-~
ARLEM)

gionale et Locale E v

Euro-Mediterranean Regional and Local Assembly
L i g g0 Aol 5 L) Smanll

i

g9 Jo>
gl sl el Ailaie § alotisd| gyl Jaiilly A yiaedl Amsall”

el @ 5 LoVl ssboze gy o(cyall) ci¥laalls QIEYI pudlona sliadyd syl Anasell uy e o9 supall e yupadll Ia el

2023 IV cpoi [ 550 24 LUy ¢ g puall b Bakaiall (ARLEM) ke giam 55 531 dalaall g daaslY) 2nazell 3, e 2oyl Jldalall

COR-2023-01531-00-02-TCD-TRA (AR) 1/5

AR



dadde

Bl Aue gl s (o y3 By« idd¥ly bl Gusiadl (e Slaladlinsly o 3Ll 5550 daal Lypaxd) Al pange oudS
Aalaill Slazall (e sl cedladl bt @laal duddly Sl sa LS danegill (o) el Aakaie darlgig.oul) § Gsdany udll Goliea¥)
Sl G izl c¥aas gyl (o Jiae e Mad (ull § Gsduny 0add) oSld JLadl 5S5UL

OSay Lo 929 ¢ Ll (Gl mpadd] Slagias S a> ) Jaisys Aas 45186 blaily st (an¥l = dl (e eds (U5 ) 23LYL
u.«.Lwdg_Ju P 21.9.44} 3&.5.‘ ;Lidl."ja J}.'m_ Male b)Lg.'LC-‘

31) 33323 3 palin JWly (ol § Ogdiamy addl ol a¥) Bli> Aue g 3 9y [i5e Lellad ruanl Jaunll pllad ptal (3lead! lia 35
Sl s ) 6355 OF s @1 cplamad ) Jandl ls 3583 (e clabadlgasly 585 ccud! 1idy yan) dnall (lauts
e ) Amgal] Al

oy amdl A U5 Ialee gis LS suay Tassy Lo gag  Slagall Siglillgslg i 39> @

(5Lally casladl Jadd @1 slymdl sins 2oLl el cubolsll 2dles @

(Sl Bag3ll e Jaudl filug usan Agllidnes iSToL> Llal o

Jsumsll e tuoliadl oyl Ial Opadatin ¥ oll ool s¥15,u8 grusmt) alall Jaul) Jilug cLiSel gyl czlosyl @

Ll
aablesd) g8 (SLel adiy 69, plaail bagyi o LWlley igall bigius @

G plaad ) Jarnll clibeas dudiy s3a3 bagall Gandll o dl Ciginr (oo catasale Aglae (Guists byl Germlal) Al Liwlys ciants
& gal JIasLa) Lblol 2leLadl 3Ll 53y g B yuamll Axgall (rus J| chug

"PMUD" alazud! gpazdl Jaiadl aas Jio dawly Slamsl il slaiel o dic dumme ¥ do gy caallod) LS ylns hes cale JSCaag
il Jaall da g3 S) sy} bilaasedlal  "SDVT' s Bisoke Al el

G Aeladl Clual ae Jaidl Blual Zeslge mosn seliad) st oY dple ¢ gl bl oiud ewlal Alags i b piag
A 4l Jas) Jslaog 505079 el gl 8352 Orranmis e 6l oliamdl Sille clilass! (oo el e ¢ & piiaced ! Aopall Cances ) &Ll G (5255
plasial ldass (i) Zalises ulasy Sloliudzmgl ! ladaseall lia dedy of Gdscduds cdgll §o alahadl sSss oidl Jia
Llaal sy o cazs LeS cBoamll Blua¥l Guaxs 3 4S5lae dealuns lasad (o) daddll Lwladl SLlly cpladl Jailly (013
I (o Slaliadl Slislia meg oM 9 33lstlunalidlile ) cwidsll 59,0 pontds (o 03> (05 Lo sty o) Guleall 2Lls ulany

ALl oy laallas o pnis gl o iy s ly e Lol Cal LY i1, i)

COR-2023-01531-00-02-TCD-TRA (AR) 2/5



w3l srgdanl] bagdasall po 5ylaa ozl s J95 Of cams g «plutad | Jaiall 2989 Bz Aylie "PMUD" dlas a3 ¥l 1 39
OF cms @) yoliall pezs « polillellaall o bl ae glarlly clelaall e aluloadl Gaudis (e lall 3131 AS,Lak plaza¥l e
Al ST bl 2elis § peed

plius Ja15 duslia Lead Gkl oo BT 0T gy ¥ a5 ¥ byl 3T (38,00 3 L) HLadlecnloldlie iy oF Jandl oo 4 (e 02,01 ey
Jaadl pylos) alad AST Caspad aisgy uSL zLlao¥) i mesduy Lpantl dxpally Glaty Ladlillas pusl duzliinl § dzents

iz cpaty ) Blaa¥ly ol LoD 1 agams ST iyl IS (e cnibolsl) dmsad Aadoal) wilgally Blaty Lasd cpluzudl

Aalad) Aol e § Siligoss

Lylaanisg ] 2Ly 53 gl IO aylite (S plaiadl Jal) ulasy clslos guosed Loyl oyatinl calall aosll us e
sl e e Ll Bl psns o Frlms] Aal Loyl AU gloasl) J) 8,La01 SCes «(SUMP) el gyl Jaiall Lalas

CMeLly diasell Lupamedl Sl 3§ Ley (Blasl) Aasely ale Jai dalasl Zugys¥l ol sl alall Jaddl Jilug @
pladl Jadl Aelasl oy ¢ 593 39 o Soar do (Ol cyo cptall ualy. Alady dal s Jas Sl sdes dT (e 9 ills
‘el ey W8lad Jau chyls pden) dadil) Jaudl Jils pa L Aialzdl

Sl ol sy lae o (28 LSAa Ala i) Bzl 40l e Joad) § Ao ol el s Jadl Al sl Al 40l @
plafunl y@dd (JUL Jores (o (Boladl Zpall (g pload| Jaidd) ssadd el hudl 385U galyg BLALI g9
Sl hall &, all 5lgadly la hadl &l yes e dasel o) LaSieda

Lassieablio (oalyg Wsldmg ouid U3 @ Loy Apgrg¥l ool (oo puadl s (LEZ) clilasd) Laskie bl o
LaseiaabUILT cud uBy Ayas @bl @ Al Sl i @b SLSU ) ool A6i8h] agas olilagdl
A i) Jaul Jslag ju5ais al>od| Ll elgdl Bogar Cpunces (e Jaaislilag)

Ehleadl o A blie ¢ JuS 959 dsyiag slussl I3 3 Lay A9 9¥1 Gl (e dyuadl clidl il (0 215 Gbla @
Jadid a9 BLiel) Lumsnzes Blolikl sda (3555 Lo 3oleg cAlaadll Jaull Jilug 5u3ai9 65954 aloap¥1 (e el ull 3S1e §
el Jaall Jeead Jat o plall Jailly cilo hadl g8, a2

[ Adoelly ool llaled) 1) 3ty Slm gl @t (1S casalgll Lalines 2g5s¥) ylall e Slad Alall Gualys Lpms e eliy
ol Gyl Jall s P o0 Lalsg (il dmiall Glilie bl asugall (ol ol Laliie 3 2uagd8Y)

igbsll gsiud! e

COR-2023-01531-00-02-TCD-TRA (AR) 3/5



oo Ll Calaadly ulisle¥l tpaes o e L yuamel Aal) Zoladl Slasladl § plazad) Jaiddl claliw zlos] ey @
¢ diandl gz e sl

izl OISl o Lrseals Al (£99 28 20Le 35150 M5 (10 & pinedl Amga]] Slalew iy pes Ay @

Lo lally Calua¥l uims Glosad latam |uoy caluiadl Jamdl pulas Lo Yy Lpandl dnall Slaliw dimy Audy @
‘Lt Los Bale) ) Aozl

ol allad gyaall sganll dapmsy 6393 (e Llamld slozll alall Jaill 381801 5 l0k1 895 3 5lpertdl Audy @

falatudl gpaxdl Jaudl bl &yandl bl o Gsilall Jileddl Cans Ay @

2 alshe SUYIBlel e Jal (e Baladl Amgall dlinng Jaidl Asliws 0oy Layl gy AalB) Auiy @

Jadl Jiluwgie 2oesldl Andull Al blag) e ams @ obiledly Jadl olaluw meds of Aol Gluie e s @
tslsgally elgdl @liskas

tommmal) oaid) iy § domially Janll Sluslis o AMadl Jlme 3 Bl Bylall s @

il Gatially sluarad) Jaul @llal Jaall (e 2yl collaladl o Ses 2llag igils Yo cLai] o

Jot > a8 S0 Byl ilaazdll (3 Aal3] Bogumy Azl GLULLI @ 59,0 48, eulais o L) ek o

ool Gyiung @ald¥l giall e

UiSy cabogl B gl tooliell Lidy caluiadl Gpasdl Jaull balas i) 3 alarad) Jaiall clabe bt com o
f bl Bld) Slogias e Lolazdl an «959¥1 Goiudl e lulall Jiadi

cplad) Jaild 2ae e AST o131 jushaty i Gyl (s 0955 Gall 1y Jadl Ldases po oo ¥l 20 Ldaxidaclgn @
el dadagentl o el I A8LSYLg Adle Acy g BaTgng 8.l 48T ple J&5 dous duais ew O Muoﬂéﬂ. o
falall Jarll piseiud Jaimsll 2lSa) 83039 29,01 JaS5 1 yaudl aslaog ol suad 3Ll

3Vl pezes Jal (o cplall Jandl Jileoy Jiddid) BiaosS Apegld¥) Slelomdl oo e pllas plasialy Sady o ®
cnliblglly cpibslel) e o San dae pST Aausg

£13¥1 g dgums Ay Gall Ideg - Bouell Clua¥l 3uamt) 4818 Adlog A ydy 3yl90 dgil (ols alazal D) Ay @
(gl sl Ao IS £9udgs Aty )

‘alail AST clolu slamsl § cloladl susd (e oaumdd JoT (o onibolsll (o Aue g9 canats aladily M) Audy @

nall Gruems J Gag @ planadl Jaadl las e SLAS 2las plal olas ils duds gl 1y @
Agalll Sle ¥ ) adasedll (o JEnY) U3 Jeaid OF a4 piae|

oyt e Mad Gatue guliwg Jb pll Oles @9l oo Bugels Slslyz] | blasdl 8 )5 jo5addy @
ety 28I S lucas Ul (31 L 95uall

Hladgdis (S ag J1 Auogallleloilly 3lats Logh

COR-2023-01531-00-02-TCD-TRA (AR) 4/5



"zl da) Sl Sl LS alusil ez a1 Al ai¥) (e del) (ols alezal o) s (pazdl bl
(Crmons - - i (o Al Bz ol 8

eJad) Aol J) g 1 latdl e il e fe 32 0 o3 G (63,201 ol litadl) bSOl Jasall slas pes
Sy g ps " Dl mme il Sl e il (A1 s e il e ey

Bl @ " as¥lg Jo¥l foslSII" A an Jond Alad Ay 4l e (2,4l of SJAAL)) Jauall dasadl ) Slasd) Ay
taladl Jadl Jilag Aile 33059 L yuamel|

] Addbbia ¥l slat (@idls Slabudl sS)) dasdll Jaull Cdlad jusand 28801 2l 39l loss cum
o3 Bylall puseius Hglug

pladl Jaudl dile Hlas ! e ol ) Gasleo a4l Ao pmad Aol Gadas @ (10 098

COR-2023-01531-00-02-TCD-TRA (AR) 5/5



ANNEXE

ETUDES DE CAS

a) RABAT

La capitale Rabat a une population d’environ 580 000 habitants (RGPH 2014), qui atteint plus
de 2 millions dans la zone métropolitaine.

Rabat est confrontée, comme d’autres grandes villes marocaines, aux effets négatifs de la
mobilité sur la santé¢ et le bien-étre des citoyens, tels que la pollution de [Dair, les
embouteillages, les accidents et le bruit. Cette condition est alimentée par une croissance
urbaine constante et un étalement, accompagnée d’une augmentation de la possession de
voitures et des déplacements en voiture. La flotte de véhicules augmente de 5 % par an au
Maroc, la moitié de ce parc étant immatriculée dans la région de Rabat et Casablanca.

D’autre part, les transports publics, a quelques exceptions prés, ne sont pas per¢us comme un
mode de transport compétitif et attrayant et ne répondent donc pas aux besoins des citoyens,
en particulier ceux des plus vulnérables sur le plan économique et social; cela se traduit par
une faible part modale.

Néanmoins, grace au programme intégré de développement « Rabat ville lumicre, capital
marocaine de la culture », lancé depuis 2014, et mis en exécution par la société « Rabat
Région Aménagement », la ville s’est positionnée parmi les grandes métropoles mondiales par
des projets structurants pour la valorisation du patrimoine, la préservation des espaces verts et
I’environnement, 1’amélioration de I’accés aux services et équipements de proximité, la
promotion de la gouvernance, ce qui lui a value de se mettre a niveau en infrastructures,
équipements de transport et la consolidation et la modernisation des infrastructures routieres.

Aussi, le programme de la mobilité urbaine a Rabat a continué, en 2021, a gagner en
substance avec les chantiers de désengorgement de la circulation entre les deux rives du
fleuve et au niveau du Grand Rabat s’inscrivent dans la logique suivie depuis un certain temps
en matiere de fluidification des déplacements urbains et de sécurisation du trafic, en vue de
juguler la pression démographique et 1’explosion du parc automobile, deux facteurs appelés a
s’accentuer a 1’avenir.

Un travail méthodique a été déployé depuis quelques années avec la modernisation et la
rénovation des ponts reliant les deux parties du Bouregreg, I’entrée en service en 2018 d’une
deuxiéme rocade urbaine Rabat-Salé sur 8 kilométres et, tout derniérement, la construction
d’une trémie au centre-ville et d’un tunnel a ’entrée Sud de la capitale. Dans ce contexte, ce
programme intégré a fait de I’environnement et de la durabilité des priorités, a cet effet une
grande attention a été€ accordée aux espaces verts de la ville. Ainsi Rabat s’est transformée au
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cours de ces derniéres années en un vrai chantier a ciel ouvert et a connu une véritable
révolution verte et des mutations profondes des infrastructures et de 1’urbanisme.

Avec une ceinture verte de 1063 ha, la ville peut maintenant se vanter d’offrir a ses habitants
le double de la moyenne mondiale des espaces verts pour chaque individu compte-tenu de la

norme de I'Organisation mondiale de la santé fixée a 10 meétres carrés par personne.

La capitale marocaine se développe comme un écosystéme vivant et dispose de 230 hectares
d’espaces verts dont plusieurs, liés au patrimoine culturel et a I’héritage historique de la ville.

En parall¢le, la Feuille de route pour la mobilité durable au Maroc, élaborée en 2017 sous la

supervision du Ministére de I’Equipement, des Transports, de la Logistique et de I’Eau, vise a
développer une vision commune de la mobilité des personnes et des biens qui donne acces
aux opportunités économiques et sociales, est abordable, efficace et économe en énergie, avec
de faibles émissions et respectueuse de I’environnement et de la population. La feuille de
route met D’accent sur la nécessité d’agir dans I’environnement urbain et constitue une
référence pour les politiques et interventions actuelles et futures des villes. Par exemple, la
feuille de route souligne I’'importance de systématiser, d’accélérer et de synchroniser le
développement de plans de voyage urbains multimodaux a faibles émissions. Le Plan de
Mobilit¢ Urbaine Durable (PMUD) en cours d’¢élaboration dans la ville de Rabat, présenté
plus loin, répond a ce besoin.

La feuille de route se veut également un processus participatif qui rassemble tous les acteurs
de la mobilité, publics, privés et de différents secteurs (transports, énergie, administration

urbaine, etc.).

La feuille de route vise une vision a long terme a 1’horizon 2050 pour orienter les décisions

publiques et privées vers la mobilité durable et se compose des axes suivants:

e Transformation urbaine synergique — Développement de villes attrayantes par
I’intégration de la «planification urbaine» et de la «mobilité»; Renforcer les transports
publics, les modes souples, la mobilité partagée et la multimodalité; Réduire les
€émissions et accroitre 1’¢lectrification des transports urbains;

e Energie & faible intensité de carbone — Co-développement de stratégies et de
politiques en mati¢re d’énergie et de mobilité; Développement d’un écosysteme de
mobilité électrique; Promouvoir 1’adoption d’un écosystéme de mobilité électrique;

e Optimiser I’efficacité des modes et des systemes;

o Défragmentation et raccourcissement des chaines d’approvisionnement —
Développement de zones industrielles intégrées;

e Réduire les déplacements inutiles — Réduire les déplacements pour améliorer la
productivité et la qualité de vie;
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e Solutions pour le monde rural — Renforcer le role de la mobilité des personnes et des
biens dans le monde rural en tant que levier des politiques de développement;

e Construction et adaptation des infrastructures — Accroitre la résilience des
infrastructures de transport aux risques naturels;

e Outils réglementaires et financiers — Créer des conditions propices a une mobilité
durable et équitable;

e Sécurité routiere — Accroitre la sécurité routiére en tant que levier pour une mobilité
durable et a faible intensité de carbone et comme levier social.

Conformément a la Feuille de route nationale, Rabat a récemment mis en place plusieurs
mesures de soutien a la mobilité durable, bien qu’elles ne s’inscrivent pas dans le cadre d’une

politique de santé urbaine spécifique.

La ville a adopté le plan d’action communal « PAC » pour la période 2018-2023, qui

comprend un axe stratégique consacré a la mobilité urbaine, a savoir 1’axe n.3: «Rabat en tant
qu’espace de mobilité urbaine équilibre et moderney. Cette derniére vise a:

e Améliorer la qualit¢ des transports urbains et assurer le lien entre les modes de
transport;
e Améliorer la qualité du mobilier urbain;

e Améliorer la signalisation et rendre la mobilité urbaine plus sire;

Rabat a également investi dans un systéme de tramway moderne, comme moyen de mobilité

durable exploité par la société Rabat-Sal¢ Tramway (STRS), qui relie la capitale a la ville
voisine de Salé, reliant plusieurs sites importants dans les deux villes. La longueur du réseau
de tramway est d’environ 19,5 kilomeétres (avec 31 stations) et est desservie par une flotte de
véhicules modernes et climatisés fonctionnant selon un horaire régulier tout au long de la
journée. Le systeme contribue a réduire les embouteillages et a améliorer la qualité de 1’air
dans la ville. Plus de 10 % des habitants du périmétre d’influence du tramway a Rabat
’utilisent pour aller au travail ou a I’école, tandis qu’a Salé, il est utilisé pour des voyages de
travail et d’éducation par respectivement 25 % et 33 % des habitants des zones desservies.
Enfin, le tramway semble étre une alternative compétitive a la voiture, considérant qu’environ
49 % des usagers du tramway a Rabat ont également leur propre véhicule.

A noter qu’en 2022, le tramway a transporté environ 150 000 voyageurs par jour, avec un flux
caractérisé surtout par des déplacements quotidiens et récurrents domicile-travail et domicile-
¢tudes. De plus, en rejoignant les deux rives, le tramway a renforcé la cohésion sociale entre
les habitants de Salé et Rabat.

Pour ce qui concerne les piétons, des mesures de piétonisation ont été mises en ceuvre dans
certaines parties de la ville afin d’exclure la circulation motorisée et de créer un espace plus
str et plus agréable.
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Outre ce qui précede, afin de relever les défis générés par la croissance démographique et
I’augmentation du nombre de trajets, le STRS développe un Plan de Mobilit¢ Urbaine
Durable pour Rabat-Salé-Skhirat-Témara (PMUD) 2021-2035. Cette agglomération est la
deuxiéme zone métropolitaine du pays, avec une population qui devrait augmenter d’environ
27 % d’ici 2040 (pour 3 millions d’habitants) et des déplacements de 52 % au cours de la
méme période.

Le PMUD devrait déployer un systéme d’organisation des transports sur une période de 15
ans pour la zone métropolitaine. Selon les informations disponibles jusqu’a présent, les lignes
d’action potentielles pourraient étre constituées par:

e Travailler sur la gouvernance de I’intermodalité

e Unifier les réseaux de tramway et de bus

e Construire un téléphérique urbain au-dessus du Bouregreg depuis Chellah

e Professionnaliser le «khtafa» (transport informel), sous forme de voitures ou de trois-
roues

e Poursuivre la dynamique vers une agglomération 1égeére Rabat-Salé-Témara-Skhirat.

En outre, le PMUD devrait soutenir le développement de modes de transport souples/actifs
tels que le vélo et la marche.

Conscient de I’importance d’un transport inclusive et durable, les responsables ont mis depuis
2018 un nouveau moyen qui consiste en le vélo-taxi ainsi que I’encouragement de ’achat des
véhicules électriques par la mise en place d’un important réseau de bornes de recharge
¢lectrique dans plusieurs axes de la ville.

En ce qui est de la santé urbaine, un plan de santé a I’horizon 2025 a été élaboré et mis en

exécution depuis 2018 par le ministére de la Santé dans un cadre de concertation avec les
acteurs au sein de I’écosystéme de la santé publique et qui se base sur trois piliers déclinés en
25 axes et 125 mesures.

Le premier pilier est relatif a I’organisation et le développement de l'offre de soins dans le but
d'améliorer 'accés aux services de santé. Le deuxiéme pilier est consacré au renforcement de
la santé nationale et des programmes de lutte contre les maladies. Enfin, le dernier pilier
concerne le développement de la gouvernance du secteur de la santé et la rationalisation de
'usage des ressources.

I1 a par ailleurs mis en relief les principales avancées réalisées par le secteur, avec a I’appui
des chiffres et indices significatifs, notamment en matiére de maitrise et prise en charge des
maladies chroniques, I’augmentation du nombre de lits dans les hopitaux et I’amélioration de
I’acces aux services octroyés par les hopitaux publics.
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(b) TUNIS

Le Ministeére tunisien de la santé, en coopération avec I’OMS, a é€laboré a partir de 2012 des

programmes nationaux de santé qui, bien qu’ils ne se référent pas spécifiquement aux

politiques de transport, se concentrent néanmoins sur des questions qui peuvent également

étre améliorées par des mesures de mobilité urbaine durable.

En particulier, ces programmes définissent les objectifs suivants:

Améliorer ’accés aux services de santé et leur qualité, en particulier pour les
populations mal desservies;

Promouvoir des modes de vie sains grace a des campagnes de santé publique qui
encouragent 1’activité physique, une alimentation saine et 1’arrét du tabagisme;
Améliorer la santé de I’environnement, notamment en réduisant la pollution de 1’air et
en garantissant I’acces a I’eau potable;

Renforcer la surveillance et la réponse aux maladies pour détecter et réagir aux
flambées de maladies infectieuses;

Améliorer les infrastructures de santé, y compris les hdpitaux, les cliniques et les
centres de santé, afin d’améliorer la prestation des services de santé.

A cet égard, des systémes de mobilité plus durables peuvent contribuer sous différents

angles, tels que:

Réduire la pollution de I’air causée par les émissions des véhicules;

Promouvoir le transport actif (cyclisme et marche) et 1’activité physique connexe, par
le biais de la prévention des maladies chroniques telles que I’obésité et les maladies
cardiaques;

Améliorer la sécurité routiere pour tous les usagers de la route et réduire les cofits
humains y afférents;

Accroitre ’accés aux soins de santé pour les catégories vulnérables de la population
qui n’ont peut-étre pas acces a des véhicules privés;

Promouvoir I’inclusion sociale en offrant des options abordables et accessibles aux
personnes qui n’ont peut-étre pas les moyens d’acheter des véhicules privés.

Par conséquent, les objectifs susmentionnés définis par les programmes nationaux de santé

devraient éclairer 1’¢élaboration de politiques régionales et locales de mobilité durable visant a

améliorer les conditions de santé dans les zones urbaines.

Dans ce contexte, la ville de Tunis a développé des mesures intéressantes qui, bien qu’elles ne

soient pas directement liées au schéma plus large présenté ci-dessus, constituent toujours un

exemple précieux a présenter.
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La capitale de Tunis compte environ 1 million d’habitants et un territoire d’environ 104 km?.
Sa zone métropolitaine (2 668 km?), le Grand Tunis, comprend quatre gouvernorats, a savoir
Tunis, Ariana, Ben Arous et Manouba, et plus de 23 % de la population nationale.

Comme de nombreuses autres villes de la région méditerranéenne, Tunis est confrontée a des
problémes de mobilité tels que la congestion du trafic, la pollution de I’air et I’accés limité
aux transports en commun. Ces questions ont un impact direct sur la qualit¢ de 1’air: selon
I’Organisation mondiale de la sant¢ (OMS), la concentration moyenne annuelle de PM2,5
(particules fines pouvant pénétrer dans les voies respiratoires) a Tunis est d’environ 29
microgrammes par métre cube, ce qui dépasse de loin la recommandation de ’OMS en
maticre de qualité de I’air de 10 microgrammes par meétre cube.

Pour relever ces défis de mobilité, Tunis a mis en ceuvre ces derniéres années plusieurs
initiatives qui contribuent a un systéme de mobilité plus durable. L un des plus importants est
I’expansion du systeme de métro léger de Tunis, également connu sous le nom de métro
Tunis, qui est un réseau ferroviaire moderne a grande capacité qui dessert la ville et ses
banlieues. Le systtme de métro léger de Tunis est congu pour fournir un transport rapide,
fiable et abordable aux résidents et aux visiteurs, tout en réduisant les embouteillages et la
pollution atmosphérique.

Tunis a également investi dans les infrastructures cyclistes. En particulier, en 2019, le
gouvernement tunisien a annoncé un plan de développement de 1 000 km de pistes cyclables a
travers le pays, y compris dans la capitale. Cependant, a 1’heure actuelle, le réseau de pistes
cyclables a Tunis est encore assez limité, avec une extension d’environ 8 km. Des porte-vélos
ont également été installés dans les zones publiques de Tunis et plusieurs programmes publics
de partage de vélos ont été lancés.

La ville a également encouragé 1’utilisation de véhicules électriques en installant des bornes
de recharge a divers endroits a travers le territoire.

Tunis a également donné la priorité aux infrastructures adaptées aux piétons en mettant en
place des passerelles, des ponts et des passages pour piétons, afin d’améliorer les conditions
de sécurité¢ globales des piétons, qui constituent une catégorie vulnérable d’usagers de la
route. Des initiatives de covoiturage ont également été lancées pour encourager les résidents a
partager les trajets, réduisant ainsi le nombre de voitures sur la route et les émissions
associées.

Les investissements actuels et futurs en mobilité durable a Tunis s’inscrivent dans le cadre de
la Politique Nationale de Mobilit¢ Urbaine (PNMU). La PNMU vise a trouver des solutions
aux contraintes dans les zones urbaines, telles que la détérioration des infrastructures, la
congestion continue du trafic, I’insuffisance de la couverture des transports publics et le faible
niveau de sécurité des usagers. La PNMU tunisien comprend 1’élaboration d’un plan d’action
pour la période 2019-2025 ax¢é sur la réalisation de sept objectifs stratégiques:
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e Développer une mobilité urbaine plus sobre en carbone;

e Améliorer I’accessibilité urbaine pour tous;

e Améliorer la sécurité routiere dans les zones urbaines;

e Soutenir la décentralisation en cours dans le secteur de la mobilité urbaine par la
création d’entités administratives locales;

e Renforcer et soutenir le financement de la mobilité urbaine durable.

e Renforcer les capacités et les outils de gouvernance dans le domaine de la mobilité
urbaine;

Dans le cadre de la mise en ceuvre du PNMU, la Tunisie compte sur la mise en place d’une
autorité métropolitaine de régulation de la mobilité urbaine dans la région du Grand Tunis.

Outre ce qui précede, le projet «A’SIMA Tunis: La planification stratégique et la gouvernance
a plusieurs niveaux pour une ville métropolitaine résiliente» (2020-2024), financée par la
Commission européenne, vise a promouvoir le développement urbain intégré tout en
contribuant a plusieurs objectifs de développement durable, en particulier ’ODD n.11 (villes
durables). Ce projet a également marqué le début de la Stratégie de la Ville de Tunis ( SDVT),
un plan stratégique en cours de développement qui, a travers un large engagement des parties
prenantes, met 1’accent sur la protection de ’environnement et le bien-€tre des citoyens, y
compris la gestion durable de la mobilité. En particulier, selon le document définissant le
cadre stratégique (publi¢ en novembre 2022), les actions devraient €tre axées sur:

e Organisation de réunions sur les transports meétropolitains et la mobilité portant sur
plusieurs aspects tels que: transport de passagers/transport collectif; logistique urbaine;
le stationnement; mobilité douce; intermodalité; articulation avec les fonctions
urbaines; dépendance a 1’égard de la mobilité; confort; colit; I’empreinte carbone;

e Programme métropolitain de promotion de la mobilité douce;

e Corridors de mobilité métropolitains périphériques;

e Projet de mobilité durable dans 1’axe central.
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ANNEX

CASE STUDIES

a) RABAT

The capital city of Rabat has a population of about 580 000 inhabitants, which reaches over 2
million in the metropolitan area.

Rabat faces, as other large Moroccan cities, negative effects of mobility affecting citizens'
health and wellbeing, such as air pollution, traffic congestion, accidents and noise. This
condition is driven by constant urban growth and increasing sprawl, accompanied by an
increase in car ownership and car journeys. The vehicle fleet is growing by 5% per year in
Morocco, with half of this fleet being registered in the region of Rabat and Casablanca.

On the other hand, public transport, with some exceptions, is not perceived as a competitive
and appealing mode of transport, and is therefore perceived as not responding to citizens' needs,
in particular those of the most economically and socially vulnerable; this translates into a low
modal share.

Nevertheless, thanks to the integrated development programme Rabat City of Light, Moroccan
Capital of Culture, launched in 2014 and implemented by the company Rabat Région
Aménagement, the city has positioned itself among the major global metropolitan cities through
structural projects for the valorisation of heritage, the preservation of green spaces and the
environment, the improvement of access to local services and facilities, and the promotion of
governance, which have allowed the city to upgrade its infrastructure and transport equipment,
and to consolidate and modernise its road infrastructure."

In 2021 the urban mobility programme in Rabat continued to gain in substance with projects to
decongest traffic between the two banks of the river and at the level of Greater Rabat, in line
with the logic followed for some time in terms of fluidising urban movements and securing
traffic, with a view to curbing demographic pressure and the explosion of the car fleet, two
factors that will continue to increase in the future.

Methodical work has been deployed in recent years with the modernisation and renovation of
the bridges connecting the two parts of the Bouregreg, the entry into service in 2018 of a second
Rabat-Salé urban ring road covering 8 kilometres and, most recently, the construction of an
underpass in the city centre and a tunnel at the southern entrance of the capital. In this context,
this integrated programme has prioritised the environment and sustainability, and to this end a
great deal of attention has been paid to the green spaces of the city. Thus, Rabat has transformed
in recent years into a real open-air construction site and has experienced a real green revolution
and profound changes in infrastructure and urban planning.
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With a green belt of 1 063 ha, the city can now boast of offering its inhabitants twice the global
average of green space for each individual, in light of the World Health Organisation standard
set at 10 square meters per person.

The Moroccan capital is developing as a living ecosystem and has 230 hectares of green areas,
several of which are linked to the cultural heritage and historical heritage of the city.

The Roadmap for Sustainable Mobility in Morocco, developed in 2017 under the supervision

of the Ministry of Equipment, Transport, Logistics and Water, aims to develop a shared vision
of mobility for people and goods that provides access to economic and social opportunities, is
affordable, efficient and energy-efficient, with low emissions and respectful of the environment
and the population.

The roadmap emphasises the need for action in the urban environment and provides a reference
for present and future policies and interventions by cities. For example, the roadmap underlines
the importance of systematising, accelerating and synchronising the development of
multimodal, low-emission Urban Travel Plans. The Sustainable Urban Mobility Plan (PMUD)
being developed in the city of Rabat, presented further on, responds to this need.

The roadmap is also intended to be a participatory process that brings together all different
mobility stakeholders — public, private and from different sectors (transport, energy, urban
administration, etc.).

The roadmap targets a 2050 long-term vision to steer public and private decisions towards
sustainable mobility and is composed of the following axes:

e Synergistic urban transformation — development of attractive cities by integrating urban
planning and mobility; strengthening public transport, soft modes, shared mobility and
multimodality; reducing emissions and increasing the electrification of urban transport;

e Low carbon energy — co-development of energy and mobility strategies and policies;
development of an electric mobility ecosystem; promoting the adoption of the electric
mobility ecosystem;

e Optimising the efficiency of modes and systems;

e Defragmenting and shortening supply chains — development of integrated industrial
zones;

e Reducing unnecessary journeys — reducing displacements to improve productivity and
quality of life;

e Solutions for the rural world — enhancing the role of mobility of people and goods in
the rural world as a lever for development policies;

e Construction and adaptation of infrastructure — increasing transport infrastructure's
resilience to natural hazards;
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e Regulatory and financial tools — creating suitable conditions to support sustainable and
fair mobility;

e Road safety — increasing road safety as a lever for sustainable and low-carbon mobility
and as a social lever.

In line with the National Roadmap, Rabat has recently put in place several measures to support
sustainable mobility, although these are not part of specific urban health policy.

The city adopted the Municipal Action Plan for the period 2018-2023, which includes a
strategic axis devoted to urban mobility, namely Axis No 3: Rabat as a balanced and modern
urban mobility space. The latter aims to:

e Improve the quality of urban transport and ensure the link between transport modes;

e Improve the quality of street furniture;

e Improve signage and make urban mobility safer;

Rabat has also invested in a modern tramway system, operated by the company Rabat-Salé
Tramway (STRS), that connects the capital with the nearby city of Salé, connecting several
important locations in both cities. The length of the tram network is approximately 19.5
kilometres (with 31 stations) and is served by a fleet of modern, air-conditioned vehicles
operating on a regular schedule throughout the day. The system helps to reduce traffic
congestion and improve air quality in the city. According to ALSTOM company, over 10% of
residents within the tramway's perimeter of influence in Rabat use it to go to work or school,
while in Salé it is used for work and education-related trips by 25% and 33% of inhabitants
respectively in the served areas. Finally, the tramway seems to be a competitive alternative to
the car, considering that about 49% of tram users in Rabat also have their own vehicle.

It should be noted that in 2022, the tram transported about 150 000 passengers per day, with a
flow characterised mainly by daily and recurring home-work and home-study trips. In addition,
by joining both shores, the tram strengthened social cohesion between the inhabitants of Salé
and Rabat.

As concerns pedestrians, in some parts of the city pedestrianisation measures have been
implemented in order to exclude motorised traffic and create a safer and more enjoyable space.

In addition to the above, in order to address the challenges generated by population growth and
the increase in the number of journeys, STRS is developing a Sustainable Urban Mobility Plan
for Rabat-Salé-Skhirat-Témara (PMUD) 2021-2035. This agglomeration is the second
metropolitan area of the country, with a population expected to increase by about 27% to 2040
(reaching 3 million inhabitants) and journeys up by 52% in the same period.
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The PMUD should deploy a transport organisation scheme over a period of 15 years for the
metropolitan area. According to the information available so far, potential lines of action could
be constituted by:

e Working on the governance of inter-modality;

e Unifying the tram and bus networks;

e Building an urban cable car over the Bouregreg from Chellah;

e Professionalising the "khtafa" (informal transport), in the form of cars or three-wheelers;

e Pursuing the dynamic towards a light conurbation Rabat-Salé-Témara-Skhirat.

Furthermore, the PMUD should support the development of soft/active modes of transport such
as cycling and walking.

Aware of the importance of inclusive and sustainable transport, in 2018 officials put in place a
new type of cycle-taxi also began encouraging the purchase of electric vehicles by setting up a
large network of electric charging stations in several axes of the city.

With regard to urban health, a health plan for 2025 has been developed and implemented since
2018 by the Ministry of Health, in a framework of consultation with stakeholders within the
public health ecosystem and based on three pillars divided into 25 axes and 125 measures.

The first pillar relates to the organisation and development of the provision of care with the aim
of improving access to health services. The second pillar is dedicated to strengthening national
health and disease control programmes. Finally, the last pillar concerns the development of
governance of the health sector and the rationalisation of the use of resources.

It also highlighted the main advances made by the sector, supported by significant figures and
indices, particularly in terms of the control and management of chronic diseases, the increase
in the number of beds in hospitals and the improvement of access to services provided by public
hospitals.

(b) TUNIS

The Tunisian Ministry of Health, in cooperation with the WHO, has developed from 2012
onwards national health programmes which, although not referring specifically to transport
policies, nevertheless focus on issues that can also be improved through sustainable urban
mobility measures.

In particular, these programmes define the following objectives:

e Improving access to healthcare services and their quality, particularly for underserved
populations;
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e Promoting healthy lifestyles through public health campaigns that encourage physical
activity, healthy eating, and smoking cessation;

e Enhancing environmental health, including reducing air pollution and ensuring access
to safe drinking water;

e Strengthening disease surveillance and response to detect and respond to outbreaks of
infectious diseases;

e Improving health infrastructure including hospitals, clinics, and health centres, to
improve the delivery of healthcare services.

In this respect, more sustainable mobility systems can contribute from different angles, such as:

e Reducing air pollution caused by vehicle emissions;

e Promoting active transportation (cycling and walking) and related physical activity, thus
preventing chronic diseases such as obesity and heart diseases;

e Improving road safety for all road users and reduction of the related human costs;

e Increasing access to healthcare for vulnerable categories of the population who may not
have access to private vehicles;

e Promoting social inclusion by providing affordable and accessible options for people
who may not be able to afford private vehicles.

The above-mentioned objectives defined by national health programmes should therefore
inform the development of regional and local sustainable mobility policies aimed at improving
health conditions in urban areas.

In this context, the city of Tunis has developed some interesting measures that, despite not being
directly linked to the wider scheme presented above, still serve as a valuable example to be
presented.

The capital city of Tunis has about 1 million inhabitants and a territory of about 104 sq. km. Its
metropolitan area (2 668 sq. km), i.e. Greater Tunis, encompasses four governorates, namely
Tunis, Ariana, Ben Arous and Manouba, accounting for more than 23% of the national
population.

Like many other cities in the Mediterranean area, Tunis faces mobility issues such as traffic
congestion, air pollution and limited access to public transportation. These issues have a direct
impact on air quality: according to the World Health Organisation (WHO), the annual average
concentration of PM2.5 (fine particulate matter that can penetrate the respiratory tract) in Tunis
is around 29 micrograms per cubic metre, which by far exceeds the WHO air quality guideline
of 10 micrograms per cubic metre.
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To address these mobility challenges, in recent years Tunis has implemented several initiatives
that contribute to a more sustainable mobility system. One of the most significant ones is the
expansion of the Tunis Light Metro system, also known as the Tunis metro, which is a modern,
high-capacity rail network that serves the city and its suburbs. The Tunis Light Metro system
is designed to provide fast, reliable and affordable transportation for residents and visitors,
while also reducing traffic congestion and air pollution.

Tunis has also been investing in cycling infrastructure. In particular, in 2019 the Tunisian
government announced a plan to develop 1 000 km of cycle paths across the country by 2021,
including in the capital city. However, at the moment the network of cycle paths in Tunis is still
rather limited, with an extension of around 8 km. Bike racks were also installed in public areas
of Tunis and several public bike-sharing schemes launched.

The city has also encouraged the use of electric vehicles by installing charging stations in
various locations across the territory.

Tunis has also prioritised pedestrian-friendly infrastructure by implementing walkways, bridges
and pedestrian crossings, in order to increase the overall safety conditions of pedestrians, which
constitute a vulnerable road user category. Car-pooling initiatives have also been launched to
encourage residents to share journeys, thereby reducing the number of cars on the road and the
associated emissions.

Current and future sustainable mobility investments in Tunis are framed within the National
Policy of Urban Mobility (Politique Nationale de Mobilité Urbaine — PNMU). The PNMU
aims to find solutions to constraints in urban areas such as deteriorating infrastructure,
continuous traffic congestion, insufficient public transport coverage and low levels of user
safety. The Tunisian PNMU includes the development of an action plan for the period 2019-
2025 oriented around the achievement of seven strategic objectives:

e Develop a more low-carbon urban mobility;

e Improving urban accessibility for all;

e Improve road safety in urban areas;

e Support the ongoing decentralisation in the urban mobility sector through creation of
local administrative entities;

e Strengthen and sustain financing for sustainable urban mobility;

e Strengthen capacities and governance tools in the field of urban mobility;

e (lean up, reform and improve public transport.

As part of the implementation of the PNMU, Tunisia is counting on the establishment of a
metropolitan authority to regulate urban mobility in the Greater Tunis area.
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In addition to the above, the project 4’'SIMA Tunis: Strategic planning and multilevel
governance for a resilient metropolitan city (2020-2024), funded by the European Commission,
aims to promote integrated urban development while contributing to several Sustainable
Development Goals, in particular SDG No 11 (sustainable cities). This project also marked the
beginning of the City of Tunis Strategy (SdVT), an under development strategic plan that,
through a wide stakeholder engagement, focuses on environment protection and citizens' well-
being, including the sustainable management of mobility. In particular, according to the
document defining the strategic framework (released in November 2022), actions should be
focused on:

e Organisation of metropolitan transport and mobility meetings addressing several aspects
such as: passenger transport/collective transport, urban logistics, parking; soft mobility,
inter-modality, articulation with urban functions, dependence on mobility, comfort,
cost, carbon footprint;

e A metropolitan programme for the promotion of soft mobility;

e Peripheral metropolitan mobility corridors;

e A sustainable mobility project in the central axis.

7/7



