles, lisibles et accessibles des
I'arrivée, pour favoriser une appropriation rapide des ressources locales.

Travailleurs caiseviniers e en horaires decalis .

Les travailleurs saisonniers et ceux en horaires décalés ne relévent pas directement des

publics les plus vulnérables, mais leurs contraintes en matiere de mobilité sont fortes.
Leurs rythmes de travail sont difficilement compatibles avec l'offre de transport
existante, souvent centrée sur les horaires de bureau. Faute de solution adaptée, ils
dépendent largement de la voiture individuelle. Le covoiturage est compliqué a mettre
en place, en raison des plannings irréguliers et de la dispersion géographique. Cette
situation renforce les colts de déplacement, limite I'acceés a certains emplois pour les
non-motorisés et creuse des inégalités discretes. Lenjeu est de mieux prendre en
compte ces mobilités spécifiques, notamment en travaillant avec les entreprises sur
des solutions adaptées : organisation du covoiturage entre salariés, adaptation des
horaires ou appui logistique ponctuel pour les trajets les plus contraints.

Usagers en quéle de mopililec allervualinves @

Certains usagers, sans contrainte particuliere, souhaitent faire évoluer leurs pratiques de
déplacement vers des modes plus durables. lls cherchent a réduire leur usage de la
voiture individuelle au profit du vélo, du covoiturage ou des transports collectifs. Mais sur
le territoire, les conditions sont peu favorables a cette transition : I'environnement reste
moyennement adapté a ['usage de mobilités actives, l'offre de bus ne couvre pas tous les
types de trajets, et le covoiturage est encore peu structuré. Ce public, souvent jeune et
sensibilisé aux enjeux environnementaux, exprime une attente forte d’alternatives
crédibles. L'enjeu est de répondre a cette demande émergente en développant des
services plus visibles, plus accessibles, mieux intégrés dans les pratiques quotidiennes, et
surtout plus respectueux de I'environnement.
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Atouts Faiblesses

Présence de 4 bourgs-centres structurants concentrant commerces, services et Un territoire rural vallonne : difficultés liées a la topographie

équipements essentiels, complétés par un maillage de bourgs-relais et petites communes Une tres faible densité et un habitat tres disperse fait de hameaux et villages

assurant certaines fonctions de proximité. Vieillissement marqué et déclin démographigue, notamment a l'ouest et au centre du

Des commerces et services jamais a plus de 20 minutes de chaque usager territoire, touchant de nombreuses communes

Une trés bonne couverture médicale pour un territoire rural, grace aux maisons de santé Fort déséquilibre est/ouest : attractivité de Clermont a l'est contre éloignement des grands

qui réduit fortement les déplacements liés aux soins pbles et isolement partiel accru a l'ouest.

Une proximité relative aux poles extérieurs (Clermont-Ferrand, Riom, Ussel, Les Ancizes- Tissu économique éclate, absence de pdles d’emploi structurants.

Comps...), ce qui permet d’avoir une offre plus spécialisée a une distance pas trop Iforte dépendance aux poles extérieurs (emploi, études supérieures, soins spécialisés).

importante Eloignement de services essentiels dans plusieurs communes.

Cadre de vie rural attractif et image positive du territoire, favorisant I'installation de Vulnérabilités sociales (meénages précaires, monoparentaux, non-motorisés).

néoruraux et dynamisant certains secteurs. Relief de moyenne montagne + conditions hivernales - accessibilité compliquée
ponctuellement.

Opportunités
Arrivée de nouveaux habitants recherchant un cadre de vie rural, apportant de nouvelles Vieillissement démographique continu, avec une demande croissante en solutions
pratiques et une demande accrue en solutions de mobilité. adaptées et accompagnées.

Redynamisation possible des centralités locales (bourgs-centres, relais) grace au maintien Dépopulation et isolement de certains secteurs, fragilisant la fréquentation et la pérennité
des commerces et services de proximité, et au développement d’initiatives locales (circuits des services et transports.

courts, économie de proximité). Affaiblissement du tissu économique et fermeture de commerces, accentuant |
Attractivité touristique accrue liée a la proximité avec la Chaine des Puys et a l'essor déplacements contraints vers les pdles extérieurs.
touristique global, générant de nouveaux besoins de mobilite. Creusement des inégalités territoriales est/ouest, risquant d’accentuer la fract

Renforcement du tissu économique local pouvant apporter des revenus supplémentaires territoriale et de compliquer 'organisation d’une offre de mobilité cohérente.
(notamment via le versement mobilité).

Coopérations possibles avec les territoires voisins pour sécuriser l'acces aux services et a
I'emploi.

b




Prendre en compte les
besoins des profils
vulnérables (ménages
précaires, non-motorisés,
personnes agées) dans les
solutions de déplacement.

aintenir et diversifier les
commerces et services de
proximité dans les centres-
bourgs, afin de réduire les
déplacements contraints
vers les poles extérieurs.

Répondre aux besoins de mobilité

marqué par un habitat dispersé qui
rend l’'acces aux services et aux
poles de centralité plus complexe

d’un territoire rural vallonné,

Ameéliorer I’'acces aux services
et a la mobilité dans un
territoire vaste et dispersé, ou
I’habitat est éclaté en
hameaux et villages.

Des enjeux de mobilité directement
liés aux caractéristiques du territoire
~ de Chavanon Combrailles et Volcans

Améliorer I’'acces aux services
et a la mobilité dans un
territoire vaste et dispersé, ou
I’habitat est éclaté en hameaux
et villages.

Adapter les solutions de
mobilité aux besoins d’un tissu
économique dispersé, en
privilégiant des réponses
flexibles et ciblées.

Accompagner le
vieillissement de la
population, en renfor¢cant les
solutions d’accessibilité et
d’accompagnement,
particulierement a 'ouest du
territoire.

Structurer les flux
pendulaires vers l'est en
lien avec I'attractivité de

Clermont-Ferrand, afin
d’en limiter les
déséquilibres.
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Un territoire désenclavé par Ia route :

Le territoire de Chavanon Combrailles et Volcans repose sur un réseau
routier dense pour un territoire rural, et qui est le principal levier
d’accessibilité. Trois axes majeurs structurent les liaisons vers 'extérieur et
entre centralités locales :

o A89 (nord-est / sud) : relie Lyon a Bordeaux en passant par Clermont-
Ferrand et Ussel, offrant un acces stratégique pour les communes du
nord-est autour de I’échangeur de Bromont-Lamothe, mais aussi
guelqgues communes du sud autour de I'échangeur de Saint-Julien-Puy-
Laveze

e N89 (sud) : assure la liaison Clermont-Ferrand — Ussel via Bourg-Lastic,
en complément de 'autoroute.

e D941 (nord) : connecte Clermont-Ferrand a Aubusson en passant par
Pontgibaud et Pontaumur.

Ce réseau est complété par un maillage de routes secondaires,
départementales ou communales, qui irriguent I'ensemble des villages et
assurent une accessibilité fine aux différents espaces du territoire.
Globalement, le territoire bénéficie d’'un bon maillage routier, mais la qualité
de desserte reste inégale selon les secteurs. Les dégradations ponctuelles
(chaussées abimées, entretien variable des axes) soulevent ainsi des enjeux
d’équité territoriale et de sécurité. Lenjeu est donc de maintenir un niveau
de qualité homogene sur I'ensemble du réseau, tout en interrogeant la place
centrale de la route dans les mobilités futures.

Pour 13 communes sur les 21

2 hoch
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i Interrogées le réseau routier est un
atout majeur du territoire

Carte du réseau routler
traversant CCV

Légende :
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' ' Des routes bien fréquentées mais aux dynamiques hétérogenes :

nées de fréquentation issues des comptages de la DRAT mettent en évidence des axes structurants fortement sollicités et

tres en retrait marqué.

La D941 reste la colonne vertébrale des liaisons vers Clermont-Ferrand. Autour de Saint-Ours-les-Roches (hors territoire), le trafic
atteint en moyenne 7 596 véh./j sur la période 2021-2023, contre 5 508 véh./j en moyenne entre 2007 et 2010, soit une hausse de
+38 %. A Bromont-Lamothe, le trafic reste stable (6 251 véh./j en 2007-2014 contre 6 277 véh./j en 2023). Le point de comptage de
Pontaumur ne dispose pas de données récentes, mais affichait déja 4 538 véh./j entre 2007 et 2014, confirmant I'importance de cet
axe pour les déplacements internes et externes. La route est globalement trés fréquentée, avec une intensité croissante a mesure
qgue l'on se rapproche de Clermont-Ferrand et de I’échangeur autoroutier de Bromont-Lamothe.

« La D2089, deuxieme axe structurant du territoire mais nettement moins empruntée que la D941, présente un net recul de sa

circulation sur Bourg-Lastic, passant de 2 749 véh./j en 2012-2014 a 1 655 véh./j en 2021-2023 (-40 %).
e La D204 reste globalement bien fréquentée, mais présente une forte hétérogénéité entre l’'est et I'ouest du territoire, reflétant la

dépendance aux mobilités vers Clermont. Gelles (hors territoire) affiche une hausse modérée, passant de 1 350 véh./j en moyenne
sur 2012-2014 a 1 460 véh./j en 2020-2023 (+8 %). A l'inverse, Giat et Herment, situés plus a l'ouest, connaissent un recul : Giat passe
de 1 059 véh./j sur 2008-2011 a 914 véh./j sur 2021-2023 (-14 %), et Herment de 1 353 véh./j en 2013 a 817 véh./j en 2022 (-40 %).

« La D82 se caractérise par une baisse importante du trafic routier : la plupart des troncons affichent des fréquentations faibles
(autour de 500-600 véh./j en 2020-2023, comme a Briffons ou Condat-en-Combrailles).

« La D987 reste faiblement chargée, avec moins de 800 véh./j en moyenne, y compris sur les points les plus fréquentés.

Ces constats font apparaitre plusieurs tendances. D’abord, le trafic reste soutenu sur les axes structurants, en particulier la D941, ce qui
impose de maintenir un haut niveau de performance et de sécurité. Ensuite, une baisse marquée est observée sur certains axes,
comme la D2089, traduisant une évolution des usages et un report des flux vers d’autres itinéraires. Enfin, plusieurs routes conservent
des volumes élevés, parfois méme en hausse, confirmant une dépendance quasi exclusive a la voiture individuelle pour les
déplacements quotidiens.
Cela souleve trois enjeux principaux :

« Entretien du réseau routier : prioriser les investissements sur les axes les plus sollicités pour maitriser les co(ts.

« Aménagements ciblés : moderniser les corridors structurants et sécuriser les dessertes locales en fonction des usages réels.

« Développement d’alternatives : rendre plus attractives les mobilités partagées, collectives et actives pour diversifier les modes de

déplacement.
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Un usage massif, thermique, et souvent solitaire de la voiture :

sur Chavanon Combrailles et Volcans, 75 % des déplacements sont effectués en voiture individuelle par les répondants de I'enquéte, contre environ 63 % au niveau national en
(Enguéte Mobilité des Personnes, 2019). Cette place dominante de la voiture se traduit par un autosolisme massif, avec un taux d’occupation moyen de seulement 1,18 personne par
icule et 8 trajets sur 10 effectués seul. Pour les déplacements domicile-travail, ce taux chute encore a 1,06 personne par véhicule, confirmant que la voiture est utilisée quasi
clusivement a titre individuel. Ce recours systématique a la conduite en solo augmente mécaniguement le nombre total de kilomeéetres parcourus, accentue la consommation d’énergie et les
émissions de gaz a effet de serre, et contribue a la sollicitation continue du réseau routier.

La structure du parc automobile reflete cette dépendance : 78 % des ménages possedent au moins deux véhicules, dont 51 % en détiennent trois ou plus, tandis que seulement 1 % n’en
posséde aucun. Dans un territoire vaste, peu dense et a I'offre de transport collectif limitée, disposer de plusieurs voitures par ménage n’est pas un choix de confort, mais une condition quasi
indispensable pour assurer |'acces aux services, a 'emploi et aux loisirs. Cette surmotorisation entretient I'autosolisme, car elle facilite et banalise I'usage individuel de la voiture pour tout
type de trajet, y compris les plus courts ou les plus réguliers.

Le parc reste trés majoritairement thermique (65 % diesel, 30 % essence) et vieillissant, avec seulement 3 % d’hybrides, 1 % d’électriques et 1 % au gaz. Cette faible diversification est
directement liée a la dépendance a I'lautomobile : le pouvoir d’achat contraint, les distances importantes et le manque d’infrastructures adaptées freinent le renouvellement vers des
véhicules plus sobres, rendant la transition énergétique difficile.

Dans ce contexte, I'enjeu central pour le PdAMS est de limiter l'usage individuel de la voiture la ou des alternatives peuvent étre mises en place, tout en préservant I'laccessibilité des habitants.
Cela implique de renforcer les solutions de covoiturage et de services partagés, de cibler les efforts d'aménagement sur les corridors les plus utilisés pour optimiser |'efficacité des
déplacements, et de soutenir une transition énergétique adaptée aux réalités économiques et géographiques du territoire, en accompagnant les ménages dans I'évolution de leurs pratiques.

Nombre de véhicules par foyer selon les réponses a Répartition du parc de véhicules selon le type d’énergie sur CCV
I’enquéte interne de CCV 70

(o)
7 5 y 1A’ Nombre de véhicules par 60
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des répondants utilisent la @ ovetiaule %
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Mobilité individuelle et émissions de gaz a effet de serre :

n 2022, les mobilités sur le territoire ont généré environ 14 082 t éq. CO,, dont 50 % proviennent des voitures particulieres et 36 % des poids lourds, principalement liés au trafic de
transit sur l'autoroute. Les modes routiers motorisés individuels concentrent pres de 98 % des émissions de gaz a effet de serre liées aux déplacements, contre seulement 2 % pour les
modes collectifs. La présence de l'autoroute explique a elle seule pres des deux tiers des émissions, traduisant une part importante d’impacts liés a des flux qui ne sont pas strictement
locaux. Les routes nationales et départementales concentrent 31 % des émissions, tandis que la voirie urbaine ou de bourgs n’en représente que 4 %. Les déplacements d’échanges
représentent environ 5 % des trajets mais pres de 20 % des émissions, principalement en raison de la distance de ces déplacements, ce qui augmente les émissions moyennes par
trajet. Cette donnée souligne aussi I'importance de penser les stratégies de mobilité a une échelle dépassant les seules frontieres administratives, en lien avec les réseaux routiers et
autoroutiers régionaux.

Selon I'enquéte EMC?, le territoire se situe au deuxiéme rang des territoires qui émettent le plus de GES par personne, situation liée a la longueur moyenne plus élevée des trajets et a
la dépendance a la voiture, mode le plus émetteur. Globalement, les émissions liées aux mobilités sur le territoire ont baissé de 14 % entre 2015 et 2022, avec un objectif de —30 %
d’ici 2030. Ce recul traduit un certain potentiel d’action, mais interroge sur les marges réelles de progression : une part importante des émissions provient d’axes et de flux sur lesquels la
communauté de communes a peu de leviers directs. Les enjeux résident donc dans la réduction de 'usage de la voiture individuelle pour les déplacements du quotidien, la promotion
de solutions bas-carbone et la coordination avec les acteurs supra-territoriaux pour mieux matitriser les impacts des grands axes traversant le territoire.

Emission de GES, par type de route et par Trajectoire territoriale des émissions de gaz a effet de serre
type de véhicule

Emission totale de GES par type de déplacement :

Objectif 2030
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Mobilité individuelle et émissions de gaz a effet de

Sefre :

Voiture électrique : un

usage encore tres

marginal sur le territoire
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Lieu d’implantation des
bornes de recharge

Légende :

‘ Bornes de recharge interne au territoire

Q@ Bornes de recharge externe au territoire

Source : Enquéte EMC2 - SMTC-AC, 2023 / SDIRVE, 2023
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Les cartes révelent un usage encore trés marginal de la mobilité électrique sur le territoire de
Chavanon Combrailles et Volcans : seuls 0,3 % des ménages, soit environ 30 foyers, possedent
aujourd’hui un véhicule électrique. Cette part extrémement faible se situe au niveau le plus bas
observé a I'échelle départementale, ou les territoires varient de 0,3 % a 1,6 %. Le réseau de
recharge est tout aussi limité, avec seulement deux bornes publiques a Bromont-Lamothe et a
Giat et trois bornes privées au Domaine de la Palle a Pontgibaud. Un maillage aussi restreint peut
réduire la capacité du territoire a accueillir un développement significatif de ce type de
motorisation, mais aussi a accueillir des visiteurs qui roulent a I'électrique.

Les implantations de bornes répondent a des logiques précises, définies dans le Schéma Directeur
Départemental des Infrastructures de Recharge pour Véhicules Electriques du Puy-de-Déme
(2023) : proximité des centres-bourgs, connexion aux axes structurants, et desserte de sites
touristiques ou de services. La compétence d’implantation et de gestion des infrastructures de
recharge reléve actuellement des communes, mais peut étre transférée a [|‘Autorité
Organisatrice de la Mobilité (AOM) en cas de volonté locale. En récupérant cette compétence,
CCV pourrait adopter une vision plus globale, en planifiant un maillage cohérent qui tienne
compte a la fois des besoins quotidiens des habitants et de la localisation des pbles de services.
U'absence d’un réseau de recharge dense et la rareté des véhicules traduisent un retard
d’adaptation, accentué par un accompagnement encore timide des collectivités ou des acteurs
privés. Cette situation pourrait freiner 'essor de I'électromobilité a court terme et maintenir une
dépendance forte aux carburants fossiles. Cependant, partir d’un niveau aussi bas offre
paradoxalement une marge de manceuvre intéressante : le territoire dispose de l'opportuni
planifier un maillage cohérent, pensé en fonction des besoins réels, des axes structurant
poles de services, en s‘appuyant sur les dynamiques régionales et nationales de soutie

transition énergétique. Cette transition devra toutefois s'accompagner d’un changeme
mentalités, qui pourra étre encouragé par des actions de sensibilisation, d

pédagogiques et des phases d’expérimentation concreétes.



Un maillage d'aires de covoiturage cohérent,

mais une utilisation 8 renforcer :

Répartition des aires de covoiturage

en création sur
le territoire

a I'extérieur

o
©

e Condat-en-
u===_) Combraille

Le territoire de Chavanon Combrailles et Volcans compte aujourd’hui huit aires de covoiturage en
service et une neuvieme en cours de création a I'échangeur de Bromont-Lamothe, toutes
intégrées au schéma départemental révisé en 2025. Depuis le diagnostic du covoiturage mené en
2023, le maillage a progressé, passant de 6 a 8 aires formelles, confirmant une dynamique de
développement ces dernieres années. Leur implantation suit une logique de cohérence : cing sont
situées le long de la D941, axe structurant au nord du territoire, une sur la N89, et plusieurs autres
sur les axes nord-sud (D82 et D987), a proximité de noeuds routiers. Parmi elles, les aires de
Pontgibaud et de Pontaumur figurent parmi les plus fréquentées, en raison de leur position
stratégique sur les trajets pendulaires vers Clermont-Ferrand et Riom.

La révision 2025 du schéma départemental, pilotée par le Conseil départemental, s'Taccompagne
de discussions engagées avec les Autorités Organisatrices de la Mobilité pour optimiser la
couverture et anticiper les besoins futurs. Elle prévoit également des équipements
complémentaires (bornes de recharge, signalétiqgue, aménagements de confort et de sécurité).
Dans les enjeux d’aménagement, il est pertinent de considérer ces aires comme de véritables
espaces intermodaux, appelés a connecter le covoiturage a d’autres modes de transport et
services de mobilité, renforcant ainsi leur réle dans la stratégie globale d’'aménagement des
mobilités rurales.

Cette dynamique répond directement aux constats établis en 2023 : un usage encore limité mais
un fort potentiel lié aux déplacements pendulaires vers Clermont-Ferrand, Riom ou Ussel. Les
nouvelles orientations visent a consolider le maillage existant, favoriser I'intermodalité et inscri
les aires de covoiturage dans une stratégie plus large de mobilité rurale. Il faut toutefois noter
le covoiturage qui transite par ces aires correspond bien souvent a des pratiques planifiée
régulieres entre particuliers, alors qu’en parallele de nombreuses habitudes se structurent
facon informelle, notamment autour de parkings de commerces ou de points de regr
sécurisés en bord de route.
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onnées de I'Observatoire national du covoiturage montrent qu’en 2024, la pratique reste encore faible sur le territoire de
avanon Combrailles et Volcans par rapport a d’autres zones rurales comparables, avec 1 044 trajets enregistrés sur I'année.
éanmoins, il faut noter qu’a I'échelle nationale, on estime seulement 4 % du covoiturage total est formel ou déclaré, c’est-a-
dire qu’il transite par des applications dédiées, ce qui signifie que les données observées ne captent qu’une fraction des
pratiques réelles.

Malgré ce faible volume global, la dynamique locale semble plutét positive. A titre d’exemple la pratique sur 'application
BlaBlaCar Daily a été multipliée par 4,5 depuis 2022, et 87 primo-conducteurs ainsi que 87 primo-passagers ont rejoint le
service en 2024. Plus globalement, les trajets réalisés sont en moyenne de 41 km, mais seuls 5 % concernent des déplacements
internes au territoire. La pratique est donc essentiellement contrainte par les flux domicile-travail vers la métropole
clermontoise notamment, et concentrés aux heures de pointe du matin (6 h a 8 h) et du soir (16 h a 18 h).

La majorité des flux se concentre sur le nord-est du territoire, avec comme liaisons principales des trajets comme La Goutelle —
Clermont-Ferrand ou Chapdes-Beaufort — Cébazat. Quelques trajets existent vers Bourg-Lastic, mais ailleurs, la pratique reste
marginale. En 2024, le covoiturage a permis d’économiser 8 tonnes de CO,, un résultat encore modeste au regard du potentiel
de réduction des émissions sur les trajets pendulaires.

Ces constats montrent que le covoiturage reste géographiquement limité et fonctionnellement centré sur quelques corridors
domicile-travail. Les enjeux sont donc de tendre a élargir les usages a d’autres motifs (loisirs, achats, acces aux services), de
mieux mailler le territoire par des points de rencontre identifiés et d’accompagner cette montée en puissance par une
communication ciblée et des incitations adaptées.

Les plateformes de covoiturage les plus utilisées localement :

mMoV'iCI

oec La Région

Auvergne-Rhone-Alpes

=¥ Daily

Plateforme publique et gratuite de

Application de covoiturage du quotidien de

Quelques chiffres sur le covoiturage sur Chavanon, Combrailles et Volcans (2024) :

Evolution du nombre de trajets en covoiturage par an
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covoiturage du quotidien en Auvergne-
Rhéne-Alpes, portée par la Région, mettant
en relation conducteurs et passagers pour
des trajets réguliers ou ponctuels.

BlaBlaCar, adaptée aux trajets domicile-
travail, avec réservation simple, suivi en
temps réel et incitations financieres dans
certains territoires.




Etat actuel :

Présence d’infor r le site internet

de la communauté deccommunes
Communication basique sur les aires de
covoiturage (localisation, acces)

Promotion de la plateforme de covoiturage
de la Région : MoV’lci

Participation annuelle au Challenge Mobilité

Enjeux :
« Faire connaitre la plateforme régionale et les aménagements existants.

« Absence de campagnesy locales
régulieres (presse, réseaux sociaux)

« Absence de ciblage par publics (actifs,
scolaires, entreprises)

« Communication peu interactive,
principalement descendante (infos -
usagers)

e Inscrire le covoiturage dans les habitudes quotidiennes

o« Mettre en avant les bénéfices concrets : réduire les frais de carburant et 'usure du

véhicule, favoriser le lien social entre habitants et limiter I'impact environnemental.

» Rendre le covoiturage possible et accessible pour tous

Voies d'action :
Campagnes de sensibilisation avec mise a jour réguliere du site internet

Communication réguliere sur les réseaux sociaux et dans la presse locale

Promotion active des plateformes de covoiturage locales et des aires référencées

Mise en avant d’expériences locales réussies pour inspirer et crédibiliser la pratique.

Sensibilisation aux bénéfices économiques, sociaux et environnementaux via une

présence sur des événements locaux.

Incitation a participer au Challenge Mobilité pour renforcer la visibilité et

I'engagement.

(lniumer

Etat actuel : ,
. ﬁ? « Pas de plan d’animation_ fégulier, ni
e Quelques animations nctuelles  avec

, d’actions ciblées en entreprise ou dans
Covoiturage Auvergne, sous forme de stands, ) o
. : : les écoles du territoire
lors d’événements (Foire de Giat) o . )
. e Pas de suivi ou de mise en réseau
e Organisation de rencontres entre personnes _ _ .
: n » active des inscrits.
travaillant dans la méme commune : “le ) o o
. _ ., e Pas de chargé(e) de mission dédié a
travaille a Pontgibaud o _ _
. _ -y I'animation du covoiturage
 Participation en interne au Challenge Mobilité

. « Des dispositifs d’aide aux entreprises
avec animation

Enjeux :
Lever les freins psychologiques en allant a la rencontre directe des habitants

Fidéliser les pratiquants et encourager une utilisation réguliere du covoiturage.

S’appuyer sur des ambassadeurs locaux (usagers réguliers) pour promouvoir la pratique.

Stimuler le bouche-a-oreille pour favoriser I'appropriation collective du covoiturage

Voies d'action :

e Organisation d’animations régulieéres sur marchés, foires et événements locaux.

« Mise en relation de covoitureurs potentiels au sein des entreprises

« Sensibilisation et accompagnement a I'élaboration des plans de mobilité employeur.

o Actions ciblées aupres des jeunes (ateliers, défis mobilité dans les établissements
scolaires).

 Suivi individualisé des nouveaux inscrits pour faciliter leurs premiers trajets.

« Partenariats avec le SMTC-AC et mise en place de solutions lors d’événements spécifiques.

 Participation et valorisation du Challenge Mobilité pour renforcer la visibilité.

« Renforcement des moyens humains via le recrutement d’un chargé de mission dédié.
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D. (Accompagnement deg publics fragiles vin Ca @0aleterme flobilile

La Plateforme Mobilité 63 est une structure départementale qui accompagne les publics en difficulté vers une mobilité autonome, inclusive et durable grace a des conseils, formations et

solutions de déplacement adaptées.

4 missions :

- @ @

La PM63 a pour objectif d’améliorer
durablement I'accés a la mobilité des ACCOMPAGNER COORDONNER

publics les plus vulnérables, c'est-a-dire . .. e .
s i ond paset etll nes e e a acquérir une mobilité les territoires et les acteurs

T b e T autonome et aux locaux sur la question de la

changement de pratiques mobilité inclusive et durable
Pour répondre a cet objectif, nos actions

s'articulent autour de:

4 AXES o o
STRATEGIQUES ,
@ EXPERIMENTER EVALUER
:@} et aider au développement I'impact des actions sur les
de projets de mobilité territoires, acteurs et
solidaire et durable individus

2‘& Publics accompagnés principalement :

Personnes sans emploi ou en parcours d’insertion professionnelle
Jeunes

Populations avec de faibles niveaux de revenus

Personnes en difficulté d’apprentissage

Personnes géographiquement isolées

Séniors en situation de dépendance pour se déplacer
Bénéficiaires de la protection internationale et nouveaux
arrivants.

Personnes placées sous main de justice

Personnes en situation de handicap

Cotisation annuelle de CCV a la Plateforme Mobilité 63 : Nombre de personnes accompagnées sur CCV :

150€ 12 personnes en 2024

La Plateforme Mobilité 63 est un dispositif départemental visant a accompagner les personnes rencontrant des
difficultés de déplacement, qu’il s’agisse de freins matériels, financiers, ou liés a un manque de compétences pour se
déplacer de maniere autonome. Lobjectif est de leur permettre d’accéder plus facilement a un emploi, a une
formation, ou a des services essentiels. Lentrée dans le dispositif se fait uniguement sur prescription par un
partenaire habilité (P6le Emploi, missions locales, assistantes sociales, structures d’insertion par |'activité économique,
associations conventionnées...) afin de cibler les publics prioritaires et de s’assurer que 'accompagnement réponde a
un besoin réel. La prescription constitue la premiere étape du parcours, garantissant une prise en charge coordonnée
et en lien avec le suivi socio-professionnel déja engagé.

Une fois orienté vers la Plateforme Mobilité, le bénéficiaire est pris en charge par un conseiller mobilité, interlocuteur
unigue tout au long du parcours. Ce dernier réalise un bilan de compétences mobilité pour analyser la situation et
identifier les freins, puis élabore un plan d’action personnalisé. 'accompagnement peut prendre plusieurs formes :
formations aux savoirs de base en mobilité (ateliers mobilité, vélo-école, formation au code ou a la conduite de deux-
roues et de voitures), location de véhicules, aide au covoiturage et a 'autopartage ou encore soutien administratif et
technique pour l'acquisition, I'entretien et la réparation d’un véhicule, avec possibilité de micro-crédit. Cette approche
individualisée permet a la fois de lever les obstacles immédiats aux déplacements et de développer des compétences
durables, renforgcant ainsi 'autonomie du bénéficiaire.

En 2024, la Plateforme Mobilité 63 a accompagné 12 bénéficiaires sur le territoire de Chavanon Combra
Volcans, dont 3 4gés de moins de 25 ans. Les bénéficiaires sont répartis sur 9 communes, avec une présence ho

sur le territoire. Le nombre total de bénéficiaires reste relativement faible, ce qui souléve la question de s
I'ensemble des personnes en difficulté sur le territoire sont effectivement repérées et en mesur
parcours d’accompagnement, notamment dans certaines zones ou aucun suivi n’a encore été engagé.-



: e rangporl dulilide cociale @(mga

LE RESEAU SOLIDAIRE

Un dispositif solidaire bien ancré 7

C’est quoi le réseau solidaire ?

Le réseau solidaire est un projet visant & expérimenter un service
d'utilité sociale basé sur le coveiturage et 'entre-aide afin de trouver

COMMENT
9

DEpUiS quand ? une solution de déplacement pour toutes les personnes empéchées CA Fo N CTI O N N E ’
de se deplacer.

= [ ancé en 2022 sur Chavanon, Combrailles et Volcans, en tant 9

Participation / indemnisation o

Participation inanciére avant letrajet pour les
bénéficialres (par chéque, espéce ou virement)
Remboursement par virement mensuel pour les

bénévoles en fonctions des trajets réalisés.

gue territoire d’expérimentation du dispositif Ty

Pour q ui ? Le réseau solidaire est destiné a toutes les personnes qui:
* Sont empéchées de mobilits,

* Habitent I'une des 36 communes de I'EPCI

Chavanon Combrailles et Volcans,

Demande d'inscription bénéficiaire
Pour s'inscrire le bénéhclaire doit d'abord remplir
une fiche d'inscription en ligne ou en papier.
Lafiche au format papler sera a remetire dans

= Personnes en difficulté de mobilité, habitant sur le territoire

de Chavanon Combrai”es et VOlca ns. = Ont plus de 18 ans, I'un des espaces France Services du territoire,
= Ne relévent pas d'un élat de santé nécessitant Demande d'sdhéslbine ol
Pour qUOI ? une surveillance particuliére o La démarche est la méme pour le bénévole
. , . . qui doit remplir a fiche d"adhésion.
= Permettre a tous de se déplacer librement pour se soigner, 9 Réalisation du trajet
. , .. . A la fin du déplacement, le conducteur bénévole
faire des démarches administratives et se rendre dans les ou? rovs onfREGRTRIE e e ot et ok

commerces du territoire, maintenir du lien social

Quelques chiffres clés de 2024 :
C 1500 demandes de trajets regues... )

( .pour 1421 trajets réalisés (x300 par rapport 3 2023) )

C 60% des bénéficiaires sont des retraités )

C 507% des trajets pour des RDV médicaux )

Le lieu de départ et/ou d'arrivée des déplacements doit obligatoire-
ment étre localisé sur le territoire de la Communauté de communes.
Le trajet ne doit pas dépasser les 70 kms aller.

Devmeg
condicle e ot covollieeit
énévole

Vous vous déplacez réguliérement sur le territoire
ef vous étes prét a covoilurer 7
Rejoignez le réseau solidaire en devenant covoitureur bénévole.

Vous souhaitez consacrer du temps a des actions de solidarité
pour aider des habitants de votre territoire ?
Rejoig¢nez le réseau solidaire en devenant conducteur bénévole.

SMS
Confirmation du trajet au bénéficialre et

au bénévole par un appel téléphonique ou par
SMS pour préciser les modalités de déplacement.

2ol

Recherche d'un copilote parle service

1. Recherche parmi les offres de transports
déja existantes
2. Recherche d'un covollureur bénévale
qui effectue déja le trajet

3. Recherche d'un conducteur bénévale qui effectue

le trajet spécifiquement pour le bénéficiaire
par solidarité
4. Recherche d'un conducteur professionnel

si le trajet est garanti (liste des trajets garaniis p.5)

Entretien avec le référent du service
Individuel pour les bénéhclaires ; possiblement
collectif pour les bénévoles.

L'objecif est d'identifier les besoins/motivations de
la personne et de finaliser son Inscription/adhésion.

Une fois inscrit au service,
le bénéhciaire peut effectuer une demande

de trajef auprés de la centrale d"appels du service.

Cette demande devra étre falte
7 jours avantla date du trajet.



Un service précieux mais vulnérable

Un service adapté 3 un Des retours positifs pour

Une coordination efficace

- besoin réel les pratiquants
ngceg, & . Forte progression de I'usage entre . Couv.e.rtlure Ihomogene du terr|t0|re.: service .po.rte par la Plateforme|  Service recfonnu et indispensable
. - 2023 et 2024 : +268 % de demandes Mf)bl.llte,.present d’an’s.tc.)u.tes Ies.p?rtles du territoire. : pour. I'acces ?u>-< commerces et
M duf et +311 % de trajets réalisés « Priorisation des bénéficiaires suivis : toute personne accompagnée par| services du territoire
) la plateforme est traitée en priorité dans l'affectation des trajets. e Maintien du lien social, autonomie

enLCe » Seulement 17 trajets refusés sur plus
de 1 400 réalisés en 2024, signe o Sécurisation des trajets essentiels : certains déplacements dits| et bien-étre des bénéficiaires.

d’une réponse adaptée aux besoins “garantis” sont systématiquement assurés, via I'association d’insertion | ¢ Renforcement de la solidarité locale

professionnelle Laser Emploi, basée a Rochefort-Montagne. et de I'engagement citoyen.

Un réseau de bénévoles sous tension Un systéme économique dépendant

Capacité bénévole sous tension : 41 inscrits mais seulement 25 actifs | * La participation des bénéficiaires (0,22 €/km) couvre seulement une partie du
dédommagement aux bénévoles et ne finance pas les autres charges existentielles au

dispositif.
e Le budget de l'association est conséquent, supérieur a 10 000 € par an. |l comprend
principalement les dédommagements versés aux bénévoles, ainsi que les temps de

en 2024, réalisant en moyenne 53 trajets et 1 227 km par an (pour un
total de 1 320 trajets et 30 682 km). Rotation et fatigue accrues par des
trajets longs et fréquents, notamment vers Clermont-Ferrand (16 % des

déplacements), avec un risque de saturation du service. _ \ ' . _ '
formation et de rencontres. A ce montant s’ajoutent les salaires de la coordinatrice et du

chargé de mission.
o L'équilibre budgétaire dépend des financements publics, dont la pérennité conditionne
le maintien du service.

Une vulnérabilité accrue a l'ouest, au centre et au sud du territoire :
déficit de bénévoles dans ces communes ou la proportion de seniors est

plus élevée et les besoins en déplacements contraints sont en hausse.

Fidéliser les bénévoles par des actions de reconnaissance déja e Mutualiser les trajets proches géographiquement pour limiter

a amorcées (paniers locaux, repas conviviaux, formations...) les kilometres parcourus grace au futur logiciel de gestion.

Renforcer le recrutement de bénévoles par des actions de Développer la coopération avec le SMTC-AC pour réduire les
a sensibilisation lors d’événements locaux, notamment dans les

communes en tension

déplacements dans Clermont-Ferrand via des solutions
intermodales. e

Diversifier les financements et adapter progressivement Ila Prioriser certains besoins jugés essentiels pour éviter

participation des bénéficiaires pour couvrir davantage des frais d’essouffler les bénévoles, notamment en revoyant le droit

réels. d’accessibilité au service.




F. Deux dispeosilife & aperimendialion sur GO/

|"autopartage :

Une station a8 implanter 8 Pontaumur

e

L

Logique d’implantation de la station d’autopartage

(commerces et

minutes a pied

Dans le cadre du projet « Les mobilités fédérées », la Plateforme Mobilité 63 déploie une expérimentation d’autopartage électrique
sur trois territoires, dont celui de Chavanon Combrailles et Volcans. Une Renault Zoé (52 kWh) sera mise a disposition des habitants,
avec la possibilité de réserver le véhicule pour une durée allant de 1 heure a 24 heures. La recharge complete sur borne 7 kW
nécessite environ 6 a 7 heures. Une tarification adaptée aux publics fragiles est prévue afin de favoriser I'accessibilité au service.

Enjeux et objectifs

« Réduire la dépendance aux carburants : offrir une solution
alternative a la possession d’un second véhicule thermique
et faciliter 'acces a un moyen de transport pour les habitants
non motorisés ou disposant de ressources limitées.

e Encourager la mobilité durable :
véhicule électrique dans les déplacements quotidiens, et

Bourg de

Pontaumur promouvoir l'usage d’un

services) : 2
sensibiliser les habitants aux bénéfices environnementaux et
économiques.

« Faire en sorte que cette expérimentation permette d’évaluer
le potentiel d’'un futur développement de I'autopartage ou
de la recharge électrique dans les communes.

Légende :
D Parking de covoiturage

Enjeux d’utilisation et optimisation

Logique d’implantation

Le site d’implantation choisi, en bordure de la D984, se
situe a l'avant de la halle des sports de Pontaumur. Cet
emplacement, tres visuel, forme un petit pole
intermodal :

e Proximité immédiate d’un arrét de bus ou passe la
ligne P53 entre Giat et Clermont-Ferrand, le
parking de covoiturage et d’arceaux a vélo, pour
faciliter les correspondances entre modes.

o Acces direct au bourg et a ses commerces,
garantissant a la fois visibilité et praticité.

« Espace dédié permettant de préserver la fluidité du

stationnement tout en sécurisant le véhicule.

Parking arriére de la
= Halle des Sports

O Arrét de bus

Arceaux a vélo

Localisation de la future
station d’autopartage

Réalisation : Chavanon,
Combrailles et Volcans

Pour maximiser l'efficacité du service, il sera nécessaire d’assurer une communication et une sensibilisationl
claire et continue, d'accompagner les nouveaux usagers dans la prise en main de la plateforme de réservation,
et de suivre régulierement les usages pour adapter le service si nécessaire. Le succes de |'expérimentation
reposera également sur la capacité a intégrer I'autopartage dans les habitudes de déplacement locales,
notamment via la connexion avec d’autres moyens ou services de transports a I'échelle locale.




‘ La IOCGtiOﬂ SO”daife Le service de location solidaire constitue un levier important pour l'inclusion

sociale et professionnelle, en offrant une solution de mobilité a des publics qui

n‘ont pas ou plus accés a un véhicule personnel, notamment les jeunes en
Nom du programme : P P P j

2 Véhicules sur le site de Pontgibaud : .
En Reues Libres

formation ou en début de parcours professionnel. Il contribue a réduire les freins

a 'emploi et a la formation, tout en répondant a des besoins ponctuels de

déplacement en zone rurale.
Néanmoins, pour que cette expérimentation soit un franc succes elle est
conditionnée par divers éléments :
« Mobilisation et visibilité : le repérage des publics potentiels reste encore
limité a ce stade, ce qui réduit I'impact global du service. Un renforcement de
la communication et une orientation plus systématique par les relais locaux

(structures d’insertion, acteurs économiques, collectivités) permettraient

d’élargir I'acces au dispositif.

1 scooter électrique

W ,  Utilisation réguliere : la fréquence d’usage conditionne a la fois l'efficacité
1 voiturette électrique sans

permis sociale, I'équilibre économique et la durabilité technique des véhicules. Un

véhicule peu utilisé représente un investissement peu rentable, perd de sa

pertinence et peut se dégrader plus vite qu’en usage régulier.
Pour qui ? Public en insertion professionnelle, accompagné par la PFM63 « Ancrage territorial : implanté a Pontgibaud, le service reste difficilement
accessible pour certains habitants éloignés, notamment dans le secteur sud

i ? Accéder a un emploi ou a une formation . e L :
Pour quol : ccéder a un emploi ou a une formatio autour de Bourg-Lastic. Cela limite 'appropriation et I'assimilation du service,

Orientation par un conseiller en insertion socio- avec en plus des difficultés concretes a se rendre a Pontgibaud pour récupérer

Comment Yy accéder ? le véhicule lorsque I'on est déja empéché de mobilité.

professionnelle (Mission Locale, France Travail, Maison des

« Lien avec l'insertion socio-professionnelle : la durée d’utilisation étant limitée
Quel périmeétre ? Rayon de 50 km autour de Pontgibaud a trois mois, il est essentiel de I'associer a un accompagnement vers une
solution durable (permis, achat ou prét de véhicule). Sans cette continui

Minimum 15 jours, maximum 1 mois, renouvelable jusqu’a 90

Combien de tem PS ? service risque de ne pas produire d’effet concret sur I'insertion.

jours par an (location minimale de 2 semaines)

Comment ? Audit de conduite au moins 1 mois en amont

Qui gere la location ? La communauté de communes, en interne a




Les lignes de bus Cars Région :

5 lignes structurantes qui
traversent le territoire :

3 lignes structurantes Ouest-Est :
(&= P53 : Giat - Clermont-Ferrand

P46 : Ussel- Le Mont-Dore-Clermont-Ferrand

g P52 Ussel-Clermont-Ferrand

Une ligne de bus qui remplace une portion ferrée:

e X51 : Saint-Gervais-d’Auvergne-Les
=% Ancizes-Comps-Gare de Volvic-Pontgibaud

Une ligne de bus externe traversant le territoire :
(= 259 : Felletin - Aubusson - Clermont-Ferrand

Tarifs
Trajet unique : 3£30

Carnet de 10 trajets : 27€

Abonnement mensuel : 48£50

Creuse

Corréeze

Puv-de-Déme

Réseau Cars Région : carte des
lignes de bus et distance
moyenne a l'arrét par commune

Légende :
P53 Ligne de bus
GIAT Communes avec un arrét de bus
o minimum

Distance moyenne des communes a I’arrét le plus proche
Arrét dans la commune
Okm
S5km

10km 2.4
Source : Région AURA

15k
e " Réalisation : Chavanon Combrailles
et Volcans
6




) Horaires et fréquence :
?o“\,g\ Sens Giat / Pontaumur - Clermont-Ferrand

e 2 départs en heures de pointe : 06h20 (Pontaumur) et 06h42 (Giat, via Pontaumur) =
arrivée a Clermont entre 07h22 et 08h17.

Desserte sur le territoire Chavanon ) N _ ) ,
o 1 départ en milieu/fin de journée : 11h00 et 16h35 depuis Pontaumur.

Combrailles et Volcans :

Arréts desservis :
o GIAT, CONDAT-EN-COMBRAILLE, PONTAUMUR, LA

GOUTELLE, BROMONT-LAMOTHE, PONTGIBAUD.
e — Dessert le nord du territoire et assure des

« — Couvre les déplacements scolaires et professionnels, mais aussi des trajets a la demi-
journée.

Sens Clermont-Ferrand - Giat / Pontaumur
« En soirée, retours aux heures de pointe avec un trajet complet jusqu’a Giat (arrivée 19h00)

liaisons vers Aubusson et surtout vers Clermont-

Ferrand et un autre limité a Pontaumur (arrivée 19h28).
« Retours intermédiaires comprenant un service en contre-pointe le matin (arrivée 09h03 a

/P EEER Pontgibaud et 09h27 & Pontaumur) ainsi qu’un retour en milieu de journée vers 13h30.

Fréquentations (2023-2024)
e 21 182 trajets annuels (+18,7 %

par rapport a 2021-2022)

« Forte baisse des scolaires internes
(815 = 95), possiblement liée a un
changement d’organisation des

Leviers d’ameélioration - Augmentation de l'offre le samedi toute I'année, avec volonté affichée de I'étendre au

« Etendre l'offre a I'été et au dimanche.

-> En été, suppression d’un aller-retour aux heures de pointe.

- Globalement, la desserte permet d’assurer un service pendulaire a la journée ou a la demi-
journée pour divers motifs (travail, études, rendez-vous, loisirs).

-> Amplitude horaire assez large, avec dernier retour a 18h30.

—-> Création d’un nouvel arrét a vocation touristique au parking du Puy de Goules, renforcant

week-end pour favoriser
I'acces aux sites de pleine
nature et aux destinations
établissements, des habitudes de -
touristiques.
» Développer des
correspondances internes

Fm depuis les communes isolées

SRR EEEEL R vers les arréts P53.

déplacement, ou a une meilleure

desserte de la ligne. I’accessibilité au site.

« Forte progression des trajets
uniques (2 928 en 2021-2022
— 5814 en 2023-2024)

« Abonnements mensuels tout

Je peux me rendre a
(lermont- Favand (gare
reuligre) peuwr ln journge

Habilanle de Povilaumunr el
aderne, je peux me renudre an

e Renforcer la communication

sur les horaires, les p . . .
public : 2 642, dont environ 70 vossibilités de déplacement Cycée de (hamalitres Tous Ceg (depart @ Gh4 2 ew 7R3 8)
abonnés annuels résidant sur le et la souplesse d’usage pour jours peur dudier en meing de ou la demijournie (déparl a
territoire de Chavanon 50 wivuiles, avec un déparl a 11020) depuis

les non scolaires.

66020 ew 7006 & un rdlour
le coir a 1 8h30 ew 19R30.

Pevilgiband en meing de
40 wivules.

Combrailles et Volcans (soit la

moitié du total)




d Horaires et fréquence :
Qexfa“ Sens Bourg-Lastic - Clermont-Ferrand (gare SNCF)

e Entre 6 et 8 allers par jour, entre 6h et 21h40, toute I'année
o Arrivée possible le matin soit a 7h25 (tres tot), soit a 10h10 (trop tard pour la plupart des
pendulaires), ce qui limite la souplesse pour les trajets domicile-travail.

Desserte sur le territoire Chavanon

Combrailles et Volcans :
Arréts desservis :

« BOURG-LASTIC (Place de la Poste
o ST-JULIEN-PUY-LAVEZE (Gare de

Laqueuille — hors territoire, mais

o Durée du trajet : ~1h10, équivalent a la voiture.
Sens Clermont-Ferrand (gare SNCF) - Bourg-Lastic
e Entre 4 et 5 retours par jour, entre Sh et 19h, toute I'année
e Dernier départ a 17h45, convenant aux trajets pendulaires mais limitant les retours en soirée

proximité avec Briffons et Saint-Sulpice)
Sens Bourg-Lastic - Ussel

o Entre 4 et 5 allers par jour, de 9h a 19h : peu adapté aux pendulaires, mais bien répartis sur la

Fréquentation (2023-2024) journée.

« Nombre de trajets enregistrés sur o Trajet ~30 min, équivalent voiture.

la ligne : 42 227

La majorité des trajets ne
proviennent pas d’usagers du
territoire CCV, car la ligne traverse
d’autres territoires (Corréze,
Domes Sancy Artense).

Faible attraction de cette ligne sur
le territoire : quelgques communes
du sud autour de Bourg-Lastic
communes du sud : seulement 2
abonnés annuels domiciliés sur
CCV.

Baisse significative des
abonnements mensuels tout
public (depuis 2022-2023) - signe
d’une baisse des trajets domicile-
travai et scolaires réguliers.

Leviers d’amélioration :
« Développer des solutions de

rabattement depuis le coeur
du territoire vers Bourg-Lastic
(navettes locales, mobilités
douces, covoiturage, parkings
relais).

» Faire de Bourg-Lastic un
nceud secondaire de mobilité
via une coordination
intercommunale renforcée.

e« Mener une communication
ciblée pour encourager aussi
bien les usages pendulaires
que les déplacements
qguotidiens ponctuels.

Sens Ussel - Bourg-Lastic
e Entre 6 et 8 retours par jour, premier a 6h, dernier a 21h40 : desserte bien étalée sur toute la
journée.

- Hausse nette de l'offre par rapport a 2023-2024 (passage de 4-6 A/R a 7-8 A/R selon les
jours).

- Liaisons assez rapides vers les poles structurants

- Fréquence couvrant I'ensemble de la journée, adaptés a divers usages (travail, rendez-vous
médicaux, loisirs...)

- Amplitude horaire large

i) habile a Bourg-laslic, je peux élre a o gare JYICF
de (lermonl-Farand en 11 5. avec un pug Toules
2-3 hewreg, 8 lois en cemaine & G (ois le week-end. EU
pewr aller a (Jesel, cest 3 () mivuiles de lrayel, avec 5
Bug dang la jeurnée enlire O e 1] Oh.




o Horaires et fréquence :
c\@ﬂ“ Sens Bourg-Lastic - Clermont-Ferrand (gare routiére)

e Un seul départ vers Clermont-Ferrand : départ a 6h30, arrivée a 7h30. Horaire assez tot,

Desserte sur le territoire Chavanon mais qui peut-étre adapté aux déplacements domicile-travail et domicile-études.

Combrailles et Volcans :

Arréts desservis : m

. BOURG-LASTIC (Place de la Poste)
e ROCHEFORT-MONTAGNE - hors
territoire, mais proximité avec

« Service toute I'année
» Trajet direct d’environ 1h, plus rapide que la P46 et compétitif avec la voiture.
Sens Clermont-Ferrand (gare routiere) - Bourg-Lastic
o Un seul retour depuis Clermont-Ferrand : départ a 17h30, arrivée a 18h43. Cet horaire
correspond aux fins de journée de travail, mais I'absence de retours plus tard limite les

Tortebesse ou Prondines par exemple possibilités pour les usagers ayant des horaires décalés ou des activités en soirée.

e Pas de desserte le week-end

Fréquentation (2023-2024)

e 1779 trajets annuels, en forte
baisse de 36 % par rapport aux
2 789 trajets de 2021-2022,
signe d’un recul marqué de

- Service trés limité avec un unique aller-retour quotidien, ce qui restreint fortement la
souplesse d’usage.
Fréquence et offre stable, pas d’évolution

- Horaires adaptés aux déplacements pendulaires classiques (travail, études), mais peu
compatibles avec les besoins administratifs, médicaux ou de loisirs.

-> Absence totale de retours tardifs, ce qui freine les usages en soirée et réduit lI'attractivité

Leviers d'amélioration :
« Renforcer la complémentarité avec la

P46, et assurer une communication
I"attractivité. globale pour que les deux lignes ne

« Effondrement des fassent pas doublon

pour les actifs aux horaires décalés.

abonnements mensuels tout « Ajouter un ou deux arréts ) o . o ]
- Pas de desserte le week-end ni en été, ce qui exclut les usages touristiques et une partie

public (1 018 - 168, soit —-83 %
depuis 2021-2022), montrant
gue la ligne est désormais

supplémentaires (par ex. Herment) pour ) )
des déplacements occasionnels.

capter des usagers plus au coeur du ) R ) L.
Cette ligne peut-étre per¢ue comme une offre complémentaire a la ligne P46

territoire et élargir le bassin de
utilisée quasi exclusivement fréguentation.
par un public scolaire restreint. e Ouverture de cette ligne I'été pour

e Seulement 2 abonnés issus de Em

Depuic Bowrg-ladiic, je peux éve . Ca gare rouliére de
(lermon-Favand vers 7Hh 30 avec un départ a
6h30. le soir en partanl @ 1 7030 de ba gare

proposer un service supplémentaire qui

la communauté de communes, répond a un besoin (tourisme, visites

ce qui souligne une familiales, santé...)

appropriation locale
extrémement faible et pose la
guestion de la pertinence du
service a cette échelle

En cas de baisse persistante (-36 % en
deux ans), la ligne pourrait étre
repensée, fusionnée avec la P46 ou
remplacée par un service plus adapté.

SVNCE. je suis renlié a Bowrg-lastic avant 1 8h30. Je
peux. aussi, uliliser ba P46 pewr un relour plug Tardil.
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\)6 _\o\vi\e Horaires et fréquence :
Sens Pontgibaud - Clermont-Ferrand
Trois départs principaux :
s(,Qa\ o« Matin : départ de Pontgibaud vers 6h22, arrivée a Clermont-Ferrand vers 7h20 (via

Desserte sur le territoire Chavanon correspondance TER a Volvic).
: i o Mi-journée : un départ en dehors des heures de pointe, adapté a des déplacements spécifiques,
Combrailles et Volcans : [LLLS

Arréts desservis arrivée a Clermont en fin de matinée.

. PONTGIBAUD (Place de la République) e Soir : départ vers 16h30, arrivéee a Clermont autour de 17h30, utilisable pour des retours

anticipés ou demi-journées de travail.
e Durée totale : environ 55 minutes a 1h selon la fluidité de la correspondance a Volvic.
Sens Clermont-Ferrand - Pontgibaud

_ m Quatre retours principaux :
Fréquentatlon (2024) REEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE SRR QR Essssssssssssssmsssssssnnns e Matin :départ de Clermont vers 7h40’ arrivéeé Pontg|baudé8h22
e En 2024, la ligne X51

L L eviers d’amélioration o Mi-journée : départ en début d’aprés-midi, arrivée vers 13h30.
2 CTEEISTe > 767 - - "y « Soir : deux départs, arrivée vers 17h50 pour le premier a Pontgibaud et dernier retour a 18h31.
e Ajouter des horaires ciblés pour

2, EEE 6 252 o Durée totale : environ 55 minutes a 1h, incluant 40 minutes Clermont - Volvic (train +

en 2023. soit une compléter I'offre existante, en

om0 oariEen avee e Fene P5S pour Giiia; correspondance) puis 20 minutes Volvic = Pontgibaud via la ligne de bus X51
aisse d’environ 8 %.

Cette diminution la concurrence et optimiser la desserte.

- Rupture de charge a Volvic pénalisante, rallongeant le trajet et rendant 'usage dépendant de la

 Renforcer la lisibilité et la promotion de o i
bonne synchronisation bus—train.

s’accompagne d’un
passage progressif a
des véhicules plus

la correspondance avec le TER pour en

e 1 - Concurrence directe avec des lignes plus rapides et sans correspondance, réduisant
faciliter I'usage.

I'attractivité.

petits (minibus de 9 « Etudier la possibilité de prolonger la ligne

. : : —> Horaires et fréquence corrects, mais parfois contraignants et peu adaptés a certains besoins.
au-dela de Volvic vers Riom, sous-

places) et d’un faible CLLLS , . o - Potentiel d'amélioration en renforgant la lisibilité de I'offre, la communication et la fiabilité de
AUIEN..  préfecture et bassin de vie important

taux de remplissage, la correspondance afin d’élargir la base d’usagers.

accentués par la pour une partie des habitants.

concurrence de lignes o Evaluer la pertinence d’une refonte,

mutualisation avec une autre ligne ou dour aller o ba gare (lerment-Ferrand d’zpuu; Ponlgibaud, i€ y a Teis Uraing
Sireeies aarre e remplacement par un service plus adapté qui, peusenl memmener coill Ce malin de povne freure, coil vers midi, ew en fin
P53, si la fréquentation continue de baisser. 7~ L apres-middi. [ tandra compler 2 () minules pour aller a o gare de \Jobric &€
35 mivuiles de lrain peur degcendre a (lermont, coil une pelile (e

plus rapides et

R .




Taux d’abonnement aux transports collectifs par EPCI
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Conformément a l'article L 3261-2 du Code du
travail, 'employeur doit prendre en charge au
moins 50 % du colt de l'abonnement de
transport en commun souscrit par le salarié
pour ses trajets domicile-travail

Avec seulement 4,7 % des habitants de Chavanon Combrailles et Volcans disposant d’'un abonnement aux transports
collectifs, qu’il s’agisse des lignes Cars Région ou des réseaux urbains, le territoire se situe au dernier rang des
intercommunalités du périmetre d’enquéte EMC?. Lécart est significatif, certaines intercommunalités voisines atteignant
des taux deux a trois fois supérieurs, ce qui met en lumiere un usage particulierement limité des transports collectifs.
Cette situation s’explique en partie par la configuration géographique et démographique : habitat tres dispersé, faible
densité, distances importantes entre les lieux de vie et les arréts structurants. Dans ce contexte, la voiture reste de loin le
mode le plus pratique, et souvent le seul disponible, pour une grande partie des habitants.

'analyse des profils d’'usagers montre que la majorité des abonnements concerne des jeunes scolaires sans permis de
conduire, captifs de I'offre scolaire ou interurbaine, alors que les autres catégories, notamment les actifs, n’y recourent pas
du tout. Plusieurs facteurs expliquent ce désintérét : offre percue comme peu adaptée en termes d’horaires et de
fréquences, temps de parcours jugés plus longs que la voiture, manque de visibilité et de communication sur les
services. Le rythme de vie des actifs, impliqguant souvent plusieurs déplacements quotidiens (accompagnement des enfants
a I'école ou a des activités), rend également I'usage des transports collectifs moins compatible avec leurs contraintes. Ce
constat est renforcé par le fait que 82 % des répondants n’ont jamais utilisé un réseau urbain, tel que celui de Clermont-
Ferrand, pourtant accessible depuis certaines liaisons régionales. Cela traduit a la fois un déficit de connaissance et
I'absence de connexions efficaces avec les réseaux urbains majeurs, limitant ainsi I'usage pour les déplacements vers les
grands poles d’attraction.

La part des déplacements intermodaux est également trés faible, avec seulement 0,83 % des trajets. La combinaison
entre différents modes, par exemple voiture et bus ou vélo et bus, est donc quasiment absente des pratiques locales. Or,
dans un territoire rural étendu, I'intermodalité est un levier essentiel pour amener les habitants vers les arréts des lignes
structurantes sans multiplier les dessertes directes dans chaque commune. Si certains arréts sont déja situés a proximité
d’un parking de rabattement ou d’une aire de covoiturage, 'aménagement reste perfectible : cheminements sécurisés,
arceaux a vélo et autres équipements facilitant la connexion gagneraient a étre complétés et surtout systématisés, afin
d’améliorer I'accessibilité aux lignes structurantes sur I'ensemble des arréts.

La sous-utilisation du mode collectif accentue la dépendance a la voiture individuelle, fragilise la mobilité des publics non
motorisés et freine la transition vers des pratiques plus durables. L'enjeu prioritaire pour le territoire est donc de rendre
les transports collectifs plus attractifs et accessibles, en veillant a leur articulation avec d’autres modes. Cela ‘passe
notamment par des aménagements d’intermodalité visibles, sécurisés et faciles d’'usage. Certains arréts commencent
déja a jouer ce réle, comme celui de Pontaumur, qui bénéficie d’'une station d’autopartage a proximité immédiate,/d’un
parking de covoiturage et d’arceaux a vélo, ou encore celui situé en haut de Pontgibaud, doté d’un parking defcovoiturage
et proche de la voie ferrée Volvic — Le Mont-Dore — Ussel, offrant un potentiel de correspondances intéressant.
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Données transport scolaire CCV année scolaire 2024-2025:

494 éleves bénéficient d'un service de transport scolaire.
lignes de bus directes

9 lignes de correspondance assurent un second trajet.

Pour les trajets vers les lycées, les éléves utilisent
principalement les lignes de bus Cars Région

O®

Répartition des établissements
scolaires du territoire

Légende :

O Ecoles primaires et maternelles

00 - ‘ Colleges

‘ Lycée professionnel

O 0—01»2
Q_Q RPI

Source : Education Data Gouv
Réalisation : Chavanon Combrailles et Volcans

Le transport scolaire sur le territoire de Chavanon, Combrailles et Volcans est géré et administré par la
Région Auvergne-Rhone-Alpes, qui fixe l'organisation des circuits, les horaires, les points d’arrét, les
modalités d’inscription et les conditions tarifaires, tout en assurant le financement et le suivi opérationnel
aupres des transporteurs. Ce pilotage s’appuie sur un relais local assuré par les mairies et la communauté
de communes, qui centralisent les demandes des familles et les transmettent a 'antenne régionale du Puy-
de-DOme, garantissant ainsi une bonne circulation de lI'information et une réactivité face aux besoins.

Pour I'année scolaire 2024-2025, le service assure le transport de 494 éleves grace a un réseau composé de
53 lignes de bus directes et de 9 lignes de correspondance, permettant d’organiser un second trajet lorsque
nécessaire. Les déplacements vers les lycées sont principalement réalisés via les lignes du réseau Cars
Région. Le maillage scolaire est jugé tres satisfaisant jusqu’au primaire, avec des écoles présentes dans la
majorité des communes, y compris dans les zones de faible densité, ce qui limite les distances domicile—
école. Ce bon maillage facilite I'organisation du transport scolaire, mais ne le détermine pas a lui seul.
'ensemble des communes du territoire est desservi par les lignes scolaires, et chaque village ou réside au
moins un enfant scolarisé tend a disposer d’'un arrét a proximité. Si la qualité globale du service et la
satisfaction exprimée par les familles sont indéniables, certaines situations témoignent simplement de
I’évolution des besoins : dans quelques villages, un arrét continue par exemple a étre desservi
quotidiennement alors gu’il n’est plus utilisé par les éleves. Ces situations ponctuelles offrent I'opportunité
d’actualiser périodiquement les circuits, afin d’optimiser le maillage tout en préservant la couverture
étendue qui fait la force du service. En cas de zone blanche, il est possible de demander la création d’un
arrét, sous réserve qu’aucun arrét existant ne se trouve déja dans un rayon de 1 km et qu’au moins deux
éléves soient concernés, ce qui peut compliquer la mise en place de nouveaux arréts dans un contexte
d’habitat dispersé.

Les conditions tarifaires mises en place par la Région (gratuité pour le primaire et colit modéré pour le
secondaire) assurent une accessibilité financiére au service. Les retours des communes et des familles sont
treés positifs, les demandes d’ajustement restant marginales. Dans ce contexte, le transport scolaire
apparait comme un élément central de la cohésion territoriale et un levier pour réduire la dépendance
automobile des familles, tout en renfor¢ant I'attractivité résidentielle. Les évolutions a venir devront

toutefois tenir compte de la dynamique démographique et des arbitrages budgétaires régionaux,tandis’

que la complémentarité avec I'abonnement Scolaire+ et la coopération intercommunale offrent dés
perspectives d’optimisation et de consolidation du service.

@ Pour 12 communes sur les 21 répondantes, I'offre de transport
scolaire est un atout fort de la mobilité sur le territoire
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Ouverte en 1882
e Longueur: 160 km

» Relie Clermont-Ferrand a Tulle via Volvic, Le Mont-Dore et Ussel

« Axe Est-Ouest historiquement connecté a Bordeaux et Lyon et

secondairement a Paris.

« Fermée au trafic voyageurs en 2014, elle ne conserve qu’un

usage fret limité entre Volvic et Le Mont-Dore : 1 a 2

trains/semaine, environ 60 000 tonnes/an d’eaux minérales

L'état de la ligne est contrasté avec plusieurs sections rénovées
récemment, Merlines — Ussel en 2012 et Clermont — Laqueuille en
2015, tandis que le troncon Ussel — Tulle reste en bon état. En
revanche, 27 km entre Merlines et Lagueuille nécessitent une
remise en état.

La région AuRA estime a 50 M€ le colt d’une réouverture complete
de la ligne au trafic voyageurs. La rénovation de la portion
actuellement dégradée est évaluée a ~3 M€ (débroussaillage,
remplacement de traverses, sécurisation de talus, réparation d’'une
berge, mise aux normes des quais et passages a niveau) pour
permettre la circulation de trains légers.

En 2024, |la Fédération “Agir pour notre ligne” a été créée,
regroupant 267 communes, 500 000 habitants, syndicats,
associations et acteurs économiques. Elle mene actuellement des
démarches auprés des Régions Auvergne-Rhone-Alpes et Nouvelle-
Aquitaine, de I’Etat et de la SNCF, et étudie plusieurs scénarios :
réouverture totale, exploitation partielle ou gestion hors Réseau
Ferré National (RFN).

Le projet de réouverture aux voyageurs de |a ligne Volvic - Le Mont-Dore - Ussel :

M Gare d'Ussel

Gar¢ dé

Merliens-Eygue

Gare de
Riom-Chatel

L :Gare de

Volvic - Le
Cratére

A
CC Chavanon Ponthibatd
Combrailles
et Volcans

Gare de
“—t——Clermont-Ferrand

.:\\
A

Carte du réseau ferroviaire en
— lien avec CCV :

Légende :

Gare de
Laqueuille

Portion ouverte a la circulation (fret +
voyageurs)

*

Gare du
Mont-Dore

Portion ouverte a la circulation fret uniguement

Portion fermée et en mauvais état

* Gare en activité
* Gare inactive

Source et réalisation : Chavanon, Combrailles et Volcans 72
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| Le Service Express Régional Meétropolitain (SERM) Clermont-Auvergne a pour objectif
d’améliorer la fréquence, la régularité et I'accessibilité du réseau ferroviaire autour de la
métropole clermontoise, en s’appuyant sur les lighes de transport collectif existantes. Il
s'inscrit dans une stratégie de report modal de la voiture vers le train et le bus et de meilleure
connexion des poles urbains et périurbains.
Le territoire de Chavanon Combrailles et Volcans n’est pas inclus dans le périmetre initial du
SERM, malgré l'existence de la ligne Volvic — Le Mont-Dore dont la portion Volvic — Laqueuille
est en état de circuler. Cette absence reflete une priorisation actuelle sur les dessertes les plus
denses, mais n’exclut pas une évolution du périmétre a moyen terme.
Dans cette perspective, des réflexions émergent sur lI'intérét d’intégrer la gare de Pontgibaud
au projet, notamment dans une seconde phase. Sa localisation, a proximité de Vulcania et de la
Chaine des Puys, en fait une porte d’entrée naturelle vers notre territoire et un point
stratégique de connexion avec le réseau métropolitain.

Périmetre du SERM Proposition du futur RER métropolitain clermontois

A Vers paris 9 Périmeétre coeur »Ir,%q
Vers Bourges (' L J .
\ Périmétre élargi

Dijo®

4
] \
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]
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\
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- . . i o} Bnssm-sir-0l
\ \ 7 Ligne ferroviaire hors périmétre e
\ mouLins . - p
! #” Ligne ferroviaire de la zone d’études Vs, aier
_~ Périmétre du Péle mérropolitain
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Source : RER Métropolitain, étude exploratoire des potentialités, F.FAUCON (2023)
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7, BouTe centre

Scénario de réimplantation
de la gare de Pontgibaud

Potentiel lieu de réimplantation d’une
gare ferroviaire a Pontgibaud

* Ancienne gare ferroviaire de Pontgibaud

@ Arrét de bus de la ligne P53

Réalisation : Chavanon, Combrailles et Volcans

Dans I'hypothese ou Pontgibaud serait intégrée au périmetre du SERM, une nouvelle
implantation de la gare pourrait étre étudiée en remplacement de I'ancienne, trop éloignée
du bourg (1,5km) et mal située pour développer une véritable intermodalité.

Le site pressenti, a I'entrée nord, offrirait une position plus stratégique pour créer un arrét
ferroviaire de type halte (quai, abri, équipements de base) adapté a une desserte
réguliere. Il bénéficierait d’'un bon potentiel d’intermodalité grace a la proximité d’un
parking de covoiturage, au passage de la ligne de bus P53, a la possibilité d'aména

cheminements pour les mobilités actives et a la proximité relative avec le cen
Pontgibaud (700m)

Cette implantation permettrait de capter et redistribuer les flux des communes
environnantes, tout en améliorant la connexion avec le réseau m
concrétisation supposerait toutefois de résoudre des contraintes foncieres
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« Présence d’une ligne en grande partie en bon état : seuls 27km nécessitent une Z « Absence d’offre voyageurs actuelle sur la section Volvic — Ussel,
réhabilitation, ce qui limite 'ampleur et le colt des travaux pour une remise en service | impliquant une remise en service complete avant toute exploitation.
— « Positionnement stratégique de Pontgibaud : la proximité du tracé ferroviaire avec le Compétitivité modale incertaine : risque que le train reste moins attractif que la
centre-bourg offre la possibilité de créer une halte ou de réaménager I'ancienne gare voiture ou le car si la vitesse et la fréquence ne sont pas améliorées.
aujourd’hui hors service. Ce point d’accés pourrait devenir un pbéle d’échanges Lenteur de la liaison Volvic — Clermont-Ferrand : la ligne compte parmi les plus lentes

multimodal, drainant les flux ruraux vers le réseau métropolitain et facilitant les du réseau, avec pres d’une heure pour relier Pontgibaud a Clermont, ce qui limite son
correspondances avec les cars Région, le covoiturage et les modes actifs. attractivite.
« Passage de la ligne au sud du territoire, notamment a Bourg-Lastic : offre un second Infrastructures a réhabiliter : 27km de voie a remettre en état pour un colt total
point d’accés ferroviaire, permettant de proposer un service complémentaire et de estimé a plus de 3 millions d’euros.
couvrir un bassin de population plus large Accessibilité des gares : absence de halte opérationnelle a Pontgibaud et ancienne gare
. Tourisme et attractivité : connexion ferroviaire a étudier depuis Volvic vers non appropriée, nécessitant un réameénagement ou une nouvelle implantation.

Vulcania/Chaine des Puys ; Pontgibaud, “porte d’entrée” a 8 km de Vulcania. Dépendance institutionnelle et financiére : la mise en ceuvre du projet dépend de la
volonté de la Région et de la SNCF, et reste soumise a des arbitrages budgétaires en

I concurrence avec d’autres projets et d’autres priorités.

Queby Ceviers mepiliser 7

« Réhabilitation des 27 km de voie a remettre en état pour garantir la fiabilité de la ligne

« Cadencement lisible avec fréquence réguliere adaptée aux besoins locaux et
synchronisation avec les cars Région (ligne P53), et les autres lignes de train.

« Extension progressive de l'offre : augmenter progressivement la fréquence et élargir le
nombre d’arréts desservis (Volvic — Pontgibaud — Bourg-Lastic) avant d’envisager la
réouverture compléete vers Ussel, selon la demande et les moyens.

« Création ou réaménagement d’une halte a Pontgibaud proche du bourg, pour en faire
un pole d’échanges multimodal connecté aux autres modes.

 Tarification intégrée avec les autres modes pour rendre le train compétitif pour les
trajets domicile-travail et domicile-études.

 Inscription dans la dynamique SERM pour bénéficier de financements et d’'un schéma
multimodal structurant.

« Implication active de ’'AOM locale dans les études et concertations pour défendre les
priorités du territoire.

Queti enjeux pour be Teniloire 7

« Mobilité du quotidien : offrir une alternative crédible a la voiture, réduire les
colits pour les usagers et améliorer I'accessibilité des ménages non motorisés.

e Cohésion et désenclavement : mieux relier les communes rurales a la métropole
et aux centralités grace a des points d’acces multimodaux comme Pontgibaud et
Bourg-Lastic.

« Attractivité économique et touristique : faciliter I'acces aux bassins d’emplois, aux
établissements d’enseignement et aux sites touristiqgues majeurs, avec des
retombées positives pour le territoire.

« Environnement et santé : contribuer a la réduction de la pollution et aux objectifs
climatiques grace au report modal vers un mode de transport moins émetteur.

« Gouvernance territoriale : renforcer la coopération entre acteurs locaux,
régionaux et nationaux pour mettre en ceuvre une stratégie multimodale
partagée et pérenne.




Répartition des parts modales dans les intercommunalités du périmetre d’enquéte (en %)

Domes Sancy Artense
Chavanon Combrailles et Volcans
Entre Dore et Allier

Riom Limagne et Volcans
Mond'Arverne Communauté
Plaine Limagne

Thiers Dore et Montagne
Clermont Auvergne Métropole
Billom Communauté
Combrailles Sioule et Morge
Massif de Sancy

@ Modes collectifs @ Modes motorisés @ Modes actifs

21
27
21
22
19
21

26

38
23
20
41
20 40 60 80 100
Source : Enquéte EMC2 - SMTC-AC (2023)
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Distance moyenne sur un déplacement selon le mode :

Modes actifs
Modes collectifs

Modes motorisés

0,870 km

22 km
12 km

0 10

Kilometres
Source : Enquéte EMC2 - SMTC -AC (2023)
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17%

des enquétés jugent
pertinent de créer des
cheminements sécurisés
pour les mobilités douces.

e Aucune commune n'a identifié le manque de
cheminements sécurisés comme un frein a la mobilité.

e Aucune commune n'a non plus retenu le
développement des mobilités douces comme action
prioritaire.

Sur la communauté de communes Chavanon Combrailles et Volcans, 27 % des déplacements
sont réalisés via des mobilités actives (marche, vélo, trottinette). Ce chiffre, en apparence
élevé, doit pourtant étre relativisé. La quasi-totalité de ces trajets correspond a de la marche
a pied sur de trés courtes distances (en moyenne 870 meétres) tandis que seulement 1,2 %
des déplacements sont effectués a vélo. Ces trajets concernent principalement des
déplacements de proximité (courses, démarches rapides), souvent multipliés dans la méme
journée. Par exemple, amener ses enfants a |'école a pied, s’arréter ensuite a la boulangerie,
passer a la pharmacie, puis rentrer a la maison compte déja pour quatre déplacements. Ce
type de pratiques gonfle mécaniquement la part modale sans traduire un réel report modal
sur les trajets structurants. En réalité, la majorité des déplacements moyens et longs (travail,
études, acces a des services spécialisés) reste largement dépendante de la voiture
individuelle. Les enjeux pour les mobilités actives sur le territoire sont donc de sécuriser et
conforter la marche a pied pour les courts trajets, et de développer l'usage utilitaire du
vélo et des mobilités actives électriques (vélos a assistance électrique, trottinettes
électrigues, solutions innovantes) adaptées aux distances intermédiaires et connectées aux
autres modes de transport. De plus, selon I'enquéte habitants, 17 % des répondants jugent
pertinent de créer des cheminements sécurisés pour les mobilités douces, ce qui traduit une
attente réelle en matiere d'aménagements adaptés, notamment dans les bourgs et a
proximité des services. Les enquétes aupres des communes, en revanche, n‘ont pas fait
ressortir cette question comme une priorité immédiate : aucune n’a identifié le manque de
cheminements sécurisés comme un frein majeur a la mobilité, ni retenu le développement
des mobilités douces comme action prioritaire. Cette différence de perception suggere qu’un
travail de sensibilisation et de mobilisation des élus pourrait étre utile pour mieux intégrer
les mobilités actives dans les stratégies locales, en réponse aux besoins exprimés et dans
une logique de transition vers des modes plus durables.




'—’La marche 3 pied :

ombrailles et Volcans, l'usage de la marche a pied reste limité et se concentre
lement sur des déplacements courts a l'intérieur des bourgs. La voiture demeure le
dominant pour les trajets structurants et de moyenne ou longue distance. Toutefois,
aines catégories de population et certains motifs de déplacement se démarquent par une
rt modale plus importante, révélant des profils et des situations favorables a la marche.

567% des trajets des 65-74 ans sont effectués a pied.

— Les jeunes retraités sont de loin ceux qui marchent le plus. Cette tranche d’age dispose de
temps libre et adopte souvent un mode de vie centré sur le bourg, avec des besoins quotidiens
liés aux courses, aux démarches et aux loisirs locaux. La marche est aussi percgue comme une
activité physique bénéfique pour la santé, ce qui renforce son usage. Leur pratique met en
évidence l'enjeu de sécuriser les déplacements dans les bourgs pour tous les usagers, en
aménageant des cheminements confortables, continus et adaptés aux différents profils, y
compris les publics plus agés ou moins mobiles.

A 'inverse, les jeunes de moins de 24 ans se déplacent le moins a pied, avec a peine 9 % de
leurs trajets. Souvent en études ou en début de vie professionnelle, ils se rendent fréquemment
vers des lieux éloignés et peu desservis autrement que par la voiture. Ce chiffre traduit une forte
dépendance a I'automobile, accentuée par la faiblesse des alternatives collectives, mais aussi par
une perception négative de la marche pour les trajets quotidiens. Cela souligne un enjeu de
sensibilisation afin de promouvoir la marche pour les déplacements courts et de proximité.

Les personnes au foyer ou en emploi a3 temps partiel réalisent respectivement 497%
et 487% de leurs déplacements a pied.

— Ces profils disposent d’'un emploi du temps flexible et sont moins contraints par de longs
trajets pendulaires. lls effectuent surtout des déplacements courts vers commerces, services ou
écoles situés dans le méme bourg. Dans certains cas, les contraintes budgétaires liées a la
voiture renforcent aussi le recours a la marche. Cela confirme que la disponibilité temporelle, la
proximité géographique et, parfois, la maitrise des dépenses sont des facteurs clés de son usage.

Le motif “travail” est celui pour lequel il y a le plus de déplacements a3 pied
avec 11,3%.

— Ce chiffre, relativement élevé pour un motif structurant, reflete la situation d’actifs
habitant a faible distance de leur lieu d’emploi. Cela concerne surtout les emplois situés
dans les bourgs-centres ou zones d’activités proches. Ce cas reste toutefois minoritaire a
I’échelle du territoire, car la dispersion résidentielle et professionnelle pousse a l'usage de
la voiture.

8,1 % des déplacements pour les études/scolarité et autant pour les loisirs sont effectués
a pied, ce qui montre que ces motifs sont aussi partiellement assurés par la marche.

Ces données confirment que la marche a pied, bien qu’essentielle pour certains profils et
certaines situations, reste cantonnée a des trajets de proximité vers les bourgs. Les
usages plus élevés se concentrent chez les jeunes retraités, les personnes au foyer et les
actifs a temps partiel, tandis que les jeunes adultes et les actifs a temps plein restent
majoritairement dépendants de |la voiture. Les enjeux pour le territoire sont clairs : créer
et sécuriser des cheminements piétons dans les centres-bourgs, renforcer la connexion
piétonne avec les services et arréts de transport collectif, et encourager la marche dans
les contextes ou les distances sont compatibles.
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Petites villes
de demain

Les bourgs-centres des communes ont longtemps été aménagés avant tout pour
I'automobile, avec une priorité donnée au stationnement a proximité des commerces.
Aujourd’hui, méme si l'usage de la voiture reste fortement ancré dans les habitudes, les
communes cherchent a faciliter I'acces des piétons aux centres-bourgs en sécurisant

les cheminements et en améliorant les trottoirs. C’est notamment le cas des quatre
communes engagées dans le programme Petites Villes de Demain, qui envisagent, a
I’"horizon de quinze ans, une refonte de leurs centres-bourgs afin de renforcer la
sécurité et I'accessibilité piétonne.



Le vélo et le Vélo 3 Assistance
Electrique (VAE) :

Fréquence d’utilisation du vélo par les habitants de CCV

Jamais @ Occasionnellement @ Plusieurs jours par mois

@ Plusieurs jours par semaine

77%

Source : Enquéte EMC2 SMTC-AC - 2023

'JS vélo par ménage en moyenne mMais

50% des meénages du territoire n'ont pas de vélo

de voies verles cécurigées conmume un
Pesein imperlanl pewr ameliorer

de vélog o \J(IE conglilue une
piste periinenlle a renforcer sur Ce

des deplacements conl
Source : Enquéte 'éaﬂ&é& en \ﬂiﬂa o en uﬁﬂ@
mobilité CCV, 202 i il slectirique.

Source : Enquéte EMC2 - SMTC-AC 2023

Sur le territoire de Chavanon, Combrailles et Volcans, la pratique du vélo reste marginale et faiblement utilitaire. Les
données montrent que 77 % des habitants n’utilisent jamais ce mode de déplacement, 14 % seulement I'emploient
plusieurs jours par mois, et 6 % sont de véritables usagers réguliers, I'utilisant plusieurs jours par semaine. Cette faible
proportion se reflete dans les flux quotidiens, ou a peine 1,2 % des déplacements sont réalisés a vélo ou en VAE Ces
usages sont en grande partie occasionnels et relevent davantage du loisir que d’un usage quotidien de proximité.

Le niveau d’équipement illustre également un verrou d’acces : bien que la moyenne soit de 1,15 vélo par ménage, 50
% des foyers n’en posseédent pas. L'équipement est donc concentré chez une partie de la population, tandis qu’une
autre reste structurellement exclue de la pratique. A cela s’ajoute 'absence de loueur de VTT sur le territoire, méme
si des plateformes de location entre particuliers se développent. Cela peut étre vu comme une opportunité pour
faciliter 'acces au vélo et amorcer de nouveaux usages, en particulier pour ceux qui ne souhaitent pas investir dans
un équipement colteux.

Ces chiffres s’expliguent par des contraintes territoriales fortes : un relief marqué et des chemins agricoles souvent
accidentés, une voirie pensée historiguement pour l'automobile, sans aménagements cyclables continus, et des
distances importantes entre lieux de résidence et poles d’'emploi et de service, peu adaptées a un usage quotidien du
vélo classique.

Ce contexte alimente une spirale d’auto-renforcement : peu d’usagers -» faible visibilité sociale du vélo - demande
limitée = investissements réduits - conditions d’usage insuffisantes - stagnation du nombre d’usagers.

Pourtant, les réponses aux enquétes montrent que des leviers existent :

« 18 % des habitants citent la création de voies vertes sécurisées et agréables, notamment sur des trajets de

moyenne distance, comme un besoin prioritaire, soulignant que la sécurité, la continuité et le confort des
itinéraires sont des conditions indispensables pour développer I'usage ;

e 12 % des habitants considerent que la mise en place de solutions de location de vélos ou de VAE serait une

réponse pertinente au manque d’équipement. Ce type de service permettrait de lever un frein financier a I'achat

et d’ouvrir la pratique a de nouveaux usagers, notamment grace a l'assistance électrique qui facilite les t

dans un territoire vallonné.
Ces constats mettent en lumiere des enjeux majeurs pour le territoire : améliorer la sécurité et I'lagréme
itinéraires, lever les freins liés a I'équipement et encourager une pratique plus réguliere, afin que le vélo,
particulier le VAE, puisse progressivement devenir une alternative crédible a la voiture pour les dé
proximité et de moyenne distance.
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1. Seavices Cocaux de Taxis & ampulonces

Taxis :

31 taxis qui exercent sur le territoire de CCV (autorisations de
stationnement) sur 13 communes :
« Bourg-Lastic, Briffons, Bromont-Lamothe, Chapdes-Beaufort, Giat,
Herment, Lastic, Messeix, Montel-de-Gelat, Pontaumur,
Pontgibaud, Savennes, Verneugeol

[« Onne lad \
quasiment que duw

Trangporl médical »

Ambulances :

3 sociétés d’ambulance sur le territoire :
o AMBULANCES MASSON - Montel-de-Gelat
e MT-AMBULANCES - Pontaumur
o ATJAMBULANCES ET TAXIS JALICON - Pontgibaud

« g je dovune mon anis méme ¢if el Himise,
Tous Mebiles, cest une concurence
déloyale pewr leg peliles enlreprises privées de
Taxig @ Ceur comple, qui el dégja du mal a
¢en corlir (lnancierement. »

« On travaille 7 jours sur
/,24h/24 tellement I3
demande est forte »

« [Cy a quelques avunies, on
availl une dizaine de secielies
& ampulbances, anjourd furi
L wen regle quune seule »

\'I
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Le territoire dispose d’une offre de taxis et d'ambulances limitée et inégalement répartie, ce qui
peut, dans certaines situations, restreindre I'acces aux services de transport. Les 31 taxis recensés
sont implantés dans seulement 13 communes et concentrent leur activité sur le transport médical
conventionné. Cette orientation s’explique par la sécurité financiere qu’offre le conventionnement
CPAM, dans un contexte ou les demandes hors médical sont moins fréquentes et souvent réparties
sur de longues distances, ce qui les rend moins attractives pour les professionnels. Cela mobilise
fortement les véhicules sur les trajets médicaux et réduit la disponibilité pour d’autres usages plus
ponctuels. Si cette organisation répond globalement aux besoins actuels, la sollicitation soutenue
des véhicules, parfois 7 jours sur 7 et 24 h sur 24, peut occasionner ponctuellement une saturation
et une pression supplémentaire pour les professionnels.

La situation est encore plus critigue pour les ambulances : alors qu’une dizaine d’entreprises
opéraient il y a quelques années, il ne reste aujourd’hui qu’un seul opérateur local, AT) Ambulances
et Taxis Jalicon, a Pontgibaud. Les fermetures des antennes de Bourg-Lastic et de Pontaumur ont
affaibli le maillage, allongé les délais d’intervention et accru la dépendance a ce prestataire unique,
exposant le service a un risque élevé de rupture en cas de surcharge ou d’indisponibilité.

A ces fragilités structurelles s’ajoute une tension entre l'offre privée et certaines solutions
solidaires, comme le dispositif Tous Mobiles. Bien gu’il réponde a un besoin réel de déplacements
non médicaux, ce service est percu par certains professionnels comme une concurrence directe po
leur activité, ce qui accentue la fragilité économique des petites entreprises de taxis.
Deux points de fragilité ressortent : un réseau de taxis centré sur le médical et une
d’ambulances assurée par un seul opérateur. Lenjeu est de sécuriser et mieux répartir ces s
tout en renforgcant la complémentarité entre acteurs privés et solutions solidaires
acces fiable au transport.




Le Bus des Montagnes :

2 événements en 2024 :
o Le sommet de I'élevage au Zénith d’Auvergne 3 Cournon-d’Auvergne
o Le marché de Noél de Clermont-Ferrand, 3 |a place de Jaude

Service tres ponctuel, le Bus des Montagnes est mis en place par le CIAS de la
communauté de communes pour permettre aux bénéficiaires d’accéder a moindre
co(t (3 € l'aller-retour) a deux grands événements clermontois. Son déficit est financé a
50 % par le Département, les 50 % restants constituant le reste a charge pour la
communauté de communes organisatrice. En 2025, une seule sortie est prévue, a
I'occasion du Sommet de I'élevage. Bien que pertinent sur le principe, le dispositif
semble aujourd’hui en perte de vitesse : 'organisation reste complexe au regard des
retombées limitées, et les bus sont parfois difficiles a remplir.

Location de minibus :

La communauté de communes Chavanon Combrailles et Volcans met a disposition
des associations locales un service de location de minibus, avec pour objectif de
faciliter les déplacements collectifs dans le cadre d’activités culturelles, sportives ou
associatives. Le service fonctionne sur réservation préalable, via une procédure
encadrée. En 2024, les associations du territoire ont parcouru 76 138 km grace a ce
service, pour un montant facturé de 7 582 €. Avec un co(t réel estimé a 0,12 €/km, il
favorise la mutualisation d’un véhicule adapté aux groupes, limite l'usage de
voitures individuelles et soutient la vie associative en réduisant les colts par rapport
a une location commerciale. Son utilisation reste néanmoins conditionnée a la
disponibilité du minibus et a une planification anticipée, notamment lors des périodes
d’activité intense.

4 La démobilité I

La démobilité consiste a réduire, structurer ou substituer les déplacements pour limiter nuisances, co(ts et
émissions, tout en renforcant la qualité de vie locale.

Sur le territoire de Chavanon Combrailles et Volcans, elle s’appuie notamment sur cing espaces France
Services (Pontgibaud, Pontaumur, Giat, Bourg-Lastic, Herment) offrant un acces a de nombreux services
publics a moins de 15 minutes de chaque habitant. En permettant d’effectuer des démarches liées a I'emploi,
la retraite, la santé ou la famille a proximité, ces structures favorisent l'inclusion, évitent des trajets longs et
réduisent la dépendance a la voiture individuelle.

Localisation des Maisons France Services et
des espaces de coworking

Le territoire dispose également de deux espaces de

coworking, la Giat Box et la Volca Box, qui offrent un
lieu de travail de proximité pour les actifs et les
indépendants. Ils limitent la nécessité de
déplacements quotidiens vers les centres urbains,
tout en renforcant l'attractivité résidentielle et en | g

soutenant la vie économique locale. °
A l'échelle nationale, le télétravail illustre le ‘

. , e s . . o
potentiel de la démobilité. Une journée de /

télétravail permet d’éviter en moyenne 4,5 kg de ™ O
CO; liés aux trajets domicile-travail. Selon 'ADEME, N VOLCA BOX“‘
un jour de télétravail hebdomadaire pourrait TGM[BEOXQ / i~
réduire 271 kg de CO, par an et diminuer de pres de -
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déplacements domicile-travail. Cela représente

aussi un gain de temps significatif pour les individus, A
ainsi que des économies financieres sur les colts de | A
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Atouts

Un réseau routier principal assurant une bonne accessibilité externe, complété par un
maillage secondaire qui dessert 'ensemble des communes.

Une offre de transport collectif existante, avec des lignes Cars Région structurantes reliant les
grands péles extérieurs, ainsi que plusieurs dessertes scolaires couvrant le territoire.

La présence de dispositifs de mobilité solidaire déja actifs (Tous Mobiles, Plateforme Mobilité
63), soutenus par I'implication bénévole et associative.

Des expérimentations locales de location solidaire et d’autopartage, témoignant d’une
dynamique d’innovation.

Un réseau de covoiturage solidaire performant, qui répond pleinement aux besoins d’une
partie de la population.

Une ligne de train encore en état (Clermont—Ussel / Le Mont-Dore), offrant un potentiel de
réutilisation.

Opportunités

Développement des expérimentations de services durables et solidaires (location solidaire,
autopartage électrigue).

Evolution des mentalités et des pratiques, avec une ouverture croissante aux mobilités
partagées et durables.

Expérimentation de dispositifs innovants comme l'autostop organisé.

Intégration de la mobilité dans les stratégies touristiques (navettes, parkings relais, services
dédiés).

Création de poles d’échanges multimodaux dans les centralités.

Déploiement d’outils numériques centralisés pour simplifier I'information et I'acces aux
services.

Acces a des financements extérieurs (régionaux, nationaux, européens) pour soutenir
I'innovation.

Faiblesses

Une dépendance a la voiture individuelle thermique, fortement ancrée dans les habitudes de
déplacement.

Des horaires et des fréquences peu adaptés, avec des amplitudes restreintes et une attractivité
limitée (temps de trajet longs, correspondances réduites), ne répondant pas toujours aux
besoins des actifs, des étudiants ou des usagers liés a la santé.

Des secteurs non desservis et un manque de liaisons structurantes, notamment nord-sud,
accentuant des inégalités d’acces a la mobilité.

Une intermodalité limitée, avec des arréts et espaces peu adaptés

Un déficit daménagements sécurisés pour les mobilités actives, limitant leur pratique au
guotidien.

Une lisibilité et une centralisation de l'information encore perfectibles, rendant l'offre moins
visible pour les usagers.

La fragilité de certains services solidaires, dépendants du bénévolat et de financements publics.

Menaces

Baisse de I'engagement bénévole, fragilisant la continuité des services solidaires.

Hausse des colts de I'énergie et de |'exploitation, mettant sous pression la pérennité des
services.

Dépendance aux financements externes, rendant incertain le maintien ou le
développement de l'offre.

Multiplication des outils et dispositifs non coordonnés, générant de la complexité et de |
confusion pour les usagers.

Risque d’accentuation des fractures sociales, si les besoins des publics les plus fragile
sont pas couverts.




L. Sunillihege deg enjeux sur Coblre el Oes cenvices de mopilile

Réduire la dépendance a la
voiture individuelle thermique
en développant des alternatives
attractives et accessibles.

Valoriser le potentiel ferroviaire en
étudiant et en soutenant la réouverture de
la ligne Clermont-Ussel / Le Mont-Dore.

I'offre de transports collectifs

en renforgant les fréquences,

Des enjeux de mobilité directement = Qires et les liaisons,

Renforcer la coordination
interterritoriale pour

structurer, mutualiser et

maximiser 'offre de mobilité.

Améliorer et diversifier

Encourager les mobilités
actives sur les petites distances
en créant des aménagements
sécurisés adaptés aux
contraintes locales.

liés aux caractéristiques du territoire vers les grands poles

de Chavanon Combrailles et Volcans

Expérimenter et déployer
I’'intermodalité en repensant
les arréts, poles d’échanges
et jalonnements pour
faciliter les correspondances.

Soutenir et développer les
expérimentations de
mobilités solidaires et
partagées, afin de les
généraliser a I’échelle du
territoire.

Promouvoir et animer le Renforcer et pérenniser le

covoiturage pour en faire service “Tous Mobiles” afin
une véritable alternative a de garantir sa continuité et

’ Q A
I'autosolisme. son role central dans la
mobilité solidaire.
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reusieme parie du diagvnesiic
Diagnostic comportemental : pratiques,

.9 contraintes et besoins en matiére de
mobilité Y o J




A. [wWireduclion & mélhede cpécibique

@ Objectiss :

Analyser les pratiques de mobilité des habitants : comprendre comment
ils se déplacent, a quelle fréquence, pour quels motifs et vers quelles
destinations.

Identifier les modes de déplacement utilisés et leurs spécificités selon
les profils et les situations (voiture individuelle, covoiturage, transport
collectif, modes actifs...).

Evaluer la connaissance et la perception de I'offre de mobilité : mesurer
le degré d’information sur les services existants et recueillir leur
appreéciation sur l’'accessibilité, la qualité et la pertinence de l'offre.
Mettre en évidence les contraintes et freins rencontrés : repérer les
obstacles liés a l'offre de services, a la situation personnelle des
habitants ou aux caractéristiques géographiques du territoire.

Recueillir et analyser les besoins prioritaires : distinguer les attentes
quotidiennes et occasionnelles, afin d’orienter la stratégie de mobilité.
Repérer les leviers d’action mobilisables : dispositifs existants a
renforcer, initiatives innovantes ou opportunités a développer.
Impliquer et concerter les partenaires professionnels et institutionnels
afin de croiser leurs retours avec ceux des habitants et d’enrichir
I'analyse.

“ £1= Sources mafiliies

enquéte :
mobilité

PARLONS DE VOS TRAJETS
AL QUOTIDIEMN |

Questionnaire mobilité

CHAVANON
COMBRAILLES

& VOLCANS
COMMUNAUTE

o 0
Q"-cﬁ

DIAGHOSTIC TERRITORIAL DE LA MOBILITE INCLUSIVE

Entretiens et
observations
de terrain

La Grande enquéte mobilité (EMC?) : enquéte externe
menée par le SMTC-AC et certifiée par le CEREMA,
reposant sur un échantillonnage représentatif. Elle
compile plusieurs données sur les pratiques, modes et
motifs de déplacements qui peuvent étre analysées a
différentes échelles

Enquéte mobilité CCV
communauté de communes, comprend deux volets : un

menée en interne par la

pour les habitants et un pour les communes. Il apporte
des données précises sur des questions ciblées, en
complément de 'EMC2.

DiagGo : outil de mise en valeur et de visualisation de
données en libre acces.

Entretiens et observations de terrain : apportent un
regard qualitatif et contextualisé sur les pratiques et
besoins de mobilité.

=


https://www.google.com/imgres?q=enqu%C3%AAte%20mobilit%C3%A9%20ccv%20&imgurl=https%3A%2F%2Fwww.smtc-clermont-agglo.fr%2Fwp-content%2Fuploads%2F2022%2F09%2FLogo_CCV-1024x469.png&imgrefurl=https%3A%2F%2Fwww.smtc-clermont-agglo.fr%2Fenquete-mobilite-22-23%2F&docid=jIiR7Yx1q-U79M&tbnid=AVln3x3LKl1QEM&vet=12ahUKEwj0sOb4-MuPAxXeVqQEHRkUOfIQM3oECCkQAA..i&w=1024&h=469&hcb=2&ved=2ahUKEwj0sOb4-MuPAxXeVqQEHRkUOfIQM3oECCkQAA

Nombre de déplacements moyens des habitants par

EPCI ( déplacement / jour / hab)

Massif de Sancy

Combrailles Sioule et Morge

Billom Communauté

Clermont Auvergne Métropole

Thiers Dore et Montagne

Plaine Limagne

Mond'Arverne Communauté

Riom Limagne et Volcans

Entre Dore et Allier

havanon Combrailles et Volcans

@ départ et un lieu d’arrivée, pour un motif donné

N
||I|

:\
—

1 déplacement = 1 trajet effectué entre un lieu de Source : Enquéte

EMC2 - SMTC (2023)
(faire ses courses, aller au travail...)

— Des déplacements globalement en baisse sur
tous les territoires depuis 2012

— Les 18-24 ans sont les plus mobiles avec 5,51
déplacements/ jour/personne

— [La mobilité diminue progressivement avec I'dge :

elle passe de 35/ déplacements/ jour chez les 50-
64 ans 3 2,33 pour les 65-74 ans, puis chute & 1,85
chez les 75 ans et plus.

Selon la grande enquéte mobilité du SMTC-AC (2022), les habitants de Chavanon Combrailles et Volcans effectuent
en moyenne 3,52 déplacements par jour, soit I'un des taux les plus élevés du périmetre d’enquéte. La distance
qguotidienne parcourue atteint 31 km, ce qui figure parmi les plus importantes, avec une moyenne de 9,7 km par
déplacement. Pourtant, la durée moyenne par trajet reste limitée a 18 minutes, ce qui porte le temps total
guotidien a environ 49 minutes. Ce profil traduit des trajets rapides, souvent réalisés en voiture, sur des axes fluides
mais couvrant des distances relativement longues. Cela souligne I'importance de disposer de moyens de transport
rapides pour relier efficacement des points éloignés, réle aujourd’hui principalement assuré par la voiture, mais qui
pourrait aussi étre tenu par d’autres modes si leur fréqguence et leur vitesse leur permettaient de rivaliser avec
I'automobile.

La répartition des déplacements montre que 57 % sont effectués par des travailleurs a temps plein ou partiel, alors
gu’ils ne représentent que 43 % de la population. Les trajets domicile-travail s‘orientent a la fois vers les bassins
d’emploi régionaux (Clermont-Ferrand, Ussel, Riom) et vers des emplois situés a I'intérieur du territoire, mais souvent
éloignés des lieux de résidence en raison de la dispersion de I'habitat. A I'autre extrémité du spectre, 65 % des
personnes immobiles sur une journée donnée sont des retraités, confirmant un lien étroit entre I'age, le rythme de
vie et la demande de mobilité. La mobilité diminue nettement avec I'age : 3,57 déplacements/jour chez les 50-64 ans,
2,33 pour les 65-74 ans et seulement 1,85 au-dela de 75 ans. A I'inverse, les 18-24 ans sont les plus mobiles avec
5,51 déplacements/jour, portés par les études, I'entrée dans la vie professionnelle et une activité sociale plus
soutenue.

Ces constats révelent un besoin d’adapter 'offre aux réalités des différents groupes de population. Pour les actifs, il
s'agit de proposer des solutions fiables et compétitives en temps de parcours, connectant efficacement zo

résidentielles et poles d’emploi internes comme externes. Pour les seniors, la priorité est de maintenir une
de proximité favorisant I'lautonomie et I'acces aux services. Les jeunes, tres mobiles, peuvent étre un public
pour expérimenter des alternatives a la voiture. Globalement, la forte dépendance a I'automobile et les dis
importantes parcourues renforcent la nécessité de développer des modes alternatifs, tout en s’appuyant sur c
opportunités : axes routiers fluides, proximité de gares ou d’arréts structurants, et articulation p
solutions partagées ou intermodales.



elon la grande enquéte mobilité du SMTC-AC (2022), la voiture Graphique des modes de déplacement selon le motif de déplacement sur CCV (323 répondants)

occupe une place prépondérante dans les déplacements des Travail Etudes / scolarité ~ @ Soins/Santé @ Courses /achats @ Loisirs @ Accompagnement / famille @ Démarches administratives
habitants de Chavanon Combrailles et Volcans : elle représente 71 A _
% des trajets effectués et plus de 90 % des distances parcourues. .

En moyenne, chaque déplacement en voiture couvre 13 kilometres ﬂ -

et dure environ 15 minutes. Utilisée aussi bien pour des trajets (% I

courts que longs, elle joue un réle polyvalent, accessible a tout I

moment et vers toutes les destinations. Cette domination est by

encore plus marquée chez les jeunes : 91 % des déplacements des l

18-24 ans se font en voiture, contre 79 % pour les 24-49 ans, avec g |

plus de cinqg trajets quotidiens en moyenne pour les plus jeunes. Source : Enquéte Mobilité CCV - 2025

Ce constat s’explique par la dispersion de I’habitat, la concentration des emplois et services dans quelques poéles éloignés, ainsi qu’une offre alternative per¢ue comme peu compétitive en
termes de rapidité et de fréquence. Les modes actifs (marche et vélo) représentent quand méme 27 % des déplacements, mais seulement 1,7 % de la distance parcourue. La marche reste
cantonnée aux trajets de proximité (800 m et 10 minutes en moyenne) et demeure marginale pour la plupart des habitants, hormis chez les jeunes retraités ou elle atteint 60 % des
déplacements, traduisant un mode de vie davantage centré sur les besoins locaux. Le vélo, quant a lui, est encore trés peu pratiqué puisque 77 % des habitants déclarent ne jamais |'utiliser.

Les modes collectifs (Cars Région, train, réseaux urbains) comptent pour seulement 2 % des déplacements mais prés de 8 % de la distance parcourue, ce qui traduit un usage concentré sur les
trajets longs (22 km en moyenne, 43 minutes). Leur faible part modale (3 % des trajets) s’explique par des horaires et des fréquences jugés inadaptés, des connexions insuffisantes avec les
réseaux urbains et des accés parfois difficiles aux arréts. A cela s’ajoute la faiblesse du covoiturage et 'absence quasi totale d’intermodalité (0,83 % des trajets), ce qui limite la combinaison
efficace de plusieurs modes.

Ainsi, le territoire se trouve dans une dépendance structurelle a I'automobile, renforcée par ses caractéristiques géographiques et la faible attractivité des alternatives. Cette dépe

entraine une vulnérabilité accrue face aux hausses du coit du carburant, un risque d’exclusion pour les publics non motorisés (personnes agées, jeunes, ménages modestes) et un
environnemental important. Les enjeux consistent donc a proposer des alternatives crédibles pour les trajets longs (cars régionaux mieux adaptés, rabattements vers le ferroviaire), t
améliorant la mobilité de proximité grace au renforcement des services dans les bourgs et a la promotion des mobilités actives. Enfin, diversifier les pratiques suppose de développ
leviers complémentaires tels que le covoiturage organisé, I'intermodalité (parkings relais, connexions vélo-bus ou vélo-train) ou encore le vélo a assistance électrique. La réussit
repose sur une adaptation fine aux contraintes de faible densité afin d’élargir durablement les marges de choix en matiere de mobilité.



Les enseignements présentés sur cette slide sont issus d’un atelier du comité des partenaires de la mobilité, qui avait pour objectif de faire ressortir

\
A = Ve Ve \ 7 . . ) .
( ;@: les perceptions de chaque participant autour de différents modes de transport présents ou a développer sur notre territoire, et d’exprimer les
g N

potentiels de renforcement de cette offre.

La voiture individuelle c’'est...

Une liberté (x3)
Un besoin

e Un co(t trop cher (x4)

e Un colt d’entretien élevé
» Une pratique pratique e Trop polluant
e Une indispensable

o Une facilité (x2)

e Une solution sans contrainte

« Aller ou je veux, quand je veux

o Plus simple quand on se déplace

beaucoup dans la journée, avec des

Le covoiturage c’est...

Une rencontre e Une limite en cas d’horaires décalés

Un échange e Avant tout une pratique informelle qui

Un lien social ne passe pas par les plateformes

Un bénéfice plus important sur les o Compliqué a mettre en place sur le

longs trajets territoire pour aller au travail

Une pertinence quand les horaires e Un manque d’organisation qui rend la

sont communs pratique floue

Un outil précieux a développer

enfants.

Les leviers d’action :

e Faire en sorte qu’on puisse se déplacer aussi simplement et facilement

gu’en voiture via d’autres modes de transport
o Un changement de mentalité sur I'électrique grace a I'expérimentation

La voiture individuelle reste centrale dans les représentations : elle incarne avant tout la
liberté, la souplesse et 'adaptation aux contraintes familiales ou professionnelles. Mais ce
statut de mode dominant s’accompagne d’un paradoxe : son colt croissant, son impact
environnemental et sa dépendance structurelle aux carburants en font une solution de moins
en moins soutenable. Les leviers d’action se situent donc dans l'accompagnement d’un

changement progressif : offrir de vraies alternatives crédibles, faciliter 'usage des autres

modes et encourager la transition vers |'électrique par 'expérimentation et la sensibilisation.

Les leviers d’action :

intégrée dans les habitudes :
devenir une véritable alternative a la perte de soutenabilité de la voiture individuelle,
étre mieux accompagné :
trajets-types (ex. vers Clermont-Ferrand). Bien soutenu, il pourrait contribuer a an

Un changement des moeurs en montrant les bienfaits de la pratique

Une promotion accrue des plateformes comme la plateforme régionale

Une structuration et une organisation renforcées
Un développement de trajets types de covoiturage (ex. déplacements domiciles-travail
en direction de Clermont-Ferrand)

Le covoiturage est jugé pertinent pour des trajets réguliers et longs, comme les déplacements
domicile-travail, et apprécié pour son aspect social et collectif. Mais il reste une pratique pe

souvent informelle, peu promue et encore marginale

-

/

incitations financieres, promotion renforcée, formalisatic

mobilité partagée dans les pratiques locales.



== Le train c'est..

+ —

« Possible sur le territoire o Une utopie
avec la gare de « Un manque de lignes de
Pontgibaud et une ligne proximité ouvertes
en état de o Compliqué a mettre en
fonctionnement ceuvre

o Un espoir (x2) « Pas assez rapide pour

« Un mode économique rejoindre Clermont-

« Un mode écologique Ferrand

Un mode convivial

Un mode confortable

Les leviers d’action :

Les mobilités actives c’est...

Un bénéfice santé (x2) Un usage marginal

o Un bien-étre / un plaisir =« Une insécurité / une pratique
« A développer sur CCV dangereuse

car le territoire e Une méconnaissance des
attrayant pour le cyclo- itinéraires via les chemins
tourisme « Un manque de structures

« Une pratique agréable, adaptées (ex. pistes cyclables,
écologique et relaxante pas de location de vélos...)

« Un mode pas cher e Une topographie locale

« Utile pour les limitante
déplacements de e Un éloignement des

proximité commerces en temps

Les lignes de bus Car Région c’est...

Une tranquillité (x3) Un manque de flexibilité

e Ne pas se préoccuper d’ou e)

on gare sa voiture, et ne Un manque d’horaires et
pas avoir a conduire en de fréquences (x5)
ville e Un manque d’arréts dans
e Un usage réaliste a I'échelle certaines communes (x3)
de notre territoire e Un confort insuffisant

e Un potentiel de « Une accessibilité réduite

développement a horizon Une offre pas adaptée aux
2030-2035, via le projet contraintes horaires de

SERM travail

o Se battre pour maintenir et développer 'offre

o Renforcer les liens entre régions et territoires
e Envisageable si la fréquence et le cadencement
sont suffisamment importants

Le train est percu de maniere ambivalente : pour certains,
la gare de Pontgibaud incarne une vraie opportunité et
nourrit I'espoir d’'un mode écologique, économique et
confortable. Pour d’autres, il reste associé a une certaine
utopie, car jugé compliqué a mettre en ceuvre et
insuffisamment présent dans les pratiques locales. Ces
perceptions révelent un attachement fort a ce mode, mais
aussi la nécessité de renforcer son réle concret pour qu’il
devienne une alternative crédible dans le quotidien des
habitants.

Les leviers d’action :

e Un changement progressif de regard sur les mobilités
douces

e Une éducation et un encouragement a la pratique

o Des aménagements sécurisés (x2), notamment vers les
bourgs-centres

e Une reprise des petits trajets a vélo ou a pied

Les mobilités actives sont associées a la santé, au bien-étre
et au plaisirr mais restent marginales dans les usages
guotidiens, freinées par l'insécurité, la distance et le
manque d’aménagements. Lenjeu est de les banaliser par
de petits trajets et de les rendre visibles comme une
solution simple et accessible, au-dela de la pratique de loisir.

Les leviers d'action :

e Une communication renforcée sur les lignes

e Plus de liens avec Clermont-Ferrand

o Un complément pour les lignes isolées (type « Totoom »)

e Un accompagnement a |'utilisation des transports en
commun dans Clermont-Ferrand pour les publics en
difficulté

Elles sont percues comme rassurantes, mais souvent vues
comme trop rigides face aux contraintes du quotidien. Pl
gu’un simple probleme d’horaires, c’est leur manque
lisibilité et de connexion avec les autres réseaux qui li
leur usage. Pour en changer I'image, il s’agit de les inscri
dans une logique de complémentarité et d'en mor
I"utilité réelle dans certaines situations de mobilité



En interne :

Répartition des flux entre flux internes, flux d’échanges
et flux externes sur CCV (%)

@ Internes @ Echanges vers PDD Echanges vers Nouvelle-Aquitaine @ Externes

73 % 5%|

Source et réalisation : Enquéte EMC2 - SMITC (2023)

Top 5 des centres-bourgs
fréquentés pour les courses et

démarches du quotidien :

Selon I'enquéte mobilité interne de CCV 323 répondants

Un maillage Pontgibaud (104 répondants)
de centralités ‘ !
Pontaumur (76 répondants
au coeur des < (76 rép )
déplacements \%/ Bourg-Lastic (50 répondants)

de proximité '
@ Giat (30 répondants)

(B Les Ancizes-Comps (20 répondants)

60% des déplacements internes en voiture

Les déplacements internes représentent une composante majeure des mobilités dans Chavanon Combrailles et
Volcans. Avec 73 % des trajets réalisés a l'intérieur du territoire, soit pres de 31 000 déplacements par jour, la
communauté de communes se distingue par un ancrage local trés fort. Ce résultat est d’autant plus remarquable
gu’il s’agit d’un territoire rural, marqué par l'absence de grands bassins d’emplois et par une dispersion
géographique des services. Comparée a ses voisines (60 % seulement de déplacements internes dans Démes Sancy
Artense et moins de 50 % en Plaine Limagne ou Combrailles Sioule et Morge), la communauté de communes affirme
sa capacité a fonctionner comme un bassin de vie relativement autonome, traduisant la volonté de maintenir une
proximité dans I'acces aux services et la fréquentation des centralités locales.

L’organisation de ces flux repose avant tout sur les quatre bourgs-centres structurants locaux : Pontgibaud,
Pontaumur, Bourg-Lastic et Giat, qui concentrent largement la majorité des déplacements internes quotidiens.
Ces centralités locales, fortement sollicitées pour les achats, la scolarité ou les démarches, constituent les véritables
poOles d’attraction du territoire. Les résultats de I'enquéte mobilité confirment ce réle : parmi les 323 répondants,
plus de 100 citent Pontgibaud comme destination réguliere, 76 Pontaumur, 50 Bourg-Lastic et 30 Giat. Viennent
ensuite des bourgs-centres de proximité, qui absorbent une part plus réduite mais néanmoins essentielle des flux,
en maintenant une offre locale de commerces et de services dans les espaces plus périphériques, et enfin quelques
bourgs extérieurs situés en limite du territoire, sollicités par les communes frontalieres.

Ce maillage hiérarchisé, a la fois structurant et équilibré, constitue un atout majeur pour la communauté de
communes. |l permet de répartir les flux sur plusieurs polarités locales et de limiter la “fuite” des déplacements
vers des poles extérieurs, en particulier Clermont-Ferrand, Ussel ou Rochefort-Montagne par exemple. Les
habitants trouvent ainsi une part importante de leurs besoins dans le périmetre communautaire, ce qui con

la cohésion territoriale et au maintien de la fréquentation des centralités locales.
Enfin, il convient de souligner que pres de 60 % de ces déplacements internes se font en voiture. Si cela
encore une forte dépendance a I'automobile, cela confirme aussi que le maillage actuel des centralités joue
de proximité : en réduisant les distances nécessaires pour accéder aux services, il crée des conditi
I’émergence progressive d’autres formes de mobilité pour les trajets du quotidien.



Les déplacements d'échanges :

placements d’échanges représentent une part significative des mobilités sur
anon, Combrailles et Volcans. lls concernent plus d’'un quart des déplacements totaux
traduisent une dépendance partielle a des flux externes (21 % vers le reste du Puy-de-
ome et 5 % vers la Nouvelle-Aquitaine, notamment vers Ussel, Aubusson et Auzances).
Ces mobilités interterritoriales, bien que partielles, se distinguent par leur longueur et
leur caractere plus contraignant, révélant des besoins spécifiques en matiere de santé,
d’emploi ou de formation. Motif par motif, 'analyse confirme cette logique. Par exemple,
86 % des
consultations chez le médecin généraliste ont lieu a lintérieur de la communauté de

pour les soins de proximité, l'offre interne reste largement suffisante

communes, le plus souvent dans les bourgs structurants du territoire ou sont implantées
des maisons de santé. A I'inverse, les soins spécialisés révélent une dépendance marquée
vers l'extérieur, puisque 61 % des répondants se déplacent hors du territoire,
principalement a Clermont-Ferrand qui concentre a elle seule prées de la moitié de ces
mobilités. Les courses principales et les loisirs traduisent une situation intermédiaire, avec
des parts relativement équilibrées entre interne et externe (45 % contre 55 % pour les
courses, 48 % contre 52 % pour les loisirs), mais la centralité de Clermont-Ferrand reste
déterminante puisqu’elle regroupe a elle seule pres d’'un quart des flux liés a ces motifs.

La cartographie des échanges illustre également une hiérarchisation claire : certains flux
dépassent 1 500 déplacements quotidiens tandis que d’autres demeurent beaucoup plus
faibles (moins de 200). lensemble reste néanmoins équilibré puisque tout déplacement
aller implique presque systématiquement un retour. Le territoire se structure ainsi autour
d’un équilibre fragile : des bourgs-centres et un réseau local encore fonctionnels pour
les besoins essentiels, mais une dépendance forte vis-a-vis de Clermont-Ferrand et, dans
une moindre mesure, de poles extérieurs importants comme Riom ou Ussel.

Ces constats mettent en évidence plusieurs enjeux. Le premier est de consolider l'offre
locale afin de réduire les mobilités contraintes. Le second concerne I'amélioration des
liaisons vers les poles extérieurs comme Clermont-Ferrand, Riom et Ussel, qui resteront

des destinations incontournables pour I'acces a la santé, aux achats et aux loisirs.

Un déplacement
'/ d’échange a son point
—-(a)= de départ ou son point
/ d’arrivée sur le territoire
de Chavanon,

Combrailles et Volcans

Répartition des flux sur CCV entre flux internes, flux
d’échanges et flux externes (%)

Internes

Echnages vers Puy-de-Dome

Echanges vers Nouvelle-Aquitaine

Source et
réalisation :
Enquéte EMC2 -
SMTC (2023)
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E. Cormniscance & perceplion de € ollre

Connaissance des offres et services de mobilité mises en

© o o Pour 2 personnes interrogées sur 5, le manque | place sur le territoire de CCV (en %)

ﬂ\ﬂ\ﬂ\ de connaissance sur |'offre existante est vu e 78%
comme un frein 3 la mobilite il .

“Tous Mobiles” 58%

« ne applicalion peur smarilphone, pensée pour le miliew nural, Applications de 249,
aidderail 6 miewy connailre es services ecislants. » i )

TAD évenementiel =

“Bus des Montagnes” 1%

, «[Clandrail (acililer ba communicalion sur Ges service; déja en place N .
'< el Cee adapler aunx peseins el aux evelulions deg deplaceaments. » transports scolaires 86%

Source : Enquéte EMC2 - SMTC-AC (2023)

La connaissance de l'offre est une condition essentielle pour faire évoluer les pratiques de mobilité. Si I'information n’est pas claire, accessible et partagée, les habitants ne peuvent pas
utiliser pleinement les services existants, ni se les approprier collectivement. Or, I'enquéte montre que deux personnes sur cing considerent que ce manque de connaissance constitue un
frein a leurs déplacements, ce qui réduit fortement I'impact des dispositifs déja en place.

Le détail par service illustre bien cette situation. Le covoiturage solidaire « Tous Mobiles » est ignoré par 42 % des répondants, alors qu’il vise justement a répondre aux fragilités du
territoire en offrant des déplacements a moindre co(t. Le transport a la demande événementiel « Bus des Montagnes » est également peu connu (30 %), ce qui réduit sa capacité a jouer son
role d’outil de convivialité et de valorisation des évenements locaux. Les applications de covoiturage, encore méconnues par 26 % des enquétés, peinent a dépasser les usages informels
alors qu’elles pourraient structurer des pratiques régulieres. Plus surprenant encore, 22 % des répondants déclarent ne pas connaitre les lignes de bus « Cars Région », qui représentent
pourtant I'armature principale et la plus visible du transport collectif. Enfin, 14 % disent ignorer lI'existence des services de transport scolaire, pourtant utilisés quotidiennement par de
nombreuses familles, ce qui souligne une fracture entre l'existence des services et leur appropriation réelle.

Les témoignages recueillis confirment ces difficultés. Certains habitants évoquent la nécessité d’'une application ou d’un guide mobilité pour centraliser I'information, et insiste
I'importance de mieux communiquer et d’adapter l'offre aux pratiques quotidiennes.

Ces constats révelent des enjeux majeurs. Améliorer la visibilité des services apparait comme une priorité, car sans communication efficace, leur potentiel d’'usage reste inexploité.
I’enjeu dépasse la diffusion d’informations : il s’agit de permettre une véritable appropriation collective. Connaitre 'offre, c’est la reconnaitre comme une ressource commune et partici
son développement. A défaut, les dispositifs risquent de rester marginaux, confortant I'idée que I'autosolisme demeure la seule option viable. Transformer I'informatio
changement culturel devient ainsi une condition essentielle pour diversifier durablement les pratiques de mobilité.



Les freins et contraintes de mobilité présentés ici s‘appuient sur un ensemble de données quantitatives et surtout qualitatives issues de 'enquéte réalisée aupres des habitants, de I'enquéte

Sy

@— conduite aupres des communes, ainsi que des nombreux entretiens et échanges menés avec les partenaires et acteurs de la mobilité. Ces constats ont ensuite été regroupés par grandes
/

thématiques, afin de mettre en évidence de maniere structurée les principaux obstacles rencontrés sur le territoire et les difficultés récurrentes exprimées par les différents répondants.

/Le covoiturage reste difficile a organiser pour les traj%

du quotidien, principalement en raison des «contraintes
horaires» et de la «multiplication des déplacements» liés
aux courses, aux enfants ou au travail.

« Les usagers potentiels pointent également «le manque
de covoitureurs inscrits sur les plateformes» et la «faible
interconnaissance entre usagers», ce qui freine la mise en
relation et limite la pratique.

e« Pour les mobilités électriques, certains habitants
évoguent un «manque de bornes de recharge» et des
«distances trop importantes a parcourir», ce qui alimente
une certaine crainte vis-a-vis de son usage.

« «Le manque de flexibilité» lié¢ aux horaires fixes rend ce
mode de transport contraignant pour une partie des

kusagers.

2

A

KLa fréquence de certaines lignes est jugée trop faibm

ce qui empéche leur utilisation pour des besoins
spécifiques.

Les horaires sont percus comme «mal adaptés pour se
rendre au travail ou a ses études sur Clermont-
Ferrand», limitant fortement leur usage (pour 43,1 %
des habitants sondés).

Pour plusieurs travailleurs en horaires décalés, |'offre
trop restrictive actuelle ne répond pas a leurs besoins.
«De nombreuses communes ne sont pas desservies»,
ce qui oblige a un report systématique sur la voiture.
Enfin, la multiplication des trajets familiaux et la
diversité des besoins quotidiens compliquent le
recours aux transports collectifs

3

e Le territoire ne dispose pas de desserte ferroviaire

permettant de rejoindre rapidement les grands réseaux
urbains.

e Les liaisons en bus vers Clermont-Ferrand sont percues
comme «n’ayant pas un assez haut niveau de fréquence
pour répondre aux besoins quotidiens», ce qui empéche
d’envisager un usage régulier.

« Certaines connexions sont inexistantes vers des poéles de
proximité jugés essentiels, comme Riom ou Les Ancizes.
L'absence de desserte vers Riom est notamment
considérée comme un frein majeur par de nombreux
habitants.

« l'absence de «correspondances fiables avec les autres

4

réseaux de transport» décourage l'intermodalité et limite
ves possibilités de combiner plusieurs modes.




Les cheminements sécurisés pour piétons et cyclistes sont « inexistants sur le territoire ».

«Le relief contraignant et les longues distances» rendent le vélo difficile a envisager au quotidien.

«Sans aide ni service dédié, tester ou acheter un vélo électrique reste financierement compliqué».

Les routes départementales sont jugées par plusieurs usagers potentiels des modes actifs comme « trop dangereuses ».

« Les problemes de santé ou de mobilité réduite empéchent certains habitants d’assurer leurs déplacements (12,9 % des
habitants ayant renoncé a un déplacement).

6

/ Le manque d’auto-écoles sur le territoire et ses alentours oblige a « se déplacer loin pour apprendre a conduire », cem\
complique l'acces au permis.

» Le colt du permis est jugé « trop élevé » et les « délais d’attente trop longs », freinant 'autonomie des jeunes.

e Le manque de clarté et d’adaptation des horaires vers Clermont-Ferrand complique l'acces aux formations supérieures,
notamment pour les jeunes sans permis.

KCertaines personnes agées « souffrent de difficultés pour se déplacer », notamment lorsqu’elles ne peuvent plus condu@
e 38,9 % des communes interrogées estiment que les ménages en situation de précarité ne disposent pas de solutions
accessibles pour répondre a leurs besoins de mobilité.

e 33,3 % des communes interrogées considerent que les personnes en situation de handicap ne trouvent pas de services
réellement adaptés a leurs besoins spécifiques.

KCertains habitants en difficulté de mobilité renoncent a se déplacer, faute de « solution d’aide ponctuelle » pour les
accompagner, ce qui accentue leur isolement.

« La dépendance aux proches ou aux voisins apparait comme une solution fragile, certains soulignant que « l'entraide ne
peut pas toujours durer » et qu’elle « n’est pas accessible a tous de la méme maniere ».

e Le « manque de solidarité locale » est quelquefois évoqué, les réseaux informels (voisinage, famille) étant jugés trop
kfraglles pour répondre aux besoins réels.




s i

/Une part importante de la population ne dispose pas de véhicule personnel ni de perm\

de conduire, ce qui limite fortement son autonomie. C’est d’ailleurs la premiere raison
citée par 34,3 % des habitants ayant déja renoncé a un déplacement.

Le colt des déplacements (carburant, abonnements, locations...) est jugé « trop élevé »,
constituant un frein majeur (pour 10 % des habitants ayant déja renoncé et pour 34 %
des communes). Pour beaucoup, « le prix des transports reste dissuasif ».

« L'éloignement des premiers commerces et services constitue un frein majeur aux
déplacements », en particulier pour les habitants des villages les plus isolés.

Pour certains habitants, il est « difficile d’aller dans les bourgs voisins sans véhicule »,
méme pour des besoins courants.

« La distance des centres urbains comme Clermont-Ferrand » constitue une contrainte
forte lorsqu’il faut accéder aux grands commerces ou a des services spécialisés.

« Le recours aux taxis est également percu comme « bien trop cher » par certains publics .

en difficulté, ce qui pousse soit a chercher des alternatives tres limitées, soit a renoncer déplacer entre les communes du territoire ou pour rejoindre I'extérieur, est également
a certains déplacements. /

K identifiée comme un frein majeur. /

——

e Beaucoup soulignent un « manque de lisibilité » lié a la multiplicité des acteurs
(communes, intercommunalité, associations, Région), qui empéche de savoir vers qui se
tourner.

'absence d’alternatives crédibles a la voiture individuelle thermique, que ce soit pour se

e« « On n’a pas une information claire et accessible sur l'offre », ce qui freme
I"appropriation des services (pour 22% des communes et 40,3% des habitants).

« La dispersion des données (horaires, arréts, conditions) donne le sentiment que «
chacun doit se débrouiller pour comprendre comment ¢a marche ».

e Le « manque de coordination entre les territoires » revient souvent, notamment dans la

. , . . ). : mise en ceuvre de |'offre, I'articulation entre les services et leur promotion, ce qui limite
« Beaucoup soulignent qu’« on ne sait pas ou chercher l'information » pour se

, , : I'efficacité et la visibilité des solutions existantes.
déplacer autrement qu’en voiture.

)




‘ G. Beoins el Oeviere  amelioralion
. ¢
L’analyse des besoins et des leviers d’amélioration s’appuie sur un ensemble de données qualitatives issues de plusieurs sources complémentaires : les enquétes mobilités menées

- aupres des habitants et des communes, les entretiens réalisés avec différents acteurs du territoire, ainsi que les ateliers de concertation organisés lors du premier comité des
partenaires de la mobilité. Ces éléments ont été regroupés et structurés par grandes thématiques, afin de faire ressortir de maniere précise les attentes exprimées et les leviers

potentiels pour améliorer la mobilité sur le territoire.

Développer des solutions de mobilité alternatives a la voiture

individuelle thermique

Une partie significative des habitants (33 %) souligne la nécessité de développer le covoiturage sur le
territoire, en proposant notamment de faciliter la mise en relation grace a « un outil interactif pour
déposer des annonces et aider les covoitureurs a se faire connaitre ».

'auto-partage est également percu comme un levier intéressant, méme si pour certains répondants
il est plus adapté a des habitants des bourgs que des villages.

Quelques habitants et partenaires évoquent l'autostop organisé comme une solution simple et peu
colteuse. Pour un habitant de Pontaumur, «développer de l'autostop spontané pourrait étre une
bonne solution», tandis qu’un partenaire estime que «cette pratique peut également étre tres
adaptée a un usage touristique». Dans ce sens, un usager propose méme de «créer des abris
sécurisés a des points stratégiques, équipés de panneaux, pour instaurer un climat de confiance».
LU'expérimentation de la mobilité électrique ressort aussi comme une piste d’action. Certains
suggerent «d’avoir de meilleures infrastructures de recharge» et de permettre aux habitants de
tester des véhicules via des formules souples, comme la «location de voitures électriques sur de
courtes durées ».

Enfin, pour huit personnes, rouvrir la ligne de train est vu comme une action prioritaire, offrant une
alternative crédible a 'usage exclusif de la voiture individuelle.

Ameéliorer |a fréquence et I'adaptation des

lighes de bus aux besoins locaux

A de trés nombreuses reprises, les habitants ont exprimé le besoin de
«proposer plus de fréquence pour les bus de la Région, avec des
horaires mieux adaptés aux besoins», notamment pour les
déplacements liés au travail ou aux rendez-vous médicaux.

Plusieurs répondants insistent aussi sur la création de liaisons en bus
vers d’autres poles du territoire comme Riom, Gerzat/Ladoux ou les
Ancizes-Comps, la liaison vers Riom apparaissant comme la plus
urgente pour les habitants.

Le besoin «d’étendre I'amplitude horaire de certaines lignes» et de «
faire circuler les cars le week-end» a également été souligné, afin de
rendre possibles des déplacements liés aux loisirs, aux courses ou au
shopping.

Enfin, certains proposent de “développer des trajets a la demi-
journée”, pour élargir 'usage des transports collectifs au-dela du seul

domicile-travail.




Ren forcer les connexions avec
les zones urbaines et les grands
(éseaux

La création de navettes locales type TAD pour
relier les communes sans transports en commun
aux grands axes structurants est percue comme
une priorité par pres de 50 % des répondants.
Certains répondants localisent méme des
secteurs ou le besoin pourrait étre important
«Créer un minibus reliant Herment a Giat,
Pontaumur ou Bourg-Lastic» permettrait de
désenclaver le coeur du territoire (un habitant
d’'Herment).

«Remettre en marche le train et ouvrir de
nouveau la gare de Pontgibaud» est évoqué
comme une solution pour reconnecter le
territoire au réseau ferroviaire et faciliter l'acces
aux grandes villes.

«Développer la fréquence des trajets vers les
grands centres urbains» est jugé indispensable
pour envisager un véritable report modal vers
les transports collectifs.

ulCréer des aménagements
sécurisés pour les mobilités
douces et promouvoir la
pratique

» «Sécuriser les déplacements piétons pour aller

vers les centres-bourgs» revient plusieurs fois
dans l'enquéte mobilité. Pour certains, il
faudrait aller plus loin, en créant « une voie
verte sécurisée qui traverserait le territoire, ou
des itinéraires sans voitures», un aménagement
jugé utile par 17 % des répondants.
«Développer des arceaux a vélo dans les bourgs
et aux arréts de bus» est pour certains une
attente pour encourager les mobilités douces et
I'intermodalité.

La mise en place de points de location de vélos
électriques, «pour de courtes ou de longues
durées», est citée par une personne comme
une piste intéressante.

En complément, «une aide a l'achat de vélos
électriques» est évoquée comme un besoin clé
par plusieurs habitants.

Réduire les inégalités financiéres et

économiques d’acces a la mobilité.

Comme le souligne un actif de Bourg-Lastic : « Dans un territoire
voisin, le covoiturage domicile-travail est en partie pris en charge.
Pourquoi pas ici ? ». Cette remarque illustre une attente
d’accompagnement financier pour lever les freins liés au co(t du
covoiturage.

« Accompagner certains publics plus fragiles dans I'achat de vélos a
assistance électrique ou de voitures électriques » revient
régulierement dans les réponses, les habitants soulignant que ces
équipements restent colteux et difficiles a envisager sans aide (actifs
de Chapdes-Beaufort et de Villossanges).

« Adapter les services de mobilité aux besoins changeants des gens »
est également percu comme indispensable pour garantir une offre
qui reste pertinente et accessible face aux évolutions des modes de
vie.

Pour prés d’un quart des communes interrogées, l'urgence
prioritaire est de « rendre la mobilité accessible a tous », en
particulier pour les publics vulnérables.

¥



Faciliter I'accés au permis de conduire et 3 |a formation

« « Mettre en place des aides pour financer le permis de conduire » est une proposition qui revient dans plusieurs retours, notamment pour aider les jeunes ou les personnes en difficulté.
e La piste d’« une auto-école sociale ou itinérante » a été évoquée par un partenaire, comme alternative a la diminution du nombre d’auto-écoles, afin d’éviter I'éloignement et de maintenir

un acces local a la formation a la conduite.

Mettre en place des solutions adaptées pour les
publics vulnérables

Renforcer le réseau de

covoiturage solidaire “Tous
Mobiles™

Développer I'entraide locale et la
solidarité pour accompagner les
habitants fragiles

Pour pres d’un quart des communes interrogées, |'urgence prioritaire est
de « rendre la mobilité accessible a tous », en particulier pour les publics
vulnérables.

Pour un maire du territoire, une priorité concerne les publics en situation
de handicap, avec le développement « d’un service de transport a la
demande adapté a ce type de public », permettant de répondre a leurs
besoins spécifiques.

L'idée d’« un transport a la demande dédié aux personnes agées et étalé
sur plusieurs reprises, notamment pour se rendre a leurs rendez-vous
médicaux a Clermont-Ferrand », a également été évoquée, ce besoin jugé
crucial pour de nombreux acteurs.

Enfin, la question de l'égalité d’acces aux soins est largement citée,
plusieurs communes soulignant la priorité de « garantir I'acces a la santé
pour tous », notamment pour les personnes agées ou celles vivant dans les
communes les plus isolées.

« Pres de 30 % des habitants interrogés

jugent pertinent de renforcer le
covoiturage solidaire sur le territoire, signe
d’'une attente forte autour de cette
solution.

Pour un maire ayant répondu a l'’enquéte,
I’enjeu est de « renforcer et consolider le
réseau de bénévoles Tous Mobiles », jugé
essentiel pour assurer la continuité et
I’efficacité du service. Cette nécessité a
également été confirmée lors d’échanges
avec la Plateforme Mobilité et plusieurs
partenaires locaux directement impliqués
dans son fonctionnement.

» L'idée de « favoriser l'interconnaissance entre
personnes travaillant au méme endroit
(college, entreprise, commune...) » a été mise
en avant, afin de faciliter la mutualisation des
trajets, notamment pour les déplacements
domicile-travail.

e Pour un maire d’une petite commune rurale, il
apparait également essentiel de développer
I’entraide et la solidarité a petite échelle,

percues comme des leviers concrets pour
répondre aux besoins quotidiens de mobilité.



avoriser la coordination entre

Rapprocher les habitants des _
acteurs pour créer des synergies

commerces et des services du

Rendre 'offre de mobilité plus lisible par

une meilleure information,

territoire

communication et animation.

et des solutions adaptées au
territoire.

« Certains habitants expriment le besoin de « proposer
des lignes de bus au départ des villages et a
destination des centres-bourgs locaux» ainsi que de
mettre en place « des navettes entre les communes
du territoire », afin de faciliter les déplacements
guotidiens.

Pour deux maires sur les 21 interrogés, la priorité est
de « rapprocher les services et commerces des
habitants », mais aussi de « garantir un service de
mobilité mieux adapté au parcours de soins ».

Du co6té des partenaires, |'expérimentation de
navettes touristiques reliant les différents sites est
vue comme une piste pertinente, permettant de
favoriser l'acces aux richesses du territoire tout en
limitant 'usage de la voiture individuelle.

Plusieurs habitants ont proposé de « développer un outil
numeérique qui recense et propose tous les moyens de
transport utiles », certains allant jusqu’a évoquer la
création « d’une application spécifique : comment se
déplacer en milieu rural ? ».

Le besoin de « mieux communiquer sur les moyens de
transport existants » revient fréquemment (5 fois, dont 3
par des retraités), afin que chacun puisse connaitre
I'ensemble des solutions pour aller d’'un point A a un
point B.

Des propositions mettent en avant la nécessité de
mobiliser la population pour gu’elle « se sente plus
concernée par les enjeux de mobilité », signe qu’une
dynamique collective est attendue.

Un point de vigilance concerne la multiplication des
applications de covoiturage : plusieurs habitants
souhaitent éviter le dédoublement des outils et « se
recentrer sur une application qui combine tous les modes
de déplacement ».

Enfin, pour un tiers des maires interrogés, travailler sur la
communication et l'information aux publics apparait
comme l'axe prioritaire pour améliorer la mobilité.

e Une réflexion commune sur la mise en

correspondance des trajets en transports en
commun entre les différents territoires,
accompagnée d’une communication partagée,
est percue comme primordiale pour faciliter
les trajets longs qui dépassent les frontieres
administratives.

L'importance de travailler en partenariat avec
des acteurs locaux, comme Combrailles
Auvergne Tourisme, a également été
soulignée, afin de relayer les offres de mobilité
existantes et d’harmoniser leur promotion.




Atouts

Une implication citoyenne et institutionnelle dans les réflexions sur la mobilité, témoignant
d’un intérét local pour ces enjeux.

Des flux de déplacements majoritairement tournés vers l'intérieur du territoire, traduisant une
offre de services intéressante pour un espace rural.

Le rble central des bourgs-centres, premieres destinations des déplacements quotidiens et
poles structurants du territoire.

Des réflexions et envies de changement exprimées par les partenaires institutionnels, ouvrant
la voie a une diversification des pratiques au-dela de la voiture individuelle.

Des signes de prise de conscience progressive dans la population, notamment vis-a-vis des
enjeux de durabilité et de dépendance automobile.

Le recours aux mobilités actives pour les trés courts déplacements, déja présentes dans
certains usages quotidiens.

Opportunités

Une attente forte d’une information plus claire et centralisée sur les services de mobilité.

Une volonté émergente d’évoluer vers des pratiques plus durables, portée par une partie des
habitants et partenaires.

La valorisation des dynamiques citoyennes et solidaires locales (associations, entraide,
bénévolat), qui constituent des relais de proximité pour ancrer les pratiques. La mobilisation
des employeurs et acteurs locaux, identifiée comme levier pour accompagner le changement.
Un intérét croissant pour le télétravail et les services de proximité, réduisant certains
déplacements contraints.

Le besoin de renforcer I'accompagnement et la sensibilisation (communication, pédagogie,
animation) pour faire évoluer les comportements.

Faiblesses

Une dépendance marquée a la voiture individuelle et un autosolisme tres répandu.

Des freins liés aux co(ts, au temps et a l'organisation, limitant le recours aux solutions collectives et
alternatives.

Des inégalités sociales et territoriales fortes dans I'acceés a la mobilité (seniors, ménages précaires,
habitants isolés).

Une faible visibilité et lisibilité des solutions existantes, entrainant une méconnaissance des
alternatives.

Des habitudes ancrées et une confiance limitée dans les solutions partagées, freinant le
changement modal.

Des renoncements a certains déplacements (santé, démarches, loisirs) faute de solutions adaptées.
Une faible pratique des mobilités actives au quotidien, freinée par les distances, le relief et le
manque d’aménagements sécurisés.

Des contraintes horaires et de fréquence, rendant 'usage des solutions collectives difficile pour
certains profils (actifs en horaires décalés, scolaires, personnes agées).

Menaces

Une hausse généralisée des colts de la mobilité, particulierement pénalisante pour les
ménages dépendants de I'automobile.

Le risque d’un désengagement des usagers si les solutions proposées manquent de lisibilité, de
fiabilité ou d’accessibilité.

Une fracture numérique renforcée, limitant I'acces équitable a I'information et aux services_de
mobilité.

La fragilisation des dispositifs solidaires en cas de retrait des bénévoles ou de baisse
financements.

Le blocage persistant des mentalités autour du “tout voiture thermique”, si aucune altern
crédible et adaptée n’est développée.




Accompagner le
développement des
mobilités électriques en
dépassant les freins
financiers et les craintes
d’usage (autonomie,

Promouvoir des
alternatives crédibles a la
voiture individuelle pour
réduire une dépendance
quotidienne trés ancrée

Renforcer la
communication et
I’'animation pour rendre
visibles les solutions de
mobilité, créer des repeéres
et favoriser I'appropriation

S’appuyer sur la
volonté émergente
d’évolution vers des
pratiques plus durables
en en proposant des
offres attractives

Favoriser la pratique des
mobilités actives en
dépassant les freins liés aux
distances, au relief et au
manque d’aménagements,
par des parcours adaptés et
Sécurisés

par les habitants

Enjeux de mobilité issus des
comportements quotidiens, des freins

recharge, fiabilité)

Renforcer et valoriser
les dispositifs de
mobilité solidaire (ex.

Tous Mobiles) pour

rencontrés et des attentes exprimées
par les habitants

Prendre en compte les
contraintes financieres
qui pesent sur les
ménages les plus
vulnérables et proposer
des solutions de mobilité

accessibles

Adapter les réponses de
mobilité aux besoins
différenciés des profils
d’usagers, en particulier
des publics les plus

vulnérables

répondre aux besoins
des publics les plus
fragiles

Développer l'usage des
mobilités alternatives
(actives, partagées,
collectives) en surmontant les
freins liés a leur accessibilité,
leur disponibilité et leur
régularité
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Atouts :

Quatre bourgs-centres structurants (Bourg-Lastic, Giat, Pontgibaud, Pontaumur) polarisant le

territoire.

Maillage territorial dense en commerces et services accessibles en moins de 15 minutes depuis

chague commune.

Proximité avec la métropole clermontoise (a I'est) et les pbles secondaires d’Ussel et Riom.
Territoire désenclavé par la route, avec 8 aires de covoiturage implantées a des points
stratégiques.

Quatre lignes de bus structurantes assurant la liaison avec la métropole clermontoise.
Réseau de transport scolaire bien organisé et apprécié.

Partenariat actif avec la Plateforme Mobilité 63 (accompagnement des publics fragiles).
Présence du réseau de covoiturage solidaire « Tous Mobiles », dispositif efficace et reconnu.
Expérimentation de dispositifs innovants : location solidaire « En roues libres » et autopartage
électrique.

Implication des habitants et communes (fort taux de participation aux enquétes).

Acteurs locaux et partenaires déja mobilisés.

Coopération interterritoriale déja engagée avec les AOM voisines et les partenaires.

Opportunités :
Prise de compétence mobilité par la communauté de communes depuis 2021.
Coopération interterritoriale déja engagée avec les AOM voisines et les partenaires
institutionnels.
Mise en ceuvre du SERM Clermont-Auvergne, favorisant les connexions interterritoriales.
Réouverture annoncée de la ligne ferroviaire Volvic — Le Mont-Dore — Ussel — Tulle.
Potentiel de réimplantation de la gare de Pontgibaud comme péle d’échanges multimodal.

Développement du télétravail et des services de proximité, réduisant les déplacements contraints.

Tourisme lié a la Chaine des Puys — Faille de Limagne, générant de nouveaux besoins en mobilité
touristique.

Expérimentation et essor des dispositifs de mobilités solidaires (Plateforme Mobilité 63,
autopartage, location solidaire).

Dynamique citoyenne et initiatives locales favorisant I'entraide et le partage.

Population ouverte aux nouveaux modes de déplacement.

Accés possible a de nouveaux financements (Région, Etat, Europe)

Faiblesses :

Un territoire rural de moyenne montagne, marqué par une faible densité et une dispersion de I’habitat,
complexifiant I'organisation des mobilités.

Un vieillissement marqué de |la population, particulierement a I'ouest du territoire.

Une proportion importante de personnes de plus de 75 ans vivant seules dans certaines communes.

Une vulnérabilité sociale et économique accrue pour certains publics

Une forte dépendance aux grands pobles extérieurs (emploi, études, soins spécialisés).

Absence de poles d’emploi structurants et tissu économique éclaté, pour structurer les mobilités domicile-travail.
L'éloignement de Clermont-Ferrand pour une grande partie du territoire (1 commune sur 3 a plus d’une heure de
voiture).

Une dépendance quasi exclusive a la voiture individuelle thermique, avec un autosolisme dominant.

Peu de bornes de recharge et un parc de véhicules électriques tres limité.

Des lignes de bus parfois peu adaptées aux besoins et aux habitudes des habitants.

Le coeur du territoire exclu des dessertes de transports en commun / Absence de navettes (TAD) entre les communes
Pas d’offre de mobilité active structurée (vélo, marche, modes doux).

Des habitants qui connaissent mal et s’approprient peu les services de mobilité existants.

Un tissu économique peu dense en moyennes et grandes entreprises, limitant la capacité a mobiliser le versement
mobilité.

Moyens humains limités pour animer la politigue mobilité.

Menaces :

Augmentation du co(t des déplacements, lié au colt de I'énergie

Un acces incertain aux financements publics et privés

La mise en place d’actions de mobilité qui n’intégrent pas I'’ensemble des communes du territoire

Un risque croissant d’exclusion pour certains publics fragiles face aux difficultés de mobilité

Un affaiblissement du tissu local de commerces et services, entrainant des déplacements contraints vers des
poles plus éloignés

Une diminution de 'engagement bénévole au sein du dispositif « Tous Mobiles », fragilisant la résilience du
service

Aggravation de la fracture numérique entravant I’'acces équitable a I'information sur la mobilité

Persistance de freins psychologiques freinant I’évolution des pratiques de mobilité
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