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Suite à lõenqu°te publique du projet des phases 1 & 2 LNPCA, la pr®sente note vise ¨ r®pondre ¨ la demande 
de la Commission dõEnqu°te de disposer dõ®l®ments tant sur la motivation de la suppression du passage ¨ 
niveau de Saint André que sur la faisabilité technique de cette suppression. 

Dans un 1er temps, la note vient compl®ter les ®l®ments d®j¨ mis ¨ la disposition du public au travers dõune note 
spécifique (disponible sur le site internet du projet : https://www.lignenouvelle-provencecotedazur.fr) quant à 
la nécessit® de supprimer le passage ¨ niveau en raison de lõaugmentation de trafic TER apport®e par le 
projet LNPCA permettant notamment en lien avec la cr®ation de la halte de St Andr® dõoffrir aux habitants de 
ce quartier 4 TER par heure et par sens en heure de pointe à destination de Marseille St Charles.  

Dans un 2nd temps, la présente note vise à apporter des éléments de réponse sur la faisabilité technique en 
pr®sentant la consistance des ®tudes dõAvant-Projet qui seront menées entre 2022 et 2023 sur la base des 
principes int®gr®s dans le dossier DUP pr®sent® ¨ lõenqu°te publique via le Bd Cauvet. Enfin, elle int¯gre 
®galement des ®l®ments de r®ponse aux consid®rations formul®es par la Commission dõEnqu°te relatives des 
solutions alternatives remontées par les riverains dans le cadre de lõenqu°te publique. 

 

1. PRESENTATION DE LõETUDE DE SECURITE 

1.1. CONTEXTE REGLEMENTAIRE 

 
Instruction du gouvernement du 1er juillet 2014 
 
LõçInstruction du Gouvernement du 1er juillet 2014 relative ¨ la mise en ïuvre du plan dõaction pour renforcer la 
sécurité des passages à niveau è a ®t® annonc®e ¨ lõoccasion de la 6ème journée nationale de sécurité routière 
aux passages à niveau le 24 septembre 2013. Face aux hauts indices dõaccidentalit® et afin de renforcer la 
s®curit®, un plan dõactions national a ®t® arr°t®, d®clin® en quatre axes : 

¶ En finir avec les passages en force. 

¶ Répondre aux besoins des poids lourds et des autocars. 

¶ Am®liorer lõinformation des usagers de la route. 

¶ S®curiser les passages ¨ niveau dont la suppression ou lõ®quipement est jug® prioritaire. 

Cette d®marche dõenvergure a permis dõidentifier des passages ¨ niveau dont la configuration augmentait les 
risques dõaccidents, et une liste de passages ¨ niveau inscrits au « programme de sécurisation national » qui a 
servi de base à la détermination des suppressions et des améliorations à réaliser. 
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Instruction du gouvernement du 27 janvier 2020 
 
Lõç Instruction du Gouvernement du 27 janvier 2020 relative à la mise en ïuvre du plan dõaction pour am®liorer 
la sécurisation des passages à niveau » pr®cise les modalit®s de mise en ïuvre du plan dõaction pr®sent® par la 
ministre de la transition ®cologique et solidaire le 3 mai 2019 ¨ lõoccasion du cinqui¯me comit® de suivi de la 
s®curit® ferroviaire pour am®liorer la s®curisation des passages ¨ niveau. Ce plan dõaction se d®cline en quatre 
axes : 
 

1. Renforcer la connaissance des passages à niveau et du risque. 

2. Accentuer la prévention et la sanction. 

3. Amplifier la sécurisation des passages ¨ niveau par des mesures dõam®nagements. 

4. Instaurer une gouvernance nationale et locale. 

 

Concernant le premier axe dõaction, la circulaire rappelle que : 

¶ La loi dõorientation des mobilit®s, promulgu®e le 24 d®cembre 2019, inscrit lõobligation de r®aliser un 
diagnostic pour lõensemble des passages ¨ niveau, par les gestionnaires de voirie et les gestionnaires 
dõinfrastructure ferroviaire. 

¶ La grille dõ®valuation utilis®e pour la r®alisation des diagnostics sera revue par CEREMA et SNCF 
R®seau ¨ lõhorizon 2021, en particulier pour mieux prendre en compte les ®l®ments li®s ¨ 
lõenvironnement du passage ¨ niveau qui peuvent influer sur la s®curit® (ex : visibilité, etc.) et un outil 
de suivi et dõexploitation de ces diagnostics sera mis en place. 

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

Ces diagnostics pourront proposer des mesures de s®curisation, qui devront en priorit® sõappuyer sur des 
mesures dõam®nagement simples et rapides. 

 
Guide de lõ£tablissement Public de S®curit® Ferroviaire (EPSF) du 21 d®cembre 2020 
 
En cohérence avec les objectifs nationaux d'amélioration de la sécurisation des passages à niveau, 
lõ£tablissement Public de Sécurité Ferroviaire (EPSF) a publié le 21 décembre 2020 une nouvelle « méthode 
dõanalyse des risques relatifs aux passages ¨ niveau è [D06]. Ce guide est le r®sultat dõune nouvelle d®marche 
dõ®valuation des risques concernant les projets de r®ouverture de lignes ferroviaires dont le trafic a été 
interrompu depuis plus de 5 ans.  
 
Lõutilisation de la m®thode propos®e dans ce guide a ®t® demand®e par la SNCF pour calculer le niveau de 
risque sur le passage à niveau de Saint-André (PN2). 
 
 
https://securite-ferroviaire.fr/reglementations/methode-danalyse-des-risques-relatifs-aux-passages-niveau-
v1 
 
 

1.2. PRESENTATION DES ENJEUX 

 

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


 
  

 
 

 

4 
REPONSE DU MAITRE 5Ωh¦±w!D9 ! [! /haaL{{Lhb 5Ω9bv¦9¢9   

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

 
Photo 1 : Approche au PN2 par le Chemin Saint-Louis de Rove (RD4) (Décembre 2020). 

Le PN2 est situé sur une voirie communale 
(Rue Condorcet), qui constitue lõacc¯s 
principal au noyau villageois de Saint-André 
depuis la D4. Lõenvironnement est 
pavillonnaire côté ouest, et côté est le PN2 
est bord® par la route D4 et lõautoroute A55. 
La vitesse de circulation routière sur le PN2 
est limitée à 50 km/h. 
Le trafic routier du PN2 est important : 
4 516 véhicules/jour.  La voie est interdite 
aux véhicules de plus de 5,5 tonnes, 
cependant les comptages reflètent un taux 
de poids-lourds de 6,2%, ce qui correspond 
grosso modo aux 320 bus des lignes 25 et 
36 qui traversent le PN chaque jour. 
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Photo 2 : Approche au PN2 par la Traverse de Pradel (RD4) (Décembre 2020). 

 
Photo 3 : Vue du PN2 côté Est (Décembre 2020). 
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Photo 4 : Platelages Chapsol sur le PN2 (Décembre 2020). 

 
Photo 5 : Approche au PN2 par la Rue Condorcet (Décembre 2020). 
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Photo 6 : Approche au PN2 par la Traverse du Chemin de Fer (Décembre 2020). 

 

Photo 7 : Vue du PN2 côté 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 : 
 

¶ Application de la méthodologie interne SNCF RESEAU ; 

¶ Application de la méthodologie EPSF 

 
Les donn®es dõentr®e communes aux 2 méthodologies : 
 

 
 
 
Nb : lõ®tude de s®curit® est ®tablie sur la base dõun nombre de trains marchandises en 2030 ®quivalent ¨ 
la situation actuelle. 
 
  

Il est fait lõhypoth¯se quõil nõy a pas 
de trains marchandises 
supplémentaires entre la situation 
2019 et la situation 2030 (Référence 
ou Projet). 
 
Lõ®volution du nombre de v®hicule 
routier est calée sur un taux de 
croissance de 1,5% par an. 
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1.3.1. tL{¢9{ 5Ω!a9[Lhw!¢Lhb !¦ bL±9!¦ {9/¦wL¢9 wh¦¢L9w9 

Des pistes de sécurisation du carrefour routière ont été étudiées et sont présentées ci-dessous : 
 

 
 

 
 
 
Ces propositions dõam®nagements routiers de sécurisation ont été prises en compte dans les études de 
sécurité présentées ci-après. 
 

1.3.2. MISE EN APPLICATION DE LA METHODOLOGIE SNCF RESEAU 

Pré-requis : le risque est une possibilit® dõalt®ration des conditions de vie. Son ®valuation implique dõappr®cier 
la probabilit® conditionnelle dõoccurrence dõun tel ph®nom¯ne. Il se calcule donc selon une notion math®matique 
"chance de survenue dõune ®v®nementó au sens probabiliste (dans les faits plut¹t de òmalchance). 
Du point de vue de la sécurité ferroviaire, cela se traduit dans les r®f®rentiels par le fait quõun d®c¯s nõait pas 
plus de de 5,5 chances sur 10 000 de se produire chaque 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 à niveau. 
 

Phase 1 : Fixer lõobjectif de s®curit® 
Comme indiqué ci-avant, le niveau de risque r®siduel pour lõensemble des travers®es de la ligne doit °tre 
inférieur à 5,5·10-4 décès par an et par kilomètre de ligne. 
De plus, chaque traversée de PN doit avoir un risque inf®rieur au risque moyen dõun passage ¨ niveau du RFN, 
soit 2,1·10-3 décès par PN et par an. 

Phase 2 : Évaluer des risques 
Le risque est, par d®finition, lõoccurrence coupl®e ¨ la gravit®. 
  

La sécurisation du carrefour au droit du PN a été étudiée comme suit : 

¶ Une interdiction de la tourne à gauche depuis la RD4 vers la rue Condorcet 
ǇŀǊ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘΩǳƴ ƛƭƻǘ ŘƛǊŜŎǘƛƻƴƴŜƭ : les usagers souhaitant 
empruntant la rue Condorcet depuis la RD4 doivent aller faire un demi-tour 
au rond-point (circuit rouge ci-dessus)  

¶ Un élargissement de la plateforme routière au droit du carrefour pour 
permettre la réalisation des voies routières de couleur mauve et bleue) 

¶ Une voie de stockage sur la RD4 depuis le nord pour tourner à droite vers 
Condorcet 
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OCCURENCE 

Lõoccurrence est calcul®e en fonction du moment et du type de PN et ajustée qualitativement en fonction des 
caractéristiques du passage à niveau. 
 

 
 

¶ Les formules suivantes permettent de déterminer lõoccurrence calcul®e (ou nombre de collisions par an) 
:PN de type SAL2 : 

ὔέάὦὶὩ ὨὩ ὧέὰὰὭίὭέὲί ὴὥὶ ὥὲ ψȟτυϽρπ ϽὓέάὩὲὸȟ 

¶ PN de type SAL4 : 

ὔέάὦὶὩ ὨὩ ὧέὰὰὭίὭέὲί ὴὥὶ ὥὲ τȟρσϽρπ ϽὓέάὩὲὸȟ 

¶ PN piéton : 

Les tableaux ci-dessous propose une évaluation dans le cas de la situation du PN2 de Saint-André 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 quõactuellement, sans le projet LNPCA) et enfin consid®r® dans la situation projetée 
LNPCA (trafic TER projet® avec le projet et trafic fret identique ¨ aujourdõhui). 

ὔέάὦὶὩ ὨὩ ὧέὰὰὭίὭέὲί ὴὥὶ ὥὲ φȟφϽρπ ϽὓέάὩὲὸȟ 

 

 
 
 
Lõoccurrence est ajust®e apr¯s diagnostic et cotation des grandes causes dõaccidents en utilisant le tableau de 
cotation des risques ci-après. 
 

 
 
La somme des notes permet dõajuster lõoccurrence calcul®e en utilisant le tableau ci-dessous. 
 

Note suite à diagnostic Ajustement de lõoccurrence calcul®e 

De 0 à 2 Diviser par 5 

De 3 à 5 Diviser par 2 

De 6 à 7 Neutre 

De 8 à 9 Multiplier par 2 

10 et plus Multiplier par 5 

 

Trafic 

routier

Trafic 

ferroviaire
Moment Vitesse Train Type de PN

Occurrence 

calculée

Voyageurs Marchandises Total A B C=AxB D 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

Nombre de trains journaliers

Scénarios

Vitesse 

routière
Note Visibilité du PN Note

Risque de 

remontée de 

file

Note
Pofil en long et 

tracé en plan
Note

Chemiment piétons 

/ mode doux
Note

Total 

note

Voyageurs Marchandises Total F G H I J
K=F+G+

H+I+J

Situation 2019 26 13 39 50 1
Signalisation de 

position dégradée
1

Quelques arrêts 

sur le PN par jour
4 Tracé difficile 2

Pas de prise en compte 

de la circulation des 

vélos et piétons

2 10

Situation de référence 40 13 53 50 1
Signalisation de 

position dégradée
1

Quelques arrêts 

sur le PN par jour
4 Tracé difficile 2

Pas de prise en compte 

de la circulation des 

vélos et piétons

2 10

Situation projetée LNPCA 80 13 93 50 1
Signalisation de 

position dégradée
1

Quelques arrêts 

sur le PN par jour
4 Tracé difficile 2

Pas de prise en compte 

de la circulation des 

vélos et piétons

2 10

Nombre de trains journaliers

Scénarios
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Dans la mesure où la somme (K) des notes est égale à 10, lõoccurrence calcul®e (E) doit °tre multipli®e par 5 
pour donner lõoccurrence ajust®e (M) 
 

 
 
En application de la méthode SNCF RESEAU sans aménagements de sécurisation, le risque ajusté est supérieur 
au risque maximal (0,00210).  
 
Lõaugmentation du nombre de circulations ferroviaires (et routi¯res) entre la situation 2019 et la situation de 
référence augmente le risque de 1,26. 
 

Lõaugmentation du nombre de circulations ferroviaires (et routi¯res) crois®e avec une augmentation de la vitesse 

des trains de 70 à 90 km/h entre la situation 2019 et la situation projetée multiplie le niveau de risque par 
plus de 2. 

 
Afin dõ®valuer les effets potentiels dõam®nagement de s®curisation au niveau routier, les calculs sont refaits dans 
le tableur ci-après sur la base des hypothèses suivantes : 

¶ Amélioration de la signalisation routière. 

¶ Traitement du risque de remonté de files. 

¶ Réduction de la vitesse dõapproche des v®hicules ¨ 30 km/h. 

Lõam®lioration du trac® dõapproche au PN nõest physiquement pas possible compte tenu du peu dõespace 
disponible entre la voie ferr®e et lõA55. En plus, lõarriv®e potentielle du tramway T3 pourrait limiter encore plus 
les possibilit®s dõam®lioration du trac® routier.  

 

 
 
Dans la mesure où la somme (K) des notes est égale à 5, lõoccurrence calcul®e (E) doit °tre divis®e par 2 
pour donner lõoccurrence ajust®e (M) 

 

 
 
 
En application de la méthode SNCF Réseau, les am®nagements de s®curisation permettraient dõavoir un 
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. 

 

Trafic 

routier

Trafic 

ferroviaire
Moment

Vitesse 

Train

Type de 

PN

Occurrence 

calculée

Ajustement 

occurrence

Occurrence 

ajustée
Gravité

Risque PN 

Ajusté

Voyageurs Marchandises Total A B C=AxB D
E=0,0000413*C

^(0,5)
L M=E*L

N=0,0030468*D-

0,00000148*D^2
R=M*N

Situation 2019 26 13 39 5038 39 196482 70 SAL4 0,018307 5 0,09153 0,20603 0,0188588 NON OK

Situation de 

référence
40 13 53 5900 53 312700 70 SAL4 0,023095 5 0,11547 0,20603 0,0237912 NON OK

Situation projetée 

LNPCA
80 13 93 5900 93 548700 90 SAL4 0,030593 5 0,15296 0,26223 0,0401121 NON OK

Analyse Sécurité 

sans 

aménagements 

de sécurisation 

routière

Nombre de trains journaliers

Scénarios

Conclusion 

(risque max 

= 0,00210)

Vitesse 

routière
Note Visibilité du PN Note

Risque de 

remontée de 

file

Note
Pofil en long et 

tracé en plan
Note

Chemiment piétons 

/ mode doux
Note

Total 

note

Voyageurs Marchandises Total F G H I J
K=F+G+

H+I+J

Situation 2019 26 13 39 30 0 Bonne 0 Risque traité 2 Tracé difficile 2
Amélioration des 

circulations douces
1 5

Situation de référence 40 13 53 30 0 Bonne 0 Risque traité 2 Tracé difficile 2
Amélioration des 

circulations douces
1 5

Situation projetée LNPCA 80 13 93 30 0 Bonne 0 Risque traité 2 Tracé difficile 2
Amélioration des 

circulations douces
1 5

Analyse Sécurité 

avec 

aménagements 

de sécurisation 

routière

Scénarios

Nombre de trains journaliers

Trafic 

routier

Trafic 

ferroviaire
Moment

Vitesse 

Train

Type de 

PN

Occurrence 

calculée

Ajustement 

occurrence

Occurrence 

ajustée
Gravité

Risque PN 

Ajusté

Voyageurs Marchandises Total A B C=AxB D
E=0,0000413*C

^(0,5)
L M=E*L

N=0,0030468*D-

0,00000148*D^2
R=M*N

Situation 2019 26 13 39 5038 39 196482 70 SAL4 0,018307 0,5 0,00915 0,20603 0,0018859 OK

Situation de 

référence
40 13 53 5900 53 312700 70 SAL4 0,023095 0,5 0,01155 0,20603 0,0023791 NON OK

Situation projetée 

LNPCA
80 13 93 5900 93 548700 90 SAL4 0,030593 0,5 0,01530 0,26223 0,0040112 NON OK

Analyse Sécurité 

avec 

aménagements 

de sécurisation 

routière

Scénarios

Nombre de trains journaliers
Conclusion 

(risque max 

= 0,00210)
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En conclusion, les effets des phases 1 & 2 du projet LNPCA compte tenu de lõaugmentation du trafic TER 
(le trafic fret restant inchangé) ne permettent pas de gérer les risques de sécurité avec cette méthode, même 
en envisageant les aménagements de sécurisation du PN2 de Saint-André. 

 
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 décrite ci-dessus, SNCF RESEAU a également décidé 
dõappliquer la m®thodologie mise en ïuvre par lõ£tablissement Public de S®curit® Ferroviaire (EPSF) dont le 
guide m®thodologique et les tableurs sont disponibles sur leur site internet. Cõest le croisement des deux 
méthodes qui permettra de prendre position. 

1.3.3. MISE EN APPLICATION DE LA METHODOLOGIE EPSF (ETABLISSEMENT PUBLIC DE 

SECURITE FERROVIAIRE) 

Étape 1 : fixer lõobjectif de s®curit® 
Lõexigence de s®curit® ¨ respecter, d®crite dans le guide EPSF, est que le risque de d®c¯s aux PN doit °tre dix 
fois plus faible que le risque constaté sur les lignes ferroviaires équivalentes, ce qui se traduit en deux niveaux 
de risque acceptables : 

¶ Le niveau de risque r®siduel pour lõensemble des travers®es de la ligne (somme des niveaux de risque 
des PN de la ligne) doit être inférieur à 3,3·10-4 décès par an et par kilomètre de ligne (soit moins de 
3,3 òchanceó sur 10 000 de se produire). 

¶ Chaque PN doit avoir un risque inférieur à 5·10-3 d®c¯s par PN et par an (soit moins de 5 òchanceó sur 
1 000 de se produire). 

La pr®sente ®tude ne concerne pas la r®ouverture dõune ligne mais un projet de d®veloppement dõune ligne 
exploit®e. Cõest pour cela que les seuils ci-dessus doivent être pris en compte à titre indicatif. 

Étape 2 : Évaluer les risques 
Le risque est, par d®finition, lõoccurrence coupl®e ¨ la gravit®. 

1.3.3.1. Occurrence 
Lõoccurrence est calcul®e quantitativement en fonction du moment (produit du trafic routier par le nombre de 
circulations ferroviaires journalières) et du type de PN et ajustée qualitativement en fonction des caractéristiques 
du passage à niveau. 
 
 
 
Les formules suivantes permettent de d®terminer lõoccurrence calcul®e (ou nombre de collisions par an) pour un 
PN en agglomération dont le moment est supérieur à 40 000 ce qui est le cas pour ce PN : 
 

 

 
 
Lõoccurrence est ajust®e avec un score qui est issu de lõanalyse qualitative r®alis®e avec lõannexe 1 du guide 
EPSF. Le score est composé de la somme du niveau de criticité des variables du risque analysées, regroupées 
dans cinq familles : 

1) Environnement : contexte environnemental, lisibilité, remontée de file / stationnement sur PN, visibilité, 
conditions climatiques, éblouissement, survitesse. 

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 particuliers : poids lourds, transports en commun, transports exceptionnels (y compris matériel 
agricole). 

4) Caract®ristiques dõexploitation : vitesse des circulations ferroviaires, trafic 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, possibilité de passage en chicane des modes actifs, cheminement des piétons en cas de proximité 
dõune gare. 
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Score suite à  

analyse qualitative 

Coefficient dõajustement  

pour un PN en agglomération 

0 ð 1000 0,2 

1000 ð 2500 0,5 

2500 ð 3000 1 

3000 ð 4000 2 

> 4000 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 : 

 

 
 
Lõapplication de la m®thode EPSF ¨ la situation du PN2 de Saint-André conduit aux conclusions suivantes : 

¶ Le risque calculé au PN2 en situation actuelle (2019) et en situation de référence est acceptable par-
rapport au risque maximal qui est fixé à 0,005 ; 
 

Contexte environnementale 406 406 406 203

Lisibilité 51 102 102 51

Remontée de file / Stationnement sur PN 51 102 102 51

Visibilité 51 102 102 102

Eblouissement 3 6 6 6

Climat 3 6 6 6

Survitesse 51 102 102 102

Type de PN 6 6 6 6

Vitesse des circulations ferroviaires 3 6 25 6

Trafic Voyageurs 25 25 6 25

Site SEVESO 6 13 13 13

Transport en commun 25 51 51 25

Transport Exceptionnel 25 25 51 51

Poids lourds 13 51 25 6

Profil difficile du PN 203 203 203 203

Angle de la route 25 25 25 13

Longueur de la traversée 25 25 51 51

Géométrie de la route 102 102 203 102

Largeur de la chaussée 13 13 13 13

Points singuliers 406 406 406 203

IV1 Prise en compte mode doux et PMR 203 406 406 406

IV2 Guide des piétons 203 406 406 406

IV3 Dissuasion du passage en chicane des 2 roues 13 25 25 25

IV4 Cheminement satisfaisant en présence de gare 13 25 25 25

DETERMINATION DU COEFFICIENT D'AJUSTEMENT 0,5 1,0 1,0 0,5

432 862

Situation projetée 2030

Situation de 

Référence 2030
Situation actuelle 2019

1925 2765 21002639

Modes actifs 862862

TOTAL

616 826

40 50

Moments particuliers 82127

Géométrie du PN 585901

63 127

774 774

Criticité par Famille avec 

Aménagements

Criticité par Famille sans 

Aménagements

Environnement 521825

Caractéristiques d'exploitation 5050

Variables identifiéesFamilles

Nombre de 

véhicules 

routiers par jour

Nombre de 

trains par 

jour

Moment
Vitesse des 

trains

Occurrence 

calculée

Gravité 

Calculée

Coefficient 

d'ajustement de 

l'occurrence

Calcul du 

risque au PN
Conclusion

A B A*B V C D E C*D*E
Risque max 

= 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 

aménagements
5900 93 548700 90 0,069660 0,248 1 0,017276 Pas OK

Situation projetée 2030 avec 

aménagements
5900 93 548700 90 0,069660 0,248 0,5 0,008638 Pas OK

Scénarios
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¶ Le risque calculé au PN2 en situation projet®e (2030) sans am®nagements de s®curisation nõest pas 
acceptable suite ¨ lõaugmentation du nombre de v®hicules routiers et du nombre de trains, crois®e au 
relèvement de la vitesse des trains de 70 à 90 km/h : le risque est multiplié par près de 10 situation 
projetée par-rapport à la situation 2019 ; 
 

¶ Le risque calcul® au PN2 en situation projet®e (2030) avec am®nagements de s®curisation nõest pas non 
plus acceptable suite ¨ lõaugmentation du nombre de v®hicules routiers et du nombre de trains, croisée 
au relèvement de la vitesse des trains de 70 à 90 km/h : le risque reste multiplié par près de 5 en 
situation projetée par-rapport à la situation 2019. 

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

 

La suppression du PN2 de St André est donc indispensable en situation projetée avec cette méthode en 
raison de lõaugmentation du nombre de trains TER.  Elle ne lõest PAS en situation actuelle. 
 

 

1.4. CONCLUSION 

Quelle que soit la m®thodologie employ®e pour mener lõ®tude de s®curit®, malgré la possibilit® dõenvisager 
différents aménagements de sécurisation routière au droit de ce Passage à Niveau, la prise en compte de ces 
derniers dans lõanalyse des risques ne permet pas dõenvisager le maintien de ce PN dans le cadre de 
lõaugmentation du nombre de trains voyageurs au titre du projet des phases 1 et 2 de la Ligne Nouvelle 
Provence C¹te dõAzur.  

En effet, la configuration actuelle du PN, crois®e avec le nombre de circulations routi¯res et lõaugmentation 
projetée du nombre de trains voyageurs (avec un trafic fret constant) conduit à la nécessité de supprimer ce PN 
compte tenu des risques en mati¯re de s®curit® routi¯re et ferroviaire. Elle ne lõimpose pas dans la situation 
actuelle. 

 

Rq : Concernant la justification de la fermeture du PN de la rue Condorcet au titre des phases 1 & 2 du projet 
LNPCA, cõest bien lõaugmentation du nombre de trains voyageurs, permettant notamment dõoffrir 4 TER par 
heure et par sens aux habitants de St André en heure de pointe, qui conduit à la nécessité de devoir fermer le 
passage ¨ niveau compte tenu de lõaugmentation du niveau de risque.  
 
En prenant lõhypoth¯se quõil nõy ait plus aucun train FRET sur les voies littorales, la n®cessit® de fermer le PN 
demeurerait en raison du volume de trains voyageurs supplémentaire sur les voies littorales permettant la 
desserte de la future halte de St André : 
 

 

 

Trafic 

routier

Trafic 

ferroviaire
Moment

Vitesse 

Train

Type de 

PN

Occurrence 

calculée

Ajustement 

occurrence

Occurrence 

ajustée
Gravité

Risque PN 

Ajusté

Voyageurs Marchandises Total A B C=AxB D
E=0,0000413*C

^(0,5)
L M=E*L

N=0,0030468*D-

0,00000148*D^2
R=M*N

Situation 2019 26 13 39 5038 39 196482 70 SAL4 0,018307 0,5 0,00915 0,20603 0,0018859 OK

Situation de 

référence
40 0 40 5900 40 236000 70 SAL4 0,020063 0,5 0,01003 0,20603 0,0020668 OK

Situation projetée 

LNPCA
80 0 80 5900 80 472000 90 SAL4 0,028374 0,5 0,01419 0,26223 0,0037203 NON OK

Analyse Sécurité 

avec 

aménagements 

de sécurisation 

routière

Scénarios

Nombre de trains journaliers
Conclusion 

(risque max 

= 0,00210)
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2. FAISABILITE TECHNIQUE DE LA SUPPRESSION DU 

PN2 DE ST ANDRE 

Dans cette seconde partie, la présente note a plusieurs objectifs : 

¶ Pr®senter la consistance des ®tudes dõAvant-Projet qui seront menées entre 2022 et 2023 sur la base 
des principes intégr®s dans le dossier DUP pr®sent® ¨ lõenqu°te publique : 3 solutions présentées via le 
prolongement du Bd Cauvet ; 

¶ Apporter des ®l®ments de r®ponse aux questions formul®es par la Commission dõEnqu°te concernant la 
faisabilité technique des éléments présentés dans le dossier DUP ; 

¶ Apporter des ®l®ments de r®ponse aux questions formul®es par la Commission dõEnqu°te relatives ¨ 
des solutions alternatives propos®es par les riverains dans le cadre de lõenqu°te publique : 

o Inversement de la RD4 et de la Voie Ferrée ; 

o Enfouissement de la Voie Ferrée. 

 
Compte des enjeux spécifiques en matière de tracé routier et de gestion des flux, SNCF RESEAU a fait appel 
¨ plusieurs bureaux dõ®tudes externes sp®cialis®s (SETEC, SYSTRA, INGEROP) pour r®aliser ces ®tudes et ®valuer 
la faisabilit® technique de la solution pr®sent®e ¨ lõenqu°te publique tout comme celle des variantes envisag®es 
en matière de tracé routier. 
 
 

2.1. LES TEXTES DE REFERENCE PRIS EN CONSIDERATION DANS LE CADRE 
DE LõETUDE 

Les textes de référence en matière de voirie pris en référence dans le cadre des études techniques sont les 
suivants : 
 

¶ DTRF TO1963 du 17 octobre 1986 

¶ Guide des bonnes pratiques des VRD 

¶ Référentiel Conception et Gestion des espaces publics 2010 
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2.2. PRESENTATION DES FONCTIONNALITES PRISES EN CONSIDERATION 
AU NIVEAU ROUTIER 

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

¶ La hauteur libre de lõouvrage de franchissement de la voie ferrée a été fixée à 4m10. Une des pistes 
dõoptimisation envisag®es par SNCF RESEAU consisterait ¨ r®duire cette hauteur libre ¨ 3m85 
permettant ainsi de garantir les circulations routières suivantes tout en limitant les reprises de voirie : 

o Circulations des autobus urbains actuels de la RTM (type CITARO) ; 

o Circulations des véhicules de services et de secours. 

¶ Lõouverture projet®e de lõouvrage dõart sera ¨ minima de 8m60 mais il serait possible dõenvisager une 
ouverture plus importante (10 ou 11m) en utilisant une légère surface du foncier du parking de 
lõentreprise tout en lui offrant la possibilit® dõune ouverture routi¯re sur le Bd Barnier. 

¶ Les impacts en matière de giration des bus et de gabarit routier ont été étudiés en prenant comme 
r®f®rence les bus actuels de la RTM (type CITARO) et lõ®tude a permis dõidentifier les besoins de 
reprofilages de voirie notamment nécessaire au niveau du croisement Rue Condorcet / Traverse du 
Chemin de Fer.  

 
 

2.3. LA DESSERTE ROUTIERE DE ST ANDRE 

 

Dans le cadre de la fermeture du Passage ¨ Niveau, il nõy a pas dõ®volution des sens de circulation pour les 
véhicules routiers (véhicules légers) : 

¶ La rue Condorcet reste dans sa configuration actuelle à double sens ; 

¶ Les usagers qui entraient initialement par la Rue Condorcet entreraient par le bvd Cauvet prolongé 
puis remonteraient à destination de la Rue Condorcet par la traverse du chemin de fer actuellement à 
sens unique dans le sens montant ; 

¶ Les usagers qui sortaient initialement par la Rue Condorcet emprunterait dõabord la Traverse du Pas 
du Faon (actuellement en sens descendavnt) puis le bd de Cauvet prolong® jusquõ¨ la RD4. 

 
Comme indiqu® dans le cahier territorial figurant au dossier dõenqu°te publique, le sc®nario dõam®nagement 
définitif intègrera lõam®nagement de dispositifs destin®s ¨ dissuader le trafic de transit, ¨ ajuster lors des ®tudes 
détaillées qui seront conduites dans la suite du projet en concertation avec les riverains : 

ω Passage à voie unique avec feu alternant ; 

ω Chicanes, dos dõ©ne ; 

ω Sens interdit sauf riverains en provenance de la RD4. 

ω Réduction du trafic de transit par un traitement de la rue Condorcet, pour la rendre moins propice au 
trafic de transit : il sõagirait l¨ dõun projet dõaccompagnement urbain, avec requalification de cette 
voirie. 

La Métropole Aix-Marseille 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 : 

ω De la perspective dõarriv®e du tramway ; 

ω Des ambitions de requalification du noyau villageois ; 

ω De la réorganisation envisagée du réseau de bus. 

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

Dans lõattente des conclusions relatives aux r®flexions en cours sur la mise en place dõun nouveau r®seau bus de 
la M®tropole Aix Marseille Provence ¨ lõhorizon 2025/2030, le sch®ma de principe de circulation des bus pris 
en référence dans le cadre des ®tudes techniques SNCF RESEAU est celui pr®sent® lors de lõatelier de 
concertation du 25 mars 2021 (voir site internet LNPCA) établi en accord avec les services compétents de la 
Métropole : 
 

¶ Les bus entrent dans St André en empruntant le Bd Cauvet depuis la RD4 et remontent en direction 
de la rue Condorcet via la Traverse du Chemin de Fer qui est déjà à sens unique et qui le restera ; 

¶ Les bus sortent de St André en empruntant le Bd Barnier o½ il est pr®vu au titre du projet dõaccro´tre 
le gabarit de lõouvrage (en le passant de 3,20 m ¨ 3,85 m) pour permettre le passage des bus urbains 
dans le sens actuel (sens sortant). 

 

 

Ainsi les ®tudes techniques ont ®t® men®es sur la base dõune hauteur de libre (3m85) et de rayons de giration 
permettant à la fois la circulation des véhicules de sécurité et des bus standards. 

Si ce sc®nario de desserte ®tait mis en ïuvre, il impliquerait de d®placer de quelques dizaines de m¯tres les 
deux arrêts qui desservent Saint-André : 

ω Lõarr°t St-André serait décalé de 90 m au droit du Bd Barnier 

ω Lõarr°t St-André PN serait décalé de 200 m au droit du Bd Cauvet. 

Ce sch®ma th®orique de r®tablissement circulatoire de lõexistant doit °tre consid®r®e comme une mesure 
conservatoire qui sõeffacera devant un sch®ma pr®visionnel de la m®tropole mis en ïuvre avant la mise en 
service du Corridor Ouest.  
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2.5. ÉTUDES DE GIRATION DES BUS 

Ces ®tudes de giration des bus ont ®t® r®alis®es dans le cadre de la solution technique pr®sent®e ¨ lõenqu°te 
publique. Elles ont été menées sur la base de plusieurs typologies de bus sachant que les bus standards RTM 
sont de type Mercedes CITARO dont les caractéristiques sont reprises ci-après : 

 

2.6. LES SOLUTIONS TECHNIQUES ENVISAGEES DANS LE CADRE DES 
ETUDES AVANT-PROJET A VENIR 

 
La solution pr®sent®e dans le dossier dõenqu°te offre la possibilit® de variantes techniques qui seront ®tudi®es 
durant les études Avant-Projet entre 2022 et 2023. Ces études permettront de retenir la solution la plus 
avantageuse en mati¯re dõinsertion et de giration notamment : 

¶ La solution A correspond ¨ la solution de base sur la base dõune hauteur libre fix®e ¨ 4m10 pouvant 
être réduite à 3m85 tout en préservant la circulation des véhicules de secours et des bus standard.  

¶ La solution B constitue une variante de la solution A sur la base dõune hauteur libre fix®e ¨ 3m85 visant 
à améliorer le confort de giration des véhicules routiers dont les bus en empiétant sur le parking de 
lõentreprise FRAIKIN (moins de 700m2) 

¶ La solution C constitue une solution intermédiaire visant à améliorer le confort de giration des véhicules 
routiers tout en limitant les impacts fonciers sur le parking de lõentreprise FRAIKIN. 
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Solutions présentées Caractéristiques 
Desserte des bus et des véhicules 

de secours 

A 
Solution de base présentée à lõenqu°te 

publique 
Hauteur libre de lõouvrage : 4m10 OK 

B 
R®duction de la hauteur libre de lõouvrage 

dans le cadre de la solution A 
Hauteur libre de lõouvrage : 3m85 OK 

Enfin, il est noter dans le Plan Général des Travaux 
ǉǳŜ ƴƻǳǎ ǇǊŞǾƻȅƻƴǎ ŘΩǳǘƛƭƛǎŜǊ ǳƴŜ ǇŀǊǘƛŜ Řǳ ǇŀǊƪing 
ŘŜ ƭΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ Cw!LYLb ǇƻǳǊ ǊŞŀƭƛǎŜǊ ƭŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ 
CAUVET :  
 

Č voir la pièce C Tome 2, Marseille Corridor 
Ouest. 
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C 

¶ Réduction de la hauteur libre et 

adaptation du tracé routier pour 
améliorer le confort et la giration 
des bus. 

¶ Adaptation de la solution A 

pr®sent®e ¨ lõenqu°te publique 

¶ Hauteur libre de lõouvrage : 3m85 

¶ Tracé routier modifié ayant un 
léger impact foncier sur une petite 
surface du parking de lõentreprise 

OK 

2.6.1. LES ENJEUX O¦±w!D9{ 5Ω!w¢ 

A ce stade du projet, avant de d®marrer les ®tudes dõAvant-Projet, la hauteur libre retenue pour lõheure est 
fix®e ¨ 4m10 (optimisable ¨ 3m85) sur la base dõune port®e de 12m de long.  
 
Quõelle que soit la solution retenue en mati¯re de trac® routier, la r®ponse technique en mati¯re dõouvrage 
dõart serait la m°me. Lõouvrage projet® serait compos® de plusieurs ®l®ments pr®fabriqu®s en usine ou sur place 
avant dõ°tre mis en ïuvre dans le cadre dõune Op®ration Coup de Poing de 96h durant laquelle les circulations 
ferroviaires seront coup®es pour assembler les ®l®ments suivants et mettre en ïuvre lõouvrage : 

¶ Une structure dõappuis en U en b®ton arm® sera r®alis®e et compl®t®e de murs de sout¯nement 
ind®pendants en L de part et dõautre de lõouvrage ; 

¶ Les tabliers en béton armé seront posés et liaisonnés sur la structure en U, tabliers sur lesquels seront 
ensuite mis en place les diff®rents composants ferroviaires (structure dõassise, ballast, traverses, rails, 
équipements ferroviaires) ; 

La structure en U sera ripée par poussage en sa place définitive après avoir déposé les équipements 
ferroviaires et ouvert le remblai ferroviaire. Les murs de soutènement et le tablier seront mis en place à la grue 
de levage. 
 
Comme évoqué précédemment, la donnée centrale des études AVP à venir concernera la hauteur libre qui sera 
projetée pour la réalisation du Pont-Rail. Pour lõheure, la hauteur libre a ®t® fix®e ¨ 4m10 mais celle-ci pourrait 
être réduite à 3m85 soit supérieure à la hauteur règlementaire de 3m65 compatible pour la circulation de bus 
standards ainsi que les véhicules de secours. 

 

Les dimensions des murs de sout¯nement et de lõouvrage CAUVET seront d®termin®es en fonction de la solution 
d®finitive qui sera tenue en mati¯re de trac® routier, dõouverture et de hauteur libre de lõouvrage dõart.  
 

2.6.2. LES ENJEUX HYDRAULIQUES RELATIFS AUX BASSINS 
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Quõelle soit la solution retenue en mati¯re de trac® routier, les fonciers publics disponibles, en 1er lieu ceux de 
la SNCF, permettront de réaliser les bassins nécessaires à la reconstitution du bassin existant dont une partie 
est dõailleurs sur du foncier SNCF. 

2.6.3. PRESENTATION DE LA SOLUTION A 

 
Rappel de la solution 
 

 
 
 
Analyse synthétique des plans présentés ci-après 
 
Cette solution est faisable techniquement et consisterait à réaliser les aménagements suivants : 

¶ La prolongation du Bd Cauvet vers la RD4 n®cessiterait dõabaisser le niveau de la RD4 de 1m35 au 
droit du carrefour projetée Cauvet/RD4 :  

o Au niveau des piles de lõA55, lõabaissement n®cessaire serait de 1m en moyenne. Cet 
abaissement est techniquement réalisable au regard des plans dõarchive de lõouvrage 
autoroutier (A55). Les interfaces devront °tre approfondies avec les services de lõ£tat durant 
les études AVP ; 

o Lõabaissement du niveau de la RD4 serait n®cessaire pour limiter la pente ¨ 10% de la voirie 
de raccordement Cauvet / RD4 ; 

¶ 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 
techniquement mais beaucoup moins confortable que dans le cadre des solutions B et C. 

¶ Il serait nécessaire de reprendre le profil en long au croisement Rue Condorcet / Traverse du Chemin 
de Fer sur 20 ¨ 35cm pour am®liorer la giration des bus tout en garantissant lõacc¯s riverain. 
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Vue en plan  
 

 
 

 
Étude de giration 
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Profils en long 
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2.6.4. PRESENTATION DE LA SOLUTION B 

 
Rappel de la solution 
 

 
 

Analyse synthétique des plans présentés ci-après 
 
Cette solution est faisable techniquement et consisterait à réaliser les aménagements suivants : 

¶ La prolongation du Bd Cauvet vers la RD4 serait réalisée en utilisant une partie du parking de 
lõentreprise FRAIKIN (moins de 700m2) ; 

¶ Lõutilisation du foncier priv® pour r®aliser ce trac® routier permettrait dõ®viter dõabaisser le profil en 
long de la RD4 ; 

¶ 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 serait beaucoup plus 
confortable gr©ce ¨ lõouverture de lõangle de raccordement ¨ la Traverse du Chemin de Fer permise 
par lõutilisation dõune partie 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®liorer la giration des bus tout en garantissant lõacc¯s riverain. 
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Vue en plan et giration des bus 

 
Profil en long 
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2.6.5. PRESENTATION DE LA SOLUTION C 

 
Rappel de la solution 
 

 
 

Analyse synthétique des plans présentés ci-après 
 
Cette solution est faisable techniquement et consisterait à réaliser les aménagements suivants : 

¶ 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 
solution B) du parking de lõentreprise FRAIKIN (moins de 300m2) ; 

¶ Cette solution permettrait de r®duire lõimpact foncier vis-à-vis du parking mais conduit néanmoins à la 
nécessité de devoir abaisser le profil en long de la RD4 dans les mêmes 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 ¨ lõouverture de lõangle de raccordement ¨ la Traverse du Chemin de Fer permise par lõutilisation 
dõune partie 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®liorer la giration des bus tout en garantissant lõacc¯s riverain. 
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Vue en plan 

 
 
 

Étude de giration 
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