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Synthese du PMUD

e e
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Une agglomération sous pression

Le PMUD pour Dakar et son agglomération cherche a répondre, de maniére réaliste et ambi-
tieuse, aux défis en lien avec la mobilité des prochaines années. Actuellement, la ville dépend
d'un systeme de mobilité qui, d'ici quelques années, ne sera plus en mesure de répondre a une
demande croissance en mobilité et a des taux de motorisation en hausse (+8% par an, soit un
doublement dans la quantité de véhicules motorisés en 10 ans). La pression sur le systéme ne
cesse d'augmenter et continuera a le faire, exacerbant ainsi les problemes actuels.

Le besoin d'améliorer les conditions
générales d’accessibilité du terri-
toire pour éviter une dislocation de
I'agglomération est partagé par les
acteurs institutionnels et la popula-
tion dakaroise en général.

Récemment, les responsables lo-
caux ont mis en ceuvre et construit
des projets et des programmes qui
ont comme objectif une améliora-
tion des conditions de mobilité, tout
en amorgant une modernisation du
systeme actuel. Trois projets d'en-
vergure pour les transports en com-
mun (le TER, le BRT et le programme
de restructuration du réseau de bus), accompagnées par plusieurs initiatives de construction et
renouveau des infrastructures routieres ont posé les bases d’'une réforme qui s'avere néces-
saire. Le PMUD a comme objectif de prendre le relai pour continuer a développer une armature
de transports capacitaires qui couvriront le territoire et structureront 'offre.

Ces efforts resonnent avec la prise en compte de la question environnementale en lien avec la
mobilité. A Dakar, les données disponibles signalent une situation environnementale a surveiller.
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s'appuyant sur une batterie d'actions pour améliorer la performance du systeme de mobilité.

Ainsi, le PMUD devra étre a la hauteur de plusieurs défis. La combinaison de défis environne-
mentaux et de défis d'accessibilité de prochaines années fait qu'il soit nécessaire d'accélérer la
transition commencée depuis peu.

I
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La vision de la mobilité pour 2035

Pour ce faire, et sur la base de la démarche de MobiliseYourCity, le PMUD a défini une vision de
la mobilité de Dakar et de son agglomération en 2035. Cette vision cherche a produire une ville
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avec une accessibilité améliorée, structurée autour d’'un réseau hiérarchisé de transports en
commun, et ou les modes actifs apportent leur support.

En ce qui concerne la stratégie de planification de la mobilité, le PMUD introduit un changement
de paradigme. Face a un territoire qui n‘est pas extensible a I'envi et a une demande en dépla-
cement en augmentation rapide, il est proposé de planifier autrement pour (1) éviter une fuite
en avant de la demande en mobilité motorisée et (2) pour encourager une mobilité plus sobre
et qualitative. En effet, I'objectif global de ce type de démarche est de déplacer des personnes
et non pas des véhicules. Le nouveau paradigme s'appuie sur quatre piliers :

Pilier 1 Pilier 2 Pilier 3 Pilier 4
Prioriser Booster Gérer le Distribuer
des modes I’offre en trafic 'espace
transports public
en commun

Trois scénarios différents pour 2035 ont fait I'objet d'analyses et de présentations aux acteurs
locaux. En premier, le Scénario de référence se fondait sur la situation actuelle pour projeter la
situation en 2035 sans la mise en ceuvre de mesures possibles/projetées dans le cadre du
PMUD. Ensuite, le Scénario TCSP' s'appuyait prioritairement sur les TCSP, pour proposer des
développements plus ou moins ambitieux du réseau de transports en commun capacitaires. En,
enfin, les Scénario TCSP et ville apaisée s'appuyait sur les résultats du deuxieme scénario, pour
développer des alternatives cherchant une réduction de la pression dans le systéme (et donc
une réduction dans la demande en mobilité) a I'norizon 2035.

Améliorer I'offre de transports en commun et son attractivité

®

Scénario de
référence

sainoniseyul so| Ins uoissaad e| alinpay

En Comité de Pilotage de mai 2022, le choix a été fait de retenir le Scénario TCSP et ville apaisée
comme celui a développer dans le PMUD.

TTCSP : Transports en Commun sur Site Propre.




Le socle institutionnel et de gouvernance

Tout effort de réforme pour la mobilité de Dakar repose sur une adaptation du cadre de gouver-
nance qui est en place. A la différence de plusieurs villes de la région, Dakar peut compter sur le
CETUD pour porter non seulement la démarche de production du PMUD, mais aussi sa mise en
place entre aujourd’hui et 2035. Pour ce faire, des actions sont prévues dans un objectif de ren-
forcement de la place du CETUD et d'une adaptation des ressources aux défis majeurs qui ap-
prochent. Concrétement, il sera, en premier, nécessaire de (1) mettre en place une instance de
coordination mobilité-urbanisme (fiche-action LFH04) pour garantir que le fonctionnement po-
lycentrique prévu pour la ville sera bien supporté par le systéeme de mobilité ; (2) mettre en place
un cadre de concertation pour des éventuelles adaptations du PMUD (fiche-action LHF-07) et
ainsi avoir un document agile et cohérent avec les évolutions prévues et non prévues de I'agglo-
meération ; et (3) accompagner la croissance du CETUD (fiche-action E-05.01.) avec de res-
sources humaines, techniques et financieres.

Toutes ces actions ne pourront étre mises en ceuvre que si une réforme du modele de finance-
ment du transport urbain est prévue.

En plus des trois actions ci-dessus, des actions sur des sujets techniques viendront compléter
le renforcement du cadre institutionnel. Ces actions sont : (1) la restructuration du systeme
CAPTRANS;; (2) une étude détaillée sur la sécurité routiere a I'échelle métropolitaine ; (3) la mise
en place d'un groupe de travail sur la billettique intermodale ; et (4) une formation sur la gestion
de la circulation destinée aux nouveaux entrants dans I'organigramme du CETUD.

Enfin, une derniere action clé dans la vision du PMUD et qui supportera la mise en ceuvre du
programme sont les campagnes de communication sur le plan et son avancement. Ces cam-
pagnes permettront d'informer les habitant-e's de Dakar des objectifs, des attentes et du niveau
d'avancement des actions. Ouvrir ce canal de communication fera que le PMUD soit approprié
par les usager-ére's et que les actions puissent étre comprises et supportées a différents ni-
veaux.

Une stratégie supportée par la montée en puissance des TCSP

Le PMUD fait un choix fort pour la mise en place de modes de transport urbain vertueux, avec
le transport en commun comme base d’'une offre qualitative. La colonne vertébrale de cette
base sont les TCSP qui proposeront des services efficaces et fiables qui augmenteront I'attrac-
tivité du systeme de transport en commun. Entre aujourd’hui et 2035, sept nouvelles lignes de
TCSP (sous la forme de services de BRT et/ou BHNS) s'ajouteront aux couloirs de TER (déja
opérationnel) et de BRT (en cours de construction entre Dakar et Guédiawaye).

7 nouvelles lignes de TCSP

Kol ol Environ 175 km en plus en 2035

A partir de cette colonne vertébrale, d'autres services de transport en commun viendront com-
pléter I'offre, tout en gardant une vision multimodale de services. A partir d'une hiérarchisation
de l'offre de transports en commun, il sera possible de mailler le territoire urbain de 2035 et,



Plan de Mobilité Urbaine Soutenable pour I'Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

ainsi, offrir une solution de mobilité aux habitant-e's pour accéder aux opportunités et aux ser-
vices de Dakar.

Des péles d'échange multimodaux créant un lien fort avec la structure urbaine

15 poles d’échange multimodaux
En plus de la gare des Baux Maraichers

La connexion entre la vision de la mobilité et la vision urbaine — comme définie dans le plan
stratégique d'urbanisme de la ville — se fonde sur le développement de quinze pbles d'échange
multimodaux placés stratégiquement en lien avec les péles secondaires du plan urbain. Autour
de ces pdles, des services et des opportunités devraient se développer et le systeme de mobilité
doit répondre a cette nouvelle situation. Ces PEM sont une opportunité pour réduire le besoin
en déplacements a I'échelle de I'agglomération et peuvent devenir aussi des espaces qui expri-
ment la priorisation des modes comme la marche a pied et les transports en commun.

Différents types de PEM sont définis, notamment selon leur échelle et leur place dans le systeme
urbain futur. En plus de la gare des Baux Maraichers, deux autres péles dits de « porte d'entrée »
devront étre mis en place a Diamniadio et Malika. Ensuite, treize autres péles dits de « proxi-
mité » compléeteront cette couche de la vision.

Un réseau de voirie multimodale a grands enjeux

Le réseau de voirie multimodale sera adapté grace a des aménagements au service des priorités
qui ont été définies. Cela se traduit par un important effort par plusieurs acteurs institutionnels
pour préparer l'arrivée des TCSP et des nouveaux réseaux de modes actifs sur un réseau déja
construit mais qui est encore en développement. Si a Dakar, il s'agit d'optimiser I'actuel, a Gué-
diawaye-Pikine 'objectif sera de renforcer le réseau, et a Rufisque et Keur Massar le but sera
d'anticiper le développement urbain en réservant des espaces suffisants pour étre en mesure
de mettre en place les projets en lien avec les actions du PMUD.

BUediawaye
- Pikine

.

Optimiser ‘ ‘ Renforcer ‘ ‘ Anticiper

Un pari fort pour les modes actifs

La marche a pied est et restera le mode principal pour les déplacements a Dakar. Pour le PMUD,
I'effort le plus important est d'améliorer les conditions de déplacements des pieton-ne-s, y com-
pris les PMR. Des actions sont prévues pour ce faire ((i) la Charte de I'espace public pour une
meilleure distribution et occupation de I'espace disponible et (i) le plan stratégique piéton) et
garantir que le processus de planification prend en compte ces déplacements.

Ensuite, en ce qui concerne les vélos, le PMUD propose la réalisation d'un réseau hiérarchisé de
voies cyclables qui auront comme objectifs de (1) rabattre vers les TC, et TCSP en particulier,
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en respectant les échelles de pertinence des modes, (2) mailler les zones a l'intérieur des dépar-
tements qui forment I'agglomération, et (3) fournir des liaisons entre secteurs, soit de moyenne
distance, qui réduiront le besoin de faire recours aux modes individuels motorisés. Plus de
75 km de réseau cyclable principal et plus de 100 km de reéseau cyclable secondaire devront
étre construites, et un accompagnement et sensibilisation devront étre prévus.

% + de 75 km de réseau principal
Et + de 100 km de réseau secondaire

Une maitrise des émissions de CO- et de la pollution de l'air

Les actions prévues dans le PMUD permettront de fléchir les tendances actuelles qui, si rien
n'est fait, empireront la situation environnementale de Dakar. Tout en prenant en compte que la
croissance de la demande prévue et la hausse du taux de motorisation font qu’'une réduction
des émissions de CO; et de pollution ne soient pas réalistes, les actions du PMUD devraient
permettre une économie d'environ 15% par rapport au scénario « au-fil-de-l'eau ».

Evolution des émissions de CO2 en scénario de référence avec mix

- - o Evolution des émissions de CO2 en scénario PMUS avec mix énergétique
énergétique de référence

décarboné
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Une amélioration nette de la situation actuelle de congestion

Les projections de la situation actuelle pour 2035 ne sont pas encourageantes pour Dakar si
rien n'est fait en termes d'amélioration de la mobilité. En prenant I'exemple de I'écran de Dakar
— localisé a la limite entre Dakar et Guédiawaye-Pikine —, le scénario « au-fil-de-I'eau » montre
que la situation de congestion serait insupportable ayant des effets conséquents sur le reste du
réseau. En termes de quantité de déplacements en heure de pointe dans le sens critique, les
estimations suggerent une demande de 92 000 pphpd alors que la capacité calculée de la voirie
est de 85 000 pphpd, ce qui indique une congestion importante, voire un blocage au niveau de
I'écran. De méme, en termes de trafic attendue, en 2035, il y aurait une demande traduite en
18 000 veh par heure et une capacité de 12 000 veh, confirmant I'analyse qui indique une satu-
ration critique du réseau.

Avec les actions prévues dans le PMUD de Dakar, pour 2035 et sur le méme écran, la demande
en heure de pointe resterait dans la pire des situations a 92 000 pphpd, alors que l'offre (et donc
la capacité de I'écran) passerait a 95 000 pphpd. Cela indique une situation qui est acceptable.
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Une estimation similaire peut étre faite pour le trafic : la demande restant identique, l'offre pas-
serait a 12 000 veh par heure, évitant ainsi tout blocage a ce niveau.

Ecran Dakar

Des investissements conséquents a prévoir

Les efforts prévus par le PMUD, en termes de mise en place de services, d'études et de cons-
truction d'infrastructures, seront conséquents. Distribués entre aujourd’hui et 2035, ces efforts
permettront néanmoins de fléchir les tendances et de répondre aux défis de mobilité qui vien-
dront. Un chiffrage initial suggere un investissement directement lié au PMUD qui atteint
1054 600 000 000 FCFA (soit, environ, 1,6 Milliards d’euros).
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0. Introduction

Le groupement Transitec-Urbaplan-Suez a été choisi pour réaliser le Plan de Mobilité Urbaine
Durable (PMUD)? de Dakar. Le PMUD de Dakar s'inscrit dans le cadre de l'initiative MobiliseYour-
City (MYC) et se pose en évolution du précédent Plan de Déplacements Urbains de Dakar
(PDUD). Le PMUD de Dakar vise a réviser la planification des déplacements qui repose actuelle-
ment sur le Plan de Déplacements Urbains de Dakar (PDUD) élaboré en 2007 et validé en 2008.

L'élaboration de ce PMUD suit le cadre défini dans l'initiative MYC. Cette initiative a été lancée
par I'AFD (Agence Francgaise de Développement), TADEME, le CEREMA, I'association CODATU et
la GIZ (Agence allemande de coopération internationale). Il doit permettre la mise en ceuvre de
politiques d'atténuation des émissions de gaz a effet de serre dues a la mobilité urbaines dans
les pays du sud. Cette initiative doit également permettre une amélioration des conditions de
déplacements des populations. L'initiative MYC cherche en effet a infléchir la trajectoire de mo-
torisation des déplacements dans les villes ayant une forte croissance démographique a travers
la réalisation et la mise en ceuvre de Plans de Mobilité Urbaine Soutenable (PMUS).

La ville de Dakar, qui a rejoint cette initiative en mai 2017, est devenue, avec les villes camerou-
naises de Yaoundé et Douala, une des villes pionnieres a l'initiative de ce projet.

La production du PMUD s’organise en 6 modules (Figure 1), avec un premier module qui s'inté-
ressait a I'évaluation du Plan de Mobilité de 2007. Les cing autres modules portent directement
sur la production du PMUD, et notamment les modules 2 et 4 qui posent et opérationnalisent la
vision de mobilité pour la ville a I'horizon 2035.

Quatre rapports précédents ont été produits et validés par le CETUD. En premier, un rapport sur
I'évaluation de la mise en ceuvre du plan de mobilité antérieur, le PDUD de 2007. Ensuite, un
rapport sur le diagnostic de la mobilité actuelle a Dakar. Un troisieme rapport déclinait les scé-
narios proposés pour la mobilité de Dakar a I'horizon 2035. Et, enfin, un quatrieme rapport pour
lequel le sujet principal est la présentation des indicateurs du PMUD.

2 |La décision a été prise par le CETUD pour adapter le nom de I'étude en changeant le terme « soutenable » par le
terme « durable ». Ce document est le premier a prendre en compte cette modification, les précédents rapports ont
utilisé le terme « soutenable », et donc I'acronyme « PMUS ».
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Module O Module 1 Module 2 Module 4

,l-) ‘ il é
__ = L
Evaluation de la Diagnostic et Vision, objectifs Plan d’actions,

mise en ceuvre du recueil de données stratégiques et des budget et
PDUD 2007 scénarios financement

Module 3 | Suivi et reporting

Module 5 | Processus participatif

Phase 2

Figure 1 : Organisation de I'étude pour le PMUD de Dakar

Ce dernier rapport présente les composantes définitives de I'étude du PMUD et se structure
autour de six chapitres comme suit :

Un premier chapitre qui retrace la vision qui a guidé I'élaboration du PMUD depuis la
phase de diagnostic jusqu'a la phase de proposition des mesures et actions concretes
qui opérationnalisent la vision.

Le deuxieme chapitre qui formule de maniere précise la principes qui ont servi dans la
définition de la stratégie et qui devront guider la mise en ceuvre du PMUD (horizon 2035).

Le troisieme chapitre qui décline une territorialisation de la vision et du scénario retenu
(le scénario « TCSP et ville apaisée ») en indiquant les actions principales a mettre en
place a I'échelle métropolitaine et a I'échelle des quatre départements® qui composent
le territoire du PMUD.

Le quatrieme chapitre qui présente les actions (études et projets concrets) selon une
chronologie fondée sur le court, moyen et le long terme et qui fait écho au chapitre pré-
cédent.

Un cinquieme chapitre qui introduit, une par une, les actions prévues dans le PMUD et
qui fait un estimation des montants liés aux études et investissements identifiés.

Un dernier chapitre qui évoque des suites possibles au PMUD.

3 Au début de I'étude, le territoire avait été divisé en trois « villes » : (i) Dakar, (i) Guédiawaye-Pikine, et (iii) Rufisque.
Pour prendre en compte les évolutions administratives qui ont eu lieu pendant la production du PMUD, a partir du
module 3, le territoire a été divisé en quatre « villes », gardant inchangés les territoires de Dakar et Guédiawaye-Pikine
et divisant en deux le territoire de Rufisque : (i) Rufisque et (i) Keur Massar.
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Ce dernier document est donc un rapport de synthese d’'un processus d'élaboration d'un docu-
ment stratégique pour l'agglomération de Dakar. Il revient au CETUD de veiller a sa mise en
ceuvre et, si besoin, d'adapter la chronologie proposée pour mieux répondre aux attentes et aux
défis a venir dans la mobilité dakaroise.
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. Rappel de la vision et du scénario retenu

lI.  Principes qui ont guidé I'élaboration du PMUD

Réponses concrétes aux problématiques principales

L'élaboration du PMUD a mis en évidence les problé- Dakar 2019

matiques principales de la mobilité actuelles et fu-

tures de Dakar et les défis (conséquents) qui peu- \

vent désormais étre projetés. Lors de la phase de ,.,*‘\ ’? ,_,,7‘ O
diagnostic, et a I'echelle métropolitaine, une analyse '

sur la base de capacités des « écrans » (voir une in-

terprétation dans la Figure 2, ci-contre) a montré une

situation deja critiqgue qui nécessite des actions

fortes et des projets ambitieux pour garantir des ni-

veaux d'accessibilité futurs adéquats sur tout le ter- Dakar 2035

ritoire. Aujourd’hui la pression se focalise sur l'inter-

face entre Dakar et Guédiawaye-Pikine (i.e. écran de

Dakar), avec des infrastructures (tous modes) au _.q@ \& ;‘r ' .
bord de la rupture. Sans une action forte d'ici a 2035, % 4

la pression sur le systeme de mobilité s'étendra a

tout le territoire et notamment les secteurs les plus

a l'est de l'agglomération. En effet, il est prévu que

les déplacements quotidiens de la ville passent de

7,2 Mde déplacements en 20153, environ, 12,9 M de Figure 2 : Interprétation des pressions actuelles et
déplacements en 2035, avec des conséquences im- futures surfes ecrans danalyse

portantes sur la saturation des réseaux et donc sur la capacité pour la population de se déplacer
d'un point a I'autre de I'agglomération.

Avec des déplacements motorisés qui augmentent corollairement a la croissance démogra-
phique (3,6 M d’habitant-e-s en 2019 contre 5,8 M en 2035) mais aussi en raison de la hausse
du taux de motorisation, le défi est double. Il s'agit tout d'abord de protéger la ville d'une ruée
vers des modes peu efficaces, i.e. les TIM* et donc de réorienter 'usage des modes de dépla-
cements et d'optimiser l'utilisation de I'espace public. Pour ce faire, le choix fort proposé est de
[1] renforcer I'offre de transports en commun, i.e. les TC, et, notamment, des transports

4TIM : Transports individuels motorisés.
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capacitaires, i.e. les TCSP?, qui s'érigeront en colonne vertébrale du systeme de mobilité métro-
politain. L'objectif est de donner la possibilité aux usager-ere-s de se tourner vers des services
efficaces et de qualité. En plus, il sera aussi nécessaire de [2] maitriser la croissance dans I'uti-
lisation des véhicules (y compris les motos qui commencent a gagner en importance dans le
systeme actuel) pour leur donner un rdle qui ne soit pas en concurrence directe avec I'offre de
transports en commun.

En second lieu, il sera nécessaire d'améliorer les conditions de la mobilité aux échelles urbaine
et locale avec des actions qui permettront d'accompagner les actions du niveau métropolitain.
A I'échelle urbaine, un des choix faits dans le cadre de ce PMUD est de [3] réduire le role des
taxis jaunes et noirs, en visant une meilleure gestion tout en gardant un degré de flexibilité mi-
nimal avantageux pour la mobilité. Cela implique aussi une réduction, voire une substitution
progressive, des taxis clandos par une offre plus structurée et cantonnée aux quartiers ou les
autres modes en commun peinent a proposer des services de qualité. Les actions a cette
échelle impliquent un travail sur la gestion de la circulation et des réponses a la question de la
multimodalité dans le systeme.

Au niveau local, il s'agit principalement [4] d’'améliorer les conditions et I'environnement des
modes actifs. Ce volet est particulierement important pour Dakar et s'intéresse a deux modes
en particulier : (1) lamarche a pied et (2) le vélo. Concernant le premier, si, actuellement, environ
69% des déplacements quotidiens se font en marchant (proportion encore élevée), il ne s'agit
pourtant pas de déplacements réalisés dans des conditions adéquates. Souvent un mode subi,
plus qu'un mode choisi, la marche a pied est actuellement le seul mode pour les déplacements
de courte distance. Le PMUD cherche donc a maintenir un haut pourcentage de déplacements
quotidiens réalisés en marchant mais en proposant un environnement plus adapté en termes
de sécurité et de confort. En ce qui concerne l'utilisation des vélos, le PMUD fait un pari impor-
tant dans le développement d'un mode qui est, aujourd’hui, peu présent dans le systeme daka-
rois. L'objectif est de mettre en place un réseau qui permettrait au vélo de devenir une réelle
option al'échelle de I'agglomération mais aussi un des modes préférés pour les trajets de courte
et moyenne distance. Cette proposition, méme si elle est ambitieuse, se veut réaliste et ses
effets positifs pour la mobilité se verront sur le moyen et le long terme. Le « boom » du vélo se
vérifie dans bon nombre d'agglomérations aujourd’hui, y compris dans des pays du sud, souvent
a l'encontre de « partis pris culturels »°.

5 TCSP : Transports en commun sur site propre.

6 ors des ateliers thématiques organisés dans le cadre du PMUD, plusieurs exemples ont été évoqués et notamment
les cas de Bogota, Montevideo et Cape Town qui ont fait ou font de paris forts pour une montée en puissance du vélo
avec des résultats encourageants.
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La mise en place des actions et programmes du PMUD aux différentes échelles requiert un
support institutionnel et financier robuste. Ainsi, des propositions a cet égard sont aussi in-
cluses dans ce document pour assurer une mise en place efficace et durable.

Présentation générale des grandes lignes du PMUD

Les réponses apportées par le PMUD a I'évolution de la mobilité a Dakar s’appuient sur des
principes forts qui guident la démarche d'élaboration de la stratégie, mais qui devront aussi étre
maintenus tout le long de la mise en ceuvre afin de garantir la cohérence des actions et la réali-
sation de la vision globale pour la mobilité. Pour ce faire, dans le chapitre suivant (chapitre 2),
une charte déclinant en détail ces principes est proposée. La section ci-dessous présente, en
tant gu'introduction générale, les principes généraux de cette démarche.

Le premier principe, et probablement le plus radical dans le cadre du PMUD, est le changement
de paradigme qui est proposeé. Historiquement, les processus de planification de la mobilité se
sont concentrés sur des réponses a I'augmentation de la demande qui se fondaient sur la cons-
truction d'infrastructures. Cela se traduisait par des efforts d'élargissement des voies pour don-
ner plus de place aux modes motorisés et la construction d'échangeurs au niveau des carre-
fours pour accroitre la capacité du réseau. Cette approche se faisait la plupart du temps au
détriment des modes collectifs et des [~ A
modes actifs qui, eux, perdaient pro-
gressivement leur place dans le pro-
cessus de planification. En réalisant
des infrastructures de caractere rou-
tier, peu adaptées aux autres modes,
la priorité était donnée aux modes in-
dividuels motorisés. L'agglomération Al Al FLEE e
de Dakar a, a des degrés variables, Priorisation Transports Gestion du Occ'upation

des modes en commun trafic de I'espace
suivi cette approche lors des préceé-

dents processus de planification de la J
mobilité Figure 3 : Structure globale de la Charte du PMUD proposée

Parce que le territoire dakarois, en forme de péninsule ou de presquile, est treés contraignant,
mais aussi parce que I'ambition n'est pas de transformer les tissus urbains en infrastructures
de déplacements, ce PMUD se fonde sur un nouveau paradigme qui a comme but la maitrise
et la canalisation de la croissance de la demande en mobilité. Non seulement faut-il agir sur
I'offre en proposant des solutions réalistes et parfois urgentes, il est aussi nécessaire de maitri-
ser la demande globale, en essayant de réduire le besoin en mobilité, notamment a I'échelle
métropolitaine. Plus concretement, cela se traduit par :

e Une maitrise de la croissance des TIM.

e |a préférence pour des modes actifs et des TC.
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e unerécupération de I'espace public de la mobilité.

Ces trois éléments se retrouvent dans les piliers de cette démarche. En premier, [Pilier 1] la
priorisation des modes se fait dans une approche multimodale de la mobilité. La logique qui
supporte ce pilier est donner les priorités aux modes vertueux dans la démarche des PMUS
comme proposeée par le programme MobiliseYourCity. Pour le PMUD, les transports en com-
mun structurants sont prioritaires pour les déplacements d'échelle métropolitaine, alors que les
modes actifs (marche a pied et vélo) sont prioritaires pour les déplacements d’échelle locale.

Apres, [Pilier 2] la structuration par les transports en commun capacitaires et la recherche de
complémentarité avec les modes secondaires et du dernier kilométre évoque le besoin de hié-
rarchiser le systeme de transports en commun. Derriere cette démarche se cache l'idée que
chaque mode joue un réle dans le systeme et qu'il est important de définir ce réle en fonction
des caractéristiques du mode, et notamment de sa capacité théorique (mesurée en passa-
ger-ére-s par heure ou par jour et/ou en passager-ére-s transporté-e-s par heure sur une voie).
Par exemple, la capacité d'écoulement théorique d'une voie pour BRT’ est de 10 000 personnes,
alors que pour le trafic mixte cette valeur retombe a entre 1 000 et 1 200 personnes (voir Figure
4). Une voie de TC est donc 8 a 10 fois plus capacitaire qu'une voie de trafic mixte !

Capacité d’écoulement théorique d’une voie modale (en personnes transportées sur 1h)

ooy "2y Vagy Y Y

/4

T - - - - -

Figure 4 : Capacité d'écoulement théorique d'une voie modale (en personnes transportées sur 1h)

7 BRT : Bus Rapid Transit.
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Le PMUD pose une combinaison de modes qui devrait conduire a une amélioration des condi-
tions actuelles, sur le court-terme, et un fléchissement des tendances de croissance des modes
motorisés individuels sur les moyen et long termes.

Ensuite, I'amélioration de la gestion du trafic, donc de la circulation mais aussi du sta-
tionnement. Les propositions pour la gestion de la circulation a I'échelle métropolitaine s'ap-
puient sur un besoin de contraindre certains mouvements et d'encourager des déplacements
plus courts. Et celles qui portent sur le stationnement cherchent a introduire des contraintes au
pratiques actuelles pour réduire les flux vers les pbles principaux, notamment ceux en relation
avec le Plateau.

Enfin, I'occupation de I'espace public qui prone I'amélioration des conditions de dépla-
cement, notamment pour les piéton-ne-s. Les propositions visent une optimisation des espaces
disponibles, en maintenant les logiques exprimées dans les piliers précédents. Cette nouvelle
occupation des espaces doit se faire en fonction du type de voirie : plus concretement, les voi-
ries locales auront une distribution de I'espace qui privilégie les modes actifs alors que les axes
routiers principaux devront laisser la priorité aux modes motorisés qui permettent les déplace-
ments d'échelle métropolitaine.

En declinant ces piliers, la Charte du PMUD se veut un document de base pour la mise en ceuvre
progressive des actions et des projets envisagés. La Charte doit aussi permettre au CETUD
d'adapter la mise en ceuvre pour prendre en compte des évolutions et des dynamiques qui pour-
raient devenir urgentes pour la ville tout en respectant la vision définie dans ce document.

1.2.  Vision du PMUD de Dakar

La réalisation de la vision passe par l'identification des enjeux principaux. Différents enjeux cor-
respondent a différentes échelles. Au niveau métropolitain, I'échelle structurante du PMUD, les
enjeux principaux sont (1) de garantir I'accessibilité au niveau de I'agglomération et (2) d'assu-
rer, voire d'améliorer, les articulations entre les différents secteurs de la ville. Comme il s'agit, a
cette échelle, de déplacements de longue et moyenne distance, les modes structurants sont les
TC et les TIM et les notions a prendre en compte en priorité sont I'accessibilité et la capacité.

Au niveau local, ou la plupart des déplacements ont lieu, ce sont les modes actifs, et notamment
la marche a pied, qui deviennent structurants pour la ville. Dans ce sens, les enjeux concernent
I'accessibilité, la fluidité du trafic, la sécurité routiere et la gestion de I'espace public.

Le PMUD prévoit une mise en ceuvre progressive et, pour ce faire, des actions sur le court,
moyen et long terme s'enchainent de maniere en harmonie pour réaliser la vision. La vision a
I'horizon 2035 pour Dakar et son agglomeération est celle d'une une ville avec une accessibilité
améliorée, structurée autour d’'un réseau hiérarchisé de transports en commun, supporté par
des modes actifs.
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Définir les alternatives / scénarios du PMUS.
Asseoir les choix structurants.

Echelle
structurante AIS
du PMUD » route Bt \oN
DDD + AFTU +
Echelles Transport Réseaux
du PMUD » artisanal secondaire et

tertiaire

Proposer des principes adaptés aux choix structurants des échelles
Métropolitaine et Départementale pour les échelles Communale et Locale.

Figure 5: Echelles et modes du PMUD

1.3.  Rappel du scénario retenu

Propositions de scénarios et méthode

Pendant I'élaboration du PMUD, différents scénarios ont été définis, et a partir de cette liste, le
scénario préféré a été choisi par les acteurs locaux. Pour générer les scénarios du PMUD, le
point de départ est le scénario de référence (Scénario REF) qui suit les tendances actuelles de
la ville pour prévoir quelle serait la situation en 2035. Le scénario prend en compte les coups
partis, maintient les hypotheses officielles de croissance de la démographie et définit — sur cette
base — la demande en mobilité en 2035. De plus, aucune modification n'est prévue en termes
de repartition modale, ni dans la hiérarchie des modes disponibles aujourd’hui.

Partant de ce scénario qui aboutit a une situation inacceptable tant en termes de congestion
que d'impact sur I'environnement, un premier scénario, appelé le Scénario TCSP, a été généré
en mettant en avant I'amélioration de |'offre de transports en commun et de son attractivité.
Cela a impliqué de faire des propositions de nouvelles lignes de transports en commun capaci-
taires pour répondre a la croissance de la demande. Ces lignes de TCSP seraient accompa-
gnées par des nouvelles affectations pour le réseau de voirie pour prioriser les modes les plus
efficaces et économes en utilisation de I'espace. A noter que la définition des nouvelles lignes
se fait tout en évitant de créer des blocages et/ou obstacles pour I'évolution du réseau sur le
plus long terme (au-dela de I'horizon du PMUD).

Enfin, un troisieme scénario, le Scénario TCSP et Ville apaisée, garde les objectifs du scénario
précédent et ajoute un objectif de réduction de la pression sur les infrastructures de la mobilité.
Ainsi, une nouvelle structure des déplacements, y compris avec des nouveaux modes, et avec
des conséquences sur la structure de la demande en mobilité est proposeée.
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Figure 6 : Stratégie de définition des scénarios du PMUD

Scenario retenu

En Comité de Pilotage, réalise le 31/05/2022 au MITTD et en présence du Secrétaire Général, le
scénario TCSP et Ville apaisée a été retenu comme le scénario a mettre en ceuvre.

Différents sujets ont été analysés et développés pour ce scénario. Le niveau d'ambition étant
conséquent, les éléments du scénario s'appuient sur les principes énoncés précédemment pour
proposer une version réaliste et faisable de la mobilité de Dakar et son agglomération en 2035.
La stratégie urbaine pour la ville est le point de départ, notamment la proposition du développe-
ment de polarités qui viendront compléter le binbme Plateau — Diamniadio et produire une struc-
ture urbaine polycentrique. Ainsi, en ce qui concerne la mobilité directement, le scénario prévoit
de:

e Pour les transports en commun, comme porte d'entrée dans la
définition des scénarios de maniére générale et de maniere spé-
cifique pour le scénario retenu :

e Développer a terme un réseau capacitaire structurant a I'échelle du Grand Dakar,
au-dela du TER et des lignes de BRT déja prévues, pour couvrir tout le territoire.

e Evoluer vers un réseau hiérarchisé et lisible, basé sur un développement de I'in-
termodalité, en étudiant la possibilité d'inclure ponctuellement des nouveaux
modes (par exemple le transport maritime et le transport par cable).

e Faire coincider les grandes polarités urbaines avec les principaux nceuds ou poles
de transport urbain.
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e Compléter le réseau capacitaire par un maillage de transports collectifs de proxi-
mité et de rabattement et favoriser ainsi I'intermodalité.

e Continuer et achever le processus de professionnalisation du transport artisanal
par midi-bus (« ndiaga ndiaye ») et minibus (« cars rapides ») selon le modéle de
I'AFTU et amorcer et/ou renforcer le processus pour les services de taxis collec-
tifs (« clandos »).

e Pour le réseau multimodal : ﬁ
(o) (o)

e Dansle département de Dakar, (i) maximiser le potentiel des infras-
tructures actuelles en basculant des voies de circulation mixte en sites propres
TC, et (ii) canaliser le trafic individuel motorisé et ainsi laisser place au corridor
TC.

e Dans les départements de Guédiawaye et Pikine : (i) renforcer les infrastructures
actuelles pour augmenter leur capacité d'accueil en vue de l'insertion de sites
propres TC, et (i) canaliser le trafic individuel motorisé et ainsi laisser place au
corridor TC.

e Dans les départements de Rufisque et Keur Massar : développer le réseau viaire,
support du futur réseau TC (en anticipant les sites propres).

e Pour les modes actifs :
e Mettre en place un maillage du territoire par les réseaux dé- (M) ﬂ.

diés aux modes actifs en garantissant la continuité dans les
déplacements.

e Améliorer la gestion de I'espace public pour éviter son occupation par des activi-
tés commerciales, des activités résidentielles (placement des groupes électro-
genes, par exemple), et des véhicules stationnés, entre autres.

e Améliorer les conditions pour la marche a pied pour les populations vulnérables,
y compris les PMR, a différents niveaux et notamment autour des équipements
scolaires et autres équipements comme des marchés ou des espaces prisés par
les piéton-ne-s.

e Développer le vélo comme reelle alternative de mobilité a I'échelle urbaine et lo-
cale et de remplacer certains déplacements motorisés, voire a pied, par des dé-
placements en vélo, en visant un report modal réaliste.

En termes quantitatifs, la mise en place du scénario devrait permettre, en 2035, de :

e Augmenterlapart des TC, passant de 22% en 2015 a une fourchette de 29-33% en 2035 ;
en s'appuyant sur un renforcement de I'offre, une amélioration de la qualité de service
généralisée et la mise en place d'une multimodalité robuste et adaptée aux besoins.
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e Maitriser la croissance prévue pour les TIM, passant de 5% en 2035
2015 a entre 9% et 12% en 20358 en reconnaissant la réalité d’'un
taux de, mptorlsatlon en hausse tout eh mlgux canallsaht ,Ies flux E 29%-33%
et en réduisant le recours aux modes individuels motorisés pour

les déplacements de courte distance. = 9%-12%
e Maintenir stable le réle des transports a la demande (autour de | - 29%-6%
2% en 2015 et en 2035), i.e. les taxis, en visant une réductionde |~ ° e
[ ]
leur présence pour les trajets d'échelle métropolitaine. lm 55%-65%

e Améliorer les conditions pour les modes actifs en reconnaissant _
. . . 3 Figure 7 : Parts modales
une possible perte en quantité relative de déplacements (en pour- prévues en 2035 en met-

centages), passant de 69% en 2015 a entre 55% et 65% en 2035°.  tant en ceuvre le scénario

. , rr s . B . ) retenu du PMUD
Le chapitre 3 présente les différentes actions du scénario en les territo-

rialisant de maniere concréete. Ayant fixé ces projections pour la distribution modale, le pas sui-
vant est de se donner les moyens pour les réaliser.

8 Selon les projections, les TIM pourraient atteindre une part modale supérieur a 15%. Cette situation entrainerait des
situations de blocage conséquente, notamment sur I'écran de Dakar.

9 Pour la marche a pied, le scénario fil-de-I'eau reste sur des pourcentages de parts modales similaires, cependant
les conditions (ou I'environnement) devraient étre améliorées avec les propositions du PMUD. Concernant le vélo, la
part modale du scénario fil-de-'eau est pratiquement marginale (inférieure a 1%), alors que dans le scénario choisi,
la part modale devrait atteindre 3%.
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2.  Charte du PMUD

2l.  Introduction & la charte du PMUD

Contenu de la Charte

Comme indiqué dans le chapitre 1.1 (page 17), pour faire vivre et pouvoir adapter le PMUD aux
évolutions de Dakar, il est important de s'en tenir fermement a certains principes qui guident
toute la démarche associee.

Le premier chapitre présente la base de la réflexion qui concerne un changement de paradigme
dans la maniere dont la planification de la mobilité est menée a Dakar. Il s'agit d'un point d'in-
flexion dans les trajectoires de la mobilité qui permet, ensuite, la définition de quatre piliers. Ces
piliers sont expliqués, un par un, dans les chapitres subséquents et s'intéressent, dans l'ordre :

[Pilier 1] la priorisation des modes de transport ;

[Pilier 2] la structuration de I'offre a partir des transports en commun capacitaires ;
[Pilier 3] la gestion du trafic ; et

[Pilier 4] l'occupation de I'espace.

Ces quatre piliers supportent le changement de paradigme et ne doivent pas étre pris comme
des éléments isolés d'une stratégie. Les sujets ci-dessus ne sont donc pas une énumeération
d'intentions mais, plutot, les bases concretes du changement. Il s'agit d'actions clés qui intera-
gissent entre elles et qui donnent le sens a la vision stratégique de la mobilité.

Utilisation de la Charte

L'objectif principal de la charte est de proposer un cadre général pour toute action de mise en
ceuvre du PMUD, y compris celles présentées dans ce document et toute autre action qui pour-
rait étre incluse ultérieurement dans la stratégie horizon 2035 de mobilité pour Dakar. Il s'agit
en quelque sorte d'expliciter une philosophie dans laquelle les études et les projets devraient
étre menés dans les années a venir.

Les principes décrits sont complémentaires et doivent le rester pour éviter toute incohérence
dans la mise en place de la vision. lls doivent ainsi étre maintenus pendant la durée du cycle de
planification. De méme, les principes sont aussi cohérents avec une mise en place ‘agile’, c'est-
a-dire qui suit une feuille de route pas figée (dans ce cas, I'enchainement des actions du PMUD),
tout en surveillant et en communicant de maniere continue sur son évolution et permettant des
changements pour mieux étre adaptée aux conditions de la mobilité qui, sans nul doute,
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évolueront entre le moment d'adoption du PMUD et I'norizon long terme de I'exercice de planifi-
cation (dans ce cas 2035).

Les quatre piliers présentés dans la Charte offrent, tout d'abord, une vision claire sur un sujet en
particulier et ses enjeux. Ensuite, pour chaque pilier, des principes concrets sont présentés qui
doivent permettre I'opérationnalisation de toute action éventuelle. Ces principes, selon le sujet,
sont déclinés en fonction de I'échelle et/ou du role des modes dans le systeme et indiquent les
conditions a remplir pour leur utilisation. A noter que la Charte propose des images synthétiques
et interprétatives qui devraient faciliter la prise en main des quatre sujets — ces éléments sont
déclinés dans les annexes de ce document.

2.2. Changement de paradigme dans le dimensionnement

La planification de la mobilité a, selon les périodes, priorisé des solutions en fonction des ur-
gences de la période. La réponse a une demande grandissante, comme a été le cas pour la
plupart des villes africaines et en particulier pour Dakar, s'est jusqu’a présent faite en augmen-
tant la quantité et la capacité des infrastructures. La logique était donc d'adapter 'offre a la
demande sans réflexion particuliere sur une maitrise des évolutions de la demande.

Avec des prévisions d'une hausse en demande exponentielle, cette stratégie fait augmenter pro-
gressivement la pression sur l'offre, demandant toujours plus d'infrastructures et de services.
L'augmentation de la demande, au fur et a mesure que la croissance urbaine exacerbe les be-
soins en mobilité, conduit a ce que la réponse par 'offre devient excessivement complexe, voire
impossible.

La démarche classique commencgait par la question de savoir si la demande était satisfaite ou
non. Si elle était satisfaite, aucune condition ou contrainte était introduite dans le systeme, lais-
sant donc la demande augmenter jusqu'a atteindre la capacité de l'offre. Si, le cas contraire, la
demande n'était pas satisfaite, le choix était d'accroitre le réseau en termes quantitatifs. Plus
concretement, cela se traduisait par : (i) la construction de nouvelles voiries ; (i) I'élargissement
des voies existantes pour donner plus de place aux modes motorisés, et notamment les TIM ;
et (iii) la mise en place de carrefours dénivelés sur le réseau principal de voirie. D'autres mesures
pouvaient étre mises en ceuvre, comme la construction de parkings et/ou des libérations dans
la gestion des flux.

Cette démarche a, parfois, produit des résultats négatifs. Le réle des modes collectifs — et no-
tamment les services secondaires ou complémentaires — et des modes actifs a ainsi été sou-
vent négligé, puisqu’on avait tendance a prolonger les tendances existantes.

Si, au contraire, cette approche dans la démarche de planification a permis la construction d'in-
frastructures d'envergure et, pour certaines villes, la mise en place de services de transports en
commun, elle peut tout de méme étre mise en question selon différents angles.
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Figure 8 : Explication du changement de paradigme

Un de ces angles, évoqué auparavant, est I'éventuelle impossibilité de répondre a la rapide crois-
sance de la demande. En effet, la croissance démographique et territoriale des villes, combinées
avec une hausse des taux de motorisation moyens, pour la planification de la mobilité, amorce
des cycles ou la demande satisfaite a un moment t, ne sera pas satisfaite en t+7 et va requérir
une augmentation de l'offre dans le futur.
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Un deuxieme angle des critiques concerne la prise de conscience des questions environnemen-
tales liées a la mobilité. La construction constante de nouvelles infrastructures et la mise a dis-
position continue de nouveaux espaces pour les modes motorisés individuels peuvent étre per-
gcues comme une contradiction aux ambitions de maitrise des émissions et de la pollution gé-
nérées par le domaine de la mobilité.

Le choix de répondre a la demande par I'offre est donc mis en question pour Dakar a I'horizon
2035. Pour le PMUD de Dakar, le choix est fait pour introduire un nouveau paradigme qui agit de
maniére coordonnée sur la demande et sur I'offre. Il s'agit d'une démarche multimodale pour
I'offre pour étre en mesure d'influencer la demande. Cela implique donc : (i) la maitrise, voire le
fléchissement, de la croissance du réle des TIM ; (ii) le choix de favoriser les modes collectifs et
les modes actifs ; (iii) la récupération de I'espace public de la mobilité ; et (iv) la réduction du
besoin en déplacements (actions directes sur la demande).

La question centrale a laquelle il s'agit de répondre dans ce cas est si les objectifs de la vision
ont été satisfaits. Ces objectifs prennent souvent la forme (i) de mise en place d’'une offre mul-
timodale, (ii) de report modal vers les modes les plus adaptés, et (iii) de réduction de la de-
mande. Dans le cas ou ces objectifs ne soient pas atteints, le choix est d'apporter des nouvelles
mesures multimodales pour faire coincider les besoins en déplacements (i.e. la demande) avec
I'offre. Cette derniere se veut multimodale et comprend les composantes liées (i) aux TIM,
(ii) aux TC, avec un focus sur les TCSP, et (iii) aux modes actifs.

L'application d'un nouveau paradigme, dans le cas de Dakar, s'aligne donc avec les objectifs du
programme MobiliseYourCity, notamment pour une recherche d'une mobilité plus sobre en car-
bone et moins polluante mais qui, en méme temps, répond aux défis croissants d'une ville en-
core tres dynamique en termes de croissance démographique, de croissance territoriale et
d’augmentation des taux de motorisation.

D'une maniére pragmatique, il ne s'agit pas de changer radicalement les tendances et les dyna-
miques qui sont en place dans le territoire de Dakar. L'approche recherche plutét a trouver un
équilibre dans la maniere dont la mobilité est planifiée. Il sera nécessaire, dans le cadre du PMUD
et sa mise en ceuvre subséquente, de prioriser certaines manieres de planifier qui privilégient
les modes dits vertueux, mais aussi de répondre a une croissance attendue de la mobilité mo-
torisée sur le court, le moyen et le long terme.

Ainsi, il est donc nécessaire de combiner les fonctions Transport et Accessibilité et de, en fonc-
tion de I'échelle et des besoins, trouver I'équilibre de ces deux fonctions dans la planification.
Pour expliguer cette différence dans les approches, il est intéressant d'aller aux extrémes ou, en
premier, une autoroute assure une fonction Transport alors qu'a I'opposé, une voirie locale, voire
un cul-de-sac, assure la fonction accessibilité. Cependant entre ces deux extrémes, tout un uni-
vers de possibilités existe selon le type de voie et son role dans le systéeme urbain.
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Figure 9 : Distinction entre la fonction Transport et la fonction Accessibilité
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La planification par une approche Transport privilégie donc le dimensionnement par la demande
et les vitesses et capacités ; cela résulte en des espaces routiers qui sont congus pour la voiture
et/ou autres modes qui ont leur place dans les déplacements de longue distance. La planifica-
tion par une approche Accessibilité, au contraire, se base sur un dimensionnement par l'offre et
privilégie les notions de proximité et de disponibilité ce qui se traduit par la recherche d'une
cohabitation entre différents modes. Dans le cas de Dakar, c’est bien la deuxieme approche qui,
dans le PMUD, doit étre renforceée.

1 Approche
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\ 4
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Elerlies A renforcer
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Figure 10 : Explication graphique de la recherche d'équilibre dans les approches du PMUD

Les quatre piliers déclinés dans les sections suivantes opérationnalisent cette approche pour le
PMUD de Dakar.

2.3. Pilier | : Priorisation et hiérarchisation des modes

Hierarchie générale des modes

Globalement, le paradigme de planification précédent, parfois de maniére implicite, instaurait
une hiérarchie des modes plagant les modes individuels motorisés (principalement les véhi-
cules individuels, et en moindre mesure les motos individuelles) tout en haut de I'échelle.
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Ensuite, en ordre, venaient les modes collectifs, les vélos, les piéton-ne-s, et, finalement, les
PMR'. Souvent, les modes actifs ne sont pas inclus ou pris en compte dans le processus de
planification. Les moyens financiers et techniques pour réaliser programmes et actions du plan
y attestaient de cet ordre, avec des déséquilibres extrémes parfois.

Le changement de paradigme explique précedemment, s€ 4 pegré de prise en compte
traduit aussi par une nouvelle hiérarchie des modes. Dans  dans le processus de

ce nouvel ordre, tous les modes sont pris en compte et la  Planification de la mobilité
plupart des roles sont inversés par rapport a l'ordre préce- o
dent. Le choix est donc fait pour privilégier les modes ver- ﬂ.
tueux, a savoir, sans ordre particulier : (i) les modes collec-

tifs comme modes motorisés les plus efficaces en termes

de capacité et donc d'occupation de l'espace et (ii) les ﬁ
modes actifs comme les modes les moins émetteurs de
CO; et les moins polluants.

L'ordre qui en résulte, indépendant de I'échelle de planifica-
tion (voir ci-dessous), est comme suit :

Figure 11 : Hiérarchie des modes de
e Les modes actifs, y Compris les PMR, les pié— transport dimensionnants pour le PMUD,
ton-ne-s et les vélos organisation globale

e Les transports collectifs sans distinction particuliere entre modes existants et modes
projetés.

e |es modes motorisés individuels.

Cette priorisation résonne avec une vision ou les modes les plus sobres en émissions de CO; et
en pollution locale se retrouvent en haut de 'ordre proposé. L'image suivante décline cet ordre
en fonction de I'occupation moyenne du mode et des émissions par kilometre de CO, théoriques
de chaque mode.

Les moyens humains, techniques et financiers du PMUD devront exprimer cet ordre, i.e. la place
qui est octroyée a chacun des modes. Certaines actions visent principalement certains modes
mais la globalité de I'approche de mise en ceuvre devra respecter 'ordre annonceé.

10 PMR : Personnes a Mobilité Réduite. Ce groupe ne se limite pas aux usager-ere-s en fauteuil roulant, il inclut aussi
les femmes enceinte, les personnes agées, les personnes encombrées et les personnes avec d'autres handicaps
intellectuels, physiques ou sensoriels.
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Figure 12 : Emissions de CO; selon le mode et lien avec l'occupation moyenne

Modes structurants selon |'échelle de planification

Le role de chaque mode dans le systeme varie selon I'échelle de planification qui est concernée.
Certains modes sont structurants a I'échelle métropolitaine, méme malgré des parts modales
globales qui, quantitativement, sont faibles. Cela s'explique par la portée des déplacements :
pour le PMUD les modes motorisés ont une importance plus élevée pour des trajets longs,
voire moyens, alors que les modes comme la marche a pied ou le vélo sont vus comme l'option
préférée pour les déplacements de courte distance.

| Légende Il / restreindre ou proscrire A maftriser et intégrer [ A pricriser
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| | e |
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Figure 13 : Echelles de pertinence des modes de transport pour le PMUD

Plus concretement, dans le PMUD, ce choix se traduit par :

e A l'échelle métropolitaine : des mesures qui vont accorder la priorité aux modes collec-
tifs, notamment en octroyant des couloirs exclusifs pour les modes les plus capacitaires
futurs et des initiatives pour réduire la place de modes motorisés individuels sur les voi-
ries allant vers le centre-ville et/ou autres pdles principaux.

e Al'échelle locale : des mesures qui placent la marche a pied et le vélo comme les modes
prioritaires pour se déplacer en interne dans les secteurs de la ville et qui permettent une
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connexion vers des modes collectifs et par de programmes qui réduisent la place de la
voiture a I'intérieur des quartiers (i.e. des programmes d'apaisement du trafic).

L'objectif de cette approche est de garantir que les actions définies dans le PMUD soient cohé-
rentes et complémentaires entre elles. Il n‘est pas pertinent de planifier les modes de maniéere
isolée, les traitants comme des composantes uniques d'un systeme relativement fermé. Il est
dangereux de juxtaposer les modes dans le systeme au risque de créer une situation de blocage
et des incongruence insurmontables dans ['utilisation de I'espace public. Au contraire, il est in-
dispensable d'avoir une vision multimodale dées la phase de planification et cela implique de
définir les modes a privilégier. La priorisation des modes correspond a des choix forts qui doi-
vent étre maintenus sur la durée.

Sans un concept multimodal ou sans la priorisation Avec un concept multimodal qui définit la priorisation
des modes, chacun tire dans sa direction des modes, chacun améne sa pierre a I'édifice

Mesures pour | Mesures pour les Mesures pour les Mesures pour e
modes individuels ! 1odes actif 1odes individuels T tif

G

Figure 14 : Importance de la priorisation de modes dans un PMUD

2.4.  Pilier 2 : Structuration par les transports en commun capacitaires

Classification selon |a capacité d'écoulement des modes collectifs

Chaque mode de transport présent dans le territoire a une capacité théorique qui est déterminée
en premier lieu par la capacité du véhicule (combien de passager-ére's peuvent étre trans-
porté-e-s) et par la maniére dont le mode occupe I'espace qui lui est octroyé dans le systéme.
Concernant les modes par la route présents a Dakar, il est donc possible de proposer une pre-
miere qualification fondée sur la capacité du véhicule comme indiqué dans la figure ci-dessous.

En partant de cette base, les capacités d'écoulement par voie ont été calculées. Pour ce faire,
une premiere hypothese est faite sur la quantité de véhicules par heure sur une voie en fonction
du type de véhicule. Cette quantité va dépendre de si le mode est exploité sur un couloir exclusif
(comme est le cas du BRT et comme il sera le cas des BHNS a venir) ou si le mode est exploité
dans le trafic mixte. Ce dernier est le cas des bus de 'AFTU, mais aussi des modes artisanaux
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qui existent toujours. Pour le PMUD, les données pour les différents modes ont été calculées en
passager-éere-s par heure par direction, ou pphpd™'.

BRT >120 '
Bus articulés passager-ére's
A —————
7~ 7~ ‘/':’ -
@ =

Dakar Dem Dikk 70-80

passager-ére's

Réseau AFTU ~45
Tatas et King Longs passagerére’s = -02Le

35-45

passager-ére's

Car Rapides 20-30 R m
passager-ére's

Ndiaga Ndiaye

5

Clandos .
ﬁ passager-ére's

Figure 15: Typologie et capacité des vehicules dans le systeme par la route a Dakar

Capacité d’écoulement théorique d’une voie modale (en personnes transportées sur 1h)

Figure 16 : Capacité d'écoulement d’'une voie par mode, mesurée en pphpd

11 'unité pphpd peut aussi étre présentée sous le format pas/hr/dir.
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Le cas des modes ferrés est traité séparément. Pour le TER de Dakar, la capacité choisi — me-
surée en pphpd — est la capacité maximale du systeme actuel.

Hiérarchie sur trois niveaux et niveaux de service

La recherche d’'un systeme de transports en commun complémentaire passe par la définition
des rbles pour chaque mode dans ce systeme. La hiérarchie des modes est clé mais doit étre
accompagnée d'une réflexion sur la maniere dont les modes se complétent et interagissent
entre eux. En effet, il ne s'agit pas uniquement de juxtaposer des types de véhicules et donc
des niveaux d'offre de transports en commun. Cette approche a la hiérarchisation et a une réor-
ganisation du réseau fait écho au pilier précédent.

Pendant la totalité de la démarche et la mise en ceuvre du PMUD, la hiérarchie des transports
en commun se décline en trois niveaux. Chacun des niveaux est composé de plusieurs types
d'offre qui remplissent un réle clair dans le systeme proposé.

Réseau principal \
Armature du réseau
TER BRT

Réseau secondaire
Support des flux principaux
DDD AFTU
Réseau tertiaire
Dernier kilometre

Cars Rapides '

EO' ]
Taxis de
proximité? Clandos?®

Note 1: Les Ndiaga Ndiaye et les Cars Rapides devraient, progressivement, étre professionnalisés et intégrer le réseau AFTU.
Note 2: Le CETUD met place, depuis 2016, un projet de remplacement des clandos par des taxis de proximité.
Note 3 Les clandos devraient aussi continuer dans la logique de professionnalisation, avec une accélération du processus en cours.

rs Rapides’

Figure 17 : Modes inclus dans la hiérarchie a trois niveaux

Cette hiérarchie a trois niveaux correspond directement a l'identification des caractéristiques
des modes et |'offre qu'ils peuvent fournir. Les caractéristiques sont, selon les niveaux, les sui-
vantes :

e Pour le réseau principal ou structurant : des services capacitaires ou tres capacitaires
en termes de capacité en usager-ere's, des services rapides et des services fiables avec
des fréquences conséquentes.

e Pour le réseau secondaire : des services moyennement capacitaires, des services com-
plémentaires et/ou de rabattement et des services visant un renforcement de I'offre.

e Pour le réseau tertiaire ou local : des services peu capacitaires, des services pour une
desserte fine du territoire et des services flexibles.
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Cette hiérarchie, pour éviter toute juxtaposition inefficace de I'offre, se décline aussi en niveaux
de services différents.

Fréquence Régularité de Amplitude
du service l'offre générale

Réseau principal p
Armature du réseau 7T

| —
Réseau secondaire @

Support des flux principaux i

Réseau tertiaire
Dernier kilométre [ R

)
[/

(alademande) | (alademande)

Figure 18 : Niveaux de service selon la hiérarchie dans le systeme

2.5. Pilier 3 : Gestion du trafic

Comme pour le pilier précédent, ce pilier privilégie une vision de réseau — et donc englobante
pour tout le territoire — par-dessus des actions isolées sur certaines voiries ou espaces de la
mobilité. Deux attentes ou objectifs concrets sont attendus : (i) une amélioration nette de la
sécurité routiére, et notamment pour les modes les plus vulnérables, et (ii) une modération des
vitesses qui générera une meilleure utilisation du réseau et une fluidification du trafic sur les
voiries névralgiques de Dakar.

Les projections faites sur la base des tendances actuelles indiquent une saturation du réseau
sur le moyen, voire le court terme sur I'écran de Dakar. Cette saturation est partiellement la con-
séquence d'une planification qui a privilégié 'augmentation de l'offre en infrastructures desti-
nées aux modes individuels motorisés au détriment d'autres modes plus efficaces. Le choix fort
du PMUD est de ne pas mettre I'accent sur la fluidification pour les TIM en augmentant toujours
les capacités car, de ce choix, la seule conclusion possible est une fuite en avant difficile a mai-
triser. Au contraire, le choix est fait pour gérer le réseau routier par une organisation de la satu-
ration pour éviter qu'elle impacte les modes privilégiés, c'est-a-dire les transports en commun
et les modes doux.

Ce troisieme pilier est donc formé par une batterie d'actions complémentaires et qui agissent
en particulier sur :

e Les carrefours comme points clés du réseau et qui nécessitent des traitements particu-
liers en fonction de leur place dans le réseau multimodal.
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e Les axes eux-mémes pour lesquels les objectifs de modération du trafic sont centraux

a l'approche proposée.

e Les traversées piétonnes qui doivent exprimer le choix fait pour privilégier la marche a

pied dans tout le processus de planification.

Gestion au niveau des carrefours

La gestion des carrefours a Dakar mérite une attention particuliére. Le PMUD n’'a pas la préten-
tion de proposer des solutions a chacun des carrefours de la ville, mais plutdt de présenter une
vision de comment traiter les carrefours sans introduire une dogmatisation — ou autre — des

solutions possibles.

Y a-t-il des flux importants ?

Y a-t-il des problémes avec les vitesses ou
le contréle de vitesse ?

Y a-t-il des problémes graves de sécurité ?

] Priorité classique
Oui

Est-il nécessaire de mettre en place une
hiérarchie fonctionnelle ?

Non _ o
Faut-il mieux maitriser les flux de trafic ? » = @
4444

Giratoire

Faut-il introduire des priorités pour les
transports en commun ?

Aucun réle symbolique a mettre en avant.

Oui
L

—)

Feux tricolores

Figure 19 : Stratégie pour le choix de traitement d'un carrefour

Le choix du traitement d'une
intersection doit venir d'une
analyse des conditions parti-
culieres de cette intersection.
La figure ci-contre présente
une premiere approche pour
cette stratégie en indiquant
les questions principales qu'il
faut répondre et qui peuvent
guide le choix du traitement.

Chaque traitement a des
avantages et des inconvé-
nients a prendre en compte.
Un giratoire, par exemple, ré-
duit les conflits entre modes,
est une infrastructure moins
onéreuse a entretenir et peut
étre utilisé pour indiquer un
repere urbain. Les intersec-
tions gérées par des feux tri-
colores vont permettre un
meilleur contréle du trafic

motorisé mode par mode, protege les modes les plus vulnérables et peut étre assez flexible.

Comme présenté dans I'image ci-dessous, le traitement des carrefours par une séparation des
usager-ere-s dans I'espace, i.e. par des dénivelés, peut étre pertinente pour certaines intersec-
tions du territoire. De méme, la séparation d'usager-ére-s dans le temps, i.e. mise en place de
giratoires ou de feux tricolores ou, méme, le maintien des priorités traditionnelles peut étre en-
visageable selon |a place de voirie dans le territoire et dans le systeme global.
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o= A

Différents usager-ére-s
devant se croiser

Séparation des usager-ére's
dans le temps

Séparation des usager-ére-s
dans 'espace

==

Dénivelé Giratoire ; !
/N\Uniquement a _Feux P_n.orlte
des intersections tricolores traditionnelle

avec des :E;

conditions k-4
particulieres /1\ !

Figure 20 : Approches a la gestion des carrefours

Compte tenu des conditions actuelles a Dakar, les options de séparation des usager-ere's dans
le temps est préféré, notamment pour les voiries secondaires et locales. La mise en place de
solutions de séparation dans I'espace doit rester limitée. Deux éléments contextuels expliquent
ce choix : (1) un réseau de voirie déja développé et construit dans un territoire bati dense, voire
trés dense, qui déplacerait le probléme au lieu de le résoudre, et (i) un besoin d'investissements
conséquents qui peuvent remettre en question la hiérarchie des modes déclinée précédem-
ment. De plus, l'investissement nécessaire pour mettre en place des solutions par la séparation
dans l'espace est tres important et présentent le risque d’'uniquement déplacer les problemes
plus loin sur le réseau. Un dernier élément concerne I'image que les dénivelés et autoponts ont
actuellement : ces solutions ont tendance a présenter une image routiere qui peut nuire des
processus subséquents de gestion du trafic.
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Controle d'acces

La forme de Dakar, couplée avec la structure urbaine actuelle avec un hypercentre au bout de la
presqu'ile, fait que plusieurs flux convergent actuellement dans le Plateau et les zones proches.
Bien pris en compte dans la stratégie générale, des actions volontaristes concernant l'acces au
centre sont prévues. L'objectif tres concret de ces actions est de maitriser les flux automobiles
- les remplacant pas des flux en modes actifs et/ou en transports en commun — pour réduire
le risque de blocage au centre-ville. Ces actions vont requérir des initiatives d'accompagnement
qui passent par une amélioration du respect au contraintes et, possiblement, des sanctions plus
conséquentes pour décourager les usager-ere-s ne respectant pas la regle.

Moderation du trafic a |'échelle locale

Les objectifs de la modération du trafic a Dakar sont trois :

e Une amélioration mesurable de la sécurité routiere pour 'ensemble des usager-ere's de
la route, et notamment les plus vulnérables.

e Un rééquilibrage entre les différents modes de déplacement, avec une répartition plus
équitable et efficace de I'espace de la mobilité. Avec des nouvelles distributions, il est
possible d'améliorer les capacités tout en privilégiant les TC et les MA.

Profil de voirie actuel, voiriede 30m

i ‘ I 27 l ,,
Calcul théorique de la capacité du profil par sens et par heure, avec 3 voies de trafic mixte par direction :

3 voies x 1 500 pphpd =4 500 pphpd
Note : La capacité d'une voirie mixte a été estimée a 1 500 pphpd, ce qui est une valeur haute dans la fourchette des possibilités.

Possible futur profil de voirie, voiriede 30m

3 7 I 7 2l 3 B25
Calcul théorique de la capacité du profil par sens et par heure, avec 1 voie TCSP, 1 piste vélo et 1 voie mixte :
1100 pphpd (trafic mixte) + 3 000 pphpd (TCSP) + 2 000 pphpd (vélo) =6 100 pphpd

Figure 21 : Estimation de capacités sur un profil de voirie avec des distributions différentes

e Une mise en valeur des éléments de « paysage urbain » en tant qu'élément fédérateur
de la modération de trafic.
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Ces objectifs viennent de deux besoins pressants pour la ville. En premier, une meilleure coha-
bitation et donc une amélioration du rapport usager-ere's — espace selon I'enchainement per-
ception — comportement — cohabitation — sécurité routiere. En deuxieme lieu, une lisibilité de
I'espace optimisée et donc qui influence la perception des conducteur-rice's de I'environnement
sur leur comportement : lecture de la voirie, de la signalisation, du marquage et du milieu ou
contexte.

Pour ce faire, trois formes de modération du trafic seront envisagées a Dakar selon les besoins
locaux. Ces trois formes sont :

Zone 30 : vitesse limitée a 30km/h, voitures individuelles et deux-roues motori-
ZONE sées prioritaires sur les piéton-ne's, pas de marquage des passages-piétons
@ (sauf exception et/ou a proximité des écoles) pour permettre aux piéton-ne-s
de choisir ou traverser, circulation de vélos a contresens et des regles de sta-

tionnement précises.

Zone de rencontre : vitesse limitée a 20km/h, piéton-ne-s prioritaires sur tout
autre mode, pas de marquage des passages-piétons (sauf exception et/ou a
proximité des écoles) pour permettre aux piéton-ne's de choisir ou traverser,
circulation des vélos a contresens, stationnement restrictif et réglementé et in-
diqué avec du marquage au sol.

Aire piétonne : allure au pas (c'est-a-dire une vitesse maximale pour les modes
motorisés — voitures et motos — qui oscille autour de 6km/h), zone destinée
uniquement aux piéton-ne-s et vélos, passages pour piéton-ne's non néces-
saires grace aux vitesses réduites sur toute l'infrastructure, pas de stationne-
ment autorisé.

Ces options de modération du trafic doivent tout de méme prendre en compte : (i) les gabarits
de voiries disponibles, (ii) les accés a assurer, y compris parkings privés et livraisons, et (i) les
limites du domaine public/privé.

Lestion des traversées piétonnes

La gestion des traversées piétonnes est le troisieme et dernier élément clé dans le pilier 3 de la
Charte. C'est un sujet prioritaire pour Dakar. L'objectif est de définir une base sur laquelle les
choix des autorités et des responsables du renouvellement ou de la construction des infrastruc-
tures puissent s'appuyer. La figure ci-dessous présente donc les options a privilégier selon le
flux piétonnier et le niveau de voirie concerné.

Les traversées piétonnes doivent prendre en compte les vitesses des différents types de pié-
ton-ne-s (voir chapitre 2.6 pour une description détaillée). De maniére générale, la vitesse de
déplacement des piéton-ne's est trés variable (entre Okm/h et 15km/h) ; par exemple, cette
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vitesse est de 2-3km/h pour les personnes agées, de 7-8km/h pour une marche rapide et de 12-
15km/h pour les coureur-euse's et les engins comme trottinettes, rollers ou skates.

Fonction du
réseau Réseau Réseau Réseau
Flux piétonnier principal secondaire tertiaire
Fort :E: Zone urbaine: -—i—l Passage avec ou 22, Zone m(?dérée:
> 500 pers/h W Feux tricolores % sansilot Traversée libre
[ 3
x- _ ‘ Cas singuliers: . 4 . Z _ Passage avec ou
- ] ‘o [ E B
- == passerelles A4 Feux tricolores * sans ilot
Moyen G i o Passage avecou S Zone m?dére'e:
100-500 pers/h - 2 sansilot Traversée libre
. ‘ :E: Feux tricolores -
. ar m
o . wdlew P3SSage avecou
ﬂ. ) -4 Feux tricolores ! sans ilot
Faible
< 100pers/h :E: '=;=' Passage avec ou W Zone modérée:

Traversée libre

w Feux tricolores W= s ilot

ﬂ'_/__

Figure 22 : Traitement des passage piétons selon le flux piéton et la fonction routiere de la ville

Dans tous les cas, pour le PMUD, la gestion des traversées piétonnes doit étre accompagnée
de mesures et programmes en lien avec la sensibilisation sur les enjeux de sécurité routiere et
avec la communication générale sur les effets positifs d'une modération du trafic, notamment
a proximité des écoles et autres équipements ou les usager-ere-s les plus vulnérables sont par-
ticulierement présents.

2.6. Pilier 4 : Occupation de I'espace

Ce pilier est particulierement clé pour Dakar. Une des actions principales du PMUD qui doit avoir
lieu des le court terme est le développement d'un guide sur I'occupation des espaces de la mo-
bilité. La section qui suit présente les bases pour définir la vision de I'occupation des espaces et
devra étre complétée par un guide plus opérationnel qui servira de document cadre dans les
actions et programmes issus du PMUD.

Aujourd’hui, 'espace des piéton-ne-s est encombré par plusieurs activités autres que les dépla-
cements faits a pied. Le manque de maitrise, voire de gestion, du stationnement crée des situa-
tions complexes ou l'occupation de I'espace se voit défini par la place que les véhicules indivi-
duels peuvent prendre. Il y a un besoin d'équilibrer les choses qui passe par un changement
radical ou un point d'inflexion par rapport aux processus de planification précédents.

Un des premiers pas est donc de connaitre les dimensions des modes qui existent et des con-
séguences qu'ils peuvent avoir dans la maniere dont I'espace est distribué.
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Usager-gre-s vulnérables et prise en compte dans le processus de planification

Globalement, les usager-ere's qui se déplacent en marchant sont les plus vulnérables — et les
plus nombreux — dans le systeme. lis/elles ne sont pas protégé-e's par une carrosserie et, dans
le cas singulier de Dakar, ils/elles se retrouvent souvent a partager un espace avec des véhicules
circulant a une allure normale, ce qui crée des conflits importants dans les vitesses. Cette situa-
tion devient une source potentielle d'accidents.

Dans le processus de planification proposé dans le PMUD, un des objectifs est de prendre en
compte les besoins de tous les usager-ere's. Pour ce faire, il est important de les identifier de
maniére générale :

e Employé-e: rapidité et efficacité du déplacement a pied, recherche du chemin le plus
court et effort pour ne pas se salir avant d'arriver au travail.

e Flaneur-euse ou touriste : promenade a I'écart des nuisances des circulations motori-
sées, besoin d'une largeur suffisante pour étre a 2 ou 3 personnes cote a coté et de-
mande pour des aires de repos (bancs, ombrage, etc.).

e Handicapée moteur-rice : besoin d'un sol dur, non glissant et sans aspérités et d'un es-
pace libre d'obstacles plus large que les sections pour les piéton-nes en section et pour
les manceuvres (environ 100-120cm).

e Malvoyant-e: besoin de repéres et de guidage, réduction des problemes d'orientation et
besoin d'avoir des obstacles suffisamment nets pour les percevoir.

e Malentendant-e : besoin d'un repérage sonore notamment pour les traversees avec des
feux pour les piéton-nes.

e Personnes agées ou convalescentes : besoin d’'un sol dur, non glissant et sans aspérités,
besoin de zones de repos, préférence pour des traversées courtes.

e Enfants:besoin d'un espace sécurisé des dangers de la circulation motorisé, besoin de
priorité certes en traversée et demande pour des aires de jeux.

e Femmes enceinte : besoin d'aires de repos (bancs, ombrage, etc.), besoin de traversées
courtes et sécurisées.

e Personnes encombrées : besoin d'espaces libres d'obstacles plus large que le reste des
piéton-ne-s (100-120cm) et besoin de traversées sécurisées a cause de leur champ de
visibilité réduit et de leur lenteur.

Ces besoins doivent donc étre pris en compte lorsque 'espace de la mobilité est planifié. Dans
une situation idéale (voir Figure 23), cet espace est composé (1) d’'une zone de fagade qui serait
éventuellement utilisable pour des activités commerciales, (2) d’'une zone libre d'obstacle pour
la circulation des piéton-ne-s selon les besoins décrits ci-dessus ; (3) d'une zone pour le mobilier
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urbain et les bordures ; et, enfin, (4) d'une zone tampon qui, sur certains axes, peut étre utilisée
pour les pistes cyclables.

[
|

Amélioration / Zone
tampon

Zone de fagade

Mobilier urbain/ Bordure

Itinéraire libre

Figure 23 : Distribution idéale de I'espace pour les piéton-ne's

Dimensions de base

Les dimensions présentées ci-dessous sont une premiere base et devront étre affinés lors de la
production de la Charte de I'espace public prévue comme une des actions les plus marquantes
a la suite de la validation du PMUD.

[ 1H:400cm| L: 290cm

[+ 250cm|L: 180em

H:+20cm| L: +40cmx 2

[ 1H:200em| L: 180cm

H: +30cm | L: +40cmx 2 H: +20cm | L: +40cmx 2

H: +30cm | L: +30cmx 2 H:+20cm| L: +20ecmx 2 H:+20cm | L: +20cmx 2

420-
450
cm

;Eg' 200-
240
Bus traditionnel °™ Minibus ou similaire cm Taxi collectif
310-390¢m 220-300cm 220-300¢cm
Figure 24 : Dimensions de base pour les modes de transports en commun
[ ]H:-400em|L: 290cm [ ]H:-200em|L: 180em [ |H:200em|L 60cm
H:+30cm | L: +40cmx 2 H:+20cm| L: +40cmx 2 H:+30cm| L: +10cmx 2
420-
450 H:+30cm | L +30cmx 2 H: +20cm | L: +20cmx 2 H:+20cm | L:+20cmx 2
o 200- 200-
240 250
Camions cm Voitures particuliéres cm Motos
310-390cm 220-300cm 1200m
Figure 25 : Dimensions de base pour les modes individuels motorisés
[ |H:200em|L: 60cm [ ]H:200em|L: 80em [ JH:200cm L 60cm
I:IDimensmndebase 235 H:#10em | L:+10emx 2 235 H:+10em| L: +10cmx 2 255 H:+30em| L:+10cmx 2
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Marge de mouvement

Marge de sécurité

100cm Piéton-ne-s

120cm

PMR ou similaire

120em

Figure 26 : Dimensions de base pour les modes actifs

Vélos
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Pour dimensionner les espaces de la mobilité, les valeurs minimales pour les différents modes
de transport présents a Dakar sont indiquées ci-dessus. Ces valeurs devront étre respectées et
peuvent, éventuellement, étre adaptées a certains contextes excessivement contraints.

Pour les modes actifs, et principalement pour les piéton-ne's et les PMR ou comparable, et en
fonction des contraintes et des caractéristiques locales en termes d'offre (i.e. largeurs dispo-
nibles) et de demande (nombre approximatif d'usager-ere-s), les dimensions ci-dessus doivent
étre augmentées. Dans ce sens, quelques éléments complémentaires pour améliorer les condi-
tions de sécurité routiere sont présentées ci-dessous.

Itinéraire libre Iltinéraire libre Itinéraire libre Itinéraire libre Iltinéraire libre

- Zonede facade - Zone de fagade - Zone de fagade Bordure Bordure
l:ix | ) A A= A
.o . 3 . . . . . . .o . .
25cm 120em 120em  120cm 250cm 120cm 120cm 40cm 120cm  100cm
Au droit des Devant les Devant les mar- Bordure de Bordure pour
batiments commerces chands informels stationnement arrét de bus
H |
Batiments  Zonede fagade Itinéraire libre Bordure Chaussée

Figure 27 : Eléments de confort pour les piéton-ne's et les PMR

Les dimensionnements en fonction des modes couplés aux approches de planification pos-
sibles (voir Figure 10, page 15) sont la base pour la définition des principes d'aménagement a
différentes échelles. Ces principes sont présentés dans les sections qui suivent.

Voiries principales

Approche Priorisation
transport des modes
Voirie
principale W
e

Approche
accessibilité

Figure 28 : Principes d'aménagement des voiries principales

lls existent trois principes qui guident 'aménagement des axes principaux. En premier lieu, ces
axes doivent permettre de distribuer les déplacements dans l'agglomération (i.e. dans le terri-
toire fonctionnel), et cela en s’appuyant sur une logique de capacité de la voirie.
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Ensuite, une gestion des traversées du réseau principal qui permet d'éviter tout type d'effet bar-
riere pour les piéton-ne-s. Et, enfin, une logique de séparation des flux motorisés des flux en lien
avec les modes actifs qui peut étre adaptée en fonction de la demande.

Le Tableau 1 présente, de maniere pragmatique, les éléments clés qui devraient, dans la mesure
du possible, étre maintenus pour toutes les voiries principales.

Eléments Criteres et objectifs
Vitesses ciblées 50km/h a 80km/h
Voies ou profils de voirie Une ou deux par sens de circulation en fonction de la demande
Gestion des carrefours Feux ou giratoires
Stationnement Proscrit en bordures de chaussée
Modération de trafic (Aucun)

Tableau 1 : Eléments d'aménagement des voiries principales

Voiries secondaires

Approche Priorisation
transport des modes

Voirie .

secondaire ﬁ‘

Approche
accessibilité

Figure 29 : Principes d'aménagement des voiries secondaires
Comme pour les voiries principales, trois principes généraux peuvent étre déclinés pour les voi-
ries secondaires concernées par le PMUD.

En premier, ces axes doivent permettre de distribuer les déplacements a moyenne échelle dans
les secteurs de I'agglomération.

Ensuite, en deuxieme liey, il sera nécessaire de privilégier les modes actifs, notamment pour les
mouvements d'échange.

Et, enfin, les infrastructures du réseau de voirie secondaire doivent refléter une certaine égalité
d'aménagement pour I'ensemble des modes de transport et doivent aussi comprendre un as-
pect qualitatif important.

Le Tableau 2 introduit les éléments clés a prendre en compte.
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Eléments

Criteres et objectifs

Vitesses ciblées

50km/h

Voies ou profils de voirie

Une par sens de circulation en fonction de la demande

Gestion des carrefours

Feux ou giratoires ou perte de priorité en fonction de la hiérarchie

Stationnement

Envisageable mais besoin de maitriser

Modération de trafic

Envisageable dans des secteurs sensibles

Tableau 2 : Eléments d'aménagement des voiries secondaires

Voiries locales

Approche
transport

Priorisation

des modes
R ————
W ol i |
(=)
Voirie
locale
Approche
accessibilité

Figure 30 : Principes d'aménagement des voiries locales

Pour la voirie locale, le PMUD a comme objectif que ces voies soient (1) la base de I'accessibilité
directe, avec éventuellement une réduction des largeurs actuelles; (2) des espaces ou les
modes actifs sont privilégiés par des modifications dans le régime de circulation en place ; et
(3) des voies qui supportent une circulation générale uniquement quand le contexte de sécurité
routiere le permet tout en mettant en place une mixité des flux.

Les éléments clés pour les voies locales sont les suivants :

Eléments

Criteres et objectifs

Vitesses ciblées

20km/h a 30km/h, avec des exceptions a 50km/h

Voies ou profils de voirie

Une par sens de circulation en fonction de la demande

Gestion des carrefours

Perte de priorité en fonction de la hiérarchie

Stationnement

Envisageable mais besoin de maitriser

Modération de trafic

Recommandée afin de sécuriser les flux et affirmer la mixité

Tableau 3:

Eléments d'aménagement des voiries locales
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2.7.  Synthese

Les quatre piliers décrits ci-dessus sont la base de I'approche pour le PMUD. lls ont été utilisés pour définir la vision et les actions qui
en découlent expriment ces choix sur le territoire concerné.

Objectifs d'aménagement

Hiérarchie du Fonctions principales

Priorisation des modes lors de la définition de I'aménagement et de I'exploitation de la voirie

réseau multimodal a assurer

Performance Transit Séparation des flux Gestion des flux Traitement des
Fluidité optimale en section et Axe destiné a accueillir du Séparation des sens Gestion des conflits par nuisances
aux carrefours trafic en transit et/ou des modes laménagement Mesures sur la propagation

Réseau multimodal principal 4 Structuration de
I'accessibilité de 'agglomération um

A Accueil du trafic de transit et

d'échange & I'échelle de
Iagglomération ﬁ
4 Liens entre communes .

contiglies ﬁt

A Collecte du trafic lié & la voirie

e o o Bt |
A Structuration de

I'accessibilité des quartiers
et/ou des départements

4 Liens entre guartiers
contiglies

A Accessibilité pour les

riverain-es ﬁ_

A Connexion entre les
immeubles et le réseau A ——

A Lien entre les centralités

d'échelle locale ﬁ

|
N .
B I ..
N N .
N N .
N ..

Convivialité Desserte Mixité des flux Gestion des usages Réduction de
Imtégration urbaine, Axe non attractif Partage de la Cohabitation des modes nuisances
fonctionnalités et perméabilités pour le transit voirie dans un espace public Mesures a la source

Figure 31 : Synthése de I'approche pour le PMUD
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L'image ci-dessus (Figure 31) décline, selon la hiérarchie du réseau multimodal, les fonctions a
assurer — entre transport et accessibilité — tout en les associant a la priorisation des modes et
au role structurant des transports capacitaires et définit les objectifs principaux de partage de
I'espace (aménagement de la voirie). Cette figure est donc la synthése graphique de qui devrait
guider la mise en ceuvre des actions du PMUD et de toute autre action qui serait incluse ulté-
rieurement dans le processus. L'approche, comme indigué auparavant, se veut suffisamment
agile pour répondre aux défis actuels et futurs de la mobilité.
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3.  Territorialisation de la vision

Les principes et figures développées ci-apres répondent a un principe de territorialisation de la
vision stratégique du PMUD. Ces principes s'accordent a traduire une vision stratégique et
d'opérationnalisation, et ne sont ainsi pas figés : des alternatives sont envisageables en respec-
tant les principes de base, p.e. si un TCSP passe sur une autre voie, cela ne remet pas en cause
la stratégie générale.

3..  Echelles de territorialisation

La déclinaison territoriale de la vision stratégique correspond aux échelles de pertinence du
PMUD, c'est-a-dire de I'échelle métropolitaine jusqu’a I'échelle départementale. Par la suite, la
vision stratégique est ainsi détaillée pour I'échelle métropolitaine puis pour quatre secteurs, cor-
respondants aux départements (ou a un sous découpage départemental dans le cas de Ru-
fisque) :

(1) Dakar ;

(2) Guédiawaye-Pikine ;
(3) Rufisque ; et
(4)

4) Keur Massar.

3.2. Deéclinaisons thématiques de la vision stratégique

La vision stratégique est déclinée selon les trois sujets thématiques retenus depuis le diagnos-
tic, a savoir :

(1) réseau multimodal ;
(2) transports en commun ; et

(8) modes actifs, notamment le vélo.

3.3. le réseau routier multimodal

La déclinaison territoriale de la vision stratégique du réseau routier multimodal offre un cadrage
de la notion de hiérarchie du réseau routier ainsi que les principaux enjeux de partage modal
associés. A ce titre, la vision territoriale préfigure (figure globale et ses déclinaisons par sec-
teur) :

e La hiérarchie routiere, en soulignant ce qui releve du réseau métropolitain, du réseau
primaire et en indiquant en creux les réseaux secondaire et tertiaire.
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== === Réseau métropolitain : desserte et protection du cosur
urbain par un réseau métropolitain fluide.

s Réseau départemental : distribution des flux et
protection des polarités contre le transit local par un réseau
départernental maillé.

Renforcement du maillage : compléter I'existant et
anticiper les zones en cours d’urbanisation.

I Insertion de TCSP et/ou de pistes cyclables sur le
réseau routier multimodal :

=== Partage multimodal du réseau routier structurant
A\, Insertion des fonctions TC et/ou cyclables via le

déclassement de certains axes routiers structurants
Insertion des fonctions TC et/ou cyclables surle
réseau routier secondaire
O Articulation multimodale aux péles TC structurants:
@ PEM de proximité
@ PEM porte d'entrée
© Gare routiére
-, ToD

Sebikhotane

Figure 32 : Vision globale du réseau multimodal
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== == Réseau métropolitain : desserte et protection du coeur

—
urbain par un réseau métropolitain fluide.

Réseau départemental : distribution des flux et

protection des polarités contre le transit local par un réseau

‘ départernental maillé.
Amadics 0 RNl e S BN S W e | Renforcement du maillage : compléter I'existant et
anticiper les zones en cours d’'urbanisation.
W Insertion de TCSP et/ou de pistes cyclables sur le
réseau routier multimodal :
==mwws Partage multimodal du réseau routier structurant
NS\ Insertion des fonctions TC et/ou cyclables via le
déclassement de certains axes routiers structurants
Insertion des fonctions TC et/ou cyclables surle
réseau routier secondaire
O Articulation multimodale aux péles TC structurants:
@ PEM de proximité
@ PEM porte d’entrée
@ Gare routiére
TOD

Ny

WM
7N

X Dakar
Plateau

A

Echelle [km]
I J
0 1 2

Figure 33 : Vision du réseau routier multimodal - Secteur Dakar
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1 Fluidifier la circulation du réseau métropolitain : lever le point dur
de circulation sur le noeud N1-A1

2 Améliorer I'accessibilité multimodale en lien avec les PEM :
améliorer |'accessibilité routiere a la gare routiere des Baux
Maraichers depuis la A1

3 Organiser I'accessibilité et le stationnement des poids lourds en
lien avec les zones d'activités

4 Planifier I'accessibilité multimodale des zones en cours
d'urbanisation : planification du secteur de I'aéroport

5 Optimiser la desserte multimodale par le réseau départemental :
renforcer les connexions routieres entre la Corniche et la VDN

6 Fluidifier la circulation du réseau métropolitain : améliorer la
capacité du Boulevard de Canal IV pour lui permettre d'assurer sa
fonction métropolitaine

7 Maitriser I'accessibilité routiere au sein des tissus urbains et zones
naturelles sensibles : Initier le recul de la voiture sur le Plateau

Mettre en ceuvre des zones apaisées pour protéger les tissus
urbains sensibles (zones 30, zones de rencontre, aires
piétonnes,...)

Echelle [km] ‘
— )
0 1 2

Figure 34 : Actions spécifiques a la vision du réseau routier multimodal - Secteur Dakar
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= - Réseau métropolitain : desserte et protection du cosur
urbain par un réseau métropolitain fluide.
Réseau départemental : distribution des flux et

protection des polarités contre le transit local par un réseau
départernental maillé.

-------- Renforcement du maillage : compléter 'existant et
anticiper les zones en cours d’urbanisation.
I Insertion de TCSP et/ou de pistes cyclables sur le
réseau routier multimodal :

=== Partage multimodal du réseau routier structurant

NS\, Insertion des fonctions TC et/ou cyclables via le
déclassement de certains axes routiers structurants
Insertion des fonctions TC et/ou cyclables surle
réseau routier secondaire
O Articulation multimodale aux péles TC structurants:
@ PEM de proximité
@ PEM porte d’entrée
@ Gare routiere
- < ToD

Balix
A Maraichers

Rufisque
/ é Echelle [km] »
—
, 0 1 2 P

Figure 35 : Vision du réseau routier multimodal - Secteur Guédiawaye-Pikine
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1 Fluidifier la circulation du réseau métropolitain : lever le point dur
de circulation sur le nceud N1-A1

2 Améliorer I'accessibilité multimodale en lien avec les PEM :
ameéliorer I'accessibilité routiére a la gare routiére des Baux
Maraichers depuis le réseau autoroutier

3 Organiser I'accessibilité et le stationnement des poids lourds en
lien avec les zones d'activités

4 Améliorer I'accessibilité multimodale en lien avec les PEM :
organiser l'intermodalité TIM-TC sur le PEM Malika

5 Optimiser la desserte multimodale par le réseau départemental :
adapter le carrefour de I'autopont de Keur Massar (Route de
Malika)

Mettre en ceuvre des zones apaisées pour protéger les tissus
urbains sensibles (zones 30, zones de rencontre, aires
piétonnes,...)

= Optimiser la desserte multimodale par le réseau départemental :
renforcer les connexions départementales en peigne depuis le
réseau métropolitain

6 Maitriser I'accessibilité routiere au sein des tissus urbains et zones
naturelles sensibles : contraindre le transit TIM Nord-Sud a travers
Guédiawaye et Pikine

Figure 36 : Actions spécifiques a la vision du réseau routier multimodal - Secteur Guédiawaye-Pikine
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== = Réseau métropolitain : desserte et protection du cosur
urbain par un réseau métropolitain fluide.
= Réseau départemental : distribution des flux et

protection des polarités contre le transit local par un réseau

départernental maillé.
Lac Rose

-------- Renforcement du maillage : coinpléter I'existant et
anticiper les zones en cours d’urbanisation.
W Insertion de TCSP et/ou de pistes cyclables sur le
réseau routier multimodal :
=== Partage multimodal du réseau routier structurant
NS\, Insertion des fonctions TC et/ou cyclables via le
déclasserent de certains axes routiers structurants
Insertion des fonctions TC et/ou cyclables surle
réseau routier secondaire
O Articulation multimodale aux péles TC structurants:
© PEM de proximité
@ PEM porte d’entrée
@ Gare routiére
TOD

7N

Daga
Kholpa

Echelle [km]
[ S—
0 2.5 5

Figure 37 : Vision du réseau routier multimodal - Secteurs Rufisque et Keur Massar
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Renforcer le réseau routier métropolitain : veiller a
I'intégration des fonctions multimodales et au role
de distribution du trafic dans le développement et
la gestion de la VDN

Planifier I'accessibilité multimodale des zones en
cours d'urbanisation

Renforcer I'accessibilité multimodale des zones
en cours d'urbanisation

Maitriser I'accessibilité routiére au sein des tissus
urbains et zones naturelles sensibles : préserver la
zone agricole au sud de Bambilor de
I'urbanisation non planifiée

Mettre en ceuvre des zones apaisées pour
protéger les tissus urbains sensibles (zones 30,
zones de rencontre, aires piétonnes,...)

Figure 38 : Actions spécifiques a la vision du réseau routier multimodal - Secteur Keur Massar
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A,
Medina A /

Tioub
Sangalkam

Organiser l'accessibilité et le stationnement des poids
lourds en lien avec les zones d'activités

Améliorer I'accessibilité multimodale en lien avec les
PEM : organiser |'intermodalité TIM-TC sur le PEM
Diamniadio

Renforcer le réseau routier métropolitain : création d'un
barreau routier pour la route N1 a hauteur de
Diamniadio

Maitriser I'accessibilité routiére au sein des tissus
urbains et zones naturelles sensibles : déclassement et
apaisement des routes nationales N1 et N2 au droit du
coeur de Diamniadio

Planifier I'accessibilité multimodale des zones en cours
d'urbanisation

Mettre en ceuvre des zones apaisées pour protéger les
tissus urbains sensibles (zones 30, zones de rencontre,
aires piétonnes,...)

Figure 39 : Actions spécifiques a la vision du réseau routier multimodal — Secteur Rufisque
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e Les enjeux de partage modal de la voirie qui devront : (1) se traduire systématiquement
dans 'aménagement et la gestion de I'espace public selon le réle hiérarchique de chaque
axe, (2) prendre en compte les besoins d'insertion de TCSP et d'aménagements cy-
clables structurants.

Ce cadrage offert par la définition de principes de hiérarchie et de partage modal doit assurer
I'émergence d'une réponse aux enjeux initiaux issus du diagnostic concernant le réseau routier
multimodal : « Optimiser » sur Dakar, « Renforcer » sur Guédiawaye-Pikine et « Anticiper » sur
Rufisque et Keur Massar.

Chaque vision territorialisée est complétée de fiches opérationnelles, précisant pour chaque
secteur, certaines actions ponctuelles a mettre en ceuvre pour assurer la traduction de la stra-
tégie.

Le cadrage de la hiérarchie routigre par la vision territorialisée

Le réseau routier métropolitain doit constituer une trame solide qui soit le support du transit et
des échanges motorisés de moyenne et grande distances (métropolitain et entre départe-
ments), avant la desserte fine des polarités. L'objectif du réseau routier métropolitain est de
canaliser efficacement les flux motorisés afin d'assurer les liaisons métropolitaines et de pré-
server le tissu urbain du trafic de transit.

Le statut de réseau métropolitain est tout a fait compatible avec I'insertion du réseau TCSP (et
la présence de TC mixte). En revanche I'intégration des modes actifs et de la vie locale est plus
complexe sur ce type d'axe qui ne privilégie pas les déplacements de niveau local. Paradoxale-
ment, il est d'autant plus important de prendre en compte les modes actifs et la vie locale en
lien avec cet axe pour parer au mieux a l'effet de frontiere urbaine de l'infrastructure (i.e. cou-
pures urbaines) et afin d'assurer lintermodalité avec les TC présents sur ces axes.

Le réseau routier départemental a quant a lui pour objectif d'assurer la distribution des flux vers
les polarités au sein du département et joue également, voire surtout, un réle de protection des
tissus urbains sensibles. A ce titre, un principe d'efficacité s'applique également au réseau rou-
tier départemental : les itinéraires TIM en lien avec une polarité doivent étre maintenus le plus
longtemps possible sur le réseau départemental avant de se piquer sur le réseau inférieur a
I'approche de la destination finale. De cette maniere, les tissus urbains les plus sensibles pour-
ront étre préservés d'une part du transit TIM et des nuisances associées. Si cette efficacité doit
étre recherchée a travers des notions de vitesses, capacités et fluidité, elle doit aussi étre con-
ciliée avec la notion d'intégration urbaine et de partage modal car le routier départemental se
trame au ceoeur des tissus urbains. La recherche de ce compromis est sans aucun doute un des
défis majeurs des années a venir.

Les niveaux « inférieurs » (secondaire et moins) ne font pas l'objet de la démarche de territoria-
lisation du PMUS mais peuvent pour autant se lire en creux des autres niveaux. Ces mailles
inférieures jouent le réle de desserte fine des polarités du département et des communes. Cette
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échelle est celle du transport collectif moyennement ou peu capacitaire, des modes actifs et de
lavie locale, avant d'étre celle des TIM. Ces premiers modes sont a privilégier systématiquement
dans I'aménagement et la gestion des axes dit de niveau inférieur. A ce titre, la mise en ceuvre
de zones apaisées est particulierement pertinente (i.e. zone 30, zone de rencontre, aire pié-
tonne).

Les enjeux de partage de I'espace public soulignés par la vision territorialisée

L'aménagement et la gestion du réseau routier doivent répondre a une superposition des be-
soins multimodaux (TIM, TC mixtes, TCSP, modes actifs) ainsi qu'a ceux de la vie locale. La
notion de partage modal est indissociable de la stratégie du réseau routier. Les enjeux d’inser-
tion de TCSP ou de pistes cyclables sur le réseau routier sont retranscrits sur la vision strate-
gique territorialisée de la figure, selon les différentes configurations envisageables :

e Insertion daménagement sur le réseau routier structurant ;

e [nsertion sur le réseau secondaire a travers son déclassement dans la hiérarchie rou-
tiere, du réseau structurant a secondaire ; et

e [nsertion sur le réseau secondaire existant.

De maniére générale, I'enjeu de partage de I'espace public est majeur, notamment pour les
réseaux de niveaux inférieurs (réseau routier secondaire, TC secondaire, piéton, entre autres),
mais ils ne sont pas représentés a cette échelle. Pour ces derniers, il est suggéré de se reporter
aux grands principes de partage modal développés plus tot.

3.4. Les transports en commun

La déclinaison territoriale de la vision stratégique du réseau de transport collectifs, préfigure, a
travers la figure globale et ses déclinaisons par secteur :

e L'insertion d'un réseau de TCSP principal et d'une trame de transport collectifs secon-
daire a développer ;

e ['émergence de Pdles d'Echanges Multimodaux — PEM — hiérarchisés a I'échelle métro-
politaine.

Le développement du réseau TCSP et d'une trame TC secondaire porté par la vision territorialisée

La vision territorialisée de la stratégie dessine la trame d’'un réseau TCSP métropolitain majeur
et pose de premiers enjeux pour le réseau TC secondaire. Les logiques générales peuvent étre
décrites, pour chaque secteur, de la maniere suivante :

e Pour les secteurs de Dakar et de Guédiawaye / Pikine, I'armature TCSP est globalement
radiale, polarisée en direction du Plateau. A ce titre, le rle du réseau TC secondaire sera
notamment de couturer ces lignes TCSP par des liaisons de rabattement transversales.
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Péles structurants

Pole d’Echange Multimodal de proximité

Pole d'Echange Multimodal porte d'entrée
Gare routiére
TOD

P+R
1s en transport collectif structurant
Liaison TCSP forte (capacité >10'000 pphpd)
Liaison TCSP moyenne (capacité 7'500 pphpd)
Liaison TCSP faible (capacité <3'750 pphpd)
Liaison TER
-=-=+ Liaison TC secondaire
Insertion des TCSP sur le réseau routier multimodal
Redistribution de la voirie existante

Elargissement de la voirie (programmé)

B Elargissement de la voirie (2 programmer)

I Création de voirie
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Figure 40: Vision globale des transports en commun capacitaires
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Figure 41 : Vision des transports en commun capacitaires - Secteur Dakar
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Péles structurants
@ Pole d’Echange Multimodal de proximité
@ Pole d’Echange Multimodal porte d’entrée
@ Gare routiere
;:":_ TOD
P+R
Liaisons en transport collectif structurant
=P | jaison TCSP forte (capacité >10°000 pphpd)
—p Liaison TCSP moyenne (capacité 7'500 pphpd)
— Liaison TCSP faible (capacité <3'750 pphpd)
ooex | jaison TER
---+ Liaison TC secondaire
Insertion des TCSP sur le réseau routier multimodal
Redistribution de la voirie existante
Elargissement de la voirie (programmé)
I  Elargissement de la voirie (& programmer)
B Création de voirie

Figure 42 : Vision des transports en commun capacitaires — Secteur Guédiawaye-Pikine
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Figure 43 : Vision des transports en commun capacitaires - Secteurs Rufisque et Keur Massar
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e Pour les secteurs de Rufisque et de Keur Massar, I'armature TCSP est globalement mail-
lée et multipolaire. A ce titre, le rdle du réseau TC secondaire sera notamment de densi-
fier la desserte du territoire par un maillage plus fin que celui offert par les lignes TCSP.

Territorialisation par secteur de la vision pour les transports en commun

En plus de présenter I'organisation générale du réseau de TCSP et du réseau de bus complé-
mentaire par secteur, ce rapport permet également d'identifier les troncons ou l'insertion d’'un
TCSP semble compliquée et également les trongons ou un élargissement ou une création de
voirie est prévue.

Echelle de Dakar
1. Réseau de transports en commun structurants

A I'échelle du département de Dakar, quatre nouvelles lignes de TCSP (en plus du BRT 1, pro-
chainement opérationnel, et du TER) sont proposées pour desservir a la fois les principales po-
larités au sein du département mais également pour constituer un véritable réseau structurant
et capacitaire a I'échelle régionale.

Le BRT 1 permet de relier la gare de Petersen (i.e. Dakar Plateau) a Guédiawaye. Avec une ca-
pacité de 15 000 passagers par heure par direction, cette ligne est la colonne vertébrale du futur
réseau de transports en commun structurant a I'échelle du département. Sa mise en service est
attendue pour 2023.

La future ligne TCSP 5 est une ligne express permettant de relier efficacement et rapidement
Dakar Plateau a Rufisque, via la Voie de Dégagement Nord — VDN —. Cette ligne, dont la capacité
est estimée a 15 000 passagers par heure par direction, est intégrée a I'étape 1.

En plus de la ligne de BRT, deux lignes de TCSP partent de Dakar Plateau pour rejoindre les
Almadies et Rufisque, respectivement. La ligne permettant de rejoindre les Almadies (TCSP 4)
en desservant le coeur du département de Dakar et le secteur de I'ancien aéroport, n'était initia-
lement pas intégrée au scénario TCSP et Ville apaisée retenu dans le cadre du PMUD. Néan-
moins, du fait de la tres forte urbanisation actuelle et future du site de I'ancien aéroport qui va
accroitre les besoins de mobilité dans un secteur peu desservi par les transports en commun, il
est essentiel d'intégrer cette ligne au scénario retenu. Pour une mise en ceuvre efficace et sim-
plifiée, il est préconisé de réserver des a présent des emprises fonciéres pour la mise en ceuvre
de cette ligne de TCSP. Pour rejoindre le secteur des Almadies, ce TCSP emprunte 'avenue
Cheikh Ahmadou Bamba Mbacké et |a route du Front de Terre. L'urbanisation du secteur aéro-
portuaire n'étant pour le moment pas clairement définie, l'itinéraire de cette ligne n'est pas pré-
cisé dans le secteur des Almadies. La capacité de cette ligne est estimée a 3 750 passagers par
heure par direction. Bien que cette ligne ne soit intégrée qu'a I'étape 2, il est préconisé de réserver
des a présent des emprises foncieres pour la mise en ceuvre de cette ligne de transport en com-
mun en site propre.
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Les deux autres lignes de TCSP (TCSP 2 et TCSP 3) partent du secteur de I'Université Cheikh
Anta Diop a proximité de la route de la Corniche Ouest. Ces deux lignes présentent un long tronc
commun sur le boulevard du Président Habib Bourguiba et sur la route du Rufisque jusqu'au
secteur de Thiaroye. Apres un court trongon sur la RN1, la ligne de TCSP 3 permet de rejoindre
la gare de Thiaroye tandis que la ligne de TCSP 2, qui emprunte la RN1 sur un trongon plus long,
permet de rejoindre le secteur de Keur Massar en empruntant la route de Keur Massar. La ligne
de TCSP 3, d'une capacité de 7 500 passagers par heure par direction est intégree a I'étape 1,
tandis que la ligne de TCSP 2, d'une capacité de 3 750 passagers par heure par direction est
intégrée a I'étape 2.

2. Insertion

Au sein du secteur de Dakar peu de projets d'élargissement de la voirie sont prévus. Il est donc
nécessaire de réduire les emprises réservées a la circulation automobile et au stationnement
pour permettre l'insertion de sites propres réservés aux transports en commun. Seuls les
TCSP 2 et TCSP 3, bénéficient d'un élargissement de la voirie programmeé a court terme sur la
Route de Rufisque. Ces élargissements de la voirie devront autant que possible, étre réservés
aux transports en commun afin de faciliter I'insertion des futures lignes de TCSP.

Le TCSP 4 devra, quant a lui, bénéficier d'une création de voirie au sein du secteur aéroportuaire
dont l'itinéraire devra étre précisé en fonction des projets d'urbanisation envisagés.

3. Articulation avec le réseau de bus secondaire

Ce réseau de lignes de TCSP, colonne vertébrale du futur réseau de transport en commun a
I'échelle du département de Dakar, doit étre complété par un réseau de bus secondaire afin d'as-
surer le rabattement sur ces lignes structurantes, la desserte interne des quartiers ainsi que la
desserte des secteurs ne bénéficiant pas de ces lignes structurantes.

Bien que le département de Dakar soit desservi par cing lignes fortes de TCSP (BRT 1, TCSP 2,
TCSP 3, TCSP 4 et TCSP 5), le cceur du département, formé par les arrondissements du Grand
Dakar, de la Biscuiterie, de Dieupeul Derklé et du Grand Yoff, doit bénéficier de lignes de bus
secondaires afin d'assurer la desserte interne et de favoriser le rabattement sur le réseau struc-
turant. D'apres le réseau de bus secondaire issu de la restructuration en cours, ces fonctions
pourront étre assurées par une adaptation des lignes 2, 3, 8, 21, 34 et 35.

Pour I'arrondissement de Hann-Bel-Air étant relativement isolé du reste de I'agglomération du
fait de la coupure urbaine induite par I'autoroute et la ligne du TER, il s'agira de renforcer le ra-
battement sur les lignes structurantes présentes dans le secteur (TCSP 2, TCSP 3, TCSP 4 et
TER). D'aprés le réseau de bus secondaire issu de la restructuration, la desserte de Hann-Bel-
Air est assurée par les lignes 3, 4, 7, 8 (rabattement sur les lignes structurantes au sein du dé-
partement de Dakar) et la ligne 42 (desserte du littoral jusqu’a Rufisque).

Concernant le secteur des Almadies, bien que le TCSP 4 permettra de rejoindre le secteur depuis
Dakar Plateau, les secteurs au nord (Yoff) et au sud (Ouakam) de I'aéroport sont relativement
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éloignés du seul TCSP présent dans le secteur. Pour compléter et mailler le réseau de transport
en commun au nord-ouest du département, ces deux secteurs devront donc bénéficier de liai-
sons entre le terminus du TCSP 4 et le TCSP 5 au niveau de la VDN. D'apres le réseau des lignes
secondaires issues de la restructuration, ces fonctions sont assurées par les lignes 4, 5, 21 et
43.

A la frontiere entre le département de Dakar et ceux de Guédiawaye Pikine, les 4 lignes de TCSP
assurent des liaisons est/ouest sans connexion entre-elles. Mise a part les deux points d'inter-
connexion de ces lignes, au sein du département de Dakar et au sein du secteur de Thiaroye
(séparés d'environ 8 kilomeétres), les lignes structurantes ne sont pas connectées entre-elles. Au
sein des secteurs des Parcelles Assainies, de Patte d'Oie et de Hann-Bel-Air, le réseau de bus
complémentaire doit également permettre de créer et de favoriser des liaisons nord/sud pour
assurer la desserte interne a ces quartiers mais également de favoriser les connexions entre
ces lignes de TCSP. Une adaptation des lignes 5,7, 10 et 11 issu de la restructuration du réseau
de bus secondaire, permettra d'assurer ces fonctions.

Les lignes de TCSP ne permettant pas de desservir I'extréme sud du département de Dakar, le
réseau de bus secondaire devra également permettre d'assurer le rabattement sur les terminus
des lignes de TCSP. D'apres le réseau de bus secondaire issu de la restructuration, cette fonc-
tion est assurée par la ligne 1. En complément, la mise en ceuvre de lignes complémentaires est
a étudier.
Echelle de Guédiawaye-Pikine

1. Réseau de transports en commun structurants

A I'échelle des départements de Guédiawaye et de Pikine, cing nouvelles lignes de TCSP (en plus
du BRT 1 et du TER) sont proposées pour desservir a la fois les principales polarités au sein du
département mais également pour constituer un véritable réseau structurant et capacitaire a
I'échelle régionale.

Les lignes TCSP 2, TCSP 3 et TCSP 5 sont présentées dans I'analyse réalisée a I'échelle du sec-
teur de Dakar. Pour rappel, ces lignes permettent de relier le secteur des universités au quartier
de Keur Massar (TCSP 2) et a la gare de Thiaroye (TCSP 3) et de relier Dakar Plateau a Diamnia-
dio via la VDN (TCSP 5).

La ligne TCSP 6 permet quant a elle de relier la gare de Thiaroye a Diamniadio en desservant les
polarités de Keur Massar et de Sangalkam. Cette ligne emprunte la Route de Malika, la Route de
Keur Massar et le prolongement de la VDN 4 entre Keur Massar et Diamniadio. Cette ligne dont
la capacité est estimée a environ 7 500 passagers par heure par direction, est intégrée a
I'étape 1 de construction du réseau de transport en commun structurant et capacitaire.

La ligne de TCSP 8 qui permet de rejoindre la zone du Lac Rose depuis Rufisque, s'insere sur la
Route du Lac Rose et au sein du quartier de Médina Tioub. Au niveau du franchissement de
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I'autoroute, cette ligne partage un trongon commun avec la ligne de TCSP 5 jusqu'a la Gare de
Rufisque. Sa capacité est estimée a 7 500 passagers par heure par direction.

2. Insertion

Concernant l'insertion des lignes de TCSP, deux trongons présentent une insertion contrainte. Il
s'agit notamment du prolongement du BRT 1 entre le terminus actuel a Guédiawaye et la Route
des Niayes. Un élargissement de la voirie est a prévoir pour garantir I'insertion de cette ligne
structurante et le lien avec la gare de Thiaroye.

Comme précisé précédemment, les TCSP 2 et TCSP 3 bénéficient d'élargissements prévus a
court terme sur la Route de Rufisque.

A noter que I'élargissement de la Route des Niayes prévu a court terme se poursuit sur la Route
de Malika et sur la Route de Keur Massar jusqu’au secteur de Médina Tioub. La ligne TCSP 6
bénéficie d'un élargissement de la voirie programmeé sur I'ensemble de ce trongon. Entre le sec-
teur de Médina Tioub et Diamniadio, cette ligne de TCSP bénéficie également d’'une création de
voirie programmee.

La ligne de TCSP 5 empruntant le méme itinéraire que la ligne de TCSP 6 entre la VDN et le
secteur de Keur Massar (Route de Malika), bénéficie également d’'un élargissement de la voirie
sur ce trongon. C'est également le cas de la ligne de TCSP 8 qui bénéficie d'un élargissement de
voirie programmeé a moyen terme.

A noter que l'insertion des lignes TCSP 5 et TCSP 8 est jugée complexe au niveau du franchis-
sement de la voie ferrée a I'ouest de Rufisque. L'ouvrage de franchissement, actuellement amé-
nagé en 2x1 voie, empéche en effet 'aménagement d'un site propre pour ces deux lignes de
TCSP. Un élargissement de I'ouvrage est donc a prévoir. Pour rappel, la ligne de TCSP 8 permet
de relier Rufisque et la région du Lac Rose par la Route du Lac Rose.

3. Articulation avec le réseau de bus secondaire

Comme pour le secteur de Dakar, le réseau de lignes de TCSP doit étre complété par un réseau
de bus secondaire afin d'assurer le rabattement sur ces lignes structurantes mais également
pour assurer la desserte interne des quartiers — maillage — ainsi que la desserte des secteurs
ne bénéficiant pas de ces lignes structurantes.

Comme décrit précédemment, le réseau structurant au sein des départements de Guédiawaye
et de Pikine assure principalement des liaisons est/ouest. Insérées sur les principaux axes rou-
tiers du secteur (VDN, RN1, Route de Malika), ces lignes de TCSP permettent d'assurer effica-
cement les liaisons entre les polarités départementales et régionales mais assez peu la desserte
interne des quartiers. Pour permettre une desserte interne des quartiers et le rabattement sur
les lignes structurantes, le réseau de bus complémentaire doit favoriser les liaisons nord/sud.
Ces liaisons permettront de relier les lignes de TCSP 5, TCSP 6 et TCSP 2 pour faciliter les cor-
respondances entre ces lignes du réseau structurant et d'assurer la desserte interne des
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quartiers, notamment de Guédiawaye, de Yeumbeul et le nord Keur Massar. Avec le réseau de
bus secondaire issu de la premiére restructuration, ces fonctions sont notamment assurées par
les lignes 12B, 13, 14, 15, 31 et 41. La mise en place de lignes complémentaires est a étudier
lors de I'étude de restructuration du réseau — deuxieme salve.

Echelle de Rufisque
1. Réseau de transports en commun structurants

A I'échelle du secteur de Rufisque, cing lignes de TCSP (en plus de la ligne de TER) forment le
réseau structurant et capacitaire.

Les lignes TCSP 5 et TCSP 6, déja présentées précédemment, permettent respectivement de
relier Dakar Plateau a Rufisque via la VDN et de relier la gare de Thiaroye a Diamniadio via la
Route de Malika et la Route de Keur Massar.

La ligne TCSP 11 permet quant a elle de relier Diamniadio (centre-ville et gare) a Daga Kholpa,
situé au sud-est de la région dakaroise. Cette ligne, dont la capacite est estimée a 15 000 pas-
sagers par heure par direction, est intégrée a |'étape 2.

La ligne TCSP 8 qui permet de rejoindre la région du Lac Rose depuis Rufisque, s'insere sur la
Route du Lac Rose et au sein du quartier de Médina Tioub. Au niveau du franchissement l'auto-
route, cette ligne partage un trongon commun avec la ligne TCSP 5 jusqu’a la gare de Thiaroye.

2. Insertion

La ligne TCSP 11 bénéficie d'un élargissement de la RN1 et de 'aménagement de la piste de
Toubab Dialaw (création de voirie prévue a court terme). C'est également le cas de la ligne
TCSP 8 qui bénéficie d'un élargissement de la voirie programmé a moyen terme.

Comme détaillé précédemment, I'insertion des TCSP 5 et TCSP 8 est jugée complexe au niveau
du franchissement de la voie ferrée a l'ouest de Rufisque. L'ouvrage de franchissement, actuel-
lement aménagé en 2x1 voie, empéche I'aménagement d'un site propre pour ces deux lignes de
TCSP.

Les insertions des TCSP 6 et TCSP 11 au niveau des franchissements de 'autoroute de la ligne
TER a Diamniadio sont également jugées complexes du fait que les ouvrages de franchisse-
ment soit actuellement aménagés en 2x1 voie.

3. Articulation avec le réseau de bus secondaire

Au sein du secteur de Rufisque, le réseau de bus secondaire doit permettre d'assurer la desserte
interne a Rufisque, a Bargny et a Diamniadio, tout en assurant le rabattement sur les lignes
structurantes. La restructuration du réseau de bus complémentaire a Diamniadio doit permettre
une desserte local efficace et un maillage du secteur avec notamment les lignes 36, 37, 38, 39
et 40. Cependant, la restructuration actuelle ne prévoit quasiment pas de desserte interne a
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Bargny et Rufisque mise a part le long de la RN1 et le long de principaux axes routiers (lignes
16,18, 40 et 42).

Le réseau de bus complémentaire doit également permettre de compléter la couverture spatiale
du réseau structurant. Il doit assurer des liaisons entre la region de Diamniadio et les dévelop-
pements prévus a Daga Kholpa. Avec la restructuration actuelle, aucune ligne n'est prévue pour
desservir la zone de Daga Kholpa. Des lignes supplémentaires devront donc étre mises en ser-
vice pour a la fois desservir la région de Daga Kholpa depuis Bargny mais également pour as-
surer la desserte interne et le maillage a Rufisque. La mise en place de ces lignes complémen-
taires est a étudier lors de I'étude de restructuration du réseau — deuxieme salve.

Echelle de Keur Massar
1. Réseau de transports en commun structurants

A I'échelle du secteur de Keur Massar, trois lignes de TCSP (en plus du TER) forment le réseau
structurant et capacitaire. Il s'agit des lignes des TCSP 5, TCSP 6 et TCSP 8.

Pour rappel, la ligne TCSP 5 permet de rejoindre Rufisque depuis Dakar Plateau via la VDN Cette
ligne, dont la capacité est estimée a 15 000 passagers par heure par direction, est intégrée a
I'étape 1.

La ligne de TCSP 6 part, quant a elle, de la gare de Thiaroye pour rejoindre Diamniadio en des-
servant les polarités de Keur Massar et de Sangalkam. Cette ligne, dont la capacité est estimee
a environ 7 500 passagers par heure par direction, est intégrée a I'étape 1 de construction du
réseau de transport en commun structurant et capacitaire.

La ligne TCSP 8 permet de rejoindre la région du Lac Rose depuis Rufisque. Cette ligne s'insere
sur la route du Lac Rose et au sein du quartier de Médian Tioub. Au niveau du franchissement
I'autoroute, cette ligne partage un trongon commun avec la ligne TCSP 5 jusqu’a la gare de Thia-
roye.

2. Insertion

Comme évoqué précédemment, les lignes TCSP 5 et TCSP 6 bénéficient d'un élargissement de
la voirie prévu a court terme entre le secteur de Keur Massar et le secteur de Medina Tioub.

Concernant le TCSP 8, I'axe concerné bénéficie également d'un élargissement de la voirie prévu
a moyen terme du secteur du Lac Rose jusqu’a I'échangeur de I'autoroute.

3. Articulation avec le réseau de bus secondaire

Au sein du secteur de Keur Massair, le réseau de bus structurant est organisé en étoile autour
de Rufisque avec un ligne circulaire entre Keur Massar et Diamniadio (TCSP 6). Pour compléter
ce réseau structurant, le réseau de bus complémentaire doit permettre de desservir et mailler
les zones ne bénéficiant pas des lignes structurantes et de rabattre les usager-éres sur le ré-
seau structurant. Pour cela, le réseau de bus doit non seulement assurer des liaisons au sein
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des secteurs du Lac Rose, de Bambilor, de Sangalkam et de Niaga (secteurs peu desservis par
le réseau structurant) mais également assurer le rabattement sur les lignes structurantes au
sein des secteurs de Rufisque et de Diamniadio.

Les lignes secondaires issue de la restructuration en cours permettent bien d'assurer les liai-
sons entre le Lac Rose, Bambilor et Sangalkam avec Rufisque, Diamniadio et Keur Massar
(lignes 16, 18, 33, 38 et 41). Cependant, le secteur de Médina Tioub est quant a lui assez peu
desservi. La création d'une ligne de bus secondaire supplémentaire pour assurer la desserte
interne a Médina Tioub est conseillée. La mise en place de cette ligne complémentaire est a
étudier lors de I'étude de restructuration du réseau — deuxieme salve.

|'emergence de Pales d'Echange Multimodaux & I'gchelle métropolitaine

L'armature du réseau TCSP implique I'émergence de Pdles d’Echanges Multimodaux (PEM)
aux endroits de ses principales articulations. Une notion de hiérarchie peut ensuite s'appliquer
a ces PEM au regard des fonctionnalités projetées sur ces derniers mais aussi de leur environ-
nement urbain, I'un et l'autre étant liés dans tous les cas.

Un réseau de PEM hiérarchisé se développe ainsi a I'échelle métropolitaine :

e Les PEM de proximité : pbles étroitement intégrés au tissu urbain environnant, privilé-
giant I'accessibilité par les modes actifs et les TC, et restreignant I'acces par les TIM.

e Les PEM porte d'entrée : poles assurant un réle de rabattement des TIM sur les TC pour
accéder au cceur de I'agglomération. L'accessibilité de ces PEM en TIM est donc privilé-
gié depuis I'extérieur de I'agglomération et doit ensuite offrir une liaison TC efficace et
une possibilité de stationnement (parc relais — P+R —) dans un second temps, afin de
rabattre les usagers du TIM vers les TC en direction du coeur d'agglomération. Ces poles
permettent également des échanges TC-TC et a moindre mesure, des échanges modes
actifs-TC.

e Lagareroutiére des Baux Maraichers assurant principalement les échanges entre le TC
interurbain et le réseau TC urbain.

Les deux premieres fonctions, « proximité » et « porte d’entrée », peuvent se superposer ponc-
tuellement lorsqu’une polarité urbaine est localisée a proximité d'un point de rabattement stra-
tégique pour les TIM sur le réseau routier.

L'opportunité de développement de projet TOD « Transit Oriented Development » peut étre ini-
tiée sur certains Pdles d’Echanges Multimodaux. Ces opportunités sont pointées sur les figures
mais devront toutefois faire I'objet d'études préalables pour évaluer 'opportunité de tels projets.
Des éléments de base sont fournis dans les fiches action, et notamment dans la fiche qui dé-
cline les propositions pour le pole de Grande Médine.
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Figure 44 : Vision globale des PEM
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Parmi ces opportunités de développement de TOD, certaines se situent au sein de tissus urbains
constitués. Or le principe initial d'un TOD est développé pour le cas de zones non urbanisées.
Ainsi pour les opportunités de TOD proposées hors du cadre de cette définition initiale, il est
convenu qu'il s'agira d'avantage d'une adaptation de ce concept, soit une meilleure articulation
du couple urbanisme-transport. Ainsi, les opportunités de TOD identifiées sont les suivantes :
Petersen / Dakar Plateau (en cours), Almadies, Grand Médine, Thiaroye et Médina Tioub.

Vision TC post PMUS

Le scenario TCSP et Ville apaisée s'insére dans une vision long terme du développement de
I'offre de transport en commun a Dakar. Cette vision, au-dela de la temporalité du PMUD, peut
se traduire par la mise en ceuvre d’'une ligne de métro accompagné de nouvelles lignes de TCSP.
Cette mise en ceuvre d'une ligne de métro entre Dakar Plateau et Keur Massar, viendrait se subs-
tituer a la ligne TCSP 2 entre Dakar Plateau et le secteur de Thiaroye, a la ligne TCSP 3 et a la
ligne TCSP 6 entre la gare de Thiaroye et Keur Massar.

La carte ci-dessous présente la vision long terme post PMUS, qui comprends :
e Un métro entre Dakar Plateau — Keur Massar ;

e Une expansion du réseau TCSP avec les lignes Keur Massar — Sebikhotane (TCSP 7),
Lac Rose — Diamniadio TER (TCSP 10) et Diamniadio Centre - Daga Kholpa

== \ETRO = TCSP7
= TCSP1 == TCSP8
= TCSP4 ~ TCSP9
- TcSp5 < TCSP10
= TCSP6 ~ TCSP11
nsoe

.............

Figure 45 : Schématisation du réseau avec une ligne de métro

Un métro permet également d'accroitre la capacité du réseau de transport en commun au sein
du secteur de Dakar et de Guédiawaye-Pikine. Estimée a 25 000 passagers par heure par direc-
tion, la capacité de la ligne de métro permet d'augmenter la capacité du réseau de transport
structurant a environ 67 000 passagers par heure au niveau de I'écran Dakar — Guédiawaye-
Pikine alors gu'elle est d’environ 53 000 passagers par heure pour le scénario « TCSP et ville
apaisée ».
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Néanmoins, la substitution des lignes de TCSP par la ligne de métro reste relativement limitée
du fait de la couverture spatiale que doit assurer le réseau de transport en commun structurant
au sein de la région dakaroise. Bien que la construction d’'une ligne de métro permette d'accroitre
la capacité du réseau de transport en commun, le réseau structurant et capacitaire formé par
les lignes de TCSP, doit également permettre de desservir et structurer le maillage de I'ensemble
de la région dakaroise. Le réseau structurant doit pour cela répondre aux besoins actuels au
sein des secteurs consolidés (Dakar et Guédiawaye-Pikine) mais également anticiper le déve-
loppement et les besoins futurs au sein du département de Rufisque.

La vision post PMUD prévoit également la construction de lignes de TCSP supplémentaires au
sein du département de Rufisque. Ces lignes de TCSP sont les lignes TCSP 7 (Keur Massar-
Rufisque-Diamniadio-Sébikhotane), TCSP 9 (Bambilor-Sangalkam-Rufisque) et TSCP 10 (Lac
Rose-Bambilor-Sangalkam- Diamniadio).

D'un point de vue insertion et faisabilité technique, la région dakaroise étant marquée par la
présence de nappes phréatiques et des milieux naturels (réserve naturelle urbaine de la Grande
Niaye de Pikine et Dépendance), I'insertion de la ligne de métro est juge complexe. Si une infras-
tructure aérienne formée de viaducs en béton semblable a celle de Kochi parait adaptée au sein
des département de Guédiawaye et de Pikine, la pression fonciére au sein du département de
Dakar obligerait 'aménagement de trongons souterrains. La longueur de cette ligne, d'environ
25 kilomeétres, associée aux contraintes d'insertion qu'elle engendre, implique un colt de mise
en ceuvre important, voire dissuasif'?.

3.9. Les modes actifs

La déclinaison territoriale de la vision stratégique pour les modes actifs, préfigure, a travers fi-
gure globale et ses déclinaisons par secteur :

e Ledéveloppement d'une armature cyclable structurante solide et affirmée pour ouvrir la
possibilité aux usagers non captifs de considérer le vélo comme mode de déplacement
viable ;

e Ledéveloppement d'un urbanisme tactique sur la Métropole.

Enfin chaque vision territorialisée est complétée de fiches opérationnelles, précisant pour
chaque secteur, certaines actions ponctuelles a mettre en ceuvre pour assurer la traduction de
la stratégie.

12 Selon Linamond (2014), sous des conditions urbaines classiques, 7 km de métro souterrain auraient un codt d'in-
vestissement comparable a environ 420 km de BRT/BHNS. De méme, pour ces 420 km de BRT/BHNS, il serait pos-
sible de construire environ 14 km de métro aérien. Ces données restent théoriques et ne représentent pas nécessai-
rement la réalité du contexte actuel de Dakar. Les informations sont données a titre indicatif.
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Le développement d'une armature cyclable structurante

La structure du réseau d'aménagements cyclables structurants est proposée en fonction a la
densité du tissu urbain et la localisation des polarités. Il est entendu que ce sont les secteurs
les plus denses qui présentent le plus grand potentiel pour initier les pratiques du vélo. La lo-
gique globale qui découle de ce postulat est la suivante :

e Sur Dakar et une partie de Guédiawaye-Pikine (du Plateau a Thiaroye), le réseau cyclable
structurant est dense et maillé (morphologie radiale et transversale) ;

e Plus a 'Est de Thiaroye, le réseau cyclable se contente des grandes liaisons entre pola-
rités et offre ainsi une structure peu dense et essentiellement de forme radiale.

Les grands principes d'insertion des aménagements cyclables sont indiqués sur la vision terri-
torialisée. Ces derniers ne sont pas figés mais tentent de préciser ce qui semble envisageable
au premier abord entre les deux configurations suivantes :

e Insertion de 'aménagement cyclable sur le réseau routier structurant, impliquant une
redistribution de I'espace publique et/ou un élargissement de I'emprise ;

e Insertion de 'aménagement cyclable sur le réseau routier secondaire, laissant davan-
tage de latitude sur le tracé de l'itinéraire cyclable (a condition que celui-ci reste perfor-
mant), ainsi que sur la redistribution de I'espace public (la réduction de la capacité rou-
tieres est moins complexe sur le réseau secondaire qu'il ne I'est sur le structurant).

e |e réseau cyclable constitue un premier pilier de développement devant étre accompa-
gné de services vélo complémentaires (stationnement vélo, cours de remise en selle,
magasin de vente et réparation, etc.) et d'une forte communication et sensibilisation au-
pres des usager-ére-s.

Le principe de |'urbanisme tactique a développer

Un urbanisme tactique peut étre développé sur les tissus urbains sensibles afin de contribuer a
une amélioration du cadre de vie local et une prise en compte équilibrée des usages dans l'es-
pace public de maniére rapide et a large échelle. L'urbanisme tactique se base sur la mise en
ceuvre de solutions souples et souvent rapide a mettre en ceuvre. Il peut notamment s'agir de
démarches participatives, daménagements temporaires, d'expérimentation, etc.
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Figure 46: Vision globale des modes actifs
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Figure 47 : Vision des modes actifs - Secteur Dakar
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Améliorer l'intégration urbaine du réseau métropolitain :
intégration urbaine de la N1/A1 et la VDN

Améliorer I'intégration urbaine du réseau métropolitain :
améliorer les franchissements pour les modes actifs sur la A1

Ameéliorer |'accessibilité multimodale en lien avec les PEM :
Améliorer le rabattement des modes actifs sur les PEM de
proximité

Maitriser I'accessibilité routiere au sein des tissus urbains et
zones naturelles sensibles : Initier le recul de la voiture sur le
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Etudier les solutions d'itinéraires cyclables sur le réseau
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prioritaires sur les points durs du réseau : adapter les
passerelles piétonnes existantes aux vélos, assurer la
sécurité des piétons et vélo aux sein des carrefours
structurants, densifier les franchissements,...

Figure 48 : Actions spécifiques a la vision des modes actifs - Secteur Dakar
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Figure 49 : Vision des modes actifs - Secteur Guédiawaye-Pikine
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Figure 50 : Actions spécifiques a la vision des modes actifs - Secteur Guédiawaye-Pikine
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Figure 51 : Vision des modes actifs — Secteurs Rufisque et Keur Massar
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Figure 52 : Actions spécifiques a la vision des modes actifs — Secteur Keur Massar
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Figure 53 : Actions spécifiques a la vision des modes actifs — Secteur Rufisque
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4.  Chronologie des actions & mettre en place

La mise en ceuvre de la vision du PMUD se fera de maniére progressive. En gardant un niveau
d’ambition conséquent, les actions sont prévues pour étre mises en place entre aujourd’hui et
2035.

La plupart des études a réaliser est prévue pour une mise en place avant 2030 (début de la
période dite de long terme), alors que certains projets et/ou programmes — qui dépendent
d'études préalables — seront introduits apres 2030. La mise en place d'infrastructures se fait
pendant toute la période concernée par le PMUD. La chronologie prend en compte les études
qui préfigurent d'autres et un enchainement d'actions a donc été proposeé.

Comme indiqué auparavant dans les rapports précédents de |'étude, trois périodes de mise en
ceuvre ont été définies comme suit :

Court terme : 2025-2026. Moyen terme : 2025-2030. Long terme : 2031-2035.
Les différentes études et actions sont organisées selon cette logique.

| Court terme (jusqu’en 2025) | Moyen terme (jusgu’en 2030) | Long terme (jusgqu’en 2035)

A QUICK winsg  =—

A Low-hanging frUit ——————— e - — — ——— — -2

Quick wins

Figure 54 : Court, moyen et long terme dans le cadre du PMUD

Des fiches-action ont été produites pour les études (les projets et programmes en découlant de
ces études) ; celles-ci sont présentées dans le chapitre qui suit (Chapitre 5). Aucune action au-
dela de 2035 n'est prévue.

4).  Présentation du type d'actions

Sujets pour les actions proposées

Cing sujets ou thématiques ont été définis depuis le début du processus d'élaboration du PMUD.
Ces sujets sont :

e Les parties institutionnelles et financieres de la mise en ceuvre du PMUD, et répondant
donc au pilier Enable du cadre conceptuel EASI.
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e Leréseau multimodal qui cherche a mettre en place la vision multimodale de la mobilité
et qui porte principalement sur les piliers Shift et Improve du cadre conceptuel EASI.

e Lestransports publics, y compris TCSP et autres modes qui agissent directement sur le
pilier Shift du cadre conceptuel EASI.

e Les modes actifs, avec un intérét particulier pour une montée en puissance du vélo et
une amélioration des conditions pour les piéton-ne's et donc en lien avec les piliers Im-
prove et Shift de EASI.

e Une amélioration des aspects environnementaux qui se fonde sur des optimisations des
services, mais aussi sur une optimisation dans I'efficacité de la structure urbaine (piliers
Avoid et Improve du cadre conceptuel EASI).

Type d'actions

Dans la chronologie des actions présentée dans la frise qui est centrale a ce chapitre, différents
types d'actions sont présentés. Les premieres versions de cette liste ont été discutées en Co-
mité Technique (février 2023) et ont été adaptées en fonction aux commentaires par les parties
engagées dans ce comité. La quantité d'actions, leur temporalité et leur type ont été retravaillées
de maniere concertée.

En premier, une unique action urgente' qui est comprise comme un élément a mettre en ceuvre
dans les plus brefs délais, qui ne s'avere pas simple et qui nécessite un effort conséquent de
négociation et concertation entre les acteurs de la mobilité, notamment le CETUD et I'AGE-
ROUTE.

Ensuite, les quick-wins qui sont des actions sur le tres court-terme avec un impact immédiat
dans le chemin de la réalisation du PMUD. Il y a, au total, 7 actions quick-win.

En troisieme lieu, les low-hanging fruit qui correspondent donc a des actions ‘faciles’ a mettre
en place avec les éléments existants mais qui auront un impact plutét sur le moyen et/ou le
long terme. Dans cette version de la chronologie proposeée, il y a 8 actions low-hanging fruit.

Enfin, les études a mettre en ceuvre. Les projets sont aussi présentés mais principalement
comme débouchés des études (il n'y a pas de fiche action associée). Les fiches action pour les
études sont organisées par thématique. Le total d'études — en dehors des quick-wins et des
low-hanging-fruit — est de 24 études, dont 7 sur le court terme, 11 sur le moyen terme et, enfin,
5 sur le long terme. De ces études découlent les projets et/ou programmes plus concrets (qui
sont aussi déclinés dans la frise chronologique ci-dessous).

13 Ce type d'action n'existait pas dans les versions précédentes de la liste des fiches action. Le type a été introduit
suite aux commentaires regus suite a la présentation des fiches action principales réalisée en février 2023.
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Les coups partis, compris comme les actions déja amorcées par le CETUD ou autre(s) parte-
naire(s) et qui ont été prises en compte dans la vision du PMUD n’ont pas été incluses dans le
schéma. Ces coups partis sont :

4.2.

Code de l'urbanisme prévoyant la construction de stationnements privés (Institutionnel
et Financier).

Prise en fonction opérationnelle de TANASER (Institutionnel et Financier).
Projet du SITU (Institutionnel et Financier).
Restructuration du réseau de transports en commun (Transports publics).

Poursuite du renouvellement et professionnalisation du parc du transport artisanal
(Transports publics).

Poursuite du remplacement des clandos par des taxis de proximité (Transports publics)
Etude de la phase 2 du TER Diamniadio — AIBD (Transports publics).

Projet de transport par cable a Diamniadio (Transports publics).

Etude d'extension de la VDN4 (Réseau multimodal).

Projet pilote de TOD Petersen (Réseau multimodal).

Etude d'opportunité pour la mise en place d'infrastructures pour véhicules électriques
(Réseau multimodal).

Projet PAGOTRANS (Réseau multimodal).

Mission d'accompagnement pour la mise en place d'un modele de la qualité de I'air (As-
pects environnementaux).

Etude de collecte de données sur la qualité de I'air (Aspects environnementaux).

Etude pour le renouvellement des stations de mesure de la qualité de I'air (Aspects envi-
ronnementaux).

Projet de renouvellement de 2 000 taxis par des véhicules GPL (Aspects environnemen-
taux).

Réorganisation et une régulation du secteur du transport a Rufisque Nord (Transports
publics)

Actions et études a mettre en ®uvre

Les figures suivantes présentent, dans I'ordre, (i) la vision globale de la chronologie du PMUD ;
(i) un premier zoom sur le court terme ; (iii) ensuite, un zoom sur le moyen terme ; et (iv) enfin,
un dernier zoom sur le long terme.
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4.3.

Note sur les temps pour la mise en uvre d'une ligne TCSP

La mise en place de la vision du PMUD est particulierement marquée par la mise en ceuvre des
lignes de TCSP qui structureront le réseau des transports en commun.

L'estimation du retroplanning pour leur mise en ceuvre est comme suit (avec la mise en service
prévue pour I'année N) :

Année N-4 :

Flaboration et signature d'une convention de financement des études de projet.
Mise en ceuvre de la cellule de maitrise d'ouvrage technique.

Préparation des termes de référence pour la sélection d'une AMO technique et d'un As-
sistant contractuel et financier pour l'exploitation.

Arrivée de 'AMO et de I'Assistant contractuel.

Année N-3:

Realisation par 'AMO des dossiers de consultation pour la sélection d'un MOE d'études
et de réalisation.

Préparation par I'Assistant contractuel du montage contractuel et financier pour I'exploi-
tation et la maintenance.

Arrivée du MOE et élaboration de I'APS et de 'APD.
Décision définitive sur la réalisation du projet.

Signature de la Convention de financement des travaux.

Année N-2:

Préparation par le MOE des dossiers de consultation pour les travaux, la fourniture du
matériel roulant et les marchés de fournitures de systemes et équipements.

Préparation par I'Assistant contractuel des dossiers de consultation pour la sélection de
I'Exploitant.

Attribution des premiers marchés de travaux et de fourniture du matériel roulant.

Démarrage des travaux d'infrastructures et supervision des travaux.

Année N-T :

Arrivée de I'exploitant pour la période de pré-exploitation.
Attribution des marchés de systéemes et équipements.

Poursuite des travaux.
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Année N — Mise en service du TCSP :
e [Essais et marche a blanc.

e Opérations de réception des infrastructures, du Matériel Roulant, des Systémes et Equi-
pement et transfert a I'Exploitant.

e Mise en service officielle.
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a.

Fiches actions du PMUD

a.l.

Présentation de la fiche action de base

Les fiches actions ci-dessous déclinent en fonction de la chronologie présentée en chapitre 4.
Elles reprennent donc, dans l'ordre : (i) les actions urgentes ; (i) les quick-wins —QW- (actions
qui auront un impact immeédiat et qui ne présentent pas des blocages beaucoup trop importants
dans leur mise en place) ; (ii) les 'low-hanging fruit’ —LHF—- (actions faciles a mettre en place et
avec des conséquences positives sur le court, voire le long terme) ; (iii) d'autres actions sur le
court terme; (iv) les actions sur le moyen terme (entre 2025 et 2030) ; et (v) les actions sur le
long terme (entre 2030 et 2035).

Pour toutes les actions, le contenu des fiches est le suivant :

Description détaille de I'action a mener avec, pour la plupart des cas, une référence per-
tinente ou une explication sur une composante particuliere de I'action.

Définition de la maitrise d'ouvrage et des partenaires associés ou concernés par l'action.

Territorialisation et échelle : entre actons pour I'agglomération, pour un des départe-
ments de I'agglomération, ou pour une échelle locale ou du projet.

Temporalité de l'action.

Budget prévisionnel, présenté sous forme de fourchette et en indiquant, quand pertinent,
le type de budget (étude ou réalisation).

Financement prévu.

Domaine thématique, selon les sujets identifiés depuis le début de la démarche, a savoir
(i) les aspects institutionnels et/ou financiers ; (i) le réseau routier multimodal ; (iii) les
transports publics ; (iv) les modes actifs avec des focus sur la marche a pied et le vélo ;
(V) les aspects environnementaux ; et, enfin, (vi) les sujets de I'urbanisme et l'occupa-
tions des sols.

Les fiches action indiquent aussi les objectifs stratégiques auxquels 'action est associée, le lien
avec d'autres fiches action et les indicateurs associés.

Les sections qui suivent présentent les versions des différentes actions et études évoqués dans
les chapitres précédents. Les projets qui découlent des fiches action n‘ont pas de fiche action
associée.




Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

9.2.  Action urgente

Action urgente - Réservation d'emprises pour la mise en place du réseau de TCSP et modes actifs

Réservation d’emprises pourla mise en place du réseau de TCSP et modes actifs %f ZSQ"K',{\E

Description detaillée Reférences
Forterment saturé aux heures de pointe, le réseau viaire ne permet pas d'envisager un réseau de fransport en . Programmes Opérationnels Européens
commun efficace et fiable en cas dimmobilisation des bus dans les embouteilages. Pour cela, i est donc - 2014-2020
necessaire gue les lignes fortes du futur réseau de fransport en commun dakarois béneficient de sites propres o FICHE ACTION
pour atteindre les performances souhaitées et ainsi, répondre aux enjeux de mobilite. CTT 1|

Construction d'une Nouvelle Route du Littoral (NRL)

L'amenagement de sites propres ou la priorisation aux carrefours pour accroitre les performances du réseau de comprenant une surlargeur pour les transports collectifs et
transport en commun et notamment, celles des lignes structurantes, se traduit de differentes manieres selon le les modes doux

dimensionnement du reseau viaire et des projets de requalification ou d’élargissement de certains trongons.

Le projet correspond a
I'amenagement d’une route nationale
securisée enfre Saint-Denis et la
Possession avec notamment la
reservation d'emprises pour un TCSP
routier. En plus de réduire les risques
et les perturbations lies aux chutes
de pigre et aux submersions
marines, I'augmentation de la largeur
des woies et la reservation
d'emprises pour le fransport en
commun routier permettent d’offrir
une alternative credible & la voiture
individuele contrairement a la route
actuelle.

La réservation d’emprises pourra en effet se faire en:

» Définissant un nouveau partage de la voirie : réduire les emprises réservées a la circulation autorobile et
au stationnement pour permetire 'aménagement de sites propres réserves aux fransports en commun et aux
modes doux (pas de projet d’elargissement) ;

* Créant de nouvelles emprises : reserver dés a présent les nouvelles emprises amenagées dans le cadre
d'élargissements de voirie prévus pour la mise en place d'un réseau de fransport en commun efficace et ne pas
permettre a la circulation automobile de s’etendre davantage.

Ces emprises, qui pourront egalement beneficier aux lignes de bus « classiques », peuvent ne pas &fre reservees
sur la totalité du TCSP. |l faudra en effet déterminer pour chague ligne les frongons ol la congestion routiére sera la
plus problématique et ol des emprises réservées aux TCSP seront les plus précieuses (remontées de file aux
carrefours et aux echangeurs, etc.). Pour chague trongon, il 8’agira de définir les amenagements les plus efficaces
pour protéger les modes altemnatifs & la voiture de la congestion routiére.

Ce projet, réalise avec le soutien de I'U. Européenne, doit permettre:

De plus sur les axes routiers structurants, la mixité des vélos et des piétons avec la circulation motorisée est a » De reduirel’exposition des usagers aux risques naturels ;
éviter. La réservation d'emprises et la redéfiniion du partage du réseau viaire pour la mise place de TCSP devront + D’ameliorer le niveau de senvice de l'infrastructure en reduisant le
dong &tre travaillées en coordination avec les besoins des cyclistes et des pigtons. nombre de jours de perturbation du trafic ;

« ['offrir un gain de temps au fransport en commun par rapport
L'aménagement de sites propres pour les frangports en commun et les modes actifs sur des axes contraints et aux vehicules personnels lors des penoc?es de pointe;
saturés par une circulation automobile dense, témoigne de la complexité et du difficile équiliore & frouver enfre les » De permetrela pratique des modes actifs en toute sécurite.

differents modes de transport (TIM, TCSP, pigtons, vélos).

I Mobilise
o Fe=3 Your City

+T'='ANSI'"‘EC @ sue2 urbaplan @ CETUD
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. PMUD
Action urgente Réservation d’emprises pourla mise en place du réseau de TCSP et modes actifs ff {DAKAF!
Description complémentaire

Pour les principaux frongons ol s'insérera le futur réseau de TCSP et le futur réseau « modes actifs », il est indigué 'il s'agit de redefinir le partage de la voirie au profit des modes alternatifs aux
Transports individuels maotorisés (TIM), ou g'il s’agit de réserver de nouvelles emprises ameénagées dans le cadre d'dargissements du réseau viaire. Ces préconisations reposent sur la liste des
projets routiers fournie par '’AGEROUTE.

Pour chacune des fonctions (TIM / TC / modes actifs), la VDN, la N1-Route de Rufisque et la Route des Niayes representent des piliers de la stratégie modale. Ainsi, veiler a I'integration de
I'ensemble de ces fonctions a terme, c'est permettre la réussite de la politique de mobilite multimodale métropolitaine.

(1) Réservation d’emprises pour la mise en place du réseaude TCSP et « modes actifs » surla VDN :

Sections

Projet VDN 4

Fonctions
a intégrer

Piétons

Vélos (liaison structurants)

TCSP

TIM (liaizon métropolitaine)

Action a mettre en csuvre :

Mise en concession d’un axe routier : Un projet de concession routiere peut remetire en cause la réservation ou la creation d’emprises pour la mise en ceuvre de lignes de TCSP et du
reéseau cyclable. |l est recommande que pour tout projet, la conservation ou la creation d’amenagements TC et cyclables soit intégrées au contrat de concession.

Sachant que la VDN va benéficier d'une extension, il est egalement primordial d'anticiper et de prendre en compte la priorisation des fransports en commun dans la conception de
l'infrastructure.

+TRAN5iTEC @»)suez2 urbaplan @ CETUD 7 loviee

Your City
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S = = = o = = PMUD
Action urgente Réservation d’emprises pourla mise en place du réseau de TCSP et modes actifs §7" ZDAKAR
Description complémentaire

(2) Réservation d’emprises pour la mise en place du réseaude TCSP et « modes actifs » sur la N1-Route de Rufisque :

N1
{section Baux o
. Route de Rufisque e (section Rufisgue -
Fonctions Maraichers — 2
SFEA Sebikotane)
aintégrer Rufisque)
Piétons -——-—
Vélos (liaison structurants) ) Lo————————— .3

TCSP —

TIM (liaison départementale) ¢

Action a mettre en csuvre:
(3) Réservation d’emprises pour la mise en place du réseaude TCSP et « modes actifs » sur la Route de Niayes:

Sections " -
Route des Niayes Route de Malika Route de Malika a

- {section Palais de {section Thiaroye —
Fonctions : £ g Sangalkam
SRR Justice - Thiaroye) Keur Massar)
aintégrer

Piétons

Vélos (liaison structurante)

’ TCSP

TIM (liaison secondaire)

Action a mettre en csuvre: la voirie

wh TRANSITEC (@Z)sue2 urbaplan @ CETUD 't
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Réservation d’emprises pourla mise en place du réseaude TCSP et modes actifs ff fBK'K'i%

Description complémentaire

(4) Réservation d’emprises pour le(s) barreau(x) dans la zone de I'ancien aéroport:

Le secteur de I'ancien agroport, marque par une forte dynamique d’'urbanisation qui devrait
s'amplifier dans les annees & venir, bénéficie actuelement d'une faible offre de fransport en
commun. Sachant cue les besoins de mobilité vont fortement s’accroire dans les années a
venir, il est primordial de réserver des a present des emprises foncieres sur le site de I'ancien
aeroport pour permetire I'aménagement d’une ligne de fransport en commun en site propre
et d'infrastructures destinées aux modes actifs pour répondre efficacerment a la demande.

Ces réservations d’emprises doivent &tre prise en compte dés maintenant dans le
projet urbain par la rédaction d'un plan guide d'aménagement du secteur cadran
ainsi 'urbanisation a venir.

Mesures proposées
= Mise en place d'un groupe de travail regulier entre le CETUD et L’AGROUTE ;

= Etude d'identification des emprises & réserver et des solutions associés & mettre en ceuvre
(creation d’emprise et d'ouvrage, definition d’un nouveau partage de la voirie, points bloguants,
coupestypes...), enlien avec la charte des espaces publigues ;

= Obijectif et conclusion de I'étude : bloguer et reserver les emprises disponibles ainsi que définir et
programmer les aménagements a réaliser ;

= Action urgente & mener en amont des études d’insertion TCSP. Cette étude est préliminairea :

= | ’etude d’insertion des liaisons cyclables ;
= Aux etudes d'insertion TCSP;

= (OJbjectif court terme : mise en ceuvre de reservation d’emprise sur quatre axes prioritaires : (1) .
WDN, (2) route de Rufisgue-N1, (3) route des Niayes, et (4) secteur de I'ancien agroport. — iy 3

= Objectif moyen terme : étendre cette politique aux autres axes principaux par le deploiement des
lignes de TCSP.

w-TRANSITEC @2)suez urbaplan @ CETUD 7 Vot

T £ Your City
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. < - - = = - PMUD
Action urgente Réservation d’emprises pourla mise en place du réseau de TCSP et modes actifs ﬁf zDAKAR
Budgets Objectifs stratégiques associes

Fourchette totale (horizon 2035) : Developper un réseaude TC structurant a'échellede
100M - 250M FCFA I'agglomération et le compléter par un maillage de proximité et de

rabattemert.
Budget mis en ceuvre : B50M FCFA/ km
1 ) Accompagner le développement multipolaire de I"agglomeération et

1 J pour les amenagements hors lignes de TCSP.
2 voies de 1 voie de circulation I"evolution des besoins en déplacement.

circulation générale générale et 1 voie TCSP Pour les budgets des lignes TCSP, se référerala y o .
fiche action E-15.01. Assurer des conditions d’acces equitables aux services et aux

emplois a I'ensemble de I'agglomération.

Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la

AGEROUTE mobilité urbaine.
Financements identifiés

Financement avec des bailleurs de fonds.

Liens avec autres fiches action

E-17.01. Etude strategique vélo
w y E-18.01. Charte de I'espace public
Territorialisation et échelle E-15.01. Etude de faisabilité des lignes TCSP

Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thématique(s)
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers
D Echelle locale Réseau routier mulimodal
% | Transports publics
Temporalité porep 5.1.  Partmodales des transports en commun capacitaires
. . D D Modes actifs (marche a pied et velo) 5.3.  Ameénagements réservés aux transports en commun
X ; structurants
Court terme Moyen terme Long terme D Aspects environnementaux 10.3. Nombrede projets de requalffication d'espaces publics

. . . . D Urbanisme &t/ou occupation des sols en fla\.rgeur des modes actifs ou du transport collectif

D Quick-win D Low-hanging fruit realises

i T
+TF'_ANSITEC @»)suea2 urbaplan @ CETUD }ﬂgmlgi;
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9.3. [Ouick-wins et low-hanging fruit

(IWO! - Organisation d'événements et animations participatives sur les modes actifs

i = e = = r = - PMUD
m Organisation d’événements et animations participatives surles modes actifs i% CDAKAR

La marche a pied est de loin le premier mode de déplacement des Dakarois-ses, c’est un atout majeur du territoire Féte du vélo a Mamoudzou (Mayotte) (Source : Transitec)
que Dakar se doit de valoriser pour maintenir I'equilibre des systemes de déplacements. Pour faire de la marche -— T —— -

un mode choisi et non plus subi, il faut non seulement améliorer les conditions de marche a pied mais . n

aussi redorer son image auprés des Dakarois.

Pour ce qui concerne le velo, la pratique est quasiment inexistante actuellement. Pourtant son potentiel est
particulierement intéressant sur un territoire comme Dakar. La topographie est idéale et les fortes congestions
subies par les modes motorisés font du vélo un mode performant. Pour lever les freins au développement de
la pratique du vélo a Dakar, les leviers a activer peuvent étre regroupés autour de 3 piliers:

* ledéveloppementd’un réseau cyclable sécurisé,
+ le déploiement de services complémentaires (stationnement sécurise, achat / entretien/ réparation, efc.)
« 'accompagnement aux usager-ére-s via la communication et la formation.

Pour la marche comme pour le vélo, I'organisation d’événements dédiés contribue ainsi a leur
revalorisation et peut intervenir comme catalyseur pour initier de bonnes pratiques auprés des
usager-ére-s, par exemple : expérimenter 'usage du vélo sur un déplacement quotidien, éveiller les jeunes a la
pratique du vélo et les former pour garantir leur sécurité, sensibiliser les automobilistes a la cohabitation avec les
piéton-ne-s et les vélos, etc.

Mesures proposées
= QOrganisation d’événements, par exemple :

= Journée sans vaiture (piétonisation temporaire — par exemple tous les dimanches - d'un axe, d’un
quartier, etc.) ;

= Féte annuelle du vélo (formations, test de vélo mécaniqueet/ou électrique, bourseau vélo...) ;
= Journée de la mobilite ou challenges vélo d’entreprises.

= Organisation de pro atifs, par exemple : parcours de découverte de la vile en marchant,
cartographies participatives de la marchabilité et de la cyclabilite a Dakar.

J)suez2 urbaplan (i i\ CETUD a N m:.lclls;;

+ TRANSITEC




Plan de Mobilité Urbaine Durable pour '’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

Organisation d’événements et animations participatives surles modes actifs if 352‘&%

JOURNEE MONDIALE SANS VOITURE 22 SEPTEMERE 2021 Budgets Objectifs stratégiques associes
Fourchette totale (horizon 2035) : Ameliorer et securiser les conditions de marchea pied a toutes les
10 MFCFA - 25 M FCFA &chelles de déplacement

w

‘ CETUD
Financements identifiés
A réaliser en interne, aucun besoin de chercher des
AGEROUTE financements externes.
ANASER Liens avec autres fiches action
Agglomération de Dakar (Echelle régionale) Domaine(s) thematique(s)
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers
D Echelle locale l:l Réseau routier mulimodal o
ndicateurs ass
|:| Transports publics
Temporalité 10.4. MNombred’'évenements ponctuels de sensibilisation
Modes actifs (marche a pied et velo)
D D Aspects environnementaux
Court terme Moyen terme Long terme
Quick-win D Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols
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Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

(IWO? - Mise en place d'un couloir vélo a proximité de ['UCAD

m Mise en place d’un couloir vélo a proximité de 'UCAD
Description détaillée

La prise en compte des modes actifs dans la planification de la mobilité est un effort qui doit commencer par des
projets pilotes qui ciblent les secteurs de la population qui soient les plus aménes a accepter un
changement d’habitude et, donc, a utiliser le vélo comme mode préféré pour des frajets de courte et moyenne
distance. Dans ces secteurs, les étudiant-e-s s’érigent en cible privilegiee des programmes initiaux.

La mise en place d’un couloir provisoire a 'UCAD pour mieux comprendre les attentes et adapter I'offre aux
besoins exprimés a donc été identifié comme une mesure avec un fort potentiel pour amorcer une nouvelle image
duvélo a Dakar.

e Y. Les flux motorisés actuels a l'intérieur de 'UCAD ne sont pas
. | particulierement intenses ; les véhicules individuels sont
moins présents que sur d'autres rues de Dakar. Lamarche a
pied reste le mode le plus utlisé pour les €tudiants qui
arrivent au site. Souvent passant par I'entrée sur I'’Avenue
Cheick Anta Diop, les étudiant-e-s parcourent entre 0,7km et
1,4km en fonction de leur destination finale. Ce sont des

| distances courtes que, si faites a vélo, permettent une

A ENCE réduction considérable du temps de trajet.
. \ Vers I'extérieur, les observations de la mobilité actuelle autour
WA 0 du site mettent en évidence plusieurs conflits entre modes su
% ‘\ Cheick Anta Diop. L'accés par la Route de la Corniche

présente une situation avec peu de conflits entre les modes.
L'opportunité de connecter le(s) réseau(x) cyclable(s)
interne(s) de 'UCAD avec la Corniche pourrait étre étudié

Schéma provisoire de pistes cyclables pour I'UCAD

aussi.
Mesures proposées
= Realiser une analyse détaillée des circuits préférés au sein de I'UCAD (environ 4km totaux), et du stationnement : {_ UNIVERSIDAD
vélos. DE MURCIA

= FEtudier la possibilité d’avoir un systéme de partage de vélos a I'intérieur de 'UCAD.
= Suivre et monitorer I'intérét et, plus tard, I'usage des infrastructures mises en place.
= Metire en place, progressivement, des axes internes en s’appuyant sur une stratégie d'urbanisme tactique.
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Mise en place d’un couloir vélo a proximité de ’'UCAD %‘H 35?‘»!1%

AL [

EL séma vélo Budgets Objectifs stratégiques associes
Ju mén nekk la! . . . W
Budget &tude - 7 750 000 FGFA (2024) Porter le deéveloppement du vélo en termes d’infrastructures et de
services al'échelle de I'agglomération
Budget projet - 23 00D 000 FCFA (2024)
_ Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la

Equipes (y/c consultants): MNA mobilité urbaine

Budget mis en ceuvre : 32 500 000 FCFA (2026)

Fourchette totale (horizon 2035) :
50 M- 100 M FCFA

Financements identifiés

CETUD Potentiellement grace a des bailleurs de fonds.
UCAD

Liens avec autres fiches action

Les resultats du QW02 peuvent prefigurer certains choix pour le plan
strategique velo (E-17.01.).

Territorial ion et echelle

|:| Agglomeration de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thematique(s)

D Départements de I'agglomération (&chele urbaing) D Instituticnnels et/ou financiers
Echelle locale l:l Reseau routier mutimodal

|:| Transports publics
Temporalite

Modes actifs (marche a pied et velo)

8.2. Partmodale duvélo eninterne

D 8.3. Taux de possession de veélo des menages
D Aspects environnementaux i )
Court terme Moyen terme Long terme 8.5. Developpement des amenagements cyclables
Quick-win D Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
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(WO - Actualisation de centre de contréle technique et introduction de contraintes environnementales

m Actualisation du centre de contréle technique et introduction de contraintes environnementales m

Le cenfre de confrdle technigue de Hann d&a en place dans I'agglomération de Dakar offre des opportunites
intéressantes. Ces opportunites vont directerment dépendre d’une montée en puissance, d’une actualisation des
conditions pour obtenir les certificats, et d’une augmentation de sa capacite pour accueilir un plus grand nombre
de vehicules. Actuellement, le cenfre de Hann est engorgé, et genére souvent une situation de congestion
compliqueesur la Route du Front de Terre.

'ouverture d’'un nouveau cenfre de contrdle technique & Diamniadio est un projet en cours qui s'aligne avec ces
objectifs de montée en puissance et d’augmentation de la capacite. Ce projet est porte par le MITTD et doit
augmenter la capacité totale d’accueil de véhicules.

Ce futur renouveau du cenfre de confréle ouvre la possibilité d’adapter certains déments du contréle actuel pour,
d’abord, miex connaitre la guantité de vehicules dans la vile et leurs externalites, mais aussi pour infroduire des
nouvelles régles pour progressivement faire sortir les vehicules les plus polluants et ceux qui émettent plus de CO-
du systéme, avec I'accent sur les voitures individuelles. Pour ce faire, il sera intéressant de bien dimensionrer les
besoins et les possibiités de mise en place de restrictions — et notamment de restrictions futures d'accés au
Plateau — aux véhicules les moins vertueux.

Mesures proposées
= Confirmer I'augmentation en capacite d’accuell des deux centres de contrile de Dakar.

= |ntroduire, progressivement, des processus de mesure des émissions de CO- et de pollution (ou, si cela n'est
pas possible, d’estimation en fonction de |"age du vehicule et du carburant utilise).

= Creéer un lien enfre le résultat des contrdles et la possibilite d’acceder ou non aux zones restreintes par mesure
environnementale.

= Renforcer le contréle des vehicules ne respectant pas les régles en place.
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Actualisation du centre de contréle technique et introduction de contraintes environnementales 5; ZB:'K'i%’

Budgets Objectifs stratégiques associés

Fourchette totale (horizon 2035) : Ameliorer la qualité de vie et la santé publique de I'agglomeration et
2500 M-5000 MFCFA contribuer & |a lutte contre le changement climaticue.

Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la
mobilité urbaine.

Ministere en charge des
transports urbains

Financements identifiés

CGQA, CETUD Financements des ministéres.
Ministére en charge de : :
I"Environnement Liens avec autres fiches action
Territoriglisation et échelle
Agglomération de Dakar (Echelle régionale) Domaine(s) thematique(s)
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers
D Echelle locale l:l Réseau routier mulimodal

Indicateurs associés
|:| Transports publics ) ) o )
3.1, Evolution de l'indice de la Qualité de I'Air (IQA)

e D Modes actifs (marche a pied et velo)
] []

Aspects environnementaux
Court terme Moyen terme Long terme
Quick-win D Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols

3.2.  Evolution des émissions de CO-, liées aux transports

3.5,  Coilt des externalités negatives de la mobilite
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

(IW04 - Organisation et gestion de la mobilité événementielle & Diamniadio

= = . Syt . c = = PMUD
m Organisation et gestion de la mobilité événementielle 2 Diamniadio ﬁf {DAKAR
Description detaillée Reférences

La zone de Diamniadio est appelés a devenir un des deux pdles générateurs les plus importants de Dakar, faisant Les Jeux Olympigques de la Jeunesse de 2018, organisés a
contrepoids au pdle historique du Plateau. Ce secteur en pleine mutation est également voué a accueilir des Buenos Aires ont agit comme un catalyseur pour plusieurs
fonctions evenementielles avec la présence d'équipements (stade de football et Aréna) ainsi que I'organisation des grands projets d'infrastructures urbaines bénéficiant déscrmais

Jeux Olympigues de la Jeunesse (JOJ) de Dakar en 2026 qui utiiseront des equipements et espaces localisés sur

2 zone de Diarmniadio. & la ville (projets de reaménagement urbain, developpement

d'equipements et de services).

Il est ainsi nécessaire de développer un systéme de mobilité qui garantira les niveaux d'accessibilité pour la
mobilité événementielle tout en s’accordant avec les enjeux de mobilité du quotidien. Pour autant, le caractére
exceptionnel du besoin appelle une reponse equilibrée (principe de sobrigté), au risgue sinon de surdimensionner

des services et infrastructures pour un afflux trés ponctuel.
Un-e usager-ére occasionnel-le (d’autant plus sur les motifs de loisirs et tourisme) peut &tre aisé-e a L o

capter si un dispositif adéquat est mis en place (services et communication). Ainsi, il s’agira d'élaborer les

solutions d’organisation de la desserte evénementielle, en s'appuyant sur :

* Une evaluation des volumes de flux generes et la repartition temporele des situations evenementielles en (
comparaison des situations dites normales.

* La mise en place de mesures multimodales s'appuyant sur I'offre de mobiliteé préexistante et programmee,
completee de solutions temporaires aux colts minimises, commodes d'exploitation, respectususes des
conditions de securité inhérentes et de telles concentrations de personnes.

» Linformation aux usager-ere-s (y compris via les systémes les plus innovants) pour agir sur les pratiques lo ‘ f
modales. \ ;

Mesures proposées :

- Prévoir le renforcement de I'offre de transports collectifs existante en peériode d'événements (TER et TSCP).

- Etudier le stationnement en situation événementielle : parkings sur site et parkings déportés (permanent ou YOUTH
temporaire).

- Etudier la mise en place de navettes evénementielles depuis le PEM de Diamniadio (voire d’autre PEM selon Q@ OLYMPIC
opportunite) et les parkings deportés.

- Lancer une etude d'organisation de I'accessibilite pour les JOJ Dakar 2026. GAMES

wh TRANSITEC (@3)sue2 urbaplan @ CETUD

T £ Your City




Plan de Mobilité Urbaine Durable pour '’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

- e - s o= - = = = - PMUD
Organisation et gestion de la mobilité événementielle a Diamniadio | ‘:\Tr‘__ ZDAKAR
Budgets | Obijectifs stratégiques associés
Fourchette totale (horizon 2035) : Accompagner le développement multipolaire de I'agglomération et
Ftude d'accessibilité ou de stationnement d'un I'évolution des besoins en deplacement
équipement : 10 M — 25 M FCFA/ étude
JOJ 2026 : 250 M —-500 M FCFA Optimiser les véhicules, les services et les infrastructures de la

mobilité urbaine.
Uniquement budget pour I'étude.

it des 20
Vignerons wy
.

2y
sz o] Derniére mocification u document 11y a 18 min |

Financements identifiés
DGUA

. Financements de I'Etat du Sénégal, si possible a
Sl AGEROUTE travers les fonds dédiés au JOJ.

CETUD

associé(s) Collectivités locales
DPGU

Liens avec autres fiches action

Précédent :
E-07.06. Mise a jour de I'étude d'accessibiliteé multimodale a la zone de
Te sation et échelle Diamniadio

E-07.01. Plans stratégiques de circulation multimodale et de stationnement

D Agglomération de Dakar (echelle régionale)

aine(s) thématique(s)
Départements de |'agglomération (échelle urbaine) I:‘ Institutionnels et/ou financiers
I:I Echelle locale Reseau routier multimodal

Transports publics
Temporalité

Modes actifs (marche a pied et vélo)

. I:‘ I:‘ Aspects environnementaux

Court terme Movyen terme Long terme
Quick-win D Low-hanging fruit I:I Urbanisme et/ou occupation des sols
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[IWO5 - Prise en compte du genre dans |'offre et |a gestion de |la mobilite

m Prise en compte du genre dans I'offre et la gestion de la mobilite

‘%;ZZW

DAKAR

Bien que plusieurs groupes d'habitants, hommes et fermes, souhaiterait voir leurs conditions de mobilite
s’'améliorer (notamment, les pauwres, les personnes en recherche d'emploi, les habitant-e-s de la périphérie, les
personnes a mobilite réduite, ...), ce sont les femmes les plus pauwres qui soufirent le plus du mangue d'acces a
des moyens de transports rapides, confortables et securitaires. |l est ainsi important de ne pas négliger les besoins
de cette catégorie de la population dans les demarches de planification. En effet, c'est en garantissant les
conditions et les moyens de transports & ceux et celles gui sont le plus dans le besoin, gue I'on accroiire les
possibilités pour ces populations d’accéder & I'éducation et aI'emploi et dle sortir ainsi de la pauvrete.

De maniére générale, la dimension du genre dans l'offre et la gestion de la mobilité de Dakar, doit &tre
intégrée dés le recueil de données afin que cette prise en compte puisse ruisseler jusqu'au stade
opérationnel en passant par le diagnostic et I'élaboration de la stratégie de mobilité.

Par ailleurs, pendant le processus de preparation du PMUD, un atelier thématique consacré au genre a éte
organise. Des institutions et des repreésentants de la société civile, notamment des associations de femmes, ont
participe a cet atelier et ont permis de dégager les glements principaux a inclure dans la stratégie. Trois grands
axes ont ainsi été consensuellement identifiés par des groupes de travail : (1) une amélioration de la qualité des
vehicules de transport en commun pour prendre en compte les besoins des femmes ; (2) une amelioration de la
gualite des infrastructures ; et (3) une ouverturea |'offre d'emplois pour les femmes dans le secteur de la mobilite.

En travaillant sur ces axes, I'objectif est de reduire la possibiiteé de harcélement envers les fermes dans les

véhicules et dans I'espace public en ameliorant les conditions pour les usager-ére-s. A ce titre, des mesures

concrétes a court terme, a mettre en csuvre via le PMUD, peuvent d'ores et déja étre identifiées sur la
base de ces trois axes. Far exemple :

(1) En ce qui concerne I'amélioration des conditions dans les véhicules de fransports en commun: (i) réduction de
la surcharge dans les vehicules, (i) reserver des places pour les femmes dans certains vehicules, etc.

(2) En ce qui conceme 'amélioration des infrastructures: () un meileur eclarage des zones d'attente; (i) une
meilleure surveilance dans les arréts de transports en commun; (i) une prise en compte des deplacements
avec des enfants; etc.

(3) En ce gui concemne l'accés aux opportunités d'emploi: () une analyse les prospects d'une discrimination
positive; (i) des formations ciblées pour les femmes; (jii) une ouverture de postes adaptes pour les femmes, etc.

Ces frois axes devront necessarement &fre accompagnes par, principalement, une campagne de communication
et de senaibilisation gui commencerait au sein des institutions pour, ensuite, s'étendre pour inclure des ateliers et
des formations pour le public.

WATA - Ecole de formation dans les métiers de I'exploitation
de bus a Accra [Ghana)

La West African Transport Academy — WATA —

a ete finance par la GIZ et Scania. Il g'agit d’'une

A initiative qui découle du projet (inabouti) du BRT

pour Accra (2018). |l était prévu que, lors de la

mise en place du BRT, environ 600 nouveaux

wesT armcan TRanseoRT acaneny EMTDI0IS  Seraient & pourvoir en tant que

conducteur-rice-s des nouveaux vehicules (bus).

Bien gue la plupart a &té rempli par des anciens conducteurs de

minibus artisanaux, WATA a garanti qu'au moins 10% de emplois
soient données aux femmes qui rentraient a la formation.

La formation pour devenir conducteur-rice avait une durée de 6
mois. Les participant-e-s ne devaient rien payer pour prendre part.
Pour corvaincre les futures conductrices de participer a la formation,
des annonces radio ont éte produites, de méme que des sports
pour la télevision locale.

Connu sous le surnom ‘Miss Tax
Ghana', Esenam Nyador est
pionére dans le secteur : ele est
une des rares conductrices de tax
2N d’Aoqq. Elle a soutenu et a
o o entraing les participantes.
60 FEMALE
BUS DRIVERS

A la fin, on comptait environ 380
dossiers envoyes par des femmes.
D'entre elles, 150 candidates ont
eté retenues pour une journée de
portes ouvertes et, & la fin, 60
d'entre elles ont participe a la
formation.

CALL 0555 671 671
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Prise en compte du genre dans I’'offre et la gestion de la mobilite 5? 552‘&%

iption complémen

Mesures proposées: « Guide référentiel pour des espaces publics urbains plus aooessmles aux
femmes et aux filles » (MHPV du Maroc et ONU Fem 2020

= Au stade du recusil de données et de I'analyse © améliorer la prise en compte du genre afin de misux Continuité dans la
caractériser leurs bescins spec |qu°s Motamment, maintenir le choix de présenter des donngss
ventilées par sexe dans les enguétes menages déplacement.

= Au stade de ['élaboration de |a stratégie et de son opérationnalisation © integrer la dimension genre dans
les critéres d’ valuation des actions proposéss. Ce critére découle directement du premier point, soit de
la prize en compte de la dimension genre au stade du recusil de données et de ['analyse. La prize en
compte du critére genre deit permettre de hirarchiser et éventuellement pricriser certaines actions en
fonction leur potentiel de contribution & une meailleurs inclusivité dans le domaine de la mokilite. A titre
dillustration, le vélo peut &tre pergu par certaines femmes comme plus seécurisant pour se deplacer par
rapport & la marche a pied. Le sentiment de sécurité étant un frein important pour la mokilité des
femmes, le développement de la pratigue du velo pour et par les femmes peut ainsi &tre une action a
privilégier d’apras le critére du genrs.

= A court terme ou en 'absence de certaines donnsss genrsss, certaing leviers genéralement identifidés
pour ameliorer |a prise en compte du genre dans la mobilité pouront &tre pricrises :

- Améliorer la mobilité a I'échelle locale et la gestion du demier kilométre ;

- Faciliter les chaines de déplacement complexes st multi-mofifz [par exemple © déplacement
domicile-accompagnement-travail-courses-domicile)

- Rendre les transports collectifs accessibles (par exemple - poussette, famille avec enfant, etc.) ;
- Securiser 'espace public et les services de transport (par exemple : lutte contre le harcélement dans
les transports publics) ;

- Appliguer des conditions de parité de genre dans la planification © intégrer un critére « genre » de
manigre explicite dans tous les appels & projets, améliorer la parité femme-homme dans les
instances de décision et jurys, préter attention au budget aloues a la mekbilité, aux amenagements,
installation, etc. au regard de leur utilisation par les femmes et les hommes.

- Etec.
= Veiller & la conception d'espaces publics inclusifs : trottoirs accessibles, éclairage public, jalonnement. ..

= Promouveoir les événements et les associations en faveur du genre et de la mobilits.
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m Prise en compte du genre dans I'offre et la gestion de la mobilite ﬁﬂm

Quelques chiffres clés des différences
nomme-famme & Dakar (issus de
FEMTASUD 2015) : des bescins Fourchette totale (horizon 2035) : Assurer des conditions d’accés équitables aux services et aux
spécifiques & prendre en compte dans 100 M - 250 M FCFA emplois & I'ensemble de I'agglomeération.

la réponse de mobilité.

Dakar

Budgets Objectifs stratégiques associés

Garantir la robustesse et la pérennité des institutions en charge de la
mobilité urbaine.

Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la

Les femmes ont plus de mabilité urbaine.
responsabilités liées au ménage
Améliorer et sécuriser les conditions de marchea pied atoutes les
echelles de deplacement.

Ministére charge des transports
urbains

Financements identifiés

EEEIL:J{E)UTE Bailleurs de fonds

Police et Gendarrmerie Liens avec autres fiches action
Collectivites locales

Doit préceder la Charte de I'espace public (E-18.01.)

Territorialisation et échelle

Agglomération de Dakar (Echelle régionale) Domaine(s) thematique(s)
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) Institutionnels et/ou financiers
D Echelle locale |:| Réseau routier mulimodal
Indicateurs associés

|:| Transports publics

Temporalité 1.3.  Déplacements par jour et par personne (fermmes)
D Modes actifs (marche a pied et velo) 7.5 Insécurités ressenties lors de la marche a pied
D D D Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme
Quick-win D Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols
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(IWOE - Prise en compte des PMR dans |'offre de mobilite

m Prise en compte des PMR dans I'offre de mobilité § 35?‘&13

Description detaillée

Dakar et son agglomeration, actuelement, ne sont pas un territoire qui permet aux PMR de se déplacer dans des

conditions adequates. Malgre les efforts faits recemment, notamment dans le cadre des projets de transports en Yaoundé | Nveau RO

commun capacitaires — TER et BRT —, les espaces ol ces usager-ére-s sont pris en compte de maniére adequate eaon,  —O O - - O—
sont rares dans le systéme de mobilité actuel. Les trottoirs, quand ils existent, restent difficiles & pratiquer pour les e Ao dRLesdl bEaEaisd m";‘"
personnes en fauteuil roulant par leur encombrement ou par le manque de revétement, mais aussi pour les GhL sl
usager-&re-s avec un handicap sensorigl gui se trouvent rapidement dans des situations qui les rend vulnerables. P S

Dans ce contexte, des efforts importants seront nécessaires pour gue la situation change. La proposition, au Sarpie ' Complons

niveau strategique, est de definir des axes d'intervention concrets gui dewvront &fre intégres dans tous les projets et
programmes en lien avec la mobilitg, avec une aftention particuliere pour les projets d'infrastructure directement
deépendant de la mise en place de nouveaux services de fransports en commun (capacitaire et moyennement
capacitaire).

Deux objectifs principaux devront guider les propositions :

= Une amélioration progressive de I'espace public, avec une attention particuliere pour les trottoirs et les
franchissements de voirie (passerelles, passages piétons & niveau) et pour les stations de fransports en commun
capacitaires qui doivent accueillir et &tre utilisables par tous les PMR.

= |a mise en service progressive de vehicules de transport en commun qui prennent en compte les PMR, en
commengant par les modes capacitaires.

La communication et la sensibilisation auprés des usager-ére-s seraclé dans la démarche.

Mesures proposées

= Realiser une analyse de la situation actuelle.

= Compiler des références internationales (documents et projets) qui pourront &tre adaptés au contexte dakarois.

= Definir, en base al'analyse, des propositions & inclure dans les programmes et projets du PMUD.

= Proposer une premiere base de dimensionnement des espaces de la mobilité qui prennent en compte les PMR
(largeurs des trottoirs, pentes acceptables, etc.).

wh TRANSITEC (@3)sue2 urbaplan @ CETUD 7 )zvoviiss
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

m Prise en compte des PMR dans |'offre de mobilité m

handicap moteur {fautedil roulant ou béquilles), les handicaps Budgets Objectifs stratégiques associes

sensoriels et temporalres dolvent aussi étre pris en compte. Fourchette totale (horizon 2035) : Assurer des conditions d'accés équitables aux services et aux

50 M —-100 M FCFA emplois a 'ensemble de I'agglomération.
¥ 3N
/ Optimiser les véhicules, les services et les infrastructures de la

mohilité urbaine.

[ ] [ ] ] o Améliorer et sécuriser les conditions de marche a pied a toutes les
:R R k ﬁ m échelles de déplacement.
Maitrise CETUD
uvrage

AGEROUTE
e E BN Ministére en charge des

associé(s) transports urbains Liens avec autres fiches action
Collectivités locales

Doit préceder la Charte de I'espace public (E-18.01.)
X | Agglomeération de Dakar (échelle régionale)
D Départements de I'agglomération (échelle urbaine) Institutionnels et/ou financiers
D Echelle locale D Réseau routier multimodal

Indicateurs associés
T rts publi
Temporalité D fEnSpOrts publics 1.5.  Proportion de personnes non mobiles en semaine
[ ] []

7.6. Nombre d'équipements ayant bénéficié d'un programme
Court terme Moyen terme Long terme p— - -
. . d'amélioration des cheminements piétons
Quick-win |:| w-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols

Financements identifiés

Bailleurs de fonds

D Modes actifs ( he a pied et velo) 7.4.  Génes ressenties lors de la marche a pied
D Aspects environnementawx

+TF'.A!.\'S_‘TEC_ @2)suea2 urbaplan @ CETUD 28} o Mabitise
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
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Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

(IWO7 - Open data pour les données des transports en commun

- PMUD
QWo7. Open data pour les données des transports en commun ffz ZDAK'ip
Dcscrpton detes e |

La mise en open data des données des transports en commun devrait permettre de renforcer la vision du réseau AccraMobile

de transports en commun comme un systéme multimodal (a la place d'un systéme ou des réseaux se juxtaposent). Carto hie du ré de trot inib i

En regroupant les informations des différents modes — services formels et services artisanaux —, le CETUD, en tant grap Ie‘l' a res:au Dk e"ros {m||‘n| ;‘5 & isanaux)
que responsable de la mohilité urbaine, sera en mesure de faire évoluer I'offre pour mieux I'adapter au contexte enjutissntidesipouveliesitechnologies
d'exploitation actuel.

AccraMobile

Cet effort implique, pour commencer, la mise en place d'une plateforme (ou systéme d'information) gerée par le Trotro Network
CETUD et qui (1) collectera des données produites par les opérateurs et, aussi, par les usager-ére-s et, ensuite, (2)
mettra a disposition ces données a d'autres acteurs. |l sera aussi nécessaire de confimmer la forme des données (a
priori, sous format GTFS) pour éviter des blocages dans leur utilisation et traitement ultérieur.

Dans le cadre de linitiative proposée, en ce qui conceme la collecte de données, plusieurs types d'informations
pourront étre compilées. Pour le transport artisanal, par exemple, il sera possible de cartographier les services
moins connus — comme ceux des clandos — et les services relativerent bien repérés pour confirmer la forme du
réseau et les conditions d'exploitation. A cette couche peut s'ajouter une couche de représentation de I'offre
institutionnelle (TER, BRT, DDD, et AFTU) qui est déja connue. |l sera intéressant d'ouvrir la collecte de données
aux exploitants initialement et, plus tard, aux usager-ére-s; ce qui permetirait une mise a jour permanente des
informations sur le réseau.

Le réle du CETUD sera de centraliser les jeux de données, assurer leur harmonisation, développer la communauté
de contributeurs (opérateurs, Ageroute, entre autres), et surtout de veiller & 'actualisation des données. Une fois la
plateforme de partage de données soit stabilisée, il serait aussi possible d'ouvrir ces taches a d'autres acteurs
pour gu'une communauté se crée et gu'elle puisse proposer des nouvelles formes d'utilisation de données. De
plus, I'ouverture des données a le potentiel d'amorcer le développement de solutions MaaS et d'alimenter la
recherche académique. Le CETUD a d'ailleurs initi€ un projet de cartographie et de développement de fichiers
GTFS, dans ce sens.

Mesures proposées

= Metire en place un systéme d'information hébergé au CETUD et confirmer I'utilisation d'un format GTFS.
= Organiser des séances avec les exploitants pour expliquer la démarche et collecter des données.

= Organiser des formations et renforcement de capacités des équipes du CETUD et ces partenaires.

= A terme, mettre en place un portail de données ouvert permettant ainsi le téléchargement et la visualisation des
données par tou-te-s.

+ TRANSITEC (@%)sue2 urbaplan @ CETUD A mabitise
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QWo7. Open data pour les données des transports en commun f?ZBR‘K‘L'S

Fourchette totale (horizon 2035) : Assurer des conditions d'accés équitables aux services et aux
100 M — 250 M FCFA emplois & 'ensemble de I'agglomeration.

Optimiser les véhicules, les services et les infrastructures de la
mobilité urbaine.

ouvrage Financements identifiés

Ministére en charge des transports Ballleurs de fonds, potentiellement Digital Transport 4

SELEEEE)|  urbains ! : .
— Exploitants de senvices de transports Africa pour la partie du transport artisanal.

en commun

Liens avec autres fiches action

Ayant un intérét si mis en ceuvre avant E-15.01., Etude de faisabilité
des lignes TCSP.

Termritorialisation et échelle

Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thématique(s) Préalable & E-13.03., Etude MaaS et déclinaison de services.

D Départements de I'agglomération (échelle urbaine) Institutionnels et/ou financiers

D Echelle locale l:l Reseau routier multimodal

Indicateurs associés

X | Transports publics
Temporalité o P 4.1.  Evolution des ressources du CETUD
| Modes actifs (marche & pied et véio)
. D D Aspects environnementatix

Court terme Moyen terme Long terme
Quick-win D Low-hanging fruit l:‘ Urbanisme et/ou occupation des sols
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

LHFO! - Campagnes de communication sur le PMUD

- - PMUD
LFHO1. Campagnesde communication sur le PMUD §f CDAKAR
Description détaillée

Le PMUD s'est construit sur une dynamique multi-acteurs, impliquant les habitant-e-s des différentes communes
de Dakar. En effet, cet effort de participation ne doit pas s’arréter quand I'étude de PMUD sera traduite en
document stratégique. Cefte action vise donc a maintenir I'implication des acteurs sous la forme d'une
campagne de communication posée sur trois piliers se déroulant, parfois, de maniére simultanée.

Pilier 1 : Communication sur les objectifs du plan
A partir des décisions prises par le CETUD et ses partenaires, il est important de concevoir une campagne de

Références

communication sous forme de spots radio et d'articles de vulgarisation dans la presse déclinant la vision pour 2035 o ~
de la mobilité urbaine. Cette communication doit souligner I'importance de la vision multimodale de la mobilité et .S e
les choix forts faits au cours de I'études: a savoir la priorité aux modes collectifs et aux modes actifs et le besain ® ¢
d’infléchir la croissance de la demande de mobilité au sein de I'agglomération. Elle doit afficher des objectifs
chiffrés pour donner le cap a tous les acteurs du territoire. Chague année, les progrés pourront &treindiqués. ﬁ@ pl M Us
Pilier 2 : Communication sur I'avancement des actions =30

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD
Le CETUD et ses partenaires devront porter attention a communiquer de maniére périodique sur I'avancement de URBANA SOSTENIBLE

la mise en place des actions du PMUD. Cela passe par des explications simples en termes de calendrier (ou en
sommes nous?, mais aussi par des explications sur des possibles retards ou modifications a certaines actions (que
faisons-nous?). L'objectif ici est de ne pas présenter une version excessivement rigide du processus, mais plutét
de monfrer que I'avancement dépend aussi de la population et que le CETUD est prét a adapter certaines actions
si cela reste cohérent avec la vision sur le long terme.

Pilier 3: Communication sur les actions clés POUiI: daogue posity

La mise en ceuvre du PMUD, et en particulier de certaines actions clés,’ necessite unepapprﬂoprjation par les et s St o b - e i e

usager-ére-s et par les habitant-e-s. Ce pilier devra donc se cenfrer sur une I'expression de I'interét d’une action et 8 st 82 R

les retombées de celle-ci pour I'amélioration de la mobilité dans la ville (« ¢’est quoi ce chantier ? »). 10ha11h30 ~N g 'a PRINCIPALES

Le récent développement et compétences acquises en interne par le département de communication du CETUD
dewa étre mis a profit. Il est nécessaire que cette action soit pilotée par ce département, avec un
accompagnement d’experts sur certains aspects complexes des campagnes.

u AGENCE
- v D t Autortd gonsle
Mesures proposées l‘A'l:é; mpn shuate ™ ARTM S

= Dimensionner les campagnes de communication en indiguant les attentes pour chacun des piliers.

= |dentifier les moments pour lesquels les efforts de communication devront étre renforces.

= Estimer les moyens nécessaires pour chacun des piliers en distinguant entre court, moyen et long terme.

= TRANSITEC (@2)sue2 urbaplan
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Campagnes de communication sur le PMUD N fBK'K'i%’

Budgets Objectifs stratégiques associés
| b Fourchette totale (horizon 2035) : Garantir la robustesse et la pérennité des institutions en charge de la
i 100 M - 250 M FCFA moabilité urbaine

« Retrait définitif des Cars rapides | )

f7x7 et Ndiaga ndiaye avant fin 2021 » . Améliorer la qualité de vie et la santé publique de I'agglomération et
{ Q Les précisions du CETUD contribuer ala lutte contre le changement climatique

Financements identifiés

A financer en fonction des projets et programmes
lances pendant la mise en ceuvre du PMUS

Liens avec autres fiches action

Action transversale et sur la duree du PMUS. Aucun lien direct avec
autres fiches action.

Territorialisation et échelle

Agglomération de Dakar (Echelle régionale) Domaine(s) thematique(s)
D Départements de I'agglomération (&chele urbaing) Instituticnnels et/ou financiers
D Echelle locale |:| Reseau routier mutimodal

Indicateurs associés

|:| Transports publics
Temporalite

D Modes actifs (marche a pied et vela)

D D D Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme
D Quick-win Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols

4.1. Evolution des ressources du CETUD

wh TRANSITEC (@3)sue2 urbaplan @ CETUD 7 )zvoviiss
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Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

LHFDZ - Restructuration du systeme CAPTRANS

Restructuration du systéme CAPTRANS § 35?‘&3

Description detaillée

Depuis sa creéation, CAPTRANS a comme vocation de combler le vide existant dans la maniére dont I'exploitation
de services de 'AFTU est monitorée et geree. La gestion de 'exploitation restant toujours du cdte des opérateurs
du systéme, CAPTRANS se veut donc une entite d'appui & I'exploitation avant tout. Actuelement, I'organisation
CETUD — CAPTRANS - groupements d'inteérét économique (GIE) présente encore certaine lacunes quiil faut
combler.

Le CETUD a déja amorceé une montée en puissance du CAPTRANS qui doit permetire une optimisation dans la
gestion de 'exploitation. Dans cette nouvelle vision, CAPTRANS jouera un réle cenfral en prenant en main les
responsabilites suivantes :

+ Supenvision de I'exploitation des GIE et notamment la presentation des performances d’exploitation de chaque
GIE. CAPTRANS sera en mesure de produire des rapports d'exploitation pour chacune des GIE et de
transmettre ces rapports au CETUD.

* Production d’'une base de données sur I'exploitation des senices de I'’AFTU dans laguelle seront indigues les
montants pergus par la vente de titres de fransport et les différents paiements des préts pour 'achat des
vehicules.

Aujourd’hui, il est nécessaire d'opérationnaliser cette approche et de I'adapter progressivement, dans la mesure du
possible et en prenant en compte le contexte actuel et la vision du PMUD. Pour ce faire, il est nécessaire de
s'appuyer sur des réunions periocdigues pour definir une feulle de roue dans cette mise & jour et opérationnalisation
de CAPTRANS. A I'issue de ce processus, CAPTRANS devra avoir tout les outils nécessaires pour mener a bien sa
mission, mais aussi la reconnaissance necessaire aupres des GIE et d’acteurs institutionnels.

Mesures proposées

= Definir un calendrier pour la mise a jour de CAPTRANS en lien avec les évolutions dans la gestion de
I"exploitation du réseau de transport en commun restructure.

= (Creerun espace de partage et de negociation entre les acteurs institutionnels et les GIE.

= Definir les outls necessaires a CAPTRANS pour devenir I'acteur cenfral dans la gestion de I'exploitation du
systéme de I"AFTU.

wh TRANSITEC (@3)sue2 urbaplan @ CETUD 7 )zvoviiss
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Restructuration du systéme CAPTRANS ifd fBK'K'i%’

Budgets Objectifs stratégiques associés

Fourchette totale (horizon 2035) : Garantirla robustesseet la pérennite des institutions en charge de la
I Inférieur 2 10 M FCFA mobilité urbaine.
TR AN S | Uniguement budget pour I'étude. Garantir le financement des institutions (notamment de 'autorite

organisatrice des la mobilite) et des systémes de mobilie.

Centre d'appui 4 la professionnalisation du transpa

®
‘ CETUD et CAPTRANS
Financements identifiés

Ministere en charge des En interne. Aucun financement requis.
transports urbains
GIEs de 'AFTU Liens avec autres fiches action

Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la
mobilité urbaine.

Territorialisation et échelle

Agglomération de Dakar (Echelle régionale) Domaine(s) thematique(s)
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) Institutionnels et/ou financiers
D Echelle locale |:| Réseau routier mulimodal
Indicateurs associés

Transports publics

Temporalité 4.2, Colt d'investissement et de fonctionnement dans les
D Modes actifs (marche a pied et velo) 6.6 isé%erwcg%ﬁ%wgglrlg%e transports en commun
D D D Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme
D Quick-win Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols

+TF'.AN5WEC @»suez2 urbaplan @ CETUD 75w
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LHFO3 - Mise en place d'un programme pour étendre le nombre de stations de mesure de la qualité de ['air

LHFO03. Mise en place d’un programme pour étendre le nombre de stations de mesure de la qualité de I’air 5? ZBK'K'i%’

Description detaillée

Partielerment une consequence directe du systéme de mobilite actuel de Dakar, mais aussi des vents du desert, la
gualité de I'air a Dakar monfre des niveaux problematiques. Les particules PM10 et PMZ2.5 ont des niveaux qui
depassent de maniére courante les standards internationavs.

Moyennes annuelles PM,, 2010 b 2016 Moyennes annuelles PM, , 2010 & 2016

200 as

180 an

160 »

160 % -

120 }” ]

100

@ 15 4

w0 10 4

20 I B I - I- l - -I s

0+ 0+

W0 200 002 2003 20M 2005 2006 010 2011 2012 2013 0M 2015 2006
S PML0 = = Limite OMS = = Nome Lindgaluse . PM2S  —imite OMS

Le CETUD a, depuis plusieurs annees, montré son interét pour les enjeux de la qualité de I'air dans
I'agglomération. Initidlement avec I'appui au Centre de Gestion de la Qualité de I'Air (CGQA) — & travers les
programmes PAMU et PATMUR -, le CETUD continue a utliser et exploiter les donnees collectees a travers les
capteurs places en vile. Ces mesures ont desormais permis de créer une ligne de base de la situation sur certains
axes.

Une etude sur la qualite de I'air, realise dans le cadre du PMUD, a monfre I'intérét d’une campagne de mesure
elargie, s'appuyant sur le deploiement de plus de capteurs avec I'objectif d’obtenir une couverture territoriale et
temporele de la situation & Dakar. En effet, les variabilités sont conséguentes et dewront &fre prises en compte.
Neanmaing, le lien enfre niveaux de pollution et circulation motorisee est bien mis en avant. De méme, une nouvelle
version de capteurs pourrait aussi permettre de mesurer d'aufres polluants cormme le SO- ou le NO.. Une
combinaison de capteurs fixes et capteurs mobiles est envisageable.

Mesures proposées

= Deployer des capteurs de mesure (fixes et/ou mobies) de la qualité de "air et reviser les capteurs existants pour
une meilleure vision de |a situation actuelle de qualité de I'air.

FewAir=a Your City
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LHFO03. Mise en place d’un programme pour étendre le nombre de stations de mesure de la qualité de I’air 5? KBK'K'Q%

Budgets Objectifs stratégiques associes
Fourchette totale (horizon 2035) : Ameliorer la qualité de vie et la santé publique de I'agglomeration et

10 M- 25 MFCFA contribuer & la lutte contre le changement climatique.

Comprenant le budget d'une étude d'opportunite et
I'achat de capteurs.

Financements identifiés

Financements internationaux, avec la possibilite
d’opter a des fonds en lien avec la gestion
environnementale. Liens avec autres fiches action

Territorial ion et echelle

Agglomération de Dakar (Echelle régionale) Domaine(s) thematique(s)
D Départements de I'agglomération (&chele urbaing) D Instituticnnels et/ou financiers
D Echelle locale |:| Reseau routier mutimodal

Transports publics —
__,._. [] portsp 34.  Evolution del'Indice de la Qualité de I'Air (I0A)
Temporaliteé . - .
D Modes actifs (marche a pied et vela)

3.5,  Coilt des externalités negatives de la mobilite
. D Aspects environnementaux
Court terme Moyen terme Long terme

D Quick-win Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols

_ e
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LHFD4 - Mise en place d'une instance de coordination maobilité / urbanisme

LHF04. Mise en place d’une instance de coordination mobilité / urbanisme ’VH 35?‘&13

Description detaillée

La mise en ceuvre du PMUD néecessite une excellente articulation enfre les services en charges de la mobilite et les
services en charge de I'ameénagement urbain afin d’assurer un dialogue coordonne enfre la planification de la ville
et |la planification de la mobilite.

Il s'agit ainsi d'instaurer un dialogue systématique enfre les principaux acteurs de I'urbanisme et ceux de la
mobilité, en associant au besocin les sujets fransverses, dés la genése du projet de mobilité ou d’'urbanisme et
jusgu’a sa mise en ceuvre operationnelle. Certains acteurs principaux sont d'ores et deja identifiables :

= Acteurs dela mobilite : CETUD, AGEROUTE, ainsi gue les villes et communes.

= Acteurs de I'urbanisme : Ministére de I'Urbanisme, delégations spécifiques sur les territoires en deéveloppement
ainsi que les villes et communes.

Les besoins de coordinations ne seront pas les mémes selon les territoires, en fonction notamment :

= [De I'échelle de réflexion (métropolitaine, axe, pdle, quartier, projet,...);

= Du contexte (ville et offre de transport constitues, en développement ou non developpe) ;

= [Du niveau d’avancement dans le projet (étude de planffication, schémadirecteur, etude operationnelle,...).

Mesures proposées
= Mettre en ceuvre une comitologie thematique sur les principaux projets urbains et de mobilite, par exemple :
» | aplanification des pdles de développement du Lac Rose, de Diamniadio et de Daga Kholpa ;
» Linsertion des projets de TCSP et d’amenagements cyclables structurants ;
» | edeveloppement d'une charte de I'espace public ;
» Ledeéveloppement de projets de TOD;
+ FEfc.

= |nstaurer un dialogue enfre instances et garantir une preésence croisee au sein des comiteés techniques sur le
sujets en frange de domaines dimplication (par exemple : presence des acteurs de la mokilité sur la
reglementation du stationnement prive dans les documents d’urbanisme opéerationnels).

= Organiser un rendez-vous annuel autour de la mise en ceuvre du PMUS avec 'ensemble des acteurs impligues :
partage des avancees et des evaluations des actions.

wh TRANSITEC (@3)sue2 urbaplan @ CETUD 7 vt
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Mise en place d’une instance de coordination mobilité / urbanisme JT;: fBK'K'i%

Budgets Objectifs stratégiques associé:

Fourchette totale (horizon 2035) : Garantir la robustesse et la pérennité des institutions en charge de la
Inférieur a 10 M FCFA mobilité

S

Min. en charge des fransporis
Min. en charge de I'urbanisme

Financements identifiés

CETUD A réaliser en interne, aucun besoin de chercher des
AGERCQUTE financements externes.
Collectivités locales

Liens avec autres fiches action

Préfigurant :

Code 'urbanisme prevoyant la construction de stationnement prive.
Territorialisation et échelle

Projet pilote de TOD de Petersen
o . . i e o Etude d'opportunite d’'un TOD sur Grand Medine (LHF05.)
Domaine(s) thematique(s)
Agglomeration de Dakar (échelle régionale) - 18l t__, | atique(s) Charte de 'espace public (E-18.01)
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) Institutionnels et/ou financiers
Echelle locale Reseau routier mutimodal
D |:| Indicateurs associés
|:| Transports publics

Temporalite . o i
D Modes actifs (marche a pied et vela)
D D D Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme
D Quick-win Low-hanging fruit Urbanisme et/ou occupation des sols

+TF!AN5iTEC @»)suez2 urbaplan @ CETUD 7 )izvosiise
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LHFD3 - Etude d'opportunité d'un TOD sur Grande Médine

Plan de Mobilité Urbaine Durable pour '’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

Etude d’opportunité d’un TOD sur Grande Médine

W
DAKAR

stratégique d'urbanisme de Dakar.

ce type de projet sur le moyen et long terme.

Mesures proposées

Le réseau de capacitaire de transports en commun
—TCSP- devra s'ériger en colonne vertébrale de la
mobilité de I'agglomération. Sur ce réseau, des
pbles d'échange multimodaux -PEM- sont prévus
comme repéres et points saillants du systeme. Un
de ces PEM est celui de Grand Médine, dans le
département de Dakar, qui est positionné sur la
premiere ligne de BRT (en cours de construction).
Ce positionnement est clé pour proposer la mise en
place d'un péle de TOD (Transit Oriented
Development) a échelle métropolitaine. |l s’agirait
ainsi du deuxieme podle TOD de la ville de Dakar,
apres celui de Petersen (Dakar-Plateau).

Une étude d’opportunité est proposée pour évaluer
les possibilités et les impacts du développement
éventuel d'un péle de TOD a cet endroit.

La mise en place éventuelle d'un TOD a Grand Médine a comme objectif principal de développer un « village
urbain » ou transports en commun et modes actifs sont prioritaires et I'aménagement du secteur met ce choix en
exergue. Le TOD devra aussi concentré I'intensité des activités du secteur, selon les principes définis dans le plan

Une formation sur le TOD a été proposée dans le cadre de I'étude du PMUD. Il sera opportun de s'appuyer sur
cette formation pour mieux définir les contours du TOD Grand Médine et de profiter de toutes les effets positifs de

= Analyser la pertinence d'un TOD sur le PEM de Grand Médine.
= Définir I'échelle du TOD, selon les principes définis dans le plan stratégique d'urbanisme.
= Définir le pilotage du projet du TOD en prenant en compte les organisations locales et les groupement en place.

TOD de Petersen (AREP)

Un TOD local : bien que le périmetre d'étude inclut deux arréts du
systtme BRT, le projet TOD est centré autour du terminus
« Cabral », remplissant donc la définition d'un TOD d'échelle locale.
L'échelle de l'axe est aussi adressée mais ne devient pas
structurante dans les propositions.

Des stratégies complémentaires qui incluent : (i) Limiter la place de la
voiture; (i) Maitriser le stationnement; (i) Améliorer la sécurité des
piétons; (iv) Sécurises les flux piétons logistiques; et (v) Renforcer les
aménagements cyclables.
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Etude d’opportunité d’un TOD sur Grande Médine ‘VJ fBK'K'i%’

Budgets Objectifs stratégiques associés
Fourchette totale (horizon 2035) : Accompagner le developpement multipolaire de I'agglomeration et
25M — 50M FCFA I"évolution des besoins en déplacement.
Uniguement budget pour I'étude. Assurer des conditions d’acces equitables aux services et aux

emplois a I'ensemble de I'agglomeération.
Le budget d'investissernent du TOD dependra dela
taille definitive du projet. Améeliorer et sécuriser les conditions de marchea pied a toutes les
A5 echelles de déplacement.

Concevoir et gérer des espaces publics multimodaux et
multifonctions.

Financements identifiés

Ministére en charge de
I'urbanisme d Bailleurs de fonds.

Associations locales
Collectivite de Grand Médine

Liens avec autres fiches action

Dependant de:

e ] . E-10.01. Schémas stratégicues des pbles d'échange mulimodatx
Territorialisation et échelle

|:| Agglomération de Dakar (Echelle régionale) Domaine(s) thematique(s)

Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers
D Echelle locale Réseau routier multimodal

Indicateurs associés

|:| Transports publics . .. .
Temporalité 6.5. Nombrede pdles d’échange multimodaux

D Modes actifs (marche a pied et vela)

-:— D D Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme
D Quick-win Low-hanging fruit Urbanisme et/ou occupation des sols 7.6.  MNombred'équipements ayant beneficie d’un programme

7.1.  Part modale de la marche a pied en interne

8.2. Partmodale duvelo eninterne
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
Rapport technique
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LHFOB - Gestion des mototaxis

LHFO6. Gestion des mototaxis

= PMUD
DAKAR

Description detaillée

Les mototaxis, inexistantes il v a une dizaine d'annees a Dakar, commencent & fare leur apparition dans les
espaces de mobilité de I'agglomeration. Encore peu présent mais en essor evident, ce mode merite néanmains
une action préventive qui eviterait une croissance excessiverment rapide comme cela est arrive dans d’autres
capitales africaines et/ou d'autres villes senegalaises.

Le choix de tolérer, contrler/maltriser & travers une réglementation adaptée ou interdire ne peut venir qu’aprés
avoir compris les implications des options. Le CETUD, en tant qu'autorite organisafrice, est en premiére ligne
pour prendre les bonnes décisions avec ses principaux partenaires. || est donc necessaire d'amorcer des
discussions sur le rle des mototaxis dans la mobilite de Dakar en prenant en compte les avantages que le mode
peut apporter au systéme de mobilite, sl v en a, et les dificultes associées a I'apparition d'un mode
particulierement flexible et difficile & réglementer.

La mise en place d'un espace de discussions sur ces sujets est une premiére tape dans un processus qui
dewra &fre decline lors des premiers echanges. Le choix enfre réduire leur place (voire interdire leur exploitation) ou

integrer leur croissance dans I'evolution du systéme de transports en commun est a faire par I'ensemble des
acteurs locaux et il peut s’avérer avantagewx sur ses débouches sur le moyen et le long terme.

Les eétapes suivantes dépendront du choix fait par le CETUD et ses partenaires. Une des etapes les plus

importantes concernera la mise en place d’une réglementation du mode. Cette reglementation dewra s'intéresser
aux sujets suivants :

= Autorisation ou interdiction de circuler (dans toute ou partie de I"agglomération).

= |dentification des véhicules (habilage éventuel) et des conducteurs (chasubles) et profilage des opérateurs.

= Securite routiere associes a 'utilisation de ce mode, notamment sur la question de 'utilisation du casque.

Si le choix est d'interdire les mototaxis dans la totalité de 'agglomération, une mise en ceuvre et confrdle du mode
devront étre preévus en identifiant les moyens humains et techniques pour effectivement faire reculer
progressivernent le mode jusqu’asa substitutions par autres options.

Ensuite, si le choix et de permetire une exploitation maitrisée des mototaxis, differentes options se presentent dans
un objectif de reglementation du secteur. Pour commencer, il est nécessaire de definr un périmétre
d’exploitation pour les mototaxis. Globalement, trois options sont possibles :

R/ DN DR
s &GYm S

[1] Exploitation sur tout leterritoire | [2] Interdiction dans certaines zones | [3] Canalisation du flux sur certaing axes

Reférenc

Organisation du secteur des mototaxis a Kigali (Rwanda)
la premiére vague de réglementation en 2008

En prévision d'une croissance rapide du
parc des mototaxis de la vile qui s'est
ensuite confirmee (2’100 véhicules en
2009 et 18500 vehicules en 2012 au
niveau national), les autorités de Kigali
ont amorce une premiére campagne de
réglementation du  secteur des
mototaxis.

Beaucoup d'operateurs intervenaent
sans licences, sur des motos qui ne leur
appartenaient pas. lls consacraient la
majeur partie de leur journée a couwrir le
loyer di au propriétaire de la moto, les
frais de carburant et d’entretien.

La regulation a ete mise en place aprés consultation avec les
partenaires du secteur. Elle a impose la création de cooperatives (en
fonction de leur lieu de stationnement). Les coopératives devaient
formuler leur requéte a l'autorite régulafrice (RURA) au nom de leurs
membres. Pour &fre éligble pour une licence, une cooperative devait
compter au moins 20 motos.

Les cooperatives ont un domaine précis de prestation de services a
ses membres. Elles se sont montrées particuliérerent efficaces pour
assurer la sécurité des conducteurs (elles ont créé conjointernent
une organisation qui patrouille dans la ville). Les cooperatives
identifient les parkings de motos avec une demande potentielle en
collaboration avec les autorites. La plupart des parkings sont situes
prés des pdles commerciaux et des terminaux de bus.
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I’Agglomération de Dakar
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Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

. . PMUD
LHFO06. Gestion des mototaxis § zDAKAF!
Description complémentaire

Le type d'exploitation choisi va déterminer certains eléments reglementaires, mais aussi inclure des elements & prendre en compte lors de la mise en ceuvre. Par exemple, si le
choix est de définir des zones d'exploitation (ou des zones ol les mototaxis ne peuvent pas circuler), il est nécessaire de (i) définir ces zones, (i) mettre en place des stratégies
pour controler 'acces & ces zones, et (i) identifier de maniére claire les points ou arréts ou les mototaxis pourront attendre les usager-gre-s.

Un troisieme €lément de réglementation concerne la quantité de véhicules dans le systéme. Comme indiqué precedemment, il est clé que ces criteres de réglementation
soient cohérents avec le choix concernant la place des mototaxis. Réglementer la quantite de vehicules peut prendre deux formes. En premier, il est possible de définir la
quantité nécessaire sur tout le systéme et sur tout le territoire. Cette vision globale chercher, en premier, a éviter une suroffre qui & terme va nuire le mode et le systéme et va
faire que d’autres regles (plus qualitatives) scient moins respectées. En deuxiéme option, il est possible de définir une quantite maximale par axe ou par zone. Cette solution a
comme objectif de distribuer les vehicules de maniére la plus équitable possible en fonction des bescins, toujours dans une logigue de multimodalité. Lors de la définition de la
quantite de vehicules — qui peut étre definie de maniére & evoluer dans le temps —, il est nécessaire de prendre en compte que les mototaxis ne peuvent pas substituer des
modes plus capacitaires et que leur role se trouve dans les systémes secondaires, de rabattement et/ou de dernier kilométre.

Ensuite, il sera nécessaire de definir des régles qualitatives et de niveau de service. Pour ce faire, la réglementation doit porter sur (i) I'amplitude des services et (i) la definition
de la quantité d'usager-ére-s sur le véhicule (idéalement, un-e seul-e). Il n'est pas, dans le cas des mototaxis, nécessaire de s'intéresser de maniére particuliére au type
d'itineraire car I'exploitation de ce mode se fonde sur du transport & la demande. Les régles qualitatives devront aussi confirmer les choix faits par rapport a (i) I'identification des
acteurs et des véhicules pour éviter que toute moto puisse devenir un mototaxi sans cbstacles et (i) le bescin ou non de porter un casque.

De plus, & mesure gue la reglementation se met en place, il est aussi important de poser les bases pour gque 'utilisation de nouvelles technologies vienne en appui &
I'exploitation de base. Les nouvelles technologies vont permettre de simplifier la tarification (en mettant en place un paiement par telephone portable, par exemple) mais aussi le
suivi de I'exploitation quotidienne en fournissant des donnees qui pourront servir pour faire évoluer la réglementation si besocin.

Enfin, le choix fait au début des discussion doit aussi porter sur la forme d’organisation que devra prendre le secteur. Compte tenu du niveau de fragmentation et atomisation
caractéristigues des mototaxis, il serait intéressant d'évaluer une crganisation en cooperatives ou en GIE.

Mesures proposées

= Faire une estimation du nombre de vehicules existants (et de la croissance récente) et des lieux d'exploitation.

= Definir une liste de réles possibles pour les mototaxis, sans exclure une interdiction.

® |nclure des €léments de communication pour indiquer que le CETUD &tudie prend en main la dynamique.

= Prendre en compte la reglementation actuelle sur I'utilisation des motos et analyser les prospects d'une evolution éventuelle.
= |ntroduire, progressivement, des régles qualitatives.

= Nettre en place une réglementation progressive qui pourra évoluer pendant les premiéres annees.

553 Mobilise
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. . PMUD
Budgets Objectifs stratégiques associés

Fourchette totale (horizon 2035) : Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la
25 M- 50 MFCFA mobilité urbaine.

Assurer des conditions d’accés équitables aux services et aux
emplois de 'agglomeration.

Financements identifiés

Ministére en charge des A réaliser en interne, aucun besoin de chercher des
transports urbains financements externes.
Police Liens avec autres fiches action

Préfigurant :
Etude sur la régulation des modes a la demande a la demande
utilisant des plateformes numeriques (E-18.02.).

Territorialisation et échelle

Agglomération de Dakar (Echelle régionale) Domaine(s) thematique(s)
D Départements de I'agglomération (&chele urbaing) D Instituticnnels et/ou financiers
D Echelle locale l:l Reseau routier mutimodal

Transports publics
Temporalite

D Modes actifs (marche a pied et velo)

Indicateurs associés

B6.7. Professionnalisation du transport artisanal

D D D 6.2. Couverture par transports en commun hors TCSP
Aspects environnementaux
Court terme Moyen terme Long terme
D Quick-win Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols
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LHFO7 - Mise en place d'un cadre de concertation pour les éventuelles adaptations du PMUD

| Mise en place d'un cadre de concertation pour les éventuelles adaptations du PMUD | i? zEKL‘A%
e

Le PMUD n’est pas vu comme un processus figé. La proposition de PMUD prévue prévoit plutdt un projet qui peut Comparaison du réseau TCSP actuel avec les propositions du
s'adapter a des nouvelles conditions et des nouvelles dynamigues tout en s’appuyant sur les principes comme PDU 2004 (Actualisation des Etudes du Plan de Déplacements
décrits dans la Charte du PMUD. Pour ce faire, il sera important de mettre en place un cadre de concertation pour Urbains de Casablanca de 2004 : Evaluation et bilan du PDU 2004)

toute adaptation ou modification de la proposition initiale en vue d'une meilleure cohérence avec |'évolution du
territoire urbain et/ou des habitudes de mabilite.

Ainsi, il revient au CETUD, accompagneé par les membres de la Task Force qui a guidé la production du document
final du PMUD, de proposer un espace d’échange périodique pour, si besoin, revoir des actions ou les délais
de certains projets et programmes et pour permettre aux acteurs institutionnels directement en lien avec la
planification de la mobilité, de suivre I'avancement. La periodicité pourra évoluer, néanmoins pour les premieres
années, les réunions devront avoir lieu une fois tous les six mois, avec la possibilité de convoquer les membres g'il
v a une urgence a traiter.

Le CETUD sera responsable des convocations, mais les autres membras peuvent demander des réunions
exceptionnelles en justifiant le sujet et 'urgence de cette réunion et en indiquant aussi quelle est la modification ou
adaptation sur laquelle un effort de concertation est nécessaire.

En fonction de l'adaptation qui est envisagée ou etudiee, || sera aussi possible d'inclure d'autres acteurs
(institutionnels ou de la societé civile) si ceux la sont directement concemeés par la madification, y compris s'ils sont
responsables de la mise en ceuvre. |l reviendra au CETUD d'identifier les personnes idoines.

Le cadre de concertation sera le plus pertinent possible et le plus efficace si, depuis le début, chague membre de
la Task Force identifie une ou plusieurs personnes qui participeront au réunions et qui seront en mesure de suivre
le processus. Des remplacements des membres ne sont pas proscrits, mais devront étre évités dans la mesure du
possible pour garantir la continuité dans les échanges. Le cadre de concertation inclura a minima les membre de la
Task Force (DGUA, Direction générale du Cadre de Vie et AGEROUTE).

Mesures proposées
= |dentifier, pour chague membre de la Task Force, une personne qui participera aux réunions periodiques.

= Proposer des dates a retenir pour organiser des réunions périodigues.

= Préparer pour chaque réunion des éléments concrets (1) soit de suivi pour présenter 'avancement, ou (2) soit
pour analyser une évolutions souhaitée du PMUD.

2 Mobilise
= Your City
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Mise en place d'un cadre de concertation pour les éventuelles adaptations du PMUD iﬁ fB,a"('K'i'%

T Gréaton da 1AGD ot ' Budgets | Objectifs stratégiques associés
B tinapota colecat mesures nculrreles

1 Fourchette totale (horizon 2035) : Garantir la robustesse et la pérennité des institutions en charge
i b ;fg '!
o1 i
i3

Inférieur 2 10 M FCFA de la mohilité urbaine.

PR S ———

CETUD

Financements identifiés
DGPU

TS| AGEROUTE Financement interne.

associé(s) DGUA | Liens avec autres fiches action
Direction générale du Cadre de Vie

Termritorialisation et échelle

Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thématique(s)
|:| Départements de I'agglomération (échelle urbaine) Institutionnels et/ou financiers
|:| Echelle locale I:I Reseau routier multimodal

|:| Transports publics

I:l Modes actifs (marche a pied et vélo)

T R
[ [ ]

Court terme Movyen terme Long terme
D Quick-win Low-hanging fruit I:l Urbanisme et/ou occupation des sols

I:l Aspects environnementaux
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LHFO8 - Mise en place d'une fourriere

- & PMUD
m Mise en place d’une fourriére §7" ZDAKAR

| Un des plus grands problémes de la mobiité a Dakar est Nouvelle fourriere administrative pour Abidjan
I'occupation de I'espace. Entre les causes de ce probléme, sans i _ R

étre la seule cause, se trouve le stationnement des vehicules sur

les trottoirs et sur la voirie. Ceci se fraduit ensuite par des

obstacles pour les modes actifs et une réduction de la capacité de

la voirie pour les modes motorisés, respectivement.

L'ancienne fourriere n'est plus opérationnelle. Ceci empéche les
autorités de réaliser des actions pour libérer les espaces de la
mobilite.

Pour répondre partiellement a cette problématique, il est important
de disposer d’un site ou envoyer les véhicules qui sont en infraction
et, dans ce sens, s'explique le besoin de mettre en place une
fourriére pour laville.

Avoir la possibilité de libérer ces espaces est un levier important a
actionner sur le court terme pour amorcer (j) une sensibilisation par
rapport a I'occupation problématique des espaces et (i) des
réflexions autour des meilleures stratégies pour agir sur le
stationnement en ville.

Souroe de I'image: nttpu /WA, trmmm gouv.ci/actualites/pose-de-la-premiere-
pierre-de-la-fourriere-administrative-dabidjan. Visité en février 2023.

Mesures proposées

= Analyser les options de localisation et de dimensionnement de la fourriere. Des ékments de comparaison pour la mise en place d’une fourrire
= Metire en place des ressources humaines responsables de confroler le stationnement et indiquer les véhicules peuvent éfre identifies et utiises pour le cas de Dakar et de son
en infraction. agglomération :

= Renouveler le parc de veéhicules et remorques pour enlever les véhicules en infraction. s Sicedelatiriaa eha

« Capacité : 4 000 véhicules

* Colt d'investissement : 3,7 Milliards de FCA
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@ PMUD
Mise en place d’une fourriére DAKAR

Fourchette totale (horizon 2035) : Optimiser les véhicules, les services et les infrastructures de la
Inférieur & 10 M FCFA d'investissement SN e

La construction d'une éventuelle nouvelle fourridre Améliorer et sécuriser les conditions de marche a pied a toutes les

pourra étre chiffrée ultérieurement, ainsi que I'achat echelles de deplacement.

des véhicules nécessaires. En estimation initiale, il est ) i : )

prévu que ces investissements atteignent 4’000 M Concevoir et gérer des espaces publics multimodaux et

FCFA et que les collts d’exploitation annuels soient multifonctions.

de I'ordre de 100 a 250 M FCFA / an selon la taille
de la fourriere (exploitation par un partenaire privé).

s e it |
d'ouvrage Financements identifiés
. Ministére en charge des Bailleurs de fonds.
EEUSIEIEON | transports urbains

associé(s) Collectivités locales Liens avec autres fiches action

Préalable a :

FEp = E.204.01.- Etude de faisabilité de mise en place d'un systéme de
Territorialisation et échelle stationnement de I'agglomération

Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thématique(s)

D Départements de I'agglomération (échelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers

X | Réseau routier multimodal
] ko T roenmee
D Transports publics
Temporalité

D Modes actifs (marche a pied et vélo)

D Aspects environnementaux
Court terme Moyen terme Long terme D B
I:‘ Quick-wiri Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols
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9.4. Actions sur le court terme

Institutions, gouvernance et financement

E-05.01. E- Accompagnement organisationnel de la croissance du CETUD

m Accompagnementorganisationnel de la croissance du CETUD ﬁf 352"&%’

Description detaillée

Le CETUD, initialerment cree en 1997 (oi n® 97-01 du 10/03/1997) et recemment renomme Conseil Exécutif des
Transports Urbains Durables, est devenue une institution majeur dans le paysage dakarcis. Hle acquiert
progressivernent de nouvelles responsabilités dans la gestion de la mobiliteé du Grand Dakar mais egalement, dans
une moindre mesure, dans les aufres agglomeérations du Sénégal. Aujourd’hui, sa mission fondamentale, a savoir la
mise en cewre et le suivi de la politique sectoriglle des fransports publics urbains definie par I'Etat du Senegal,
evolue et s’élargit.

Dans la perspective de mise en ceuvre du Plan de Mobilite Urbaine Durable, il apparait necessare d'analyser les
evolutions de l'organisation interne du CETUD en envisageant un renforcement quantitatif et qualitatif, des
ressources humaines et technigues. Deux piliers principaux sont definis comme suit :

Evolutions pourrépondre aux nouveaux défis de la mobilité de Dakar et son agglomération :

Avec des tendances qui indiguent un maintien d’une croissance demographigue rapide, le developpement d'une
offre de transport plus robuste, basée sur un réseau de TCSP et complétée par des senvices comparativernent
moins capacitaires allant jusqu’aux taxis collectifs, est necessaire. De méme, des solutions concernant les modes
actifs et une gestion de la demande viendront s'ajouter aux solutions capacitaires qui voient le jour & Dakar. Le
CETUD est appele a prendre en main une grande partie du plan d'actions du PMUS et a repondre a des enjeux de
plus en plus complexes et urgents. Un renforcement des capacites est donc essentiel pour la prise & compte &
long terme des enjeux de mobilité dans le développement de la ville.

Evolution pour répondre aux enjeux des nouveaux territoires:

En plus des évolutions sur I'agglomération de Dakar, et donc du périmétre historiqgue du CETUD, les nouvelles
responsabilites incluent des nouveaux territoires (glargissement du perimétre de la mobiliteé de Dakar-Thies et
intégration des problématigues des villes secondaires). || est necessaire que les equipes soient renforcées pour que
les questions soient analyses et qu’une organisation appropriee soit mise en place pour répondre aux mieux aux
attentes des partenaires locaux.

Mesures proposées
= Proposer une trajectoire de renforcement des ressources humaines et technigues du CETUD.
= Definir les évolutions & prévoir en termes d'equipes et de capacités technigues en interne au CETUD.

= Definir des actions concrétes a metire en place pour amdliorer 'adéguation des ressources avec les enjeux &
I'échelle de I'agglomeration de Dakar et, ensuite, pour les villes secondaires.
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Accompagnementorganisationnel de la croissance du CETUD i? 552‘&%

Budgets Objectifs stratégiques associes
Fourchette totale (horizon 2035) : Garantir la robustesse et la pérennité des institutions en charge de la
25 M- 50 MFCFA mobilité urbaine.

Financements identifiés

Financements en interne, probablement &
travers le MITTD

Liens avec autres fiches action

Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thématique(s)
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) Institutionnels et/ou financiers
D Echelle locale l:l Réseau routier multimodal

|:| Transports publics
Temporalite

D Modes actifs (marche a pied et velo)

. D D Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme
D Quick-win DLow—hanging fruit

. in o
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E-24.07 - Formation sur la gestion de la circulation et analyses initiales de |a situation actuelle

. . . . S . . PMUD
m Formation sur la gestion de la circulation et analysesinitiales de la situation actuelle ﬁ? {DAKAR
Description detaillée

Les récentes evolutions concernant les responsabilités du CETUD (prise en main de la gestion de la circulation et
du stationnement au niveau métropolitain) nécessitent une réponse technique adequate par le CETUD. Une des
premieres actions pour amorcer ce processus est de proposer des formations pour les equipes du CETUD et de B —
ses partenaires priviégies qui sont appelés a devenir responsables du volet circulation et stationnement. '_'_"‘:'_:*‘:"‘
Cette action propose donc de faire appel a des Consultants experts (senegalais ou internationaux) dans le domaine
de la crculation et du stationnement pour organiser des séances de formation a Dakar sur plusieurs jours.
L’objectif etant de former les cadres du CETUD, avec les outils techniques idoines, de maniererapide et efficace.
Entant que premiére approche, deux alternatives pour ces formations peuvent &tre proposées : e
- Des formations intensives sur une semaine, mobilisant un-e unique experte individuelde, et qui devront &tre Surde du stuliormenvent

suivies par les equipes concemees. Cela impligue une mobilisation intensive des equipes et donc une certaine

indisponibilte pour des questions guotidiennes.
- Des formations ecartees dans le temps, idéalement espacees de un ou deux mois, qui mobiliseraient au moins

deux expert-e-s ou un groupement d'expert-e-s et qui blogueraient uniquement deux jours de la méme semaine

chague mois pour les équipes concernées. L'économie

tarifs du stationnement
Les locaux du CETUD pourront accueilir ces formations. péage
Les formations & distance ou virtuelles seraient, pour cette action, & proscrire. )
La réglementation

Mesures proposées [ —
= |dentifier, en interne, les personnes susceptibles de devenir responsables de la gestion de la circulation et du Smits de poids

stationnement. limitation sur critéres snvironnementaux
= lancer une demarche en interne pour faire le choix enfre les deux alternatives proposées en consultant les

equipes concemeéees et en garantissant leur participation (obligatoire) aux seances de formation prevues.
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Formation sur la gestion de la circulation et analysesinitiales de la situation actuelle

§ Z PMUD
DAKAR

Route principale
Routé 3 grand Sébit

|

FONCTION ACCESSIBILITE

(Initialement exclusive pour le
CETUD, mais 'AGEROUTE peut
aussi étre associee)

Budgets

Budgst &tude - 7 000 000 FCFA (2026)
Budget proiet : N.AL
Equipes (y/c consultants): (NAL
Budget mis en ceuvre : (MAL

Fourchette totale (horizon 2035) :
Inferieura 10 M FCFA

Agglomeration de Dakar (échelle régionale)

D Departements de I'agglomération (échelle urbaine)
D Echelle locale

Financements identifiés

Financement en interne.

Garantir la robustesse et la pérennité des institutions en charge de la

mobilité urbaine

Objectifs stratégiques associes

[ ] [ ]

Court terme Moyen terme Long terme
D Quick-win DLow—hanging fruit

Domaine

heématique(s)
Institutionnels et/ou financiers

l:l Reseau routier mufimodal

|:| Transports publics

D Modes actifs (marche a pied et velo)
D Aspects environnementaux

D Urbanisme et/ou occupation des sols

Liens avec autres fiches action

Indicateurs ass
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E-03.01. - Etude de sécurité routiere au niveau de |'agglomeération

= o . = = = PMUD
m Etude de sécurité routiére au niveau de I'agglomération ﬁf {DAKAR
Description detaillée

MNeote: Un des piliers de la démarche du PMUD a été d'amorcer un processus participatif gui allait au-dela des séances Carte .0
informatives sur le document et son avancement. Ainsi, un des atelier thématigues qui a eu lieu dans le cadre du projet Gaolocakisation des accidents par quartiers et axes
concamait le sufet de la sécurité routigre, Cette fiche est une réponse aux éléments issus de cst atslier.

Actuellement, la securite routiere reste un sujet problematique et complexe a maitriser a Dakar. Malgre des efforts . ‘T alve [
consequents recemment (comme est la mise en place de 'ANASER en juin 2022), il reste encore certaines el g - .
guestions concernant la fiabilité de données quantitatives qui sont souvent présentées pour décrire ce qui se passe "-“ » . "

dans I'agglomeration. |l est donc nécessaire, dans un premier temps, de revoir la stratégie de recensement ° :' "-.":'. ‘ .

des accidents (mortels ou non) qui ont lieu & Dakar chague jour. Une etude sur la securite routiére & 'echelle de . oA 3 °
I'agglomeration a comme vocation initiale celle de faire un diagnostic detaille et territorialise des accidents de la ville * ey i .

pour, ensuite, suggerer des mesures concrétes et territorialisées pour ameliorer la situation. - - v,

Y . . PY Y “ ...'
Pour le diagnostic, il sera important de realiser des campagnes de collecte de données au niveau des institutions 5 e
("ANASER, la police et/ou la gendarmerie), mais aussi au niveau des hépitawx qui accueillent les personnes
blessées ou mortes lors d’'un accident de la route.

Une fois le diagnostic réalise, I'étape suivante sera de dresser un tableau de la situation qui explique quelles sont
les causes principales des accidents et de les connecter avec les mesures concrétes évoquees précedemment.
Les resultats des ateliers realisés dans le cadre du PMUD permettent de metire en avant certains sujets qui doivent
faire partie de cette analyse, comme suit :

- Mangue ou defaillances de la signaletique (verticale et horizontale) et de I'éclairage public.

- Mauvais etat et vieilissement rapide des vehicules (publics et prives).

- Manque de sensibilisation aux enjeux de la securite routiere au niveau local, avec un focus sur la vitesse.

- Comportement dangereux des usager-ére-s.

Mesures proposées
= Realiser un diagnostic détaille de la situation actuelle, avec une collecte de donnees a I'echelle metropolitaine.
= Territorialiser les résultats du diagnostic.

= Analyser les causes des problemes de securité routiere de maniére detaile et proposer des mesures pour
ameliorer la situation actuelle.

L
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Etude de sécurité routiére au niveau de I'agglomération §‘H 35?‘»!1%

Budgets Objectifs stratégiques associes
Budget &tude - 117 500 000 FGFA (2026) Ameéliorer et securiser les conditions de marche a pied atoutes les
échelles de déplacement.
Budget projet - NLAY
_ Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la
Equipss (y/c consultants): N.A) mobilité urbaine.
Buaget mis en ceuvre - (NA) Assurer les conditions d’accés equitables aux services et aux

. emplois a I'ensemble de I'agglomération.
Fourchette totale (horizon 2035) :

100 M - 250 M FCFA

Financements identifiés

FERA
Bailleurs de fonds

CETUD
AGEROUTE

Liens avec autres fiches action

En parallélea:
Formation sur la gestion de la circulation et analyses initiales de la
situation actuelle (E.24.02)

Agglomeration de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thematique(s)

D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) Institutionnels et/ou financiers

D Echelle locale Réseau routier mulimodal e

ndicateurs ass
Transports publics
Temporalité |:| porep 3.4.  Evolution de I'accidentologie routiére
|| Modes acfs (marche  pied et vélo) 35.  Cofit des externalités négatives de la mobilie
. D D Aspects environnementaux
Court terme Moyen terme Long terme Urban ” ond I
D Quick-win DLow—hanging fruit D rbanisme et/ou oceupation des sols

. 14 e
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E-06.01. - Reforme du modgle de financement du transport urbain

m Réforme du modele de financement du transport urbain ﬁf fsi‘x'i%’

Description detaillée

La Lettre de Politigue de la Mobilité Urbaine a Dakar (LP-MUD) 2020-2025 fixe, comme une des actions clés dans
la recherche de pérennité du systéme de financerment du CETUD, la mise & jour, voire la réforme, des mécanismes
de financement qui sont en place actuellement. Plus concrétement, il s'agit de trouver des sources perennes de
financement et une meileure articulation avec les aufres mecanismes gui, depuis guelques anneées, ont &té
developpes.

Le financerment pérenne dewrait nécessairement par le Fonds pour le Développernent des Transports Terrestres
(FDTT). Il est prévu que le FDTT puisse permetire d’'assurer les ressources suffisantes pour le financement des
investissements dans les transports en commun, dans la gestion de la crculation et du stationnement et dans le
fonctionnement interne du CETUD. Le FDTT est la base future du financement de la mobilite de Dakar. Il sera
nécessaire de créer de nouvelles ressources fiscales, d'avoir des dotations de I'Etat qui soient comparativernent
plus conséquentes et, enfin, d’avoir une participation de la part de collectivités territoriales. Le CETUD pourra aussi
infroduire des optimisations dans les depenses du systeme et meftre en place de redevances directes qui,
aujourd’hui, ne sont pas utilisées. Enfre ces demiéres, il est possible d'étudier: () des redevances issues du
contrdle technique; (i) du stationnement sur voirig; (jii) d'une eventuelle fourriére, entre autres.

Une analyse sur la possibiité d'utiiser des ressources du FDTT pour financer I'exploitation des services de
transport en commun pourrait aussi &re menege. Cefte analyse dewra &re completée par une &tude sur les
perspectives de financement de 'exploitation par des baileurs de fonds, notamment pour les premiéres annees
d’exploitation, lors de la montée en puissance de nouveaux systeémes. Il devra revenir au CETUD de suiwre ces
depenses (mode par mode) et de proposer des previsions des depenses si cette option est adoptee.

Mesures proposées

= Consolider le fonctionnement du FDTT.

= Estimer de maniére detailee un budget annuel d'investisserment, accompagne d'un plan glissant sur trois ans
concernant les investissements prioritaires.

= Estimer de maniere detaillee les frais de fonctionnement interne du CETUD.

= Evaluer les possibilites de financement des collectivites territoriales et infroduire un schema confractuel enfre ces
collectivités et le CETUD pour definir guels sont les investisserments sur leur territoire.

= Ftudier les possibiltés de mise en place de nouvelles redevances.

= Ftudier la possibiite d'inclure le financement a I'exploitation des services de fransports en cormmun aux
financemnents du FDTT.
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m Réforme du modeéle de financement du transport urbain f} fBK‘K‘AE

Budgets | Objectifs stratégiques associés

-
-
: — VN S— Fourchette totale (horizon 2035) : Garantir la robustesse et la pérennité des institutions en charge de la
L — 25 M - 50 M FCFA mohilité urbaine.
- r
— Garantir le financement des institutions (notamment de 'autorité
organisatrice de la mobilite) et des systemes de mohilite.
,
Fonds de Développement
des Transports Terrestres

d'ouvrage Financements identifiés
Ministere en charge des Aucun financement externe nécessaire.
transports urbains

FOTT Liens avec autres fiches action

Partenaire(s)
associé(s)

Tel isation et échelle

Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thématique(s)

I:‘ Départements de I'agglomération (échelle urbaine) Institutionnels et/ou financiers

I:I Echelle locale I:‘ Reéseau routier multimodal : =
T rts publi
| Temporalité I:I ransports publes 4.1, Evolution des ressources du CETUD

I:I Mades actifs (marche a pied et vélo) 4.2.  Colt d'investissement et de fonctionnement dans les
. |:| I:‘ Aspects environnementaux systeme de mobilité

Court terme Moyen terme Long terme
I:‘ Quick-win |:| Low-hanging fruit I:I Urbanisme et/ou occupation des sols
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Réseau multimodal

E-18.01. - Charte de |'espace public

m Charte de I'espace public § {E?K'}!\g

Description detaillée

Une charte de 'espace public est un document genéraliste qui pose les bases de I'aménagement des espaces
publics de la mobilité et qui definit la qualité attendue pour ces espaces. En fonction des ambitions du CETUD et
de ses partenaires, notamment du ministére en charge de I'urbanisme (MRUHCV), la Charte de I'Espace Public
envisagée peut aussi contenir des spécifications techniques et de design urbain (coherence du mobilier urbain, par
exemple) a metireen place dans tous les espaces publics.

La base de la Charte de I'Espace Public reste la definition du partage de I'espace de la mobilité pour difféerentes
infrastructures et pour differentes situations urbaines dans I'agglomeration. La charte doit donc confirmer les choix
forts du CETUD en ce qui concerne ce partage : la preference pour des modes collectifs capacitaires et des
modes actifs au-dessus des modes motorises individuels. Cela exprime aussi la vision par laguele les modes
collectifs et les modes actifs sont les modes vertuelx qui amorceront des changements importants pour la mobilite
de Dakar et son agglomération.

Concernant la répartition de I'espace selon le type de situation urbaine, les éléments suivants seront traftes :

| | | .
HEEN .
mm I mmm

) = W

oo «-‘rl 1,* f,}ij. Ih

= ‘Voies principales d'echelle metropolitaine.
La distribution de I'espace devra prendre en compte le besoin de fluidité de ce réseau qui est la base d'une
bonne accessibilite pour toute I'agglomeration. Ainsi, il sera possible d'octroyer des espaces comparativement
plus larges aux modes motorisés gui sont dmensionnants & cette echele. Néanmoins, il est nécessaire de

concilier de réle routier avec le réle urbain des axes principaux (par exemple la VDN nord et/ou la Route de
Niayes). CHARTE DES
= oies secondaires d’echelle urbaine.
Les systéme de voiries secondaires doit combiner le rile d'accessibilité aux secteurs de la ville avec ure ESPACES PU BLICS

activite urbaine plus intense que sur les voies principales. La distribution de I'espace dewra garantir, tout
d’abord, des conditions adeguates pour les pieton-ne-s et, ensuite dans I'ordre, pour les modes collectifs. |l
sera possible de proposer un apaisement du trafic dans certaines zones clés de la ville, tout en respectant la
hiérarchie de voirie appropriée. La Charte de I'Espace Public doit prévoir une conceptualisation des profils de

voiries apaisées.
=g <O\
'} [
tpatal® e

Exemple de profl d'une voirie apaisée
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m Charte de I'espace public JT;: 35&'&%

Description complémentaire

= Systéme de voirie tertiaire.

Pour ce systéme, la priorité sera la mobilite active, notarmment les pieton-ne-s et les usager-ére-s de velo; et la distribution de I'espace doit metire en exergue ce choix. La circulation de
modes motorises n'est pas proscrite, mais il sera parfois necessaire de canaliser ces flux et de mettre en place les alternatives d’apaisement qui suivent:

ZONE
Zone Zone de Zone
pigtonne rencontre 30

= Stations et arréts des transports en commun capacitaires.

Le traitement des stations et arréts des ransports en commun capacitaires doit garantir la lisibilité du reseau, qui passe par une harmonisation des eléements d'information et de localisation
gui définissent le réseau. |l sera nécessaire de, dans la Chate de 'Espace Public, dimensionner et conceptualiser I'accés aux stations et aux arréts pour garantir la qualiteé de senice que les
nouveaux modes peuvent offrir.

Il revient au CETUD de choisir le niveau de detail concernant les stratégies de stationnement pour les differentes zones.

Le traitement de () zones déja urbanisees, de (i) zones dblees pour un reamenagement, de (jii) zones en cours d'urbanisation, de (iv) zones a developper — notamment en periphérie est de
Dakar —, et (v) de zones de caractére logistigue ou industriel dewra se faire de maniére distincte. Chague type de zone dewra respecter des minimums, mais pour les zones deja urbanisees et les
zones a reamenager, les objectifs devront s’adapter aux contraintes du site et donc a I'espace disponible.

La Charte de I'Espace Public a donc trois objectifs principas:

1. Concilier le réle routier, et de circulation, des espaces publics avec les activités urbaines et I'intensité de ces activités.
2. Garantir la sécurite des usager-ere-s de ces espaces, notamment des plus vulnerables.

3. Maintenir une identité qui exprime les priorités données aux modes les plus vertueux de la mobilité.

Mesures proposées
= Amorcer une démarche partenariale, notamment avec I'’AGEROUTE et le Ministére de I'Urbanisme, pour la definition du contenu concret de la Charte de I'Espace Public.
= Definir des zones clés, a traiter dans les meileurs delais, qui serviront pour entamer une nouvelle utilisation de I'espace.

T4 B
AL 5 Mobilise
Fe £0=3 Your City
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- PMUD
E-18.01. Charte de I’espace public ﬁZ;K:;
Description complémentaire

Références bibliographiques :

Deux exemples de principes d’aménagement pour des axes de transit Intégration des transports en commun en site Préconisations sur les la i
. Brrdeeiadie aich R rgeurs de trottoirs (« Des
multimodaux (Principe d’aménagement des voies & Sarajevo —Novembre 2022) propre dans les profils en travers type rues pour la marche et le vlo - Aménager 'espace
(Référentiel pour la hiérarchisation des voiries urbain africain pour I'accessibilité, la sécurité et le
Ouagalaises -Janvier 2020) confort de tous -, UNHabitat, 2018)

Example A Example B8

Zone

résidentielle
Zone de Zone de Zone de mobilier Largeur totale
fagade, au + passage.aw ¢ urbainaumoies = aumoins
moins 0,50 ™ moins 2,00 ™ o50m 300m

Zone

commerciale
Zone de Zone de Zone de mobilier totale
faade,au  + passage,au o urbaimaumoins = aumoins
moins 1,00 m moins 2,50 m o50m 400m

Zone

commerciale 3

haute intensité

Zone de fagade,  Zone de Zome de mobilier  Largeur totale
WmMoins 1,00m ¢ PIssage.au  + wdainaumoins « aumoins
150m moins 4,00 m Lsom 7.00m
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Charte de I'espace public §‘H 35?‘»!1%

Budgets Objectifs stratégiques associes

Budget &tude - 75 000 000 FGFA (2025) Accompagner le développement multipolaire de I"agglomeération et
I"évolution des besoins en déplacement

Budgst projet - (N.A)
_ Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la
Equipes (y/c consultants): (NAL mobilité urbaine.

Buaget mis en ceuvre - (NA) Ameliorer et securiser les conditions de marchea pied a toutes les

. echelles de deplacement
Fourchette totale (horizon 2035) :

50 M- 100 M FCFA

CETUD

Financements identifiés

AGEROUTE Financemnent de bailleurs de fonds.
Ministére en charge de
I'urbanisme

Liens avec autres fiches action

Préalable:
Campagne de communication du PMUD (LHFO1).

Agglomération de Dakar (&chelle régionale Domaine(s) thématique(s) En paralielea:
99 ¢ egionale) - e Schémas stratégiques o accessiilté multimodale (£.07.01)
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers

D Echelle locale Réseau routier multimodal

|:| Transports publics
Temporalite

D Modes actifs (marche a pied et velo)

. D D Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme
D Quick-win DLow—hanging fruit
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3.1. Evolution de I'indice de la Qualité de ' Air

3.4. Evolution de I'accidentologie routiére

7.4. (Génesressenties lors de la marche a pied

D Urbanisme et/ou occupation des sols 8.5. Developpement des amenagements cyclables
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E-07.01. - Plans stratégiques de circulation

Plans stratégiques de circulation multimodale et de stationnement N {E?K'}!\g

Description detaillée

L'objectif des Plans Strategiques de Circulation Multimodale et de stationnement (FSCM) est de traduire les

orientations du PMUD sur le systéme de déplacement multimodal des villes. Les PSCM se focalisent sur

I'organisation des réseaux régionaux et départementaux, c’est a dire quiils assurent la conjugaison des enjeux

regionaux et locaux :

+ | atraduction des orientations régionales sur les villes (réseaux regionaux projetés) ;

» L'integration des besoins au sein des villes, c-a-d les déplacements entre polarités et communes ;

* lLa prise en compte des specificites et des fonctionnaltes urbaines de la ville : confraintes urbaines,
developpement socio-economigque, projets urbains et organisation des espaces publics, qualite de vie, etc.

Le PMUD exprime actuellement une expression hiérarchisée des réseaux d'échelles régionale et départerentale,
accompagnee de preconisations selon les niveaux de senvices vises. Leur operationnalisation est nécessaire pour
une mise en ceuvre efficace du PMUD. Cette démarche d'operationnalisation est a lancer & court terme et doit
g'inscrire dans un cadre institutionnel et partenarial riche puisqu’ele fait intervenir I'ensemble de la chaine des
deplacements et donc des modes de transports.

=8| 1}e; 111]

L’opéerationnalisation proposée doit se focaliser, dans une premiere approche, sur quatre composantes :
» La stabilisation des itinéraires de transports collectifs (hors TCSP) et des itinéraires cyclables

structurants. s
» Ladé&finition de principes d’accessibilité multimodaux aux polarités.
» Laterritorialisation fine d'une stratégie de gestion de la circulation. frnarns sona. gt
* La definition fine d’'une stratégie de stationnement par grandes typologies de secteur : zone industrielle, o —

pdle d'echange, centralités urbaines ou metropolitaines, etc.

i g

Les PSCM seront pilotes par le CETUD en colaboration éfrcite avec ses partenaires (AGEROUTE, Ministere de m e
I'Urbanisme, collectivités ou instances de gouvernance les regroupant,...) et en prenant soin de faire le lien enfre P——
les differentes echelles geographigues (region, departements, communes,...).
Il est attenclu que 'opérationnalisation des études suivantes soit réalisée : -

+ Plans stratégiques de circulation multimodale et de stationnement de Dakar ;

* Plans strategiques de circulation mutimodale et de stationnement de Guédiawaye / Pikine ;

» Plans stratégiques de circulation multimodale et de stationnement de Rufisque, v compris un zoom sur
Diamniadio ;

» Plans strategigues de circulation mutimodale et de stationnement de Keur Massar.
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour '’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

S = . . . PMUD
E-07.01. Plans stratégiques de circulation multimodale et de stationnement if zmmn
Budgets Objectifs stratégiques associes

Fourchette totale (horizon 2035) : Developper un réseaude TC structurant a'échellede
50M - 100M FCFA par secteur I'agglomération et le compléter par un maillage de proximité et
4 secteurs au total rabattement.

Uniguement budget pour 'étude. Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la

mobilité urbaine.

Concevoir et gerer des espaces publics multimodaux et
multifonctions.

Financements identifiés

AGERQUTE Bailleurs de fonds.

Collectivités locales Liens avec autres fiches action

En parallélea:
E-18.01. Charte de I'espace public

Agglomération de Dakar (échelle régionale Domaine(s) thématique(s) Précédant:
[ A0 ( sgonale - e E-15.01. Etudes de faisabilité des lignes TCSP
Départements de 'agglomération (€chele urbaine) D Instituticnnels et/ou financiers E-10.01. Schémas stratégiques des PEM

D Echelle locale Réseau routier multimodal
Transports publics
- Modes actifs (marche a pied et velo)

. D D Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme
D Quick-win DLow—hanging fruit

_ B
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
Rapport technique

Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

Transports publics

E-15.01. - Etude de faisabilité des lignes TCSP

m Etude de faisabilité des lignes TCSP m

Description detaillée

Le scenario « Scenario TCSP et VWille Apaisee » est un subtile equilibre entre une amélioration de I'offre de transport
en commun et des mesures de réduction de la pression sur les infrastructures. Afin d’ameéliorer I'offre de transport
en commun, le scénario PMUD vise & développer & terme un réseau structurant a I'échelle du Grand Dakar, forme

de lignes rapides, fiables et capacitaires, en complément du TER et de la premiére ligne de BRT, pour couvrir tout
le territoire.

Caractéristiques du réseau structurant: - L : .
) q . Etude de faisabilité du projet de BRT TransYaoundé
= 2 étapes de mise en ceuvre

= 7 nouvelles lignes
= Trois niveaux de serviceen plus de la ligne de TER :

» Fortes fréquence (15 000 PPHPD) - 2 lignes
* Moyennes frequence (7 500 PPHPD) - 3 lignes

1. INFORMATIONS GENERALES

Bénsficiaire
Communauté Urbaine de Yaoundé (Cameroun).

Pouvoir adjudicateur
» Faibles fréquence (3 750 - 2 500 PPHPD) - 2 lignes Agence Frangaise de Développement (AFD).
Financement.
Etape 1 tam=) & A Union Emropéenne / AFD / SECO (Suisse)

Pour répondre aux objectifs définis et atteindre les résuliats comespondants, 4 phases, sont
identifiées:

*  Phase 1 - Démarrage-cadrage : il s"agira de metive en place Vorganisation de 1'énede et de
préciser les modalités de celleci

Phase 2 - Diagnostic : il s agira d"affiner le diagnostic réalisé dans le cadre du PMUS & 1"échelle
de 1"aire urbaine de Yaounde ;

*  Phase 3 - Propositlons : 'intervention du tiulaire du marche sera aiblée sur ke comdor qua a
été défini pour accueillir les deux lignes concemées du BRT et devia s"msenire dans la continuaté
des solutions avancées dans le cadre du PMUS et proposer des opfions/alternatives qua feront
I"objet d"une analyse comparative |

*  Phase 4 = Description détaillée de 1"option retenue : 1 option qu i é0¢ relenie an tenme de
Tanalyse précédente sera détaillée i un mivean pré-opéranonnel.
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour '’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

Etude de faisabilité des lignes TCSP

ﬁ Z PMUD
DAKAR

Etudes techniques  Etudes techniques

Données d’entrée:

= Schémas strategiques d'accessibilité multimodale : Definition des traces & stations

= Schémas stratégigues de pdles d'echange mulimodaux : Insertion des lignes structurantes dans les pdles
= Enguétes & Comptages complémentaires a 'EMD

Contenu des études de faisabilité a réaliser:

= |dentification des tracés precis

= Analyse des impacts de I'insertion des lignes (béati, population, envircnnement,.. ) ;
= Définiti
= |dentification des point d’attention particulier 4 traiter (franchissement, carefour complexe, ouvrage d'art,...) ;
= Evaluation de la fréquentaticon potentielle de chague trace ;

on des niveau de senvice attsignable et mode d'exploitation ;

= Estimation des colts (+/- 30%) du projet (colits d’investissement et colts d’exploitation) ;
= |dentification des procédurss administratives nécessairas |

étape 1 étape 2 \Vision long terme « TCSP »
»  3lignes TCSP fortes (15000 PPHPD) + BRT 1
= 4lignes TCSP moyennes (7 500 PPHPD)
= 3lignes TCSP faibles (3 750 - 2 500 PPHPD)
N . = TER (12 000 PPHPD)
Réalisation Réalisation
étape 1 étape 2

= Définition d’une stratégie de mise en ceuvre, 'identification des thémes et secteurs pour lesquels une concertation serait pertinents |

= Planning prévisionnel de réalisation y compris les procédures administratives nécessaires ;
= Plan d’ensemble de tous les tracés et amenagement connexe |parc relais, pdle d’échange multimodaux, .. ) ;
= Plans d’aménagement au 1/2000=

+ TRANSITEC @%)sue2 urbaplan
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

m Etude de faisabilité des lignes TCSP ﬁﬂm

Etudes: 2 310 M FCFA, soit 330 M FCFA par ligne Developper un réseau de transport collectif capacitaire structurant &
I'échelle régionale

Riépondre aux besoins & court terme Coiittotal | Codit aukm

Anticiper les besoins futurs sur la partie Est Mise en ceuvre : MFCFA | MFCFA / kml
" Etape 1 | |:> I Etape 2 " Dlff Vo rse bt TosRe 50 500 5200 Suivre et s'adapter au développement urbain et aux besoins en
il —e TCSP + méko Postes de chiffrage: Erapet |TC5PS 238 100 5800 deplacements
Temporalité du PMUS - 2035 Hortzom s long 1 Stations et abords TCSPG 143 700 4500
on enme .
Sectioncourante T Sl Assurer de bonnes conditions d"accessibilité, équitables, au sein de
Veh. Electriques et energie TCSP2 53 800 2000 I'agglomération
Systémes TCSPY 83300 6200
Depot Etape2 |TCSPS 79 400 3500 ; - . \ , L .
Acquisition st mesures E4S TSP 2700 1100 Contribueral amehorallpn dy cadre de vie de la Région et & la lutte
- IMaitrise d'ouvrage ./ d'ceuvre Total 299 200 contre le changement climatique
‘ CErUD i = i i
T i Conpevmrl et gérer des espaces publics multimodaux et
multifonctions
MITTD Bailleurs de fonds internationacnx
Opérateurs de transport Liens avec autres fiches action
Prealable
. : Schémas stratégiques d'accessibilité multimodale (E-07.01.)
Territorialisation et échelle Schémas stratégiques de pdles multimodaux (E-10.01.)
Agglomeration de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thematique(s) .
Prefigurant:
D Départements de I'agglomération (échelle urbaine) D Instituticnnels et/ou financiers Etude de restructuration du reseau, deuxieme salve

D Echelle locale |:| Réseau routier multimodal
Transports publics

Temporalité 1.4. Parts modales au niveau de I"agglomeration
D Modes actifs (marche a pied et vela)
D D 1.4. Parts modales au niveau des ecrans
D Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme
D Quick-win DLow—hanging fruit

+ TRANSITEC (@%)sue2 urbaplan @ CETUD ;’Jﬂﬂrﬁ;‘enohilise
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour '’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

E-10.01. - Schéma stratégique des péles multimodaux

m Schéma stratégique des poles multimodaux ff ZSX‘K‘A%

Les pdles d'échange multimodaux -PEM- constituent I'articulation entre les différents modes. Leur attractivité est PEM du plan stratégique de Montpellier
un levier a l'incitation a I'usage des transports collectifs, mais également des autres modes, tels que le vélo ou la
marche a pied. Leur identification et le développement de services associés dans chacun de ces PEM en
cohérence avec leur localisation dans la chaine de déplacement doit permettre leur meilleure appropriation par
|'usager-ere.

Pour ce faire, une premiére catégorisation est proposée comme suit:

+ PEM de proximité, qui se caractérisent par le rabattement (en transports en commun, mais aussi en voitures
individuelles ou en modes actifs) directement sur les lignes capacitaires du réseau, permettant donc une liaison
vers les polarités principales de la ville.

+ PEM porte d’entrée, qui se caractérisent, eux, par un rabattement des véhicules motorisés individuelles
arrivant dans le territoire de Dakar, permettant une liaison efficace vers le Plateau et/ou vers Diamniadio, en
particulier.

« (PEM) Gare routiére, et dans ce cas le gare des Baux Maraichers, qui sert comme point d'intermodalité et de
changement d'échelle des déplacements (de trajets interurbains vers des trajets urbains ou vice-versa).

\ Poles structurants
\ @ PO dEchange Multimodal de proximité
A @ Pose dEchange Muimodal porte dentrée

o PMUD 1
e Elapo PMUD 2

Mesures proposées

*Confirmer la catégorisation proposée pour
les PEM en lien avec le déploiement des
TCSP.

i ; - w— Lire Wovere Un des objectifs principaux est de renforcer
*Déployer des services dans les différents = o il I'offre et I'attractivité des péles multimodaux
PEM en fonction de leur type. e e ot pour inciter & un usage des transports
i *Etudier la mise en ceuvre de TOD O i e | COllectifs sur le tissu urbain.
‘ - Proposés. @ roisons
o= = o) ® ’vua-wp‘:”‘

_ | e
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

m Schéma stratégique des pdles multimodaux f;; TBA‘K‘AE

Fourchette totale (horizon 2035) : Accompagner le développement multipolaire de I'agglomeration et
I"évolution des besoins en déplacement.

Budget étude : 50M-100M FCFA par secteur
Assurer des conditions d'accés équitables aux services et aux

Budget réalisation des PEM &t TOD : emplois a I'ensemble de I'agglomeération.

1 000M - 2 500M FCFA / PEM

2 500 a 5 000M FCFA /TOD Développer un réseau TC structurant a I'echelle de 'agglomération
(forte variabilité des budgets, a réévaluer en fonction et le compléter par un maillage de proximité et de rabattement.

des surfaces et fonctionnalités intégrées)

Concevoir et gérer des espaces publics multimodaux et

multifonctions.
d’ouvrage Financements identifiés

Ministére en charge des : . 'z
FEli- == Gl | transports urbains, AGEROUTE En fonetion des choix de I'étude.

associé(s) Ministére en charge de Liens avec autres fiches action

I'Urbanisme

En paralléle avec:
E-15.01. Etude de faisabilité des lignes TCSP.

Territorialisation et échelle

Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thématique(s)
l:‘ Départements de I'agglomération (échelle urbaine) |:| Institutionnels et/ou financiers

[ Goreto s e
X | Transports publics .
Temporalité | P P 6.5.  Nombre de pdles d'échange multimodaux.
|:| Modes actifs (marche a pied et vélo)
I:‘ I:‘ |:| Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme
I:‘ Quick-win D Low-hanging fruit Urbanisme et/ou occupation des sols
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

E-13.03. - Etude Maas et déclinaison des services

m Etude Maas$ et déclinaison des services § ngc'}!\g

Description detaillée

Un systéme MaaS Mobility as a Service) offre la possibiite a 'usager-ére d'avoir accés a de linformation, un Lancement d'une alliance MAAS en Céte d'lvoire - 2020
calculateur ditinéraire, la reservation et le paiement de titres de transport via une plate-forme numerique unique. Il

s'agit d'un objet numérigque qui peut regrouper différents senices de fransport (d'un mé&me réseau ou non) et &y, Un projet MaaS (mability as a service)
visent avant tout a simplifier les deplacements des usager-ére-s. Ve €5t €N réflexion en Céte diivoire, a
Aujourd’hui, de nombreux services et applications sont deja présentes dans le quotidien des Dakarois : Google v o Tt g I'initiative de |'association hvoirienne

Maps, Waze, Weego, DDD, Jumia, Orange Money ... Mais ces services sont perfectibles : mangue de mise & jour, AITI I '|'S pour ke Développement des
informations incomplétes, seulement certaing services benéficient d’outils numeriques. .. Systemes de Trangports Intelligents
Des reflexions sont en cours sur un Systéme d’Information Transport Urbain. o VI (ITS COTE D'IVOIRE).
La platefoome d'échanges des
acteurs de la mobilité inteligente en
/ Cdte d'lvoire souhaite federer tous
les operateurs prives et les structures

L’atelier Transport et Numeérique realise en octobre 2021 dans le cadre du PMUD a permis de faire émerger de
nombreux enjeux pour le Dakar numeérigue de demain, et le développement de solutions MaaS :

» Créer et partager des données fiables sur les transports (temps réel) ;

Proteger les donnees personneles des usagers;

« Développer des solutions d'information voyageur (support numeérique et physique); Partenaires | AMUGA, Opéateuss du - etatiques impliquees dans la mobilite
+ Intégration tarifaire et application mutimodale = simplifier 'usage des TC ; tecml:;?géies @ paemem de 1a autour d’un pdle opérationnel bapfise
. biletterie ot de collectesdedonnées Alliance MaaS.

lUn bescin de reglementation et de regulation des senvices qui se developpent.
La multitude et I'intégration des différents modes et solutions numeriques, gu'ils soient publics ou privés, rend

encore difficile la construction de dispositifs MaaS a Dakar. L'objectif de I'Aliance MaaS est de faciiter les propositions de

solutions de mobilité et de féderer les initiatives des acteurs ivoiriens

Le developpement rapide des services de transport avec chauffeurs (VTC) peut représenter une menace pour de lamobilite.

I'equilibre de la mobilte dakaroise. Cette nouvelle forme de transport avec au démarrage un modégle attractif
pousse les taxs classiques sur ces plateformes, dans un second temps la structuration du marche et la reduction
du nombre de plateforme ont tendance a faire diminuer la rémunération des prestataires. Ce phenoméne peut

Une application Maa$ & Paris : ile-de-France Mobilité

conduire & une crise de la profession. La protection des données des usagers est également un enjeu important Fonctions : Calculateur d'itinéraire multimodal (TC, vélo, covolturage,

qui appelle a la vigilance. Ces points illustrent le risque que peut présenter une offre de VTC non controlée. marche), info trafic, achat de titre et d’abonnement de transport,
réservation de senvices en libre service : velo, trottinette, scooter

Mesures proposées : réalisation d'une étude Maa$S: et autopartage, Trouvez Soyer Voyagez

= FEtat de 'art des solutions MaaS ; covoiturage. Seriiianitinials. I peimierintome. SRrseaent

= Définition des fonctions pour un MaaS & Dakar ;

= Réflexion sur la technologie envisageabls ;

= Définition d’une gouvernance du numerigue ;

= Opportunités que représente le MaaS pour les différentes partie prenantes.

4
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Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

m Etude Maa$S et déclinaison des services iﬁ iBKL‘A'%

e Budgets | Obijectifs stratégiques associés
@ @ Fourchette totale (horizon 2035) : Optimiser les véhicules, les services et les infrastructures de la
250 M - 500 M FCFA

mobilité urbaine.
@ selon le niveau opérationnel d'étude

Assurer des conditions d’accés egquitables aux services et aux
Uniguement budget pour I'étude. emplois a I'ensemble de I'agglomeration.

LIELETE Financements identifiés
Opérateurs de transports .
S | Services de I'état Ballleurs de fonds.

associé(s) Acteurs privés de la mobilité et du Liens avec autres fiches action

numeérique . s , .
E-13.02. Mise en place d'un groupe de travail sur la billettique
intermodale.

Tel sation et échelle

Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thématique(s)
D Départements de |'agglomération (&chelle urbaine) I:I Institutionnels et/ou financiers

s e s
Ii Transports publics

Modes actifs (marche a pied et vélo)
I:‘ I:‘ I:I Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme
I:‘ Quick-win D Low-hanging fruit I:l Urbanisme et/ou occupation des sols
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E-13.03. - Etude Maas et déclinaison des services

m Etude Maas$ et déclinaison des services § ngc'}!\g

Description detaillée

Un systéme MaaS Mobility as a Service) offre la possibiite a 'usager-ére d'avoir accés a de linformation, un Lancement d'une alliance MAAS en Céte d'lvoire - 2020
calculateur ditinéraire, la reservation et le paiement de titres de transport via une plate-forme numerique unique. Il

s'agit d'un objet numérigque qui peut regrouper différents senices de fransport (d'un mé&me réseau ou non) et &y, Un projet MaaS (mability as a service)
visent avant tout a simplifier les deplacements des usager-ére-s. Ve €5t €N réflexion en Céte diivoire, a
Aujourd’hui, de nombreux services et applications sont deja présentes dans le quotidien des Dakarois : Google v o Tt g I'initiative de |'association hvoirienne

Maps, Waze, Weego, DDD, Jumia, Orange Money ... Mais ces services sont perfectibles : mangue de mise & jour, AITI I '|'S pour ke Développement des
informations incomplétes, seulement certaing services benéficient d’outils numeriques. .. Systemes de Trangports Intelligents
Des reflexions sont en cours sur un Systéme d’Information Transport Urbain. o VI (ITS COTE D'IVOIRE).
La platefoome d'échanges des
acteurs de la mobilité inteligente en
/ Cdte d'lvoire souhaite federer tous
les operateurs prives et les structures

L’atelier Transport et Numeérique realise en octobre 2021 dans le cadre du PMUD a permis de faire émerger de
nombreux enjeux pour le Dakar numeérigue de demain, et le développement de solutions MaaS :

» Créer et partager des données fiables sur les transports (temps réel) ;

Proteger les donnees personneles des usagers;

« Développer des solutions d'information voyageur (support numeérique et physique); Partenaires | AMUGA, Opéateuss du - etatiques impliquees dans la mobilite
+ Intégration tarifaire et application mutimodale = simplifier 'usage des TC ; tecml:;?géies @ paemem de 1a autour d’un pdle opérationnel bapfise
. biletterie ot de collectesdedonnées Alliance MaaS.

lUn bescin de reglementation et de regulation des senvices qui se developpent.
La multitude et I'intégration des différents modes et solutions numeriques, gu'ils soient publics ou privés, rend

encore difficile la construction de dispositifs MaaS a Dakar. L'objectif de I'Aliance MaaS est de faciiter les propositions de

solutions de mobilité et de féderer les initiatives des acteurs ivoiriens

Le developpement rapide des services de transport avec chauffeurs (VTC) peut représenter une menace pour de lamobilite.

I'equilibre de la mobilte dakaroise. Cette nouvelle forme de transport avec au démarrage un modégle attractif
pousse les taxs classiques sur ces plateformes, dans un second temps la structuration du marche et la reduction
du nombre de plateforme ont tendance a faire diminuer la rémunération des prestataires. Ce phenoméne peut

Une application Maa$ & Paris : ile-de-France Mobilité

conduire & une crise de la profession. La protection des données des usagers est également un enjeu important Fonctions : Calculateur d'itinéraire multimodal (TC, vélo, covolturage,

qui appelle a la vigilance. Ces points illustrent le risque que peut présenter une offre de VTC non controlée. marche), info trafic, achat de titre et d’abonnement de transport,
réservation de senvices en libre service : velo, trottinette, scooter

Mesures proposées : réalisation d'une étude Maa$S: et autopartage, Trouvez Soyer Voyagez

= FEtat de 'art des solutions MaaS ; covoiturage. Seriiianitinials. I peimierintome. SRrseaent

= Définition des fonctions pour un MaaS & Dakar ;

= Réflexion sur la technologie envisageabls ;

= Définition d’une gouvernance du numerigue ;

= Opportunités que représente le MaaS pour les différentes partie prenantes.

4
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
Rapport technique
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m Etude Maa$S et déclinaison des services iﬁ iBKL‘A'%

e Budgets | Obijectifs stratégiques associés
@ @ Fourchette totale (horizon 2035) : Optimiser les véhicules, les services et les infrastructures de la
250 M - 500 M FCFA

mobilité urbaine.
@ selon le niveau opérationnel d'étude

Assurer des conditions d’accés egquitables aux services et aux
Uniguement budget pour I'étude. emplois a I'ensemble de I'agglomeration.

LIELETE Financements identifiés
Opérateurs de transports .
S | Services de I'état Ballleurs de fonds.

associé(s) Acteurs privés de la mobilité et du Liens avec autres fiches action

numeérique . s , .
E-13.02. Mise en place d'un groupe de travail sur la billettique
intermodale.

Tel sation et échelle

Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thématique(s)
D Départements de |'agglomération (&chelle urbaine) I:I Institutionnels et/ou financiers

s e s
Ii Transports publics

Modes actifs (marche a pied et vélo)
I:‘ I:‘ I:I Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme
I:‘ Quick-win D Low-hanging fruit I:l Urbanisme et/ou occupation des sols
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
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9.9. Actions sur le moyen terme

Institutions, gouvernance et financement

E-13.02. - Mise en place d'un groupe de travail sur |a billettique multimodale

m Mise en place d'un groupe de travail sur la billettique intermodale ﬁ? fBK'K‘,!\%’

Description détaillée Références

L'offre en transports en commun de I'agglomeration de Dakar est, actuelement, caractérisee par plusieurs
systemes de billettique qui se superposent sans pour autant avoir des objectifs de complementarite.

L'achat de places ou de titres de fransport se fait, aujourd’hui, en fonction du mode choisi et I'achat se fait la
plupart du temps en achetant les places une par une, avec des paiements en espéces. Certains exploitants des
services de I'AFTU ont realisé des expérimentations a grande échelle pour la mise en place d'une nouvelle forme
de billettique avec des résultats prometteurs. Plus récemment, la mise en place du TER et 'arrivée imminente du
BRT montrent des nouvelles options en termes de billettique qui ont la vocation d'ére etendues, voire adaptees,
pour inclure autres modes de fransport en commun deja existants dans le systéme, notamment les services de
Dakar Dem Dikket les services de 'AFTU.

L'integration tarifaire, qui passe obligatoirement par une billettique intermodale, est moteur de coordination et
harmonisation enfre les différents opérateurs. C'est aussi un vecteur d’amélioration de I'atiractivité des services en
place. Cette éventuelle integration devrait aussi permettre de renforcer le rdle du CETUD dans la supervision de la
qualite de services des différents opérateurs et de mieux maitriser les conditions de recettes dans le systéme.

La proposition est donc d'organiser initidlement un groupe de fravail sur les possibilités de mise en place d'une
billettique multimodale qui inclurait, d’'un cote, le CETUD et le MITTD, et d’un autre cote, les differents exploitants
des services de fransport en commun présents dans la ville (TER, BRT, DDD, AFTU et, en fonction des choix, les
services de fransport artisanal)l. Les objectife principaux seraient () de définir le niveau d'integration tarifaire
nécessaire pour une optimisation des services et (i) d'étudier les modalités de mise en services génerale ou
progressive.

Mesures proposées

= Deéfinir les contours d’un groupe de travall incluant les institutions et les opérateurs des services de fransport en
commun de Dakar et de son agglomeration.

= Deéfinir le niveau d'intégration préwu et, en conséguence, etudier quelles sont les modalites possibles de mise en
ceuvre.

= Ebaucher un premier calendrier de miseen place.
= Lancer, si besoin, des analyses détaillées pour garantir la bonne intégration tarifaires des services.
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Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

- - - . . PMUD
m Mise en place d'un groupe de travail sur la billettique intermodale @mmp
Budgets Objectifs stratégiques associes

Fourchette totale (horizon 2035) : Assurer des conditions d’accés équitables aux services et aux
Inférieur a 10 M FCFA emplois & I'ensemble de I'agglomeération.
Uniguement budget pour I'étude. Garantir la robustesse et la perennite des institutions en charge de la

mobilité urbaine.

Ministére en charge des
transports urbains

Financements identifiés

CETUD, DDD En interne.
Opérateurs AFTU
Opérateurs BRT et TER

Liens avec autres fiches action

Territorial ion et echelle

Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thematique(s)
D Départements de I'agglomération (&chele urbaing) Instituticnnels et/ou financiers

D Echelle locale |:| Reseau routier mufimodal

|:| Transports publics

Temporalité 1.4.  Parts modales au niveau de I'agglomération
D Modes actifs (marche a pied et vela)
. D D Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme
D Quick-win DLow—hanging fruit
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Réseau multimodal

E-18.01. - Etude de faisabilité de mise en place d'un systéme de stationnement de |'agglomération

m Etude de faisabilité de mise en place d’'un systémede stationnementde 'agglomération

PMUD
DAKAR

Description detaillée

La pdlitique de stationnement de I'agglomération de Dakar reste & definir de maniére concréte et territorialisee. De
maniere generale et en lien avec la vision du PMUD, cefte politique doit permetre (1) un contrdle d'acces a
certaines zones — notamment le Plateau — et (2) de confimer les objectifs d'apaisement & I'echelle de
I'agglomération.

Ainsi, comme cela a eteé evoque depuis 2017 avec le rapport SSATP sur la politique de mobilité urbaine pour le
Senegal, la politique doit &tre definie a I'echelle metropolitaine et doit combiner les interéts locaux et les interéts
mefropolitains pour optimiser 'utilisation de l'espace public, en prenant en compte tous les modes de
deplacement.

La mise en place d’un systéme de stationnerment pour 'agglomération a un autre objectif. L'éventuel prélévernent
des recettes du stationnement peut aussi permettre de pérenniser le financement de la mobilité ou, dans le pire
des cas, confribuer a une hausse des recettes qui peuvent &tre utilisées pour ameliorer les conditions actuelles.
L'étude ne doit pas negliger la question du stationnement de poids lourds et doit prendre en compte les
conclusion de I'etude sur les flux logistiques. De méme, il est attendu qu’une strategie pour les parkings-relais soit
bien analysee.

De maniere plus concréte, I'étude doit permettre de définir les €léments suivants :

- Localisation des zones de stationnement dans toute 'agglomeration.

- Latypologie possible de stationnement et le dimensionnement qui vient avec cette typologie.

- Les principes de tarification.

- Lecalendrier réaliste de mise en ceuvre progressive en commengant par le Plateau et ses environs.

Mesures proposées
= Definir les contours de la politique de stationnement & I"échelle métropolitaine.
= |dentifier les acteurs concemes par la démarche.

= Préparer des termes de reférence pour une etude detalliee sur la situation et les prospects de la politique de
stationnement & Dakar.

Reférences

Politique de stationnement a Casablanca (Maroc)

Fin 2016, Casa Transports, Societe de Developpement Local en
charge des mobiltes sur la metropole de Casablanca, a souhaite
porter une réflexion stratégique sur le stationnement. En abordant ce
sujet qui n'‘avait encore jamais eté questionne a cette echelle,
I'objectif etait d’eévaluer le potentiel de creation de nouveaux parkings
(en ouwrage essentiglement), face & la penurie apparente de
stationnement dans plusieurs parties de la vile et d'anticiper une
evolution prévisible de la demande avec la croissance de la
motorisation & Casablanca.

Dans un pays comme le Maroc, la voiture est utiliseée dans une
logigue de porte-d-porte. || existe alors des poches de
stationnement saturees autour des pdles de destination strategiques
et des réserves parfois conseguentes a une faible distance de
marche. Pour autant, des vehicules sont gares absolument partout
et saturent litteralement I'espace public, au defriment des espaces
verts, de promenade, des frottoirs et autres amenagements de
mohbilite cyclable ou de fransport collectif, confribuant & un cadre de
vie dégradee et chaoctique.

Le second scénario choisi proposait une solution de rupture,
articulée autour des 3 objectifs suivants : (1) Agir en faveur d'une
mobilite durable par le levier du stationnement, en assumant une
contrainte forte a 'usage de 'automobile (via le tarif notarmment)
dans les secteurs les mieux desservis par les transports collectifs
pour en favoriser 'usage ; (2) Limiter la congestion croissante en
favorisant un report modal en heure de pointe via la limitation des
durées de stationnement autorisees ; (3) Embellir le territoire par une
liberation des espaces publics encombrés par la voiture (via la
réeduction de besoin et I'éventuelle creation d’'une offre en ouwrage
accompagnant une revalorisation des espaces de stationnement
existant en espace public ou projet de transport).
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Etude de faisabilité de mise en place d’un systdémede stationnementde I'agglomération if 35&'&3

Budgets Objectifs stratégiques associes
Fourchette totale (horizon 2035) : Assurer des conditions d’accés équitables aux services et aux

1000 M -2 500 M FCFA emplois & I'ensemble de I'agglomeération.

Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la
mobilité urbaine.

Financements identifiés

Ministere en charge des Bailleurs de fonds internationaux

transports urbains
AGEROUTE Liens avec autres fiches action

Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thematique(s)
D Départements de I'agglomération (&chele urbaing) D Instituticnnels et/ou financiers

D Echelle locale Reseau routier mufimodal

|:| Transports publics

Temporalité . o ' 10.1.  Nombrede places de stationnement publiques
D Modes actifs (marche a pied et vela)

9.2. Nombrede places de stationnement livraison a proximite

Indicateurs associés

. D D Aspects environnementaux des poles generateurs de flux de marchandises
Court terme Moyen terme Long terme
D Quick-win D Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols
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E-22-01. - Opeérationnalisation de |'étude sur la gestion des flux de marchandises

2 - - - - = - PMUD
E-22.01. Opérationnalisation de I’etude sur la gestion des flux de marchandises f? ZDAK‘,’AR

En paralléle du processus de définition de la stratégie de mobilité horizon 2035, le CETUD a aussi avancé sur la La gare des gros porteurs et le Marché d’Intérét National
préparation d’un document stratégique sur la gestion des flux logistiques & Dakar (préparé par le groupement Egis- (M.LLN), nouveau pole logistique structurant & Diamniadio
Samarcande-EcoAccess). Ayant formulé des actions qui ont été prises en compte dans la préparation du PMUD, il
revient maintenant aux différents acteurs de mettre en place les actions proposées par I'étude stratégique de
gestion des flux logistiques.

Les actions proposées pour 'amélioration de la logistique a Dakar se structurent autour de sept axes :
= La circulation des véhicules de marchandises et |a gestion de la voirie.

» La formalisation et la modernisation du transport informel de marchandises.

» L’intervention via le cadre réglementaire.

» La planification de I'espace métropolitain du point de vue de la logistique.

« L’accompagnement des acteurs pour leur montée en compétences.

« La rationalisation des procédures de contrdle et de régulation du commerce extérieur.

« La résclution de blocages institutionnels.

L’opérationnalisation de I'étude, dans le cadre du PMUD, s'intéresse principalement aux quatre premiers sujets. Plus

concrétement, il y a quatre projets qui devront faire I'objet d’études détaillées dans I'attente d’'une mise en ceuvre sur le

court-moyen terme :

» L’étude pour une schéma d'organisation des flux logistiques vers/depuis le pdle de Diamniadio, en prenant
en compte la construction du centre des gros porteurs et du MIN prévus.

« L’étude sur un plan d’accompagnement du développement de nouvelles pratiques et de nouvelles entreprises
du transport et de la logistique urbaine (start-ups).

= Une étude sur les possibilités d’une politique de stationnement pour les flux logistiques en prenant en compte
les différents types de véhicules et différents types de flux dans le territoire. Cette étude doit prendre en compte la
problématique du stationnement des poids lourds venant d’autres pays.

+ Unrecensement durdle des charrettes et autres formes de transports moins structurés sur |e territoire.

Par ailleurs, il est proposé de lancer une étude de planification des points d’intermodalités de marchandises

visant a :

« Définir les typolegies de points d’intermedalités : hiérarchie et fonctions associées, accessibilité aval et amont
(connexions aux réseaux et modes), bescins en infrastructures, . .. ;

» Temitorialiser les points d’intermodalités aux échelles métropolitaine et départementale ;

= Apporter un cadrage aux études opérationnelles suivantes.
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5 . = . = . = PMUD
m Opérationnalisation de ’étude sur la gestion des flux de marchandises ﬁ;zmmn
Description complémentaire

Ci-aprés une premiére base d’organisation stratégique des points d’intermodalités Mesures proposées
est esquissée et pourra étre remise en question par I'étude : hiérarchie et principes
d’organisation des points d'intermedalités.

= Lancer les etudes principales indiguees dans le document stratégique sur la gestion des flux
logistiques.

= Chiffrer, de maniére précise, les besoins budgetaires des projets d'infrastructures en lien avec
la logistigue.

= Lancer une étude de planification des points d'intermodalités de marchandises.
Hiérarchisation des points d’intermodalités logistique :
Hiérarchisation des points
d’'intermodalité Echelle/ o?uuerl'ure Objectifs principaux Besoins associés Implantationsa privilégier
) spatiale
marchandises

Optimiser la chaine de distribution finale des Marché d’Intérét

Accessibilite Amont : réseau routier métropolitain (proximits des

marchandises. n National (MIN) et Gare
Echelle ec ?;:;;#j:_r??m::;"e;éme tal Connexion des Gros Porteurs
- i départementale/ Protéger les coeurs d'agglomeération du transit poids Entadllaa pél . meétropolitaine ({GGP) de Diamniadio
Hub logistique majeur ) - S
Aux portes lourds. routiére, ferroviaire,

métropoliaines Accessible aux gros porteurs et wehicules utilitaire. maritime Portde Dakar

Transition entre les gros porteurs et le fret

- . Inte du stati nt | dure rt: et VUL
maritime/ferroviaire vers des vehicules utilitaires (VUL). ELEre IS S 2 LS LES R ER UL

Accessibilité Amont : réseau routier meétropolitain et départemental.
. " . . Accessibilite Aval : réseau secondaire. ~ .
Limiter les problémes lies aux arréts des vehicules. - Connexion auréseau

Hub logistique de Poids lourds < 3,5t routier structurant, en

distribution Ecnelle communales Lﬁfg};ﬁ;@iﬁﬁgﬁﬁ’:ﬂfﬁ;ﬁm sy Acosssibleauxvehicules utlitaites et véhicules de plus petit gabart: P‘E’;_:'::’b;'t::rf:nt”"tet
RElecaroiinya=telage =R Intégrer du stationnerment lengue durée pour les VUL =t véhicules F
de plus petit gabarit.
Accessibilité Amont : réseau secondaire.
Faciliter la récuperation des marchandises ; en direct CicessbiliEEvalzsealiatotars
Micro-hub Echelles des ceeurs de pares usagers st/ou parles veénicules e livraison Accessible aux véhicules utilitaires et véhicules de plus petit gabarit Cosur urbain

quartiers/ rues {utilitaires et véhicules du « demier Kilométre » (vélo-

tricycle, charrette. . a . a o
R e SR E TR e Integrer du stationnement courte durée pour les VUL et vehicules

de plus petit gabarit.
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E-22.01. Opérationnalisation de I'etude sur la gestion des flux de marchandises 5775282‘.&3
Description complémentaire

Portes d’entrées logistiques métropolitaines : Principes d’organisation des points d’intermodalités :

2™ Porte drentrde métropoltaine Echelles Organisation des points d’intermodalité marchandises Accessibilité
Infrastructures : Desserte logistique : Hub logistique majeur

W b logistique majour Y Lisison ferroviaice

B Gare do tret maritime € Liaison routire

B Gare de tret ferroviaire
B8 Gare de tret aérien

Echelle départem entale

Portes métropolitaines

Poids lourds <3,5t
Véhicules utilitaires
et inférieur

Hub logistique de
distribution

Echelle communale

Véhicules utilitsi
! et moins (tricycle,
] vélocargo,

charrettes, etc.)

Porte d'entrée Ouest Po ne ‘Pentrée Es

: t 2
nétropolitaine métropolitaine \/ e,

e

Ceeurs de

L 4

L
+
L 4

Ndayane)

=== g W
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S L - . : PMUD
Opérationnalisation de ’étude sur la gestion des flux de marchandises @mmp
Budgets Objectifs stratégiques associés
\ = O Fourchette totale (horizon 2035) : Garantir les conditions d'accés du transport de marchandises a
gy D e O 5000 M- 10 000 M FCFA I'agglomération avec des nuisances matrisées.

Y compris les budgets pour les études détaillées et la
i oy |- construction d’infrastructures.

Ministére en charge des
transports urbains

Financements identifiés

CETUD Comme indiqués dans le document stratégique
de gestions des flux logistiques.
AGEROUTE g gista Liens avec autres fiches action
Depend de:
e . : E-07.01. Opérationnalisation des schémas stratégicues
Territoriglisation et échelle daccessibilté multimodale.
Agglomération de Dakar (Echelle régionale) Domaine(s) thematique(s)
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers
D Echelle locale Réseau routier mulimodal
Indicateurs associés
|:| Transports publics

Temporalite

9.1. Taux de poids lourds dans le trafic
D Modes actifs (marche a pied et vela)

-:— D 9.2. Nombrede places de stationnement livraison a proximite
s ; des pdles generateurs de flux de marchandises
Aspects environnementaux J ==
Court terme Moyen terme Long terme D 9.3, Nombred'espaces logistiques
D Quick-win D Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols
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Transports publics

E-10.02. - Etude opérationnelle d'amélioration des gares routigres urbaines

m Etude opérationnelle d’amélioration des gares routiéres urbaines m

L'attractivité et la performance du réseau de transport en commun sont fortemment liées a linsertion urbaine, a la
gualité d’amenagement, & la securite et au confort des gares routieres. Pour ameliorer les gares routiéres urbaines
et ainsi, favoriser I'utilisation des transports en commun, il est primordial de :
» Favoriser et simplifier "accessibilité a la gare par le reseau routier et par les modes actifs

= Favoriser 'emprunt d’un itinéraire spécifigue pour chague mods

* Amenager des cheminements pigtons et cyclables lisibles et securizes

= Offrir des services & la moebilité qui favorisent intermedalité (stationnemeants vélos, déposse minuts, taxis,

parc-relais)
* Prendre en compte le déplacement des PMR
= Installer une signalisation et une « information voyageurs » claires et lisibles par tous

* Garantir la sécurité des usagers:
= Eviter I'intersection entre les cheminements réservés aux TIM, aux bus et aux modes actifs
+  Ameélicrer |a lisibilite des cheminements
= Limiter la vitesse des véhicules & intérisur de la gars
= Installer un éclairage qualitatif pour améliorer les déplacements et la sécurité |a nuit
= Installer des éguipements destiner & améliorer la sécurité (bomes d'appel, etc.)

+ Ameéliorerle confort des voyageurs :
= Proposer différents types de services |wifi, toilsttes, prise USB, restauration, commerces, points de retrait
colis, animations éphéméras, etc.)
» Proteger les usagers de la chaleur et des intempéries
= Proposer des mobiliers adaptés aux espaces et aux bescins
= Aménager des espace luminsux, propres et ordonnés
= Proposer des senices pour le personnel (vestiaires, bureaux, salles de pause, sanitaires)
Mesures proposées
= Realiser un £tat des lisux des garss routiéres urbaines |
= D&finir des niveaux de services et équipements par type de gares routigres |
= Etablir un plan d’actions global pour la modemization et 'amélioration des gares selon les axes @ accessibilitg,
sécurité et confort ;
= Déeclinaizon en fiche actions par gare avec un premier calendrier de mise en ceuvrs |

Les attentes en matiére de confort, d’information et de senices pour

les usagers des fransports en commun ont evolue. Dans cette

perspective, lle-de-France Mobilites a remplace en mai 2017 le

Schéma Directeur des Gares Routieres par le Schéma Directeur

des Eco-Stations Bus dont 'ambition est de fransformer les gares

routieres en pdles de mobilité attractifs avec les priorites suivantes :

* Un déeveloppement de lintermodalité avec les nouvelles mobilites
telles que le vélo ;

* LUne amélioration du confort des usagers par une conception plus
gualitative des espaces et I'offre de nouveaux services ;

* Un renforcement des dispositifs confribuant a la slrete des
usagers par le déploiement de la vidéoprotection ;

* Une amelioration de la qualité des services rendus aux usagers
par une plus grande responsabilisation des exploitants dans les
objectifs a atteindre ;

» lUne ecoconception des espaces pour en limiter I'empreinte
environnementale ;

* Une definition des projets qui conciie mieux les besoins
d'exploitation des services de fransport avec les souhaits
d’ameénagement portes par les collectivités.

£q
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Etude opérationnelle d’amélioration des gares routigres urbaines § 35&'&%’

Budgets Objectifs stratégiques ass

Fourchette totale (horizon 2035) :

Accompagner le developpement multipolaire de I'agglomeration et
50M-100M FCFA I'&volution des besoins en déplacement

Uniguement budget pour I'étude. Développer un réseau TC structurant al'echelle de 'agglomeration

et le compléter par un mailage de proximite & de rabattement

Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la
mobilité urbaine

Concevoir et gérer des espaces publics multimodaux et
multifonctions

Financements identifiés

MITTD

Gestionnaires des gares routieres
Opérateurs de transport

Bailleurs de fonds. Bailleurs de fonds.

Liens avec autres fiches action

E-07.01. Opératicnnalisation des schémas stratégigues d’accessibilite

. multimodale.
Territorialisation et échelle

Agglomeration de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thematique(s) E-10.01. Schéma stratégique des ples multimadaux
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers
D Echelle locale |:| Réseau routier mukimodal
Indicateurs associés
% | Transports publics

portsp 10.3. Nombre de projets de requalification d’espaces

P Modes actifs (marche a pied et véla) publics en faveur des modes actifs ou du transport

D . collectif realises

Court ferme Moyen terme Long terme D Aspects environnementaux 7.6. MNombre d'équipements ayant béneficié d'un
: - programme d'amelioration des cheminements

D Quick-win D Low-hanging fruit Urbanisme et/ou occupation des sols piétons

w-TRANSITEC @2)suez urbaplan @ CETUD 7 Vot

T £ Your City




Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

E-13.01. - Etude de restructuration du réseau, deuxieme salve

PMUD
DAKAR

Etude de restructuration du réseau, deuxiéme salve

Description detaillée

Respectivernent inaugures en 2022 et en 2023, le TER et BRT seront accompagnes d'une restructuration
complete du réseau de frangport en commun dakarcis (etude INGEROP). Cette restructuration vise a
accompagner ces deux projets en proposant une reorganisation complete du réseau de fransport collectf de
Dakar afin de favoriser I'atractivite globale du réseau de transport en commun de Dakar et de permettre le
rabattement sur ces deux lignes fortes.

La restructuration doit permettre :
* Une reorganisation des lignes de bus de la région accompagnée d’une higrarchisation ;
= Niveau 1 : Mass Rapid Transit (BRT =t TER)
* Niveau 2 : Réseau prioritaire de bus
= Niveau 3 : Réseau classigue de bus
= Niveau 4 - Réseau artisanal non structurs
* Lacreation d’'un réseau de bus prioritaire ;
» Lamise en place d'une intégration tarifaire;
» |Laréalisation d’aménagements de voirie aux arréts, aux terminus et aux carrefours.

Dans le cadre du PMUS de Dakar, 11 lignes de TCSP (dont le BRT 1 actuellement en construction) ont té definies
pour ameliorer le réseau de fransport en commun a I'échelle de la région dakarcise. Suite a la définition de ces 10
nouvelles lignes, une étude de restructuration du réseau de bus « dewxdéme salve - a également &té menee. Cette
dernigre doit permettre a la fois le rabattement sur les lignes fortes mais aussi de desservir les zones non
desservies par le réseau capacitaire.

Pour cela, I'étude de restructuration du réseau « deuxieme salve », qui 8’appuie sur I'étude menés par INGEROP
en 2020, prevoit de supprimer ou de modifier certaines lignes notamment lorsgu’elles présentent des frongons en
commun avec les lignes capacitares. Pour un mellleur mailage et une meileure desserte du territoire, il est
egalement propose de modifier le trace de cerfaines lignes et d’en créer de nouvelles, notamment au sein du
departement de Rufisque.

Reférences

Etude de restructuration globale du réseau de transports en
commund’Abidjan - 2020

Réalisée dans le cadre du Projet de Mobilité Urbaine d’Abidjan
(PMUA), I'objectif géneral de I'étude de resfructuration globale est
d’assurer les prestations relatives a la realisation :

['études de faisabilité pour la définition d’un réseau de lignes de
bus prioritaires pour la SOTRA et d'un réseau de fransport
artisanal integres avec les ransports de masse (BRT et Metro) y
compris la definition dinfrastructures terminales de rabattement
(pbles d’échanges, parcs relais...);

['études d'avant-projet detaillé pour I'amenagement de voies de
rabattement y compris la realisation d'infrastructures terminales
de rabattement (pdles d'échanges, parcs relais...), la mise en
place de maobiliers urbains ainsi que la gestion de circulation en
vue de mettre en plus un réseau intégre améliorant I'accessibilité
de la ligne de BRT Est-Ouest et des BRT futurs, du Metro et du
transport lagunaire, et favorisant I'intégration modale avec le reste
du réseau.
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

m Etude de restructuration du réseau, deuxiéme salve § fBK'K'i%

Budgets Objectifs stratégiques associés
Fourchette totale (horizon 2035) : Developper un réseaude TC structurant a'échellede
250 M =500 M FCFA I'agglomération et le compléter par un maillage de proximité et de
rabattement.

Accompagner le developpement multipolaire de I"'agglomeération et
I"evolution des besoins en déplacement.

Assurer des conditions d’acces equitables aux services et aux
emplois a I'ensemble de I'agglomération.

Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la
mobilite urbaine.

Financements identifiés

AGERQUTE Bailleurs de fonds.

DGUA Liens avec autres fiches action
E-15.01. Etude de faisabilite des lignes TCSP

Territorialisation et échelle

Agglomération de Dakar (Echelle régionale) Domaine(s) thematique(s)
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers
D Echelle locale |:| Réseau routier mulimodal
Indicateurs associés

Transports publics

Temporalité . o ' 1.4.  Parts modales au niveau de I'agglomération
D Modes actifs (marche a pied et vela)

6.1 Part modales des transports en commun hors TGSP

_ D D D Aspects environnementaux 8.2,

Court terme Moyen terme Long terme Couverture du territoire par les TC hors TCSP
D Quick-win D Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols 6.6. Age moyen du parc des transports en commun
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

E-13.04. - Etude d'opportunité d'un réseau de transport maritime

m Etude d’opportunité d’un réseau de transport maritime §7" ng&g

Description détaillée

En plus des lignes de TCSP et de la restructuration associée, de nouveaux modes de déplacement sont envisagés
pour non seulement améliorer le réseau de transport en commun mais €galement réduire la pression aux écrans,
notamment sur celui de Dakar.

Parmi ces alternatives, le fransport maritime est un projet historique. Ce dernier permettrait de relier les gares
maritimes de Dakar, de Rufisque, de Bargny et de Thiaroye sans encombrer le réseau viaire déja saturé. Un service
supplémentaire permettrait également de desservir les gares de Rufisque et de Bargny directement depuis celle de
Dakar. Cette desserte maritime permettrait de réduire la pression sur tous les écrans, notamment ceux de Dakar et
Guédiawaye ou cette pression est la plus importante.

Pouvant transporter jusqu’a 150 voyageurs, la capacité du fransport maritime est estimée a 2 250 voyageurs par
heure et par sens avec une fréquence de 4 minutes. Avec une fréquence théorique de 10 minutes hors heure de
pointe, la capacite est estimee a 900 voyageurs par heure et par sens.

Le nombre de bateaux nécessaire pour tenir une fréquence de 4 minutes est estimé a 35 bateaux.

Lo

2ore oe e TS

Références

Pour assurer les besoins de mobilité croissants au sein de la capitale
ivoirienne, en plus de la mise en place d'une politique de
renforcement des lignes et du renouvellement du parc auto de la
Société des Transports Abidjanais, de la professionnalisation du
secteur des transports et de la construction de lignes structurantes
et capacitaires (méto et BRT), I'ambition est également de
développer le transport lagunaire.

L'offre de tfransport lagunaire actuelle, assurée par trois opérateurs
(SOTRA, STL, CITRANS), permet aux usagers de relier les
communes de Cocody, de Treichville, du Plateau, d'Attécoubeé et de
Yopougon en traversant les plans d’eaux lagunaires.

La capaciteé des embarcations differe selon les opérateurs :

* SOTRA : embarcations de 94 et de 144 places;

« STL : embarcations de 80, de 110 et de 56 places;

« CITRANS : embarcations de 82, de 140, de 200 et de 240
places.

Ces frois opérateurs transportent prés de 65 000 voyageurs par
jour. Pour développer et améliorer cette offre de transport lagunaire,
'AMUGA prévoit la construction de 20 gares lagunaires
supplémentaires ainsi que le balisage et le dragage des plans d’eau.

S
—
CITRANS
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour '’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

m Etude d’opportunité d’un réseau de transport maritime %‘H 35?‘»!1%

Budgets Objectifs stratégiques associes
Fourchette totale (horizon 2035) : Accompagner le developpement multipolaire de I'agglomeration et
250 M - 500 M FCFA I"évolution des besoins en déplacement.
Uniguement budget pour I'étude. Assurer des conditions d’acces equitables aux services et aux

emplois & I'ensemble de I'agglomeération.

Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la
mobilité urbaine.

Ministere en charge du transport
maritime

Financements identifiés

CETUD Ballleurs de fonds.
Ministere en charge des
transports urbains

Liens avec autres fiches action

E-07.01. Operationnalisation des schémas stratégiques
d’accessibilité multimodale.

E-10.01. Schémas stratégiques de pdles d'échange multimodaux.

Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thematique(s)
D Départements de I'agglomération (&chele urbaing) D Instituticnnels et/ou financiers

D Echelle locale l:l Reseau routier mufimodal
Transports publics

Indicateurs ass

Temporalité 1.4.  Parts modes au niveau des écrans
D Modes actifs (marche a pied et velo) 21 Niveau de sollicitation des écrans
[ [] i N
Aspects environnementalx
Court terme Moyen terme Long terme D . . 6.1.  Partsmodales des TC hors TCSP
D Quick-win D Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols

_ N
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Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

E-18.02. - Etude sur la gestion des modes & la demande utilisant des plateformes numériques

~——7 PMUD
DAKAR

m Etude sur la gestion des modes a la demande utilisant des plateformes numériques

Description detaillée

L'offre de fransports collectifs au sein de la region dakaroise repose & la fois sur un service formel et un service
artisanal. Actuelement concurrentiels, il est primordial d’instaurer une complémentarité entre ces deux services
pour accroftre la performance globale du reseau. Pour rappel, le service structureé permet de se deplacer sur des
distances relativernent importantes tandis que les Clandos assurent principalement des lisisons locales et des
services du dernier kilometre. Pour cela, en plus de la mise en place d’'un reéseau de transports en commun
structurant et capacitaire, les Clandos doivent beneficier d'une réorganisation et d'une structuration en conservant
les avantages liés a sa logique artisanale. Avec ce service, c'est en effet les usagers qui définissent leur destination
comme dans le cadre d'un service a la demande. Mailon essentiel du réseau de transport en commun dakarois,
les Clandos ont un réle important qui va se renforcer avec le developpement de I'internet mobile. Ce demier,
associe alamise en ceuvre de plateformes numeriques va en effet permettre d’ameliorer 'offre pour les usagers en
simplifiant notamment la réservation des véhicules, le paiement et les informations liees aux déplacements (duree,
itinéraire, temps d’attente, localisation du vehicule, prix de la course...). Le numerique va egalement faire émerger
de nouveaux services de mobilités pour les habitants et notamment des services WTC (Voiture de Transport avec
Chauffeur). Ces demniers, permettent aux usagers de réserver un vehicule avec chauffeur pour un fransport & la
demande via une application mobile utiisable depuis un smartphone. Des acteurs de ce type sont deja presents a
Dakar. Il s'agit notamment de Sama Taxi, Woma, Heetch ou encore Yango. Un retour d'experience sur
I'émergence de ces pratiques en Afrique (Cameroun, Céte d’lvoire et Sénegal) témoigne d’une integration difficile
de ce type de sendces sur le continent africain. Ceci peut notamment s’expliquer par le mangue d’adhésion, voire
d’hostilité des taxis professionnels, par les difficultés de recrutement, les difficultés réglementaires, I'absence de
legislation, les systemes de geolocalisation defectueux, les habitudes de deplacement bien ancrees des
dakarois(es), les difficultes de paiement (fable taux de bancarisation) ou encore 'offre de taxis et du transport
artisanal deja trés presente.

Bien que ce type de service ne peut pas repondre a lui seul aux enjeux de mobilite au sein de la region de Dakar, il
permet de compléter et d'enrichir I'offre de transport global notamment dans les territoires ol I'offre de fransport
en commun formelle est falblement developpee. Neanmoins, sa pratique doit dés a present étre structuree et
réglementee pour encadrer ces nouveaux senvices et aing, eviter I'émergence d'une multitude de services
concurrentiels et peu efficaces.

Une etude sur la gestion des modes a la demande utilisant des plateformes numeériques est necessaire pour
instaurer d’une reglementation permettant d’encadrer 'apparition et le développement de ces sendces, gui peut
sans encadrement, enfrainer de réels dysfonctionnements pour le systéme de transport dakarcis. Cette étude
devra egalement permettre de dresser un panorama de ce type de services degja en fonctionnement a Dakar et sur
les services mis en place dans d'autres villes similaires a Dakar. La finalité de cette deémarche est la déefinition d'un
cadre réglementaire national.

Exemple de réglementation des services d’Uber a Sac Paulo

Cet exemple de ation des services d'Uber & Sao Paulo, peut o'sppliquer &
Fensembledes modes & la demande utiisart des platebrmes numengues.

Surtout pour des raisons de concurrence jugée déloyale envers les taxis, de

nombreuses villes ont interdit 4 Uber d’opérer sur leur termitoire. D'autres

villes ont décidé d'interdire & Uber d'opérer car ce service n'était pas

compatible avec la réglementation en vigueur. G'est notamment le cas de

Darwin en Australie, de Copenhague au Danemark, ou encore Buenos

Aires en Argentine.

D’autres villes ont quant & elles décidé de réguler ce marché, plutdt que de

Iinterdire. G'est notamment |e cas de Sac Paulo au Brésil. Bien gue de

nombrauses contestations envers Uber ont eu lisu, notamment de la part

des chauffeurs de taxis, la mairie de Sac Paulo a décidé de mettre en place

une nouvelle réglementation destinées & misux encadrer ce service afin de

limiter la concurrence entre le service de VTG américain et les taxis, plutét

que de Iinterdira.

Cette réglementation, qui doit permettre de réguler ce nouveau service de

WTC au sein de la ville pour éviter une trop forte concurrence avec les taxis,

prévoit de -

= Fixer un nombre maximal de véhicules

* Fixer une couleur unique pour les VTG

= Obliger les usagers & utiliser I'application mobile pour résenver leur
course

= Interdire I'accés aux couloirs des bus

= Interdire de prendre des passagers en cours de route

*  Fixer un tarif supérieur que ceux appligué pour les taxis.

Ces différentes mesures permettent d’encadrer la nouvelle pratigus des

VTG au sein de |a ville pour tenter de trouver un terrain d’entente entre ce

service et les taxis. Ces mesures sont données & titre d'exemple, des

mesures supplémentaires peuvent en effet &tre proposées pour misux

contréler les services de WTC et de transport 4 la demande utilisant des

plateformes numérigues

En plus de réduire la concurrence entre les VTG et les taxis, ces mesures

doivent également permettre d’encadrer et de réguler cette pratigue gui

doit répondre & des besoins spécifiques et non pas, & remplacer les

transports en commun.
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour '’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

Etude sur la gestion des modesa la demande utilisant des plateformes numériques if 352‘&13

Budgets Objectifs stratégiques associes
Fourchette totale (horizon 2035) : Suivre et s’adapter au developpement urbain et aux besoins en
100 M - 250 M FCFA déplacements
Uniguement pour I'etude. Assurer de bonnes conditions d’accessibilite, equitables, au sein de
I'agglomeration

Concevoir et gerer des espaces publics multimodaux et
muiltifonctions

Financements identifiés

Bailleurs de fonds

Ministére en charge des
transports urbains Liens avec autres fiches action

E-13.03. — Etude MaaS

Agglomération de Dakar (Echelle régionale) Domaine(s) thematique(s)
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers
Echelle locale Reseau routier mutimodal
D l:l Indicateurs ass :
Transports publics ) .
1.4.  Parts modales au niveau de I'agglomération

. D Modes actifs (marche a pied et velo) B8.7.  Professionnalisation du transport artisanal
. D D Aspects environnementaux 6.5

Court terme Moyen terme Long terme
D Quick-win D Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols 1.5.  Proportion de personnes non-mobiles en semaines

MNombre de pdles d'échange multimodaurx

i T
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Modes actifs

E-17.01. - Etude stratégique vélo

Etude stratégique vélo JVH 35?‘&13

Description detaillée

Le developpement du velo & Dakar est une pierre angulaire de la strategie du PMUD. Elle répond & non seulement P bith

& un objectif partagé de réduction de la dépendance aux TIM, mais renconfre plus largement des objectifs de mpala = PR
santeé publigue et de qualité de vie. La reduction de la dépendance a la voiture est doublement importante car elle
offre une nouvelle alternative de mobilité pour les habitants et contribue a réduire la pression sur les infrastructures.

Dés lors, il apparait essentiel de donner une place importante au velo dans la politique de mobilite en mettant en
ceuvre des solutions concrétes. La stratégie développée doit permettre de crédibiliser le vélo comme une solution
de mobilité seécurisée du quotidien, pour les deplacements courts mais egalement pour les deplacements plus
longs en complementarité avec les transports collectifs (organisation de I'intermodalite).

Pour initier le développement du veélo & Dakar, les leviers a activer &
travers la stratégie peuvent &tre regroupés autour de 3 piliers :
Pilier 1 : les infrastructures. Ce levier est sans doute le plus
naturel car le plus sible : i s'agit de meftre en ceuvre des
itinéraires amenages pour permetire la pratique securisee du velo.
Sous condition de creation d'un véritable reseau permettant de
favoriser le plus grand nombre de liaisons, c'est un véritable cercle
vertueux qui peut se mettre en ceuvre.

Pilier 2 : les services. Ce levier est multiple et ne doit pas é&tre
neglige. |l est essentiel pour lever les freins a la pratique (savair faire
du vélo, disposer d'un vélo enfretenu, pouvoir le stationner sans
craindrelevol...).

Pilier 3 : la communication. Ce levier fransversal doit permetire
& la fois de valoriser la pratigue du vélo pour inciter au report modal
et plus globalement de sensibiliser I'ensemble de la population sur
la guestion de la securite des vélos.

Mesures proposées
= Definir le réseau cyclable structurant et secondaire ;
= |dentifier les services et mesures d'accompagnement : stationnement seécurise, jalonnement, communication, ...

= Programmer les amenagements et le chiffrage sommaire ;
= (Cadrer le développement du réseau cyclable de proximité qui sera repris par les communes. 2 Cnbation e passages pions & Amésonon o8 Fécieinge puic

FewAir=a Your City
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour '’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

Etude stratégique vélo §‘H 35?‘»!1%

Budgets S S g
Fourchette totale (horizon 2035) : Porter le developpement du velo en termes d'infrastructures et de
250 M - 500 M FCFA services al'échelle de I'agglomération.
" Uniguement budget pour I'étude. Concevoir et gerer des espaces publics multimodaux et
— - multifonctions.

Pour les infrastructures futures, une moyenne de

. 20070007000 FCFA/km peut &tre utilisée pour les
o e Comemnas / dipartemeets pistes cyclables 2x2,5m et une moyenne de
120000000 FCFA/km pour les pistes cyclables
secondaires et tertiaires.

‘ CETUD
Financements identifiés
o AGEROUTE, Ministere en charge des Bailleurs de fonds.
rtenairef transports urbains, Collectivités
territoriales Liens avec autres fiches action
QOWO0Z2. Mise en place d'un couloir velo a proximite de I'UCAD

Territorialisation et échelle E-07.01. Opérationnalisation des schémas stratégiques
Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thematique(s) d'accessibilte muttimodale
D Départements de 'agglomération (€chele urbaine) D Institutionnels et/ou financiers

D Echelle locale l:l Réseau routier multimodal

|:| Transports publics
Temporalite

Modes actifs (marche a pied et velo) 8.2. Partmodale duvélo eninterne

. D D Aspects environnementaux a5,

Court terme Moyen terme Long terme
D Quick-win DLow—hanging fruit

_ B
+TF'_AN5_'TEC @»)suea2 urbaplan @ CETUD g@gmg;;

Indicateurs

8.1. Partmodale du vélo aux écrans

Developpement des amenagements cyclables

D Urbanisme et/ou occupation des sols
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E-18.08. - Etude sur les franchissements des modes actifs sur les infrastructures capacitaires (NI, Al, VDN)

m Etude sur les franchissements des modes actifs sur les infrastructures capacitaires (N1, A1, VDN) m

L’ambition du PMUD en termes de montée en puissance des modes actifs, et notamment du vélo, necessite des
mesures et des projets forts qui mettent en cohérence cette ambition avec la disponibilité d’infrastructures. En
I'état actuel, les infrastructures dediées aux modes actifs (PMR, pieton-ne-s et velos, dans un premier temps) ne
sont ni suffisantes ni qualitatives pour répondre aux attentes du PMUD. De plus, les points du réseau les plus
complexes a gerer sont les franchissements des infrastructures capacitaires qui s'erigent en veritables obstacles
pour les modes actifs.

at du réseau dai . .
L’etude proposée cherche donc,

Piétons Do condit en premier lieu, & identifier les

e e e e franchissements les plus
b Sous bt 500 4 T s Do o8 Sous b Tham e s s el complexes sur la N1, Al et la VDN

L] El‘:;mlM.Wuﬂd“ﬂmé‘ﬁmﬂé‘msﬂmumulé& am et toute autre infrastructure
&

- e oot ok dangerea : routiere capacitaire potentiellement
concemee—. Ensuite, il est prévu
d'étudier les possibilites pour

e Sl e e s inroduire  des  franchissements
el okn e e } dédiés aux modes actifs qui

Cyclistes tendent & se garantissent la continuite dans les

R aT censtiuerencoupue  tingraires {limitation des
P ol ki ¢ e s teies discontinuites) et qui evitent, dans
e e ot SR ;
x _—a Do e ol s dormoeibro la mesure du possible, les pentes
e e O = m”-“mm_ excessives et des formes qui
x nuisent la sireté des usager-&re-s.

Pour chague franchissement, I'etude devra proposer une analyse des avantages et des inconvenients de plusieurs
formes de franchissements.

Mesures proposées

= |dentifier, selon la territorialisation du PMUD, les franchissements a etudier sur chague axe capacitaire.

= Introduire un guide des options de franchissements qui garantie la continuité des itinéraires et la securite des
usager-ere-s, tout en maintenant les capacites idoines des axes routiers.
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour '’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

. . . T PMUD
Etude sur les franchissements des modes actifs sur les infrastructures capacitaires (N1, A1, VDN) f; ZDAKAR
Budgets Objectifs stratégiques associes
Fourchette totale (horizon 2035) : Ameliorer et securiser les conditions de marchea pied a toutes les
50 M—100 M FCFA &chelles de déplacement.
Uniguement pour I'etude. Porter le deéveloppement du vélo en termes d'infrastructures et de

services al'échelle de I'agglomeration.

Ameliorer la qualité de vie et la santé publique de I'agglomeration et
contribuer ala lutte contre le changement climatique.

Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la
mobilité urbaine.

AGEROUTE
Financements identifiés
CETUD . .
Ministére en charge des Fonds de I'Etat du Sénegal
transports urbains Liens avec autres fiches action
Collectivités territoriales

Dependde:

E-18.01. - Charte de I'espace public

E-07.01. — Opérationnalisation des schemas stratégiques
|:| Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thématique(s) d'accessibilté multimodale

Départements de 'agglomération (&chelle urbaing) D Institutionnels et/ou financiers
D Echelle locale Reseau routier mutimodal

|:| Transports publics
Temporalite

Modes actifs (marche a pied et vélo)

. D D Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme . .
D Quick-win D Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols

Indicateurs ass

'R Your City
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E-19.01. - Plan directeur piéton

m Plan directeur piéton

Description detaillée

Aujourd’hui, les espaces pour les piéton-ne-s de la metropole sont souvent caractérisés par des infrastructures peu

qualitatives, parfois incomplétes ou discontinues, et une disparité des aménagements. Dans une optique de aborone & M

favoriser la marche a pied et de reduire I'egpace alloug a l'automabile, un traitement de I'espace public doit i ) O O— O—
permetire aux piétons de refrouver espace et confort. L'objectif sera de corfirmer la marche a pied comme le B e
mode prefere pour les trajets courts en garantissant la securité dles usager-ére-s et I'accessibilité au systeme de SERIER By
transports en commun capacitaire (TCSP). - T

Le plan directeur pieton devra continuer et operationnaliser d’avantage les principes définis dans la Charte de ) Sarple ' Complexs

I'Espace Public, notamment en termes de dimensionnement et de fraitement pour les itinéraires pietons. De plus, le
plan dewra aussi definir les itinéraires principaux pour infroduire des efforts en termes diinvestissement en
infrastructures, mais aussi en termes de signalétique, de continuité dans le parcours et de prise en compte des
PMR, au sens le plus large du terme.

De maniére plus concréte, le Plan Directeur Pieton permettra de décliner differentes actions a I'echelle
metropolitaine et a I'echelle locale qui incluent mais ne selimitent pas a:

» Elargissement de trottoirs.

» Amelioration des surfaces et du confort general.

* Suppression de barrieres et/ou d’obstacles dans les itinéraires.

» Contrdle de I'occupation des trottoirs par des activites autres que la mobilite.

* Traitement des traversées piétonnes.

* Mise en place de projets de pietonnisation a proximité des ecoles et des pdles generateurs principaux.

Des opérations d’urbanisme tactique et d’expérimentation devront aussi étre ébauchées dans le plan, notamment
en fravailler sur la modularite de I'espace public, comme par exemple le traitement des abords d'écoles variables
selon les heures de la journee.

Mesures proposées
= Appliguer, pour les itineraires pietons, les principes de la Charte de I'Espace Public.

= |dentifier les itinéraires principaux et susceptibles d'accueilir des éventuels projets pilotes pour 'amélioration des
conditions pour les pigton-ne-s. Kdows & roterse

= Référencer des possibiliteés pour realiser des projets visant des nouvelles formes d'exploitation de I'espace. Tiags o Oovrt o erbe 0 = pttor /i
2L pelt Jesty
= Inclure dans le processus les collectivités territoriales. Lo= -
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar

Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

: s PMUD
Plan directeur piéton ’VH {DAKAR
' : Budgets Objectifs stratégiques associé:

Fourchette totale (horizon 2035) : Ameliorer et securiser les conditions de la marche a pied a toutes les
100 M —250 M FCFA &chelles de déplacement.

S

Uniguement budget pour I'étude. Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la

mobilite.
Pour les infrastructures futures, une moyenne de
150000000 FCFA/km peut &tre utilisée pour les
trottoirs, estimant une largeur moyenne de 2,5m.

Financements identifiés
AGEROUTE )
Ministére en charge des Bailleurs de fonds.
transports urbains Liens avec autres fiches action
Collectivités territoriales
Depend de:
e . : E-18.01. Charte de I'espace public
Territorialisation et échelle
Agglomeération de Dakar (échelle régionals) Domaine(s) thématique(s) Prefigurant:
% ( sgonals - ——— E-21.01. Etudes d’opportunité d'apaisement
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers
D Echelle locale l:l Réseau routier mutimodal

Indicateurs associés
|:| Transports publics

7.1.  Partmodale dela marche a pied en interne

= Modes actifs (marche a pied et velo)

7.4.  (Génes ressenties lors dela marche a pied
D D Aspects environnementaux 75
Court terme Moyen terme Long terme e

Insécurités ressenties lors de la marche a pied
D Quick-win D Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols

7.6.  Nombred'eguipements ayant beneficie d'un programme
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

a.6.  Actions sur le long terme

Réseau multimodal

E-07.085. - Etude d'accessibilité de la zone de Daga Kholpa

Etude d’accessibilité de la zone de Daga Kholpa § fBK'K‘,!\%

Description détaillée

Le développement du secteur de Daga Kholpa est
une action stratégique dans la vision stratégique de
plan d'urbanisme pour 'agglomération de Dakar.
L'intention est de créer « une vile d'affaires
innovante », accompagnee d'un deéveloppement
résidentiel conséguent (la zone fait partie du projet
des 100.000 logements annoncé par le Président
Macky Sall). Cette stratégie s'appuie sur la proxmite
du secteur avec le nouvel agroport intermational de
Diass (AIBD) et avec le pdle urbain de Diamniadio.

Le projet compte avec un appui financier de baileurs
de fonds (Bangue mondiale) et des fonds de I'Etat du
Senégal. Ces fonds ont &té diriges, en premier abord,
vers des études de faisabilite et d'impacts
environnementaux. Cependant, le volet mobilite reste
encore a développer.

Il est donc important de renforcer le lien entre ce
projet urbain d’envergure et la vision stratégigue de la
mohilité. Plus concrétement, il est nécessaire
d’anticiper les besoins et proposer des solutions qgui
sont en lien avec une mobilité sobre en carbone et
qui garantit 'accessibilité général du secteur.

L'objectif de cette étude d'accessibilté doit donc &re de mettre en place une mobilité fondée sur les
transports en commun et les modes actifs, en reduisant le besoin de deplacement en fransporis moforises
individuels.

Mesures proposées
= Analyser les besoins futurs en maobilité selon les attentes du plan stratégique urbain.
= Opérationnaliser la vision de mobilité pour ce secteur a I'échelle locale.
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour '’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

- PMUD
Etude d’accessibilité de la zone de Daga Kholpa if zmmn
Budgets Objectifs stratégiques associes

Fourchette totale (horizon 2035) : Accompagner le developpement multipolaire de I'agglomeration et
10 M= 25 M FCFA I"évolution des besoins en déplacement.
Uniguement pour I'étude.

Concevoir et gérer des espaces publics multimodaux et

multifonctions.
Ministere en charge de
'urbanisme ]
Financements identifiés
CETUD Financements de I'Etat du Senegal.
AGEROUTE
DGPU Liens avec autres fiches action

Depend de:

E-07.01. - Opérationnalisation des schémas strategiques
d’accessibilte multimodale.

|:| Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thématique(s) E-15.01. - Etude de faisabilite des lignes TCSP.

- : : E-10.01. — Schema strategique des pdles multimodaux.
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers

Echelle locale Réseau routier multimodal
|:| Transports publics
Temporalite

Indicateurs ass

5.2.  Couverture duterritoire par les transports en commun

i 300 : structurants
D Modes actifs (marche a pied et velo) B6.2.  Couverture du territoire par les transport en commun
X ; hors TCSP
Aspects environnementalx - )
Court terme Moyen terme Long terme D 7.1.  Part modale de la marche a pied en interne
D Quick-win D Low-hanging fruit Urbanisme et/ou occupation des sols 8.2.  Partmodale duvéloeninterne
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I’Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

E-07.06. - Mise a jour de I'étude d'accessibilité multimodale a la zone de Diamniadio

Mise a jour de I'étude d'accessibilité multimodale a la zone de Diamniadio m

La zone de Diamniadio est appelés a devenir un des deux pdles genérateurs les plus importants de Dakar, faisant
contrepoids au pdle historiqgue du Plateau. Le bureau du Pdle de Diamniadio a amorcé le processus de
construction d'infrastructures et la mise en place des activites prevues dans le plan et la montee en puissance de
Diamniadio se confirme avec I'arrivée, en termes de projets de mobilite, du TER.

Actuellerment, en termes de mokilitg, le secteur se caractérise par la place que l'autoroute a peage a dans le
systéme de mobilité (tant pour I'échelle métropolitaine que pour I'échelle du pdle) et la localisation — encore
excentree — de I'axe du TER. La mohbiliteé en interne, bien que ayant fait I'objet de differentes discussions, reste tout
de méme a definir. En effet, il est nécessaire de developper un systéme de mobilité gui garantira les niveaux
d’accessibilte nécessaires pour supporter la croissance et developpement de Diamniadio.

Le principe par lequel les modes collectifs et les modes actifs sont prioritaires dewra &tre confirme et mis en ceuvre
dans la mise a jour de I'étude d’accessibiite de Diamniadio. Le developpement — toujours en cours — ouvre des
opportunités pour optimiser et adapter |a vision initidle de mobilité du pdle avec la stratégie qui est définie dans le
PMUD, permettant ainsi de confraindre la place des modes moins vertueux mais offrant, en méme temps, de
niveaux d'accessibilite supérieurs.

La mise a jour proposee doit aussi prendre en compte les difierentes constructions et propositions gui ont &te
faites récemment et gui meritent d’'&tre analysees (par exemple, la mise en place d'un réseau de fransport par
céble). La construction du stade de football et de 'aréna necessitent une analyse sur le fonctionnement de la
mobilite evenementielle. De méme, la mise a jour devra aussi prevoir des adaptations pour prendre en compte les
objectifs definis dans les propositions portant sur la logistique urbaine pour lesquelles Diamniadio doit s'eriger en
secteur cle dans le systeme.

Mesures proposées

= Analyser, evaluer et adapter, si besoin, les propositions strategiques de mobilite pour Diamniadio.

= Organiser les propositions en prenant en compte le developpement du réseau de TCSF et en creant des liens
avec une mobiité en inteme plus sobre en carbone et gui donne la priorité aux modes collectis et aux modes
actifs par-dessus la voiture individuelle.

= FEtudier les nouvelles propositions de mobilité, dont le transport par cable.

= Realiser une analyse sur la mobilité évenemertielle.

= Definir un calendrier de miseen ceuvre des mesures en lien avec le calendrier de développement du pdle.
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour '’Agglomération de Dakar

Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

. . . e . . - PMUD
Mise a jour de I'étude d'accessibilité multimodale a la zone de Diamniadio if zmmn
Budgets Objectifs stratégiques associes
Fourchette totale (horizon 2035) : Accompagner le developpement multipolaire de I'agglomeration et
25 M =50 M FCFA I"évolution des besoins en déplacement.
Uniguement pour la mise & jour de I'etude. Concevoir et gerer des espaces publics multimodaux et
multifonctions.

Financements identifiés

CETUD, AGEROUTE Péle de Diamniadio
Ministére en charge des : :
transports urbains Liens avec autres fiches action
Depend de:
E-07.01. - Opérationnalisation des schémas strategiques
d’accessibilité multimodale.

. . . w w w E-15.01. — Etude de faisabilité des lignes TCSP.

Domaine(s) thematique(s)

I:‘ Agglomeration de Dakar (échelle régionale) = —— E-10.01. - Schéma stratégique des péles multimodaux.

D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers

Echelle locale Réseau routier multimodal
Transports publics
Temporalite

Indicateurs ass

5.2.  Couverture duterritoire par les transports en commun

X i 300 : structurants
Modes actifs (marche a pied et velo) B6.2.  Couverture du territoire par les transport en commun
X ; hors TCSP
Aspects environnementalx - )
Court terme Moyen terme Long terme D 7.1.  Part modale de la marche a pied en interne
D Quick-win D Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols 8.2.  Partmodale duvéloeninterne
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
Rapport technique
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E-07.07. - Etude de planification de |'accessibilité multimodale du secteur de |'aéroport

E-07.07.
Description detaillée

La stratégie de mobilité proposee
cherche a s'aligner avec ke
developpement et les attentes de la
strategie sur le long terme pour la
croissance de I'agglomeration. Un des
elements cles la vision urbaine est la
___connexion entre la ville et le nouvel
aéroport (situe a Diass).

ification de I'accessibilité multimodale du secteurde I'aéroport 5: 352‘&3

_Le reseau de TER prevoit, dans ce
Sens, une station déchelle
metropolitaine pour le moyen — long
terme. Cette porte d'enfree dans le
systéme doit auss peametre de
structure une mellleure accessibilite du
pile (c'est-a-dire a lintériewr de la
zone). L'étude de planification de
I'accessibilite dewra ainsi fare ressorfir
les opportunités pour metire en place
les services adeguats avec une zone
aéroportuaire.

@ i i s b e s —
Ivebgpemin b g s s v = R sigionse

Prévue pour le moyen — long terme, devra prendre en compte les conclusions et les choix faits pour les tudes
d’accessibilité en cours, et notamment pour I'étude concemant Daga Kholpa.

Mesures proposées

= Analyser les besoins futurs en mobilite selon les attentes du plan stratégigue urbain.

= QOpérationnaliser la vision de mobilité pour ce secteur a I'échellelocale.

= Definir les services necessaires pour une zone spéeciale comme est une zone agroportuaire.
= Confirmer le rélecentral du TER dans 'accessibilite vers Dakar au depart de 'agroport.
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour '’Agglomération de Dakar

Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

cation de I'accessibilité multimodale du secteurde I'aéroport 5: 352‘&3

Budgets Objectifs stratégiques associés

Fourchette totale (horizon 2035) : Accompagner le developpement multipolaire de I'agglomeration et
10 M—25 MFCFA I'évolution cles besoins en déplacement.

Uniguement pour I'etude.

‘ Aéroport International

Financements identifiés

CETUD
Ministere en charge des
transports urbains

Aeroport international de Diass.

Liens avec autres fiches action

Depend de:
E-07.01. - Opérationnalisation des schémas strategiques

Territorialisation et échelle d’accessibilité multimodale.

. . . i e o E-15.01. — Etude de faisabilité des lignes TCSP.
Domaine(s) thematique(s)
D Agglomeration de Dakar (€chellerégionale) - = E"' : atiquels) E-10.01. — Schema strategique des pdles multimodaux.
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers

Echelle locale Feseau rodtier mufimodal Indicateurs associes
|:| Transports publics

D Modes actifs (marche a pied et velo)

D D Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme . .
D Quick-win D Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'’Agglomération de Dakar
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Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

E-07.08. - Etude d'accessibilité pour les zones en cours d'urbanisation

E-07.08.
Description detaillée

La croissance attendue pour 'agglomération et la
structure urbaine du territoire font gu’une pression
d’urbanisation soit ressentie sur certains secteurs
encore non urbanises. Plus précisement, la pression
pour urbaniser se deplacera progressivement vers
I'est de Dakar, ou des zones agricoles et des zones
disponibles existent encore. Cette croissance a été
definie dans le plan stratégigue urbain.

Etude d’accessibilité pourles zones en cours d’urbanisation i} 352‘»!12

Le plan stratégique urbain prévoit plusieurs zones
de protection que le PMUD a pris en compte dans
les propositions.

D'aures zones ont ete identifiées pour une
urbanisation sur le moyen terme, voire le long
terme, et il est important que des é&tudes
d’accessibilité soient rédisées pour garantr la
cohérence du plan avec les aftentes internes au
secteur.

En gardant toujours la logigue de la structuration en

Proemction de Phggicul Prodection de Peavk ol lien avec les axes capacitaires, ces &tudes doivent
- g P s s a el Jorere— permetire aussi de garantir que les modes collectifs
shem | Proecnen e e de i T fem—— et les modes actifs scient prioritaires par rapport a
Asdbarebos det oee & 1L dan dtrywe N
puT———— d’autres modes.
@ Cam g
Mesures proposées

= (Opeéerationnaliser la vision de mobilité pour les secteurs identifies par le plan d’urbanisme pour une urbanisation
avant I'horizon du PMUD.

= Definir les services pertinents pour chacune des zones en fonction a leur échelle et & leur place dans la structure
urbaine.
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Plan de Mobilité Urbaine Durable pour '’Agglomération de Dakar
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Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

Etude d’accessibilité pourles zones en cours d’urbanisation i? 552‘&%

Budgets Objectifs stratégiques associes
Fourchette totale (horizon 2035) : Accompagner le developpement multipolaire de I'agglomeration et
10 M—25 MFCFA I'évolution cles besoins en déplacement.

Uniguement pour I'etude.

Ministere en charge de
'urbanisme ]
Financements identifiés
CETUD Ministére de I'urbanisme
Ministére en charge des : :
transports urbains Liens avec autres fiches action

Depend de:

E-07.01. - Opérationnalisation des schémas strategiques
d’accessibilte multimodale.

|:| Agglomération de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thématique(s) E-15.01. - Etude de faisabilite des lignes TCSP.

- : E-10.01. — Schema strategique des pdles multimodaux.
D Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers

Echelle locale Réseau routier multimodal
|:| Transports publics
Temporalite

D Modes actifs (marche a pied et velo)

D Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme . .
D Quick-win D Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols

Indicateurs ass
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E-21.01. - Etudes d'opportunité d'apaisement

m Etudes d’opportunité d’apaisement ﬁ_r__ {E?K'ig

Description detaillée Reférences
L'apaisement d'une zone ou de secteurs plus larges cherche, surtout, 4 accroitre la sécurité des piéton-ne-s (y Avantages et inconvénients théoriques de certains
compris celle des PMR) et des cyclistes. Les vitesses excessives, 'augmentation prévue des flux motoriseés a outils d'apaisement
Dakar, mais aussi I'etat des vehicules et des infrastructures, sont les principales sources d'accidents et
I'apaisernent agit sur toute cette chaine. De plus, I'apaisement a d'autres vertus qui incluent : (i) une amélioration Trace sinuewx (chicane
de la qualite de I'air; (i) la réduction du bruit lie aux flux motorises; et (i) 'optimisation du partage de I'espace Avantage : Réduction de la vitesse sur un trongon particulier.
public.

Inconvenient(s) : Potentiellerment colteux & cause du deplacement

eventuel de réseaux.
S'appuyant sur la Charte de 'espace public [E-18.01.), gui aura défini les types d'apaisement attendus (c'est-a-

dire les zones 30, les zones de renconfre et les zones piétonnes), les etudes d’opportunité d’apaisement devront Avancee de trotioir
decliner la strategie a I'echelle des villes qui composent le territoire metropolitain. Ces études devront donc Aromtome - PAd
analyser et définir le type d'apaisement possible pour les différentes zones comme identifiees dans la vision
stratégique et présenter de maniére détailée les outils pour mettre en ceuvre 'apaisement.

Avantage : Réduction de la distance de traversée pour les
pieton-ne-s et amelioration de la visibilité pour les modes actifs.
Inconvenient(s) : Potentiellerment colteux & cause du deplacement

eventuel de réseaux.
Dans ce sens, chaque étude d'apaisement, a I'echelle de chague

ville, g’intéresseraa:

*Garantir la coherence des zones apaisees avec la strategie de
mobilité metropolitaine.

*Decliner les interventions possibles a I'echelle de la rue en
adaptant les avantages theoriqgues des outils au contexte de
I'agglomeration de Dakar.

Intersection surélevee

Avantage : Amélioration de la visibilite pour les pieton-nes et
cyclistes et réduction des vitesses aux carrefours.

Inconveénient(s) : Potentiels problémes de revétement de la
chaussee.

Il est aussi conseile de prioriser les interventions =t de faire une mise en place progressive. La priorisation, Ierr?[)lem.c;{epctjral f‘ O%mmfll" det it

dans la mesure du possible, devwra d’abord considerer les secteurs defavorises ou les secteurs groupant le plus | vantage : ne UC_ 1on des Tux eéanm . . - de

grand nombre de points noirs dans le réseau selon I'étude de sécurité routiére a réaliser préalablerment (E-03.01.). nconvenient(s) Oppqgltlpn Lo EEhEretss @ elss
rallongement de certains itinéraires.

Mesures proposées

L B R I . Dos d'éne
. Ej:htlzl-r-!hs'TUdéE;“'t:S:I'tm'phsd apaisement de chague secteur en coherence avec la vision stratégique al'echelle Avantage : Peu coliteux et efficace pour ralentr la vitesse a un
du hr_r ire métropolitain. endroit prédis.
= |dentifier les secteurs prioritaires pour un apaisement. Inconvenient(s) : Nuisances de bruit (accelération) et réduction de la
= Privilggier des mise en ceuwre progressives en se basant sur des mesures fondées sur la transformation de vitesse uniguement ponctuelle.

I"environnement routier qui sont les plus efficaces.

' Mobilise
T £ Your City
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Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

m Etudes d’opportunité d’apaisement %‘H 35?‘»!1%

Budgets Objectifs stratégiques associes
Fourchette totale (horizon 2035) : Ameliorer la qualité de vies et la santé publique de I'agglomération et
500 M -2 500 M FCFA par secteur contribuer ala lutte contre le changement climatigue.
4 secteurs au total

Optimiser les vehicules, les services et les infrastructures de la
Uniguement budget pour I'étude. mabilite urbaine.

Ameliorer et securiser les conditions de marchea pied a toutes les
echelles de deplacement.

Effet de la vitesse sur la perception du conducteur
L& champs visusd es? forement resinedn! 1o Lne iT8See dleves

Financements identifiés

Etudes & financier sur budgets pour la construction
d’infrastructures.

Besoin probablement de fonds provenant des Liens avec autres fiches action
gﬂl\lﬁgs de fonds internationaux pour la mise en Dépend de :
E-18.01. - Charte de I'espace public

E-03.01. — Etude de securité routiére au niveau de I'agglomeration

Territorial ion et echelle

|:| Agglomeration de Dakar (échelle régionale) Domaine(s) thematique(s)

Départements de 'agglomération (€chelle urbaine) D Institutionnels et/ou financiers
D Echelle locale Réseau routier multimodal

|:| Transports publics
Temporalite

D Modes actifs (marche a pied et velo)

D Aspects environnementaux

Court terme Moyen terme Long terme 7.4.  Génes ressenties lors dela marche a pied
D Quick-win D Low-hanging fruit D Urbanisme et/ou occupation des sols 10.2. Deéveloppement des zones apaisees

Indicateurs

3.4.  Evolution de I'accidentologie routiére

3.1.  Evolution de l'indice de la Qualité de I'Air (IQA)

wh TRANSITEC (@3)sue2 urbaplan @ CETUD 7 vebio

P A3 Your City



Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I'Agglomération de Dakar
Rapport technique
Module 4 : Plan d’actions, budget et financement

a9.7.  Budgets prévisionnels

Les estimations présentées dans les tableaux qui suivent indiquent, sous forme de fourchettes,
les besoins selon trois categories :

(i) les études a réaliser et qui amorceront la réalisation de projets et/ou de pro-
grammes ;
(ii) les investissements des projets clés du PMUD ; et

(iii) les coUts d'entretien ou d'exploitation des actions directement en lien avec le
PMUD.
Les montants des coups partis et des projets déja identifiés par les différents acteurs de la mo-
bilité a Dakar ne sont pas inclus dans ces analyses.

Le calcul et les références de prix utilisées pour faire les estimations ont été faits en euros (£)
et, ensuite, un taux de change d'environ 656 FCFA par 1 € a été appliqué. Les montants ont été
arrondis en fonction. Certains écarts peuvent s'expliquer par cette méthode d'arrondissement.
Les ‘fourchettes’ de prix utilisées sont présentées ci-dessous :

Fourchettes en € Fourchettes adaptées en CFA
15000 1 - 10 000 000 1
15000 50000 2 10 000 000 25000000 2
50 000 200000 3 25000 000 50 000 000 3a
200000 500000 4 50 000 000 100 000000 3b
500 000 1000000 5 100 000 000 250000000 4a
1000 000 5000000 6 250000 000 500 000000 4b
5000 000 10000000 7 500 000 000 1000000000 5a

1 000 000 000 2 500 000 000 5b
2 500 000 000 5000000000 6
5000 000000 10000 000 000

Les études et analyses proposées devront adapter ces estimations initiales aux caractéristiques
des projets choisis. Les montants, bien que réalistes, restent au niveau d'estimations globales.
Dans ce sens, les estimations présentées ne remplacent pas les analyses détaillées nécessaires
lors de I'étude de faisabilité des projets, notamment les projets d'infrastructure.

En ce qui concerne les investissements en infrastructure, le calcul du montant lors des études
doit prendre en compte le dimensionnement et les choix techniques faits par les acteurs locaux.
Ces variables impactent de maniere conséquente les montants définitifs de l'infrastructure ; par
exemple, un PEM va dépendre de la taille du méme (mesurée en ha ou en m?), mais aussi des
services qui sontinclus. Un point important a signaler dans ce sens est que les estimations pour
les TCSP sont faites sur la base de BRT et BHNS et avec des hypothéses de partage de la voirie
qui devront étre confirmées par les études de faisabilité.
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Estimations en budgétaires globales

Actions du PMUD Mentant en cfa Fourchette proposée (cfa) Estimation (cfa)
AUODT. Réservation d'emprises pour la mise en place d'un réseau de TCSP et modes actifs 100 000 000 250 000 000
détail selon proposition actuelle - infrastructure ¥ 147 600 000 000 147818 750 000
Qwo1.  Organisation d'événements et animations participatives sur les modes actifs 23091 000 10 000 000 25 000 000 23 625 000
QW02.  Mise en place d'un couloir vélo & proximité de [UCAD 63 501 000 50 000 000 100 000 000 93 750 000
QW03.  Actualisation de centre de contréle technigue et introduction de contraintes environnementales 2 500 000 000 5000 000 000 4 687 500 000
QW04.  Organisation et gestion de la mobilité événementielle 4 Diamniadio 250 000 000 500 000 000 468 750 000
QwWo05.  Prise en compte du genre dans I'offre et la gestion de la mobilité 100 000 000 250 000 000 218 750 000
QW06.  Prise en compte des PMR dans l'offre de mobilité 50 000 000 100 000 000 93 750 000
QW07.  Opendata pour les données de transports en commun 100 000 000 250 000 000 218 750 000
LHFO1.  Campagnes de communication sur le PMUD 196 144 000 100 000 000 250 000 000 218750 000
LHFD2.  Restructuration du systéme CAPTRANS - 10000 000 10 000 000
LHF03.  Mise en place d'un programme pour étendre le nombre de stations de mesure de la qualité de l'air 10 000 000 25000 000 23625000
LHFD4.  Mise en place d'une instance de coordination mebilité / urbanisme 3805000 - 10000 000 10 000 00D
LHFO5.  Etude d'opportunité d'un TOD sur Grande Médine 25000 000 50 000 000
détail selon proposition actuelle : TOD Grande Médine 4 2 886400000 2933275000
LHF0&.  Gestion des mototaxis 7085000 25000 000 50000 000 50 625 000
LHFO7.  Mise en place d'un cadre de concertation pour les éventuelles adaptations du PMUD - 10 000 000 10 000 000
LHFD8.  Mise en place d'une fourriére 2 500 000 000 5000 000 000 4 687 500 000
E-03.01. Etude de sécurité routiére au niveau de l'agglomération 117 424 000 100 000 000 250 000 000 218750 000
E-05.01. Accompagnement crganisationnel de la creissance du CETUD 18 040 000 25000 000 50 000 000 46 875 000
E-06.01. Réforme du modéle de financement du transport urbain 6822 000 25000 000 50 000 000 50 625 000
E-07.01. Plans stratégiques de circulation multimodale et de stationnement " 200 000 000 ” 400 000 00D
détail selon proposition actuelle : Dakar 50 000 000 100 000 000
détail selon proposition actuelle  Guédiawaye-Piking 50 000000 100 000 000 405 000 000
détail selon proposition actuelle : Rufisque 50 000 000 100 000 000
détail selon proposition actuelle © Keur Massar 50 000 000 100 000 000

Tableau 4 : Estimations en CFA (1)
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Actions du PMUD Mentant en cfa Fourchette proposée (cfa) Estimation (cfa)

E-07.05. Etude d'accessibilité multimodale dans la zone de Daga Khelpa 10 000 000 25000 000 23625000
E-07.06. Mise a jour de I'étude d'accessibilité multimedale & la zone de Diamniadio 25 000 000 50000000 7 46 8§75 000
E-07.07. Etude de planification de l'accessibilité multimodale du secteur de l'aéroport 10 000 000 25000 000 23625000
E-07.08. Etude d'accessibilité pour le zones en cours d'urbanisation 10 000 000 25000 000 23625000

E-10.01. Schéma stratégique des pdles multimodaux 100 000 000 250 000 000

détail pour estimation : TOD Almadies 2 624 000 000 2624 000 000

détail pour estimation : TOD Thiaraye 2 886 400 000 2 886 400 000

détail pour estimation : TOD Médina Tioub 2 886 400 000 2 886 400 000

détail pour estimation - PEM Université 1574 400 000 1 574 400 000

détail pour estimation - PEM Malika 1968 000 000 1968 000 000
détail pour estimation : PEM Keur Massar 1574 400 000 1574 400 000 22671 450000

détail pour estimation - PEM Lac Rose 1 574 400 000 1574 400 000

détail pour estimation - PEM Daga Kholpa 1968 000 000 1968 000 000

détail pour estimation : PEM Rufisque 1312 000 000 1312 000 000

détail pour estimation : PEM Sangalkam 1312 000 000 1312000000

détail pour estimation : PEM Diamniadio Centre 1 574 400 000 1 574 400 000

détail pour estimation - PEM Sehikhotane 1180 800 000 1180 800 000
E-10.02. Etude opérationnelle d’'amélioration des gares routiéres urbaines 50 000 000 100 000 000 101 250 000
E-13.01. Etude de restructuration du réseau, deuxiéme salve 250 000 000 500000000 " 468 750 000
E-13.02. Mise en place d'un groupe de travail sur la billettique intermodale - 10 000 00O 10 000 00O
E-13.03. Etude MAAS et déclinaison des services 250 000 000 500 000 000 " 488 750 000
E-13.04. Etude d'opportunité d'un réseau de transport maritime 250 000 000 500 000 000 506 250 000

E-15.01. Etude de faisabilité des lignes TCSP 773752 000 000 773752 000 000

détail selon proposition actuelle - TCSP 3, avec études 90 856 000 000 a0 856 000 000

détail selon proposition actuelle - TCSP 5, avec études 238456 000 000 238 456 000 000

détail selon proposition actuelle - TCSP 6, avec études 143 992 000 000 143 992 000 000
. - . 773752000000

detail selon proposition actuelle - TCSP 2, avec etudes 54 120 000 000 54 120 000 000

détail selon proposition actuelle - TCSP 4, avec études 83 640 000 000 83 640 000 000

détail selon proposition actuelle : TCSP 8, avec études 79704 000 000 79704 000 000

détail selon proposition actuelle : TCSP 11, avec études 82 984 000 000 82 984 000 000

Tableau 5 : Estimations en CFA (2)




E-17.01.

E-18.01.
E-18.02.
E-18.03.
E-18.01.

E-21.01.

E-22.01.
E-24.01.
E-24.02.

Actions du PMUD
Etude stratégique vélo
détail selon proposition actuelle - réseau principal
détail selon proposition actuelle : réseau secondaire
Charte de ['espace public
Etude sur la gestion des medes a la demande utilisant des plateformes numériques
Etude sur les franchissements des modes actifs sur les infrastructures capacitaires (N1, A1, VDN)
Plan directeur piéton
détail selon proposition actuelle : linéaire de trottoirs (estimation)
Etudes d'opportunité d'apaisement
détail selon proposition actuelle - Dakar
détail selon proposition actuelle : Guédiawaye-Pikine
détail selon proposition actuelle © Rufisque
détail selon proposition actuelle - Keur Massar
Opérationnalisation de I'étude sur la gestion des flux de marchandises
Etude de faisabilité de mise en place d'un systéme de stationnement de I'agglomération
Formation sur la gestion de la circulation et analyses initiales de la situation actuelle

Plan de Mobilité Urbaine Durable pour I’Agglomération de Dakar

Montant en cfa

74784000

6888 000

Tableau 6 : Estimations en CFA (3)
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Fourchette proposée (cfa)
250 000 000 500 000 000
19188 000 000
15350400000
50 000 000 100 000 000
100 000 000 250 000 000
50 000 000 100 000 000
100 000 000 250 000 000
46125 000 000
300 000 000 700 000 000
100 000 000 250 000 000
100 000 000 250 000 000
50 000 000 100 000 000
50 000 000 100 000 000
5000 000 000 10000 000 000
1 000 000 000 2 500 000 000
- 10000 000

Le montant total des actions directement lieées au PMUS est donc d’environ 1 054 600 M FCFA, soit 1,6 milliards d’€.

Estimation (cfa)
35007 150 000
93 750 000

236 250 000
93 750 000

r

46361 250 000

575000 000

9375000 000
2362 500 000

10 000 000

1054 600 000 000
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B.  Suites au PMUD

B.l.  Conclusions générales de |'étude

Le présent document décline, de maniere détaillee, la stratégie a mettre en place pour 'amélio-
ration de la mobilité a Dakar a I'horizon 2035. Cette amélioration, en lien avec les principes de
MobiliseYourCity, cherche a privilégier une logique d'accessibilité aux différents services et op-
portunités de la ville parfois au détriment de la tendance qui indique une croissance future dans
I'utilisation de véhicules motorisés individuels.

La démarche dans I'élaboration de la vision stratégique pour I'agglomération de Dakar, comme
annoncé dans ce document, nécessite un changement de paradigme dans la maniere dont le
processus de planification se fait. Le PMUD au lieu de répondre aux défis par une augmentation
d'infrastructures et de services, préfere une combinaison d'actions pour répondre aux défis en
agissant sur la demande (réduction du besoin et de la longueur des déplacements, notamment
les déplacements motorisés) et sur l'offre (introduction de solutions de transport en commun
capacitaires et structurantes). Cette approche met en avant la place des transports collectifs et
celle des modes actifs — piéton-ne's et vélos —.

Les actions prévues montrent un niveau d'ambition conséquent mais aligné avec des besoins
en mobilité qui ne vont qu'augmenter et évoluer en exacerbant la pression qui existe déja dans
le systeme. En méme temps, les actions qui expriment la vision stratégique horizon 2035 ont
été définies de sorte a permettre des adaptations et des évolutions pour prendre en main des
dynamiques futures qui ne sont pas encore possibles d'étre identifiées. Cette agilité dans la
démarche est particuliere au PMUD et se fonde sur les quatre piliers de la Charte, a savoir :

[Pilier 1] la priorisation des modes de transport en soulignant le role central des transports
en commun et des modes actifs ;

[Pilier 2] la structuration de I'offre a partir des transports en commun capacitaires accompa-
gnée d'un réseau secondaire réorganise ;

[Pilier 3] I'optimisation de la gestion du trafic ;
[Pilier 4] I'amélioration dans la gestion de I'occupation de I'espace.

Les actions prévues dans le cadre du PMUD pourront étre mises en place si la montée en puis-
sance du CETUD se confirme et permet une optimisation de I'environnement institutionnel et
financier en place. Ainsi, des efforts -sous forme d’actions et programmes — sont aussi indiqués
dans ce document.
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Enfin, suite aux analyses et aux discussions lors de la mise en place de I'enchainement d'actions,
il a été possible d'estimer un budget pour la mise en place du PMUD. Ce budget qui oscille autour
des 1,6 milliards d’euros (ou 1 050 milliards de FCFA) et montre le niveau d'ambition entre au-
jourd’hui et 2035 tout en restant réaliste par rapport au contexte de la ville et de son agglomé-
ration. Certains projets phare déja amorcés ne sont pas pris en compte dans cette estimation
du budget (TER, VND4, etc.).

6.2. Indications pour MYC

Toute la démarche du PMUD a suivi la démarche en quatre étapes proposée par MobiliseYour-
City. De cette maniere, un effort conséquent a été fait pour discuter des propositions avec diffé-
rents acteurs institutionnels ou de la société civile et du monde associatif. A travers des ateliers,
mais aussi en réeunions de concertation dans chacun des départements de I'agglomeération, les
propositions ont été discutées et, si besoin, modifiées pour mieux s'aligner avec les attentes des
acteurs locaux. Tout de méme des efforts de concertations et de négociation ont été néces-
saires lorsqu’'un consensus était impossible.

Ensuite, la démarche a aussi abouti a la production d'indicateurs mesurables et qui permettent
un suivi en continu de la mise en place du PMUD. Ces indicateurs deviendront la base opéra-
tionnelle du suivi comme décliné dans la démarche de MobiliseYourCity.
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Annexe A - Rappel des échelles de pertinence du PMUD

Pour le PMUD, les échelles de planification ont été définies comme suit :

e Echelle métropolitaine, pour les déplacements a I'échelle de I'agglomération, soit les dé-
placements au-dela de 15 km.

e Echelle départementale, pour les déplacements entre les départements qui composent
le territoire de I'agglomération de Dakar et qui sont estimés entre 5 km et 15 km.

e Echelle communale qui comporte les déplacements de moyenne distance au sein des
départements, soit des déplacements entre 2 km et 10 km.

e Echelle locale pour les déplacements de courte distance, soit inférieurs a 5 km.

La figure ci-dessous décline ces échelles appliquées au territoire et au systeme de mobilité ac-
tuel de I'agglomération.

Transports Transports individuels Modes
en commun motorisés actifs
TC TIM MA
r ' 1 r hd 1 T T 1
Métropolitaine >15km e
5-15km

Communale 2-10km DDD + AFTU +

Transport Réseaux

artisanal secondaire et .
Locale <5km tertiaire Marche a pied

Figure 60 : Echelles du PMUD

Dans les processus de planification de la mobilité, le groupe échelle métropolitaine — échelle
départementale forme I'échelle structurante du PMUD. Cette logique est maintenue pour tout le
contenu de la charte.
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Annexe B - Modes du PMUD dans la charte graphique

La liste de modes suivante est utilisée pour le guide ; les évolutions et/ou adaptations possibles sont aussi prévues dans les explica-
tions.

Dans sa classification la plus simple et schématique, les modes sont organisés en trois grands groupes : (i) les transports en commun,

(i) les transports individuels motorisés, et (iii) les modes actifs :
L 4
oy = | A &b

Transports en commun Transports individuels motorisés Modes actifs

TC TIM MA

Figure 67 : Groupes globaux pour les modes du PMUD

En fonction des besoins de la charte, les trois groupes peuvent étre déclinés comme suit (I'iconographie proposée est maintenue dans
la mesure du possible) :

Transports en commun (TC)

Le groupe des transports en commun est composé de plusieurs types de modes qui peuvent étre classifiés selon leurs capacités.
Ainsi, le sous-groupe des TCSP est composé de modes ferrées, a présent le mode compte uniqguement le TER existant entre le Plateau
et Diamniadio, et des BRT et BHNS. Une distinction est faite entre le BRT, a I'image du systeme en cours de mise en place, et des
modes comparativement moins capacitaires mais qui restent sur des infrastructures exclusives.
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Tos? i

Modes ferrés

classique

Minibus ou
(o) similaires

Figure 62 : Modes inclus dans le groupe des TC

Transports
en commun

Ensuite, les bus classiques et le minibus ou similaires complétent le groupe des TC. Le terme de minibus ou similaire inclut des modes
institutionnels et des modes artisanaux, c'est-a-dire, en prenant les modes existants, les ndiaga nidaye, les minibus AFTU et les cars
rapides.

Transports individuels motorisés (TIM)

Dans sa forme la plus englobante, ce groupe inclut les véhicules individuels motorisés, les motos individuelles et I'offre de transport a
la demande. Le choix d'inclure les motos dans ce groupe répond aux dynamiques actuelles de la mobilité qui incluent une augmenta-
tion conséquente du nombre de motos — cette augmentation n'est pas encore quantifiée dans les comptages et analyses disponibles
car elle est encore trés récente. A terme, le groupe pourra inclure des nouveaux modes qui seraient développés grace aux nouvelles
technologies.

En ce qui concerne la distribution entre modes strictement individuels et le transport a la demande, une nouvelle distinction est utilisée
selon les besoins. Pour celle-13, la distinction se fait entre les voitures et motos individuelles, d'un c6té, et les taxis de maniere générale.
Ces derniers incluent donc les taxis jaunes et noirs et, aussi, les taxis clandos. Pour certaines explications dans la charte, le groupe
des taxis clandos peut étre transféré vers le groupe des transports en commun.
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Motos

individuelles
Véhicules ﬁVoitures

E E individuels individuelles
a Taxis jaunes et noirs

et clandos

Figure 63 : Organisation des modes inclus dans les TIM

Modes actifs (MA)

Enfin, le troisieme grand groupe concerne les modes actifs. Ce groupe inclut la marche a pied Marche & pied
et les vélos, mais aussi tout autre mode (rollers, trottinettes, etc.) qui pourrait venir s'ajouter ji
aux modes existants. Modes
actifs .
S . . . . . Vélo
La distinction entre la marche a pied et le vélo est importante pour la construction du guide,
de cette maniere, il est possible de maintenir un degré suffisant de prise en compte de ces Figure 64: Groupe des modes actifs

modes dans les propositions issues du processus du PMUD de Dakar.

Nouveaux modes / autres modes

Pour prendre en compte des évolutions futures, mais aussi des évolutions qui sont dé€ja en cours, des nouveaux modes pourront étre
ajoutés aux groupes précédents. De maniere concrete, le PMUD prend désormais en compte deux nouvelles options qui sont incluses
dans le groupe des transports en commun :

e Letransport maritime, qui, depuis le plan de 2007 est annoncé comme une possibilité pour Dakar.

e |etransport par cable qui, avec un projet en cours dans le secteur de Diamniadio, a des possibilités pour étre éventuellement
développé ailleurs dans le territoire urbain.

Des représentations graphiqgues sont aussi prévues pour ces modes dans la charte, quand ils sont concernés par un des principes.
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Annexe C - Présentation du CoTech de février 2023

139 Mobilise
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Rappel de la démarche et des étapes du - I8
PMUD '

pour la

Terri de la vision + TRANSITEC

Rappel du scénario retenu (horizon 20339)

Scénario
TCSP et

Dt
o

SaINoNISeLUl s8] NS Uoissaid ] a4npay

Le scénario choisi est le scénario TCSP et Ville apaisée
(décision du CoPil de mai 2022)

Améliorer I'offre de ts en commun et son atiractivite
@ Scénario
TCSP
Scénario de
référence @

© scénario de référence

Le scénario de « Référence » se fonde sur la situation actuelle
pour projeter la situation en 2035 sans la mise en ceuvre de
mesures possibles/projetées dans le cadre du PMUD.

@ scénario TCSP

En s'appuyant prioritairement sur les TCSP, ce scénario propose
des développements plus ou moins ambitieux du réseau
de transports en commun capacitaires.

0 Scénario TCSP et Ville apaisée

S'appuyant sur les résultats de la deuxieme étape, le scénario
développe des alternatives qui cherchent une réduction de la
pression dans le systéeme (et donc une réduction dans la
demande en mobilité) a I'horizon 2035.
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Repnside ladémarcheist.ces stacesidu Ty, VM paradigme pour la T de la vision + TRANSITEC

Une tendance inéluctable ?

Un taux de motorisation en nette augmentation

Evolution des émissions de CO2 en scénario de référence
avec mix énergétique de référence

i . i 1 600 000
Un mix énergétique a revoir
1400 000
1200 000
8 1 000 000
. N o
Un besoin de fléchir la tendance actuelle B
pour réduire 'augmentation d’émissions . £
de CO, et des niveaux de pollution 2 600000
(particules fines)
400 000
200 000
0
¥ @0 sgag gy FEd RS
SR I EITIITEES R
W Voitures Motos
W Taxis jaunes Clandos
W AFTU (9m, 40p) W Dakar Dem Dikk (12m)
B Cars rapides + Ndiaga Ndiaye (7m) W BRT
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Un di pour la iti Territorialisation de la vision +TFIANEiTED
La mobilité va exploser !

///// ] 7
-f:\\ 615'100 pax | /;EQOO pax | ,_‘JI‘MX_ Demande 2019 ‘l
14 x1,9 5,3

X x5,

92200 pax 64’900 pax 53’200 pax

Demande 2035 ‘l

Ecran Guédiawaye Ecran Rufisque

Ecran Dakar

Une population qui passera a 6M en 2035
Une augmentation du taux de motorisation

9 /86 B .
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n P igme pour la iti Territorialisation de la vision +THANSITEC
Ce gue nous ne voulons pas !

Dakar 2019

Des niveaux de congestion problématiques
et qui tendent a devenir critiques

Un besoin d’améliorer les conditions
générales d’accessibilité du territoire
pour éviter une dislocation de Dakar 2035
I'agglomération

10/ 86
1622003 TRAN
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Unnouveuupuradigmepcurla.. iti Territorialisation de la vision +TRANSITEC
Un élan gu’il faut maintenir !

Une nécessité de continuer a développer
une armature de transports
capacitaires qui couvriront le territoire et
structureront I'offre

Des projets d’envergure de transports en
commun capacitaires qui posent les bases
mais s’avéreront insuffisants pour 2035

INIAGA) Bartuion
Mas

eur Massar A
cdiPréfecture de Guédiawaye S

Légende

m— Tracé BRT
e Tracé TER

. Péle d'Echange

O Stations avec rabattement
@ Stations sans rabattement

urba p lan suee w:s'fi""c'i; @ CETUD

. T ue - CETUD - Mot t ar. Ho T (
s:"ﬁ’;‘ AL L CIRP Un nouveau paradigme pour la transiti Territorialisation de la vision + TRANSITEC

Un PMUD qui doit étre a la hauteur des enjeux !
[ | S

' |l faut accélérer la transition !

Défis
environnementaux

Défis
d’accessibilité

urba p lan suee ;ﬂgvnouk{i::i‘st; @ CETUD
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Unnouvaauparudiqmspaurlau iti Territorialisation de la vision +THANSITEC
Vision pour Dakar en 2035

Structurée autour d’un réseau hiérarchisé de transports en commun,
une ville avec une accessibilité améliorée,
ou les modes actifs apportent leur support.

A ———
U e e

== b K

4 Un réseau capacitaire structurant a I'échelle du Grand Dakar

4 | e développement de I'intermodalité

4 Des grandes polarités urbaines

4 Un maillage de transports collectifs de proximité et de rabattement

A | e processus de professionnalisation du transport artisanal

urbaplan suez g @ CETUD

Tes ket Your City
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Unnouvaauparudiqmspaurlau iti Territorialisation de la vision +TRANSITED
Vision pour Dakar en 2035

Structurée autour d’un réseau hiérarchisé de transports en commun,
une ville avec une accessibilité améliorée,
ou les modes actifs apportent leur support.

== b R

A Dakar :
4 Maximiser le potentiel des infrastructures
4 Canaliser le trafic individuel motorisé

A Guédiawaye-Pikine :
A Renforces les infrastructures actuelles

A Rufisque et Keur Massar :
4 Developper le réseau viaire

Tes ket Your City
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Unnouvauu,. digi pour la tr iti Territorialisation de la vision +TF‘!AN5ITEC
Vision pour Dakar en 2035

Structurée autour d’un réseau hiérarchisé de transports en commun,
une ville avec une accessibilité améliorée,
ou les modes actifs apportent leur support.

A ———

U o et | o & K

4 Un maillage du territoire par les réseaux dédiés
aux modes actifs

4 Une meilleure gestion de I'espace public

4 Une amélioration des conditions pour la
marche a pied

4 Le vélo comme alternative réelle et réaliste a
I'échelle urbaine

wovn. urbaplan svez  Zaww (4 CETUD

Tes ke Your City

Un nouveau paradigme
pour la transition

urbaplan @ svea Al wone @ CETUD
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® Comité Technique - CETUD - MobiiseYourCity | Dakar, Hatel Onomo | Février 2023
Rappel de la démarche et des étapes du Un nouveau paradigme pour la T Pl ooy
PMUD transition il Territorialisation de la vision TRANSITEC

Changement de paradigme dans la planification

. Répondre a la demande en augmentant les infrastructures

\
O
®
O\) Adapter I'offre
O° a la demande H
Ly
Elargir les routes
Déniveler les carrefours
... mais aussi...
Négliger le role des modes
collectifs et des modes actifs
17 / 86 - (T S——
S v urbaplan @dsuvez  Higws. (X cETUD
W Comité Technigue - CETUD - MobliseYourCity | Dekar, Hetel Onoma
Reppel de la démarche ot dea étapes du e il Territorialisation de la vision + TRANSITEC

Changement de paradigme dans la planification
Agir sur I'offre et la demande

P e o 2

Mesures multimodales

de Les objectifs
sont-ils satisfaits @
? non
-

Maitriser la croissance des Bienvenue !

Favoriser les modes collectifs \

et des modes actifs

Récupérer |'espace public

Réduire le besoin en
déplacements

18/\35‘ . o urba p[a n @‘:}@\) suez \iﬂéﬁl‘lnbilise @ CETUD

Ties K Your City
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DA T oot e BB Territorialisation de la vision + TRANSITEC

Une pression sur le systeme de mobilité qui ne
cesse d'augmenter

3,6M d'habitante's | 1,5M 2,0M 2,4M 5,9M d’'habitant-e-s
en 2019 i+0.2M +0,4M +1,7M en 2019

+ Taux de motorisation en augmentation (+8% par an)
soit un doublement du taux en 10 ans

Le PMUD ne prétend pas influencer la
propriété des véhicules, mais plutot
leur usage :

Pour chaque déplacement, un choix

wvewn.urbaplan suez g @ CETUD

mité Technique — CETUD - MobliseYourGity | Dakar, Hote 10 | Février 2(
Rappel de la démarche et des étapes du Un nouveau paradigme pour la " P oy
PMUD transition il Territorialisation de la vision TRANSITEC

Un rappel important :

L'objectif est de déplacer des personnes et non pas
des véhicules

i .. urbaplan @)suez A @ CETUD
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Peppel de la démarche ot des dtapes du e i il Territorialisation de la vision + TRANSITEC

Quatre piliers pour changer le paradigme

iFace a un territoire qui n'est pas extensible a I'envi et a une demande
‘en déplacement en augmentation rapide, il est proposé de...

Changer de paradigme

Pilier 1 Pilier 2 Pilier 3 Pilier 4
Prioriser Booster Gérer le Distribuer
des modes I'offre en trafic I'espace
transports public
en commun

L urbaplan @)suvea g @ CETUD
W Comité Technigue - CETUD - MobliseYourCity | Dakar, Hetel Onoma

Rappel de la démarche et des étapes du
PMUD

Pilier 1 | Prioriser les modes

Un nouveau paradigme pour la

transition il Territorialisation de la vision + TRANSITEC

Légende I - restreindre ou proscrire A maitriser et intégrer I A prioriser

Okm 1km 5km 10km 30km

9%£g»

Prendre en compte la Définir, pour chague mode, un réle précis
complémentarité entre les modes et pertinent dans le systeme multimodal

22 / 86
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W Comité Techniqua — CETUD - MobliseYourCity | Dakar, Hatel Onorm

Peppel de la démarche ot des stapes du e e i Territorialisation de la vision + TRANSITEC

Pilier 2 | Booster la capacité des voies de
circulation grace aux transports en commun

N

' :1. d'une voie
ty L \ o " de 3,5m

S ELSE /

;\ h \ 5000

H pphpd
|
1]

’s/ A“/”‘ 1000 G
pphpd .

Utiliser les modes capacitaires pour structurer
I'offre dans une vision multimodale

SR e urbaplan @svez  Hgwwe (B cETUD

res =3 Your City

W Comité Techniqua - CETUD - MobliseYourGity | Dakar, Hatel Onoma

Rappel de la démarche et des étapes du
PMUD

Pilier 3 | Combiner difféerentes actions pour une
meilleure gestion du trafic

e BB Territorialisation de la vision + TRANSITEC

Modérer les vitesses pour

Maitriser les flux, prioriser Améliorer la sécurité routiere, \ o
. une meilleure utilisation du
les modes et garantir une et notamment pour les modes . e
; . . . réseau et une fluidification
meilleure progression du trafic les plus vulnérables o
| sélective
1| Les carrefours 2 | Les axes (voies) 3 | Les traversées piétonnes
A Traitements particuliers en fonction 4 Objectifs de modération dans les A Opérationnalisation du choix fait
de la place du carrefour dans le quartiers de la ville pour privilégier les modes actifs

réseau de voirie

A Geérer ne veut par dire fluidifier
K

on BE‘. - - urba pla n _ﬂ;éfnnmuse @ CETUD
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Rappel de la démarche et des étapes du Un nouveau paradigme pour la

PMUD transition

il Territorialisation de la vision + TRANSITEC

Pilier 4 | Redistribuer I'espace pour I'adapter aux

besoins et aux échelles

Mieux gérer |'espace public

Hiérarchiser le réseau multimodal

Prioriser les modes en conséquence

Adapter la distribution de I'espace en
fonction du role de la voirie dans
le systeme multimodal

W Comité Techniqua - CETUD - MobliseYourGity | Dakar, Hatel Onoma

Rappel de la démarche et des étapes du

PMUD transition

Approche

transport Voirie

principale

N

Approche
accessibilité

urbaplan

Un nouveau paradigme pour la

Priorisation

des modes : m
e

A

Ties K Your City

/) suez2 AT Mobitise @ CETUD

il Territorialisation de la vision + TRANSITEC

Pilier 4 | Redistribuer I'espace pour I'adapter aux

besoins et aux échelles

Mieux gérer |'espace public

Hiérarchiser le réseau multimodal

Prioriser les modes en conséquence

Adapter la distribution de 'espace en
fonction du role de la voirie dans
le systeme multimodal

26 / 86
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Approche
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Rappel de la démarche et des étapes du Un nouveau paradigme pour la e PO L. :
PMUD tranaition i Territorialisation de la vision TRANSITEC

Pilier 4 | Redistribuer I'espace pour I'adapter aux
besoins et aux échelles rpproche

transport

_—

Mieux gérer I'espace public
Hiérarchiser le réseau multimodal

Prioriser les modes en conséquence
Vairie
locale

Approche
Adapter la distribution de I'espace en _ accessibilité
fonction du réle de la voirie dans
le systéme multimodal Priorisation *
des modes :
=)

27 / BB g .
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ransition

Une voirie optimisée pour tou-te-s

10 000 pphpd

Capacité du profil

x3
Calcul théorique de la capacité du profil par sens et par heure avec 3 voies de
5000 pphpd trafic mixte par direction :
3 voies x 1100 pphpd = 3300 pphpd
Possible futur profil de voirie, voirie de 30m

0 pphpd

Amélioration de la capacité des
profils de voirie (quantité) et de
la qualité de vie

Calcul théorique de la capacité du profil par sens et par heure avec 1 voie
TCSP, 1 piste vélo et 1 voie mixte par direction :

7500 pphpd + 2000 pphpd + 1100 pphpd = 10 600 pphpd

2 v s, UTbaplan @svez  Aigwun (& cETUD
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Territorialisation de la

.
urbaplan @ )suea g @ CETUD
® Comité Technigue - CETUD - MobliseYourCity | Dakar, Hitel Onor 202;
Un nouveau paradigme pour la transition  [RIRSET PR IR TR TR f Pes, octions cholsies pour mettre en ceuvre + TRANSITEC

Contenu de la territorialisation

1| Les transports en commun

2 | Les péles multimodaux

3 | Le réseau de voirie multimodal

4 | Les modes actifs

w
a8
C
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W Comité Technique - CE

fobiiseYourCity | Dakar, Hat

Un igme pour la iti Territorialisation de la vision i} Dee sctione choisies patr mettre an‘ouvie

Bl 1a vision + TRANSITEC

Les transports en commun

Poles structurants
@ Pole d’Echange Multimodal de proximité
@ Pole d'Echange Multimodal porte d'entrée
@ Gareroutiore
s TOD
P+A
Liaisons en transport collectif structurant
=P Ligison TCSP forte (capacité >10'000 pphpd)
—p Liaison TCSP moyenne (capacité 7'500 pphpd)
— Liaison TCSP faible (capacité <3'750 pphpd)
xx Liaison TER
===+ Liaison TC secondaire
Insertion des TCSP sur le réseau routier multimodal
Redistribution de la voirie existante
W Elargissement de la voirie (programmé)
W Elargissement de la voirie (a programmer)
 Création de voirie

Maillage du territoire H

Hiérarchisation de I'offre de TC ﬂ

== 10 nouvelles lignes de TCSP

A Environ 175 km en plus en 2035 Articulation de I'offre ﬂ
4
—e -
31/86 urba lan @SUGZ 2o wobiise N\, CETUD
TRANEIEC: GoA0 00 0 el ik it a0y p Pes AES Your City
Un igme pour la iti Territorialisation de la vision [ Des actiona cholales Pout mettre s ivie

la vision +TF¥ANSITEC

Les transports en commun | Guédiawaye-Pikine

Péles structurants
@ Pole d'Echange Multimodal de proximité
____________________________ O Pole d'Echange Multimodal porte d'entrée
O Gare routiere
2. TOD
éﬂ P+R
Liaisons en transport collectif structurant
wu Liaison TCSP forte (capacité >10'000 pphpd)
—p Liaison TCSP moyenne (capacité 7'500 pphpd)
—— Liaison TCSP faible (capacité <3'750 pphpd)
oaxx Liaison TER
===+ Liaison TC secondaire
Insertion des TCSP sur le réseau routier multimodal
Redistribution de la voirie existante
 Elargi de la voirie (prc
mm Elargi de la voirie (a pr
M Création de voirie

» Ecran Dakar

1 axe TER (liaison TCSP forte)
3 axes BRT (liaisons TCSP fortes)

P Ecran Guédiawaye :

1 axe TER (iaison TCSP forte) Loy
1 axe BRT (liaison TCSP forte)

2 axes BHNS (liaisons TCSP moyennes)

e e, UTDaplan @@suez  Higww @ cETUD
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W Comité Technique — CET

D - MobiiseYourCity | Dakar, Hetel Onor

Un nouveau paradigme pour la transition Territorialisation de la vision 3/

7 ae:i:izt;ons choisies pour mettre en ceuvre + TRANSITEC
Les pbles d’échange multimodaux

\
o
% me\'\“o
e &
scné

Péles structurants
\

@ Pole d’Echange Multimodal de proximité
@ Pdle d'Echange Multimodal porte d'entrée
O Gare routiére

s TOD

Liaisons en transport collectif structurant
=P Liaison TCSP forte (capacité 15'000 pphpd)
—p Liaison TCSP moyenne (capacité 7'500 pphpd),

—— Liaison TCSP faible (capacité <3'750 pphpd)
= Etape PMUD 1

- Etape PMUD 2

Articulation transport-urbanisme

a
g . Intermodalité TC - MA
15 poles d’échange multimodauX' ‘”/
\ En plus de la gare des Baux Maraichers.~ Intermodalité TC - TC
} / 86
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Le réseau de voirie multimodal

+ TRANSITEC
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® Des actions choisies pour mettre en ceuvre

Territorialisation de la vision 377 2oz
la vision

Un i pour la

+ TRANSITEC

Le réseau de voirie multimodal | Enjeux majeurs

= — Réseau metropolitain : desserts ol prolocion o comr

TCSP sur le réseaue
cours de développement

Construction d’un
maillage au niveau de
I’ancien aérport

A3 Your City

ur b a p l an @Suez ?ﬁfﬁmbilise @ CETUD

nique — CETUD - MobiiseYourGity | Dakar, Hots

P Des actions choisies pour mettre en ceuvre

sation de la vision 377 iz
la vision

Un i pour la +THANSITEC

—Ré300u Métropolitain : (e annallre SPPOT 0o fa
olart et poit d .
rabatterment depuis les polantés secondares.
~———— Résoau départemental : rubatiornenl des poksités
‘secondares vers ke réseau métropoitan.
Partage multimodal du réseau structurant
Insertion de Iitinéraire cyclable sur le réseau
& It secondaire & étudior.
oy 2 4=t Enjou de franchissement vélo/piéton dos
s, { et
Urbanisme tactique pour (e arnéiontion du cacre (e
vie local et une pxise en compte équibrée des usages dans
I'espace public (nodes actifs, statonnerment, marchands, ..)
O Aticulation multimodale aux PEM
@ PEM de proximite
@ reM porte dentrée

R L
Rabattement sur les TC ! I
I
./ ™.\ Mailage alintérieur des zones |
(% +de 75 km de réseau principal . /"
\//) Et + de 100 km de réseau secondaire Liaisons entre secteurs I
\

o3 Your City
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W Comité Technique — CETUD - MobliseYourCity | Dakar, Hot

Un nouveau paradigme pour la transition Territorialisation de la vision 37 a‘:i:iz:o"s cholaled FoUEMetirs en'odyie + TRANSITEC

Les modes actifs | Keur Massar

w— Réseau métropolitain : une annalure support de
desserte des polarités inajeures et point d'accroche pour le
rabatterment depuss les polarités secondaires.
Réseau départemental : rabatiement des polarités
secondaires vers le réseau rmétropolitain.
Partage multimodal du réseau structurant
Insortion de Pitinéraire cyclable sur le réseau
secondaire & étudier.
=) Enjeu de franchissement vélo/piéton des
infrastructures
Urbanisme tactique pour une ainelioration du cadve de
vie local et une prise en compte équibrée des usages dans.
I'espace pubic (inodes actfs, stationnement, marchands,...)
() Articulation multimodale aux PEM
@ PEM de proximité
@ PEMporte dentrée
y @ Gare outere
2% top

on '
- g n‘eﬂ\.\on

urbaplan @dsvez  Hgww (& ceETUD

Des actions choisies pour
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Des actions choisies pour mettre en ¥ Premiére estimation budgétaire de mise en :
ceuvre la vision & ceuvre + TRANSITEC

Vision globale de la mise en ceuvre

Territorialisation de la vision

Institutionnel et financier

Transports en commun

Réseau de voirie multimedal

Modes actifs

Aspects environnementaux

| Court terme (jusqu'en 2025) | Moyen terme (jusqu’en 2030) [ Long terme (jusqu’en 2035)

A Quick wins  e————f

A ow-hanging fruit

—— - —

Quick wins
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Des actions choisies pour mettre en | Premiére estimation budgétaire de mise en A
ceuvre la vision & euvre TRANSITEC

Vision globale de la mise en ceuvre

Territorialisation de la vision

—— e
== e - = i
b == = . = -
f— = e S ke m = ==
— = == S =
s =1 = —
Court terme Moyen terme Long terme
6 actions sur les institutions et le financement 3 actions sur les institutions et le financement 1 action sur les institutions et le financement
2 actions sur le réseau multimodal 6 actions sur le réseau multimodal 5 actions sur le réseau multimodal
1 actions sur les transports en commun 5 actions sur les transports en commun Projets sur les transports en commun
2 actions sur les modes actifs 3 actions sur les modes actifs Projets sur les modes actifs
1 action sur les aspects environnementaux 1 action sur les aspects environnementaux Projets sur les aspects environnementaux

e . UTDaplan @)suea  Zjgwets @ CETUD
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Des actions choisies pour mettre en a7 Premiére estimation budgétaire de mise en
csuvre la vision o ceuvre

Territorialisation de la vision

Vision globale de la mise en ceuvre
Des projets pilotes a mettre en ceuvre
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