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Suited 6enqu°te publique du projet des phases 1 & 2
de |Ia Commi ssion dO6Enqu°te de disposer do® ®ment :
niveau de Saint André que sur la faisabilité tealmide cette suppression.

Dansungt emps, | a note vient compl ® er | es ®| ®ment s ¢
spécifique (disponible sur le site internet du projet : https://www.lignenepr@iencecotedazur.fr) quant a
lanéicessi t® de supprimer | e passage ~ niveau en r ai
projetLNPCAH er met t ant notamment en | ien avec | a cr®ati
ce quartier 4 TER par heure et par sens en hdeiointe a destination de Marseille St Charles.

Dans un 2 temps, la présente note vise a apportiess éléments de réponse sur la faisabilité technigeie
pr ®sentant | a ¢ on s iPojetau seeont thenées @treu2022 st 20 Sundsehaes
principes int®gr®s dans | e dossier DUP pr®sent®
®gal ement des ® ®ments de r®ponse aux consi d®r at.
solutions alternatives remontéeslpa&g s r i ver ains dans | e cadre de | der

IPRESENTATI ON DE LOETUDE

1.1. CONTEXTE REGLEMENTAIRE

Instruction du gouvernement duedjuillet 2014

L @nstruction du Gouvernementedp Lii | | et 2014 relative © |l a mise en
sécurité des passages a nigccaua ®t ® annonc ®emjournde davianaleads $€ourité rdutierel a €
aux passages a niveau le 24 septembre 2013. Face aux hauts indicescdc i dent al it ® et af
s®curit®, un plan dbéactions national a ®t® arr°t®
1 En finir avec les passages en force.
1 Répondre aux besoins des poids lourds et des autocars.
T Am®l iorer | dinformation des usagers de |l a rout
T S®curiser | es passages ~ niveau dont | a suppre

Cette d®marche dbéenvergure a permis dodidentifier
ri sques ddaccident s, e tcritaan @rodgramme de sédugisatipra ratoadiyicas =~ n
servi de base a la détermination des suppressions et des améliorations a réaliser.
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Instruction du gouvernement du 27 janvier 2020

L drstruction du Gouvernement du 27 janvier 2020 relatveia ke en T uvr e du pl an di
la sécurisation des passagesanwpau ®c i se | es modal i t®s de mise en i
ministre de |l a transition ®cologique etessiddteiladai r e
s®curit® ferroviaire pour am®Iliorer |l a s®curisat:i
axes:
1. Renforcer la connaissance des passages a niveau et du risque.
2. Accentuer la prévention et la sanction.
3. Amplifierlasécsiat i on des passages ~ niveau par des me
4. Instaurer une gouvernance nationale et locale.
Concernant | e premier axe: dbaction, |l a circulaire
T La | oi dodorientation des mobil l®®d] i grRdMOINg W®e
di agnostic pour | 6ensemble des passages ~ nive
doinfrastructure ferroviaire.
T La grille do®valwuation utilis®e pour | aCFr ®al i
R®s eau ; | dhori zon 2021, en particulier pour
| 6environnement du passage ~ ni wskilitéq) et etiun qutéd u v e r
de suivi et ddoexpl oitantpbcen de ces di agnostics

1 La structure de ce diagnostic ainsi que les modalités de réalisation et de mise a disposition des
diagnostics, seront précisées par voie réglementaire.

Ces diagnostics pourront proposer des mesundees de
mesures ddam®nagement simples et rapides.

Guide de | 0f£tabl i ssement Public de S®curit® Ferro

En cohérence avec les objectifs nationaux d'amélioration de la sécurisation des passages a niveau,
| 6 £t abl iisdeeSararivétFerrBvinipel (EPSF) a publié le 21 décembre 2020 une nouwélieode
ddanal yse des risquesceéer ¢DaBI]fs Caugupaesages| e mi®s
do®val uation des ri sqgues ure denlignesrferravinires domt s trafic @ ¢t t s
interrompu depuis plus de 5 ans.

LOutilisation de | a m®t hode propos®e dans ce guid
risque sur le passage a niveau de Sdindré (PN2).

https://securiteferroviaire.fr/reglementations/methoddanalysedesrisquegelatifsaux-passagesiveau
vl

1.2. PRESENTATION DES ENJEUX
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https://securite-ferroviaire.fr/reglementations/methode-danalyse-des-risques-relatifs-aux-passages-niveau-v1
https://securite-ferroviaire.fr/reglementations/methode-danalyse-des-risques-relatifs-aux-passages-niveau-v1

Le PN est situé sur une voirie commur
(Rue Condorcet),
principal au noyau villageois de Sa#nhdré

depui s | a D4. L
pavillonnaire coté ouest, et coté est le P
est bord® par |l a ro

La vitessale circulation routiére sur le PN
est limitée a 50 km/h.

Le trafic routier du PN2 est important
4516 véhicules/jour La voie est interdite
aux Vveéhicules de plus de 5,5 tonn
cependant les comptages reflétent un te
de poidslourds de 6,2%, ce quiorrespond
grosso modo aux 320 bus des lignes 25
36 qui traversent le PN chaque jour.

Un bris de barriéres par un automobile a été constaté le 02/05/2014. Il y a eu quatre autres incidents entre
2018 et 2020.

Photol : Approche au PN2 par le Chemin Saints de Rove (RD4) (Décembre 2020).
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Phota2 : Approche au PN2 par la Traverse de Pradel (RD4) (Décembre 2020).

Phota3 : Vue du PN2 coté Est (Décembre 2020).
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Photo4

Photdb : Approche au PN2 par la Rue Condorcet (Décembre 2020).
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Photo6 : Approche au PN2 par la Traverse du Chemin de Fer (Décembre 2020).

Photo7 : Vue du PN2 c6té Ouest (Décembre 2020).
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1.3. ETUDES DE SECURITE

Les études de sécurité ont été menées sur la base des 2 méthodologies suivantes

1 Application de la méthodologie interne SNCF RESEAU
1 Application de la méthodologie EPSF

Les donn®es doe mtthoBadogiesso mmunes aux 2

Données d’entrée Situation Référence Projet
2019 2030 2030

Vitesse des 70 km/h 70 km/h 90 km/h Il est fait 16h
rains . .
de trains marchandisg
Nombre de trains 26 trains 40 trains 80 trains supplémentaires entre la situati
Voyageurs par jour par jour par jour 2019 et la situation 2030 (Référena
Nombre de trains 13 trains 13 trains 13 trains ou PrOJet).
Marchandises par jour par jour par jour N .
e o e Foer L6®vol uti on du
T:’aian A a:'::ﬂf a:’.z':f ar’.::ﬂf routier est calée sur un taux d
par} par) par) croissance de 1,5% pan.
Nombre de
véhicules B 5038 5900 5900
routiers
Moment C=AxB 196 482 312700 548 700
Nb : | 0®t ude de s®curit® est ®t abli e sur | a base dé¢

la situation actuelle.
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131.t L{¢9{ 5Q!a9[Lhw! ¢Lhb !'! DbL£O!'! {9/! wlL¢

Des pistes de sécurisation du carrefour routiére ont été étedig@st présentéesaessous

1 Uneinterdiction de la tourne a gauchdepuis la RD4 vers la rue Condorc
LI NJ £ YAAS Sy dzdzdNBes RsQging sodhhitan
empruntant la rue Condorcet depuis la RD4 doivent aller faire un-ttmmi
au rondpoint (circuit rouge cdessus)

1 Un élargissement de la plateformeoutiere au droit du carrefour pour
permettre la réalisation des voies routieres de couleur mauve et bleue)

1 Unevoie de stockage sur la RO#puisle nordpour tourner a droite vers
Condorcet

Ces propositions do séu®isatogente prises errcompte dagsles étades de
sécurité présentées-aipres.

1.3.2. MISE EN APPLICATION DE LA METHODOLOGIE SNCF RESEAU

Prérequis: | e risque est une possibilit® ddalt®ration
laprobabilit® conditionnelle déoccurrence doéun t el
"chance de survenue ddune ®v®nementd au sens prob
Du point de vue de la sécurité ferroviaire,cele t r adui t dans | es rr®f ®renti e
plus de de 5,5 chances sur 10 000 de se produire chague année et par km de ligne en cas de traversée et pas
plus de 2,1 chances sur 1 000 de se produire chaque année par passage a niveau.

Phasel Fi xer | dobjectif de s®curit®
Comme indiquéeivant , l e niveau de risqu
inférieur a5,5-104 décés par an et par kilométre de ligne.

De plus, chaque traversée de PN doit avoirunirsq i nf ®r i eur au ri sgqgue moyen
soit2,1-103 déces par PN et par an.

e r®siduel pour

Phase 2 Evaluer des risques
Le risque est, par d®finition, | 6occurrence coupl
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OCCURENCE
Léoccurrence est cal cdutygee RNret ajustée qualitativemerd en fomadion elest €
caractéristiques du passage a niveau.

1 Les formules suivantes permettent de déterndinercl ¢ u r r e n(ecuenombra teccallisigg par an)
‘PN de type SAL2

06 aoRN®E oo Qid@dEsdit Wpm 00
1 PN de type SAL4

U

a Q&ho

m-~

o™~
Q-
o™

ORD ¢ o O @i (@& £ ifp dp T D0 & a Q&ho
1 PN piéton:

Les tableaux eilessous propose une évaluation dans le cas de la@itwhtiPN2 de Saimandré considéré

dans la situation actuelle (trafic TER et fret actuel), puis considéré dans la situation de référence (trafic TER
augment ® et m°me trafic fret qudbdactuel |l emeoetée s an:c
LNPCAtrafic TER projet® avec | e projet et trafic f

6¢60RDE o & B S@EE PP T 00 ¢ 6 QEfd

Trafic Trafic
routier ferroviaire

Occurrence

Nombre de trains journaliers A
calculée

Moment Vitesse Train Type de PN

Scénarios

Voyageurs Marchandises E=0,0000413*C"(0,5)
Situation 2019 26 13 39 5038 39 196482 70 SAL4 0,018307
Situation de référence 40 13 53 5900 53 312700 70 SAL4 0,023095
Situation projetée LNPCA 80 13 93 5900 93 548700 90 SAL4 0,030593

Léoccurrence est ajust®e apr s di a oanotdsant le tableautde c ot a
cotation des risquesapres.

. Risque de . . .
Nombre de trains journaliers Vlte.s\se Visibilité du PN Note remontée de  Note IREIL ?n o) &t Note EliEmIme [pEieTS
. routiére . tracé en plan /' mode doux
Scénarios file
A K=F+G+
Voyageurs Marchandises Total F G H | 4 oty
e Pas de prise en compte
Situation 2019 2% 13 39 50 a || SEEEIEE | g || @EmmEEs | Tracé difficle | 2 | delacircuatondes | 2 10
position dégradée sur le PN par jour p e
\Elos et piétons
e Pas de prise en compte
Situation de référence ) 13 53 50 q | Slonalisaionde |, Quelquesaréls |, Tracé difficle | 2 | delacirculondes | 2 10
position dégradée sur le PN par jour A na
VElos et piétons
I Pas de prise en compte
Situation projetée LNPCA 80 13 93 50 o || SEEEENG |, | QERSEES) 4 Tracé difficile 2 | delacirculationdes | 2 10
position dégradée sur le PN par jour N
Vélos et piétons

La somme des notes permet dob6ajust-dessousdoccurrence

De0a2 Diviser par 5

Note suiteadiagnosti# Ajust ement

De3a5 Diviser par 2
De6a7 Neutre
De8a9 Multiplier par 2
10 et plus Multiplier par 5
10
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Dans la mesure ou la somme (K) des notesestég@lée @ oc cur rence cal cul ®e ( E)
pour donner | doccurrence ajust®e (M)

Trafic Trafic Vitesse Type de Occurrence Ajustement  Occurrence . Risque PN
Nombre de trains journaliers ! e Moment : ) S Gravité sl :
routier | ferroviaire Train PN calculée occurrence | ajustée Ajusté  Conclusion
Scénarios (risque max
=0,00210)
Analyse Sécurité ; _ £=0,0000413'C | N=00030468°D- e
yse S¢ Voyageurs | Marchandises C=AxB RO MeEL | O oraons | REMN
sans
aménagements o
< Situation 2019 26 13 39 5038 39 196482 70 SAL4 0,018307 5 0,09153 020603 00188588 | NON OK
de sécurisation
routiére Situation d
P 40 13 53 5900 53 312700 70 SAL4 0,023095 5 011547 0,20603 00237912 | NONOK
5"“"“&";(’:':’9@9 80 13 93 5900 93 548700 % SAL4 0,030593 5 0,15296 026223 00401121 | NONOK

En application de la méthode SNCF RESEAU sans aménagements de sdeurspi®ajusté est supérieur
au risque maximal (0,00210).

Léaugmentation du nombre de circulations ferrovi a
référence augmente le risque de 1,26.

Léaugmentation du nombre de circulations ferrlovi a
des trains de 70 a 90 km/h entre la situation 2019 et la situation projetékiplie le niveau de risque paf
plus de 2.

Afin do®Vvat sepotentietls déam®nagement de s®curi saf
le tableur ciaprés sur la base des hypothéses suivantes

1 Amélioration de la signalisation routiére.
I Traitement du risque de remonté de files.
I Réductiondelaivt esse ddéapproche des v®hicules © 30 knm

on du trac® db6ébapproche au PN ndest p
tre |l a voie ferr®e et | 6A55. Ehhs pl us
t ®s doéam®lioration du trac® routier

m®I| i or at

a [
sponi bl e en
S I

possi bi

Vitesse Risque de
Nombre de trains journaliers tie Note  Visibilité du PN Note remontée de Note
Scénarios routiére e

Pofil en long et Note Chemiment piétons Note Total

tracé en plan /' mode doux note

: K=F+G+
Voyageurs Marchandises Total F G H | J e

Analyse Sécurité

2 13 39 20 0 Bonne o | Risque traité 2 Tracé difficile 2 ATAEEIE G 1 5

avec Situation 2019
circulations douces

aménagements

de sécurisation Amélioration des

. Situation de référence 40 13 53 30 0 Bonne 0 Risque traité 2 Tracé difficile 2 1 5
routiere circulations douces

Amélioration des

Situation projetée LNPCA 80 13 93 30 0 Bonne 0 Risque traité: 2 Tracé difficile 2 1 5
circulations douces

Dans la mesure ou la somme (K) des notes est égale@occurrence cal cul ®e (E) ¢
pour donner | doccurrence ajust®e (M)

Trafic Trafic M t Vitesse Type de Occurrence Ajustement  Occurrence Gravité Risque PN

routier ferroviaire OMEN Train PN calculée occurrence ajustée (A Ajusté Conclusion

Scénarios (risque max

E=0,0000413*C M=E*L N=0,0030468*D- SCRRL)
~(0,5) 0,00000148*D"2

Nombre de trains journaliers

R=M*N

Analyse Sécurité Voyageurs | Marchandises C=AxB
avec
aménagements

e Situation 2019 26 13 39 5038 39 196482 70 SAL4 0,018307 05 0,00915 0,20603 0,0018859 ok
de sécurisation
routiere Situati d
o 40 13 53 5900 53 312700 70 SAL4 0,023095 05 001155 020603 00023791 | NON OK

SlteationpolSies 80 13 93 5900 93 548700 % sALA 0,030593 05 0,01530 026223 00040112 | NONOK

En application de la méthode SNCE$tay lesa m®nagement s de s®curi sajtion
risque ajusté en situation actuelle.

Néanmoins, ces aménagements de sécurisation ne permettent pas de suffisamment réduire le risque|ajusté
ni en situation de référence et ni en situation projetée
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Enconclusion, |l es effets des phases 1 & 2 du proj e
(le trafic fret restant inchangé) ne permettent pas de gérer les risques de sécurité avec cette méthode, méme
en envisageant les aménagements de sécurisatdu PN2 de SairAndré.

La suppression du PN2 de St André est donc indispensable en situation projetée (i.e. avec le projet LNPCA).

En complément de la méthodologie interne SNCF RESEAU diesies;iSNCF RESEAU a également décidé
doappliquer I a m®t hodol ogi e mise en Tuvre par | 0f
gui de m®t hodol ogi que et l es tableurs sont di spon
méthodes qui permettra de prendre positio

1.3.3. MISE EN APPLICATION DE LA METHODOLOGIE EPSF (ETABLISSEMENT PUBL!
SECURITE FERROVIAIRE)

Etapel fixer | 6objectif de s®curit®
Léoexigence de s®curit® ° respecter, d®crite dans
fois plus dible que le risque constaté sur les lignes ferroviaires équivalentes, ce qui se traduit en deux niveaux
de risque acceptables
T Le niveau de risque r®siduel pour | densembl e d
des PN de la ligne) doit étre inférieur33-104 déces par an et par kilométre de ligne (soit moins de
3,3 06chanced6 sur 10 000 de se produire).

1 Chaque PNloit avoir un risque inférieur®103d ®c s par PN et par an (sol
1 000 de se produire).

La pr®sente ®tude ne concerne pas | a r®ouverture
expl oit ®e. Co essils egessusrdoivent étra prigjem eompteeastitre indicatif.

Etape 2 Evaluer les risques

Le risque est, par d®finition, | occurrence coupl
1.3.3.1. Occurrence

Léoccurrence est calcul ®e quant it araulievpamesnombregen f o n

circulations ferroviaires journaliéres) et du type de PN et ajustée qualitativement en fonction des caractéristiques

du passage a niveau.

Les formules suivantes permettent deiond@tae)poaiuner |
PN en agglomératiodont le moment est supérieur a@@ ce qui est le cas pour ce PN

Léoccurrence est ajust®e avec un score qui est i s
EPSF. Le score estmposé de la somme du niveau de criticité des variables du risque analysées, regroupées
dans cinqg familles :
1) Environnementontexte environnemental, lisibilité, remontée de file / stationnement sur PN, visibilité,
conditions climatiques, éblouissensentjtesse.
2) Géométrie du PN profil difficile du PN, angle de la route, longueur de traversée, largeur de la
chaussée, géométrie de la route, points singuliers.
3) Moments particuliergoids lourds, transports en commun, transports exceptionnels (yroatépes
agricole).
4) Car act ®r i st i gutesse des@iewagdnsfarroviaites, toafic voyageurs, type de PN, sites
SEVESO.
5) Modes actifs aménagements au PN pour la circulation de vélos et piétons, guidage des piétons vers
le PN, possibilitde passage en chicane des modes actifs, cheminement des piétons en cas de proximité
ddune gar e.
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Score suite a Coefficient
analyse qualitative pour un PN en agglomératio

0 6 1000
10008 2500
25008 3000
3000 & 4000

> 4000

Situation projetée 2030

EIES Variables identifiées Situation actuelle 2019 'Slt’uatlon e
Référence 2030 T . e .
Criticité par Famille sans Criticité par Famille avec
Aménagements Aménagements
Contexte environnementale
Lisibilité 51 102 102 51
Remontée de file / Stationnement sur PN 51 102 102 51
Environnement Visibilité 51 616 102 826 102 825 102 521
Eblouissement 3 6 6 6
Climat 3 6 6 6
Survitesse 51 102 102 102
Type de PN 6 6 6 6
Arict y - Vitesse des circulations ferroviaires 3 6 25 6
Caractéristiques d'exploitation Trafic Voyageurs %5 40 25 50 3 50 25 50
Site SEVESO 6 13 13 13
Transport en commun 25 51 51 25
Moments particuliers Transport Exceptionnel 25 63 25 127 51 127 51 82
Poids lourds 13 51 25 6
Profil difficile du PN 203 203 203 203
Angle de la route 25 25 25 13
PP Longueur de la traversée 25 25 51 51
Géométrie du PN Géométrie de la route 102 4 102 4 203 901 102 585
Largeur de la chaussée 13 13 13 13
Points singuliers 406 406 406 203
1V1 Prise en compte mode doux et PMR 203 406 406 406
. 1V2 Guide des piétons 203 406 406 406
Modes actifs V3 Dissuasion du passage en chicane des 2 roues 13 432 25 862 25 862 25 862
1V4 Cheminement satisfaisant en présence de gare 13 25 25 25
TOTAL 1925 2639 2765 2100
DETERMINATION DU COEFFICIENT D'AJUSTEMENT 0,5 1,0 1,0 0,5

1.3.3.2. Gravité
Le nombre de collisions issu des statistiques a été analysé et modélisé en fonction de la vitesse de la ligne.

Pour un PN en agglomération, la gravité est calculée avec la formule suivante

Nombre de Nombre de . . Coefficient
P . Vitesse des | Occurrence Gravité L Calcul du .
véhicules trains par Moment R . P d'ajustement de| . Conclusion
P . . R trains calculée Calculée ) risque au PN
Scénarios routiers par jour jour I'occurrence
Risque max
A B A*B \% C D E C*D*E 0,005
Situation 2019 5038 39 196482 70 0,044241 0,080512 0,5 0,001781 OK
Situation de Référence 2030 5900 53 312700 70 0,054007 0,080512 1 0,004348 OK
Situation projetée 2030 sans 5900 93 548700 ) 0,069660 0,248 1 0,017276 Pas OK
aménagements
Situation projetée 2030 avec 5900 93 548700 90 0,069660 0,248 05 0,008638 Pas OK
aménagements

Ldapplicati on daesituatian dmRN2 HedSdifndr& ddiRIEt atix conclusions suivantes
1 Le risque calculé au PN2 en situation actuelle (2019) et en situation de référence est acceptable par
rapport au risque maximal qui est fixé a 0,005
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1 Le risque calculé au PN2 en ditiaon proj et ®e (2030) sans am®nag
acceptable suite " | daugmentation du nombre de
relevement de la vitesse des trains de 70 & 90 kni¢hrisque est multiplié par prés d&0 situation
projetée pasrapport a la situation 2019,

T Le risque calcul ® au PN2 en situation projet®e
plus acceptable suite " | 6augmentati on oé nomb
au relevement de la vitesse des trains de 70 a 90 knéhrisque reste multiplié par prés de 5 en
situation projetée parapport a la situation 2019

En application du guide EPSF, la situation actuelle et la situation de référence sont jugéqaatues. Les
aménagements de sécurisation ne permettent pas de réduire le risque calculé en situation propjetée
suffisamment et il reste bien adela du seuil maximal acceptable (5 pour 1 000) : 8,638 pour 1 000

La suppression du PN2 de St André est dandispensable en situation projetée avec cette méthode |en
rai son de | 6augmentation du nombre de trains| TER.

1.4. CONCLUSION

Quell e que soit l a m®t hodol ogi e algeénegppossihili®e d penvi snag
différents aménagements de sécurisation routiére au droit de ce Passage a Niveau, la prise en compte de ces
derniers dans | 6analyse des risques ne per met p e
| augment at i on voyagears auhitreedu proget des phdsas 4 et 2 de la Ligne Nouvelle
Provence C'te dO0Azur

En effet, l a configuration actuelle du PN,
projetée du nombre de trains voyageurs (avetraiit fret constant) conduit a la nécessité de supprimer

tenu des risques en mati re de s®cur.i

Rq : Concernant la justification de la fermeture du PN de la rue feehda titre des phases 1 & 2 du projet

LNPCA, coest bien | 6augmentation du nombre de tr:
heure et par sens aux habitants de St André en heure de pointe, qui conduit a la nécessité de devoir fermer le
passage © niveau compte tenu de | daugmentation du
En prenant | 6hypoth se qudil néy ait plus aucun t

demeurerait en raison du volume de trains voyageurs supplémentaire sur les voies littorales permettant la
desserte de la future halte de Stdka :

Trafic Trafic Vitesse Type de Occurrence Ajustement  Occurrence Gravité Risque PN

routier ferroviaire Train PN calculée occurrence ajustée Ajusté Conclusion
Scénarios (risque max

Nombre de trains journaliers

_ _ " =0,00210)
Analyse Sécurité Voyageurs | Marchandises Cc=AxB E-o.oAD(ggls*c merL [ NoOCOS0ACED | Ramn
avec ’ ’
aménagements
9 Situation 2019 26 13 39 5038 39 196482 70 SAL4 0,018307 05 0,00915 0,20603 00018859 oK
de sécurisation
routiére e —
ithetion de 40 0 40 5900 40 236000 70 SAL4 0,020063 05 0,01003 0,20603 0,0020668 oK
référence
SlEstionprolSles 80 0 80 5900 80 472000 % SAL4 0,028374 05 001419 026223 00037203 | NONOK
REPONSE DU MAITRBh | +w! D9 ! [ / haaL{{Lhb 5Q9bv}) 9¢9

RESEAU



2.FAISABILITE TECHNIQUE DE LA SUPPRESSION
PN2 DE ST ANDRE

Dans cette seconde partie, la présente note a plusieurs ohjectifs

T Pr®senter | a c ons i-Adeagnicezontdnerges éntrai2022 et 2@R® shinaabase
des principesintég®s dans | e dossi er DUBsotiomspreéserité®s vialel 6 e r
prolongement du Bd Cauvet

1T Apporter des ® ®ments de r®ponse aux questions
faisabilité technique des éléments présedsins le dossier DUYP

T Apporter des ® ®ments de r®ponse aux question:
des solutions alternatives propos®es: par | es r

o Inversement de la RD4 et de la Voie Ferrée
o Enfouissement de la Voie Ferrée.

Compte des enjeux spécifiques en matiére de tracé routier et de gestion des flux, SNCF RESEAU a fait appel
“ plusieurs bureaux ddo®tudes externes sp®ciali s®s
la faisabilit® technique de | a solution pr®sent ®e
en matiéere de tracé routier.

2.1. LES TEXSBE REFERENCE PRIS EN CONSIDERATION DANS LE CA
DE LOETUDE

Les textes de référence en matiére de iegiris en référence dans le cadre des études techniques sont les
suivants

9 DTRF TO1963 du 17 octobre 1986
9 Guide des bonnes pratiques des VRD
1 Référentiel Conception et Gestion des espaces publics 2010

La ressaisi DTRF TO1963 rappelle dans les principes généraux de
détermination de la hauteur des ouvrages d’art routiers :

« Pour ce qui est des ouvrages a "gabarit réduit", dont
'implantation doit en tout état de cause faire I'objet d'une
réflexion spécifique, je rappelle que le passage de la plupart
des autobus urbains, véhicules de services et de secours,
requiert une hauteur libre minimale de 3,65 m. »

A cela s’ajoute la revanche de protection de 0.10m ainsi que la
revanche de construction et d’entretien de 0.10m soit une
hauteur de 3.85m pour un PSGR Bus.

15
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2.2. PRESENTATION DES FONCTIONNALITES PRGIESIERRATION
AU NIVEAU ROUTIER

Dans le cadre des études de faisabilité technique réalisées, les fonctionnalités suivantes sont prises er
considération en matiére de gabarit et de desserte en transport collectif

f La hauteur | i br e eaientde@oaeverree g été fikée a 4nrl@ Une deis pistes
ddopti mi sation envisag®es par SNCF RESEAU col
permettant ainsi de garantir les circulations routiéres suivantes tout en limitant les reprises de voirie

o Circulations des autobus urbains actuels de la RTM (type C|ITARO)
o Circulations des véhicules de services et de secours.

T Léouverture projet®e de | douvrage dobéart sera
ouverture plus importante (du 11m) en utilisant une légére surface du foncier du parking de
| dentreprise tout en | ui offrant | a possibilit

1 Les impacts en matiére de giration des bus et de gabarit routier ont été étudiés en prenant comme
r®f ®r ence |l es bus actuels de |l a RTM (type CI T,
reprofilages de voirie notamment nécessaire au niveau du croisement Rue Condorcet / Traverse du
Chemin de Fer.

2.3. LA DESSERTE ROUTIERE DE ST ANDRE

Danslecade de | a fermeture du Passage ° Niveau, il n
véhicules routiers (véhicules légers)

9 Larue Condorcet reste dans sa configuration actuelle a double sens

9 Les usagers qui entraient initialement par k& ®ondorcet entreraient par levth Cauvet prolongé
puis remonteraient a destination de la Rue Condorcet par la traverse du chemin de fer actuellement a
sens unique dans le sens montant

9 Les usagers qui sortaient initialement par la Rue Condorcet engtiuriter d d abor d | a Tr ¢
du Faon (actuellementensensdescgntla) pui s | e bd de Cauvet prol
Comme indiqgu® dans | e cahier territorial figurant
définitifintégreral 6 a m®nagement de dispositifs destin®s ° di

détaillées qui seront conduites dans la suite du projet en concertation avec les riverains
w Passage a voie unique avec feu alternant ;
w Chi canes, dos doO©ne ;
w Sens interdit sauf riverains en provenance de la RD4.
W

Réduction du trafic de transit par un traitement de la rue Condorcet, pour la rendre moins propice au
trafic de transit : i sdagirait | © doubte proj
voirie.

La Métropole AibMarseille Provence et la Ville de Marseille préciseront ultérieurement le plan de circulation
dans le secteur en concertation avec les habitants et les usagers, en tenant compte :

w De | a perspective doéarriv®e du tramway ;
w Des amiiions de requalification du noyau villageois ;

w De la réorganisation envisagée du réseau de bus.

Le budget du projet prévoit une provision pour agcompagner ces amenagements de voiries.
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2.4. ZOOM SUR LA DESSERTE EN TRANSPORTS COLLECTIFS PRISE
REFERENCE

Dans | dattente des conclusions relative aux r ®f |
|l a M®tropole Aix Marseille Provence 7 | horizon 2
en référence dans le cade des ®tudes techniqgues SNCF RESEAU
concertation du 25 mars 20Z%oir site internet LNPCA) établi en accord avec les services compétents de la

Métropole:

ot

1 Les bus entrent dans St André en empruntant le Bd Caueeud la RD4et remontent en direction
de la rue Condorcet vie Traverse du Chemin de Feui est déja a sens unique et qui le restera

1 Les bus sortent de St André en empruntantle Bd Bamigs i | est pr®vu au tit
le gabaritdel 6 ouvrage (en | e passant de 3,20 m ° 3,8
dans le sens actuel (sens sortant).

T —

Une seule évolution des conditions
circulatoires actuelles: augmentation
de la hauteur libre de I'ouvrage
BARNIER pour permettre le passage
des bus dans le méme sens

qu'actuellement

a
& y

a '
z )
<

>

<

% RIOACHIN GASQUET
.........

NS / Ec
AN y Tr - Saint-André Boisseau A = ——

Il N’y a pas de modification des sens de
circulation induites par le projet

v La traverse du Chemin de Fer est déja a sens
unique montant : \ ‘
v Larue Condorcet reste dans sa configuration = RS .
actuelle /| ‘

Ai nsi |l es ®tudes techniqgues ont ®t® men®es sur | a
permettant a la foida circulation des véhicules de sécurité et des bus standards.

Si ce sc®nario de desserte ®tait mis en Tuvr e, i
deux arréts qui desservent Sakrdré:

w L 6 ar-Arfdreé sefait décalé de 90 m adroit du Bd Barnier
w L 6 ar-Arfdre PNSskrait décalé de 200 m au droit du Bd Cauvet.
Ce sch®ma th®orique de r ®tablissement ci

ircul
conservatoire qui soeffacera devant un sch®m
service du Corridor Ouest.
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2.5. ETUDES DE GIRATIES BUS

Ces ®tudes de giration des bus ont ®t® r ®ali s®es
publique. Elles oitté menées sur la base de plusieurs typologies de bus sachant que les bus standards RTM
sont de type Mercedes CITARO dont les caractéristiques sont reaises:cCi

2.6. LES SOLUTIONS TECHNIQUES ENVISAGEES DANS LE CADRE DE
ETUDES AVAIRROJET A VENIR

Lasol ution pr®sent ®e dans | e dossier ddenqu°te off
durant les études AvaRtrojet entre 2022 et 2023. Ces études permettront de retenir la solution la plus
avantageuse en madrdtionmegamehéni nserti on et de

1 LasolutonA orrespond ~ |l a solution de base sur | a
étre réduite & 3m85 tout en préservant la circulation des véhicules de secours et des bus standard.

9 Lasolution Bonstitueunevanat e de | a sol ution A sur | a base
a améliorer le confort de giration des véhicules routiers dont les bus en empiétant sur le parking de
| dentreprise FRAI KIN (moins de 700m

1 Lasolution Constitue une solution intédmire visant a améliorer le confort de giration des véhicules
routiers tout en | imitant | es i mpacts fonciers

18
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Enfin, il est noter dans le Plan Général des Trav
j dzS y2dza LINB@2e2ya Riagh:
RS fQSYUNBLINRAS Cw! LYl
CAUVET

C voir la piece C Tome 2, Marseille Corrid
Ouest.

A: Solution de base présentée 5 N - ‘ B: Variante n°1 de la
a 'enquéte publique &l solution de base

4

C: Variante n°2 de la
solution de base

Desserte des bus et des véhicul
de secours

Solutions présentées Caractéristiques

Solution de base présentée A 6 e n

publique Haut eur | i brdmlOde | « OK

p|R®duction de la hal .\ cur |ibrmssde | oK
dans le cadre de la solution A
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1 Réduction de la hauteur libre

adaptation du tracé routier pou T Hauteur | i bir3m85i
améliorer le confort et la giratiol i ) .
C des bus. 1 Tracé routier modifié ayant u OK
Iéger impact foncier sur une peti
1 Adaptation de la solution / surface du par|l
pr ®sent ®e | 6«

2.6.1. LESENJEUX@w! D9 { 5Q! wt¢

A ce stade du projet, av aPrtojdkd ,d®nma rhraeurt elues | ®tbu dee
fix®e 4m10 (optimisable © 3m85) sur | a base dou
Qudell e que soit | a solrudutoinerr,etleanure®pEansneatti e akeni
ddart serait | a m°me. LOéouvrage projet® serait col
avant doé°tre mis en Tuvre dans | e cadr eesdiroulatioes Op ®1
ferroviaires seront coup®es pour assembler | es ®I

T Une structure dbéappuis en U en b®t on arm® se
i nd®pendants en L de ;part et ddautre de | douvr

1 Les tabliers en béton armé seront posés et liaisonnés sur la structure en U, tabliers sur lesquels seror
ensuite mis en place |l es diff®rents composant
équipements ferroviaires)

La structureen U sera ripée par poussage en sa place définitive aprés avoir déposé les équipements
ferroviaires et ouvert le remblai ferroviaire. Les murs de soutenement et le tablier seront mis en place a la grue
de levage.

Comme évoqué précédemment, la donnéealertes études AVP a venir concernera la hauteur libre qui sera
projetée pour laréalisationduPeRtai | . Pour | dheure, | a haucipewrat | i br
étre réduite a 3m85 soit supérieure a la hauteur reglementaire de 3m65atibhegpour la circulation de bus
standards ainsi que les véhicules de secours.

—

i . ,‘;L,g ‘ 1| Dans le cadre de la suppression du
_Hpre9ss - 1y ( = passage a niveau, un ouvrage d’une
\ o e ' — | portée d’environ 12m sera créé dans
. S = | [ | le prolongement du boulevard
R, T { ~—]| CAUVET.
o3 B o | | | \ | -1 La structure d’appui serait une structure
& 1 H H H . . r42
5 e | [ | en U en béton armé, complétée de murs
& ! 'Béton de 1 protecton étanchéité H - N . z
> % %o, | — | de souténements indépendants en L.
7 %, | Vo e
<&
y/, 4;_? o | 8 +14880 am |
o T A
4 !
Vo L\ [ |
4 > B T e
22, T L T T
Ces éléments préfabriqués seraient mis en place lors d’'une opération Coup de Poing de 96h durant laquelle les
circulations ferroviaires seraient interrompues afin de pouvoir réaliser les travaux nécessaires. La structure en U
serait ripée par poussage, et les murs de souténements seraient mis en place a la grue.

s des murs de sout nem
i sera tenue en mat. r

2.6.2. LES ENJEUX HYDRAULIQHEEASTIFS AUX BASSINS

20
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Qudelle soit |l a solution retenue en matlieuceulxdede tr
la SNCF, permettront de réaliser les bassins nécessaires a la reconstitution du bassin existant dont une parti
e s t illedrdsar du foncier SNCF.

2.6.3. PRESENTATION DE LA SOLUTION A

Rappel de la solution

A: Solution de base présentée §

Analyse synthétigue des plans présentésréis

Cette solution est faisable techniqueneéabnsisterait a réaliser les aménagements suivants

1 LaprolongationduBGauvet vers | a RD4 n®cessiterait doa
droit du carrefour projetée Cauvet/RD4
o Au ni veau des piles de | 6 A55, | abai sseme
abaissement est techniqguement réalisable au regardpdesans d&éar chi ve d
autoroutier (A55). Les interfaces devront
les études AVP
o Ldabai ssement du niveau de | a RD4 serait n(

de raccordement CauveRD4;
La voirie projetée entre Cauvet et la RD4 aurait une pente de 10% maximale.

La giration des bus au carrefour des voiries Cauvet / Traverse du Chemin de Fer serait possible
techniqguement mais beaucoup moins confortable que dans le cadre des®letiC.

1 Il serait nécessaire de reprendre le profil en long au croisement Rue Condorcet / Traverse du Chemin
de Fer sur 20 ° 35cm pour am®l|iorer |l a giratio

21
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Vue en plan

Modelé hydraulique
(240 m? & restitué)
g 10911

Tl

R 100.9

‘7 °IH»9L nt ‘ 139

éc 55 2 arestitue

EXUTOIRE :
Caniveau
existant

Installation de Chantier
420m? Topoenréférence:

Etude de giration

1
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\ \
\ \

Circulation des Bus :

Les bus entrent en empruntant le boulevard Cauvet
depuis la RD et remontent en direction de la rue
Condorcet via la Traverse du Chemin de Fer qui est en
sens unique et qui le restera.

La giration des bus dans le cadre de - A B ‘ \
g : . 5 ). /Nm:!ioute Départementale RD4
cette solution est moins aisée que — | W s AR ,‘,,,/
pour les solutions B et C \# .

%////% Enveloppe du BUS CITARO

enveloppe BUS
o CITARO

Profils en long

2
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PROFIL EN LONG RUE CONDORCET

Le profil en long de la Rue de la Traverse du chemin de Fer
est identique a I'existant sauf au niveau du raccordement avec la rue de
Condorcet.

Le profil existant a ce niveau est modifié pour étre abaissé de 0.32cm au delta le
plus important en respectant le maintien du portail riverain.

Le raccordement est introduit par une parabole R=150m pour favoriser le
redémarage des bus et la visibilité sur la Rue de Condorcet.

Rue Condorcet g Zone a reprendre pour la giration ) ‘ .
Le PN existant étant supprimé, il n'y a pas lieu de créer un STOP ou
| — Cedez-le-Passage a ce raccordement.
g £
g N\
8 I
§
i
R i
S¢
Se, a
N, W
‘/'»Que "le,,,/hds _
© ey, Or B
Yt 3
§
3
3
@
Axe : CONDORCET
Echelle X : 1/1000
Echelle Z : 1/100 QHAUSSEE
EXISTANF CHAUSEEE EXISTANTE
Plan Comp : 25.00 1 | | =]
Terrain E & B § 8§83 8¢ 8§ 8 § & § §eE 3¢ B E Bg B E GRE
2 3 3 3 333 3 88 &5 55 8 8 ® R K8 88 § 5 SIS & 8RR
L L L i P A 1 I B i A i\ P N
Frojet Lindalre. g & % 3§ g8 & 3% 8 88 3z & § RS R E I B R 8§ EmE
Plan de roulement ] 3 3 3 333 3 FE I %% 8 8 & 488”8 ®§8 § & N & K 888
1 1 3 R e T T 1 I A I i P N A
Distances cumulées 8 8 g€ 848¢ 8 83 8 23 8 g8 :B, §8§ 85 8 8 88 g8 g8 538
g€ e ® 8 839 8 @8ag s s 8 2 2|2 88 § 8 8 £ 8 b§Y
i 1 ! O e s il el i 1 yEI v U U A 1 1 1 T iu
Pentes et rampes PL EXISTANT /—\ PROFIL EN LONG EXISTANT
L =23427m
C=363TTm g‘- Dé L= T2550m| C=54055m é C=8868Tm
Alignts. et courbes " - - 4
L o 5 L
3
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PROFIL EN LONG BOULEVARD CAUVET

Le profil en long du boulevard Cauvet est réalisé en respectant les prescriptions
routiéres en vigueur en agglomeration et les régles de bonnes pratiques de la
réalisation de voirie en Agglomérations.

La pente est limité & 10% maximum avec un replat en raccordement sur la RD4
pour faciliter le redémarrage des voitures depuis le boulevard.

La vitesse préconisée sur ce boulevard est de 30 km/h, vitesse qui sera
naturellement réduite pr les usagers compte tenu de la pente qui entre sous
ouvrage et de la présence d'un virage R=12m. Ce virage trés semré impose la
mise en place de surlargeur importante pour permettre notamment au Bus de ne
pas empiéter sur la voie opposée.

Axe : Boulevard CAUVET

Echelle X : 1/1000
Echelle Z : 1/100

VOIE
IFERRUWAIF!E

Boulevard CAUVET
Gabarit routier: Plan de roulement Voirie - dessous ouvrage . H = 4.10m
Dessous ouvrage - Plan de roulement VF . E = 1,00m

L~

Traverse du Chemin de Fer

Boulevard Cauvet

<< Bens de dgrculatiop des

RD4 Chemin St-Louis de Rove

RD4

abaissement = 1,35m

Plan Comp : 2500

Alignts. et courbes

)

Terrain § g i 2 ] 8 1 5 2 § § E
S g = g & K 3 8 8 g 5 &
; i : r 3 : ; . 3 . : :
Projet Linéaire g 3 2 g 8 8 T B g g 8
Plan de roulement T ® 8® ® & & 5 8 ®& 8 8 8
h X i L3 X X N ) T 3
Distances cumulées 8 8 5 8 =2 2 8 g g8 =
-+ T 5 T 5 ¥ ¥ - 3 A
T T
Pentes et rampes PL EXISTANT % / /’\
E=25%
L=19870m L=

,_
!
=
]
£l

Do ! [!

Y
/' haaL{{Lhb 5Q9bv] 9¢9
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Le profil en long de la RD4 est abalssé
pour limiter la pente de raccordement du
Boulevard Cauvet.
Le profil est repris en respectant les
valeurs de conception de I'ARP pour une
route de catégorie R60

Autoraute du Littoral Déclivité maxi : 7%

ASS Pl Rayon mini Saillant : 1300m* (révision

PROFIL EN LONG RD4 SOUS A55 , sur es angles DT7026 de 2018)

Rayon mini Rentrant ; 1500m

! Ici le rayon rentrant est de 1200m ce qui
déroge 4 'ARP mais la Départementale
est en zone urbaine done la vitesse est
limitée & 50km/h et par conséquent la

! Traverse de Fradel visibilité sur obstacle est vérifié

Carmefour Giratore existant

Chemin Saint-Louls de Rove

Ancien Canefour Rus Condorcel

o Ghemin Saint-Lous de Rove

.
f
—
o
—1
I~ : 1
5 R
e E:I: T
| H
@ ’/
b |
Axe : RD4 sous Autoroute ASS
Echelle X : 1/1000
Echelle Z: 1/100
Plan Comg - 25,00
Terrain g # #8 8§ § & @ af & § @$8BFR 8 § @ g8 £ ®& £ % §® % B ® & E & =
1+ 3% r % ¢ e€g€ ¢ 4 9@ @ ¢ ;g . ¢c0f s ¢ ¢ ¢ vwe gge ¢ ¢ ¢ £ 9
Projet Linéaire 5§ ® E 8% EKEEe & E G iE§ B £ B8 i &8 % E & #Y E 8t § & % R %
Pian da roulsmant 33 E [ E K] o il 5;? [l | 3] [ [ 8 R Bn A HE El [ El g 8
B 8 H L] B g 8 3E 8 8 8 H 8 i 1 E
N 38 8 8§ § [ IR £ ¢ 8 £z B AE 8 & 1 &8
.
Pentes et rampes. PROFIL EN LONG EXISTANT /m’ PROFIL EN LONG EXISTANT
T T !(. N T T R | =i o T T
Alignts ot courbas _—
___/ woau | I\ | |
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2.6.4. PRESENTATION DE LA SOLUTION B

Rappel de la solution

A: Solution de base présentée | ~ B: Variante n°1 de la
a 'enquéte publique n solution de base

Foncier

Analyse synthétigue des plans présentésréis

Cette solution est faisable techniqueneéabnsisterait a réaliser les aménagements suivants

1 La prolongation du Bd Cauveers la RD4 serait réalisée en utilisant une partie du parking de
| 6entreprise FRAIKIN (moins de 700m

f Ldutilisation du foncier priv® pour r®aliser
long de la RD4

La voirie projetée entr€auvet et la RD4 aurait une pente maximale de 10%.

La giration des bus au carrefour des voiries Cauvet / Traverse du Chemin de Fer serait beaucoup plus
confortable gr©ce ~ | 6ouverture de | 6angl e de
pawmutli ®i sati on dbéune partie du parking

1 1l serait nécessaire de reprendre le profil en long au croisement Rue Condorcet / Traverse du Chemin
de Fer sur 20 ° 35cm pour am®l|iorer |l a giratio

1
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Vue en plan et giration des bus

Circulation des Bus :
Les bus entrent en empruntant le boulevard Cauvet
depuis la RD et remontent en direction de la rue
Condorcet via la Traverse du Chemin de Fer qui est en
sens unique et qui le restera.

Giration :

La giration des Bus est facilitée par I'aquisition d'une

surface de parking d'environ 680m? afin d'entrer avec
un angle d'approche beaucoup plus important que sur
les solutions A et B.

L'enveloppe du bus CITARO n'empiéte plus sur le
trottoir lors de la giration.

¥ ) \~
Zpoute Départementale RP\ 4 — - i
v % A \

e

(R RN — L
—_— Uiy

gy,

/] Enveloppe duBUS CITARO

Profil en long

1
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Axe : Raccordement Condorcet - RD4
Profil dessiné par AutoPISTE

/ \
Boulevard CAUVET
eprise de I'existant pour améliorer Gabarit routier: Plan de roulement RD - dessous ouvrage . H = 3.85m

Rue Condorcet

Plan de roulement

maintenu en place (X,Y,Z) : 33.166m
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Echelle en X : 1/1000

Echelle en Y : 1/200
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2.6.5. PRESENTATION DE LA SOLUTION C

Rappel de la solution

A: Solution de base présentée [N . B: Variante n°1 de la
a I'enquéte publique N L solution de base

'.v'i."~
C: Variante n°2 de la
solution de base

Analyse synthétigue des plans présentésréis

Cette solution est faisablecteniquemerdt consisterait a réaliser les aménagements suivants

T
T

Cette solution nécessite de déplacer un poste électrique

La prolongation du Bd Cauvet vers la RD4 serait réalisée en utilisant une partie plus réduite (que la
sol uti on B)enteprisedRAIKN (majns dee)Qn &

Cette solution per met t raavis tu parkéng masacdtanduit mandns &nlp a ¢ t
nécessité de devoir abaisser le profil en long de la RD4 dans les mémes proportions que la solution de
base (A),

La voirie projetée entre Cauvet et la RD4 aurait une pente maximale de 10%.

La giration des bus au carrefour des voiries Cauvet / Traverse du Chemin de Fer resterait confortable
gr©ce © | 6ouverture de | 6angl e dpeerrmicsen rpdaermelndt
déune part;ie du parking

Il serait nécessaire de reprendre le profil en long au croisement Rue Condorcet / Traverse du Chemin
de Fer sur 20 ° 35cm pour am®l|iorer |l a giratio

1
REPONSE DUMAITREh |} +w! D9 ! [ ! /JhaalL{{Lhb 5Q9bv} 9¢9

RESEAU



Etude de giration
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