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L= Mell=F SMARTA EN BREF

Le projet SMARTA a été 'une des initiatives
les plus intéressantes mises en place par
I'Union européenne pour la mobilité
rurale. Le projet a cherché a comprendre le
réle, la pertinence et le potentiel des
services de mobilité a la demande et part-
ageés, intégrés aux transports publics, dans
les zones rurales européennes.

De quoi s'agit-il?

Le projet SMARTA s'est concentré sur la mobilité
rurale et, en particulier, sur la mobilité rurale
partagée. Les services de transports publics
ruraux en Europe sont sous pression, en raison
d'une combinaison de facteurs, notamment des
mesures d'austérité, des changements démo-
graphiques et une mauvaise connectivité en
termes d'infrastructure.

L'absence de services de mobilité diversifiés a
abouti a des zones rurales qui sont devenues
fortement autodépendantes. Le résultat inévita-
ble est que ceux qui n'ont pas de voiture dépen-
dent des autres pour étre véhiculé, ce qui signi-
fie souvent qu'ils ont des possibilités réduites de
participer a la société. Depuis son lancement en
2018, le projet SMARTA s'est concentré sur la
maniere d'exploiter les politiques et solutions
de mobilité existantes dans les zones rurales
européennes et d'explorer les moyens de soute-
nir une mobilité partagée durable, intercon-
nectée avec les transports publics.



AMBITION DE SMARTA ‘

Le projet visait a donner des conseils fiables aux décideurs politiques, aux autorités
locales et aux praticiens pour développer des politiques appropriées et des solutions
opérationnelles efficaces pour la mobilité rurale. Cela leur permettrait de:

Développer une nouvelle vision de la mobilité rurale aux niveaux national,
régional et local;

Définir des objectifs spécifiques et mesurables pour la mobilité rurale;

Travailler dans un cadre d'évaluation spécfique pour la mobilité rurale;

Attribuer des responsabilités et des obligations spécifiques pour atteindr
les objectifs de mobilité rurale identifiés.
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LES ACTIVITES DE SMARTA

Une analyse de la mobilité rurale au niveau de I'UE

SMARTA a donné |'occasion de faire une analyse complete des défis de la mobil-
ité dans les zones rurales, y compris le marché et le contexte politique dans tous
les pays de I'UE-28 (plus certains Etats de I'EEE, 'Amérique du Nord et I'Australie).
Le consortium du projet a établi pour chaque pays le cadre (institutionnel, régle-
mentaire, organisationnel, financier, etc.) dans lequel s'inscrivent les services de
mobilité partagée dans les zones rurales et les politiques connexes (au niveau
national ou régional). Celui-ci présente une cartographie factuelle de la situation
actuelle, ce qui n'avait pas été fait auparavant.

Améliorer les connaissances sur la mobilité rurale durable

Des recherches ont été menées afin d'identifier les bonnes pratiques actuelles et
émergentes et leur niveau d'innovation a été évalué. En parallele, SMARTA s'est
engagé avec un certain nombre de sites pilotes mettant en ceuvre des solutions
de mobilité partagée rurale. Les activités pilotes offrent I'opportunité d'examiner
I'efficacité, I'efficience, les impacts et les perspectives d'avenir d'une initiative
nouvelle, améliorée ou étendue. L'objectif était d'acquérir une compréhension
approfondie des principales conclusions, des lecons apprises et des probléemes
de transférabilité de différentes solutions de mobilité.

Sensibiliser a la mobilité rurale

L'une des activités clés de SMARTA a consisté en un engagement avec les parties
prenantes concernées actives dans le domaine de la mobilité rurale. Des liens
positifs ont été développés avec d'autres projets liés a la mobilité rurale et a I'ac-
cessibilité, ainsi qu'avec des initiatives ou organisations actives dans le domaine.
Le réseau des parties prenantes de SMARTA a joué un rdle déterminant pour
assurer la validation des activités du projet, pour parvenir a une large adoption
des conclusions de SMARTA et pour sensibiliser aux problemes de mobilité
rurale. En outre, un certain nombre d'instruments de diffusion et de communica-
tion ont été développés, notamment des dépliants, des brochures, un site web
bien fourni et des médias sociaux tres actifs.



ETAPES DU PROJET DE SMARTA

IL EST TEMPS DE REPENSER LA MOBILITE RURALE

v Identifier le (s) probleme (s) de mobilité rurale;

v Comprendre les cadres et politiques existants;

v Mettre en place un réseau d'acteurs de la mobilité
rurale de toute I'Europe.

IL EST TEMPS D'AGIR POUR

LA MOBILITE RURALE 4=

v Cartographie des solutions existantes et de leur com-
posante innovation;

v Etudier des exemples de bonnes pratiques et comprendre
ce qui les fait réussir;

v Sélection de sites pilotes, pour suivre et tester des solu-
tions de mobilité rurale partagée;

v Collaborer étroitement avec les parties prenantes de toute
I'Europe pour comprendre la faisabilité des solutions.

LA MOBILITE RURALE COMPTE

v Etudier les résultats des solutions de mobilité partagée
mises en ceuvre dans les sites pilotes;

v Evaluer les besoins des parties prenantes dans la mise
en ceuvre d'une politique globale couvrant toutes les
zones rurales européennes;

v Formulation de recommandations politiques.



IL EST TEMPS DE

LA MOBILITE
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«Le Green Deal européen ‘eé“»pe opportunité de remodeler
I'ensemble du systéme de‘transport, de le rendre sir, dura- =]

ble, abordable et accessible a tous. Et ce ela signifie une -
zones rurales »! Ci aran Cuﬂe (Commls-

' La citation est t|ree de I mtervenuon de Ciaran Cuffe Iors de la conférence finale SMARTA, décembre 2020. Vous pouvez visionner |'enregistrement de la conférence en suiva

ce lien:



Il est important de répondre a l'opinion largement répan-
due selon laquelle dans les zones rurales, tout le monde a

une voiture. Ce n'est certainement pas vrai. De nombreus- L'étape Time to Rephink
es personnes ne peuvent pas conduire en raison de leur Rural Mobility du projet
age, de leur état ou du colt. Lorsque la ou les voitures du SMARTA visait 3 identifier
ménage sont utilisées, les autres membres du ménage n'y les défis spécifiques de la
ont pas acces. Les ménages et les particuliers a faible mobilité rurale et 3 com-
revenu peuvent ne pas avoir de voiture. En I'absence de prendre les cadres
bons transports publics ou de services de mobilité part- existants pour les poli-
agés, de nombreuses personnes ne peuvent pas se tiques rurales dans les pays

déplacer. Ce grave écart limite leur participation a la de I'UE.
société, leur potentiel de revenus et leur contribution a
I'économie. En plus du codt humain, beaucoup quit-
teront inévitablement, mettant encore plus de pres-
sion sur les installations restantes dans un village ou
une zone rurale.

UN CERTAIN NOMBREDE
CONSIDERATIONS ONT EMERGE:

Le probleme de la mobilité rurale n'est pas un, mais
plusieurs. Différents problémes concernant la fourniture
de transports ont été identifiés: accés et connectivité
limités, distances plus longues, manque de transports pub-
lics et / ou d'alternatives aux voitures privées, et manque de
financement pour les Frogrammes de mobilité. Les
modeles spécifiques d'utilisation des terres rurales (étale-
ment urbain, régions dispersées, manque de planification
territoriale pour les zones rurales) sont un facteur import-
ant qui conduit a un degré élevé de dépendance a la voiture
des populations rurales et, avec la médiocrité des infra-
structures et le manque de transports publics, conduisent a
une accessibilité et une connectivité limitées. Le manque
d'accessibilité se traduit par un manque d'acces (physique)
a toutes sortes de services. Ces services sont a considérer
comme beaucoup plus larges que les services de mobilité
et englobent des services publics comme les services
postaux, les services de santé, mais aussi des services
comme les magasins, |'épicerie, la pharmacie, le coiffeur,
les pubs et autres.



Tous les habitants des zones rurales sont
touchés, directement ou indirectement, par
les déficits de mobilité rurale. Mais il existe
un certain nombre de catégories
vulnérables qui sont plus touchées: les per-
sonnes ageées, les personnes handicapées,
les familles a faible revenu ou les chémeurs,
parents isolés, adolescents, immigrants,
nouveaux arrivants dans la région, per-
sonnes confrontées a une crise soudaine.

Les déficits de mobilité rurale inhibent d'au-
tres stratégies pour les zones rurales et les
régions. Les principaux éléments qui sont
freinés par le manque de mobilité rurale
sont certainement la vie et le développe-
ment (économique) de la société locale et
des communautés locales. Les stratégies
dans d'autres secteurs (par exemple les
services sociaux et de santé) ignorent sou-
vent le besoin de transport, ce qui peut limit-
er leur efficacité si les transports disponibles
sont insuffisants. Les entreprises doivent
disposer d'options de transport pour attirer
des employés potentiels. Trop de mobilité
automobile pour les habitants des zones
rurales entraine la disparition des services,
car la mobilité automobile permet aux per-
sonnes d'utiliser des services relativement
éloignés.

Un cadre politique pour la mobilité rurale, au
sens d'un cadre qui reconnait spécifiqguement
et est congu pour la mobilité dans les zones
rurales, fait défaut dans la plupart des Etats
membres de I'UE-28. Dans les pays ou régions
ou les cadres institutionnels, réglementaires
et financiers sont bien développés, ils ont ten-
dance a étre plus axés sur les villes et a priv-
ilégier les grands projets d'infrastructure et
les projets urbains par rapport au transport
rural.

Les cadres législatifs inhibent souvent l'inno-
vation dans la mobilité rurale, alors qu'ils
devraient soutenir les initiatives locales et
donner aux communautés locales les moyens
de faire des changements et de trouver des
solutions. Par exemple, la maniere dont les
transports publics sont réglementés ‘A‘
dans de nombreux pays exclut les
solutions partagées ou les
services a la demande.




LE BESOIN D'UNE
NOUVELLE VISION

La cartographie des cadres et des pratiques
existants dans tous les pays de I'UE-28 a
conduit a repenser la mobilité rurale. Il y a
un besoin évident d'une nouvelle vision et
d'un nouveau cadre pour les politiques de
mobilité rurale afin d'améliorer la mobilité
rurale et d'apporter des avantages a long
terme.

|Idéalement, il devrait y avoir des change-
ments de cadre politique a un niveau élevé
afin d'avoir un impact important et, pour ce
faire, il est nécessaire que ces changements
soient politiquement attrayants, car les
politiciens devraient pouvoir voir les avan-
tages pour eux de s'impliquer.

La mobilité rurale devrait étre une priorité
pour permettre la mise en place d'initiatives;
cela donnerait une orientation et une moti-
vation aux niveaux national et local, la mise
en ceuvre étant gérée au niveau national ou
sous-national.

MESSAGE CLE:

Il' y a un besoin évident d'une nou-
velle vision et d'un nouveau cadre
pour les politiques de mobilité rurale.



Lisez la premiere brochure SMARTA pour une description détaillée des
résultats de la premiére étape du projet:

https://bit.ly/38X5Nkk

smart rural transport aneas

&= SMARTA




«SMARTA nous a aidés a renforcer notre expertise ou a
développer une expertise, car nous en avons besoin pour
comprendre comment des services de mobilité efficaces
pourraient étre offerts dans les zones rurales. Et le projet a
démontré des programmes de mobilité réussis. [...] Cela
nous a également aidés a avoir une meilleure vision des
cadres politiques ' régionaux et nationaux existants.»?
Isabelle Vandoorne (DG MOVE, Commission
européenne) R

2 L a citation est tirée de l'intervention d'Isabelle Vandoorne lors de la conférence finale SMARTA, décembre 2020. Vous pouvez visionner |'enregistrement de la conférence en
suivant ce lien:
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SMARTA a cherché a accroitre les connaissances sur la mobilité rurale durable en identifiant et
en évaluant les solutions de mobilité partagée mises en ceuvre ou en cours de mise en ceuvre
dans les zones rurales a travers I'Europe, en analysant les catalyseurs et les obstacles pour un
déploiement généralisé de solutions de mobilité rurale partagée, ainsi qu'en évaluant le potenti-
el de transférabilité des solutions de mobilité partagée rurale. Un nombre important de
bonnes pratiques ont été identifiées, couvrant différents pays a travers I'Europe et au-delg,
comme le montre la figure ci-dessous.
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Figure 1: Carte SMARTA des bonnes pratiques et des projets démonstrateurs



UNE QUANTITE DE

Le transport public fixe en bus est-il le seul
moyen d'offrir des solutions de transport aux
populations rurales?

La richesse des bonnes pratiques identifiées
montre qu'il existe une grande diversité de
solutions et de modes de fourniture de
transports publics, adaptés contextuelle-
ment aux spécificités des territoires et aux
besoins des habitants. Des services de trans-
port flexibles avec  minibus, DRT
porte-a-porte avec arréts «virtuels», taxis
partagés et covoiturage ne sont qu'une
partie des nombreuses solutions qui peu-
vent améliorer la mobilité des habitants des
zones rurales.?

Un service de mobilité se compose générale-
ment du service «physique» plus une offre de
services «virtuels» qui en facilitent I'acces. Les
services physiques peuvent étre classés selon
les modes de mobilité: transports publics
conventionnels, transports collectifs flexibles
et services partagés (covoiturage ou partage
d'actifs). La figure ci-dessous propose un
regroupement de ces services. Les services
virtuels peuvent inclure des plates-formes de
réservation, des informations sur les services
de voyage, la billetterie (services B2C) et des
services de back-office tels que la surveil-
lance, la planification, le suivi et le tracage,
etc.

TaD a
itinéraire
flexible
Partglge de TaD
vélos orte-a-porte
électriques cRVICES DE TRy - i P
%
N 7
S <
NG {%
Q o
v
O .
Partage < Bus et train a Taxi
de voiture itinéraire fixe partagé
<
o-
&’ x
¥ 3
Auto-stop \/\\3 : &
facilté via coN 0 Faire du 2
une application covoiturage 5
3
Auto-stop @
organisé

Figure 2: L'éventail des services de mobilité partagée rurale identifiés

3 Cette brochure ne présente que quelques-unes des solutions identifiées et recherchées, a titre d'exemple. Tous les rapports de bonnes pratiques peuvent étre
consultés ici: https:/bit.ly/3ltW4XM et les descriptions des démonstrateurs SMARTA ou SMARTA 2 ici: https:/bit.ly/30W09un



SERVICES DE TRANSPORT FLEXIBLES

Les transports a la demande (TaD) sont des
services prévus pour prendre et déposer des
personnes en fonction des besoins réels des
passagers. Il peut prendre la forme
d'itinéraires  flexibles ou de TaD

orte-a-porte. Ces types de services peuvent
étre considérés comme une gamme de solu-
tions de transport intermédiaires qui cou-
vrent le vaste espace entre le taxi et les
transports publics.

Au cours des deux dernieres décennies, il y a
eu de nombreuses implémentations de TaD
dans les zones rurales de différents types et
dans différents contextes. Cela indique que
le TaD pourrait étre le principal modele de
mobilite partagée rurale, surtout s’ il est bien
coordonnée avec le réseau de_ transport
public régulier qui dessert les villes et les
corridors interurbains.

La capacite d'un TaD a fournir des services de
transport efficaces et abordables a été con-
sidérablement renforcée par I'utilisation de la
technologie. Par exemple, les itinéraires peu-
vent étre entierement dynamiques et ajustes
en temps réel, en fonction du trafic et de |a
demande, grace a des algorithmes avancés
du logiciel qui garantissent une ponctualité
maximale a chaque trajet. Les services sont
également plus attractifs, notamment pour
les jeunes, grace a la possibilité de réserver
un voyage via une application mobile. Et la
réservation peut étre faite jusqu'a 10 ou 15
minutes a l'avance. De nouvelles structures
organisationnelles et de nouveaux modéles
commerciaux ont évolué pour une meilleure
prestation de ces services.

Malgre son efficacité en milieu rural et son
fort potentiel, a ce jour, le TaD n'a pas été
largement déployée en Europe en tant que
service de tran\s[?ort public complémentaire.
Le type de TaD le plus courant sont les
services dédiés aux utilisateurs vulnérables,
tels que les personnes agées et handicapeées.
Ces services poursuivent des objectifs soci-
aux, notamment pour |utter contre |'exclu-
sion sociale, et sont trés appréciés de leur
base d'utilisateurs. Cependant, ils fonction-
nent souvent comme un «filet de sécurité»
Flutc‘)t qu'une offre de mobilité globale a
oute la population des zones rurales.




SERVICES PARTAGES A LA DEMANDE
DANS LES ZONES A FAIBLE DEMANDE
DE CATALOGNE, ESPAGNE

Des services de transport en commun a la
demande ont été mis en place en 2017-2018
dans les communes de Sant Cugat del Vallés
et Vallirana, aux alentours de l'aggloméra-
tion barcelonaise. Les services couvrent les
zones périphériques a faible demande des
deux municipalités. Le service est exploité
\éia des minifourgonnettes et des arréts de
us.

Les services ont été congus pour remplacer
d'anciens services réguliers inefficaces et ils
ont été mis en ceuvre en introduisant la
plate-forme technologique de mutualisation
Shotl, une plate-forme intégrée prenant en
charge la gestion de services flexibles et
fournissant des services précieux a toutes
les parties prenantes (opérateur PT, autorité
PT, cIientsfvia des interfaces spécifiques.
Des algorithmes d'apprentissage automa-
tique sont utilisés pour l'optimisation de
I'organisation par rapport a la demande et
aux informations trafic.

Informations détaillées ici: https://bit.ly/30ZcxtG

SERVICES DE TAXI REGIONAL COLLABORATIF - REGIOTAXI, PAYS-BAS

Regiotaxi est essentiellement un service de
taxi régional qui opére dans plusieurs
re%lons des Pays-Bas. Le service est princi-
palement un ~service porte-a-porte qui
récupéere un utilisateur a partir d'un point
d'origine (par exemple chez lui) et le conduit
a sa destination. Le systeme n'a pas d'arréts
ni d'itinéraires fixeS. D'autres voyageurs
peuvent également étre pris en charge en
cours de route, ce qui signifie que Regiotaxi
est en mesure de facturer des prix inferieurs
a ceux des taxis conventionnels.

Regiotaxi est un accord de collaboration
entre plusieurs municipalités qui reconnais-
sent que les lacunes dans les services de
transport public existants ont des effets
conséquents sur la mobilité des populations
locales, y compris celles des zones rurales. Le
service s'adresse particulierement aux per-
sonnes ayant un acces limité aux transports
en commun et aux personnes handicapées.
Pour les municipalites , cela colte plus cher
que la fourniture de services de transport en
commun classiques.

Informations détaillées ici: https://bit.ly/3s2em4U



SERVICES DE TAD POUR REPONDRE A L'EXCLUSION SOCIALE - RING A LINK, IRLANDE

Créée en 2001 en tant qu'organisation de
base de services de transport locaux axée
sur la lutte contre I'exclusion sociale, Ring a
Link opére actuellement des TaD quotidiens
et réguliers et a élargi sa zone de couverture.
Le service s'est maintenant développé en
une unité complete de coordination des
transports avec des opérations dans cing
comtés irlandais. Il exploite directement 23
minibus et contracte 10 minibus supplémen-
taires par jour. Ring a Link fournit principale-
ment des services TaD basé sur des minibus
et certains services a itinéraire fixe. Tous les
services sont destinés a un usage général,
mais les services TaD doivent étre
pré-réservés. Les services TaD sont pro-
grammés pour répondre aux services pro-
grammeés / a itinéraire fixe.

TaD INTEGRE AUX TRANSPORTS PUBLICS

Certains services sont congus comme des
liaisons vers des itinéraires plus longs.

La vision de Ring a Link adoptée en septem-
bre 2017 stipule: «Nous aspirons a fournir
des services ruraux de qualité qui relient nos
utilisateurs de services aux services essenti-
els, aux soutiens et aux personnes dans leurs
communautés. Nous nous efforcons de
réduire l'isolement des individus ruraux
dispersés que nous servons en facilitant la
participation et la connexion avec les commu-
nauteés.

Informations détaillées ici: https://bit.ly/310cH3K

CONVENTIONNELS - TRANSPORTE A PEDIDO, PORTUGAL

Ce service TaD est exploité par des taxis et
intégré aux services de transport public con-
ventionnels pour répondre a une demande
disPersée'dans la zone périphérique / rurale
et les petits villages de la regjon de Medio
Tejo. Les services TaD ont eté introduits
pour intégrer l['offre conventionnelle de
transport public avec les principaux objectifs
de fournir une solution de transport réalis-
able répondant aux besoins non satisfaits en
termes de flexibilité, de couverture et d'in-
terconnexion avec les services longue
distance et ferroviaires; réduire les couts
opérationnels; et pour les optimiser parmi
les différentes zones desservies / systémes
exploités. Des services flexibles fonction-
nent comme des services d'alimentation
pour les bus et les trains longue distance.

Une caractéristique trés pertinente mise en
valeur par cette bonne pratique consiste en la
gestion de différents régimes / zones desser-
vies via une centrale de réservation com-
mune (centralisée) comme solution pour opti-
miser les colts opérationnels. Le service est
géré par la Comunidade Intermunicipal
Medio Tejo, une association de communes
locales et d'autorités publiques, et opéré par
un groupe d'une trentaine d'opérateurs de
taxi.

Informations détaillées ici: https://bit.ly/30ZLUVq



PARTAGEES

Les services de mobilité partagée comprennent a
la fois les services de covoiturage (par exemple,
covoiturage classique ou auto-stop organisé) et les
services de par,ta%e d'actifs (par exemple, velo ou
voiture partagé). Les services de covoiturage per-
mettent d'agréger la demande de mobilité pour
partager un trajet dans le méme véhicule (par |
exemple, le covoiturage) et/ou utiliser le méme
service (par exemple, un taxi) pour I'amener avec
d'autres personnes. Les services de partage d'ac-
tifs permettent au voyageur d'utiliser un moyen de
transport spécifique (velo, voiture, e-scooter, etc.)
sans aucun probleme de propriété; encore, les
utilisateurs doivent étre enregistreés.

La mobilité partagée peut étre un élément essenti-
el de_la solution proposée pour faire face aux
problemes de mobilité en milieu rural, ou les
transports publics conventionnels peinent a
répondre aux besoins réels des passagers et ou
les personnes sont fortement dépendantes de la
voiture particuliere. La mobilité partagee peut combin-
er les voyageurs pour des déplacements plus efficaces, tout
en améliorant les options de mobilité des Eersonnes. Cela peut
permettre aux menages de réduire le nombre de voitures qu'ils pos-
sedent, améliorant ainsi les conditions des ménages a revenu faible et
moyen. Iy a aussi un aspect plus large a consideérer, important du point de vue
global: la mobilité partagée est essentielle pour assurer une mobilité durable.




BURGERBUSESES A BADEN-WURTTEMBERG,

ALLEMAGNE

BuUrgerbus est un modele de transport com-
munautaire opérant dans différentes
régions d'Allemagne. Chaque implémenta-
tion est organisée localement et adaptée
aux besoins spécifiques. Il est le plus large-
ment utilisé dans le Bade-Wurtemberg, la
Basse-Saxe et le Nord-Reine Westphalie. Le
service compléete les services de transport
public conventionnels en offrant des solu-
tions de mobilité partagée dans les zones
rurales et isolées ou le service de transport
public est peu fréquent ou inexistant. Les
BuUrgerbus sont financés par une combinai-
son de financements publics et privés.

REZO POUCE AUTOSTOP
ORGANISE, FRANCE

Rezo Pouce est un service d'auto-stop
organisé qui a débuté en 2009 et est désor-
mais déployé dans environ 2 000 communes
a travers la France, couvrant environ 20%
des zones rurales. Il montre le potentiel des
communautés locales a s'entraider grace a
un service d'auto-stop simple et bien organ-
isé, soutenu par I'Association Rezo Pouce.
Rezo Pouce est utilisé pour toutes sortes de
déplacements, y compris les déplacements
pour le travail ou les études. Le temps d'at-
tente moyen est de 6 minutes, dans 50% des
cas le temps d’attente est de moins de 5 min-
utes, dans 90% des cas il est de moins de 10
minutes.

Des volontaires sont impliqués dans l'opéra-
tion de service (chauffeur, back office, etc.).
Grace a la participation volontaire des citoy-
ens, les frais de personnel, qui représentent
généralement au moins 60% des dépenses de
fonctionnement, sont largement réduits.
L'initiative BUrgerbus propose un service de
transport durable ou «les citoyens conduisent
pour d'autres citoyens». Le recours a des
volontaires pour conduire les véhicules et
entreprendre une partie d'autres taches liées
au service de transport est le point fort du
service.

Informations détaillées ici: https://bit.ly/3s2F797

Grace a une technologie de l'information
moderne et une procédure d'enregistrement
simple, Rezo Pouce évite les inconvénients de
I'auto-stop classique, c'est-a-dire un senti-
ment subjectif d'insécurité et d'incertitude, et
en renforce les avantages, c'est-a-dire un
service rapide, pratique et extrémement bon
marché. De plus, l'organisation derriere le
service utilise un modele de gouvernance
innovant: une société coopérative a intérét
collectif.

Informations détaillées ici: https://bit.ly/3vFalp7



AGENCE DE MOBILITE A USAGE
PARTAGE A ELBE, ITALIE

L'A&ence de mobilité partagé (SUMA-EI-
baSharing) est actuellement mise en place
sur I'lle d'Elbe. Dedgrandes parties de l'ile
sont rurales, avec des montagnes du cété
ouest, des plaines au milieu et des collines
du coété est. SUMA permet la gestion de
différents services de covoiturage intégrés
aux transports publics / collectifs, la centrali-
sation des informations liées au PT et autres
services de mobilité fournis a I'lle d'Elbe, la
coordination de différents prestataires de
services (en particulier les opérateurs de
vélo / scooter / voiture / bateau services de
location), et la collecte et la gestion des don-
nées sur la mobilité.

Le concept innovant de SUMA réside dans le
fait que les utilisateurs disposent d'un point
d'acces unique a toutes les informations sur
I'offre globale de mobilité de maniere
cohérente et efficace (type de services,
horaires, tarifs, modalités d'acces, réserva-
tion, etc.) et ses roles d'intermédiaire pour
I'agrégation de la demande de mobilité et la
coordination des différents services de
covoiturage intégrés aux transports publics
classiques.

Informations détaillées ici: https://bit.ly/38ZgrHb7

CO VOITURAGE INTEGRE AU
TRANSPORT PUBLIC CONVENTIONEL
DANS LA REGION METROPOLITAINE
DE BRASOV, ROUMANIE

Les habitudes de mobilité des habitants de la
région métropolitaine de Brasov sont prévisi-
bles: la plupart des citoyens se déplacent des
zones rurales voisines vers la ville de Brasov

our travailler, étudier ou accéder a des étab-
issements de santé ou a des activités de
loisirs. Cependant, en raison de la rareté de
I'offre de transports publics dans les zones
rurales, ils le font en utilisant leur propre
voiture. Cela a augmenté de facon exponenti-
elle la pression sur l'infrastructure routiére et
les niveaux de trafic sur les routes qui relient
les communautés rurales au centre-ville de
Brasov, tout en faisant en sorte que les places
de stationnement sont devenues un produit
de grande valeur.

En tant que I'un des démonstrateurs SMARTA
2, l'objectif de la région métropolitaine de
Brasov est de tester des solutions de mobilité
specialement congcues dans les commu-
nautés rurales qui font partie de la zone mét-
ropolitaine. L'accent sera mis sur ['utilisation
des services réguliers de transports publics
au lieu des voitures privées, combiné avec
des alternatives telles que TaD, covoitura%e,
velo vers les hubs de transport, etc. Une solu-
tion spécifique a tester consiste a développer
une plateforme de covoiturage basée sur des
applications et a intégrer avec les transports
publics conventionnels. Le covoiturage est un
moyen durable d'organiser des voyages en
s'assurant que davantage de passagers utilis-
ent le méme véhicule et en réduisant ainsi
I'utilisation de la voiture.

Informations détaillées ici: https://bit.ly/38772hH



Lisez le rapport de SMARTA sur les bonnes pratiques rurales pour une analyse approfondie
des pratiques de mobilité rurale recueillies:

https://bit.ly/3vHwCmh

- RURAL SHARED MOBILITY E{@SMARTA

SMARTA

Sustainable shared mebility interconnected with public transpeort in European rural areas

developing the concept of 'smart rural transport areas’ [SMARTA)
N MOVE /B4/ 20071573

Report on rural Good Practices




AUX SERVICES
DE TRANSPORT PUBLIC
CONVENTIONNELS

Le réseau de transports en commun convention-
nel (itinéraire et horaires fixes) par bus et rail joue
un role important dans les zones rurales. Il ‘con-
stitue I'épine dorsale de I'offre de mobilité, en
étant un réseau structurant qui relie les villes, les
régions et les régions.

Cependant, il ne permet de rejoindre tous les
villages et hameaux. De nombreux villages et
zones rurales ne sont desservis que s'ils ont la
chance de s'étendre sur des routes traversantes
importantes. Les services de transport orientés
vers les villages et les zones rurales ne sont
généralement pas rentables. Les services ont été
progressivement réduits au fil du temps, a la fois
en réponse a une activité réduite dans les zones
rurales et a nouveau dans le cadre des recentes
mesures d'austerite.

La réponse pragmatique a cette situation consiste
a améliorer la”connectivité des villages et des
zones rurales aux pdles de transports publics. Les
services de mobilité flexibles et partagés peuvent
Jbouelﬁ un double role: premierement, repondre aux

esoins de mobilite locaux; et deuxiemement,
pour fournir des connexions aux poles et aux

arréts de transport public.




ORGANISATION COOPERATIVE DES
SERVICES DE TRANSPORT PUBLIC
DANS LES PROVINCES DE GRONINGEN
ET DRENTHE, PAYS-BAS

Les provinces de Groningen et Drenthe et la
municipalité de Groningen ont initié une
coopération afin de remplir collectivement
la mission d’organisation de transports pub-
lics ﬁbus). Le but de I'autorité des transports
publics regroupant ces provinces et com-
mune, est de rendre et de maintenir les
zones rurales et urbaines accessibles. En
outre, les transPorts publics doivent étre et
rester abordables tant pour les voyageurs
que pour le gouvernement.

La stratégie de planification, adoptée est
basée sur un réseau de hubs. A I'heure actu-
elle, 55 pbles de mobilité fonctionnent dans
les deux provinces. Chaque habitant a un
hub dans les 7.5 km de sa maison, 90% dans
les 4 km, considéré comme distance cycla-
ble.Des services de bus fréquents et fidables
sont proposés dans les hubs.

Informations détaillées ici: https://bit.ly/3tD6DKR

TRANSPORT PUBLIC INTEGRE
POUR LA REGION METROPOLITAINE
D'ALBA IULIA, ROUMANIE

Le projet «<Smart Move» fournit des services
de transport public intégrés pour la zone
fonctionnelle d'Alba lulia, y compris sept
localités rurales adjacentes. Le proget vise a
assurer une meilleure connexion entre ville et
campagne grace a un service de transport
public avec un service d'information intégré,
un systeme de billetterie et des horaires de
transSport coordonnés.

Le projet a utilisé une nouvelle approche pour
la planification des transports, en dévelop-
pant une structure de coopératjion innovante,
dans laquelle les responsabilités des comtés
ont été délégué a une association d'autorités
locales. La rationalisation de réseaux ruraux
et urbains auparavant disjoints, ainsi que
I'investissement dans de nouveaux véhicules,
ont entrainé une augmentation de 43% des
déplacements effectués.

Informations détaillées ici: https://bit.ly/3r1F3Fy




MULDENTAL IN FAHRT, ALLEMAGNE

ALPINE BUS, SUISSE

«Muldental in Fahrt» est un projet qui aug-
mente drastiquement ['offre de trans?orts
publics dans l'ancien département Mulden-
tal, au sud-est de Leipzig, dans le Land alle-
mand de Sachsen. Le réseau de bus a été
entiéerement repensé et revitalisé. Le réseau
est clairement hiérarchisé, avec des lignes
structurantes principales et des lignes acces-
soires assurées par des plus petits bus. Les
fréquences et les arréts ont eté augmenteés
(augmentation de la fréquence assurant une
liaison toutes les (deux) heures; introduction
de services tot le matin, tard le soir et le
week-end; 66 nouveaux arréts de bus). De
plus, la connexion avec le réseau ferroviaire
a été optimisée.

La refonte minutieuse a abouti a une amélio-
ration impressionnante des services PT: une
augmentation de I'offre TP de 25%, une aug-
mentation des arréts de bus pour atteindre
336, le nombre d'utilisateurs des TP a aug-
menté de 10% en six mois et le nombre
d'éléeves et de jeunes utilisant le TP a aug-

menté de 30% au cours de la méme période.

Informations détaillées ici: https://bit.ly/200k7EQ

Le service Alpine Bus a pour objectif de pro-
poser des transports publics la ou une offre
publique, subventionnés manque. Dans
certaines zones rurales, il existe une
demande dispersée et variable, notamment
énérée par le tourisme et les activités de
oisirs. C'est cette demande que le service
veut satisfare. Le service est exploité dans 16
zones: toutes constituées de zones rurales de
montagne ou la demande de mobilité n'est
pas financierement viable pour les offres de
transport conventionnelles. Alpine Bus est
organisé comme une association associant
autorités publiques et entreprises privées,
avec un conseil d'administration national et
un certain nombre de partenariats régionaux.

Alpine Bus est organisé comme une marque
nationale qui facilite la mise en réseau locale
et régionale. Le service est géré par le parte-
nariat local et le niveau national de I'associa-
tion fournit savoir-faire et conseils. Les
services de transport sont financés par les
pouvoirs publics et des sponsors privés. Le
niveau de contribution publique est tres vari-
able (de 10% a 70%), selon le service et les
zones.

Informations détaillées ici: https://bit.ly/2P6kcn6

Un aspect a mentionner en relation avec cette quantité de programmes et de solutions de
mobilité est que, bien souvent, le cadre réglementaire ne les reconnait pas comme tels. Une
plus grande flexibilité est nécessaire pour reconnaitre les programmes de mobilité partagée.

Et lorsque des services de transport minimaux sont réglementés, cela devrait prendre en
considération non seulement les services de bus conventionnels, mais aussi les services de

mobilité flexibles ou partagés.



GOUVERNANCE DES ASPECTS DE MOBILITE RURALE

Le manque de services de mobilité rurale est souvent le résultat du fait que les autorités
locales rurales peuvent ne pas disposer de ressources financiéres et humaines suffisantes
pour lancer ou gérer un service. La mise a I'échelle geographique et le regroupement des
ressourceslsont essentiels pour garantir des systemes de mobilité réalisables pour couvrir les
zones rurales.

Les recherches menées dans le cadre de SMARTA ont identifié plusieurs moyens de garantir
cela en termes de mobilité:

V Planifier et financer la mobilité au niveau régional et assurer une accessibilité
minimale dans toute la région;

V Coopération entre un centre urbain principal et les communautés rurales envi-
ronnantes afin d'assurer des services de mobilité pour la zone fonctionnelle;

Coopération intercommunautaire horizontale afin d'assurer des services de
V" mobilité dans tous les domaines concernés.




Planifier et financ-
er la mobilité au
niveau régional et
assurer une acces-
sibilité minimale
dans toute la
région

Coopération entre
un centre urbain
principal et les
communautés
rurales environ-
nantes afin d'as-
surer des services
de mobilité pour la
zone fonctionnelle

Coopération
intercommunau-
taire horizontale
afin d'assurer des
services de mobil-
ité dans tous les
domaines con-
cernés

Cela peut étre un processus descendant. Par exemple, a la suite du décret
sur l'accessibilité de base adopté récemment par le gouvernement
flamand, la Flandre est divisée en quinze régions de transport. L'un des
points clés de cette réforme est de donner la parole aux collectivités locales
dans l'organisation des transports publics dans leur propre région. C'est
pourquol, pour chaque région de transport, un conseil régional des trans-
ports a été mis en place pour améliorer la coopération inter-administrative,
toutes les collectivités locales faisant partie du conseil, aux cotés de
représentants des différents acteurs de la mobilité. Les conseils sont
responsables de I'organisation du systéme de transport public, y compris
I'élaboration d'un Flan de mobilité regional et la définition des programmes
et projets de mobilité régionale dans les limites de ce plan. Cela garantit une

couverture complete du territoire flamand, garantissant une accessibilité

de base pour tous ses habitants.

Dans de nombreux autres cas, les services de transports publics sont
proposés de maniere intégrée pour la zone fonctionnelle d'un grand centre
urbain, y compris plusieurs communautés rurales. Ce tP/pe de coopération
verticale permet le transfert de ressources du principal centre urbain vers
la coopération intercommunale, car toutes les parties bénéficient des
modeles de navetteurs et d'autres transferts économiques. A titre d'exem-
ple, a travers le projet «<Smart Move», le réseau de transports publics d'Alba
lulia, en Roumanie, couvre également sept communautés rurales voisines.

Dans d'autres cas, la coopération intercommunale est un processus hori-
zontal ascendant, dans lequel des groupements d'autorités locales mettent
en commun leurs ressources afin de garantir un niveau adéquat de services
de transport. L'autorité des transports publics de Groningen et Drenthe est

le résultat d'une collaboration entre les provinces de Groningen et Drenthe
et la municipalité de Groningen, dans le but de maintenir les zones rurales
et urbaines accessibles. La sous-région de Medio Tejo au Portugal com-
prend cinqg villes de taille moyenne (20 000 a 45 000 habitants) et cing
petites villes (moins de 15 000 habitants) qui coopérent pour exploiter un




LE ROLE DE L'IMPLICATION
COMMUNAUTAIRE

L'implication de la communauté joue un role
important dans de nombreux programmes
de mobilité rurale identifiés par SMARTA
comme une bonne pratique. Dans plusieurs
pays, les communautés locales ont pris l'ini-
tiative elles-mémes de résoudre les prob-
lemes de mobilité rurale en organisant une
sorte de solutions de mobilité partagée. Dans
ces situations, le contexte soclial joue un réle
central.

En effet, les solutions de mobilité organisées
au niveau local dépendent, dans la plupart
des cas, de l'esprit communautaire et du
niveau d'engagement au niveau local. Pour
les services de bus bénévoles et le covoitur-
age local, faire fonctionner le service n'est
pas tant une question technique; c'est plutot
une question culturelle et sociale, c'est-a-dire
convaincre les gens de ['utiliser. Néanmoins,
il reste encore beaucoup a faire pour que ces
solutions soient généralisées et reconnues
au niveau national. Les acteurs locaux dev-
ront invariablement former un certain type
de partenariat au sein duquel ils pourront
développer, mettre en ceuvre et maintenir un
programme.

Compte tenu de 'ampleur de 'adoption de ce
type de solution, le meilleur exemple est
peut-étre celui des Burgerbus en Allemagne.
En outre, le service d'auto-stop organisé Rezo
Pouce en France peut étre introduit dans une
certaine zone a la demande d'une commu-
nauté locale. Sopotniki, Slovénie et Local Link
Donegal, Irlande fournissent des exemples
de services communautaires destinés a des
groupes spécifiques.




MOBILITE DES AINES GRACE A LA

SOLIDARITE INTERGENERATIONNELLE -

L'ONG «Sopotniki» assure le transport gratu-
it en voiture des personnes agées des zones
rurales. Le service est fourni par des
benévoles et est gratuit pour les personnes
agees dans les zones individuelles, qui com-
muniquent a I'avance leurs besoins de mo-
bilité.  Cette pratique de solidarité
intergénérationnelle est une approche inno-
vante de la mobilité des personnes agées
dans les zones rurales de Slovénie, ou les
options de transport public font défaut. Il
offre une solution précieuse et efficace pour
I'isolement et la mobilité des ainés dans les
villages peu peuplés.

Les aspects organisationnels représentent le

caractere innovant de cette bonne pratique,

ou il existe une ONG privée, cofinancée par

des fonds publics municipaux, qui met en

ceuvre un service social important pour le

éroupe vulnérable des personnes agées
ans les zones rurales.

Informations détaillées ici: https://bit.ly/310BcOu

SERVICES DE MOBILITE FLEXIBLE A
USAGE MIXTE -

Local Link Donegal offre une combinaison de
services a itinéraire fixe et de TaD pour un
usage géneral, des services de santé commu-
nautaire pour l'acces aux garderies et un
transport d'urgence non aigu pour l'acces aux
services de dialyse, au congé des patients et
au transfert d'ambulance privée vers les prin-
cipaux hopitaux . Un partenariat entre la
National Transport Authority (NTA) irlandaise
et le Health Service Executive (HSE) signifie
que des services ﬁolyvalents et une meilleure
utilisation des véhicules et du personnel sont
atteints.

Local Link Donegal est une société a but non
lucratif. Il a été créé a l'origine pour la région
du sud-ouest du Donegal. L'entreprise
dispose d'un conseil ~d'administration
bénévole issu de la communauté. Dans I'en-
semble, les membres du conseil sont cooptés
de diverses organisations bénévoles au sein
de la communauté, de personnes actives au
sein du réseau de participation publique du
comté (PPN), etc. Comme la zone d'opération
s'est étendue au fil du temps pour couvrir
I'ensemble du comté, la composition du con-
seil a été ajusté pour assurer un juste équili-
bre de représentation dans tout le comté.

Informations détaillées ici: https://bit.ly/3vHWMSA

Bien qu'il existe de nombreuses options de mobilité partagée disponibles sur le marché, celles-ci
ne sont pas bien établies ou largement déployées dans les zones rurales d'Europe. IIs ne sont
pas non plus intégreés a l'offre de transports publics ni organisés de maniere efficace et par des
moyens financiers adaptés. Cette situation est si répandue a travers ['Europe (et ailleurs égale-
ment) qu'il s'agit clairement d'un probléme structurel.
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Lorsque la mobilité fait défaut pour une personne
ou pour une zone, cela a des impacts négatifs
importants sur les individus, les ménages, les
communautés, les entreprises et le développe-
ment rural. La mobilité est un enjeu transversal
majeur, abordant plusieurs aspects de notre vie
quotidienne. Avec une bonne mobilité, une per-
sonne a acces a l'emploi, a I'éducation, a la santé
et aux services sociaux, aux équipements de
loisirs et a la vie sociale. Si les gens ne peuvent pas
accéder a ce dont ils ont besoin ou souhaitent

faire, ou s'ils ne savent pas profiter des opportu- okt 3 . - gttty =

nités, leur vie est contrainte a un degré plus ou CEL i _ P} 'ff e
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Une mobilité abordable et accessible est de plus
en plus reconnu comme un besoin essentiel pour
chaque personne. Il est également reconnu que le
mangque de services de mobilité inhibe une zone rurale, affec-
tant principalement ceux qui sont déja moins avantagés et con-
tribuant a I'émigration de personnes et de familles de la zone. L'absence
de transport est un probleme clé.

L'Europe rurale couvre plus de 80% du territoire européen et compte environ 137
millions d’habitants. Un peu plus qu'un quart de la population de I'UE-28 vit en zone
rurale. Ces zones se composent de contextes trés variés, de 'arriere-pays métropolitain a des
groupes de petites villes et villages, des campagnes actives et des campagnes peu peuplées.

Au cours des trois derniéres décennies, les gouvernements nationaux et locaux ont élaboré des
politiques et des programmes complets pour la mobilité urbaine durable, ont investi massive-
ment dans les infrastructures et les technologies de mobilité urbaines et fournissent désormais
un soutien financier substantiel pour son fonctionnement quotidien. Dans I'Europe urbanisée, la
plupart des gens choisissent leur facon de voyager. En revanche, il n'y a pas eu de politiques ou
de programmes comparables pour la mobilité rurale et les services de transport connexes, peu
d'investissements dans les infrastructures (autres que la route et le rail pour les déplacements
interurbains) et un soutien financier minimal pour la mobilité rurale locale.



Beaucoup de ces 137 millions de ruraux ne
disposent pas de solutions de mobilité telles
que les transports publics et la mobilité part-
agée. Les impacts de la pandémie COVID-19
sur I'ensemble du systeme de transport ont
encore a§gravé la situation en réduisant les
services de transport existants ou la capacité
maximale autorisée des véhicules, augmen-
tant ainsi encore plus la dépendance a la
voiture. Diverses formes de mobilité part-
agée traditionnelles et innovantes telles que
le covoiturage, I'auto stop organisé ont été
restreintes ou ont cessé en raison d'exigences

sanit'a.ires, réduisant encore les options de
mobilité pour les personnes sans voiture.

Dans toute I'UE, il existe des faiblesses struc-
turelles dans les cadres (c'est-a-dire les dispo-
sitions institutionnelles et organisationnelles,
les politiques et priorités existantes, les
aspects financiers) dans lesquels s'inscrit la
mobilité rurale partagée. La 1uestion fonda-
mentale se situe au niveau de la politique, qui
accorde actuellement peu d'attention et
Brend peu d'engagements en matiére de mo-
ilité rurale.

WHY SHOULD EU ACT ON SOMETHING THAT SEEMS TO BE A LOCAL ISSUE?

. ®® MOBILITE RURALE ® e,

Environnement

Energie

Centralisation, réduction de services locaux,
emplois, commerces et activités des raisons
Réduction du soutien financier a la mobilité

rurale MM |es alternatives ne sont pas disponibles

Problemes socio-démographiques - jeunes
et vieux restent, la tranche d'age entre les

e | 1
» o
La mobilité a un impact croisé sur

les différentes politiques européennes

Les problémes de mobilité rurale sont
répandus dans tous les pays européens

Besoin de voyager plus loin, pour la plupart

La voiture est souvent la seule option, car

SOURCE: PROJET SMARTA

Difficile de vivre son quotidien sans voiture
Trafic rural accru, convergeant vers les
zones urbaines

B Consommation d'énergie et émissions

Beaucoup ne peuvent pas utiliser de
voiture, en raison de leur age, de leur

deux quitte infirmité et du colt d'une voiture

Figure 3: La nécessité d'une intervention de I'UE



mé POURQUOI L'EUROPE DOIT-ELLE AGIR SUR LA MOBILITE RURALE?

In the absence of guiding policy or structured programs to ensure sustainable mobility, the inevi-
table consequence has been that rural mobility is “solved” by the people themselves, relying
almost entirely on personal means of transport. People who live in rural areas are more likely to
say there is no alternative to taking the private car: 46%, compared to 25% of the people living in
large towns.* The Sustainable and Smart Mobility Strategy recently launched by the European Com-
mission acknowledges that “rural and peri-urban communities are more at risk [for transport
poverty] because they lack access to alternatives to car-use.”> And indeed, the European Green
Deal is thought as a growth strategy for Europe that has as one of its key objectives leaving no
person and no place behind.

Aujourd'hui, la mobilité rurale se caractérise par une dépendance quasi totale a la
voiture particuliére.

,—lé POURQUOI L'EUROPE DOIT-ELLE AGIR SUR LA MOBILITE RURALE?

La mobilité rurale doit étre considérée dans le contexte plus large du développement et des initia-
tives des zones rurales elles-mémes, ainsi que des objectifs locaux et mondiaux. La mobilité n'est
pas une fin en soi, mais plutdt un contributeur au développement rural et régional, a I'améliora-
tion de la vie, des communautés et des entreprises dans les zones rurales, et a la réalisation d'ob-
jectifs locaux et mondiaux, notamment la décarbonation et la lutte contre le changement clima-
tique.

Les zones rurales sont des économies actives avec une grande variété d'entreprises agricoles,
industrielles, extractives et de loisirs, liées a leurs ressources naturelles et aux traditions entrepre-
neuriales de la région. Ainsi, la mobilité rurale peut étre considérée comme un catalyseur ou un
multiplicateur qui peut permettre ou améliorer les résultats et valoriser d'autres investissements.
Dans de nombreux cas, le service de mobilité est une composante a valeur ajoutée d'autres pro-
jets et politiques économiques, sociaux, touristiques ou environnementaux.

La mobilité rurale peut étre considérée comme un catalyseur ou un multiplicateur
qui peut permettre ou améliorer les résultats et valoriser d'autres investissements.

“Eurobarométre spécial 495; disponible en ligne: https://bit.ly/3s3bMf1
>Document de travail des services de la Commission accompagnant la stratégie de mobilité durable et intelligente, 2020, p. 207; disponible en ligne: https://bit.ly/3tBFo3h



METTRE EN PLACE DES
POLITIQUES EUROPEENNES
DE MOBILITE RURALE

Les
objectifs et
obligations des
politiques nationales
devraient étre transférés
vers des niveaux de
décisions inférieures et des
plans et programmes de
développement local, la
encore avec des
responsabilités définies
pour la réalisation
de résultats.

* —=m

SOURCE: PROJET SMARTA

Le Parlement européen fournirait un cadre, des orientations et ,
un soutien pour permettre aux Etats membres de développer: ,LES ETATS MEMBRES A
v Une politique de mobilité couvrant ETABLIR DES POLITIQUES
I'ensemble du territoire national / régional; NATIONALES SUR LA
¥ Un plan de mobilité spécifique. MOBILITE RURALE

L'objectif devrait étre d'avoir une politique de mobilité rurale ciblée dans tous les Etats membres d'ici
2025 et des cadres efficaces en place dans tous les Etats membres d'ici 2030. Les décisions sur des

guestions telles que la couverture, les niveaux de service et les moyens de prestation seraient
toujours la prérogative de chaque Etat membre.

Figure 4: Rbles des différents niveaux de gouvernance dans I'élaboration des
@ politiques de mobilité rurale

= COMMENT L'EUROPE DOIT-ELLE AGIR SUR LA MOBILITE RURALE?

Les territoires ruraux ont besoin de cadres politiques qui améliorent la mobilité dans les régions
de I'UE. Il est nécessaire d'agir au niveau de I'élaboration des politiques européennes pour dével-
opper un cadre européen commun qui englobe une vision commune de l'avenir de la mobilité
rurale et, en méme temps, qui tienne compte de l'accent mis sur les spécificités des zones rurales
et de leurs populations.

Des actions spécifiques sont nécessaires pour comprendre et répondre aux besoins de mobilité
rurale, en reconnaissant que les solutions pour les zones urbaines ne correspondent pas toujours
bien a I'environnement rural, pour de nombreuses et évidentes raisons. En particulier, cela néces-
site de se concentrer non seulement sur les services de transport public conventionnels néces-
saires, mais aussi sur les solutions de mobilité partagée complémentaires.

Des actions spécifiques sont nécessaires pour comprendre et répondre aux beso-

ins de mobilité rurale, sachant que les solutions pour les zones urbaines ne corre-
spondent pas toujours bien a I'environnement rural.




mé COMMENT L'EUROPE DOIT-ELLE AGIR SUR LA MOBILITE RURALE?

Les politiques de transport devraient se concentrer sur ['obtention de résultats en matiére de
mobilité plutdt que sur la prescription des solutions a utiliser. Les solutions de transport
devraient développer des «packages de mobilité», comprenant a la fois les moyens traditionnels
(c'est-a-dire les transports publics conventionnels) et les solutions de mobilité partagée émer-
gentes / novatrices (auto-stop organise, services de covoiturage, etc.). Ceux-ci devraient étre
intégrés et harmonisés les uns avec les autres, en utilisant a la fois 'innovation numérique et
organisationnelle. Cela contribuerait a développer des solutions de mobilité «intelligentes»,
adaptées a la diversité des environnements ruraux a travers I'UE.

Les politiques de transport devraient se concentrer sur I'obtention de résultats
en matiere de mobilité, plutdt que sur la prescription des solutions a utiliser.

Le projet SMARTA propose trois voies potentielles pour réaliser son ambition politique.
Chaque voie commence par I'étape commune du «débat politique», qui devrait étre lancée
en 2021 et aboutir en 2022. Lisez le rapport de SMARTA sur les recommandations
politiques pour une mobilité partagée durable dans les zones rurales pour un examen
approfondi de ces voies:

https://bit.ly/3IA4Fs2




- gents, la politique RTE-T et le lien entre les zones rurales et urbaines, ainsi que '
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donc pas une solution unique a développer. La flexibilité est requise. Chaque
autorité responsable doit recevoir des connaissances et des conseils sur les ser-
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vices de mobilité partagés (et les problemes organisationnels et opérationnels

connexes) qui peuvent étre mis en ceuvre dans les zones rurales, afin que des

solutions adaptées puissent étre développéees pour répondre a des besoins

spécifiques.

Les institutions européennes doivent développer une vision et une feuille de

route pour la mobilité rurale. Cette vision nécessite une action urgente, d'abord -
sur la politique de mobilité rurale, puis sur les programmes de mise en ceuvre
de cette politique dans toute I'Europe, soutenus par des instruments de finance- |

ment appropriés. Liens avec des domaines politiques connexes tels que la poli-
tique agricole commune, la politique numerique, la politique des villages intelli-

d'éventuels nouveaux financements dediés au sein de programmes existants
tels qu'Horizon Europe, Connecting Europe facilities, Invest EU et le RRF pour-
raient également étre crées.

Alors que les deécisions sur des questions telles que les engagements en matiere
de mobilité, la couverture, le niveau de service et les moyens de \livraison
releveraientitoujours de la prerogative de chaque Etat membre, le manque de

niveaux de service obligatoires ou de responsabilité-assignée pour la fourniture
ne peut pas continuer. |
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QU'EST-CE QUE SMARTA?

SMARTA - Mobilité partagée durable interconnectée avec les transports publics
dans les zones rurales européennes (développement du concept de «SMArt
Rural Transport Areas») - est un projet de I'UE dédié a la mobilité rurale et mis en
ceuvre entre 2018 et 2020. SMARTA a été financé par la Commission européenne
et est géré par la direction générale de la mobilité et des transports (DG-MOVE),
avec le soutien du Parlement européen.

PROJECT OUTCOMES

Les rapports SMARTA, les enregistrements de webinaires et de conférences, les
supports de communication et d’autres ressources sont publiés sur le site Web du
projet: www.ruralsharedmobility.eu

CONTACT

Pour plus d'informations, n'hésitez pas a contacter les coordinateurs de projet
de MemEx:

Giorgio Ambrosino - giorgio.ambrosino@memexitaly.it

Brendan Finn - brendan.finn@memexitaly.it

Andrea Lorenzini - andrea.lorenzini@memexitaly.it

Ou les responsables de la communication de projet chez European Integrated
Projects (EIP):
Lucia Cristea - lucia.cristea@eiproject.eu

© Copyright pour les photos utilisées:
Toutes les images génériques utilisées dans cette brochure sont sélectionnées sur shutterstock.com, envato.com

et canva.com. Des images spécifiques des bonnes pratiques ou des sites de démonstration ont été collectées
aupreés des partenaires du projet dans le cadre de nos recherches.
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