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PRESENTATION GENERALE ET SYNTHESE

Décembre 2003




1 / La démarche mise en ceuvre pour constr uire le projet de PDU

Le principe de I'élaboration du PDU a été décidé 185 Novembre 199par la ville de Fort-de-France, suite a la loi sur
l'air et l'utilisation rationnelle de I'énergie dB0 Décembre 1996. L'organisation pour conduireecefiération a été
arrétée fin 1998. Le dispositif mis en place al€®uivant ;

Un Comité de Pilotage, composé de représentaritEtag de la Région, du Département et des comsdiee
Fort-de-France, du Lamentin, de Schoelcher et det-3aseph, pour fixer les orientations et validies
différentes étapes,

Un Comité Technique de suivi composé de représenties différentes institutions précitées auxgaella
été ajouté des représentants de la CCIM et de I'AMIU

La maitrise d’'ouvrage étant assurée par la villEakt-de-France.

L'étude ayant abouti au présent projet de PDU, s’@sléroulée en 4 étapes :

Le diagnostic de la situation de I'agglomératioét@ réalisé de Juin a Décembre 1999 (en absencquite
ménages déplacements). Il a été présenté aux Gomééhnique et de Pilotage, ainsi qu’aux diverses
municipalités.

Trois scénarios contrastés ont été construits mpeacés entre eux. Sur la base du choix du scéoptimal
(effectué par le Comité de Pilotage), un premiejgirde PDU a été présenté en Octobre 2000. Lesrogmas
de I'ensemble des partenaires ont été recueilbes pxamen.

La fin de 'année 2000 a été marquée par plusigérsents importants pour I'évolution du PDU :
La création de la CACEM, qui devient le Maitre di@age de I'élaboration du PDU,
La publication de la loi SRU, qui introduit de neawx objectifs pour les PDU,

La disponibilité des résultats de I'enquéte ménagalsée de Novembre 1999 a Février 2000 (pour la
partie travail de terrain), qui a permis d’affirertains aspects du PDU.

En Février 2001, le Conseil Communautaire de la EWCa décidé de réaliser des études complémentaires
nécessaires a l'actualisation du projet d’Octob@®® du PDU. Plusieurs séances de travail du Comité
Technique ont eu lieu pour finaliser, en Décembd@12 le cahier des charges qui a été approuvéepar |
Conseil Communautaire I€ Février 2002. Le dossier de demande de subvepti&senté pour financer cette
opération ayant été réputé complet au 16 Juin 288Z&tudes ont été réalisées de Juillet a Ocna.

Le Conseil Communautaire de la CACEM a arrété le pojet de PDU par délibération du 06 Décembre 2002.
L’avis des personnes publiques a été recueillijista fin du mois de Mars 2003.
L’enquéte publique a été réalisée du 28 Avril aw0i® 2003 conformément aux lois et réglements.
La commission d’enquéte a remis ses conclusiot8 l#uillet 2003.
L'examen de I'ensemble des avis formulés, ainsidpgeconclusions de la commission d’enquéte publani

été réalisés par le Comité Technique du PDU le tlle€ll Septembre 2003, celui-ci a formulé des
propositions d’amendements.

(2]

Le Comité de Pilotage du PDU s’est prononcé favorédment le 12 novembre 2003 sur lg
amendements proposés par le Comité Technique ; qugles observations ont été formulées €
prises en compte dans le présent projet qui aé&soumis au Conseil Communautaire du 1
décembre 2003 pour approbation.

NH

Le PDU approuvé sera exécuté sur une durée de qamans. Il pourra étre révisé tous les cing ans cfmrmément
aux lois et réglements.
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2 / Le PDU de la CACEM : le PDU de I'in tercommunalité en marche

Durant les deux années qui séparent la rédaction didiagnostic initial de la remise du projet définitf, la création de
la CACEM, les premiéres décisions prises par ceitevelle collectivité, et les décisions prises emmun dans le cadre
du Syndicat Mixte chargé de I'étude du TCSt permis d’engager la résolution de plusieurs deslifficultés
essentielles mises en évidence par le diagnostic :

La définition, la mise en place et I'animation d'wéritable Plan de Déplacements Urbains ne pouvent
s'effectuer qu’a travers une démarche intercomnauapérationnelle

la création de la CACEM, et la structuration en code ses services répondent a cette
nécessiteé

La définition d'une stratégie de déplacements deuterritoire de la CACEM ne pouvait se réalisefequ
cohérence avec une stratégie globale des déplatemméachelle de la Martinique toute entiére :

la création du Syndicat Mixte d’Etudes du TCSHestprojets en cours d’élaboration
par I'Etat et les collectivités concernées, conieibt a avancer vers cette cohérence
globale.

L'amélioration durable de la part de déplacements gourront assurer les Transports en Commun dans
I'agglomération, dépend largement d’une maitrisgee du développement de I'urbanisation :

I'obligation faite par la loi SRU d’établir & I'éatlle de la communauté et des communes
concernées, des documents d’'urbanisme cohéren@T®CPLU) avec le PDU, devrait
favoriser la recherche de cette maitrise de I'urisation.

La possibilité de dégager des sources de finandeommsistantes pour la mise en ceuvre du PDU, et
particulierement pour le développement des Trantsgoollectifs était 'une des conditions indispdrisa a la
mise en ceuvre réelle des projets :

La dotation de 3 % du FIRT a la CACEM et la misgkate du Versement Transport a
I'’échelle de la communauté, constituent une avaes8entielle dans cette direction.

Mais si les bases essentielles de l'intercommunalides déplacements sont maintenant réellelgs actions concrétes
du PDU devronfaire passer progressivement dans les faits, le fotionnement du territoire :

L’amélioration du maillage du réseau viaire comnmuiage est une étape importante pour faciliterldgésons
directes entre les quartiers, et désengorger téter et les voiries qui convergent vers lui,

La définition et la mise en place d’'un nouveau aésde Transports Collectifs hiérarchisé sur I'eridendes
qguatre communes est une étape indispensable, Esurea une desserte publique de I'ensemble de la
communauté,

La mise en place de nouvelles pratiques d'urbanisafavorisant les solutions de déplacements eotiés
avec le bon fonctionnement de I'agglomération, sgitera un important travail d’harmonisation destigues
actuelles, et de définition globale d’un projetiterial d’ensemble.

L’évolution de la profession de transporteur aweaiv de I'agglomération est I'une des conditionemsslles
de la réussite du PDU pour les Transports Colkectif
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Dans ce contexte, le Plan de Déplacements Urbaine th CACEM se doit d’inclure dans son
programme :

non seulement les actions « classiquediées a la mise en ceuvre pratique de la politdgeléplacements
adoptée (investissements, transformation d’'unéepdg I'espace public, modifications de certairegles de
fonctionnemen(stationnement, livraisons., 3daptation de certains outils de gestion desadépients...),

mais également des actions plus « larges » et pkasransversales »telles que l'incitation a faire préciser
certains principes nouveaux d'urbanisme, le déymaopent de la problématique de coordination avec les
territoires voisins et les collectivités départetaémet régionale...

5%

Les actions retenues dans le présent projet inaat donc largement le souci de favoriser I
mise en place effective de I'intercommunalité, qua vocation d’assurer une solidarité entre les
communes membres, et une évolution durable des catidns de déplacements en Martinique
et plus particulierement dans I'agglomération du Catre.

Les propositions ont été hiérarchisées selon tropgeriodes :
le court terme (dans les cing ans),
le moyen terme (dans les dix ans), et
le long terme (dans les quinze ans).

L'instant de référence étant la date d’enregistremet en préfecture du PDU approuvé par le

conseil communautaire , étant entendu que certainesctions du court terme (incontournables
et urgentes), ont déja fait I'objet d’'un début de ommencement.
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3 / Le contexte institutionnel concernant les transports publics sur
le territoire de la CACEM

La CACEM est I'Autorité Organisatrice des Transports Urbains sur I'ensemble des quatre
communes de I'agglomération. Son intervention dir@oncerne le transport terrestre et la mise en
place des infrastructures maritimes et fluviales.

Le Département, Autorité organisatrice des transpais non urbains de personnespourra
continuer a organiser les transports non urbainpateonnes pénétrant dans le périmetre de la
CACEM, en étroite liaison avec cette derniére.

Les liaisons maritimesnécessaires dans la baie de Fort-de-France segartisées en liaison avec
la CACEM par I'Autorité désignée (attente du tebégislatif réglementaire).

Pour la réalisation du TCSP de la Martiniqueet conformément aux orientations politiques de la
Région, du Département et de la CACEM et compta tas contraintes fixées par la commission
européenne pour le dépot du dossier GPE, Bestndicat mixte du TCSPqui coordonnera I'étude,
la réalisation et I'exploitation de la ligne de TR®ntre LE LAMENTIN etFORT-DE-FRANCE;
ceci par délégation de la CACEM et du Département.

La CACEM, le Département, la Région articuleront leurs politiques de déplacements dans
I'objectif d’'une cohésion pour I'usager se déplacarsur 'ensemble de la Martinique
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4/ Les points forts du diagnostic structurent

les actions retenues pour le PDU

La mobilit¢é des Foyalais est plus faible que celldes autres urbains et cette

faiblesse provient trés nettement d’un usage phigdl qu'ailleurs de la marche a pied,

La part occupée par les Transports en Commun est ttement plus élevéegque dang
les autres agglomérations, et cela malgré une dffreervice qui est faible et trés
attractive.

Mais comme ailleurs :
le role des Transports en Commun régresse,
au profit de I'utilisation des voitures particul ieres.

*

Les embouteillages sont systématiquesur toutes les catégories de voies
circulation,

La saturation des places de stationnement enttgimeahissement des trottoirs pa
les voituresen situation irréguliere, etn inconfort extréme pour les piétons auss
bien en centres villes que sur les routes étreitesal balisées.

Les nuisances de toutes natures sont importantes
(bruit, pollution atmosphérique, accidents, temps p erdu).
elles augmentent de fagcon constante et vont deve  nir insoutenables.

eu

de
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Point 1 / La nécessité d'une attitude préventive face au  x difficultés de déplacements

Les conditions de déplacements dans I'Aggloméralinentre de la Martinique sont difficiles pour
toute une série de raisons :

Des raisons physiques, liées a la configuration darritoire.

Celui-ci, constitué en grande partie de zonesaceglentées, organisées en une série d’axes de
vallées convergent toutes vers la bande littoralfyit assez naturellement une concentration
des flux de trafic sur une nombre limité d’axestiers.

La multiplication du nombre de trajets en forme«dd » pour relier entre eux deux quartiers
situés dans des vallées (ou sur des crétes) pesalEntraine un cumul de véhicules sur I'axe
littoral, déja fortement chargé du fait de I'urkeation qui s’est concentrée tout au long de son
emprise.

De fréquents déseéquilibres entre la capacité desivies et les flux générés par les poles
gu’elles desservent.

La construction de lotissements ne s’est pas tosijaacompagnée de I'adaptation des voiries
anciennes au bord desquelles les constructions étdnt réalisées... Certaines activités
economiques se sont développées sur des terramdifficilement desservis par le réseau
viaire. De plus, il arrive souvent que I'activitélibrde partiellement sur la voirie, déja trés peu
adaptée au trafic qu’elle doit supporter.

L’environnement de la profession de transporteur enMartinique qui rend difficile la
mise en ceuvre d’'un vrai service public.

Un mitage important du territoire de la plupart des communes complique toute la
problématique des déplacements.

La dispersion des habitations allonge les tempisagjiets en direction d'un pdle de services ou
d’activités. De plus, elle rend tres difficile laesberte par un mode collectif (la clientéle
utilisant les autobus étant trop faible pour petreain équilibre économique de la desserte), ce
qui oblige les habitants & multiplier le nombrevdé@ures dans chaque foyer, et contribue donc
a engorger encore plus le réseau viaire.

Les facilités existantes de stationnement a proximd du lieu de travail incitent chacun a
utiliser sa voiture, méme lorsqu’un mode collectifexiste pour assurer le trajet depuis le
domicile.

Qu'il s’agisse de places de parking mises a disipossur le lieu de travail, ou de la possibilité
de stationner gratuitement en ville (méme en sdoad’infraction, s’il n'y a pas de
verbalisation), ces facilités se traduisent paragoroissement régulier du trafic sur les axes
principaux en heures de pointe, et par un envahsseperpétuel de I'espace public par les
voitures en stationnement.
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S’il est difficile de transformer les caractéristgp physiques du territoire, s’il convient de déféet
de mettre en ceuvre des mesures permettant derfaux fonctionner I'agglomération telle qu’elle
est actuellementi] est aussi nécessaire de définir et d’appliqueré&s maintenant, des mesures
préventives visant a améliorer la situation a longerme.

Ces mesures préventives sont majoritairement grimtélans la politique d’'urbanisme appliquée au
territoire de la CACEM :

Définir des regles permettant de contréler I'impéion des divers équipements et des
logements, en fonction des leurs conditions deattesgpar la voirie et/ou par les Transports
Collectifs,

Favoriser I'implantation de l'urbanisation dans Isscteurs pouvant effectivement étre
desservis, et définir des normes minimales permeitie favoriser la desserte par les
Transports en Commun des lotissements et des gnsantbuveaux,

Définir des normes de places de stationnement térd de rendre I'usage de la voiture
particuliere trop simple en direction des sectelorst I'accés viaire est sature...,

Prévoir au niveau de I'équipement des quartiermddle, comme au niveau de la création
de chaque nouvelle voirie, des conditions de cordbide sécurité satisfaisantes pour les
piétons et les deux roues, de maniére a incitee utilisation accrue de ces modes de
déplacements, en lieu et place de la voiture,

Faire évoluer les conditions de fonctionnement ttassports de marchandises et en
particulier les pratiques concernant les livraisdass les quartiers sensibles de la ville, afin
de libérer des possibilités nouvelles pour lesesutitilisations de la voirie.

Les autres mesures générales ne sont pas liaabariisme, mais concernent également le besoin de
travailler en profondeur et de maniéere durabld’éuplution du comportement de chacun en matiére
de déplacements :

Il est essentiel de mettre en place une stratdgiapnuelle de communication, visant a
présenter le PDU et ses objectifs, puis a inciégulierement les Martiniquais a modifier
leurs comportements en matiere de déplacements.

Il est également essentiel de prévoir I'évolutiatguliere du PDU, en fonction de

I'évolution de la ville : la constitution d'un ohs&toire des déplacements, et la mise en
place de procédures de suivi et d’adaptation du B&\ nécessaires dans cet objectif.
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L’ensemble des attitudes et actions préventivesedgpe constituent une premiére série d’actions du
PDU, regroupées sous la rubriqueLa politique de la Ville et les regles d’'urbanismapplicables
au territoire de la CACEM ».

Ces actions sont décrites dans les fiches suivantes

F1/ Traduire les objectifs PDU en principes d'urbarésnmtégrables dans le SCOT et les PLU

F2/ Traduire les objectifs PDU en normes méthodologggpour I'élaboration et I'évaluation des
nouveaux projets

F3/ Mise en place de centres logistiques urbains

F4/ Améliorer le fonctionnement des livraisons et delevements dans les centres villes
F5/ Dispositions en faveur des vélos

F6/ Amélioration de la sécurité des déplacements

F7 / Construire un Plan de Communication pluriannueles®DU

F8/ Mise en place d'un Observatoire des Déplacements
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Point 2 / Le développement du réle joué par les Transpo rts Collectifs nécessite la mise en
place d'un réseau attractif, hiérarchisé et perform ant, a lintérieur de
'agglomération et dans ses relations avec I'extéri eur.

L’envahissement de I'espace public par les voitemestationnement, et I'engorgement des axes de
circulation ne peuvent étre enrayés que par unurscaccru aux Transports Collectifs. Ce
changement de comportement est également indidgersaur limiter les nuisances générées par le
trafic automobile en matiere de qualité de I'ag ltuit et d’accidents de personnes.

Pour atteindre ces objectifs, la CACEM doit constret faire fonctionner un systéme de Transport
Public qui réponde aux critéres suivants :

Proposer dans chaque quartier, et sur chaque relain interquartiers, un niveau d’offre
adaptéaux besoins de la population concernée :
Le réseau proposé par la CACEM doit couvrir I'enbéam du territoire
communautaire, il doit étre hiérarchisé en fonctam I'intensité et de la nature des
besoins de déplacements.

Les conditions de trajets effectuées avec les Trgmwts Collectifs doivent étre

« concurrentielles »par rapport aux conditions de trajets en voitaeiguliere :
Les véhicules de Transports en Commun doivent ibé@mnéfl'itinéraires protégés
pour effectuer des parcours rapides, ils doiverg @ssez nombreux pour limiter les
temps d’attente, et étre suffisamment confortalpear étre acceptés par les
personnes pouvant disposer d’'une voiture.

L'utilisation des Transports Publics doit étre simde et fiable pour tous a l'intérieur de la

Communauté, mais également pour les trajets d’'@esaavec des communes extérieures :
Les conditions de correspondances entre les lignegseau de la CACEM, comme
avec les lignes interurbaines routieres ou marisnde@ivent étre simples aussi bien
en termes physiques (aménagement des points dgehahoraires coordonnés),
gu’en termes tarifaires.

L’évolution de la profession de transporteur :
L’exploitation du réseau de Transport Public urbale la CACEM nécessite une
adaptation du corps des transporteurs locaux (fdrams, aide au départ a la
retraite et a la cessation d’activité pour ceux udésirent...).

L’ensemble des actions prévues pour doter la CAC&WNhe offre de Transports Collectifs
répondant a ces conditions, constitue une secoade d'actions du PDU regroupées sous la
rubrique :« Construire un réseau urbain de Transports Collgstperformant et coordonné avec
I'offre interurbaine ». Ces actions sont décrites dans les fiches suivantes

F9/ Unification et hiérarchisation de la desserte een$port en Commun a l'intérieur de la CACEM
F10 / Un réseau de Sites Propres bus (réseau prindipsgdeaux complémentaires)

F11 / Les navettes « Périphérie / Centre Ville »

F12 / Les navettes maritimes

F13 / Coordination entre T.C. Urbains et T.C. Interunisai

F14 / Principes de tarification des Transports Collsctif

F15 / Proposer une information performante sur le famtement des Transports Collectifs

F16 / Mesures d’accompagnement pour I'évolution de tdgssion de transporteur

F17 / La construction du dépét du réseau urbain de patsen Commun
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Point 3 / Compléter et améliorer le réseau de voirie et les conditions de sa gestion

Le réseau de voirie de la Communauté doit étre &oik complété et amélioré pour faciliter
I'écoulement du trafic. Il doit aussi étre modifiéns certaines de ses conditions de fonctionnement,
afin de faciliter le fonctionnement des Transpd@sllectifs, et de sécuriser les déplacements
effectués a pied ou en deux roues.

La structure géographique de I'agglomération obligedans de nombreux cas, les véhicules
effectuant des trajets interquartiess rejoindre I'axe littoral, pour accéder a la voirie
desservant leur quartier de destination. Cetteatsiin allonge inutilement les temps de
parcours et engorge encore davantage un axe défasye.
La réalisation d’'une voie de liaison et d’'un centaaombre de courts trongons de
voirie nouvelle, et le réaménagement de certaimgerdires existants permettra
d’établir des liaisons directes entre les quartietsle développement des hauts de
'agglomération.

Actuellement, toutes les fonctions sont mélangéesrda voirie, tous les utilisateurs sont en
concurrence pour l'utilisation d’'un espace publaptrare.
La mise en place de nouvelles regles de partagdadeoirie, matérialisées
physiquement, afin de protéger efficacement lesesadternatifs, et les personnes
se déplacant difficilement, de toute invasion de part de la voiture est
indispensable.

Une partie de la voirie est équipée de dispositisophistiqués de gestion du traficqui sont
sous-utilisés et nassurent pas leur mission ddification et de sécurisation du trafic.
La remise en fonction des équipements existant$ingestissement dans un
complément d’équipement, permettront une amélimnagienérale des conditions de
circulation, dans le cadre de la stratégie générdéfinie, de répartition entre la
voiture particuliére et les autres modes.

L’ensemble des actions prévues pour optimiser kdopnances de la voirie et améliorer les
conditions de circulation des divers modes corestitne troisieme série d'actions du PDU regroupées
sous la rubrique« Améliorer et gérer les performances offertes paréseau viaire ».

Ces actions sont décrites dans les fiches suivantes
F18/ Hiérarchiser la voirie - Définir le réseau de i®@icommunautaire
F19/ Réalisation de liaisons routieres interquartiers

F20/ Requalification des entrées de villes et des @pide quartiers, dans le cadre des aménagements
de Sites Propres

F21/ Disposer d'outils de gestion des flux de circolati
F22a/ Réorganisation du partage de la voirie et desllgitions au centre de Fort-de-France
F22b/ Réorganisation du partage de la voirie et desilgitions au centre du Lamentin

F22c/ Réorganisation du partage de la voirie et desilgtions au centre de Schoelcher, de St Joseph
et des quartiers

F23/ Aménager la pénétrante Est, pour permettre leF8dpre sur le Bd Bishop

F24 / Prise en compte des Personnes a Mobilité Réduite
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Point 4 / Savoir utiliser la politiqgue de stationnement comme levier du transfert modal

Le stationnement est un levier fondamental pourifievdes comportements de déplacements dans
de nombreux secteurs de I'agglomération, favoteséransfert modal vers des modes alternatifs a la
voiture, et améliorer les conditions de vie daveid quartiers.

L’interdiction réelle (c’est-a-dire respectée) du gtionnement sur les espaces piétordes
centres villes est un point essentiel, pour am&lites conditions des piétons d’'une maniere
générale, et des personnes ayant des difficulsésd@placer plus particulierement. Il en est de
méme de linterdiction de stationnement sur lesdidés de certaines routes particulierement
étroites et fréquentées.
La définition d’une stratégie de reconquéte dedase piétons doit s’accompagner,
au niveau de sa mise en ceuvre, par la mise en glgatématique de protections
physiques protégeant effectivement cet espacenpiéto

La tarification du stationnement est également un outil important, pour filtresétectionner
les voitures acceptées dans un secteur donnéneticio des vocations principales de chaque
secteur :
Limiter le nombre de places gratuites permet dtieicies actifs a utiliser un autre
mode de transport pour venir travailler, introduin@e limite maximale assez courte,
pour le stationnement autorisé payant, permet d@ite le nombre de personnes
venant stationner dans le secteur pour des achatsdémarches, etc...

L’ensemble des actions relatives a I'utilisation stationnement pour améliorer le fonctionnement
d’ensemble des conditions de déplacements, coastitune quatrieme série d'actions du PDU
regroupée sous la rubrique La politique du stationnement, au service de laipque de la ville ».

Ces actions sont décrites dans les fiches suivantes
F25 / Réorganisation de I'offre de stationnement darcelgre de Fort-de-France

F26 / Tarification du stationnement dans le centre de-&e-France

F27 / Contrdle du stationnement dans le centre de FsFrdnce

F28 / Recueil de données sur le stationnement danefdses villes de Fort-de-France et du Lamentin
F29 / Définir une stratégie cohérente d'implantation pékes d’échanges

F30 / Organisation du stationnement sur les trongonanisis des grands axes de circulation

F31 / Prise en compte du stationnement dans les PLU

F32/ Mise en place d’'une fourriere communautaire
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Point5 / Dans un certain nombre de domaines, la mise en oceuvre d’actions cohérentes
avec les objectifs du PDU, nécessite la réalisation d’études complémentaires, qui
constituent en elles-mémes une partie des actions i nscrites au PDU.

En effet, et a titre d’exemple, s’il est aujourd’possible de définir les principes a adopter

pour mettre en place une politique de stationnementelle dans le centre ville de Fort-de-

France ou du Lamentin, la connaissance du fonctiolemt actuel des places actuellement
utilisées, n’'est pas suffisamment détaillée poumettre de localiser avec suffisamment de

précision les places a supprimer, celles a rendyarges et celles a conserver gratuites. Une
étude complémentaire précise est donc nécessaigeaiére étape de la nouvelle politique

de stationnement.

De méme, et c’est un autre exemple important, faitién, le choix et la formulation des
nouvelles regles d'urbanisme gu’il est souhaitatigppliquer au sein de la CACEM, ne
peuvent étre effectués actuellement. Cette damitiécessite une réflexion et une concertation
importantes, réalisées avec les représentants akestdes parties prenantes de chaque
commune : d’'ou la nécessité d'étudier et de comstren premiere étape une « Charte de
I'urbanisme » cohérente avec les options du PDU...

Pour le transport de marchandises, non seulemsrétddes complémentaires sont nécessaires,
mais aussi un recueil de données et des expérititersaont indispensables.

L’ensemble des études complémentaires nécessaitgsppiciser le détail de certaines actions du

~

PDU, est regroupé sous la rubriqudes études complémentaires a réaliser dans lereadl
PDU ».

Leurs planifications n’apparaissent pas formellentams les tableaux suivantes mais il faut retenir
gu’elles devront toutes étre réalisées dans letdeame avec une définition plus précise de leur
contenu opérationnel :

F33 / Plan de Circulation de Fort-de-France et du Lament

F34 / Etude de restructuration du réseau TC au niveamn@mautaire

F35 / Etudes de Tarification des TC (interne et aveadrigerurbains)

F36 / Impact énergétique et environnemental du syst@neadsport de I'agglomération
F37 / Etude du développement de solutions alternat{easburants et modes alternatifs).
F38 / La Charte des Opérations d'Urbanisme

F39 / Le Compte Transport de I’Agglomération

F40 / Compréhension et quantification des filiéres dérithistion et d’enlévement de marchandises
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5 / Phasage et col(t des actions retenues po ur le PDU

Le phasage de mise en ceuvde I'ensemble des actions du PDU, établi theméhgane, est illustré
dans les tableaux suivants.

Lecture et interprétation des tableaux :

L'indication"E" identifie une phase d'étude, interne a l'acticogéée, mais qui est indispensable & la réalisation
de l'action elle-méme.

L'échéance est indiquée en horizontale par anageartie grisée correspond a la période d’exécution

Les actions colorées en rouge sont les actionglies urgentes a mener prioritairement dés les @msnmois
d’application du PDU. A la fin de chaque tableas, faisons principales de I'urgence sont rappelées.

LES ACTIONS DU THEME ANNEES

Politique de la Ville, Urbanisme 314|567 8| 9| 10 11p 12 13 14 15

1 Objectifs PDU = principes
pour SCOT et PLU

2 Objectifs PDU = normes|
pour nouveaux projets

3 Mise en place d’EspacesE E
Logistiques Urbains

4 Ameéliorer livraisons en CV E

5 Dispositions en faveur des
Vélos

6 Améliorer la sécurité des
déplacements.

7 Plan pluriannuel de
Communication

8 Observatoire de
Déplacements

Les actions prioritaires sur ce théme

Les actions n°l et 2 doivent impérativement étradisées trés rapidement, car une partie importdete
conclusions décidées devront pouvoir étre intégdses les PLU, qui vont étre révisés trés procnagm.
Ces actions doivent donc étre menées avant.

Pour l'action n°3, il est indispensable d’examirtegs rapidement la possibilité d'implanter un centr
logistique sur I'un des terrains encore disponildass I'enceinte portuaire de la Pointe des Grigda
réflexion n’a pas lieu trés vite, 'opportunité ristera plus.
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LES ACTIONS DU THEME

Réseau Urbain Transport Collectif

9 Unification, hiérarchisation

10 Réseau de Sites Propres

11 Navette Dillon / Centre Ville

12 Navettes Maritimes

13 Coordination TCU / TCI

14 Tarification des TC

15 Information sur les TC

16 Evolution profession

17 Construction Dépét TCU

Les actions prioritaires sur ce theme

L'action n°10 doit commencer immédiatement par énele de faisabilité sommaire des différents itivés
inclus dans le PDU, afin de définir les empriseseséaires et de proposer les mesures a inscrisdeapPLU
pour protéger des emprises. Selon les cas, il agpermettre en particulier, soit de définir des eses
réservées, soit d'imposer des contraintes d’aligamem
L’action n°16 doit étre engagée trés rapidement@miere a accompagner les premieres évolutions qui
devront avoir lieu pour la mise en place d’un résda transport urbain communautaire, qui remplatEsa
divers dispositifs existants actuellement.
S'agissant d’'une évolution concernant I'activitétdete une profession, il est important de 'amossez tot
pour qu’elle puisse se dérouler dans de bonnestem s

LES ACTIONS DU THEME ANNEES

Le réseau de voiries 1 (2|3 |45 6|7 8| 9| 10 11 12 13 14 15

Hiérarchiser - Réseau
18 communautaire E |E
19 Liaisons routieres
Interquartiers

20 Requalification entrées villesg

21 Ouitils de gestion circulation | E

22 Réorganiser partage voirie

23 Pénétrante Est

24 Prise en compte PMR

Les actions prioritaires sur ce theme

L'action n°18 doit commencer immédiatement par énele de faisabilité sommaire des différents itivés
permettant ensuite d’'inscrire dans les documentbdhisme les emprises ou contraintes spécifiques.

LES ACTIONS DU THEME ANNEES

Stationnement

1 |2 15

Réorganiser Offre Centre

25 Ville de Fort-de-France

26 Tarification centre F-de-F
27 Contréle Centre de F-de-F
28 Recueil données stationn.
29 Stratégie Pbles Echanges
30 Stat. sur voies routieres

31 Stationn. dans les PLU

32 Mise en place dune

Fourriere communautaire

Les actions prioritaires sur ce théme

L'action n°27 doit étre engagée tres rapidementjlc@agit d’'un changement de comportement quadeng
a obtenir, et qui devra aller en augmentant régaii@nt avec la mise en place successive des dverse
mesures du PDU.
L’action n°29 doit étre réalisée immédiatement deigre :
a ce que les choix a poser ne soient pas encoteants par trop de choix définitifs pris sur diger
projets,
a disposer encore de la possibilité d’intégrer dagsPLU et dans les Plans Masses des divers grojet
les réservations nécessaires, telles que I'étidaum définies.
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Le récapitulatif du colt des actions(hors études complémentaires spécifiques) est eseeme
par théeme dans les tableaux suivants, et sonttenggiroupés pour lI'ensemble du PDU.

A noter que :

Le récapitulatif ne prend en compte que les ingsstnents, et il s'agit d'une premiéere
estimation et non d'un chiffrage précis. Les codés fonctionnement annuels ont été
mentionnés pour les actions ou leur évaluation pibuawoir un sens aujourd'hui..., leur
nombre est limité.

Certains codts n'ont pas été chiffrés, car pougaobre extrémement varier en fonction des
réflexions qui sont encore nécessaires.

Les colts d'études n'apparaissent pas dans chableau. Une estimation globale est

donnée dans le tableau récapitulatif pour les étadeplémentaires.

Tous les colts sont exprimés en EWHOE.

LES ACTIONS DU THEME ECHEANCE
o . . Court Terme Moyen Terme |Long Terme Fonctionnement
Politique de la Ville, Urbanisme (La5ans) (6 210 ans) (11 a 15 ans) | Annuel
1 Objectifs PDU = principes| Dans procédure
pour SCOT et PLU SCOT
5 Objectifs PDU = normes| Dans procédure
pour nouveaux projets SCOT
M|s<_e en place _de Centreslso.000€ 100.000 €
Logistiques Urbains
Ameéliorer livraisons en CV | 50.000 €
D|§p05|t|0ns en faveur de 1.6 M€ 23 ME 100.000 €
Vélos
6 A[nellorer la sécurité des 300.000 € 300.000 €
déplacements
7 |Plan  pluriannuel —de| 555 500 ¢ 375.000 € 375.000 €
Communication
8 Ot’Jservat0|re deg 60.000 €
Déplacements
TOTAL Partiel 2,305 M€ 0,775 M€ 2,975 M€ 0,160 M€
LES ACTIONS DU THEME ECHEANCE
Réseau Urbain de Transporf Court Terme Moyen Terme | Long Terme Fonctionnement
Collectif (1a5 ans) (6 a2 10 ans) (11 a 15 ans) Annuel
9 Unification, hiérarchisation
10 Réseau de Sites Propres | 28 M€ 100 M€ 100 M€
11 Navettes «  périphérie 1,4a24Me (pour 0.9 Mé
Centre Ville FdeF la navette Dillon
entre Ville FdeF » uniquement )
12 Navettes Maritimes A définir aprés
études
13 Coordination TCU / TCI 100 M€
14 Tarification des TC
15 Information sur les TC 65.000 €
16 Evolution profession 7,5 M€
17 Construction Dépét TCU 5,5 M€
TOTAL Partiel 42,4 & 43,4 M€ | 200 M€ 100 M€ 0,95%
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LES ACTIONS DU THEME ECHEANCE
Le réseau de voiries Court Terme Moyen Terme Long Terme Fonctionnement
(La5ans) (6 2 10 ans) (11 a 15 ans) | Annuel

18 Hiérarchiser - . 60.000 €

Réseau communautaire
19 :_iaisons rputiéres 100 Me 100 Me

nterquartiers
20 Requalification entrées villes 153430 M€
21 Outils de gestion circulation | ??
22 Réorganiser partage voirie | 8,3 M€ 8,5 M€s
23 Pénétrante Est ?? ??
24 Prise en compte PMR
TOTAL Partiel 8,36 M€ 123,54 138,5 Mg 100 M€
LES ACTIONS DU THEME ECHEANCE
Stationnement Court Terme Moyen Terme | Long Terme Fonctionnement

(1a5 ans) (6 a2 10 ans) (11 a 15 ans) Annuel

o5 Réorganiser Offre Centre

Ville de Fort-de-France
26 Tarification centre F-de-F
27 Contr6le Centre de F-de-F 0,8 M€
28 Recueil données stationn. | ?? ?7? ??
29 Stratégie Pdles d’Echanges | 30000 €
30 Stat. Sur voies routieres 8412 M€ 8,5a13,5ME
31 Stationn. dans les PLU
32 | Mise en place Fourriére 1,25 M€
TOTAL Partiel 9,55a13,25M€ | 8,5a135ME 0,&M

RECAPITULATIF DES COUTS ESTIMES D'INVESTISSEMENT S

ECHEANCE
LES ACTIONS DU THEME Court Terme Moyen Terme Long Terme Fonctionnement
(La5ans) (6 210 ans) (11 a 15 ans) Annuel
Politique de la Ville, Urbanisme 2,305 M€ 0,775 M€ 2,975 M€ 0,16 M€
Réseau Urbain de Transport42,4a43,4 M€ 200 M€ 100 M€ 0,965 M€
Collectif
. . 8,36 M€ 123,5 a4 138,5 M€100 M€
Le réseau de voiries
. 9,55a1325M€ | 8,5a13,5ME 0,8 M€
Stationnement
Etudes Complémentaires 0.5 Mé 0.2 M€ 0.7 M€

Ces montants sont des estimations et supposepau@nariat financier ; ils ne peuvent étre congisi&comme des
engagements politiques de l'instance qui approenRDU.
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6 / Modalitéts de financement et de couverture des colts
d’exploitation des mesures du PDU

Préambule:
les estimations qui suivent ont été réalisées @mopnt pour le court terme (pour les cing ans). Pour
les autres échéances, elles pourront étre adaméeaction des évolutions.

6-1) — Dépenses prévisibles pour la politique des T ransports Urbains de la CACEM

A) Le fonctionnement

Actuellement, les dépenses de fonctionnement dassports urbains de l'agglomération se
répartissent comme suit :

Pour la commune de Fort-de-France seule :
Compensation financiére Transports UrbaiBs: M€ / an;

Compensation financiére pour le transport scol@éduction tarifaire de 40%) : 0,87
M€ / an.Compte tenu de l'orientation politique d’alignerscasagers (et étudiants, estimés a 6000)
sur les catégories d’usagers visés par l'articRdela loi SRU, on retiendih,09 M€/an.

L'article 123 de la loi SRU impose une réductioniféare de 50% pour certaines
catégories de voyageurs. Le colt de cette rédupton la collectivité est évaluéla
Mé€/an.

Autres dépenses diversed,53 M€ / an

Soit un montant total, pour la commune de Fort-de-France,8¢E2 M€ / anqui donne une
valeur moyenne d&6,4 € par habitant et par an(en prenant une population foyalaise de
94.000 habitants).

Pour les autres communes de la CACEM :

A défaut de données précises pour les trois aatwesnunes, nous avons retenu la valeur de
86,4 € / habitant (inspiré de la valeur pour FatFdance) et en considérant une répartition
uniforme du cadre socio-économique de I'aggloménatiétant entendu qu’il y a lieu d'y
structurer un réseau de transport urbain avec mo&rnl’extension de la réduction tarifaire en
conformité avec l'article 123 de la loi SRU.

Les trois autres communes ayant une population/dg8@ habitants, et partant de I'hypothése
précédente, on peut évaluer une prévision de dépess/0 M€ / anpour le fonctionnement.

Les dépenses de fonctionnement supplémentaireelles qu’elles sont estimées pour les
différentes actions sont de 0,53 M€ / an environ.

Les dépenses prévisibles de fonctionnement des tsgports urbains
s’éléveraient donc a 15,35 M€ / an.
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B) L'investissement

L’'estimation du financement des investissement®DW est de I'ordre de 13,6 M€/ an. Ce chiffre
ne prend pas en compte I'exhaustivité des étudéss acquisitions fonciéres, ni les déplacemeats d
réseaux qui seront nécessaires, c’est pourquog retenons en premiere approximation pluist
M€ / an.

Les dépenses prévisibles dinvestissement des traosts urbains
s’éléverait a 15 M€ / an.

C) Récapitulatif

Charges Financiarde la CACEM

Fonctionnement Investissement Total
15,35 €/ an 15 M€/ an 30,35 M€ /an

Dans ces conditions, les charges de la CACEM poassumer sa politique des transports
urbains, s’éleveraient donc a 30,35 M€ / an enviror{(fonctionnement et investissement
confondus).

6-2) Recettes prévisibles pour les transports urba  ins de la CACEM

Les différentes recettes possibles sont les swggant
A) Les subventions (Européenne, Etat, Collectiyjtés
B) L’autofinancement,
C) Les emprunts.

A) - Les subventions

Si I'on se référe aux pourcentages retenus actoelie dans le DOCUP 2000-2006, toutes les
subventions confondues (Europe, Etat, Région, Démpant) représentent 80 % des investissements.
Sachant que I'on ne pourra compter sur des sulmrenystématiques de I'ensemble des financeurs
sur toutes les opérations, et que I'Europe n’ingrvpas dans les acquisitions foncieres, on relgen
pourcentage de 50 % des investissements, soit untamode7,5 M€ / an (toutes subventions
confondues).
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B) — L'autofinancement

Il est assuré pour la CACEM :
par le Versement Transport,

par les 3 % du FIRT prévu dans la loi d'orientatipour I'outre mer (en vertu des
dispositions légales, ces recettes sont affectggiféremment en fonctionnement ou en
investissement),

par les recettes commerciales.

Actuellement, les recettes commerciales sur lesnoones autres que Fort-de-France sont la
propriété des exploitants en place.

Le Versement Transport a été instauré sur I'ensemiblla CACEM au taux de 1,5 % a compter du
1%" Juin 2002, son rendement est évalué a 13 M€ hanoa.

Les 3 % du FIRT rapportent a la CACEM environ 320/ an.
Les recettes commerciales peuvent étre évaluég&sNib/ an.

Le montant total de I'autofinancement peut done éstime 22,5 M€ / an

C) L’emprunt

Il se déduit du niveau d’autofinancement et desyentions, (La présente simulation est basée sur
un emprunt nul).

Dans ces conditions, les recettes prévisibles de GACEM pour les transports urbains
s’éléveraient a 30 M€ / an.

BALANCE GENERALE (Fonctionnement et investissementonfondus)

Dépenses prévisibles : 30 M€/ an

Recettes prévisibles : 30 M€/ an
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FICHES ACTIONS (1 a 40)

Décembre 2003
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Contexte et dysfonctionnements

L'urbanisation récente de la plupart des aires ingsa francaises, phénoméne renforcé en Martiniguae, le
desserrement de Fort-de-France et les opératioréssdeption de I'habitat insalubre, a favorisé itage des activités ¢
surtout I'éclatement de I'habitat.
L'éparpillement de I'urbanisation nuit considérabtmt a I'efficacité du transport collectif, et dasdes alternatifs. Ce
phénoméne touche actuellement I'agglomération daéraparticulierement sensible.

—

La croissance du réseau routier et celle de la msat@dn ont contribué & multiplier les points dgusation du réseay
générant eux-mémes I'augmentation des infrastrestgutieres.

Le développement de [l'urbanisation périphérique des équipements correspondants (notamment lesesgntr
commerciaux) s'est traduit pour les centres vileEs des choix favorisant nettement la voiture, palonté de
concurrencer les hypermarchés sur le terrain ded'ssibilité automobile.

Progressivement, les centres urbains ont étends #&es de stationnement au dépend de la qualitéespbaces publics
et de la facilité de déambulation qui font pourtenir force face au commerce de masse. L'expériemmatre que
suivre les grandes surfaces périphériques surrlgredu tout automobile (voirie et stationnemend) pas enrayé le lept
déclin des centres et pourrait s'avérer suicidaifavenir.

L’habitat s’est développé de maniére plus ou mamerchique :

soit le long d'infrastructures routiéres importantemais dont I'emprise étroite pose actuellemestmeblémes
de sécurité pour les piétons,

soit en périphérie des communes, dans des zonagéss, mal reliées aux axes principaux, et dodeteité
globale reste faible.

Objectifs poursuivis

Rendre aux centres leur attractivité qu'ils tendeperdre au profit des grandes surfaces.
Favoriser I'utilisation des Transports en Commurges modes de proximité.
Sécuriser les abords urbanisés des grandes pénétraatieres.

Réduire les nuisances environnementales générééssgiéplacements en véhicules a moteur.
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Description de 'action

Le SCOT doit traduire le plus clairement possible(a travers la destination des divers secteurseditdire), les
grands principes d’urbanisation qui sont cohérentsavec les objectifs du PDU

Privilégier I'urbanisation le long et autour desnpipaux itinéraires de bus, particulierement cééxéficiant de
sites propres, ainsi qu’au sein des unités urbarissantes desservies par les Transports en Commun

o7

Densifier les espaces dont le mitage par I'extensfpontanée de I'habitat est déja largement avatqeptéger le
espaces encore vierges de toute extension « sas\degBurbanisation.

)

Organiser le plus t6t possible I'accessibilité deavelles zones par les Transports en Commun,ssilfle avec de
conditions de circulation protégées.

Développer une infrastructure commerciale de qerarét renforcer I'appareil commercial des centiiss.

L’application de ces grands principes du SCOT doise traduire dans les PLU, par des mesures réglemaires
précises,dont la trame générale aura été établie par la QAGBuUr une mise en ceuvre cohérente dans chaque PLU

Parmi ces mesures, on peut en particulier :

Favoriser la densification des zones urbaines aiss et des secteurs proches des sites propresinpa
augmentation des Coefficients d’Occupation des,Sols

Implanter les projets de ZAC en zones denses saamquéte de friches urbaines,

Prévoir les réservations nécessaires a la miselame progressive de tous les projets de sites gsomour les
autobus, de pdles d’échanges multimodaux, de cleengints piétonniers et deux roues,

Imposer dans la réalisation de tout projet de nmudation de voirie existante, et de réalisatiorvadieies nouvelles,
la prise en compte des espaces nécessaires pahehenements piétons et la réalisation d’aménagesmdse
priorité aux autobus, dans I'approche et le fomot@ment des carrefours,

Imposer une limitation du nombre de places de stagément réalisées dans les zones d'activitésserzdees
d’emplois qui sont largement desservies par leagske transport en commun (et en particulier pagdeau de Sites
Propres),

D

A linverse, imposer la réalisation et la mise apdisition des résidants des centres villes, d’'untme supérieur d
places de stationnement gratuites au domicile it Virie.

Echéance | Codit indicatif | Maitrise d’ouvrage

L’élaboration des documents d’urbanisme réglemesgadoit inclure dans ses phases initiales unexiéfi collective
visant a définir plus complétement la liste etdenfe des mesures évoquées dans cette fiche. @srragsures devront
s'imposer a chaque commune, d’autres pourrontentfitie « recommandées » par la CACEM.

Immédiate, avant la rédaction SCOT et P,_Ulntégrer dans la procédure SCOT CACEM et communes
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Contexte et dysfonctionnements

Contexte général : Cf. : Fiche n°1

Les pratiques actuelles en matiére d’instructios germis de construire, d’aménagement des voigesplus,
généralement, de gestion de I'espace urbain sestdin de correspondre a I'esprit des démarches. PD

Il ne servirait a rien de vouloir modifier les coonements de déplacements des foyalais, si sin@utiant on ne
commence pas a modifier les pratiques qui contribe modeler I'espace et donc a générer les pesigle
déplacements.

Objectifs poursuivis

Aider I'ensemble des acteurs de 'aménagement durtéoire a prendre des décisions conformes aux obifs du

PDU.
Dans ce but, inclure systématiquement dans certaindossiers préparatoires, des éléments de procédurgsi

obligeront a « raisonner PDU ».

Description de 'action

L’action est a mener parallelement a celle dedhefin®1, qui consiste a définir les « principes PbB&inclure dans le
SCOT et dans les PLU.

Il s'agitici de :
recenser les divers projets qui sont a un momen& ain autre de leur élaboration, évalués a tralens
compatibilité au SCOT et a leur conformité aux dspons des PLU,
identifier pour chacun de ces types de projetsadésurs principaux et les étapes clés de leuregtiur,

établir a destination de ces acteurs principaux mranuel de labellisation PDU » qui indiquera lesspriptions
qui doivent étre respectées, pour s'assurer dentgatibilité du projet avec le PDU,

L'établissement de ces « manuels de labellisatioiewa étre réalisé de maniere pertinente : ilisslade doser d
maniére efficace les normes obligatoires et lesnesrincitatives. Il sera nécessaire de prévoiréumution dans le
caractéristiqgues de certaines normes qui ne pdutlexenir obligatoires, que lorsque certaines éians auront eu lie
dans I'environnement urbain du projet.

| S I )

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage
Immédiate, et pendant I'élaboratign CACEM, Communes
du SCOT et des PLU

Intégrer dans la procédure SCOT]
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Contexte et dysfonctionnements

Un grand nombre d’activités économiques localistass les parties les plus denses de I'agglomératenillent aveq
des fournisseurs divers et nombreux. La plupartcdesmercants des centres villes s’approvisionnextneéme, ce qu
génére des flux de véhicules utilitaires légersalsondants, et particulierement génants (flux deutation accrus,
stationnement longue durée a proximité aprés taifien...).

D

Aucune organisation des livraisons n'étant réaliséeaucune régle contraignante n'étant posée raatiémnement d
ces livraisons, de trés nombreux acteurs économigiteés en centres villes, sont livrés par un dyraombre
d’entreprises de messageries différentes, et cecité heure de la journée.

Objectifs poursuivis
Diminution du trafic des véhicules de livraisons s axes les plus fréquentés de I'agglomérattotiaas les
centres villes.

Réduction globale des nuisances environnementaks alix transports

Mieux organiser la distribution finale des marchiaad dans les centres villes (la gestion du «derni
kilométre »).

Description de 'action

L'action vise a mettre en place, et a faire utilisepar la profession des transporteurs - marchandisg des espacds
logistiques urbains, a proximité des centres ville®t plus généralement de I'agglomération foyalaise

)

Il s’agit de transformer de maniére trés importdatehabitudes de fonctionnement de toute une gsiofe. Il est don
indispensable de procéder par étape.

L'action doit se dérouler en plusieurs phases :

Etude de faisabilité pour définir les solutionsieisux adaptées au contexte local.
(Cette réflexion aura intérét a prendre appui ssrésultats de I'étude de quantification des dexmarchandises
qui est proposée dans la Fiche n°40).

Expérimentation du type d’équipement et de fonct@ment prévus.
Assurer la pérennité du projet (actions de fornmsti@ides au financement de certaines évolutions...).
Etudier trés rapidement les possibilités d'impléntad’un Centre Logistique sur le site portuaieeld Pointe defs

Grives.
Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage
Court Terme pour étude et Etude faisabilité : 30.000 Euros
expérimentation Expérimentation : 200.000 Euros CACEM
Action continue ensuite Pérennisation : a déterminer apres

Nota: ces actions peuvent bénéficier des possibitleéinancement du PREDIT- Europe, Programme Mardfsss en Ville.
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Contexte et dysfonctionnements

La plupart des petits commercants installés dangdatres villes, stationnent leur véhicule a pribé immédiate d
leur magasin.

117

De nombreux acheteurs cherchent a stationner aupphs des commerces qu'ils visitent.

Ces comportements sont des sources importantesndgestion des centres villes, et notamment du Drageid-ort-de
France.

Objectifs poursuivis

Concevoir, préparer, et réaliser une expérimemtatisant a augmenter la rotation des véhiculesvdaidons, e
le respect des places réservées aux livraisons...

Diminuer le nombre de véhicules venant dans lesreeilles pour effectuer des livraisons ou ddsvementg
de marchandises.

Description de 'action

Définir le plus précisément possible, la localisatioptimale des aires de livraisons dans chaqueiguaen
fonction des activités a desservir.

Définir et mettre en place les moyens permettarfagle mieux respecter les aires de livraisongmyris par les

commergants eux-mémes. Ces moyens peuvent étrartsmaglementaires, techniques, ou une combinalssh
trois.

4

Inciter a la création de services de portage etocdmpagnement a domicile, des achats effectués ldans

commerces.
Créer des points relais ou des consignes pourregthuicodt de la distribution finale des marchagsli@ernier
kilométre).
Exemple de mise en oeuvre de I'action n°3 dansune rue commercante
Horodateur délivrant des tickets spécifiques
pour les véhicules de livraison PY
Places réservées aux livraisons a certaines heures
(avec stationnement limité & quelques minutes)
Echéance Co(t indicatif Maitrise d’ouvrage

Faisabilité et expérimentation : 220.000 Eur

Court terme Aménagement espace : 230.000 Eu

DOSS CACEM, Communes, CCI
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Contexte et dysfonctionnements

—

La pratique du vélo autre que sportive a la Magtiei est confidentielle. Le climat et le relief ma@duais ne favoriser
certes pas son utilisation. Seules la plaine dudrdim et la partie Ouest du littoral de I'agglonté&na sont des espacges
disposant d’un potentiel d’'aménagement d'itinésagclables.

Le réseau routier actuel et les contraintes d’esepempéchent la création d'une offre cyclable s&éer. voies a grand
gabarit (autoroute, rocade), carrefours particefigent routiers (Centre Commercial du Rond-Point4RDBishop
Dorothy, Galleria,...).

L'offre de stationnement organisé pour les véldsaetuellement quasiment inexistante dans I'aggtatien foyalaise
Seuls les établissements scolaires (colleges, dyeéenseignement supérieur) sont équipés, macs dee dispositif
hétérogenes et dont la sécurité est mal assurée.

12

S'il apparait donc prématuré, voire illusoire, diter a la pratique du vélo pour les trajets dolmitravail,la bicyclette
peut constituer une alternative a I'utilisation dela voiture pour les trajets de proximité, vers lestablissements
d’enseignement (a partir du college), vers les équements publics ou commerciaux de quartiers et c&ins
équipements de loisirs

Objectifs poursuivis
Offrir une alternative a I'utilisation de la voiripour les trajets courts (1 a 5 km),

Compléter I'offre de Transports en Commun pouraiesttrajets,

Ces objectifs suppose des actions fortes pour ifigrae les conditions de circulation dans les cesiturbains, et Ia
création d’'une offre de stationnement adaptée aumcipaux pbles de destination des déplacement&tm et ay
domicile (au moins pour les nouvelles opérations).
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Aménagement d’'une piste sur la RN4 a Saint-Joseph.

Description de 'action

Création d'une zone pacifiée dans les centressvilless quatre communes de I'agglomération (CfheBc22a, 22k
22c).

Création d'un réseau cyclable sécurisé vers et laosntre du Lamentin desservant la Place Mahiasllifférents
équipements publics jusqu’a Mangot Vulcin.

Aménagement d’'une piste entre Dillon et la Bateligtilisant la RN9, le Bd Bischop, puis le FontMer a partir de
la Savane.

Aménagement de parcs de stationnement vélo couvknts les lieux facilement contrélables, permettant

d’'accrocher le cadre et une roue du vélo : dangtielslissements scolaires a partir du seconddiréentrée des

équipements sportifs et de loisirs (stades, plabfesliana,...), dans les pbles d’échanges avec le TGSHS les
parkings surveillésles centres villes.

Intégration a l'article 12 des futurs PLU de I'ajdiion d’aménager un local vélo sécurisé en pigédhrdeuble
collectif d’habitation ( 1,5 place par logementreayenne).

Il peut étre intéressant d’autoriser 'embarquentess vélos a bord des navettes maritimes de tafle que l'usage
puisse effectuer a vélo les parcours terminaux.

=

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage
Réseau « Loisirs » et points Aménag. Centre Ville : voir fiches n°22
de» stationnements : Court terme |Réseau « Loisirs»: 1,6 M€ CACEM -
Réseau « Quotidien » Réseau « Quotidien » : 2,3 M€ Communes

: Long terme

Fonctionnement : 100.000 € / an pour 2 parc ga

dés
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Contexte et dysfonctionnements

Permettre a chacun de pouvoir se déplacer en g&autiiavers le territoire de la CACEM est natemaknt une mission
générale que doit assumer la collectivita notion de sécurité dans les déplacements est nifdrme, et
actuellement de nombreux progrés doivent étre effa@és dans plusieurs domaines :

La sécurité par rapport aux accidents physiquda deculation : accidents entre véhicules, acdisiémpliquant de
deux roues, des piétons. Actuellement dans I'agétation, de nombreux secteurs de la voirie sorpipes a de
situations accidentogénes, notamment par le mélargessif des divers modes de déplacements suspate
public pas assez différencié (pas de trottoirsdeunombreuses routes, trottoirs de nombreusesredies par |
stationnement...).

U7

D

La sécurité par rapport aux risques et aux craidi@gressions possibles durant certaines étapesdfiplacement.
En particulier, 'absence d’aménagements et d'éad sur certains itinéraires sont propices a ltbsteraintes, qu
peuvent engendrer soit un refus de déplacementusaecours systématique a une voiture pour élattnaversée
a pied ou en vélo des secteurs jugés peu s(rs.

Absence d'équipements permettant 'immobilisaties géhicules en infraction.

Objectifs poursuivis

Améliorer la sécurité objective des déplacements,netraitant en priorité le réaménagement des sectesi
accidentogénes, puis en développant un programme @écurisation des itinéraires les plus exposé€f. : Ficheg
n°20, 22, 24).

Doter la CACEM des moyens de percevoir le plus ragement possible, I'apparition de situations diffidies, et de
réagir rapidement (gestion de la voirie, centralisaon des informations sur les accidents)

Description de 'action

Etablir rapidement un plan de « mise en sécurithi»domaine public, cohérent avec les objectifs ipésc dans
I'ensemble des fiches actions qui integrent lesrafmns du contrat local de sécurité (CLS ) intemownal sur la
thématique transport, hiérarchisant ces actiondegt programmant dans le temps. Ce plan devra mctlgs
aménagements physiques (profil des voies, aménageme trottoirs, gestion des carrefours, éclaifagdic...), maig
aussi le développement d'interventions humainespr®ention, et si nécessaire de répression (slamed des
parkings, verbalisation du stationnement anarchigéeurisation des sorties d’écoles...).

Inclure dans I'Observatoire des Déplacements uwi géigulier de la sécurité réelle (mesure des ati] des
incidents...) et de la sécurité ressentie par |a [atipn.

Définir les moyens humains nécessaires pour astaus¥curité aux diverses étapes des déplacemeinsseffectuent
au sein de I'agglomération : sécurité des piétdrndes deux-roues, sécurité dans les bus et danles d’échanges
(gestion des périodes d’attente en périodes diefadnuentation...).

Réalisation d’'une fourriere communautaire a Mangaitin. (Cf. Fiche n° 32)

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage
Dem_arrag_e Court _Terme, Minimum : 100 000 Euros/an ETAT, CACEM, Communes
puis Action continue
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Contexte et dysfonctionnements

La péri-urbanisation d’abord autour de Fort-de-Eearpuis actuellement autour de son agglomératidesenouveau
modes de consommation, ont généré des effets gepami lesquels I'usage de plus en plus frégdertautomobile.

Renverser la tendance au profit des modes moimsambé, en particulier les Transports en Commuoessite, au-dela
des investissements en infrastructures et matglelmise en ceuvre d’actions de communication aiglus niveaux |:
dans les quartiers (concertation), dans les é¢éthscation des enfants et par la méme des pardatsy,les entreprises

et plus particulierement les administrations, gagles a mobiliser (sensibilisation des adultes).

Ces actions de communication doivent répondre atactéristiques suivantes :

Au moment de la mise en place du PDU dans son dieseret de chaque mesure importante eng
communication ciblée pour en expliquer les objectt indiquer « les bons comportements » a avoir,

De maniére continue, mettre en ceuvre une commigncasant a modifier régulierement les comportetsisar te
ou tel type de déplacements, ou dans certaines panéculierement sensibles.

Objectifs poursuivis

Responsabiliser la population sur les questionBedwironnement et de la qualité de vie. Favorigee prise dé

conscience des enjeux du systéeme de déplacement.
Accompagner la mise en ceuvre du PDU et des adjmetaculaires (comme la réalisation du TCSP).
A terme, favoriser une évolution de la part modalgrofit des modes alternatifs.

Description de I'action

Sensibilisation de la population : événementiasirfiée sans voiture,...), interventions réguliérassdas écoleg
expositions dans les Mairies, dossiers dans le@umunicipal, mailing,...

Concertation : dialogue et travail avec les assiocig, réunions de quartiers,
Actions dans les médias : presse et radios locales.
Définition d’une charte graphique du réseau desparts de I'agglomération,

Mise en place, entretien régulier, et éventuelldmemouvellement périodique de jalonnements sppES
thématiques (circuits deux roues, orientations ke parkings de dissuasion..., etc...).

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage
Action pluriannuelle Sur le PDU seulement : 150.000 Euros CACEM
Démarrage court terme Sur les déplacements :  75.000 Euros/an
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Contexte et dysfonctionnements

Les communes de I'agglomération ne disposent paslaimées suivies et précises concernant les dépdmts
(circulation, stationnement, sécurité routiere, nB@orts en Commun,...), et d’autres thémes conneRabitét,
commerce,...), le tableau de bord de I'agglomératiamére trop général.

Les enquétes réalisées ponctuellement constitwenpllotographies, qu'il est difficile de mettrepaispective, compte
tenu de I'hétérogénéité des méthodologies d’enquBtenombreuses études générent de l'informatiarrepie ped
organisée, diffuse (communes, Conseil Général,dRé@DE,...) et parfois redondante.

Objectifs poursuivis

Sur la base d’un outil consensuel :

Rationaliser I'information existante, afin d’avoir une vision multi-thématique de I'agglomération, ede son
évolution.

Limiter les colts de création de l'information (ex : incompatibilité des nouvelles enquétes aescdonnées
déja existantes).

Disposer d’un outil de suivi des actions permettandle les ajuster, et de faciliter la communication.

Description de I'action

Etablir un état de la pratique dans les colled@s/ppour connaitre les forces et les faiblesseswtds déja mis en place|:

Effectuer des recueils de données réguliers (cayapteoutiers, stationnement, enquétes d’opiniorsur.Ja base de
programmes pluriannuels intégrant leur financement.

Définir des procédures de recueil de données paanmet'effectuer des comparaisons dans le temps.

Regrouper les informations des différents serviceise en place d’accords de diffusion de l'inforimatentre les
collectivités publiques).

Intégrer les bases de données nationales (INSEEg@population, ASSEDIC pour I'emploi,...).

Mettre en place une veille, afin de collecter deferimations d’autres agglomérations permettant al@pare
plusieurs ratios d’efficacité des Transports en @om, du stationnement, de la sécurité routiére,...

L'observatoire pourrait travailler a I'intégratiales SIG de la Région/DDE, du Conseil Général éa @ACEM, de
maniére a disposer d'une base de données commune.

—

L'observatoire intégrera les indicateurs établis gfautres observatoires spécialisés, en particakeix permettarn
d’améliorer la connaissance relative aux émissitenpolluant et a la qualité de I'air.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage
Action Continue 60.000 Euros par an pour recueillir jet
. g : . CACEM
Démarrage Immeédiat traiter les données
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Contexte et dysfonctionnements

Les Transports en Commun existants sur le périntftréagglomération sont constitués par un empitgnae ligneg

(plus ou moins clairement définies), qui se regesiiprers un nombre limité de points de convergemeed Charles

de Gaulle et ses environs pour les services urlaErSort-de-France, la Place d’Armes pour les Bgthe Lamentin, |3
Pointe Simon pour les services interurbains, leaBapour les navettes maritimes.

La superposition de plusieurs itinéraires sur ummé&xe résulte du nombre limité de voies de citmriamais ne s
traduit pas par une adaptation du niveau de seernclnction des secteurs traversés. Il en résuakeoffre peu lisiblg

et non optimisée : certains axes bénéficient daffre surdimentionnée, tandis que d’autres sectsams peu desservis.

Les transports scolaires sont assurés, inégalepanplusieurs services sans aucune coordination.

Objectifs poursuivis

Le réseau de Transports en Commun doit proposer dasveaux de service différents entre les axes, eonttion
des secteurs de I'agglomération qu’ils desservenis doivent assurer également le transport des élés et deg
étudiants :

Des axes lourdsdesservis par des véhicules de grand gabarit,|lairtca trés forte fréquendmtervalle de passage

réduit a 4 ou 6 minutes),doivent étre développés le long de I'axe littoetlsur quatre axes perpendicula

essentiels. Pour une réelle efficacité, ces axasldodoivent bénéficier d’itinéraires protégés @rsSPropres (Cf.|:

Fiche n°10).

Des liaisons complémentaires d’agglomératiodoivent compléter I'offre circulant sur les axesirids en mettar]
en relation avec I'ensemble de I'agglomération,geartiers importants qui ne sont pas directemessetvis par le
axes lourds. Elles sont desservies paraigsbus avec une fréquence réguliére d'un passage thus toutes le
10 a 15 minutes.

Les réseaux sectoriels de proximit@ssurent une desserte fine locale a l'intérieun djuartier ou groupe d
quartiers voisins. lls doivent permettre aux résigaoit de relier directement un pdle local diét§établissemen
scolaires par exemple), soit d’accéder aux lignes deux niveaux précédents, ouvrant ainsi I'accésuée
I'agglomération.

Démarche Prévue

Réalisation d’'un plan du réseau transports de I'agg@mération (comprenant les trois niveaux de servick;
Concertation avec la population ;
Lancement d’'une délégation de service public en vude I'exploitation des différents services ;

Mise en ceuvre de la fiche 16 (période transitoiren&re la situation actuelle et la nouvelle organisan).

n

=4

D

res

N —+
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Description de I'action

Réseau de Sites Propres

La mise en place a moyen et long termes du rése&itels Propres donnera toute son efficacité aavégrojeté, en permettant 4
axes lourds d’assurer avec une trés bonne régyjlatitine vitesse commerciale attractive, des dess#e haut niveau de fréqueng
Le projet de réseau de Sites Propres est décutlddfiche n°10, ainsi qu’en Annexe n°2.

Le réseau hiérarchisé d’Agglomération : principes d e lignes structurantes
Sans attendre la réalisation physique du réseditde Propres, la CACEM doit mettre en place un téseégue d’agglomératio
hiérarchisé de maniére a préfigurer les trois nixedobjectifs définis ci-dessus.

=]

Les itinéraires et les fréquences précises sordfiaidpar une étude spécifique..., et plusieurs @ohs successives seront sans

doute nécessaires en fonction de la progressiomdestissements liés au réseau de Sites Propres.
A titre d'orientation, pour I'étude d’un premierseau hiérarchisé répondant aux objectifs du PDU,plencipes de ligne
structurantes suivantes sont définis :

Axe n°1l: Jambette / La Meynard / Pointe Simon / Cluny / Uniersité / Fond Rousseau

L’essentiel des courses circule entre 'HopitaLdeMeynard et Cluny.
Services partiels : Pointe Simon / au-dela de Lgrded, Pointe Simon / Université (et/ou Fond Roasse

Axe n°2 : Place d’armes/ Mahault / Pointe Simon / Schoelcher
Répartition des courses entre : Place d’ArmesitB@imon / Madiana, ou Université

Axe n°3: Floréal / Pointe Simon / Acajou / Mahault
Quelques services de bout en bout, assurant detsdios diverses
Services partiels entre : Floréal / Pointe Simba Galleria, et Pointe Simon / Acajou / Mahault

Axe n°4: Ravine Vilaine — Redoute / Pointe Simon
Services répartis entre la desserte de Ravineréilei celle de Redoute.

Axe n°5: Place d’Armes / Mahault / La Meynard
L'essentiel des courses circulent entre 'HbpitdPkace d’Armes
Services partiels entre La Galleria et quartiexgési au-dela de la Meynard

Axe n°6: Moutte / Pointe Simon / Université
Quelques services de bout en bout aux heures deepoi
Services partiels entre : Pointe Simon et Moutténté Simon / Université (ou Cluny)

Axe n°7: Pointe Simon / Acajou / Jeanne d’Arc / Mahault Place d’Armes
Quelques services de bout en bout, assurant detsdios diverses
Services partiels entre : Pointe Simon / Acajoeahihe d’Arc / Place d’Armes.

Axe n°8: Place d’Armes / Mahault / Jeanne d’Arc / Gondeau La Meynard

Axe n°9: Aéroport / Mahault / Pointe Simon / Madiana

Services de bout en bout aux horaires de fortgigctéroportuaire

Services partiel Aéroport / Mahault le reste dugsiftorrespondance avec les autres axes).
Axe n°10: Aéroport / Mahault / Jeanne d’arc / Béleme / Boug St Joseph

)

Echéance | Codt indicatif | Maitrise d’ouvrage

La CACEM doit définir un réseau de Transports Gxife hiérarchisé, desservant I'ensemble de saidie.

Court terme (2006) Etudes pour les 3 niveaux deadsvoir Fiche n°34 CACEM
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Contexte et dysfonctionnements

Les véhicules de Transports en Commun ne bénédfid@ucune protection physique sur leurs itinésiret sont
totalement mélés a la circulation générale. Dasmgdmditions de circulation actuelles, ce fonctement ne permet pas
de construire une offre fiable, garantissant ugelg#ité et une vitesse moyenne attractives.

L'axe de circulation parallele au littoral entre Schoelcher et Lamentin correspond a l'itinéraire principal pour
traverser I'agglomération, mais aussi pour y ergtegn sortir : de ce fait, il a physiquement vimrat supporter un Site
Propre utilisé aussi bien, par des voyageurs usbgume par des voyageurs interurbains.

Cependant, ces deux clientéles ont des besoirsatits en termes de vitesse commerciale et desérdsnplantation
des arréts, ce qui nécessite sur certaines padi¢axe littoral, que des itinéraires distinctsesd établis au nom de Ja
desserte interurbaine, et de la desserte urbaine.

Les principaux axes perpendiculaires au littoralsupportent un trés fort trafic tout mode, et dotv&ne desservis par
des axes lourds de Transports en Commun, qu'dasiaitable de placer le plus possible en SitegrEso

Cependant, les caractéristiques physiques sonttnésaignantes : les Sites Propres complémentdiénis sur ces
axes admettent donc, des portions d'itinérairesdganeureront au moins pour plusieurs années malé&esirculatiori
générale, et qui assureront la continuité d'itirésaavec les portions qui seront mises en sitegrps plus rapidement

Objectifs poursuivis

Réaliser un Site Propre EST / OUEST routier, erfasa; susceptible d'étre performant aussi bien,r ges
déplacements internes a I'agglomération, que pEsidéplacements d’échanges avec le reste de laijaet

Réaliser des Sites Propres complémentaires d'agghtion (de méme type que précédemment et/oielfertent er
sous-sol ) sur les itinéraires des autres axesidouCes Sites Propres protégeront partiellemenititésaires sur les
secteurs ou les Transports Collectifs sont les p&malisés : les gains en régularité et en tempgsadmurs devraient
permettre d’améliorer la vitesse commerciale dadfe de 20 %.
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Description de I'action

Le Site propre (urbain ) Schoelcher / Fort-de-Frane / Lamentin_(descriptif détaillé en Annexe n°2)

Le

éventuelles propres au trongon :

1.

© N oo

10.

11.
12.

13.

Les quatre Sites Propres complémentaires

tracé est défini par les trongcons suivants, iaEst en Ouest, avec indication en italiques déficultés

Terminus Est sur la RD3 au niveau de la fututé hospitaliere de Mangot Vulcin, doté d'un parkide
rabattement (ou prés du Stade de Place d’Armes).

Desserte de la ville par la RD3, franchissendenta RN1(Rond Point de Mangot Vulcin a traitefPlace d’Armes

RD15 et RD15a, qui traversent des quartiers degtsess pleine requalification,

Gare intermodale a la Place Mahault (correspucetaavec les lignes interurbaines, avec le SdprBrinterurbain
et le réseau sectoriel du Lamentin)

RN1 vers la ZI des Mangldsifficulté : redéfinir le profil en travers prévu aprés élaggement de cette voig
NB : le TCSP interurbain emprunte I'autoroute

Voiries internes aux ZI des Mangles, de Califoet de Jambette,

Carrefour Dorothydifficulté : créer station couverte sous carrefour pour dimiaudénivelé)
Cité Dillon

Bd Bishop (itinéraire commun avec le TCSP inteain (difficulté : obligation de requalifier tout le boulevard, €
liaison avec 'aménagement de la pénétrante Est plaucirculation générale)(cf. : Fiche n°23)
Au Nord du Centre Ville : Bd de Gaulle, et Aveniean Jaurés a Terres Sainville

A I'Est et au Sud du Centre Ville : rues Ebetidiberté dans le sens « Entrée », Bd Ste MattheeeBouillé dan
le sens « Sortie », puis Bd Alfassa (itinérairesicmns avec le TCSP interurbain).

Gare multimodale de la Pointe Simon,
A I'Ouest du Centre Ville, Site Propre a cordens le long de la Riviere Madame, nécessaire lpouNavette
Dillon » (cf. : Fiche n°11)

Deux branches vers Schoelcher :

Par littoral : Pointe Simon , Grand caraibe , RtdadVierge , Route du Phare , Pte des Neégres 2tjidu’'a
Madiana (et 'Anse Madameifficulté : délai pour Pte des Negres, Secteur de St Geomge dontraint...)

]

).

Par Cluny : Pointe Simon, Rive droite riviere Ma@gnRocade, Rond Point Vietham Héroique, Cluny,

Université et Fond Rousseddifficulté : Accés vers la rue Gaston Defferre ou la circulati générale eg
déviée)

lIs ont pour vocation de protéger les Transport€emmun par rapport aux points de circulation les perturbés, su
les axes devant étre desservis a forte fréquence :

Site Complémentaire « Jeanne d’Arc / Mahault :

Tres peu de possibilité d'actions :
inscrire au PLU réservation pour élargissemeneegdire de Mahault et Croisée Jeanne d’Arc,
élargir entre la gare multimodale de Mahault éRdepoint vers Acajou,

Site Complémentaire « Acajou » :
Jonction du Site Propre urbain et de la RD14 parage spécifique (échangeur Acajou),
Elargissement de la RD14 jusqu’a I'ancienne routéamentin (RD13),

Site Complémentaire « La Meynard » :
Trois ouvrages pour relier en site propre le CHRUFArt-de-France a Chateauboeuf : station termuhehs
enceinte hdpital, voie nouvelle d’accés vers le 8&)liaison CD40 en dénivelé sous la RD13.
Elargissement des franchissements de I'Autoroujenetion avec RN9 a élargir,

Site Propre « Floréal / Godissard » :

=

Aménagement des rives droite et gauche de la mRiWeadame, en commun avec le Site Propre Pringipal
(branche par Cluny), construction d’'un nouvel ogerale franchissement de la riviere Madame dans le
prolongement de la rue Abbé LAVIGNE, réaménagengenta RN3 du Pont de Chaine jusqu’a I'entrée de
Tivoli

Aménagement station terminus collége Godissaré eadefour Bd Ouest / Bd Est.
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Etudes de faisabilité et réservations fonciéres

Il est urgent de réaliser les études de faisalibtées différents projets, et d'en déduire lesrségions foncieres.

Ces réservations devront aussi permettre la réalisaltérieure d’élargissements d’axes qui devipmivoir recevoi
une voie réservée aux bus (voie centrale, utilesalternativement dans le sens le plus chargé $etopériodes de

journée), sur la Route de Didier, la route de lddRee, la route de Ravine Vilaine et la route dat€auboeuf.

Echéance

Co0t indicatif

Maitrise d’ouvrage

Etudes faisabilité : Trés court terme
Etudes technique : Court et moyen tern

Réalisation :

ne

h

Moyen et long terme

228 Millions d’Euros

CACEM, Région, Département
Syndicat Mixte d’Etudes TCSP
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Contexte et dysfonctionnements

Une partie importante de la pression du stationnérsar la voirie du Centre Ville de Fort-de-Framm®vient du
stationnement de longue durée des véhicules desmers travaillant en centre ville, et particuleat des employés
des commerces du centre...

Le PDU doit mettre en place diverses actions vigascourager ce type de comportement, et a iritere utilisatio
plus importante des Transports en Commun, a lepada voiture.

Les divers projets concernant le réseau de Tratsspor Commun contribuent a cette action, mais waréepde ce
projets ne pourra étre réalisée que dans un dg#iviement important.

12}

Objectifs poursuivis

Réaliser, dans un délai plus bref que la mise engide de I'ensemble du réseau de Sites Propres, desmieres
actions pouvant contribuer a la fois :
a une premiéere baisse effective du stationnement dtengue durée en Centre Ville,

a une démonstration de l'intérét que le report modbpeut présenter pour des actifs du Centre ville.

Description de 'action

Création de quatre parkings de dissuasion (diédeON , La Meynard , Pont de chaines , Bellevue)périphérie d¢
la ville de Fort de France.

D

Mise en place entre ces parkings de dissuasiom €ehtre Ville, de navettes spécifiques proposastftequence d
passage de 'ordre de 10 minutes...

D

Pour un bon fonctionnement des navettes, les araémags suivants sont a réaliser avant la misergitse

Pour assurer la sécurité des voitures qui y setatipnnées, les parkings seront en enclos, eégatdrant toute |
journée.

[

L

Une boucle en Site Propre installée tout autouCentre Ville, sera parcourue en sens unique gandeettes : B
de Gaulle, Bd Allegre, Rue Ernest Desproge, Bagdh, Bd Ste Marthe et Rue Bouillé.

Une tarification spécifique sera proposée, comhbil@stationnement sur le parking et les trajeR affectués avec
les navettes.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Investissements : 1,4 & 2,4 Millions d'Euros CACEM
Fonctionnement : 0,9 Million d'Euros par an (polr
Dillon uniguement)

Court Terme
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Contexte et dysfonctionnements

Le territoire de la CACEM dispose d'une facade timag importante (concernant 3 des 4 communesyefpartie tré
importante des populations et des pdles d'actigtég situés a proximité de cette facade.

Une trés grande partie des déplacements effectuiés ks trois communes de Schoelcher, Fort-dee€raet dy
Lamentin se concentre sur I'axe routier procheidarél, a la fois & cause de cette répartitional@opulation, et
cause de I'absence d'itinéraires alternatifs.

De plus, les déplacements provenant de communégeaxes a la CACEM se concentrent également soréree axe

de circulation, totalement saturé.

Le développement de navettes maritimes entre lesn8nunes maritimes de la CACEM, et avec d’autreganconeg
extérieures ne peut que contribuer a désengorgeiria.

Le cadre institutionnel du transport maritime slifoutre mer est flou.

Objectifs poursuivis

Mettre en place les conditions d’accueil dans lessmmunes de Schoelcher, Fort-de-France et du Lamentide
navettes maritimes.

Cet accueil suppose :

Une adaptation du cadre institutionnel par modificdion des articles 48-1 et 48—3 de la loi 82-1153 80
Décembre 1982 d'orientation des transports intériexs, ou de l'article 116 de la loi n°2002-276 du 2
Février 2002 relative a la démocratie de proximité,

La présence de pontons maritimes,

La création de lignes de Transports en Commun, erocrespondance avec ces navettes, vers les différe
pbles d’échanges terrestres,

La mise en place d’équipements techniques pour léogkage et I'entretien de la flotte .

°Z

5%

Description de I'action

Proposer une adaptation du cadre institutionnatahsport maritime (par le mot « Maritime » on @wtées liaisons pg
mer le long de la cbte et la traversée de la baiEatt-de-France).

Création de pontons pouvant recevoir des navettetimes a Fort-de-France ( Etang z'abricot,Pélchanges de
Pointe Simon) a Schoelcher ( Fond Bernier ,Ansedvfs&dl Madiana), et au Lamentin ( Californie ,Mo@ebri, Port
Cohé...).

Mise en place de lignes de Transports en Commusedemnt ces pontons, avec des horaires coordomnvees e
fonctionnement des navettes, en direction des pbéehanges terrestres.

Mise en place de liaisons maritimes intra-commueieegs CACEM.

Création d’'une zone technique maritime.

=

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Court et Moyen terme A déterminer apres étudesfapées CACEM et AO des navettes maritimes
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Contexte et dysfonctionnements

Actuellement, les divers modes de transport en camne sont absolument pas organisés pour coopdérer aux : leg
distances existantes entre leurs terminus (Bd délésa< Pointe Simon >< Savane), tout comme legnég tarifaires
différents ne favorisent aucunement les correspus®ta A l'inverse, sur certains itinéraires commues conducteurs
des divers modes se concurrencent fortement peuoige leur clientéle.

Objectifs poursuivis

Organiser les conditions (physiques, horaires, tafidires, informatives) d’'une complémentarité des moes aveq
pour but de ne pas pénaliser les voyageurs réalisaties déplacements longs,

Permettre a certains services urbains d'utilis&ite Propre interurbain (autoroute) a court ,mosfelong terme,
D’optimiser I'utilisation des moyens disponiblesypanieux maitriser les dépenses,

De mieux contribuer a I'amélioration de 'aménagatte I'espace,

De coordonner les actions des autorités orgargsatrirbaine et interurbaine.

Description de 'action

Imbrication des dessertes urbaines et interurbainsur un Site Propre unique

Si entre le Lamentin et le Bd Bischop, le TCSPruneain et le TCSP urbain empruntent des portiditiséraires
distinctes, afin de mieux assumer chacun leur gromrcation, l'itinéraire est identique pour les xlegrvices
depuis le Carrefour de Dillon jusqu’a la Pointe &m

L’intégration possible de portions de lignes interubaines dans la desserte du réseau de Sites Propres

Les lignes interurbaines pourront avoir leur tewmirsitué soit a la Pointe Simon, soit sur des pékbsing
importants, intéressant fortement les clients antivde I'extérieur (Hopital La Meynard, Universitg..Elles
pourront accéder a ces terminus, en utilisant ledigns de Sites Propres complémentaires d’agglatioér
correspondantes.

Dans le cadre de I'utilisation du Site Propre unbdés lignes interurbaines pourront accepter ¢dlents effectuant
un trajet purement urbain, ce qui suppose un aagénéral entre les A.O. concernées. Cet accordagmater sur |
la coordination tarifaire, le partage des rece#iete financement du fonctionnement du Site Prq@fe: Fiche
n°13), et sur les modalités d’informations surdesvices (Cf. : Fiche n°14).
Organisation de pbles d’échanges multimodaux aux pus clésdu Site Propre « Lamentin / Schoelcher ».
Cing pbles d'échanges principaux sont a réalisau:Lamentin (Mangot-Vulcin, Mahaut), a Schoelchénge
Madame), et a Fort-de-France (Pointe Simon) etldRCde la Meynard.
Chacun de ces cirgjtessera le point de terminus d’un certain nombreigleek interurbaines :
Au Lamentin (Mangot-Vulcin, Mahaut) et a Schoelch@nse Madame), s’arréteront a terme les lignes
interurbaines restant assurées par de nombreus péliicules, et qui ne pourront donc pas utiliseite Propre,
A la Pointe Simon s’arréteront soit des lignesrinteaines ayant utilisé le Site Propre, soit dgeds provenan
d'autres directions.
Seront également implantées a Mahaut, a la Poimtertet a Anse Madame les navettes maritimes.

—

Au terminus des lignes complémentaires d'agglon@aseront créés des plles d'échanges plus ou moins

importants pour relier les réseaux sectoriels.
Intégration dans les p6les multimodaux du Site Prog des équipements nécessairésl'accueil des autres modes
collectifs : lignes urbaines des dessertes de mitxi station de taxis, quais maritimes (a la RoiBimon, Anse
Madame).

Echéance Co(t indicatif Maitrise d’ouvrage
Court -Moyen — Long Term¢  Terminus et pbles d’égean 100 M€ CACEM, Département, Syndicat Mixt
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Contexte et dysfonctionnements

Les Réseaux de Transports Collectifs martiniquasdisposent que deux types de tarifs : un taribraial » qui
s’adresse, a priori, & chaque voyageur potentieln ¢arif « scolaire » pour les éléves.

o

Les pratiques tarifaires sont élémentaires : veetdillets a I'unité par les conducteurs ou danguichet proche d
point central de départ a Fort-de-France, paieiieatt du conducteur sans remise de billet (TaxileCtifs).

Objectifs poursuivis

Mise en place de l'obligation de remise d’'un titrede transport a chaque voyageur, afin de connaitret ale
gérer l'utilisation effective qui est faite du résau.

Mise en place d’une gamme diversifiée de titres deansport, afin de proposer des tarifications adaptées a gliver
types de clients, et donc d’élargir la clientéle @eansports en Commun.

D

Mise en place de politiques tarifaires coordonnéesntre divers modes de transportafin de permettre d
développer l'utilisation combinée des différentsa@ux (intermodalité).
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Description de 'action

Mise en place d'une gamme tarifaire cohérente avelarticle 123 de la loi SRU permettant a chaque client du
réseau, de choisir la solution la plus avantageose lui, en fonction de sa mobilité. A priori, ugamme comportant
les six titres suivants constituerait une bonne likesdépart :

Un billet a l'unité « plein tarif » : acheté au déldlu voyage, comme actuellement,

Un billet a 'unité « tarif réduit » : moins cheug le précédent, il est réservé aux personnessvisdrel'article 123
de la loi SRU, aux scolaires et étudiants ainsagx’personnes agées de 65 ans et plus,

Un carnet de 10 tickets : correspondant a I'acteatasthce de plusieurs voyages, il permet au clienbénéficie
d’une réduction par rapport au prix de 10 billetwaité,

Un carnet de 10 tickets « tarif réduit »,

Un abonnement mensuel : destiné aux personnedaritdves fréquemment sur le réseau, il est verolw pn prix
forfaitaire, tout en permettant une utilisatiomiitée du réseau durant un mois,

Un abonnement « scolaire et étudiant ».

Permettre la correspondance simple entre les diversodes de transport public :

Il est essentiel que les voyageurs arrivant dedtgeur du PTU par une ligne routiére interurbgitaei collectif ou
autocar) ou par une navette maritime, puisserg fae correspondance avec les lignes urbainesl@veéme titre
de transport, et dans des conditions tarifairesigugoient pas décourageantes.

Il est donc indispensable qu'une partie au moinfgadgamme de titres de transport soit déclinéeeggion « ave
correspondance ». Ce titre doit permettre aux idiéviter I'achat successif de deux titres degpmrt, et pour étr
attractif, doit leur offrir une réduction signifit@e, par rapport a la seule addition du prix ndrdes billets urbain
et interurbains.

U ©

La mise en place de cette tarification combinée deifaire a partir de la détermination claire d@utorité
Organisatrice du transport maritime et d’'un acdantre les Autorités Organisatrices, qui fixe teeau des tarifs,
les conditions de répartition entre les deux résede la recette de ces titres combinés, et les ltéslae la prise
en charge de la réduction accordée.

Permettre I'imbrication des lignes urbaines et inteurbaines dans la desserte des Sites Propres :

Afin de limiter le nombre de correspondances impesaux clients, et d’optimiser I'utilisation du mael comme
'emploi du temps des conducteurs, il sera soubktajque sur certains Sites Propres, les lignesigiher,
interurbaine, puissent non seulement circuler, négialement transporter des voyageurs purementns;ban
acceptant de les transporter aux mémes conditioeslg réseau urbain, c’est-a-dire en acceptantites de|
transports urbains.

Pour y parvenir dans de bonnes conditions, un atantre les Autorités Organisatrices est indisp&fesapour|
éviter que cette possibilité ne se transforme exaoncurrence sauvage entre les transporteurs @aéter utiliser
le méme itinéraire

La conclusion de ces accords tarifaires entre l@#smés Organisatrices ne sera possible que damesure ou celles-
ci joueront pleinement leur réle d’organisationtamoment en intervenant directement dans les ré@gagmunératio
des transporteurs.

-

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage
Court — Moyen terme Etude tarifaire : 100 a 150.806o0s CACEM / Département
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Contexte et dysfonctionnements

La situation actuelle est I'héritiere de ce qu'étailes Transports en Commun sur I'ensemble deglbagération
jusqu’a peu: une juxtaposition de services indield, sur lesquels aucune information autre que kduche a
oreille » n'existait.
Cette situation est encore celle qui existe pouldaserte de trois des quatre communes de la CAEENbuUr leg
liaisons intercommunales. Le réseau spécifique riedeFrance dispose depuis qu'il est exploité lpa€FTU d'un
minimum d’informations qui se concrétise notammepat la disponibilité d'un plan de réseau avec iatio des
fréquences de desserte de chaque ligne, et paig&ment en cours des points d'arréts en poteampodant une
zone d’affichage.

Objectifs poursuivis

A partir du fonctionnement des Transports Collectif tel que décrit dans la fiche 9, le réseau d’aggi@ration
doit étre connu par la population et les touristesafin que son utilisation soit simple. Les mesurgsourront étre
mises en ceuvre bien avant la phase de fonctionnamheéfinitif.

Des documents d’informations doivent étre concusabriqués, diffusés et régulierement actualisés,

Des supports d’'informations doivent étre mis en plee : dans les arréts, dans les véhicules, chez dégositaires
aux points d’'informations et d’'une maniére généralesur 'ensemble du réseau de transport.

Description de 'action

L'information ne peut étre confectionnée et distédb que lorsque le réseau est suffisamment déffralde pour étre
décrit, c’est ce qui a commencé a se faire pour-d@i-rance, ce sera possible pour les autrescesriorsque ceux-¢i
seront mieux identifiés.
Le dispositif d'information doit a terme comportes éléments suivants :

Un plan d’ensemble du réseau,

Des fiches de lignes présentant l'itinéraire etesaires de fonctionnement,

Equipement de I'ensemble des points d'arréts d'immum de signes permettant leur identification :
- normalement un poteau portant le nom de l'atii@gntification des lignes qui y passent et uricifige de
fiches de lignes correspondantes
- au minimum (& titre provisoire en cas d’'absere@ldce pour poser un poteau) un zébra peint au sol

Un réseau de points de distribution des documemtibdnations qui peut s’appuyer sur des équipesguiblics 3
définir (mairies et mairies annexes, centres saciauaisons de quartiers, bureaux de poste...),

Mise a disposition d’'un numéro de téléphone peaneth la population d’obtenir des renseignementdestéseau
et de se faire envoyer les plans et les fichesitesrées concernant,
Un systéeme d’information dynamique sur I'ensemhleéseau.
Le dispositif d’information décrit ci-dessus n’gss un investissement passif, a réaliser une fmig ute, il s'agi
d’'un service qui doit étre permanent et qui estnadure fragile : il peut étre régulierement déérpdr diverses causes
(vandalisme, éléments naturels tels que le sdidl pluie), il nécessite des mises a jour lordgugervice est modifié.

O

Pour réaliser ces missions, il est impératif que B@yens humains et financiers soient dégagésaaasein de I'Autorité
Organisatrice, soit chez le transporteur, aussi paur la création initiale du dispositif, que peargestion permanente.

Echéance Co(t indicatif Maitrise d’ouvrage
Démarrage court terme, Action continjie 65.000 Epar an CACEM , Délégataire
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Contexte et dysfonctionnements

Actuellement, les Transports Collectifs qui dessatvMes communes de Schoelcher, du Lamentin etade $oseph

sont exécutés par plusieurs centaines de transpeitalividuels.

Ces transporteurs assurent des services selontidésaires et des modalités horaires et techniquestériel,
information...), qui ne correspondent plus aux besgim sont ceux de I'agglomération.

De plus, les conditions économiques de cette &&thant trés précaires pour une partie importaateed transporteurs.

Objectifs poursuivis

Organiser les Transports en Commun de la CACEM erenant compte a la fois des caractéristiques techqies
du réseau souhaité, des régles Iégales d’'organisatides transports publics, du retard structurel dda profession
sur I'lle et de l'intérét économique et humain desctuels transporteurs.

Mettre en place un cadre juridique et financier quipermet a I'autorité organisatrice urbaine de surmater les
difficultés propres au retard structurel de la profession afin de moderniser I'organisation des transpts urbains.

Permettre l'intégration dans le nouveau réseau dednsemble des transporteurs actuels qui le souhaitg dans le
respect des objectifs généraux.

Faciliter la cessation d'activité des transporteursactuels qui sont en age de prendre leur retraite w qui
souhaitent quitter cette profession.

Description de 'action

Le Cahier des Charges de la Délégation de ServibicPcorrespondant au futur réseau de la CACEMpmote des
mesures permettant au délégataire d'intégrer dafenktionnement du réseau, les actuels transpertgl répondron
aux trois critéres suivants :

en manifester le désir,

en avoir les capacités,

et en accepter les regles de fonctionnement.

(Cette intégration dans le fonctionnement du régeaura prendre plusieurs formes différentes sédsncas, depui
I'affretement de services de transporteurs resapioitants individuels, jusqu’a l'intégration eant que salarié dans
société prestataire).

Etablir et mener a bien les procédures d'infornmatiet de négociations qui permettront aux tranepostconcerné
d’envisager les modalités de leur association aweeu réseau.

Etablir et mener & bien les éventuelles mesurefodeation qui seront nécessaires, pour permettoeréains de
transporteurs actuels, d’acquérir les capacitéplamentaires de leur expérience qui sont nécesspaer intégrer I
nouveau réseau.

Faciliter la cessation d'activité pour les trangpors qui le désirent ou le départ en retraitetidesporteurs ayant I'ag
par le versement d'une indemnité forfaitaire présarcompte le rachat des véhicules.

Assurer I'élimination des véhicules hors d'usage.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Court Terme 7,5 Millions d'Euros CACEM
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Contexte et dysfonctionnements

Actuellement, seul le réseau urbain de Fort-ded&ast exploité de maniére globale par un délégatmique. Le
autres communes sont desservies par des trangpandividuels.

L'actuel dépbt du délégataire du réseau urbain alt-de-France est installé de maniére provisoida ®lace de
Almadies, sur un terrain non destiné a cet usage...

Les autres transporteurs garent leur véhicule ectifin de leur propre localisation individuelle.

Objectifs poursuivis

Doter le réseau urbain de la CACEM d'un Centre d'Exploitation et d’'un Centre Administratif répondant a ux
besoins de fonctionnement normaux, pour la dessertBune agglomération de la taille de la CACEM.

U7y

Description de 'action

Construction au lieu-dit « La Trompeuse », surdaezd’activités (a coté de 'UIOM) d’'un Centre Auhistratif et
Technique comportant les locaux suivants :

Techniques : atelier mécanique, atelier carrosskrtaux techniques spécialisés...
Sociaux et de mouvements pour les conducteurs ;

Administratifs incluant en sus des bureaux etedied annexes, un hall d’accueil ;

Une station service compléte (Carburants, tunedhdage, aires d’entretien des véhicules),

Une aire de parking pour les autobus,pour lescuéds particuliers du personnel et des visiteurs.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Court Terme 5,5 Millions d’Euros CACEM
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Contexte et dysfonctionnements

Les statuts de la voirie existants sur le terrtaie la CACEM sont divers, de par son histoire :RIRD corresponde
principalement aux grands axes historiques de gt dans Fort-de-France. Dans ce cadre, ces as®urent aus
une partie des liaisons intercommunales entredesrnes membres de la CACEM.

Les voiries communales assurent la desserte ptatelaes quartiers et leur « branchement » sudiskeau principal.

A l'intérieur de chaque commune, les évolutions/dieie qui ont eu lieu ces derniéres années, amestt été réalisée
sous la pression de I'urbanisation, dans un cedegré d'urgence et en fonction des moyens finasiciesponibles Li
cohérence et la continuité ne sont pas toujourgr@ss de maniére satisfaisante, et le problémdesgique, mais a ur
échelle encore plus importante, au niveau de larestte nécessaire a un fonctionnement intercomnamélioré 3
I'échelle de la CACEM.

Objectifs poursuivis
Définir sur 'ensemble du territoire de la CACEMeuhiérarchisation fonctionnelle du réseau de vairie

Associer a chaque niveau de fonction, un certamhme de caractéristiques physiques a mettre ee gmbarit de¢
chaussée, niveau d’'aménagements pour les piéemi§ransports en Commun, et les deux roues).

Associer a chaque niveau de fonctions, un niveaxigénce, d’entretien, et de maintenance.

Identifier un réseau de voirie communautaire, afim favoriser sur ces voies spécifiqguement désigniess
conditions de leur création (si elles n’existerd pacore), et les modalités de leur entretien étutegestion.

D

O
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Description de 'action

Déclarer d'intérét communautaire la réalisation, ou la remise aux normes d’'un aem@ambre de portions de voiri
identifiées comme urgentes dans le cadre du pr&2dt (Et notamment identifiées dans le cadre dédae n°19).

Sont notamment concernées les réalisations suwante
A/ Voie de liaison entre Terreville (Fond Rousseatje RD44 (Ravine Touza - Université) a Schomich
B / Voie de liaison ZA Case Navire / RN2 a Schoefch
C/ Voie de liaison Jambette / Bois Boyer a FarFdlance
D/ Voie de liaison Tunnel Didier / Rond PointRavine Touza & Fort-de-France
E / Voie de liaison Route de Moutte / Chateaub@elabrt-de-France
F / Voie de liaison Chateauboeuf / Acajou par BaSendeau
G / Voie de liaison Salubre / Gondeau a St Joseph
H / Voie de liaison Centre Commercial Cluny / rod&eDidier par la rue Gaston Defferre, a Fort-darEe
| / voie Rive Droite Levassor a Fort-de-France

J / Franchissement de la Ravine Vilaine au Sudatzabie.

K/ Voie reliant le Quartier Presqu’ile par 'A#é€Choco, a St Joseph

Réaliser une étude générale de définition d’un réae cohérent de voirie d’intérét communautaire mettant e
ceuvre en particulier les principes retenus a ceqepar la CACEM le 26 Octobre 2001.

Il a en particulier été décidé de classer comnmé@lét communautaire :

Les voies nouvelles (ou existantes spécifiqguemésigdées par le Conseil Communautaire) servanader
entre les quartiers limitrophes de deux communessenwvant d'itinéraire de substitution a des v
départementales ou nationgles

Tout projet structurant de liaison entre les quatnemunes,

Les voies a créer (ou existantes lorsque le CofEmihmunautaire les désignera expressément danst)g
assurant la desserte des zones d’activité d'intén@munautaire,

Les voies piétonnes et pistes cyclables a créer.

Evaluer sur la base de ce recensement des voiries pdlemigat d’'intérét communautaire, les moyens nédessa la
CACEM pour en assumer la gestion.

Recenser les quartiers difficiles dans lesquels des opérations de remise a niveala doirie (élargissement
prolongements...) seront nécessaist$prmuler des propositions pour ces quartiers

Exemple de secteurs difficiles, sur la commune deo8Icher : la desserte du terrain DONATIEN, lasba avec le

centre commercial de Cluny, I'ancienne route deoSldher...

Dies

»

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Court terme Etude du réseau communautaire : 6(EQOGs CACEM
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Contexte et dysfonctionnements

La dorsale routiére de I'agglomération (autorouteade de Fort-de-France et RN2) est utiliséefaisa pour le transit
et la desserte des zones commerciales et d'astivitéis aussi pour les échanges entre de nombueutieys disposant
d’équipements importants (Hopital & La Meynardé@itiministrative a Cluny, colleges,...).
Un automobiliste qui souhaite par exemple se reddr®edoute a I'Hbpital de La Meynard ou de Tetewd Cluny,
doit forcément emprunter la rocade et/ou l'autozo@e phénomeéne contribue a saturer non seulemelatr$ale mais
aussi les radiales convergeant vers le littoral pies distances trés courtes.
La réalisation du TCSP, destinée en particuligrduire le trafic automobile d’accés a Fort-de-Feame réglera pas les
difficultés de desserte interquartiers.
Mais il restera pourtant difficile d’effectuer dparcours entre quartiers par les Transports Cdgmbur deux raisons

le temps de parcours et les correspondances shssngsifs,

il n'existe physiquement pas de liaison routieteriquartiers Est/Ouest directe, en dehors de Isatkar

la desserte des sites touristiques manque dditisibi

Objectifs L poursuivis

Faciliter les liaisons interquartiers de maniére alimiter les temps de parcoursentre péles d’habitat et
équipements structurants et développer les quardies hauteurs de I'agglomération.

Structurer les quartiers et améliorer la lisibilité des itinéraires et la desserte des sites touristigs.
Faciliter la création de nouveaux itinéraires de Tansports Collectifs et resserrer le maillage du réseauj en
particulier en faveur des transports scolaires.
Mieux desservir les grands équipementpour les habitants qui en sont paradoxalementlles groches d'un
point de vue géographique, mais se voient imposgdétours par la voirie actuelle.

Description de I'action

Il s'agit de créer un itinéraire de transit retides hauteurs de I'agglomération par une sutmeste barreaux de
liaison entre les radiales, en utilisant le plussigle les voiries existantes. Cet ensemble desadiain permettra a terme
de disposer de possibilités proches de liaison® efitacune des crétes qui constituent une grande pa territoire
communautaire(Cf : illustration sur la carte centrale de page saite : les troncons dont I'aménagement est progosétituent
avec les voiries existantes —tracées en jaunensgamble d'itinéraires Est/Ouest évitant le recasystématique a la dorsale).

Une nouvelle voie est créée sur une grande longueur

- FondRousseas- RD44 sous la forme de 2x1 voies de 6,5 m deslargottoirs (Pt n°5A sur la carte)

Des barreaux de liaisons sont aménagés et jalonnés

- Moutte — La Meynard par déplacement d’'une voistarte, mais traversant un établissement scol@te°1A sur la carte)

- Jambette — Bois Boyer (Pt n°1B sur la carte)

- Ravine Blanche — Godissard — Redoute — franchisdetiedla Ravine Vilaine, au Sud de Dabadie (Pt n“@Ala carte)

- Cluny — RD45 par I'Est a proximité du Conseil Régiquer la rue Gaston Defferre (Pt n°4 sur la carte).

- Béleme — Soudon par I'élargissement d’une voistarie et création d’'une nouvelle voie. (Pt n°6lawarte)

- Union (Brasserie Lorraine) — Bois Rouge au Lamemiam,la requalification d’un chemin d’exploitati¢t n°7 sur la carte)
Par ailleurs plusieurs liaisons interquartiers compémentaires sont réalisées :

Dillon — TSF : un nouveau franchissement de laérviMonsieur permettra de réserver litinéraireuelcau Site

Propre urbain (Pt n°3A sur la carte).

Aménagement de passerelles piétons au-dessusRig9lgpour relier la ZAC de riviere roche au ceribegres) e

de 'autoroute pour compléter le désenclavememitlen (Pt n°3B et 3C sur la carte).

Voie d’'accés a Citron : une voie relie le carrefdarPont de Chaine a Ravine Vilaine. (Pt. n°2Ba&carte)

Voie nouvelle reliant Case Navire a la RN2 (Pt n%iB la carte)

Liaison entre la ZI des Mangles et la ZI Lézardescagprolongement jusqu’a I'aéroport.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Moyen — Long terme 200 Millions d’Euros CACEM ; Comnes
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Contexte et Objectifs poursuivis

La réalisation d’'un TCSP doit étre I'occasion d'uddlexion en terme d'urbanisme autant que de frars Nantes)
Strasbourg, plus récemment Saint-Denis de la Réaumibde nombreuses autres agglomérations onttiéombdi TCSH
pour engager des opérations de renouvellementrurbai

Or, le tracé proposé du réseau de TCSP (Interusttaurbain) emprunte tout au long de son parcdarsombreu
espaces déqualifiés ou en cours de structuration.

Le réseau de TCSP permettra d’engager des op#sdtardes de requalification en liaison avec lexgmmmes d

renouvellement urbain. Il permettra également datreo le transport public, alors qu'il ne se vagispactuellement (gn

dehors du centre de Fort-de-France). Les espacesme@s sont :
le centre ville (Fort-de-France),

les quartiers récents (Place d’Armes, Petit Mangjr

D

les entrées de villes dégradées (Sainte-Thérégacd et Pointe Simon, Mahault, Calbassier...),
les quartiers plus anciens a requalifier (DilloeyfEs Sainville...),
les zones commerciales (Jambette, Californie, Memgl

les grands équipements récemment réalisés (Madiana)enir.
La traversée des quartiers par le TCSP urbain pietame tout a la fois d’assurer une desserte derpit# rapide, et d
revaloriser les quartiers ainsi traversés. Un tdégonnecté des quartiers ne permettrait aucursesieeux fonction
urbaines.

1%

)

Description de 'action

Réaménagement de la RD3 et de la RD15a (Depuigueefcité hospitaliere de Mangot-Vulcin jusqu’aFkace|
Mahault), section sur laquelle se succedent de aitmss opérations d’habitat, et de nombreux équipgsne
scolaires, report de la circulation automobile erieee des ateliers municipaux du Lamentin pourpéatie
actuellement le long de la cité scolaire de Résinhoir.

Réhabilitation des facades commerciales, des zd'aetvités des Mangles, de Californie et de la Beite, ave¢
éventuellement le report de la circulation autoreghat du stationnement a l'arriére des batiments.

Restructuration de I'’Avenue Salvador Allende a @ilt suppression de la circulation automobile,éinition d’'un
parti d’'aménagement, dont les principes sont refais le reste du quartier (mobilier urbain, maté).

Elargissement de I'Avenue Bishop et traitementatesds (Cf. : Fiche n°23 et annexe 2).

Requalification du centre de Fort-de-France (Eiche 22a), en particulier Bd de Gaulle, Rue deberté et Fron
de Mer, y compris l'interface avec I'appontemenial®ointe Simon.

Aménagement du littoral entre la Pointe Simon &date des Négres.
Enfouissement des réseaux aériens, a chaque opip@rtu

Restructuration et aménagement de la rue G.GtdE&C de Riviere Roche)
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REQUALIFICATION DES QUARTIERS SUR LE TRACE D’ UN TRANSPORT EN COMMUN EN SITE

PROPRE

Echéance

Codt indicatif

Maitrise d’ouvrage

Court, Moyen terme

Requalification : 15 a 30 Mifisod’Euros
Expropriation : étude a réaliser

Région - Département - CACEM —

Communes
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Contexte et dysfonctionnements

La ville de Fort-de-France est équipée d’'un digfosentralisé de gestion des principaux carrefodessa voirie
Cependant, ce dispositif ne fonctionne plus quemdamiere partielle : certains de ses équipementts détériorés
d’'autres carrefours ne fonctionnent plus, car legénels en place ne correspondent plus aux nasveéigles d
circulation mises en place sur le terrain.

D

Pour le reste de la voirie, trés souvent satueédorictionnement s’effectue sans coordination paliéire, ni gestion
spécifique des situations perturbées.

Objectifs poursuivis

Ameéliorer la gestion des flux de circulation, afind’améliorer les temps de parcours sur les principax trajets, de
diminuer les embouteillages et par voie de conséquee, les émissions de polluants atmosphériques.

Améliorer I'efficacité des dispositifs de gestiondes incidents dans le fonctionnement de la voirie.

Réguler les conditions d'acces aux zones sensiblesienter les flux de véhicules sur des itinérairepermettant
d’améliorer le fonctionnement général du réseau.

Description de 'action

Une remise a niveau du dispositif centralisé deigesles feux en liaison avec I'observatoire deslattements. Cetie
remise a niveau nécessite les opérations suivantes
- Etat des lieux du dispositif: ce qui marche, cé ge marche pas, ce qui est déréglé : définitios|de
investissements nécessaires pour que I'existantifome a nouveau,
- Action de renforcement de I'équipe technique chardé l'utilisation de l'outil : formation complémiire,
peut-étre renforcement des effectifs,

- Reéalisation des remises en état qui sont cohérentssles grandes options du PDU, et avec les élsrfiges
du Plan de Circulation.

Extension éventuelle du dispositif de régulation :

- Suite a I'étude de nouveaux Plans de Circulation I®nsemble de Il'agglomération, identification des
compléments a apporter : équipements de nouveavsf@ars (a définir sur tout le territoire de la CBM),
fonctions nouvelles a apporter (affiner le recudihformations instantanées, définition d'une pglie de
régulation des acceés, gestion des priorités TCcamefours), et mise en place des outils corresputsdsur le
terrain...,

- Mise en place des nouveaux investissements némsseti des moyens humains d’exploitation corredgots.

—

Définition et mise en place d'équipes spécialiséapables d'interventions rapides sur les inciddatfonctionnemer
de la voirie :

- Ildentification des incidents perturbant le fonctiement normal,

- Capacité de se rendre rapidement sur les lieux, gloercher a résorber la perturbation, et assureneilleur
écoulement des flux,

- Assurer une priorité effective aux Transports em@uwin sur ces situations perturbées...

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Court et Moyen terme A déterminer en 1° phase CACE&dhmunes

58



, 99,

Contexte et dysfonctionnements

La croissance importante de la circulation automeobi des besoins de stationnement dans le ceifiredg Fort-de
France ne sont plus compatibles avec le gabaoit ées voies. En dehors des axes principaux ¢glardes rues n’est
que de 7 a 8 m.
Les veéhicules circulent mal, le stationnement s@&fie dans de mauvaises conditions, les circulfétonnes sont
entravées, la pollution de proximité est de pluspars perceptible (émanations des pots d'échappeetebruit).
Cheminer reléve davantage du parcours du combaftentie la promenade.

Ces éléments contribuent trés largement a rédtattrakctivité du centre, favorisent I'évasion commiale, la

diminution de la population et la paupérisationgliartier, qui eux-mémes se traduisent par une ssme de villg
morte aprées 18h00.

Objectifs poursuivis

Redynamiser le centre ville et Terres Sainville.
Organiser la voirie de maniére a assurer un fonogment optimal des rues, selon leur largeur.
Profiter du projet de TCSP pour engager une refigation progressive de I'ensemble des espacesagsutili centre,

Description de 'action

L’ensemble du centre ville devienhe « zone pacifiée » ou la vitesse est réduite @Bn/h (a I'exception du Bd dg
Gaulle et du Bd Ste Marthe), qui doit s'Taccompaghene modification du partage de la voirie.

Définition de principes simples et lisibles de pge de la voirie ; par exemple :

Dans le Centre Ville

- Piétonisation de certaines rues en étroitabolation avec les services de la commune
- Lesvoies de 8 ma 10,5 m de large accueillemhaximum du stationnement unilatéral.

- Les voies d'une largeur supérieure a 10,5 m patuaecueillir du stationnement bilatéral.
- Aménager les trottoirs pour offrir un meilleumdort pour la déambulation des piétons.
A Terres Sainville

- Les voies inférieures a 8 m sont transforméesoeins urbaine (pas de trottoir) avec stationnerpessible.

Requalification des espaces publics majeurs, eticpber le front de mer, I'hypercentre autour @dedathédrale, lg
bd du Général de Gaulle, I'ave J. Jaures, les mrresir rues adjacentes (Savane et Parc Floral).

Création sur la Riviere Madame de plusieurs paissrpiétonnes, et de traversées routiéres daxs tla I'avenue
de Gaulle.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Court (études) - Moyen terme 9,3 Millions Eurbl®(s TCSP) Communes et CACEM
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Contexte et dysfonctionnements

Le centre du Lamentin se densifie et s’étend. Dpspéments se restructurent (hopital, gendarmégeles), de
quartiers évoluent (RHI) et laissent des espaesquérir ou a reconquérir. Le pble d’échangesad®ldce Mahault €
le parc de rabattement de Mangot-Vulcin (ou de éldtArmes) vont générer des flux importants quidra
indispensable de contrdler.
Cet apport de population et de clientéle potemtiebnstitue une opportunité pour que le Lamentiiet@e un pdle
majeur a I'échelle de I'agglomération et développe appareil commercial traditionnel.

Le centre devrait faire face a de nouvelles conteai: risques d’'une pression de la circulatiothuestationnement, ma|
aussi besoin de déplacements a pied. Il devrardeaitprégnance de I'automobile et la congestionfoappe depui
longtemps Fort-de-France et sont aujourd’hui diffica enrayer.

Objectifs poursuivis

Accompagner la croissance et la restructuratiooesitre du Lamentin.

Rééquilibrer le partage de la voirie, en partigul® long des rues commercantes, des équipementsic et
culturels et d’enseignement.

Organiser le stationnement en privilégiant la a@diirée et les résidants en hypercentre.

U7y

D
—

is

12

Description de I'action

Aménager une zone pacifiée en centre ville (vitess 30 km/h maximum) en cohérence avec les proje
d’aménagement de la commune. La chaussée est réig¢3 a 3,5 m) au profit des trottoirs, les sens igues
sont généralisés, le plan de circulation limite leansit, les carrefours sont rehaussés.

Elargir les trottoirs (1,5 a 3m selon la fréquentat et réduire le mobilier urbain lorsqu’il enteale chemineme
(bacs a fleurs sur le trottoir, panneaux publicgsi...).

Privilégier les petits parkings de proximité loregle stationnement longitudinal ne permet pas dpadier de

—

trottoirs suffisamment larges.

Echéance Co(t indicatif Maitrise d’ouvrage

Court terme (études) — moyen terme 2,3 Millionsus (hors TCSP) Commune, CACEM
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Contexte et dysfonctionnements

S5

Les centres villes des deux communes et plus génézat la voirie des quartiers périphériques sent fpéquentés ¢
voiture. Au plus, peut-on y constater quelqueddiffés de circulation lors des entrées/sortiesal&s, des célébrations
religieuses ou des manifestations ponctuelles.

En dépit de cette faible circulation, le partagdaleoirie reste largement favorable a I'automabDes aménagements
sont progressivement réalisés, mais il apparatsszire de développer une logique d’ensemble permetassurer |
circulation automobile sans pénaliser les piétons.

Les communes de Schoelcher et de Saint-Josephadtdauds engagé les études et les réalisatiomstians ce sens.

5

Objectifs poursuivis
De maniéere générale, les actions visent a organisgrartage de la voirie cohérent avec la vocadiem espaces dans
des quartiers qui sont des lieux de vie de la o, voire des espaces de loisirs et touristiques

Favoriser la qualité de déambulation dans les lgmuxie.

Limiter les déplacements en voiture pour les tagtes distances.

Organiser le stationnement en limitant son impactavoirie.

Description de 'action

Aménager en centre ville et aux abords des équipsnmublics (écoles...), des zones pacifiées outksse est
limitée a 30 km/h. Aménager des cours urbaines anguartiers dés que les piétons doivent étoifaires.

Elargir les trottoirs (1,5 & 3 m selon la fréquéintg), et réduire le mobilier urbain, lorsqu’il eate le cheminement
(bacs a fleurs sur le trottoir, panneaux publicgsi...).

Privilégier les petits parkings de proximité loregle stationnement longitudinal ne permet pas dpodier de
trottoirs suffisamment larges.

Limiter le recours au stationnement en épis en edes parkings, en particulier dans les quartiécents : ces
aménagements coupent l'itinéraire piétons, ne peemepas de gagner beaucoup de places et offrenualité
d’espace public médiocre.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Centre Schoelcher — Court terme Centre Schoelcher : 1,5 Millions d’Euros A :
Centre St Joseph — Court et Moyen tefir@@ntre St Joseph : 1,5 Millions d’Euros %i%%nMDggﬁ{ﬁﬁmeegt'
Quartiers — Moyen/long terme ’I Quatrtiers : 5,5 Millions d’Euros (hors TCSR) '
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7 7.2

Contexte et dysfonctionnements

Actuellement, le Bd BISHOP est le principal acdeST de Fort-de-France, en dehors de la Rocade.
Ce boulevard est le seul axe pouvant étre utilimé pnplanter les Sites Propres Interurbain et rba
Le cumul de l'infrastructure « Site Propre » etrdfic général actuel, est impossible sur la plateie actuelle.

Il convient donc de trouver des solutions pour pdtra de répondre a tous les besoins.

Objectifs poursuivis

Aménager le Site Propre sur le Bd BISHOP, et caaseune file de desserte locale et pour la livnaises
marchandises dans chaque sens de circulation.

Reporter le trafic de transit sur un itinéraireeaiatif sur la RN9, puis sur la voie du port a réaager pour rejoindre
Bd BISHOP

Description de 'action

La pénétrante Est, est un ancien projet d'aggldinérdasée sur 'aménagement de la RN9.

Il s'agit de réactualiser les études déja réaljsgresenant compte de la possibilité qui existenteaiant a court terme

d'emprunter la voirie interne au Port d'intérétioal qui va étre libérée de son trafic de pocmsainers.

La réalisation de cette opération est une étapEahie a l'installation du Site Propre sur le B&EBOP.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage
Court et Moyen terme A déterminer par le Syndicatt®) apres Région, Syndicat Mixte, Etat
étude
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Contexte et dysfonctionnements

Le déplacement des personnes a mobilité réduitdR)Ppeut étre décliné en trois themes : le chemamérsur la voirie

'accés aux transports publics et le stationnemBamns les réflexions d’aménagement, les PMR sap souvent

réduits aux seuls handicapés physiques. Il conaemontraire de prendre en compte :

- les grands invalides de guerre ou civil (GIC-GIG)qui regroupent les personnes handicapées recopands|
COTOREP. Ces personnes nécessitent en généralfcbesriictures spécifiques,

- les autres personnes entravées dans leur cheminerhen se déplacant difficilement qui sont potentiekat

trés nombreuses (personnes agées valides, pergmussant un landau, personnes encombrées de paqlet

Pour I'ensemble des PMR, l'absence d’infrastructuaelaptées se traduit par un moindre accés a lalihob
(renoncement a se déplacer) ou par l'utilisaticstéyatique d’'un véhicule personnel. Ces persoressentent des
difficultés :
- ase déplacer a pied lorsque les trottoirs gopt étroits et non surbaissés au carrefour (cesfusouvent le cas

dans les centres villes ancien et le long des grareds routiers urbanisés),
- a utiliser les Transports en Commun lorsque Bacest pénible (c’est le cas sur la quasi-totdlitdparc de bus

urbain et interurbain).

Pour les personnes handicapées en fauteuil, ssjbdes contraintes pour stationner et prendr@ lassports e
Commun.

Des places spécifiques doivent étre prévues edigustifisamment contrlées ce qui n'était pasae a&u moment
du diagnostic.

En matiére de Transports en Commun, il n'existauawservice public adapté pour les GIC-GIG ce quiraduit
pour les plus défavorisés a I'impossibilité de épldcer.

=

Objectifs poursuivis

Offrir des alternatives a I'automobile pour leséiéntes catégories de PMR.

Intégrer les Transports en Commun destinés aulid®gadans le systéeme de Transport Public.

Organiser le partage de la voirie autour des pgdesrateurs (emplois, commerces, administrationge.ypaniere
faciliter les déplacements a pied et en fauteislRlEIR.

152

Description de 'action

Rappelons que les moyens déployés pour les persammebilité réduite bénéficient & 'ensemble dpdpulation.

Pour les PMR en général
Aménagement progressif des trottoirs sur I'enserdbevoies en milieu urbain (Cf. : fiches 22 et 30)
Mise en fonction d’une offre de Transports en Comraylancher bas.
Aménagement des quais des arréts de bus.

Pour les GIC-GIG
Création d'un service a la demande de Transpor€@mmun disposant d’un matériel spécifique aux aoslalu
réseau. Une partie du co(t est supporté par léectivltés publiques.
Aménagement d’accés handicapés a I'ensemble dasesepublics (rampe ou élévateur).
Aménagement de places de stationnement GIC-Gl@&deétwer en collaboration avec les associationsmtiicapés
en veillant au respect de la réglementation, etiqodier dans les zones gratuites.
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AMENAGEMENTS EN FAVEUR DES HANDICAPES ET DES PERSON NES A MOBILITE

REDUITE

Aménagement du stationnement
pour les grands invalides (CERTU)

Aménagement des trottoirs pour les
personnes a mobilité réduite (CERTU)

Exemple de rehaussement des stations de trangmoctsmmun
pour les personnes a mobilité réd

Echéance

Colts

indicatifs

Invest. | Fonctionn.

Maitrise d’ouvrage

Moyen terme

Transports Commur

A préciser aprésétud

CACEM

Court — moyen — long terme

Voirie

Voir fiches 22 et 30

Région, Département
CACEM, Communes
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Contexte et dysfonctionnements

La quantité et la structure actuelle de I'offre ddationnement dans le centre de Fort-de-France (tkmes Sainville
encouragent fortement les personnes venant y biexvai utiliser leur voiture. Ces usagers occupamtiron 4.000 a
5.000 places publiques sur les 7.200 disponiblesoetribuent majoritairement a la saturation défiéo(une étude
réalisée par la SEMAFF en 1997 évaluait a 1.50@egslde déficit d’'offre de stationnement). Les amtbesoins,
notamment la fréquentation des commerces, ne pewdtes complétement satisfaits, il en résulte umpartant
stationnement génant voire illicite et, au piresdeoncement a venir dans le centre ville.

La rareté de l'espace public et la géne occasiomadeles véhicules stationnés dans les petites Immgnt les
possibilités d’extension de l'offre. Enfin, la peége d’'importants parkings de surface contribua déigradation des
espaces publics majeurs (Front de Mer, Savane,...).

Objectifs poursuivis

Inciter au report modal des migrants vers les Tarts en Commun par la diminution de l'offre detistanement
gratuite autorisée et la suppression de I'offrérie.

Faciliter le stationnement pour la fréquentatioa demmerces.

Modifier le partage actuel de la voirie au profés piétons et des Transports en Commun.
Favoriser I'utilisation des parkings existants.

Description de 'action

Les données disponibles montrent que l'offre ddiostaement actuelle serait suffisante voire exceamn si la|
demande de longue durée, la plus consommatricpatesétait repoussée aux franges ou a I'extérieuredtre villg
(en particulier dans les parkings de rabattemesades lourds de Transports en Commun).
Il est donc proposé de réduire significativementdenbre de places publiques en parkings de suefadans les rues les
plus étroites, en dissuadant la demande de longéed
En complément, les administrations publiques paurétre incitées a réduire leur offre privée. Cesunes doivent étie
progressivement mises en place pour s’acheverfaisdes solutions de substitution a la voiture esign place (axes
lourds bus, parkings de rabattement, navettesimast...).

Suppression du stationnement dans certaines rueemite ville en étroite collaboration avec lesviees de |3
commune , suppression du stationnement sur le-péeie du bd du général de Gaulle.
Suppression du parking de la Savane.

Réorganisation du stationnement sur le Front dedvec suppression du parking Gilbert Gratiant.
Incitation a la réduction de l'offre de stationnereéservée au personnel des administrations, @vemtuellement
utilisation des places libérées en parking pourdsglants (Conventionnement & prévoir).
Création de nouveaux parkings « de dissuasion »pawes du centre, accompagnant une suppressi@iades a
hauteur de I'offre créée (I'offre a restituer de@tee précisée par des comptages).

La quantification de I'offre supprimée, au mémeetitjue la mise en ceuvre d’'un nouveau systemeitar{faf. : Fiche
27), doit étre effectuée a partir d’'une enquétestdéionnement dans I'ensemble du centre : I'enqgpédeédente, qu
date de 1991, est trop ancienne pour quantifidnéssins actuels (Cf. : Fiche 29)

Ces opérations doivent s’accompagner d’'une redeeibn des espaces publics : reconquéte des espagjeurs et
élargissement des trottoirs (Cf. : Fiches 22a, 22b).

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Moyen terme Cf. : le colt de I'étude — Fiche n129  Ville de Fort-de-France, CACEM

! L'analyse des besoins de stationnement menée [SENMAFF en 1997 intégrait les besoins de plusi@@, et la construction d’un parking en

ouvrage rue Perrinon. Trois scénarios avaientrétisagés selon la qualité de la desserte en trassgro commun. Le scénario B, correspondant a

peu prés au PDU, est présenté en Annexe n°5.
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Contexte et dysfonctionnements

Les usagers des commerces ont souvent des dificptiur trouver une place dans I'hypercentre. téoffratuite es
avant tout utilisée par les personnes venant ttawan voiture et arrivant plus tot le matin. Lamgue de places
libres constitue un frein a la fréquentation demim@rces, augmente la durée de recherche de pldoes,la
circulation inutile.

Les tarifs plus élevés en ouvrage que sur la voieidavorisent par la fréquentation de ces derndasitant que,
tarif égal, 'automobiliste préfere presque toupla voirie.
La tarification dégressive contribue a accroitrdueée de stationnement ce qui est I'inverse diet'eecherché.

Le découplage entre I'exploitation des parkingsoewrage (privés), et de la voirie (Ville), rendfitile la mise er
place de pratiques tarifaires homogenes.

—

182

Objectifs poursuivis

Dissuader les migrants de venir travailler en veitu

Favoriser le stationnement pour le motif achat (@durée).

Rééquilibrer la demande de stationnement au piefitparkings en ouvrage.

Mettre en place un dispositif permettant aux rédislde stationner facilement et gratuitement supige.
Réorganiser la gestion du stationnement dans keecda Fort-de-France.

Les actions suivantes ne doivent étre mises en@lgq’une fois le TCSP mis en service

Description de I'action

Extension du stationnement payant a I'ensembleeditre et une partie de Terre Sainville : a préasec 'enquétg
qui permettra de préciser les motifs de stationmeii@ns chaque secteur (Cf. : fiche 29).

Augmentation de l'offre de courte durée (moins Heaftorisées), et limitation de I'offre de moyermheée (2 a 4
autorisées) aux rues les plus éloignées des coram@x : bd de Ste-Marthe, Terres Sainville,...).

Maintien de la gratuité du stationnement pour éssdants de la zone payante.
Transfert de la compétence du stationnement pufagiementé dans le centre de Fort-de-France a GEBA

Mise en place d’'une exploitation conjointe du statiement payant de voirie, et en ouvrage par lear@nestataireg,
afin d’'améliorer la complémentarité des deux tygeffres, notamment en terme de tarifs.

Mise en ceuvre de tarifs progressifs sur voirie: (660 Euro pour 1h // 1,50 Euros pour 2h), et dsgjfs erf
ouvrage.

Adoption de tarifs plus élevés sur voirie qu’en @ge a partir de 2 heures de stationnement.

Implantation d’horodateurs a carte, permettantmatant aux commercants d’offrir des minutes de atatment &
leurs clients.

Amélioration de l'efficacité du contrdle (Cf. : fie 28).

%4

=

Autoriser le stationnement de longue durée en @evdans le centre, mais a des tarifs élevés y déempur leg
abonnements (ex : 8 Euros par jour // 150 Eurosnuas).

Le stationnement & Terres Sainville, et dans les proches du centre ville, ne peut plus excédesailf pour le
résidants (Route de la Folie, rue du Capitaine Manu).

12}

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Court — moyen terme - CACEM
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Contexte et dysfonctionnements

Les données de contrdle pour le centre de FortrdeeE ne sont actuellement pas disponibles. Il Esratpriori, que le
stationnement illicite (ou toléré) soit particukénent répandu dans le centre ville.

Objectifs poursuivis

La politique de stationnement a Fort-de-France mdmxtuellement a deux objectifs :
réguler la demande de stationnement dans le caliée

fournir & la collectivité des ressources compléiess.

Le PDU intégre un troisieme objectif :
participer au rééquilibrage de la répartition medal profit des modes alternatifs.

Cet objectif ne concerne pas que la ville centr@israu minimum toutes les communes de I'agglormaratl est dong
indispensable, pour I'efficacité des investissement Transports en Commun, de veiller au respelet diglementatio
du stationnement autour des grands pdles d’em@bparticulierement a Fort-de-France.

=]

Description de I'action

Besoin d'un agent de contrble pour 200 a 230 plagglementées sur voirieniquement affecté au controle dy
stationnement (soit entre 15 et 20 agents selonffi@ publique de voirie mise a disposition)

La CACEM est responsable de la politique de cdatedde la gestion du personnel affecté.

Affectation des ressources a la subvention génédtaleloitation des Transports en Commun.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Court Terme 800.000 Euros par an CACEM, Communes
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Contexte et dysfonctionnement

Les actions retenues par le PDU pour controletagonnement dans les Centres Villes, doivent rasimpatibles ave
la possibilité pour les résidants, et les activiéé®nomiques implantées dans ces secteurs, de ipdamotionner
normalement.

(9]

Actuellement, la CACEM ne dispose pas des donnéesssaires pour évaluer a son juste niveau lel dietaces
besoins : le dernier recueil de données sur l@atament dans le centre de Fort-de-France dai@g, et est donc
obsolete, d’autant que les habitudes de déplacemehtepuis considérablement évolué.

Objectifs poursuivis

Identifier précisément I'offre publique et privéard I'hypercentre du Lamentin et de Fort-de-Frajyceompris
Terres Sainville).

Quantifier les besoins de stationnement, afin dibrea I'offre selon les catégories de demande.
Définir la politique de réglementation et de taidfion, en liaison avec la mise en service du TCSP.

Constituer une base de données actualisable, pounigre ensuite les diverses étapes de la mise enqaadeg
nouvelles regles.

Description de 'action

Réalisation d'une enquéte d'offre : identifier dastsaque rue (et trongcon par troncon) I'offre pubdiggratuite
payante (selon chaque tarif), tolérée, en ouvregggrvée aux livraisons, réservée aux GIC-GIG (@dnvalideg
de Guerre et Civils) ; Identifier I'offre privée rsuoirie et en ouvrage (plus particulierement Fefid’entreprise ¢
d’administration).

—

Réalisation d’'une enquéte d'occupation sur I'offreblique et privée : le matin, I'aprés-midi et emirée (afin
d’identifier les résidants).

Réalisation d’une enquéte de rotation, afin d'id@mtles différentes catégories d’'usagers (coattmoyenne durées,
migrants, résidants), et leur importance dans Upation de I'espace.

Analyse des performances du stationnement payanttre de PV par place / par agent,...).
Rassemblement de I'ensemble des données dansamkdeaa un SIG.

L’ensemble de ces informations est indispensable wodéfinir précisément les éléments d’'action corrgsndant
aux fiches n° 26 et 27.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Court terme 60a 70.000 € H.T. CACEM, Communes
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Contexte et dysfonctionnements

Le besoin d’implanter sur le territoire de la CACEM nombre conséquent de Péles d’Echanges déceuéeldgique
méme du PDU, et en particulier des options suigmtéclinées dans plusieurs de ses actions :
la hiérarchisation du futur réseau de transpodaenmun d’agglomération,
le développement d'un réseau de Sites Propres dgantocations complémentaires (TCSP de la Mattin
Sites Propres complémentaires...),
le développement de l'intermodalité avec les lignésrurbaines et les navettes maritimes.

A ces raisons touchant principalement I'offre dari&port Public, vient s'ajouter aussi I'objectif cipter un maximur
d’automobilistes en leur proposant des péles diégba « VP / TC ».
Les besoins sont donc importants, mais il est patisable de définir une politique cohérente de Idppement de
pbles d'échanges car :
les espaces disponibles sont limités, et tousdEsme pourront pas assumer toutes les fonctions,
la lisibilité du systeme de déplacement de I'ag@oamtion exige que les vocations principales desrdipbleg
d’échanges, soit clairement identifiées et corradpat a des niveaux d'offre de service de qualité...

Objectifs poursuivis
Définir une stratégie cohérente au niveau de l'eMde de la CACEM, et avec les offres de transpexternes al
périmetre, pour l'identification des caractérisggudu réseau de péle d’échanges a mettre en place.

Réaliser cette définition assez rapidement afipalevoir effectuer les choix stratégiques asseavént que les espag
encore disponibles ne soient affectés et pour poinsxrire les réservations nécessaires dansles P

4

Description de I'action
Identifier 'ensemble des projets de pbles d'éclesngorrespondant aux différents projets d’aménagemet de
réalisation de réseaux de transports, de parkings oirie...

Identifier 'ensemble de fonctionnalités a assyrar secteur de I'agglomération (et/ou par axesahépation)
Caractériser les possibilités physiques et fonoedles de chaque site évoqué

Proposer une définition des vocations de chaqaeaiec une quantification des besoins en espace.
Eventuellement proposer de nouveaux sites, si Bétegpour satisfaire les besoins identifiés

Faire des propositions d’inscription aux PLU.

Pdle d’échanges et parc de rabattement a Strasf@ogo CUS-CTS)

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Trés Court Terme Etudes :30.000 € CACEM
Travaux : a définir
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Contexte et dysfonctionnements

La majorité des grands axes de circulation radientxe I'intérieur de la Martinique, et littoral de I'agglomératio
assurent plusieurs fonctions dans leur partie usBan le grand transit, la desserte locale, laetés en Transports en
Commun et souvent le stationnement.
Or, ces axes sont contraints par un gabarit &eoiui ne permet pas d’assurer I'ensemble de cesidms de maniére
satisfaisante. Les problémes de sécurité sont tapsravec I'absence fréquente du moindre trotéairdela, le confort
des cheminements piétons est trés faible, avecldameilleur des cas, des trottoirs étroits etdsgment coupés par
les entrées/sorties de parkings, donc impraticables

Objectifs poursuivis

Restaurer la sécurité pour les piétons sur leéraires radiaux pour les cheminements et I'accesTaansports e
Commun : route de Terreville, RD45, RN3, RN4 veostfele-France et dans la traversée de St Joseph7,RRD48
et RD40 principalement.

Offrir des conditions optimales d’exploitation dBsnsports en Commun sur ces axes.
Organiser le stationnement des résidants ne pantfiss les piétons.

=]

Description de I'action

Suppression progressive du stationnement sur dé®its et aménagement régulier de parkings deimitde 5 3
15 places (un relevé fin des besoins aupres dielanés des voies concernées est indispensable).
Elargissement des trottoirsla2 m utiles(c’est-a-dire non entravés par le mobilier urbgateaux,...) voire 1,5
si le gabarit n’autorise un trottoir que d’'un cdtéla voie.

Elargissement ponctuel des voies sur les sectamngliis contraintes ou les plus exposées (viragé gar exemple),
Mise & niveau des trottoirs en modifiant les boeduséparant les entrées/sorties de parkings pepecter de
pentes a 5 %.

Repositionnement des arréts de bus, et améliordtiaronfort d’attente.

4

Enfouissement des réseaux lors des opérationside woportantes

Inscription dans les documents d’'urbanismes destsedes nécessaires pour permettre a terme I'ésegient de |
chaussée afin d'implanter une voie de circulatiéservée aux autobus (avec utilisation alternéee guériodes
horaires, en fonction des sens les plus chargés).

D

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage
Court — moyen terme Voirie : 0,76 a 1,22 Milliork®, soit 15 a 24 M€ env. Région, Département,
Stationnement : 3.000 €/place, soit 1,5 M€ env. Communes
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Contexte et dysfonctionnements

L'article 12 des Plans d'Occupation des Sols desmmones fixent des normes de construction de plaggs
stationnement a respecter pour toute nouvelle Gpéraprivée comme publique. Le PLU, qui remplaee AHOS
constitue ainsi un outil puissant de régulatiodadéemande de stationnement, bien que seuleméraafa long terme.
A titre d’exemple, les possibilités de stationnetranlieu de travail peuvent ainsi étre limitées.

Les POS des communes de I'agglomération utiliseatqet outil, en fixant des normes peu contraigrsat peu ou pas
différenciées selon l'implantation des opératiohdeer vocation. Les exemples de nombreuses wllestrent que
l'utilisation des Transports en Commun par les psssurs d'un véhicule est liée, certes, a la gudlit réseau, majs
aussi a la difficulté de stationner a son lieurdeail.

Ces documents ont par ailleurs été réalisés indigmement par chacune des communes, ce qui limite les
complémentarités au sein de I'agglomération.

Enfin, ils ne prennent pas en compte le stationm¢hes vélos. Or, I'organisation du stationnementi@amicile comme
au lieu de destination final (en particulier lemuk de travail et d’étude) est une des conditiansléveloppement de |a
pratique cyclable en milieu urbain.

Objectifs poursuivis

Utiliser I'opportunité de la transformation des P@% PLU, pour accompagner la politique de transfestial de
'automobile vers les modes alternatifs, notamnmmitr les déplacements quotidiens vers les lieugatheentratio
d’emplois, et d’étudiants.

Renforcer I'outil du PLU par une collaboration irdemmunale accrue au sein de la CACEM, dans laspdarde
I'établissement du SCOT (en particulier I'articl2 dans le cas du stationnement).

Description de 'action

Imposition des normes de stationnement contraigsapour les opérations drireaux situées dans les centres
villes et le long des axes lourds de Transports €@ommun : par exemple une place de stationnement poun00
de bureau (destinées aux véhicules de services).

Définition des modalités de construction de garageslos dans les immeubles collectifs respecestléments
suivants : local de plein pied avec la rue, doténd’porte fermant a clé disposant d’environ 1,5gsgar logement
(soit 3 m?).

Exemple du PLU de Strasbourg (extrait)

#
Zone Ua | $ % &

1 place jusqu’a 3 pieces
Habitat collectif — Cas général 1,5 places pour 4 piéces | Co¢f. modérateur de 0,7

2 places pour 5 piéces et
Habitat collectif aidé trés social Aucune obligatio Coef. modérateur de 0,7
Bureau 1 a 3 pl. pour 100 m2 shon0.5 & 2 pl. / 100 m? shon 2 m2ou 2 pl. / 100 m2 shon
Activité — Industrie 2 pl. pour 3 emplois 1 pl. pour 3 emplois 1 pl. pour 3 emplois

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage
Court terme, rédaction des PLU - CACEM, communes
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Contexte et dysfonctionnements

Actuellement le stationnement anarchique est exdndamt important, non seulement dans les centries vihais aus$
le long des axes routiers principaux de pénétragionille, largement urbanisés.

De nombreuses mesures du PDU vont se traduireaperide en place d’'une réglementation plus conteaitgn en
matiére de stationnement et un renforcement degmsoge contrdle et de répression : ceci est inpéréd fois pou
des obijectifs de sécurité sur la voie publiqueoetr ppermettre aux Transports en Commun de fonatiooorrectement.

La CACEM ne dispose pas de l'infrastructure nédessau fonctionnement d'une fourriere permettargntéver e
d’'immobiliser un nombre suffisant de véhicules ®fnaction.

Objectifs poursuivis

Pouvoir renforcer le pouvoir dissuasif des équigergées du contrdle du stationnement par la pbigsilienlever
les véhicules en infraction et les stocker en féuer

Description de 'action

Réalisation d’une fourriere communautaire a Mangatin.

Echéance Co(t indicatif Maitrise d’ouvrage

Court terme, 1.250.000 € CACEM
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Diagnostic et Contexte

Les diverses mesures retenues par le PDU conceesmntodifications & apporter a la répartition ‘dsfdace publig
entre les divers modes de déplacements et lessdivillisateurs de la voirie, doivent étre traduiths maniere
opérationnelle cohérente par la définition d'unweaw Plan de Circulation.

Objectifs de I'étude

Identifier de maniére synthétique les principales entraintes et opportunités qui résulteront, a terme de
I'application du PDU, et esquisse des principes dRlan de Circulation correspondant.

Etablissement d'un Plan de Circulation intermédiaire, pour le court et moyen termes.

Description de I'étude

Bilan des modifications structurelles apportées pale PDU aux conditions de la circulation dans les éhtres
Villes.

Identification et illustration cartographiques des"intangibles" définis par le PDU, et les projets ubains connus.
Définition du Plan de Circulation long terme, aprésmise en ceuvre des mesures PDU dans leur totalité.

Etablissement opérationnel du Plan de Circulation gurt terme, tenant compte des situations intermédiges.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Court Terme 150.000 Euros CACEM, Communes
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Diagnostic et Contexte

L'objectif d'aboutir a un réseau urbain unifié, snhiérarchisé en trois niveaux de services, esihjactif ambitieux
compte tenu du point de départ.

La définition de ce réseau nécessite la réalisadi@rplusieurs études complémentaires : celles seate principal,
correspondant aux liaisons armatures et aux rektinterquartiers, et celles des réseaux locauprpsoa chaqu
commune ou a chaque partie de commune.

D

Objectifs de I'étude

Il s'agit de construire progressivement un réseauggrationnel en fonction des objectifs définis.

Description de I'étude

Pour chacun des niveaux de desserte, la méthodatsgidentique :
Identification des services existants actuellemsmis diverses formes,

Identification des liaisons qu'il est nécessairenustre en place pour répondre aux besoins deslgimms, a |3
desserte des pdles significatifs, et au transpestadeves,

Définition des itinéraires a desservir, organigato lignes commerciales,
Définition des niveaux de services a proposer,

Evaluation des moyens nécessaires et des coltedegtion prévisibles.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Court Terme 60.000 Euros CACEM
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Diagnostic et Contexte

n

Actuellement, la tarification appliquée sur les aliv services existants est "basique” (elle ne m@pa quelque
exceptions prés que le billet unité, acheté au morda trajet). De plus, il n'existe aucune corresiamce tarifaire
possible ni entre les lignes d'un méme réseawtre ées réseaux.

Objectifs de I'étude

Définir les principes d'une tarification unifiée su tout le territoire de la CACEM, incluant diverses facilités
d'utilisation (correspondances entre lignes, diveification des titres correspondant a des utilisatins diverses
du réseau...).

Définir les conditions de coordination de la tarifcation urbaine avec les autres modes routiers ou mames en
correspondance.

Définir le contexte économique de la mise en plade la nouvelle tarification.

Description de I'étude

Etat des lieux des diverses tarifications exis@ste la CACEM.
Etat des lieux des tarifs interurbains sur lesisesvpouvant étre en correspondance avec l'urbain.

Réflexion stratégique pour le réseau CACEM : teaifion & niveau unique ou multiple (plusieurs zoresrespondarjt
a plusieurs niveaux de tarifs selon le trajet) ?

Définition de la gamme tarifaire CACEM.

Définition des conditions des correspondances alieef avec l'interurbain (niveaux de tarifs, gamnesfaires,
supports matériels, billettique...).

Simulation économique des propositions faites.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage
Court / Moyen Terme 40.000 Euros CACEM
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Diagnostic et Contexte

L'un des objectifs I[égaux fixés aux PDU est d'ointdas améliorations sensibles dans deux directtongplémentaire
et essentielles du développement durable : l'aradiom de la qualité environnementale et la dimontdes
consommations énergétiques.

Les principes et les actions retenues dans le mr@sejet de PDU vont dans cette direction, puisiguiansfert modg
de la voiture particuliére vers les Transports @m@un contribue a la diminution des valeurs moysriémission
polluantes et de consommation énergétique par céplent.

Cependant, il n'existe pas de données disponiblédagtinique permettant de réaliser un suivi desiltéts de l'action

sur ces domaines, pas plus que la CACEM ne disdeseinformations qui pourraient lui permettre deeliépper
progressivement d'autres modalités innovantes ddackments qui permettraient d'aller encore plus ldang
I'amélioration du bilan énergétique et environnetalen

Dans ce contexte, il n'a pas été possible de foes objectifs chiffrés concernant la diminution dasissiong
polluantes.

Objectifs de I'étude

Disposer des éléments descriptifs de la situatiorctaielle en matiére de consommation énergétique e ghollution
de I'environnement, et d'indicateurs permettant d'ex suivre I'évolution.

Disposer des éléments nécessaires a la réflexidesopportunités de développement d'actions comghtaires telle)
gue le co-voiturage, le transport a la demandeyliess de déplacements d'entreprises...

Etre capable, dans 5 ans, lors de la révision du,RIB définir des objectifs réalistes...

Description de I'étude

L'étude complémentaire a réaliser porte sur troiealnes complémentaires :

La réalisation de I'état des lieux de la situati@tuelle : Bilan Energie Environnement Déplacemedritan
environnemental du transport de marchandises é®, Wientification des caractéristiques actuelles lal
pollution atmosphérique en divers points signiffsade I'agglomération.

La définition en fonction des résultats de cet é&t lieux des indicateurs devant étre mis en paceivis,
dans le cadre de I'observatoire des déplacements.

Le déroulement de ces études devra s'appuyer largesnr les méthodologies mises au point sur let signs le
agglomérations métropolitaines, tout en les adamancontexte local, notamment en tenant comptesgésificitég
climatiques.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Court Terme 100 000 € CACEM, ADEME
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Diagnostic et Contexte
La diminution des émissions polluantes du faitdigslacements, est I'un des objectifs essentieROdu.

La recherche d'un report modal de la voiture vessTransports en Commun en est un des moyensépiésl L3
diminution des émissions polluantes dues au fonogment du réseau Transports en Commun, doit B&reles actions
du PDU.

Actuellement, le remplacement des carburants acto@t des nouvelles solutions moins polluantest pare
obtenu par diverses solutions, qui sont en plehase de développement et d'expérimentation.

Le développement d'autres modes alternatifs, deisadividuel (deux roues, rollers...) ou collectifafisport a la
demande, co-voiturage...) est un autre axe de tresaéntiel, qui doit encore développer ses méthodes

Objectifs de I'étude

Définir les conditions techniques et économiques bmales du recours aux nouveaux carburants, en temd
compte, a la fois des caractéristiques positives onégatives de chaque solution, et des spécificitée
l'agglomération.

Favoriser, par la mise en place d'opérations pilo® d’autres modalités de déplacements économisatérergie et
peu polluants.

Description de I'étude

Etat des lieux de I'offre actuelle et de ses condins de mise en ceuvre (a réaliser aupres des falamts et aupresg
des réseaux ayant déja mis en ceuvre des techniques)

Etat des lieux des spécificités de l'agglomératiopar rapport aux diverses filieres techniques (la pésence de
reliefs diversifiés, la diversité du parc, sous deombreux critéres...).

Etablissement d'une grille de lecture multicritérespermettant d'effectuer un choix de stratégie d'éqipement :
quelle filiere de carburant, pour quel type de vélgule, selon quel rythme de renouvellement.?

L'étude de faisabilité du développement de modes deansport alternatifs tels que le transport a la &mande, l¢
co-voiturage.... Cette étude doit a la fois en évaluel'acceptabilité a la Martinique, les modalités de
développement et leur impact potentiel prévisible.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Court Terme 100.000 € CACEM, ADEME
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Diagnostic et Contexte

Actuellement, les opérations d'urbanisme, et legefs individuels de construction "se montent" sawsir réellement
de soucis de "déplacements". Pour y remédier,désrs n°1 et 2 du PDU prévoient de définir d'uaet,pun certain
nombre de principes d'urbanisme a intégrer dai®CIeT et les PLU, et d'autre part des normes d'atiahu pouvant
étre utilisées pour vérifier la cohérence des nauxgrojets avec le PDU.

Objectifs de I'étude

La constitution de la Charte des nouvelles opératis est une opération qui doit intervenir en amont teen aval
des opérations précitées :

En amont, au moment de I'élaboration des principestégrés au SCOT, pour recueillir un avis assez lge deg
techniciens et des représentants des populationsnoernées,

En aval, pour traduire les décisions prises en regs simples, pouvant étre largement diffusées et ajuelles il
sera demandé a chaque auteur de projet de se référe_a Charte des nouvelles opérations.

Cette Charte sera un outil pour permettre aux Serdes Techniques des communes de cadrer leurs intentiens,
de maniere cohérente avec les objectifs du PDU etsstraductions dans les PLU.

Description de I'étude

L'étude est principalement une "étude - action" porant a la fois une partie d'animation et deisigvla concertation
préalable, et une phase rédactionnelle de miserarefdes conclusions et des normes retenues.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Court Terme 50.000 Euros CACEM, Communes
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Diagnostic et Contexte

L'établissement du Compte Transport est prévughoi SRU.

Il a pour but d'identifier le colt généralisé daghe mode de déplacements, de permettre les casgraral'efficacite
des actions réalisées en faveur de chaque mode.

Objectifs de I'étude

Prendre en compte I'ensemble des dépenses contrilmiaau fonctionnement du dispositif de déplacementsjue
ces dépenses soient publiques ou privées, directesindirectes.

L'actualisation périodique du Compte Transport doit permettre un suivi de I'‘évolution des dépenses de
déplacements, de leur structure et de leur efficaig.

Description de I'étude

Aprés un recueil de I'état de la pratique danstdkectivités ayant déja mis en place ce type dlolidtude doit assure
une collecte précise de toutes les dépenses dissament et de fonctionnement existant dans lanptas
administratifs des diverses collectivités.

=

D

Elle doit ensuite évaluer les dépenses (d'investiest et de fonctionnement) des acteurs privésvenant dans |
domaine des déplacements, a partir de la réalitcedeui s'est pratiqué sur le périmétre de la CACHEM :
investissements privés en parkings ouverts au @ulguis procéder a une évaluation des dépensestigges par les
particuliers, en s'aidant en particulier de ratiagonaux.

La méthodologie d'établissement du Compte Transmmt la CACEM devra s'inspirer en particulier ¢es
recommandations (existantes et a venir) établies'qministration (Guide CERTU...). Les modalitéapplication de
cette méthodologie a la CACEM doivent étre claireny@écisées des la premiére édition du Comptesprat, pour
faciliter la comparaison des éditions successives.

% (%

D

L'observatoire alimente le Compte Transport pafdfimation sur la réalisation de certains investissnts, ainsi qu
sur la quantification des déplacements observésnpate, afin de permettre le calcul des ratios deedges pd
déplacement et par mode.

=

A Tlinverse, un certain nombre de données de llwhsare, par exemple : I'évolution du nombre deldéements
effectués par type, seront des données utilisds @ompte Transport.

Echéance Co(t indicatif Maitrise d’ouvrage
Court Terme,
puis renouvellement régulier 50.000 Euros CACEM
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Diagnostic et Contexte

Les flux de marchandises a travers l'agglomérasiomt indispensables a son fonctionnement écononegsmcial
cependant, ils sont parfaitement inconnus actuelttéme la CACEM, ce qui rend délicate toute intatiam visant a les
réguler et les optimiser.

Objectifs de I'étude

Comprendre les grandes logiques de fonctionnementtel des flux de marchandises.

Quantifier les flux correspondants.

Description de I'étude

Exploitation spécifique de I'enquéte ménages ejquceoncerne les déplacements d'achat effectudeparénages.

Application du modéle FRETURB sur la base des desrd fichier SIRENE pour quantifier les flux derdiison ef
d’enlevement.

Enquétes quantitatives auprés des principaux apémaet sur le terrain.

Entretiens semi-directifs auprés des principauxrateéirs pour connaitre leurs stratégies, leursramiegs, leurs
souhaits.

Echéance Codt indicatif Maitrise d’ouvrage

Moyen Terme 100.000 Euros CACEM
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Décembre 2003
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LES OBJECTIFS PRINCIPAUX

Le choix de doter I'agglomératiod’un réseau de Sites Propres Routierpermet de répondre aux quatre objectifs
essentiels suivants :

Satisfaire au besoin _de priorités pour_les Transpor ts_ en Commun_ sur 'ensemble des
itinéraires d’Axes Lourds :la création d’un Site Propre Est/Ouest sur lagpial axe lourd est complétée, par
la réalisation de sites propres partiels sur les dourds perpendiculaires,

Minimiser le _nombre de correspondances imposées aux utilisateurs _ par le choix d'une

exploitation effectuée en véhicules routiers sengemble du réseau : les lignes reliant le sec#@tier avec des
quartiers éloignés peuvent utiliser le Site Praunetout ou partie de son itinéraire, sans impasercorrespondance
systématique aux points d'acces sur le Site,

Favoriser_l'intégration_possible des interurbains . 'exploitation du Site Propre par des véhicules
routiers autorise son utilisation par des véhiculgsrurbains de moyenne ou de grande capacitéyaomblainsi
limiter les correspondances imposées aux voyagedésieurs a I'agglomération, et optimiser I'écon@mlobale de
tous les réseaux de Transports en Commun,

Permettre une mise en ceuvre rapide, sans limiter le s évolutions futures _: la technique routiére
nécessite des investissements moins lourds pourédéisation de la plate-forme de roulement, et @seo
éventuellement (dans les secteurs présentant de sdeuses difficultés) une mise en service pssjre.
L’évolution ultérieure vers une exploitation parsdethicules plus lourds (tramway éventuellemergjer@ossible
sur I'emprise mise en place, a condition d’avoger&é au PLU les sur-largeurs nécessaires, dansuees les plus
séveres (en section rectiligne, la plate-forme s&iee pour un tramway est inférieure a celle giteroutier).

L’ARTICULATION ENTRE LES SITES PROPRES ET LES LIGNE S D’AUTOBUS

Un Site Propre est une voirie (ou une portion de vo irie) dont l'usage est réservé aux
véhicules de Transport en Commun.
Tant qu'ils roulent sur leur site propre, les autobus sont protégés de la circulation générale et des

perturbations qu’elle engendre. lls peuvent donc rouler a une vitesse globalement supérieure, et surtout avec
une plus grande régularité que lorsqu’ils sont mélés a la circulation générale.

Le Site Propre Routier peut étre utilisé par divers types de vehicules :

depuis le bus ou le car de gabarit moyen, jusqu’au véhicule articulé, en passant par I'autobus ou
l'autocar standard,

depuis le véhicule ancien roulant au gas-oil classique, jusqu'au tramway guidé sur pneus, en
passant par les véhicules bi-modes et les autobus ou autocars répondant aux normes antipollution
« Euro 3 ».

Le Site Propre peut étre intégral sur une grande lo  ngueur :

Non seulement les véhicules particuliers ne peuvent pas emprunter la voie réservée, mais de plus les
carrefours sont aménagés pour permettre aux Transports Collectifs de les traverser sans arrét (ou avec un
arrét minimal). Une telle solution maximise naturellement les avant  ages pour le Transport Collectif.
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Le Site Propre peut étre partiel, sur des trongons plus courts :

Il peut étre réalisé « en section courante » : les véhicules particuliers ne peuvent pas emprunter la voie
réservée, ce qui évite « les bouchons » aux autobus.

Il peut étre réalisé sur des carrefours difficiles : des voies d’évitement spécifiques peuvent permettre une
traversée sans arrét, ou bien un traitement particulier peut réduire significativement le temps d’attente.

Le Site Propre est donc une portion protégée d’itin éraire, qui peut étre utilisée par un grand
nombre de lignes de transport différentes

le Site Propre Routier n’est pas lié a une ligne particuliére,
il peut étre utilisé sur toute sa longueur par certaines lignes,
il peut n'étre utilisé que sur certains trongons par d'autres lignes.

Le Site Propre Principal (d’orientation Est/Ouest) reliera Schoelcher au Lamentin, via le
Centre Ville de Fort-de-France

il sera intégralement protégé sur la plus grande partie de son itinéraire,

les lignes reliant ces deux communes I'utiliseront de bout en bout,

plusieurs points d’acces intermédiaires permettront aux lignes desservant les quartiers éloignés de
'agglomération ('université, I'népital, etc...) de ne I'utiliser que sur la portion utile pour leur itinéraire.

Les Sites Propres complémentaires seront implantés sur les axes lourds perpendiculaires
(d’orientation Nord/Sud) :

ils seront plus ponctuels, implantés dans les sextes plus difficiles a traverser pour les aumfeertains
carrefours, certains trongons de voirie...),

ils seront utilisés par toutes les lignes de Transports en Commun circulant dans le secteur, qu’elles
aillent ou non rejoindre ensuite le Site Propre principal.

Les Sites Propres Routiers peuvent indifferemment a  ccueillir des véhicules urbains ou
interurbains routiers , a condition que chacun respecte les regles de fonct ionnement
élémentaires : respect des arréts ameénagés, limitation globale du nombre de véhicules pour
assurer la fluidité (accroitre la taille des véhicules et non leur nombre pour faire face un volume de
voyageurs en forte croissance...).

Le réseau de Sites Propres Routiers est donc une in  frastructure essentielle :
localisée aux points stratégiques  des axes lourds de I'agglomération,
permettant des gains de temps et de régularité

autorisant toutes évolutions futures dans l'organisation des lignes du réseau, comme dans le
choix des véhicules assurant le transport.
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Le réseau de Sites Propres Est / Ouest répond aux b esoins des deux types de déplacements
différents présents sur cet axe essentiel de I'aggl  omération :

des déplacements interurbains et périurbains de "moyenne distance", jusqu'au centre ville de Fort-
de-France,

des déplacements urbains a travers lI'ensemble des quartiers traversés, depuis le Lamentin jusqu'a
Schoelcher.

Afin de satisfaire dans de bonnes conditions les be soins propres a chacun de ces deux types de
déplacements, le réseau Est / Ouest de Sites Propre s est composé :

du TCSP étudié par le Syndicat Mixte, répondant au  premier type de besoins,

du Site Propre urbain, répondant au second type de besoins.

Les parties les plus urbaines de ce réseau sont desservies par des itinéraires communs, il s'agit :
Au Lamentin, de la liaison entre le Péle Multimodal de la Place MAHAULT et le Canal du Lamentin,

A Fort-de-France, de l'entrée par le Bd BISHOP et de l'itinéraire jusqu'au Pdle Multimodal de la
POINTE SIMON.

Sur la partie intermédiaire de I'axe, la complémentarité des vocations nécessite I'utilisation de deux itinéraires
distincts.

La présente annexe décrit globalement l'itinéraire prévu pour chacun des deux Sites Propres, puis présente
de maniere détaillée l'itinéraire du Site Propre urbain.
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PLAN DE SITUATION GLOBAL DES DEUX AXES DU R ESEAU

Le TCSP de la Martinique
Son implantation est la suivante, décrite d'Est en Ouest :

Deux branches complémentaires a I'Est
Branche interurbaine : P6le multimodal de la place Mahault, puis RN1 jusqu'a lI'accés a I'Autoroute,
au Canal du Lamentin,

Branche Aéroport : aérogare du Lamentin, puis autoroute jusqu'au Canal du Lamentin.
(A long terme, le prolongement vers Mangot-Vulcin desservira le Centre Ville du Lamentin).

Liaison Lamentin / Fort-de-France
Voies latérales de l'autoroute du Canal du Lamentin jusqu'a Dillon,

Bd Bishop de Dillon a la Place Francois Mitterand,

Desserte du Centre de Fort-de-France
Dans le sens "entrée" : Bd de Gaulle, rue Eboué, rue de la Liberté, rue Desproges, RN2,
franchissement de la Riviere Madame par le Pont de |'Abattoir, puis retour vers la Place des
Almadies,

Dans le sens "sortie" : franchissement de la Riviere Madame par le deuxiéme pont de la Pointe
Simon, gare multimodale de la Pointe Simon, bd Alfassa, bd Chevalier Sainte Marthe, rue Bouillé,
bd Bishop, autoroute.

Le Site Propre urbain
Son itinéraire est le suivant, décrit d’Est en Ouest :

Mangot-Vulcin / Place d’Armes / Lamentin
Terminus au quartier Mangot Vulcin a proximité de la future cité Hospitaliére

Desserte des quartiers « Place d’Armes », « Petit Manoir », « Croix Mission » et « Vieux Pont » par
la RD15a et la RD15,

Desserte de la Gare Routiere multimodale de Mahault ,

La desserte des zones d’activités

Utilisation de la RN1 et d'une bretelle a mettre en double sens pour accéder a la voie de desserte de
la Zone Industrielle des Mangles (d’autres variantes pourront étre étudiées ),

Implantation sur la voirie des Z.l. (a réaménager) jusqu’au carrefour de Dorothy; la circulation
générale étant déviée en arriére des zones industrielles,

La desserte des quartiers Est de Fort-de-France et  du Centre Ville
Traversée de la Cité Dillon,
Implantation sur 'avenue Bischop jusqu’au niveau de France Antilles,

Itinéraire de ceinture autour du Centre Ville par I'av. de Gaulle, les rues Eboué, de la Liberté, par les
boulevards Sainte Marthe, Alfassa, et Allegre,

Desserte du pdle multimodal de la Pointe Simon,

La desserte de Schoelcher
Deux itinéraires poursuivent jusqu’a Schoelcher :

La branche « cotiére » est implantée sur la noewadirie vers la route du phare (Almadies, Alizés,
Régatiers), Pointe de la Vierge, puis de la PoitgeNegres, rejoint la RN2, et poursuit par la RN2
jusqu’au terminus Ouest Cétier, a implanter a laAMadame.

La branche « intérieure » est implantée Bd ModdcBa Bissol le long de la Riviere Madame, pour
rejoindre la Rocade au Pont des Chaines, I'empryotgu’a I'échangeur du Vietnam Héroique,
emprunter la route de Cluny, puis la RD44 en dioectle I'Université...
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LA DESSERTE DE LA VILLE DU LAMENTIN (Mangot- Vulcin / Place
d’Armes >< Place Mahault) PAR LE SITE PROPRE UR BAIN

Implantation du Terminus a proximité de I'Hopital d e Mangot-Vulcin

Ce site présente plusieurs avantages :

Il est situé non loin d'un secteur fortement attractif, pour des motifs divers et a des périodes
différentes de la journée ou de la semaine : stade, administrations, sieges bancaires... Il permettra
la desserte de la future cité hospitaliere, de l'institut de formation aux métiers du sport...

Il existe de nombreux espaces a priori disponibles, sur lesquels limplantation d'une gare
d’échanges (proximité du stade Georges GRATIANT) avec des lignes du réseau sectoriel de
desserte est possible.

A moyen ou long terme, lorsque la densification du quartier « Bois Carré » sera importante, il sera
simple de prolonger le Site Propre a travers ce quartier le long de la RD3.

Itinéraire du Stade a la Rue du Trou au Chat

Cet itinéraire, le long de la RD15 et de la RD15a est particulierement intéressant a assurer en Site Propre, car
il permet de desservir des pbles générateurs trés importants : nombreux immeubles d’habitation, college, Z.1.
et Centre Commercial de la Place d’Armes, LEP, Collége, Equipements sportifs du Petit Manoir, Services
Techniques et Zone d’Aménagement.

Une étude d’insertion urbaine précise du Site Propre devra étre réalisée, notamment pour résoudre au mieux
l'insertion au niveau de certains points durs, mais dés maintenant il convient de noter l'intérét d'identifier au
PLU des réservations éventuelles d’emprises pour faciliter au mieux l'installation du Site Propre : par exemple
aux abords du nouveau college de la Place d’Armes.

Itinéraire de la Rue du Trou au Chat a la Gare Rout iére de Mahault

Selon les trongons, cette partie de l'itinéraire est soit déja en cours d'urbanisation, soit bordée d’habitats d’'un
trés mauvais niveau de salubrité et d’équipement.

L’ensemble de ce secteur est donc a terme voué a étre totalement requalifié, et I'implantation du Site Propre
sur la voirie principale doit en devenir I'élément moteur principal. Ici aussi, il est donc essentiel que ce projet
soit rapidement pris en compte dans le PLU, de maniére a ne pas « laisser partir » des projets qui entreraient
ensuite en conflit avec les emprises nécessaires pour le Transport Collectif.

La Gare Routiére de Mahault

La réalisation de cette gare routiére est prévue par le Conseil Général, qui est déja propriétaire des terrains
nécessaires.

Cette gare, située en téte du Site Propre Interurbain, sera le point de convergence des divers modes de
Transports en Commun :

Point terminus ou point de passages des lignes du réseau sectoriel du Lamentin,
Point terminus ou de passages des lignes interurbaines, a I'entrée de Fort-de-France,
Taxis...
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DE LA PLACE MAHAULT A RIVIERE ROCHE: DESSER TE DES
ZONES D'ACTIVITES PAR LE SITE PROPRE URBAIN

Itinéraire entre la Place Mahault et la Zone Commer ciale des Mangles

La RN1 est en cours d'élargissement a 2 fois 2 voies depuis la Place d’Armes jusqu'a I'Autoroute. Le trongon
Place Mahault / ZA des Mangles est donc inclus dans ce programme, et I'insertion du TCSP nécessitera une
adaptation du projet initialement établi, une modification du projet de profil en travers de cette plate-forme,
prévue pour avoir 25 métres de large :

Les largeurs prévues (3 metres pour les bandes d’arrét d’'urgence, 7 metres pour chacune des deux
chaussées de 2 voies sur une plate-forme prévue pour avoir une largeur totale de 25 métres) sont
trés « confortables », et prolongent les tendances actuelles du «tout automobile ». (Avec les
pratiques actuelles d'utilisation de tout espace roulable, y compris la bande d'arrét d'urgence, un tel
dimensionnement se traduira par une utilisation effective en 2 fois 4 voies ! 1)

Un profil en travers traduisant concrétement la volonté de priorité aux Transports en Commun,
pourrait se traduire par deux chaussées de 6,50 métres, des bandes d'arrét d’'urgence de 2,00 a
2,25 metres, et 7,50 a 8,00 métres pour I'implantation du Site Propre et des séparateurs.

Ce trongcon (entouré par la Mangrove) ne sera pas équipé de stations voyageurs : le Site Propre
peut alors étre installé en position axiale (moins consommatrice d'espace) ou bien en position
latérale de part et d'autre de la voie.

Les bretelles de raccordement entre la RN1 et la Zone Commerciale sont en cours de réalisation, et
l'intégration du Site Propre devra étre traitée au mieux.

La desserte de la ZA des Mangles, et des Z.1. Calif ornie, Jambette et Riviere Roche

Le parti de principe consiste a implanter le Site Propre urbain sur les voiries existantes au travers de ces
Zones d'Activités, afin d'en desservir au plus prés les divers établissements qui sont a la fois (et selon les
secteurs) des poles d'emplois, et des pbles de fréquentation commerciale.

Cette implantation a travers les Zones d'Activités nécessitera un réaménagement complet de cet axe, qui se
traduira par la réduction notable des espaces de parking existants au droit des établissements industriels et
commerciaux desservis.

Mais cette implantation est I'occasion de réhabiliter les conditions de fonctionnement de ces zones, trés
fréquentées :

La définition du Site Propre devra faire I'objet d'une étude détaillée d’insertion, qui prenne en
compte tous les problemes de stationnement et de circulation, y compris le traitement de I'important
trafic de transit qui vient parasiter son fonctionnement, et qui est le fait d’automobilistes cherchant a
éviter les encombrements de I'’Autoroute Al.

Au niveau de Riviere Roche, le Site Propre doit amorcer le franchissement de la butte qui sépare ce secteur

de la Cité Dillon. C’est également dans ce secteur que doit étre assurée la connexion avec le Site Propre
Complémentaire de La Meynard.
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LES LIAISONS ENTRE RIVIERE ROCHE, LA MEYNARD ET DILLON,
POUR LE SITE PROPRE URBAIN

Le franchissement de la butte qui sépare le secteur de Riviere Roche de la Cité Dillon peut étre
envisagé de trois manieres possibles :

La réalisation d’un tunnel _ : Solution la plus directe :

Elle a pour principal avantage de supprimer tout probléme de dénivelé, et donc de permettre I'utilisation
de tous modes d’exploitation, y compris a terme un éventuel tramway,

Elle présente par contre trois inconvénients :
son co(t élevé de réalisation (estimé a 23 ou 30 millions d'Euros),

la non desserte des logements, équipements et bureaux situés le long de la RN9 et du carrefour
Dorothy,

'impossibilité de jonction efficace avec le Site Propre arrivant de La Meynard.

Le contournement de la butte par le Sud ___ : Solution la plus longue :

Elle nécessite la création d'une voie nouvelle pour assurer ce contournement et rejoindre la cité Dillon,

Elle entraine un allongement de parcours d'un kilometre pour I'ensemble des utilisateurs du Site
Propre, a travers un espace qui compte tenu de ses pentes sera difficilement densifié.

Elle n'apporte pas de solution convenable a la connexion du Site Propre de La Meynard avec le Site
Propre Est / Ouest.

La possibilité qu'elle semble apporter de desserte a terme de la Pointe des Sables et de I'Etang

Z'Abricots est un faux avantage, car cette desserte qui sera obligatoirement un branchement en cul de
sac, peut s’effectuer dans les mémes conditions directement dans Dillon.

L’aménagement du secteur de Dorothy  : Solution la plus fonctionnelle :

L’ensemble de ce secteur est actuellement en cours de forte évolution, qu'il s'agisse des abords
mémes de la RN9 (constructions en cours, créations de voies nouvelles en projets) ou des terrains en
contrebas a I'Est (construction de l'usine d'incinération, du dépdt du réseau urbain...).

L'ensemble des constructions (réalisées ou en projet) le long de la RN9 doivent pouvoir étre desservies
par le réseau de Sites Propres, ce qui n'est pas le cas avec les deux solutions précédentes.

L'itinéraire le plus naturel pour le Site Propre arrivant de la Meynard pour se connecter au Site Propre
Est / Ouest est I'utilisation de la RN9, qui « chevauche » la créte de la butte.

La jonction entre les deux Sites Propres doit donc étre aménagée dans le secteur proche du carrefour
Dorothy.

Pour permettre a la fois d'assurer une réelle séparation entre circulation générale et Transports en
Commun, et de limiter en partie les pentes a franchir par les véhicules de Transports en Commun, il est
proposé de réaliser le franchissement de la butte et la connexion des deux Sites Propres dans le cadre
d’'un site légérement dénivelé par rapport a la route actuelle.

Ce site ne serait pas un tunnel situé au pied de la  butte, mais plutét une tranchée couverte

située sous le carrefour, et qui serait dotée de ch  eminements mécanisés pour les piétons
pour rejoindre la surface (type station de métro so uterraine).
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DESSERTE DE LA CITE DILLON ET ACCES A L'AVE NUE BISHOP,
POUR LE SITE PROPRE URBAIN

La desserte de la Cité Dillon s’effectue par I'avenue Salvador Allende.

Les espaces disponibles existent sur cette avenue, a condition de réaliser cette implantation dans le cadre
d’'une opération globale de revalorisation des espaces extérieurs de la cité : canalisation des stationnements,
aménagement et requalification des cheminements piétons.

La bonne accessibilité a pied au TCSP pour les secteurs proches de Dillon, nécessite la construction de deux
passerelles piétonnieres permettant le franchissement de la Riviere Monsieur.

La jonction entre la Cité Dillon et 'avenue Bishop nécessite la réalisation de nouveaux ouvrages routiers de
franchissements de la Riviére Monsieur, et la restructuration des conditions de circulation générale dans le
secteur de la rue St Christophe.

L'AVENUE BISHOP, DE LA RUE SAINT-CHRISTOPHE A U BD DE
GAULLE

Cet itinéraire d’entrée dans Fort-de-France présente actuellement toutes les caractéristiques d’'un axe urbain
nécessitant une opération d’ensemble de requalification :

Sur une longueur d’environ 1.800 métres, cet axe présente majoritairement : une largeur entre
facades comprises entre 13 et 15 metres, offrant 2 voies de circulation par sens, des trottoirs étroits
et parasités par le stationnement anarchique.

Le bati est globalement de mauvaise qualité voire insalubre, a I'exception apparente de quelques
batiments. Il ne présente pas dalignement significatif, et donne plutét une impression visuelle
globale de désordre.

Compte tenu de la treés forte urbanisation du secteur traversé, I'avenue est « percée » par de trés
nombreuses voiries perpendiculaires qui généerent des perturbations liées aux conflits de flux.

Cette portion de Site Propre, située sur le principal axe de pénétration dans Fort-de-France sera une portion
commune au TCSP étudié par le Syndicat Mixte et au Site Propre urbain.

Son implantation doit donc s’effectuer dans le cadre d’'une opération globale de requalification de cet axe
d’entrée de ville selon les principes suivants :

Implantation en position centrale du Site Propre (deux sens de circulation),

Organisation d'une voie de desserte locale (circulation et livraisons) de part et d'autre du Site
Propre,

Aménagement des circulations piétonnes de part et d'autre.

La mise en place de cet aménagement suppose laréal isation de deux préalables :

L'élargissement de I'emprise globale de la voie, qu i doit donc étre inscrit dans les documents
d’urbanisme (SCOT, PLU),emprise de 32 Métres entre  fronts batis .

Le report de la circulation générale de transit (ac  ces au Centre Ville de Fort-de-France) sur la
RN9, dont le réaménagement en "Pénétrante Est" fait  partie intégrante du projet de TCSP du
Syndicat Mixte.
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DE LA PLACE FRANCOIS MITTERRAND A LA POINTE SIMON

Ce troncon propose un maillage de Sites Propres autour du Centre Ville de Fort-de-France, afin de permettre
a la fois une bonne desserte selon divers points d'arréts et la réalisation d'itinéraires de traversée du coeur de
agglomération, et de jonction entre les communes et quartiers périphériques a travers des lignes
diamétralisées.

A I'Est du Centre, le sens entrant sera implanté sur le Bd de Gaulle, les rues Eboué et Liberté,
tandis que le sens sortant utilise le Bd Sainte Marthe et la rue Bouillé. Ces deux itinéraires sont ceux
établis par le TCSP du Syndicat Mixte ;

Au Sud du Centre, litinéraire jusqu'a la Pointe Simon est également celui établi par le TCSP du
Syndicat Mixte. A terme, il emprunte le Bd Alfassa, réaménagé (projet inclus, tout comme le pble
multimodal dans la Zone d’Aménagement Concerté de la Pointe Simon, confiée a la SEMAFF) ;

Au Nord, les couloirs bus existants sur le Bd de Gaulle sont aménagés en véritable Site Propre, et
continueront a étre utilisés par un nombre important de lignes urbaines. La rue Jean Jaures, a
travers Terres Sainville, est dotée d'un Site Propre a double sens ;

A I'Ouest, un site propre Nord / Sud est créé sur le Bd Allegre, et le sens inverse est implanté sur
l'autre rive de la Riviere Madame.

POINTE SIMON / SCHOELCHER PAR LE LITTORAL, P AR LE SITE
PROPRE URBAIN

La branche Sud du Site Propre relie la Pointe Simon avec Schoelcher par un itinéraire littoral qui
dessert Madiana (Centre des congrés et complexe cinématographique), et se termine a I'Anse
Madame (Centre du bourg, ponton pour les navettes maritimes).

Itinéraire de la Pointe Simon a I'’échangeur du Rond Point (RN2)

A I'Ouest de la Riviere Madame, les projets d’aménagement du littoral (secteur des Alizés), et de
requalification de la voirie (Almadies, Alizés, Régatiers, Pointe de la Vierge, Pointe des Négres) permettront
d'installer 'emprise du Site Propre sur la nouvelle voirie.

Cette requalification permettra au Site Propre de rejoindre la RN2 au niveau de I'échangeur du Rond Point.

Remarque : La réalisation de ce trongon sera certainement assez longue, compte tenu de la complexité
du projet, consistant sur une partie de l'itinéraire a créer de toutes piéces une infrastructure nouvelle
dans un contexte de relief particulierement difficile.

Une solution intermédiaire consistera a faire passer les véhicules de Transport Collectif par la RN2
depuis la Riviere Madame, en réalisant des infrastructures de mise en Site Propre partiel aux points ou
de tels aménagements seront opportuns.
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Itinéraire de I'’échangeur du Rond Point au Centre d e Schoelcher

Sur ce trongon, litinéraire emprunte intégralement le tracé de la RN2, des variantes pourront étre
éventuellement étudiées.

Le secteur St Georges présente de sérieuses difficultés pour I'insertion du Site Propre.

Ce trongon traverse un ensemble de maisons individuelles qui est particulierement dense, et I'élargissement
récent a 2 fois 2 voies qui vient d’étre réalisé a été effectué avec beaucoup de difficultés.

A tel point quil n'y a pas été réalisé de bande d'arrét d'urgence: limplantation du Site Propre sur
l'infrastructure actuelle nécessite donc de ramener la circulation générale sur une seule voie.

Face a cette difficulté, le PDU doit intervenir a plusieurs niveaux :

L'objectif final doit bien étre de pouvoir assurer a terme la continuité du Site Propre, y compris a travers
ce secteur de St Georges. Il doit étre inscrit en tant que tel dans le PDU.

L'implantation du Site Propre sur lI'emprise actuelle est aujourd’hui percue par de nombreuses
personnes (et en particulier par les acteurs du récent élargissement), comme difficile et méme
inconcevable, car ils constatent que cette réalisation a permis de supprimer les bouchons les plus
interminables, et qu’elle est maintenant utilisée par de plus en plus de monde.

Cette affirmation doit cependant étre réévaluée dans le cadre du PDU, car la stratégie de priorité aux
Transports en Commun pour créer de véritables modifications de comportement, consiste justement a
brider I'utilisation trop facile de la voiture et a privilégier I'efficacité des Transports en Commun.

Le secteur St Georges de la RN2 constitue I'un des secteurs stratégiques de mise en application de ce
principe :

la capacité supplémentaire apportée par son récent élargissement n'est pas encore
totalement occupée par I'accroissement du trafic,

I'affectation de la nouvelle voie a une ligne de TC performante est donc un moyen efficace
d’inciter au transfert vers le bus d’'une partie des automobilistes (actuels et potentiels).

Pratiguement, I'arbitrage devrait étre rendu sur la base d’'une étude de trafic compléte, et un scénario
alternatif qui reste a étudier.

Entre St Georges et Madiana, I'implantation du Site Propre peut s’envisager sur 'emprise actuelle.

Le secteur St Georges, dont il est question dans le paragraphe précédent est la partie la plus chargée de
I'itinéraire a aménager entre le Rond Point et Madiana, du fait qu'il collecte via la RD54 tout le trafic provenant
de la Cité Ozanam et du Plateau Fofo.

La partie d'itinéraire située a I'Ouest est moins chargée : I'utilisation d'une des voies de circulation pour y
implanter le Site Propre est donc beaucoup plus simple. On peut également noter que compte tenu des
caractéristiques de ce trongon, il est possible d’envisager un élargissement partiel de I'emprise, permettant de
donner un supplément de largeur a la voie restante, si les études de trafic en montrent la nécessité . Par
ailleurs, I'étude de la gare multimodale de Madiana et son raccordement sur la RN2 permettront de préciser le
tracé de ce trongon.

Entre Madiana et 'Anse Madame, la mise en ceuvre du Site Propre ne sera possible d'apres réalisation des
projets existants sur I'Anse Madame (en particulier création d'une liaison nouvelle en direction de Case
Navire) :

Le branchement de cette nouvelle voie nécessitera la reprise compléte de I'échangeur entre la RN2
(voie rapide) et la voirie locale, sous peine d'engorgement définitif.

L'étude de tout ce secteur devra donc intégrer totalement la logique du TCSP a la fois dans la
protection physique de ses itinéraires, et dans I'aménagement des espaces de terminus.
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La station terminale d'Anse Madame

Le site de I'Anse Madame présente l'avantage de la proximité du Centre Bourg, et du Ponton maritime qui
pourra accueillir les navettes en projet.

Son aménagement est impossible dans I'état actuel du secteur, mais peut étre réalisé moyennant une reprise
totale des infrastructures et des regles de circulation. Cette reprise semble de toutes les maniéres
indispensable pour l'intégration de la nouvelle voie devant desservir la Z.A. de Case Navire.

Les lignes interurbaines provenant de la cdte Caraibes pourront (selon leurs intéréts et leurs conditions
d’exploitation) soit se terminer a Anse Madame, soit emprunter le Site Propre pour accéder a Fort-de-France.

POINTE SIMON / SCHOELCHER PAR CLUNY, POUR LE SITE
PROPRE URBAIN

La branche Nord du Site Propre relie la Pointe Simon a Schoelcher par un itinéraire intérieur qui emprunte
partiellement la Rocade, puis dessert Cluny, I'Université et le quartier de Fond Rousseau.

Itinéraire de la Pointe Simon a I’échangeur du Pont de Chaines

La liaison en Site Propre entre la Pointe Simon et le Pont de Chaines, participe au bond fonctionnement de
deux Sites Propres : celui de la branche Nord du Site Est/Ouest, et celui de Floréal.

Compte tenu des caractéristiques de cette portion d'itinéraire, la possibilité optimale d'implantation réside
dans le positionnement des deux sens de circulation des autobus de part et d’autre de la Riviere Madame,
seul le sens entrant implanté sur le Bd Allegre et I'Avenue Nardal jusqu'a la « cour fruit a pain » étant
réellement en Site Propre. (Le Bd Modock est trop étroit pour accepter un site propre bus et deux voies de
circulation).

Bien entendu, les stations implantées sur ce troncon, devront toutes étre équipées d’'une passerelle piétons
permettant de relier les deux sens par-dessus la Riviére.

Remarqgue : La réalisation de ce trongon de Site Propre souléve plusieurs problemes d'insertion urbaine. Sa
réalisation ne pourra donc vraisemblablement pas étre effectuée intégralement dans les mémes délais que le reste
du projet. Cependant, il est impératif que les points les pl  us perturbés du trongon fassent I'objet d'un
minimum d’aménagements efficaces . Une des solutions intermédiaires possibles pouvant étre la requalification
rapide du Bd Modock, permettant d'y faire circuler (de maniére banalisée) les bus dans les deux sens.

Itinéraire du Pont de Chaines au Vietnam Héroigue

Entre ces deux échangeurs, les autobus et autocars empruntent la Rocade, en circulation banalisée, aucune
possibilité de mise en Site Propre n'étant raisonnable actuellement sur ce trongon, sauf la bretelle d’accés
vers la RD44 et la RD45 qui pourrait étre élargie.
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Itinéraire du Vietham Héroique a Cluny

Sur ce trongon, diverses possibilités foncieres permettent la réalisation d'un Site Propre, et offrent la
possibilité de plusieurs solutions pour l'organisation des trajets respectifs de la circulation générale et des
autobus.

Les possibilités foncieres

L’examen des deux cotés de la RD44 (« Route de Cluny »), depuis le carrefour d’entrée de Cluny jusqu’au
Rond Point de I'Hbtel des Finances, se caractérise par les éléments suivants :

Sur 200 metres environ, les constructions diverses sont proches de la voirie, ne permettant pas
d’envisager d’élargissement de facon simple.

Aprés ce trongon, se trouve l'entrée principale du Couvent de Cluny (sur le versant Nord de la
route). En face se trouvent des établissements de santé. Le seul élargissement possible serait pris
sur I'espace d’entrée de I'école.

Aprés I'école, sur environ 250 a 300 métres, une large bande de terrain non construite existe sur le
coté Nord de la route. Il s'agit apparemment d’une bande ayant été « frappée d'alignement ».

Enfin, entre cette bande et le carrefour donnant acces a I'échangeur, les 50 a 100 derniers metres
sont « verrouillés » par la présence d’'une station service et de deux ou trois autres batiments de
petite taille.

Perpendiculairement a la RD44 (juste avant le Couvent de Cluny), une trouée non construite existe entre la
Résidence Ste Catherine et le lotissement DUPLAN. Il s’agit manifestement d’'une réservation pour voirie, qui
aboutit d'ailleurs exactement dans I'axe de la rue du lotissement DUPLAN.

Enfin, I'observation du terrain et des photos aériennes montre un espace qui n'est que partiellement construit
derriere le lotissement Sainte Marthe, entre I'extrémité du Couvent de Cluny et le Centre Commercial.

Le contournement de I'Hétel de la Région est possible moyennant un nombre limité d’expropriations.

La nouvelle voirie a réaliser

La RD44 doit étre élargie depuis le carrefour du Vietham-Héroique, jusqu’avant le Couvent de Cluny. Une
voie nouvelle doit ensuite étre créée pour rejoindre la rue Gaston Defferre en longeant la résidence Ste
Catherine et la voie du lotissement DUPLAN, pour aboutir sur la voie de bouclage du Centre Commercial de
Cluny.

Les variantes d’organisation possibles sont les suivantes :

Variante 1 : la nouvelle voirie est affectée au Site Propre, qui bénéficie donc d'un acces direct entre la
Rocade et Cluny. Arrivant sur Cluny, le Site Propre offre une desserte a I'H6tel de Région, a la
Direction des Douanes, et a I'ensemble du Centre Commercial qu'il contourne pour rejoindre le
carrefour avec I'avenue du Grand Paradis. Dans ce cas, la circulation générale reste sur la RD44.

Variante 2 : la nouvelle voie est affectée a la circulation générale, qui est donc injectée directement sur
le Centre Commercial de Cluny. Le Site Propre hérite donc de la partie terminale de la RD44, depuis le
Couvent de Cluny jusqu’au carrefour d’entrée sur I'H6tel des Finances. C'est a priori la variante
privilégiée.

Itinéraire du Cluny a I'Université et a Fond Rousse au

Aprés le Centre Commercial, l'itinéraire poursuit par la RD44 en direction de I'Université.
La premiere partie de l'itinéraire est d’urbanisation récente, et semble difficilement élargissable.

Sur la partie non encore urbanisée, la mise en Site Propre ne se justifie pas, compte tenu du trafic actuel, par
contre il est nécessaire de prévoir cette possibilité pour le futur, si le secteur doit se densifier : il est donc
impératif d’inscrire au PLU les réservations qui pourront le temps venu permettre de réaliser ce Site Propre.

Dans I'état actuel des voiries, la station terminale de cette branche Nord du Site Propre sera a installer sur le
rond-point d’entrée de I'Université. |l sera également possible de prévoir qu'une partie des services se
prolonge (en itinéraire banalisé) jusqu’a Madiana, mettant ainsi en relation le Centre Ville avec I'Université et
Cluny d'un cbté, et avec le Centre des Congrés et le Complexe Cinématographique.

Lorsque la voirie nouvelle de liaison vers Fond Rousseau sera réalisée, les services qui ne poursuivront pas
jusqu’a Madiane iront desservir Fond Rousseau.

93



PLAN GLOBAL DES SITES COMPLEMENTAIRES

Les Sites Propres complémentaires correspondent a la volonté de protéger les itinéraires d’axes lourds situés
dans des contextes de relief et d’occupation du sol, qui ne permettent pas la réalisation d'une protection
intégrale.

Pour chacun des Sites Propres Complémentaires, deux éléments sont alors présentés :

d'une part litinéraire qu'il est souhaitable de protéger, depuis la jonction avec le Site Propre
principal Est/Ouest jusqu’a son point objectif,

d’autre part la description des infrastructures de protection qu'il est proposé de réaliser sur certains
troncons ou carrefours.

Les 4 Sites Propres complémentaires prioritaires sont les suivants :

Site Propre « Mahault / Jeanne d’Arc »
Depuis la gare multimodale de Mahault, jusqu’a la Croisée Jeanne d’Arc.

Sera utilisé par des lignes irriguant ensuite les quartiers de Long Pré et Chambord, de Jeanne d’Arc, de
Bois d'Inde et du Pays Mélée.

Il facilitera la desserte de ces quartiers résidentiels et de I'important Lycée Acajou .

Site Propre « Acajou »
Depuis I'échangeur Acajou et La Galléria, jusqu’au Lycée Acajou |.
Sera utilisé par des lignes desservant les deux lycées, ainsi que le quartier de Gondeau.

Site Propre « La Meynard »
Depuis le carrefour de Dorothy, jusqu’a I'H6pital de La Meynard.

Sera utilisé par des lignes desservant aussi les nouveaux quartiers de « Voie de Ville », ainsi que le
guartier de Jambette, et au-dela la commune de St Joseph.

Site Propre « Floréal / Godissard »

Depuis la Pointe Simon jusqu’au quartier de Floréal. Sera utilisé également par des lignes desservant
des quartiers situés au-dela de Floréal : Godissard , Desbrosses, Tivoli...

Au-dela de ces quatre itinéraires prioritaires parmi les Sites Propres complémentaires, le PDU pose le
principe d’'aménagements futurs a prévoir sur la RN4 (entre le bourg de Saint Joseph et quatre croisées ), la
Route de Didier (RD55), sur la RN4 (du carrefour Maternité au quartier Redoute et sur la route de
Chéteaubceuf ( du carrefour Dillon a la CHRU de la Meynard) , en faveur des Transports en Commun. Méme
si la réalisation n'en est pas immédiate, il convient de traduire ces projets en mesures réglementaires qui
permettront le moment venu d’élargir la chaussée pour implanter un site bus central, qui pourra étre utilisé
alternativement dans chaque sens par période....
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SITE PROPRE COMPLEMENTAIRE « MAHAULT / JEANNE D’ARC »

Entre la Croisée Jeanne d'Arc et la Calebassier, le CD15 collecte les déplacements liés a un grand nombre
de quartiers résidentiels, ainsi qu'aux deux Lycées d'Acajou.

Les difficultés de circulation y sont grandes et il est essentiel de séparer les autobus de la circulation
générale, si on souhaite les rendre attractifs : la réalisation d’'un Site Propre sur ce troncon est donc
essentielle.

Pratiquement, la largeur actuelle de la voirie ne permet pas cette réalisation sans un élargissement préalable
important, et I'essentiel de l'itinéraire est fortement urbanisé, rendant difficile cet élargissement.

Le PDU comporte donc deux éléments sur cet itinéraire :
Inscription au PLU d’'une emprise permettant a terme I'élargissement,
Réalisation de I'élargissement au fur et a mesure des opportunités.

Les premieres possibilités identifiées sont les suivantes :

Elargissement possible en direction du Centre Ville a I'approche un Rond Point donnant
acces a Acajou. L'élargissement est possible sur 300 métres environ, en mettant a bas un
mur derriére lequel un terrain non construit existe. Il serait alors possible de réaliser un couloir
bus d'accés au Rond Point.

Elargissement possible du CD15 entre le Rond Point vers Acajou et la RN1. L'élargissement
s'effectuerait au détriment d’'un champ de bananiers.

SITE PROPRE COMPLEMENTAIRE « ACAJOU »

Le CD14 relie le quartier Jeanne d'Arc, les deux lycées « Acajou | et Il » et le quartier Acajou avec les
secteurs de La Galleria, et I'échangeur autoroutier, et en ce point avec le Site Propre Est / Ouest.

Il est donc particulierement important que les autobus puissent bien circuler sur cet axe, et que les liaisons
entre les deux Sites Propres soient efficaces.

La réalisation d'un ouvrage spécifique aux Transports en Commun pour compléter I'échangeur « Acajou »
actuel est indispensable :

Il doit permettre aux autobus de sortir totalement de la circulation générale pour la traversée de
l'autoroute, et pour accéder au Site Propre principal.

Il doit également comporter des aires d'arréts pour les voyageurs permettant dans de bonnes
conditions de sécurité et de confort, de gagner soit le Centre Commercial de « La Galleria », soit les
Zones Industrielles (Californie et Mangles).

Le CD14 présente une plate-forme qui peut étre élargie au moins dans le sens Nord/Sud, pour faciliter 'accés
des Transports Collectifs jusqu’a I'échangeur réaménagé.
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SITE PROPRE COMPLEMENTAIRE « LA MEYNARD »

Les flux générés par I'Hopital de La Meynard sont particulierement importants, et ils concernent toute
I'agglomération et méme toute la Martinique.

De plus, dans les secteurs proches de I'Hopital, la construction de nouveaux ensembles d’habitations se
poursuit activement, densifiant largement les flux de déplacements...

Compte tenu des caractéristiques actuelles de ce secteur, il est nécessaire d'agir dans trois directions
complémentaires :

Utiliser quelques possibilités offertes par des espaces encore vides, pour créer des voiries dédiées
aux Transports Collectifs,

Réaliser des ouvrages spécifiques d'évitement de carrefours,

Inscrire au PLU le principe d’élargissement des trongons restants, et y effectuer les réservations
correspondantes.

La réalisation peut ainsi étre ainsi décrite :

Réalisation de la Gare Terminale du Site Propre

Les observations de terrain et par photo aérienne montent I'existence d'une sortie Nord du terrain de
I'Hopital, sur la RD13a (acces inutilisé) et I'existence d'espace de part et d'autre de cette voirie
intérieure.

L'utilisation d'une partie de ces espaces pour y établir la Gare Terminale du Site Propre permet

d’'amener les Transports en Commun au caeur de I'hdpital. Cette gare serait aussi un point d’arrét ou de
passage pour les lignes arrivant de plus loin (Gondeau, St Joseph ,navette vers Fde F).

Création d’'une nouvelle voirie entre la Gare Terminale et la RD13a

Cette création permettrait d'éviter aux Transports Collectifs d’emprunter la voie principale d’'accés a
I'Hopital, en étant mélés aux véhicules particuliers, et d'étre notamment génés par les voitures
stationnant anarchiquement.

Cette création, en positionnant le Site Propre dans l'axe de la RD13a, va également faciliter le
franchissement du carrefour (Cf. ci-dessous).

Création d’'un franchissement inférieur du carrefour RD13a / RD13

L'aménagement consiste en un passage inférieur réservé aux Transports en Commun et reliant la
RD13a avec la RD40.

Compte tenu de la déclivité générale (la RD13a est plus haut que le carrefour, tandis que la RD40 est
plus bas que lui), il conviendra de prolonger le tunnel lui-méme (situé sous la RD13) par une trémie
assez longue vers le Nord, pour éviter les pentes excessives. (Cette trémie est réalisable grace au
terrain libre situé en contrebas de I'Hopital).

Par la réalisation simultanée de ces trois équipeme nts, le Site Propre permettra de tres
importants gains de temps pour ses utilisateurs : e ntre Chateaubceuf et I'Hopital, une liaison
directe jusqu’a proximité des batiments, remplacera la traversée de deux carrefours difficiles,
I'utilisation de la voirie d'approche de I'Hdpital, souvent encombrée, et la marche a pied depuis
le terminus extérieur...
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Réalisation d’ouvrages spécifigues pour le franchissement de 'échangeur autoroutier

La liaison entre la RD40 (Chateaubceuf) et la RN9 a travers I'échangeur autoroutier est particulierement
perturbée. Il est donc nécessaire d’élargir ces ouvrages et d'établir un cheminement spécifique pour les
Transports en Commun.

Implantation du Site Propre sur la RN9, jusqu’a Dorothy

La RN9 est assez largement dimensionnée par rapport a son trafic, mais sa voirie est encombrée par
un trés important stationnement illicite. Ce stationnement est le fait des employés des immeubles de
bureaux riverains, qui n'utilisent pas les parkings qui leur sont réservés a I'arriere des batiments.

Il convient donc de réaménager le profil en travers de la voie, pour interdire physiquement le
stationnement et protéger les circulations des autobus.

En fonction de la solution adoptée pour I'aménagement dénivelé par rapport au carrefour de la
traversée du Site Propre principal, le Site Propre de La Meynard décrochera de la RN9 pour venir se
connecter avec le Site Propre Principal.

SITE PROPRE COMPLEMENTAIRE « FLOREAL / GODISSA RD »

L'ensemble du quartier de Floréal constitue un p6le d’habitat particulierement important. De plus, il abrite le
College de Godissard qui a une aire de recrutement importante.

La liaison entre Floréal et le Centre ville s’effectue par la RN3 jusqu’au Pont de Chaines, qui est une voirie sur
laquelle la circulation n'est pas réellement trés perturbée, et dont I'implantation ne permet pas d’envisager
simplement la création d’un Site Propre.

Ce sont par contre aux extrémités que des aménagements spécifiques aux Transports Collectifs doivent étre
réalisés :

Au Sud, entre le Pont de Chaines et la Pointe Simon, 'aménagement le long de la Riviere Madame
a déja été explicité dans le cadre du Site Propre Principal, puisqu’il fait partie de la branche Nord
entre Pointe Simon et Shoelcher.

Au Nord, par rapport a la situation actuelle, le projet consiste a aménager une station terminale du
Site Propre au droit du College Godissard, et a réaménager le carrefour entre les Bd de I'Est et de
'Ouest.

Cet aménagement permettra une desserte plus proche du Collége, et I'organisation d’échanges
entre les lignes du Site Propre et les lignes desservant les quartiers situés au-dela.
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1 - DEMARCHE GENERALE

Le programme de travail proposé comprend deux volets complémentaires qui doivent associer tout au long de
la démarche de mise en ceuvre :

1. L'acquisition de connaissances utiles pour le diagnostic de I'existant, I'aide a la décision et I'étude
de la faisabilité des actions envisagées,

2. La mise en ceuvre des actions proprement dites.

Le Plan de Déplacements Urbains de I'agglomération foyalaise, dont la préparation est conduite par la
CACEM, constitue le cadre général dans lequel doit s’insérer 'ensemble des actions a conduire en matiére de
distribution urbaine des marchandises.

Des expérimentations menées en matiere de distribution urbaine des marchandises avec la participation des
collectivités territoriales (sans étre obligatoirement sous leur pilotage direct) n'ont de chance de réussir a long
terme, que si elles s’insérent de maniére cohérente dans le cadre de la stratégie générale, définie par le PDU.

Il est contre — productif de ce point de vue de cloisonner le volet marchandises des questions liées a la
circulation générale, au stationnement et aux transports de personnes.

Mais, tout en assurant ce lien permanent, il convient de bien intégrer les spécificités de I'approche
« marchandises en ville ». Elle tient a plusieurs facteurs :

1. La nécessité d’acquérir des connaissances de base qui ne sont pas disponibles actuellement,

2. L'interaction trés forte entre le volet Transport et le volet Economique. On peut résoudre les
problémes de circulation en restreignant I'accés des véhicules de livraisons en centre ville. Mais,
cela risque de pénaliser gravement l'activité économique des commerces de centre ville au profit
des commerces de périphérie. Le bilan global en terme de déplacements est négatif, si I'on raisonne
a I'échelle du périmetre du PDU,

3. La nécessité d’'associer les différents acteurs concernés a la mise en ceuvre de solutions efficaces
et innovantes aux probléemes posés par la distribution urbaine des marchandises. L'expérience
récente montre que seules les solutions concertées avec les professionnels : commercants,
transporteurs, logisticiens, chargeurs, artisans aboutissent a des résultats positifs.

Il faut prendre le temps d’aboutir & un consensus.

Les différents acteurs publics et privés concernés se cétoient fréquemment, mais ont en fait, rarement
I'occasion d’élaborer conjointement un projet commun.

C’est cette démarche constructive et expérimentale qu'il faut mettre en place en partenariat entre les
différents acteurs concernés.

Mais encore faut-il disposer d’'une base d'informations minimale commune au plan des données statistiques
et factuelles.
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2 - A CONSTITUTION D'UNE BASE DE CONNAISSAN CES

Avant d’engager des actions visant a modifier de maniére importante des conditions d’organisation de la
distribution urbaine des marchandises, il est essentiel de disposer d’une connaissance minimale : ce qui n’est
pas le cas actuellement.

Pour combler cette lacune, nous proposons d’engager 5 actions complémentaires :

1.

Une évaluation quantitative des flux de livraisons et de marchandises a destination des entreprises
commerciales, artisanales et de services a partir de I'application du modele FRETURB résultant de
I'exploitation du fichier SIRENE de I'INSEE. Ce travail peut étre réalisé assez rapidement, car pour
une premiére évaluation globale, il ne nécessite pas de recueils importants d’'informations. Le co(t
de réalisation de cette action est modeste comparée a celui d’enquétes relatives aux déplacements
de personnes.

Il faut toutefois, souligner par souci de rigueur, la nécessité d'effectuer quelques recueils
complémentaires, afin de confirmer les premiers résultats obtenus dans un contexte local, qui peut
s’avérer différent de celui qui a été étudié jusqu'a présent dans les principales agglomérations
urbaines métropolitaines de province.

Des enquétes complémentaires quantitatives pour repérer et décrire I'activité des principaux
générateurs de flux de I'agglomération foyalaise et identifier les spécificités des activités implantées
dans I'agglomération.

Il est aussi envisageable de réaliser des enquétes auprés d'un échantillon de commercants,
artisans, de prestations de services et de transporteurs pour reconstituer des tournées et décrire un
échantillon représentatif de chaines logistiques correspondant a des flux importants.

Des enquétes sur les flux dits « annexes »

lls représentent un ensemble trés diversifié. Il n'est pas envisageable de procéder a un
recensement exhaustif de ces flux. Il est cependant indispensable de recueillir des données de
base concernant

Les flux liés a la collecte des déchets ménagers et assimilés,

Les flux correspondant a la collecte des emballages des déchets industriels banals et des
déchets industriels spéciaux (certains de ces derniers devraient étre recensés pour partie
lors de I'analyse des flux de matiéres dangereuses),

Les principaux générateurs liés aux chantiers de BTP,

Les flux générés par les collectivités et les établissements publics de I'agglomération non
recensés par ailleurs,

Les flux liés aux déchets hospitaliers.
Dans chacun des cas, il s’agit de procéder a une estimation des ordres de grandeur et a une

identification des problémes spécifiques posés par chacun de ces flux en termes de circulation, de
stationnement et de nuisances pour les riverains
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4. Une exploitation spécifique de I'enquéte ménages sur le théme des « déplacements achats » qui a
été réalisée recemment dans I'agglomération.

Ce travalil est susceptible d'étre réalisé par le CETE de Lille en relation avec le CERTU (contact :
M. THEVENON - chargé de mission Transport de Marchandises en Ville au CERTU).

Une enquéte complémentaire pourrait étre réalisée pour mieux connaitre les déplacements achats
effectués dans I'agglomération par des particuliers résidant en dehors de I'agglomération.

5. Analyse spécifique des flux de transport de marchandises dangereuses qui circulent dans
I'agglomération.

L’Etat a une responsabilité spécifique dans ce domaine, tant pour la réglementation des transports
de matieres dangereuses (RTMD), que pour le contrble des installations classées.

La CACEM est aussi intéressée par ces flux, dans la mesure ou ils représentent des risques
spécifiques pour la population de I'agglomération.

Il convient d’abord de procéder a une exploitation détaillée des informations, dont disposent les
administrations de I'Etat (DDE, DRIPE).

Des recueils spécifiques seront nécessaires par enquéte auprés des générateurs de trafic et des
transporteurs.

Cela sera complété par des enquétes sur les principaux axes de I'agglomération autorisés pour la
circulation de ces marchandises, avec repérage non seulement des nombres de véhicules, mais
aussi des codes produits.

Ce code apparait en principe clairement a l'arriére des véhicules.
Ce travail devra étre mené en étroite collaboration avec les services de ['Etat.

6. Une analyse qualitative des principales filieres de distribution de marchandises dans
I'agglomération complétera enfin la phase de constitution d’'une base de connaissances.

L’analyse proposée pour cette derniere étude, porte sur le schéma logistique des filieres de
distribution irriguant 'agglomération.

L'objectif poursuivi est la recherche d’une meilleure compréhension de leur fonctionnement, afin de
préciser le positionnement et de rationaliser lintervention de la CACEM et des communes de
'agglomération dans ce domaine.

L'étude proposée devrait comprendre quatre éléments :

La constitution d'une typologie des principales filieres de marchandises irriguant
I'agglomération,

La description détaillée de chacune de ces filiéres,

La définition d'indicateurs permettant le suivi de 'activité de ces filieres et éventuellement la
construction d’un tableau de bord,

Des propositions pour aider la CACEM a se positionner vis-a-vis de cette question.
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3 - DES PROJETS D'EXPERIMENTATIONS

3.1. Un programme d'expérimentations innovantes

Pour aider a résoudre les problemes posés par la distribution urbaine des marchandises, nous proposons
d’engager quelques expérimentations pilotes, en collaboration avec les acteurs locaux concernés : Chambre
de Commerce et d’'Industrie, Chambre des Métiers, Association de Commercants, de Transporteurs, Services
Techniques des communes concernées, Services d’Etat, etc...

Elles porteraient sur cing volets principaux :
1. Mise en place d’espaces logistiques urbaines ELU — CDU,
Gestion du stationnement — aires de livraisons,
Livraisons — portage a domicile,
Expérimentation du cabotage maritime,

Logistique de I'élimination des déchets municipaux spéciaux (DMS et des déchets toxiques en
guantités dispersées).

a > wb

Pour chacun des projets on trouvera une fiche de synthese.

3.2. Mise en place d’espaces logistigues urbains (  ELU)

Le concept « d’espace logistique urbain » recouvre un ensemble assez diversifié qui va depuis les « bureaux
de quartier » jusqu'aux plates-formes d’agglomération, assurant le groupage/découpage des marchandises a
destination ou émises par les activités économiques implantées dans une agglomération urbaine.

Sur le principe, il s'agit principalement de mieux organiser la distribution urbaine des marchandises dans les
centres villes. Les mémes activités économiques : commerces, artisans, services, entreprises industrielles
sont desservies par de multiples entreprises de messagerie qui générent de nombreux flux et donc des
nuisances.

Le passage par un Centre de Distribution Urbaine CDU/ELU limite le volume des flux, mais se traduit par une
rupture de charge codteuse.

Il convient donc de mettre en place une organisation viable qui compense le surco(t lié a la rupture de charge
par les économies réalisées sur « le dernier kilomeétre ».

Les expériences menées jusqu’a présent dans ce domaine, ne sont pas totalement concluantes (cf.: La
Rochelle) du point de vue économique, mais elles ont clairement montré I'intérét des ELU du point de vue de
la réduction de la congestion et des nuisances en centre ville.

Dans le contexte de I'agglomération, les ELU intéressent en premier lieu les centres villes de Fort-de-France :
« Le Damier » et du Lamentin.

Il ne faut pas enfermer la solution a expérimenter a Fort-de-France dans un modéle rochelais qui n’est pas
forcément adapté et pertinent dans le contexte local antillais.

La réalisation d’'une étude de faisabilité assez ouverte devrait permettre d'explorer une gamme de solutions
possibles.

Une action fédérative sur le theme « ELU » a été engagée au plan national, en liaison avec le Programme
National Transports de Marchandises en Ville et le PREDIT.

Cette action est pilotée par Mme DUPONT KERLAN, directrice générale de 'INRETS.

Elle dispose de moyens financiers importants pour aider a la réalisation d'études de faisabilité et au montage /
suivi / évaluation d’expérimentations innovantes dans ce domaine.

Les Fonds Européens peuvent aussi étre sollicités pour ce type d’'actions.

101



3.3. Gestion du stationnement - aides de livrais  ons

L'aménagement d'aires de livraisons en centre ville ne suffit pas a régler le probléme des livraisons. Encore
faut-il qu'elles répondent aux besoins réels des chauffeurs / livreurs, et qu'elles soient disponibles. Les
enquétes menées dans plusieurs villes de province, montrent qu’elles sont souvent occupées, notamment par
les commercants et que si elles sont souvent en nombre suffisant, elles sont souvent mal positionnées.

C’est pourquoi, I'implantation de ces aires doit étre menée en concertation avec les professionnels. Elles
peuvent étre complétées si nécessaire, par des services. C'est ainsi que St Denis de la Réunion a testé le
recours a des « agents facilitateurs » pour en simplifier 'accés et 'usage. Bordeaux envisage de mettre a
disposition prés de ces aires, des « voltigeurs » susceptibles d’aider a la réalisation des livraisons.

Des solutions de stationnement gratuit de courte durée intéressant les livreurs, mais aussi les particuliers qui
effectuent leurs achats, peuvent aussi étre testées en tenant compte de I'expérience Lyon (projet
« RAPIDO »).

Une étude de faisabilité devrait permettre d’engager une concertation avec les différents acteurs locaux, et de
déboucher sur des expérimentations innovantes adaptées au contexte de I'agglomération.

Le PREDIT via le Ministere de I'Equipement ou 'ADEME est susceptible d'aider I'étude, la réalisation et
I'évaluation de projets dans ce domaine.

3.4. Livraisons - portage a domicile

Les déplacements achats des ménages représentent plus de la moitié des flux de véhicules assurant la
distribution urbaine des marchandises.

Les difficultés d'accés et de stationnement en centre ville pénalisent les commerces de centre ville, et
favorisent les grandes surfaces commerciales périphériques qui offrent un stationnement gratuit.

Deés lors, pour stimuler le commerce de Centre Ville sans accroitre les nuisances liées aux véhicules
automobiles, des solutions de portage et de livraisons a domicile ont été testées dans différentes villes, a
l'initiative de commercants et/ou de collectivités publiques.

Beaucoup de projets dans ce domaine ne sont pas viables économiquement et ont abouti a des résultats
mitigés, en raison du manque de professionnalisme des gestionnaires de services.

Toutefois, ces services se développent rapidement et répondent a des besoins importants, notamment pour
les personnes « captives » (non motorisées) ou a mobilité réduite (personnes agées, isolées, handicapées,
etc...).

Des expérimentations pourraient donc étre envisagées dans I'agglomération avec un triple souci :
Meilleure gestion des déplacements,
Soutien a l'activité économique des commerces de centre ville,
Soutien social aux personnes agées ou en difficulté,

Les services des communes et de la CACEM n’ont pas vocation a gérer directement ce type de services.

Il convient donc dans le cadre d'une étude de faisabilité d'envisager les partenariats possibles avec des
associations ou des entreprises privées.
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3.5. Expérimentation du cabotage maritime

Le transport maritime a courte distance est actuellement quasi inexistant pour le transport de marchandises.
Or, les principaux axes d'acces a l'agglomération sont de plus en plus encombrés. C’est notamment le cas
de l'axe routier RN9 / Al / RN1, sur lequel se concentrent sur une dizaine de kilométres d'importants
générateurs de trafics entre Fort-de-France et le Lamentin.

Cela conduit a une concentration de transports de pondéreux dans I'agglomération qui pourraient, pour une
part significative, étre transférés, semble-t-il sur des liaisons maritimes de courte distance.

Cette question a déja été évoquée dans les travaux préparatoires du PDU.

L'idée est séduisante, mais est-elle pertinente du point de vue économique et en terme d'organisation
logistique ? Cela reste a démontrer et a tester.

Cette action requiert une collaboration avec la Chambre de Commerce et d’Industrie de la Martinique. Elle
peut bénéficier du soutien financier de TADEME, du PREDIT et des Fonds Européens.

Le développement du cabotage maritime a été inscrit comme un théme prioritaire d’action dans le Livre Blanc
de la Commission Européenne. Un programme spécifique est en cours de mise en place. Peu de projets ont
aujourd’hui abouti. Un projet martiniquais pourrait revétir un caractére pilote susceptible d’avoir un écho
important au plan de I'ensemble de I'Union Européenne.

Il convient donc de le préparer par une étude de faisabilité approfondie.

3.6. Logistique de I'élimination des déchets munic ipaux Spéciaux

L'élimination des déchets industriels spéciaux (DIS) reléve de la responsabilité des industriels, et plus
généralement des émetteurs qui doivent en assurer I'élimination et le traitement sous leur propre
responsabilité.

Mais, de nombreux déchets assimilables a des DIS sont diffusés trés largement aupres des particuliers et des
agents économiques, sans précaution particuliére en ce qui concerne la gestion logistique de leur élimination.

Des circuits de collecte ont déja été mis en place pour certains produits phytosanitaires, pour les
médicaments (CYCLAMED), pour les consommables informatiques, les piles usagées, etc...

Mais beaucoup reste a faire dans ce domaine.

Cette question revét un caractére particulier dans le contexte antillais, compte tenu de la fragilité écologique
des écosystéemes et des difficultés de traitement et d’élimination sur place des déchets dangereux.

Nous proposons donc, d’'étudier et d’expérimenter des circuits particuliers de collecte dans ce domaine.

Le champ couvert est assez vaste.

Le projet d’expérimentation devra aussi comprendre un volet pédagogique et des actions d’'information vis-a-
vis des particuliers.

Il nous parait d’associer étroitement ’TADEME a la réalisation de ce projet.
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Le schéma suivant présente en nombre de places, les besoins évalués dans le Centre Ville a long
terme (une fois toutes les ZAC réalisées).

Les données sont a prendre avec précaution, mais elles donnent des ordres de grandeurs
pertinents :
Elles sont fondées sur les enquétes de 1991, aujourd’hui obsolétes,

Elles prennent en compte des besoins de places qui ont été créées depuis, dans le cadre
des nouvelles opérations de Pointe Simon et de Bouillé.

100 ol. a cré

LES BESOINS TOTAUX ETAIENT ESTIMES A 2.700

PLACES (colonne de gauche) A B S

Réserve capar

Le déficit d'offre sur voirie en 1991 atteignait 1. 400 Besoins d FISEn e
places, nouvelles ZAC

P L. L o . avec PLU actuel
Les opérations de piétonnisation et de requalificat ion

des espaces publics supprimaient 400 places,

Le TCSP supprimait 100 places,

Les besoins de stationnement des ZAC sur voirie
publique atteignaient 800 places.

Sites proore

LES BESOINS IDENTIFIES ETAIENT SATISFAITS DE
LA MANIERE SUIVANTE (colonne de droite) Baisse de

Demande report
Modal vers TC

Le TCSP et une politique de stationnement incitativ. e
permettaient de réduire I'offre utilisée par les pe  rsonnes
venant travailler en voiture de 1.600 places,

Les réserves de capacité en ouvrage atteignaient 30 0
places,

Déficit sur voi

100 places supplémentaires étaient créées sur le actuel

parking de La Savane,

700 places supplémentaires restaient a créer (dont 600
dans un parking en ouvrage rue Perrinon).

Besoins Satisfactions
long terme des besoins
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GLOSSAIRE

DEPLACEMENT : C'est le mouvement d'une personne , effectué pour un certain motif, sur une voie
publique, entre une origine et une destination, selon une heure de départ et une heure d'arrivée, a l'aide d‘'un
ou de plusieurs moyens de transport.

COMITE DE PILOTAGE : groupe de décideurs (€élus, représentants de I'Etat) chargé de fixer les objectifs du
PDU au niveau local et de valider les différentes étapes de I'étude .Il est assisté par un comité technique.

COMITE TECHNIQUE : Groupe de techniciens (Fonctionnaires , représentants d’organisme privé...), ayant
pour mission de mettre en ceuvre les orientations et objectifs fixés par le comité de pilotage.

GARE MULTIMODALE : Gare permettant de faire une correspondance entre plusieurs modes de transport.

HIERARCHISATION DU RESEAU DE TRANSPORT : Séparation identifiée entre les axes supportant des
flux de voyageurs nettement différents.

MAILLAGE : Réseau de transport assurant la cohérence de I'agglomération a une échelle donnée.

MODES DOUX : Les modes doux sont la marche et le vélo.

POLE D’ECHANGES : Infrastructure qui coordonne des terminus de plusieurs modes de transport et qui est
le lieu privilégié de correspondance des voyageurs.

RESEAU VIAIRE : Le réseau de voirie.

SITE PROPRE : Voirie exclusivement réservée aux véhicules de Transports en Commun.
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LISTE DES ABREVIATIONS

ADUAM :

CACEM :

CCIM :

Loi SRU :

PDU :

PLU :

POS :

RD :

RN :

SCOT :

TC :

TCSP :

UIOM :

ZAC :

Zl

Agence Deépartementale d’Urbanisme et d’Aménagement de la

Martinique

Communauté d’Agglomération du Centre de la Martinique
Chambre de Commerce et d’Industrie de la Martinique
Loi Solidarité et Renouvellement Urbain

Plan de Déplacements Urbains

Plan Local d’'Urbanisme

Plan d’Occupation des Sols

Route Départementale

Route Nationale

Schéma de Cohérence Territoriale

Transports Collectifs

Transports Collectifs en Site Propre

Unité d’Incinération et de valorisation des Ordures Ménageres
Zone d’Aménagement Concerté

Zone Industrielle
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