
4ème voie entre Blancarde et La Penne-sur-Huveaune

Atelier du 18/03/2021



1. Accueil

LES ÉTUDES PRÉALABLES À L’ENQUÊTE D’UTILITÉ PUBLIQUE SONT FINANCÉES PAR: 



Quelques informations / consignes pour cet 
atelier à distance

• Le Garant de la concertation, indépendant de SNCF Réseau, participe à cet 
atelier et veillera à son bon déroulement

• Les échanges en séance plénière sont enregistrés et filmés

• Vos micros sont coupés pour éviter les interférences

• Durant les séquences d’échanges, chaque participant aura la possibilité de 
s’exprimer
• Sollicitez la parole en activant la « main »
• Exprimez-vous quand l’animateur vous donne la parole
• Si vous formulez vos questions via le chat, elles seront relayées par l’animateur durant la 

séquence d’échanges

• Les échanges seront privilégiés à l’oral (comme en réunion publique 
présentielle – pas d’interaction prévue avec le maître d‘ouvrage via le chat)

• En complément, les contributions hors réunion (équivalence registres papier) 
peuvent être formulées via le formulaire dédié en ligne (lien dans le chat)

https://www.lignenouvelle-provencecotedazur.fr/page/exprimez-vous



Présentation des intervenants et animateurs

4
4

ANIMATION / FACILITATION  NICAYA CONSEIL 
• Animateur / facilitateur : Blandine PERICHON
• Régisseuse : Camille BOUVET

INTERVENANTS
• Jean-Marc ILLES – SNCF Réseau
• Nicolas GUYOT – SNCF Réseau
• Alain PREA – SNCF Réseau

• Pierre AMIC - AREP
• Isabelle BISCONS - PARVISSoutien logistique à contacter en cas de 

problème technique 

Pauline SABOURAUD

• Via le chat de ZOOM 

• Via téléphone : 

GARANT DE LA CONCERTATION
• Philippe QUEVREMONT - CNDP
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Programme de la réunion

Heure Atelier « Travaux » Durée

09h - 09h10 Consignes pour le bon déroulement 10’

09h10 - 09h20 Accueil et déroulement de l’atelier 10’

09h20 – 09h50 Rappels de l’opération + temps d’échanges 20’+10’

09h50 – 10h10 Les principes d’aménagements entre Blancarde et la 
Penne-sur-Huveaune + temps d’échanges 10’+10’

10h10 – 10h50 Les gares de la Vallée de l’Huveaune + temps 
d’échanges 40’

10h50 – 11h Clôture de l’atelier 10’
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Charte pour cette réunion

• Règle de base

• Respect
• Pas de jugement
• Écoute
• Bienveillance
• Echanger de façon respectueuse

Autres besoins de votre part ?

Tout le monde a raison…
… Partiellement !!!



§ Le garant veille à l’information et la participation du public

§ Il est indépendant du maître d’ouvrage

§ Priorité à la participation du public dans les réunions et par 
internet

§ 20 minutes pour la présentation du projet par SNCF Réseau

§ Pour vos interventions, courtoisie, brièveté et respect des 
personnes à argumentez votre point de vue

7

Philippe Quévremont
Garant de la concertation - CNDP
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LES ÉTUDES PRÉALABLES À L’ENQUÊTE D’UTILITÉ PUBLIQUE SONT FINANCÉES PAR :

2. Concertation complémentaire 
sur la 4ème voie entre Blancarde 
et la Penne-sur-Huveaune du 
1er mars au 15 avril 2021
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2019
§ Concertation sur les phases 1 et 2 du projet LNPCA (dont le projet de 

4ème voie  entre la Blancarde et la Penne-sur-Huveaune)

22/11/2019 - Comité de pilotage
§ Décision d’organiser une nouvelle concertation sur : 

§ Le fonctionnement des gares entre la Blancarde et la Penne-sur-
Huveaune et l’intermodalité (parking de connexion aux transports en 
communs)

§ Le bilan des apports du projet pour le territoire et les coûts socio-
économiques (demandé lors de la décision ministérielle du 23/06/2020)

1er mars au 15 avril 2021
§ Concertation complémentaire sur Marseille dont le secteur Blancarde / 

La Penne-sur-Huveaune

Historique de la concertation
Secteur la Blancarde / La Penne-sur-Huveaune
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§ Informer le public sur le projet de 4ème voie entre 
Blancarde et la Penne-sur-Huveaune :

§ Atelier du 18 mars de 9h à 12h 
§ Atelier du 29 mars de 18h à 20h

§ Répondre aux questions des participants

§ Recueillir les contributions des participants

Les objectifs de la concertation complémentaire sur le 
secteur Blancarde / la Penne-sur-Huveaune
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§ Lors des 2 ateliers en visio-conférence organisés par 
SNCF Réseau

§ Jeudi 18 mars de 9h à 12h
§ Lundi 29 mars de 18h à 20h

§ Lors des permanences individuelles avec SNCF Réseau 
en présentiel (P) et à distance (D)

§ Lundi 15 mars 2021 : matin (P) et après-midi (D)
§ Jeudi 18 mars 2021 : après-midi (P)
§ Mardi 23 mars 2021 : matin (P) et après-midi (D)
§ Jeudi 25 mars 2021 : matin (D) et après-midi (P)
§ Vendredi 2 avril 2021 : matin (P)

Modalités de recueil des contributions du public sur le 
secteur Blancarde / La Penne-sur-Huveaune
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§ Registres disponibles (horaires d’ouverture) 
§ Mairie du 11ème et 12ème arrondissements de Marseille

§ Rubrique pour déposer vos contributions sur le site internet 
LNPCA : https://www.lignenouvelle-provencecotedazur.fr

§ Par courrier postal
§ SNCF Réseau – Mission LNPCA – Gare souterraine de Marseille Saint-Charles
§ Les docks – Atrium 10.4 
§ 10 place de la Joliette - BP 85 404 
§ 13 567 Marseille Cedex 02

Modalités de recueil des contributions du public sur le 
secteur de Blancarde / La Penne-sur-Huveaune

https://www.lignenouvelle-provencecotedazur.fr/


• Messages d’information radio
• Annonce presse « la Provence » 
• Facebook géolocalisé
• Distribution de flyer 
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Modalités d’information du public

15/03/2021 about:blank

about:blank 1/1
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LES ÉTUDES PRÉALABLES À L’ENQUÊTE D’UTILITÉ PUBLIQUE SONT FINANCÉES PAR :

3. Le projet de 4ème voie entre 
Blancarde et la Penne-sur-
Huveaune
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01. Rappels
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5 min



Objectifs du projet LNPCA
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Le projet LNPCA  - concerne les trains du quotidien (TER) autant que les TGV

• 1er temps : améliorer les conditions de mobilité des métropoles de 
Marseille, Toulon et Nice (fortement congestionnées au plan routier)
§ Augmenter la fréquence de TER cadencés autour des 3 métropoles : RER métropolitains

§ Améliorer la régularité de l’ensemble des trains en accord avec la Région

§ Amorcer la réduction des temps de parcours entre Marseille, Toulon et Nice

§ Pour augmenter le nombre de voyageurs transportés par le train : report modal

§ Tout en maintenant la coexistence des trains voyageurs et trains marchandises sur le 
corridor Marseille - Vintimille 

• 2ème temps : améliorer la desserte ferroviaire du littoral 
méditerranéen avec une dimension européenne (corridor France – Italie)

§ Augmenter le nombre de TGV et le nombre de voyageurs transportés

§ Poursuivre l’amélioration des temps de parcours



Décision ministérielle du 23 juin 2020

• Confirme les objectifs du projet LNPCA et son phasage

• Prend acte de la concertation riche, fructueuse et utile au projet 
menée par SNCF R sur les phases 1 et 2 de 2019 

• Confirme les fonctionnalités opérationnelles du projet et les 
aménagements retenus par secteurs géographiques

• Demande à SNCF R de préparer le dossier d’enquête publique  
sur le périmètre des phases 1 et 2 avec l’objectif de lancement 
de l’enquête avant fin 2021

• Demande à SNCF R de conduire des concertations 
complémentaires sur différentes opérations et thématiques

17



Planning prévisionnel
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Période Étape du projet

Mars 2021 • Concertations complémentaires sur Marseille (dont la 4ème

voie entre Blancarde et la Penne-sur-Huveaune)

Eté 2021 • Validation du programme LNPCA : phases 1 et 2

Septembre 2021 • Dossier d’Enquête publique et étude d’impact

Eté 2021 à fin 
2021

• Instructions réglementaires : Autorité Environnementale, Secrétariat Général Pour 
l’Investissement, Concertation inter-administrative, …

• Finalisation du dossier d’enquête publique

Fin 2021 • Lancement de l’enquête publique sur les phases 1 et 2 (arrêté inter-préfectoral d’ouverture de 
l’enquête)

2023 • Déclaration d’Utilité Publique
2024 • Début des travaux de la phase 1
2026 à 2029 • Mise en service des premières opérations de la phase 1

2028 • Début des travaux de la phase 2 (dont la 4ème voie)



La nécessité d’améliorer le fonctionnement du 
nœud ferroviaire marseillais
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LE PROJET DE DESSERTE FERROVIAIRE
UNE ARMATURE FERROVIAIRE PUISSANTE ET CAPACITAIRE POUR PERMETTRE LA MISE EN SERVICE D’UN SERVICE EXPRESS MÉTROPOLITAIN (DE TYPE RER)
Le nœud ferroviaire marseillais est actuellement saturé et 
cumule les retards et annulations de trains. 
Cette situation pénalise les circulations ferroviaires sur 
le territoire de la métropole de Marseille mais aussi 
sur l’ensemble du réseau ferré régional, avec des 
répercussions à l’échelle nationale.

Elle pèse sur la fi abilité du transport ferroviaire et sur son 
attractivité pour les usagers et constitue un frein au report 
modal de la route vers le fer pour le transport des voyageurs.

Le nœud ferroviaire marseillais est le 2nd

en France en termes d’irrégularité

Ville Minutes de train perdues / an1

Lyon Part Dieu 302 300

Marseille St-Charles 243 000

Strasbourg 102 800

Toulouse Matabiau 71 500

Tours – St-Pierre 
des Corps

42 100

La région Provence-Alpes-Côte d’Azur a le plus 
fort taux de retard et d’annulation de France SNCF Réseau avec l’appui des partenaires a imaginé 

de transformer l’infrastructure existante dans l’objectif 
de renforcer l’armature ferroviaire existante, afi n 
d’amplifi er le report modal vers le train, solution de la 
mobilité durable de masse qui autorise la poursuite d’un 
développement économique, durable et écoresponsable.
L’ambition de SNCF Réseau dans le projet LNPCA est 
de renforcer la capacité, l’exploitabilité, la régularité/
ponctualité, la robustesse et la résilience du système pour 
offrir un service express métropolitain robuste de type 
RER, cadencé au moins au ¼ h à l’heure de pointe sur les 
principaux axes de l’étoile ferroviaire marseillaise, 
à l’horizon 2027 - 2035.

Pour cela, il convient de reconfi gurer l’ensemble de 
l’organisation des fl ux de trains dans le nœud ferroviaire :

•  Création d’une gare souterraine à 4 voies à quai pour 
les trains traversants Marseille : TGV, Intercités, TER 
pour diminuer leur temps de parcours de 15 minutes et 
libérer des sillons en surface ;

•  Création de 4 blocs de voies spécialisées en surface 
au niveau de l’avant gare et à quai : vers Aubagne et 
au-delà 7 voies, vers Aix deux voies, vers Saint-Louis 
5 voies, vers l’Estaque 4 voies ;

•  Réaffectation des sites de remisage avec accès aisés 
pour chaque bloc de circulation afi n de limiter les 
mouvements cisaillants et les perturbations engendrées 
par les mouvements techniques : Blancarde, Pautrier et 
Arenc (en doublant la voie unique) ;

•  Augmentation des vitesses de franchissement des 
aiguillages à 60Km/h au lieu de 30Km/h lorsque c’est 
possible ;

•  Simplifi cation en supprimant des itinéraires lorsque c’est 
pertinent pour éviter les incidents tout en maintenant 
une diagonale pour évacuer les matériaux par fer de la 
gare souterraine.

TAUX DE RETARD PAR RÉGION

1 Cumul des retards des circulations commerciales

CARTE RÉGIONALE DES MINUTES PERDUES EN 2017 
(source données Brehat)

OBJECTIF D’AMÉLIORATION DE LA RÉGULARITÉ DANS LE NŒUD MARSEILLAIS SUITE À LA MISE EN SERVICE DES PHASES 1 ET 2
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Les apports du projet LNPCA
Services ferroviaires actuels

PAGE 21

SITUATION ACTUELLE : SCHÉMA DES DESSERTES ET DES FRÉQUENCES À L’ÉCHELLE DE L’AIRE MARSEILLAISE
(source schéma réalisé sur un fond de carte duProjet de PDU Métropole AMP) 

VERS UN RER MÉTROPOLITAIN : SCHÉMA DES DESSERTES ET DES FRÉQUENCES À L’ÉCHELLE DE L’AIRE MARSEILLAISE 
(source schéma réalisé sur un fond de carte duProjet de PDU Métropole AMP)

Le schéma ci-dessous présente la période horaires 
des dessertes ferroviaires actuelles sur les principales 
branches de l’étoile ferroviaire marseillaise.

Le schéma ci-dessous présente la période horaires 
des dessertes ferroviaires avec la réalisation du projet 
LNPCA sur les principales branches de l’étoile ferroviaire 
marseillaise.
Les aménagements du projet LNPCA sur le nœud 
ferroviaire marseillais à l’horizon de la mise en service de la 
phase 2 (2035) permettraient d’offrir les services suivants :

•  4 TER / heure / sens entre St-Charles, Arenc et l’Estaque

•  4 TER / heure / sens entre St-Charles et Aubagne (le 
projet MGA2 en cours d’achèvement aura déjà permis 4 
TER/h/sens entre St-Charles et Aix-en-Provence)

•  3 trains par heure / sens intermétropoles Marseille – 
Nice

•  Liaisons diamétrales à travers la gare souterraine entre 
Avignon – Vitrolles-aéroport et Aubagne – Toulon

DOSSIER DE CONCERTATION

LIGNE NOUVELLE 
PROVENCE CÔTE D’AZUR

SECTEUR MARSEILLE SAINT-CHARLES
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Croix-Sainte

Martigues

Port-de-Bouc

Fos-sur-Mer

Istres

Aix-TGV
Aix-en-Provence  

Gardanne

Simiane

Septèmes

Saint-Antoine

Saint-Joseph-le-Castellas

Sainte-Marthe-en-Provence

Picon-Busserine

Meyrargues

Paris, Lyon et 
autres secteurs

Sisteron
Briançon

MARSEILLE ST-CHARLES
surface

Solliès-Pont

Rassuen

Salon

Cavaillon
Avignon centre

Bordeaux
Narbonne

Valence-Lyon

Tunnel
Chartreux

Pas-des-
Lanciers     

Vitrolles-
Aéroport 
MP

Rognac

Situation actuelle (SA2020)

Marseille Toulon Azur

• 2 TER omnibus Mrs-
Aubagne

• Terminus Toulon 
pour les omnibus 
venant de Carnoules

• service TER mixte entre 
Cannes et Nice = 2 omnibus 
+ 1 semi-direct

LES-ARCS-DRAGUIGNAN

Le service sur Marseille-Aix a 
beaucoup varié avant les travaux 
de MGA2. La représentation ci-
contre correspond à l’une de ces 
variantes, représentative des 
services envisageables.

← Retour au sommaire

Barcelone

Légende :
Fréquence des trains portée par le type de trait

trait plein = 1 train par heure et par sens en période de pointe
pointillé long = 1 train toutes les 2 heures dans chaque sens en période de pointe
pointillé court = train non cadencé

Arrêts :
systématique
non systématique

Type de trains représenté par la couleur
TER : Omnibus                /  Semi-directs :                /  Intervilles :
Trains nationaux Direction Paris :
et internationaux : Direction vallée du Rhône et autres régions : 

Direction Bordeaux ou Barcelone :

Schéma de services avant le projet LNPCA
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Les apports du projet LNPCA 
Doublement des services actuels sur les principales branches de 
l’étoile ferroviaire de Marseille 

PAGE 21
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DOSSIER DE CONCERTATION

LIGNE NOUVELLE 
PROVENCE CÔTE D’AZUR

SECTEUR MARSEILLE SAINT-CHARLES
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Schéma de services permis par le projet LNPCA 
avec projets complémentaires
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Objectif d’amélioration de la régularité dans le 
nœud marseillais (phases 1+2)
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Une croissance attendue des usagers du TER

PAGE 5

LES PERSPECTIVES SANS LA 4E VOIE ENTRE LA BLANCARDE  
ET LA PENNE-SUR-HUVEAUNE
En 2019, avec 2 TER par sens à l’heure de pointe (19 
allers-retours en moyenne par jour), la fréquentation 
annuelle des gares de la Pomme, St Marcel et La Barasse 
est de l’ordre de 50 000 voyageurs et atteint 100 000 
voyageurs à La Penne-sur-Huveaune2. 
Seules les gares de Marseille et d’Aubagne ont des trafics 
réellement significatifs et représentatifs d’une liaison 
dense de type RER qui doit être l’objectif de cette ligne.

À l’horizon 2035, sans mise en service de la 4e voie, 
avec une desserte limitée à 3 TER par heure par 
sens (une trentaine d’allers-retours par jour), une 
amélioration de l’intermodalité (prolongement de la ligne 
2 du métro à la Pomme et de la ligne 1 du tramway à la 
Barasse – comme envisagé dans le Plan de Déplacement 
Urbain de la métropole Aix-Marseille-Provence) et une 
congestion routière qui s’accroît, la fréquentation totale 
des 4 gares de la vallée de l’Huveaune devrait plus que 
doubler. 

À noter que la fréquentation à Aubagne est également 
portée par les augmentations de service de TER vers 
Toulon et Hyères et par la nouvelle desserte transversale 
Avignon Aubagne.

À cet horizon, les déplacements par le train dans la vallée 
de l’Huveaune devraient représenter 2,1 millions de 
déplacements annuels, soit environ 7 300 déplacements 
par jour (jour ouvrable). 

80% des déplacements concerneraient Marseille (St 
Charles ou Blancarde) – Aubagne, les voyageurs utilisant 
indifféremment les navettes omnibus ou les TER semi-
directs vers Toulon.

20% des déplacements concerneraient les déplacements 
locaux ayant une origine ou une destination dans les 
gares intermédiaires, desservies exclusivement par les 
navettes omnibus.

Ce trafic de 7 300 voyages quotidiens en TER est à 
mettre en regard du trafic moyen sur l’A50 de l’ordre de 
100 000 véhicules par jour. 

Il parait nécessaire d’aller plus loin et d’améliorer 
davantage la part modale du ferroviaire. Pour cela, 
le Plan de Déplacements Urbains de la Métropole 
Aix-Marseille-Provence ambitionne de transformer les 
gares principales en pôles d’échanges et coordonner 
les dessertes entre TER, métros, tramways, bus à haut 
niveau de service et cars, afin de constituer un réseau 
unique parfaitement maillé et lisible pour l’usager. 

Le projet de 4e voie entre Blancarde et la Penne-sur-
Huveaune permettrait en complément de renforcer 
la desserte ferroviaire omnibus dans la vallée de 
l’Huveaune afin de disposer dans toutes les gares 
intermédiaires d’une liaison tous les quarts d’heure 
dans chaque sens en heure de pointe.

UNE CROISSANCE ATTENDUE DES USAGERS DU TER 

REPRÉSENTATION GRAPHIQUE DE LA FRÉQUENTATION PAR GARE 
ENTRE 2019 ET 2035 AVEC 3 VOIES DANS LA VALLÉE DE L’HUVEAUNE

ÉVOLUTION DE LA FRÉQUENTATION DES GARES DE LA VALLÉE DE L’HUVEAUNE 
AVEC LA MISE EN SERVICE DE LA 4E VOIE ENTRE BLANCARDE ET LA PENNE-
SUR-HUVEAUNE

2 Estimations basées sur les données redressées de comptages en gare réalisées en automne 2019 par l’institut BVA pour la Région

UN GAIN DE VOYAGEURS SIGNIFICATIF GRÂCE AUX 4 TER PAR HEURE
Le renforcement de la desserte à 4 TER par heure et 
par sens (plus de 40 allers retours par jour) permettrait 
une augmentation sensible de trafic : la fréquence au 
quart d’heure est considérée comme un seuil pour une 
utilisation de type métro / RER, sans besoin pour les 
voyageurs de vérifier l’horaire de leur prochain train. 
Le temps d’attente est réduit en gare et la durée totale 
ressentie pour le trajet est réduite elle aussi.

Avec un trajet en TER devenu plus souple, mieux adapté 
aux imprévus éventuels (réunions, rendez-vous, gardes 
d’enfants, activités personnelles, etc.), cette amélioration 
conduirait de nombreux voyageurs à préférer le train à la 
voiture particulière et à ses contraintes (embouteillages, 
stationnement, coût d’utilisation et de possession).

L’accroissement de fréquence permettrait ainsi de façon 
directe une augmentation de 450 000 déplacements 
annuels. Le gain en relatif de voyageurs serait plus fort 
dans les gares intermédiaires (La Pomme, St Marcel,  
La Barasse, La Penne-sur-Huveaune).

Ces nouveaux voyageurs seraient : 

•  Pour 60% reportés de la route (soit de l’ordre  
de 1 000 déplacements par jour 2 sens confondus)

•  Pour 30% des reportés du car

•  Pour 10% d’induits, c’est-à-dire de nouveaux voyageurs

DOSSIER DE CONCERTATION

LIGNE NOUVELLE  
PROVENCE CÔTE D’AZUR

INSERTION DE LA SORTIE EST DU 
TUNNEL À LA PARETTEUne fréquentation des 4 gares de la vallée qui devrait plus que doubler 

avec le passage de 2 à 3 TER par heure par sens 

Augmentation attendue du 
nombre de voyageur par an :
§ La Pomme : 
50 000 à 150 000
§ St-Marcel : 
55 000à 110 000
§ La Barasse : 
40 000 à 140 000
§ Penne-sur-Huveaune :
100 000 à 160 000
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LES PERSPECTIVES SANS LA 4E VOIE ENTRE LA BLANCARDE  
ET LA PENNE-SUR-HUVEAUNE
En 2019, avec 2 TER par sens à l’heure de pointe (19 
allers-retours en moyenne par jour), la fréquentation 
annuelle des gares de la Pomme, St Marcel et La Barasse 
est de l’ordre de 50 000 voyageurs et atteint 100 000 
voyageurs à La Penne-sur-Huveaune2. 
Seules les gares de Marseille et d’Aubagne ont des trafics 
réellement significatifs et représentatifs d’une liaison 
dense de type RER qui doit être l’objectif de cette ligne.

À l’horizon 2035, sans mise en service de la 4e voie, 
avec une desserte limitée à 3 TER par heure par 
sens (une trentaine d’allers-retours par jour), une 
amélioration de l’intermodalité (prolongement de la ligne 
2 du métro à la Pomme et de la ligne 1 du tramway à la 
Barasse – comme envisagé dans le Plan de Déplacement 
Urbain de la métropole Aix-Marseille-Provence) et une 
congestion routière qui s’accroît, la fréquentation totale 
des 4 gares de la vallée de l’Huveaune devrait plus que 
doubler. 

À noter que la fréquentation à Aubagne est également 
portée par les augmentations de service de TER vers 
Toulon et Hyères et par la nouvelle desserte transversale 
Avignon Aubagne.

À cet horizon, les déplacements par le train dans la vallée 
de l’Huveaune devraient représenter 2,1 millions de 
déplacements annuels, soit environ 7 300 déplacements 
par jour (jour ouvrable). 

80% des déplacements concerneraient Marseille (St 
Charles ou Blancarde) – Aubagne, les voyageurs utilisant 
indifféremment les navettes omnibus ou les TER semi-
directs vers Toulon.

20% des déplacements concerneraient les déplacements 
locaux ayant une origine ou une destination dans les 
gares intermédiaires, desservies exclusivement par les 
navettes omnibus.

Ce trafic de 7 300 voyages quotidiens en TER est à 
mettre en regard du trafic moyen sur l’A50 de l’ordre de 
100 000 véhicules par jour. 

Il parait nécessaire d’aller plus loin et d’améliorer 
davantage la part modale du ferroviaire. Pour cela, 
le Plan de Déplacements Urbains de la Métropole 
Aix-Marseille-Provence ambitionne de transformer les 
gares principales en pôles d’échanges et coordonner 
les dessertes entre TER, métros, tramways, bus à haut 
niveau de service et cars, afin de constituer un réseau 
unique parfaitement maillé et lisible pour l’usager. 

Le projet de 4e voie entre Blancarde et la Penne-sur-
Huveaune permettrait en complément de renforcer 
la desserte ferroviaire omnibus dans la vallée de 
l’Huveaune afin de disposer dans toutes les gares 
intermédiaires d’une liaison tous les quarts d’heure 
dans chaque sens en heure de pointe.

UNE CROISSANCE ATTENDUE DES USAGERS DU TER 

REPRÉSENTATION GRAPHIQUE DE LA FRÉQUENTATION PAR GARE 
ENTRE 2019 ET 2035 AVEC 3 VOIES DANS LA VALLÉE DE L’HUVEAUNE

ÉVOLUTION DE LA FRÉQUENTATION DES GARES DE LA VALLÉE DE L’HUVEAUNE 
AVEC LA MISE EN SERVICE DE LA 4E VOIE ENTRE BLANCARDE ET LA PENNE-
SUR-HUVEAUNE

2 Estimations basées sur les données redressées de comptages en gare réalisées en automne 2019 par l’institut BVA pour la Région

UN GAIN DE VOYAGEURS SIGNIFICATIF GRÂCE AUX 4 TER PAR HEURE
Le renforcement de la desserte à 4 TER par heure et 
par sens (plus de 40 allers retours par jour) permettrait 
une augmentation sensible de trafic : la fréquence au 
quart d’heure est considérée comme un seuil pour une 
utilisation de type métro / RER, sans besoin pour les 
voyageurs de vérifier l’horaire de leur prochain train. 
Le temps d’attente est réduit en gare et la durée totale 
ressentie pour le trajet est réduite elle aussi.

Avec un trajet en TER devenu plus souple, mieux adapté 
aux imprévus éventuels (réunions, rendez-vous, gardes 
d’enfants, activités personnelles, etc.), cette amélioration 
conduirait de nombreux voyageurs à préférer le train à la 
voiture particulière et à ses contraintes (embouteillages, 
stationnement, coût d’utilisation et de possession).

L’accroissement de fréquence permettrait ainsi de façon 
directe une augmentation de 450 000 déplacements 
annuels. Le gain en relatif de voyageurs serait plus fort 
dans les gares intermédiaires (La Pomme, St Marcel,  
La Barasse, La Penne-sur-Huveaune).

Ces nouveaux voyageurs seraient : 

•  Pour 60% reportés de la route (soit de l’ordre  
de 1 000 déplacements par jour 2 sens confondus)

•  Pour 30% des reportés du car

•  Pour 10% d’induits, c’est-à-dire de nouveaux voyageurs

DOSSIER DE CONCERTATION

LIGNE NOUVELLE  
PROVENCE CÔTE D’AZUR

INSERTION DE LA SORTIE EST DU 
TUNNEL À LA PARETTE

Passage de 3 à 4 TER par heure et par sens en heures de pointe entre 
Saint-Charles et Aubagne 

Augmentation attendue du 
nombre de voyageur par an :

§ La Pomme : 

150 000 à +  de 200 000

§ St-Marcel : 

110 000 à 140 000

§ La Barasse : 

140 000 à 200 000

§ Penne-sur-Huveaune :

160 000 à 200 000



03. Les principes 
d’aménagement entre 
Blancarde et la penne-sur-
Huveaune
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10 min
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Les aménagements prévus sur le secteur 
Blancarde / La Penne-sur-Huveaune



Gains d’une valeur socio-économique de 30 M€ pluri-annuels
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Les gains socio-économiques de la 4ème voie

§ Gain de régularité pour les usagers des omnibus
§ Diminution des temps d’attente en gare
§ Diminution de la pollution atmosphérique grâce au report de la route 

vers le train : 
§ 60% des nouveaux usagers du TER seraient des reportés de la voiture
§ 30% seraient des reportés des cars

Le bilan socio-économique intègre les gains et les charges (investissements 
et exploitation)
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4 principes 
§ Une régularité de haut niveau pour les navettes Marseille 

Aubagne
§ Des gares adaptées, notamment avec la modification des 

quais, leur insertion urbaine, l’aménagement de leurs accès, la 
question des parkings au cas par cas

§ Des emprises foncières limitées en termes d’acquisition 
§ Une attention particulière sur les enjeux hydrauliques 

Principes pour assurer la réussite de l’opération
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Configuration présentée à la concertation de 2021
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LES ENSEIGNEMENTS DES ETUDES  
DU NŒUD FERROVIAIRE MARSEILLAIS (2020)

Les études sur le nœud ferroviaire marseillais menées 

en 2020 ont conduit, dans le cadre de la structuration 

de l’outil remisage et maintenance par axe développée 

par la SNCF et le Conseil Régional pour l’amélioration 

des services TER, à limiter les besoins de remisages à 
Blancarde en :

•  Prévoyant le remisage des TER de la ligne d’Aix à 
Pautrier (à proximité de la gare Saint-Charles) et non 

plus à Blancarde,

•  Concentrant le remisage des TGV au Nord du plateau 
Saint-Charles (Guibal) pour éviter des cisaillements entre 

les lignes depuis / vers Blancarde

•  Évaluant plus exactement le volume des trains à remiser 

et à entretenir à Blancarde en fonction des services 

quotidiens et des types de matériel envisagés.

Ces choix entraînent une diminution des flux de 
mouvements techniques depuis / vers Blancarde, et 

permettent une réorganisation des accès au technicentre.

Parallèlement, ces études ont montré qu’ainsi organisés, 

les cisaillements entre circulations rapides encadrantes et 

circulations lentes au centre étaient extrêmement difficiles 
à gérer en arrivée sur la gare Saint-Charles.

Il a donc été décidé d’opter pour une organisation à 
2 voies rapides au Nord et 2 voies lentes au Sud dans 
la vallée de l’Huveaune.

Cette logique d’exploitation a été confortée par les 

orientations stratégiques nationales privilégiant ce type 

de gestion « par tube » pour réduire la propagation 

de l’irrégularité entre tubes distincts, surtout lorsqu’ils 

portent des types de services contrastés (omnibus et 

périurbains vs interurbains et longs parcours).

Elle crée ainsi un système isolé, sans risque de 
perturbation venant de l’extérieur : la fiabilité de 
fonctionnement des omnibus sera alors optimale.

Pour atteindre cette organisation, la sortie du tunnel de 

Marseille à la Parette prévoirait un raccordement des 

tunnels au nord des voies existantes 

Les quais nécessaires pour la desserte des haltes 

intermédiaires (de la Pomme à la Penne-sur-Huveaune) 

par les omnibus ne sont alors plus placés dans la même 

configuration que dans le projet présenté en 2019, et 
doivent désormais permettre l’accès aux deux voies 

lentes au sud : les impacts sur le territoire s’en trouvent 

globalement réduits (cf. analyse par gare ci-dessous).

SOLUTION 2021 AVEC VOIES LENTES AU SUD

CONFIGURATION 2021 AVEC 4E VOIE ENTRE 
BLANCARDE ET LA PENNE-SUR-HUVEAUNELes principes de l’opération 

Cette 4e voie serait réalisée sur un linéaire de 7,8 km 
depuis la sortie du tunnel de Marseille à la Parette 
jusqu’à la gare de la Penne-sur-Huveaune (incluse). 

Elle serait positionnée : 
•  Au sud des voies actuelles entre la gare de la 

Blancarde, le raccordement à La Parette et la halte 
de la Pomme (exclue) 

•  Au nord des voies actuelles entre la halte de la 
Pomme et la Penne-sur-Huveaune.

INCIDENCES FONCIÈRES 
Les modalités d’insertion de la 4e voie restent identiques  

à celles présentées dans le livret de 2019, sauf à proximité 

des gares, où la modification de l’organisation des voies 
lentes et des voies rapides, avec les adaptations des quais 

qu’elle implique, a conduit à ajuster le tracé des voies.

Ces dernières modifications, à proximité des gares, sont 
légèrement favorables en termes d’impacts en général.

Ceux sur le bâti sont comparables à ceux annoncés lors de 

la concertation de 2019 : soit environ 18 maisons et 9 bâtis 

économiques (qui représenteraient environ 60 emplois).

Le lecteur pourra consulter l’ensemble des planches des 
emprises foncières en annexe du présent document

DOSSIER DE CONCERTATION

LIGNE NOUVELLE  
PROVENCE CÔTE D’AZUR

INSERTION DE LA SORTIE EST DU 
TUNNEL À LA PARETTE

Juxtaposition des voies dans les gares omnibus

Juxtaposition des voies 
en gare à la Parette



Des questions ?
Des clarifications ? 
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5 min



04. Les gares de la Vallée de 
l’Huveaune
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40 min
Présentation et échanges



Gare de la Pomme
Configuration de la gare actuelle

Av. Emmanuel Allard

Bd. Pierre Ménard

Tr. de La Dominique

A50

Bd. Mireille Lauze
Av. Jean Lombard

Gare de La Pomme

Voie ferrée Marseille-Vintimille

Vers Marseille

Vers Aubagne

L’H
uveaune

Bd. De La Pomme

Av. du Docteur Heckel

La Pomme

Halte

Passerelle existante

Boulevard Pierre Ménard

Av Emmanuel 
Allard
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Gare de la Pomme
Solution passerelle allongée
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LA CONFIGURATION  
DE LA GARE PROJETÉE

Principes d’aménagement de la halte
Le fonctionnement de l’axe avec les deux voies lentes 
au sud, desservies par les TER omnibus, nécessiterait 
la création d’un quai entre les deux voies sud. L’accès 
au quai central nécessiterait la création d’un passage 
supérieur ou inférieur.

Par ailleurs, la création de la 4e voie au nord imposerait 
de supprimer la passerelle piétonne qui franchit le Bd 
Pierre Ménard (Bd de la Pomme). Cette passerelle ne 
pourra pas être reconstruite à l’identique :  
la place disponible entre la voie ferrée et le boulevard 
sera insuffisante.

Il en découle deux options d’organisation de la gare qui 
sont proposées à la concertation :

•  Soit la passerelle serait reconstruite et allongée pour 
franchir les voies : elle assurerait alors aussi la fonction 
d’accès au quai.

•  Soit la passerelle serait abandonnée : l’accès au 
quai serait assuré par un passage souterrain, et le 
franchissement du boulevard assuré à niveau avec  
un passage sécurisé.

SOLUTION PASSERELLE ALLONGÉE
Cette option consisterait à aménager une passerelle 
ville – ville franchissant les voies en remplacement de 
la passerelle qui franchit aujourd’hui le boulevard Pierre 
Ménard (ou de la Pomme). 

Elle permettrait d’ouvrir la halte directement vers le nord.

Cependant pour passer au-dessus des voies ferrées, cette 
passerelle serait plus haute que l’actuelle de 3 à 4 mètres.

Il en résulterait un impact plus fort sur le milieu urbain 
(vision dominante sur les jardins et des balcons).

Figure 14 Configuration du PEM de la Pomme avec passerelle ville-ville
CONFIGURATION DU PEM DE LA POMME AVEC PASSERELLE VILLE-VILLE

COUPE SITUATION PROJETÉE AVEC UNE PASSERELLE 
(source SNCF)

Passerelle existante

Av. Emmanuel 
Allard

Halte

Bd. Pierre Ménard

DOSSIER DE CONCERTATION

LIGNE NOUVELLE  
PROVENCE CÔTE D’AZUR

4E VOIE ENTRE LA BLANCARDE  
ET LA PENNE-SUR-HUVEAUNE
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Gare de la Pomme
Solution passage souterrain
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SOLUTION PASSAGE SOUTERRAIN
Un passage souterrain débouchant côté sud, permettrait 
un accès confortable à la gare, avec des dénivelés à 
franchir moindres pour accéder aux quais. 

La passerelle ville-ville existante ne serait pas 
reconstituée. Le cheminement piéton venant du nord 
et notamment la traversée piétonne du boulevard 
Pierre Ménard (ou de la Pomme) serait réaménagé, 
afin d’accéder en toute sécurité au passage souterrain, 
y compris pour les personnes à mobilité réduite. 
Cet aménagement serait cohérent avec le projet de 
modification du profil et d’apaisement du boulevard  
de la Pomme envisagé par la collectivité.

Réaménagement des parkings
La réflexion sur le stationnement prend en compte 
la perspective du prolongement du métro 2 et du 
parc relais de grande capacité (1 000 places) qui 
l’accompagnera, selon les orientations du Plan de 
Déplacement Urbain. 

Dans l’hypothèse où ces aménagements ne seraient pas 
réalisés à l’horizon du projet LNPCA, le maître d’ouvrage 
propose plusieurs options qui permettraient d’accroître 
les capacités de stationnement.

SOLUTION DE BASE
Le stationnement existant côté nord-ouest est impacté 
par l’élargissement du talus ferroviaire nécessaire à 
l’insertion de la 4e voie : le parking voit sa surface 
diminuée de moitié.

Pour rétablir ces stationnements, un parking à étage 
pourrait être réalisé sur l’emprise restant du parking 
actuel.

Il permettrait de rétablir 80 places, avec un ouvrage  
assez contraint et coûteux au regard de la capacité créée. 

COUPE SITUATION PROJETÉE AVEC UN PASSAGE SOUTERRAIN 
(source SNCF)

�igure !" Configuration du PEM de la Pomme avec cr�ation d�un passage souterrain d�acc�s au� �uais
CONFIGURATION DU PEM DE LA POMME AVEC CRÉATION  
D’UN PASSAGE SOUTERRAIN D’ACCÈS AUX QUAIS 
(source SNCF)

Av. Emmanuel 
Allard

Halte

Bd. Pierre Ménard
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Gare de la Pomme
Réaménagement des parkings

Solution de base
places 

rétablies

80

§ Surface du parking 
existant côté Nord-
Ouest diminuée de 
moitié

§ Réalisation d’un 
parking à étage sur 
l’emprise restante du 
parking actuel

§ Ouvrage contraint et 
assez coûteux au regard 
de la capacité créée
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SOLUTIONS VARIANTES
Les 44 places résiduelles du parking actuel seraient 
conservées.

En complément, un parking pourrait être aménagé  
sur le terrain des transports Suma.

Deux variantes sont proposées :

•  Un parking à étage de 120 places sur 2 niveaux, avec 
un besoin d’emprises de l’ordre de 2 500 m² (environ 
un tiers de la parcelle, ce qui devrait permettre la 
poursuite de l’activité).

•  170 places en utilisant l’emprise en totalité,  
avec un parking au sol.

Ces variantes nécessiteraient l’acquisition d’emprises 
foncières hors des emprises ferroviaires actuelles.

L’accès au parking sud nécessiterait pour les voyageurs  
et les riverains :

•  Pour les véhicules, un fonctionnement en boucle : 
entrée depuis l’avenue Emmanuel Allard le long de la 
voie ferrée et sortie par l’impasse Gay.

•  Pour les piétons, une passerelle en encorbellement sur 
l’ouvrage ferroviaire franchissant l’avenue Emmanuel 
Allard, afin d’accéder directement et aisément au quai 
depuis le parking.

Même si ce parking n’est pas considéré comme 
fortement inondable au sens du PPRI, sa proximité  
avec l’Huveaune nécessiterait d’affiner les conditions  
de sa réalisation lors des études ultérieures.

Emprises foncières
La réalisation de la 4e voie au nord nécessiterait peu 
d’emprises foncières supplémentaires : essentiellement 
à l’ouest de la gare entre les deux premiers ponts-rails 
modifiés, puis le long de la gare et des nouveaux quais. 

Une parcelle au sud-est pourrait être envisagée pour du 
stationnement. 

La desserte de la gare
La création de la 4e voie nécessiterait l’adaptation des 
passages souterrains (pont rail) et de la passerelle ville-
ville existante sur le boulevard Pierre Ménard. L’accès 
depuis le nord se fera par les ponts-rails existants de 
part et d’autre de la halte (place du 14 juillet et avenue 
Emmanuel Allard).

La desserte bus sera assurée aux deux extrémités  
du parvis. 

Figure 18 a : solution de parking avec aménagement du 
parking existant à deux niveaux

Figure 18 b : solution de parking avec aménagement du parking nord-ouest au sol et d’un 
nouveau parking sur une partie du foncier Suma à deux niveaux

PROPOSITION D’UN PARKING AVEC AMÉNAGEMENT  
DU PARKING EXISTANT À DEUX NIVEAUX 
(source SNCF)

PROPOSITION D’UN PARKING AVEC AMÉNAGEMENT 
DU PARKING NORD-OUEST AU SOL ET D’UN NOUVEAU 
PARKING SUR DU FONCIER PRIVÉ AU SOL 
(source SNCF)

DOSSIER DE CONCERTATION

LIGNE NOUVELLE  
PROVENCE CÔTE D’AZUR

4E VOIE ENTRE LA BLANCARDE  
ET LA PENNE-SUR-HUVEAUNE



Variante 1 : 
- Conservation des 44 places résiduelles du parking au Nord 
- Construction d’un parking à 2 niveaux de 120 places sur une partie du terrain de transport 

Suma au Sud  (2 500m², soit 1/3 de la parcelle environ)
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Réaménagement des parkings
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SOLUTIONS VARIANTES
Les 44 places résiduelles du parking actuel seraient 
conservées.

En complément, un parking pourrait être aménagé  
sur le terrain des transports Suma.

Deux variantes sont proposées :

•  Un parking à étage de 120 places sur 2 niveaux, avec 
un besoin d’emprises de l’ordre de 2 500 m² (environ 
un tiers de la parcelle, ce qui devrait permettre la 
poursuite de l’activité).

•  170 places en utilisant l’emprise en totalité,  
avec un parking au sol.

Ces variantes nécessiteraient l’acquisition d’emprises 
foncières hors des emprises ferroviaires actuelles.

L’accès au parking sud nécessiterait pour les voyageurs  
et les riverains :

•  Pour les véhicules, un fonctionnement en boucle : 
entrée depuis l’avenue Emmanuel Allard le long de la 
voie ferrée et sortie par l’impasse Gay.

•  Pour les piétons, une passerelle en encorbellement sur 
l’ouvrage ferroviaire franchissant l’avenue Emmanuel 
Allard, afin d’accéder directement et aisément au quai 
depuis le parking.

Même si ce parking n’est pas considéré comme 
fortement inondable au sens du PPRI, sa proximité  
avec l’Huveaune nécessiterait d’affiner les conditions  
de sa réalisation lors des études ultérieures.

Emprises foncières
La réalisation de la 4e voie au nord nécessiterait peu 
d’emprises foncières supplémentaires : essentiellement 
à l’ouest de la gare entre les deux premiers ponts-rails 
modifiés, puis le long de la gare et des nouveaux quais. 

Une parcelle au sud-est pourrait être envisagée pour du 
stationnement. 

La desserte de la gare
La création de la 4e voie nécessiterait l’adaptation des 
passages souterrains (pont rail) et de la passerelle ville-
ville existante sur le boulevard Pierre Ménard. L’accès 
depuis le nord se fera par les ponts-rails existants de 
part et d’autre de la halte (place du 14 juillet et avenue 
Emmanuel Allard).

La desserte bus sera assurée aux deux extrémités  
du parvis. 

Figure 18 a : solution de parking avec aménagement du 
parking existant à deux niveaux

Figure 18 b : solution de parking avec aménagement du parking nord-ouest au sol et d’un 
nouveau parking sur une partie du foncier Suma à deux niveaux

PROPOSITION D’UN PARKING AVEC AMÉNAGEMENT  
DU PARKING EXISTANT À DEUX NIVEAUX 
(source SNCF)

PROPOSITION D’UN PARKING AVEC AMÉNAGEMENT 
DU PARKING NORD-OUEST AU SOL ET D’UN NOUVEAU 
PARKING SUR DU FONCIER PRIVÉ AU SOL 
(source SNCF)

DOSSIER DE CONCERTATION

LIGNE NOUVELLE  
PROVENCE CÔTE D’AZUR

4E VOIE ENTRE LA BLANCARDE  
ET LA PENNE-SUR-HUVEAUNE

places 
créées 

120
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Gare de la Pomme
Réaménagement des parkings
Variante 2 : 
- Conservation des 44 places résiduelles du parking au Nord 
- Construction d’un parking au sol de 170 places sur la totalité du terrain de transport 

Suma au Sud

places 
créées 

170
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DOSSIER DE CONCERTATION
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PROVENCE CÔTE D’AZUR

4E VOIE ENTRE LA BLANCARDE  
ET LA PENNE-SUR-HUVEAUNE
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Plan emprises foncière
Secteur La Pomme
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Gare de Saint-Marcel
Configuration de la gare actuelle
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GARE DE SAINT-MARCEL
LA CONFIGURATION  
DE LA GARE ACTUELLE
La gare de Saint-Marcel située au bord de l’Huveaune, 
entre le village de Saint-Marcel au sud et le Petit Saint-
Marcel au nord, est établie à 52 mètres d’altitude, entre 
les gares de la Pomme et de la Barasse. 

Cette halte comprend 3 voies réparties sur un quai 
central et 2 latéraux. 

La réalisation d’une 3e voie de circulation en 2014, 
côté sud, a repris le tracé d’une ancienne voie de 
desserte locale inutilisée, qui longeait l’ancien bâtiment 
voyageur (BV). Cette voie est destinée à recevoir les 
navettes omnibus desservant les gares comprises entre 
Marseille et Aubagne. Les trains sans arrêt circulent sur 
les deux voies principales déjà existantes. Les travaux 
d’aménagement en gare ont conduit à une simple 
requalification de ce quai et la construction d’un abri 
léger pour l’accueil des voyageurs. Le bâtiment voyageur 
désaffecté est utilisé comme habitation.

L’accès aux trains est direct pour les voyageurs venant 
de Saint-Marcel sud, et se fait par la passerelle pour ceux 
venant du Petit-Saint-Marcel.

La gare est desservie : 

•  Au sud (sur la RN8), par les lignes RTM 15 / 15S (Métro 
Sainte-Marguerite-Dromel - Les Escourtines ou La 
Valentelle) et la ligne 40 (La Timone - La Solitude); 

•  Au nord (côté «Petit Saint-Marcel», sur la RD2) par les 
lignes RTM 12/12B/12S (la Timone - Les Camoins/
Éoures/La Treille).

Elle permettrait d’ouvrir la halte directement vers le nord.

Cependant pour passer au-dessus des voies ferrées, cette 
passerelle serait plus haute que l’actuelle de 3 à 4 mètres.

En termes de stationnement, la gare dispose de 15 
places au nord dans une impasse et 20 au sud sur le 
parvis de la gare. Leurs accès sont assez confidentiels. 
L’essentiel du potentiel de chalandise est « à portée de 
pieds » : résidentiel environnant, établissements scolaires 
avoisinants (notamment 2 lycées techniques), zone 
d’activité de St-Marcel.

VUE AÉRIENNE DE LA GARE ACTUELLE DE ST MARCEL 

COUPE DE LA GARE ACTUELLE DE ST MARCEL 
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Gare de Saint-Marcel
Configuration de la gare projetée

Huveaune

Rue de la gare

Halte

Bd Adrien Rousseau



44

Gare Saint-Marcel
Configuration envisagée sur la gare
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LA CONFIGURATION  
DE LA GARE PROJETÉE

Contexte d’aménagement autour de la gare
L’Orientation d’aménagement et de programmation 
(OAP) du Plan Local d’Urbanisme (PLU) prévoit un parc 
urbain dans la zone fortement inondable au nord de la 
gare. L’OAP envisage également une passerelle continue 
du boulevard Saint-Marcel à l’avenue de la Valentine : la 
reconstruction de la passerelle existante liée à la 4e voie 
sera conçue pour permettre cette extension ultérieure 
éventuelle.

OAP – Orientation d’aménagement  
et de programmation de Saint Marcel 

Les orientations d’aménagement et de 
programmation (OAP) sont des dispositifs 
d’urbanisme opérationnel s’inscrivant dans une 
logique de complément au règlement du Plan 
Local d’Urbanisme Intercommunal (PLUi). Les 
projets d’urbanisme ou de construction doivent 
être compatibles avec l’ensemble des dispositions 
mentionnées dans les OAP sectorielles. À chaque 
échelle, les OAP définissent les orientations ou 
prescriptions à prendre en compte dans les futurs 
projets de développement. 
Afin d’améliorer l’existant, l’OAP de Saint Marcel 
prévoit un ensemble d’opérations qui impacterait 
le « Petit Saint-Marcel », à savoir : 
•  L’aménagement du parc fluvial de l’Huveaune, 

incluant notamment la restauration des 
fonctionnalités écologiques des berges de 
l’Huveaune et du parc.

La réalisation d’une continuité piétonne et cycliste 
et d’un corridor écologique le long de l’Huveaune 
•  La création d’un lien direct (passerelle piétonne 

& cycliste) entre le boulevard Saint-Marcel et la 
route de la Valentine, avec un accès à la gare ; 

•  L’amélioration des passages sous la voie ferrée.

Ainsi, la réalisation d’un projet urbain pourrait être 
articulée avec le projet de ligne nouvelle et ses 
impacts potentiels sur le bâti qui permettraient la 
réalisation du parc. 

L’urbanisation et les démolitions / reconstructions 
éventuelles seront étudiées dans le cadre 
de la réglementation Espace Stratégique 
de Requalification au regard des études de 
vulnérabilité et de la réduction du risque global  
sur la zone.

OPA DE SAINT-MARCEL 
(source PLUi Marseille)

CONFIGURATION ENVISAGÉE SUR LA GARE DE SAINT MARCEL. 

A  Aménagement du Parc de l’Huveaune
Z  Établissement d’une continuité piétonne  

et cyclistes + corridor écologuique le long 
de l’Huveaune

E  Création d’un lien direct (passerelle piétonne 
et cycliste) entre boulevard Saint-Marcel et la 
route de la Valentine, avec un accès à la Gare

R  Aménagement de la Place Jean Jaurès
T  Aménagement de la Place du 8 Mai 1945
Y  Aménagement de la Place de la Forbine
U  Valorisation de la traverse des Raymonds
I  Valorisation de la traverse vallon de Saint-Cyr
O Valorisation de la traverse de Nathareth
P  Valorisation de la traverse du 10 Août
Q  Continuité écologuique de la Forbine
S  Continuité écologuique + piétonne et 

cyclistes le long du Canal de Marseille
D  Aménagement du boulevard Saint-Marcel
F  Construcion de logements rue des Crottes
G  Amélioration des passages sous voie ferrée

DOSSIER DE CONCERTATION

LIGNE NOUVELLE  
PROVENCE CÔTE D’AZUR

4E VOIE ENTRE LA BLANCARDE  
ET LA PENNE-SUR-HUVEAUNE

§ Acquisition 
d’emprises foncières 
au nord des voies 
pour insérer la 4ème

voie 
§ Allongement de la 

passerelle
§ Mise aux normes du 

quai central
§ Démolition du quai 

nord 
§ Pas de création de 

stationnement 
nouveau pour raison 
hydraulique
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Emprises foncières
La réalisation de la 4e voie au nord de la gare de  
St Marcel nécessiterait l’acquisition d’emprises 
foncières au nord des voies sur des parcelles d’activités 
industrielles. Des contacts ont été pris avec les 
entreprises afin de réfléchir aux meilleures conditions 
possibles de mise en œuvre. 

Les accès routiers
La création de la 4e voie nécessiterait la modification 
de deux passages souterrains (pont rail/PRA) et le 
rétablissement de deux passerelles. L’accès depuis le 
nord sera maintenu par ces ponts rail existants de part 
et d’autre de la gare. L’accès en véhicule particulier à 
la halte, plutôt confidentiel ne serait pas développé 
significativement pour les raisons évoquées ci-dessus. 
Les haltes de La Pomme et de la Barasse, proches, 
assureront cette fonctionnalité.

Accès aux quais
Le fonctionnement de l’axe avec les deux voies lentes au 
sud nécessiterait la construction d’un quai entre les deux 
voies sud. 

La passerelle ville-ville existante serait modifiée, et sa 
fonction de lien urbain et d’itinéraire d’évacuation en cas 
d’inondation sera maintenue.

Parkings
Il n’existe pas aujourd’hui de stationnement dédié à la 
gare. Les quelques usagers qui y arrivent en voiture se 
garent donc au nord sur le boulevard Adrien Rousseau 
ou au sud sur l’esplanade de la gare.

L’objectif est de maintenir le volume de stationnement 
actuel, sans chercher à l’accroître ni à rendre plus aisé 
l’accès en voiture du fait, de l’inondabilité du site d’une 
part et de l’exiguïté des accès d’autre part.

En fonction des aménagements qui pourraient être 
envisagés sur le secteur de St-Marcel dans le cadre 
de l’OAP rappelée plus haut (p.17), le stationnement 
pourrait être adapté à cette occasion. 

Le schéma ci-contre, représente  la zone de chalandise 
piétonne de la gare.

ACCESSIBILITÉ PIÉTONNE À LA GARE DE ST-MARCEL 
(source SNCF)

DOSSIER DE CONCERTATION

LIGNE NOUVELLE  
PROVENCE CÔTE D’AZUR

4E VOIE ENTRE LA BLANCARDE  
ET LA PENNE-SUR-HUVEAUNE
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Fond : BDOrtho IGN 2017
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SECTEUR GARE DE SAINT-MARCEL

Plan emprises foncières
Secteur gare de Saint-Marcel
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Fond : BDOrtho IGN 2017
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Plan emprises foncières
Secteur zone d’activités de Saint-Marcel
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Fond : BDOrtho IGN 2017
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Plan emprises foncières
Secteur Saint-Marcel
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Gare de la Barasse
Configuration de la gare actuelle

Gare de La Barasse
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§ Maintien de l’ensemble de l’infrastructure dans le secteur de la gare
§ Léger ripage des voies rapides au nord
§ Accès identiques
§ Déploiement du pôle via le projet d’aménagement  alentour 

Gare de la Barasse
Configuration envisagée sur la gare



PAGE 32

Gare de la
Barasse

l'huveaune

canal de m
arseille

Marseille 11e

Bd. de la Barasse

Ü

0 50 10025 m

PAGE 8

Fond : BDOrtho IGN 2017
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Plan emprises foncières
Secteur de la Barasse
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Gare de la Penne-sur-Huveaune
Configuration de la gare actuelle
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GARE DE LA  
PENNE-SUR-HUVEAUNE
LA CONFIGURATION  
DE LA GARE ACTUELLE
La gare de la Penne-sur-Huveaune est située un peu à 
l’écart du centre de La Penne-sur-Huveaune, près de 
l’autoroute Marseille – Aubagne, entre la gare de Saint-
Marcel et la gare d’Aubagne. Elle dispose de 3 quais 
dont 2 en service. La gare a fait l’objet de nombreux 
travaux lors de la création de la 3e voie entre Blancarde  
et Aubagne, avec notamment la création d’une 
passerelle permettant l’accès aux quais mise en service 
en 2011, et l’aménagement d’un nouveau quai côté 
bâtiment voyageur.

Un parking pour les véhicules est disponible. 
Actuellement la capacité de stationnement est de l’ordre 
de 90 places. Il est souvent saturé en raison d’une forte 
proportion d’usagers venant d’Aubagne. 

La gare est desservie par le réseau des « bus de l’agglo » 
Pays d’Aubagne et de l’Étoile (lignes 4 et 6).

VUE AÉRIENNE DE LA GARE EXISTANTE DE LA PENNE-SUR-HUVEAUNE

COUPE DE LA GARE EXISTANTE DE LA PENNE-SUR-HUVEAUNE

Autoroute A50
Bretelle d’autoroute

Bâtiment voyageurs

Parking de la gare

DOSSIER DE CONCERTATION

LIGNE NOUVELLE  
PROVENCE CÔTE D’AZUR

4E VOIE ENTRE LA BLANCARDE  
ET LA PENNE-SUR-HUVEAUNE
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Gare de la Penne-sur-la-Huveaune
Configuration envisagée de la gare
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LA CONFIGURATION  
DE LA GARE PROJETÉE
Emprises foncières
Les impacts fonciers de la mise en œuvre de la 4e voie 
autour de la gare de la Penne-sur-Huveaune resteront 
limités au nord dans le no man’s land entre la voie ferrée 
et l’autoroute. 

Accès routiers
La création de la 4e voie impacterait le pont-route 
existant à l’ouest de la gare (boulevard de la gare) ce 
qui nécessiterait sa modification, et une adaptation 
à la marge de l’extrémité de la bretelle de sortie de 
l’autoroute. 

Accès aux quais
Comme en gare de Saint-Marcel, la solution de base 
prévoit une 4e voie au nord. Elle ne nécessiterait pas  
de nouveau quai, car il s’agit de la voie dédiée aux trains 
sans arrêt. Les quais existants sont maintenus pour les 
2 voies côté sud.

Parkings
La capacité de stationnement serait étendue de 
47 places supplémentaires vers l’ouest, sur le délaissé 
ferroviaire situé au pied du boulevard de la gare.  
La capacité totale des parkings de la gare de La Penne 
sera ainsi portée à 141 places. 

La Penne

REPRÉSENTATION D’UN PROJET DE PARKING  
EN GARE DE LA PENNE SUR HUVEAUNE  
(source SNCF)

COUPE SITUATION PROJETÉE DE LA GARE EXISTANTE DE LA PENNE-SUR-HUVEAUNE

Autoroute A50
Bretelle d’autoroute

Bâtiment voyageurs

Parking de la gare
§ Impacts fonciers limités 

au Nord entre la voie 
ferrée et l’autoroute

§ Modification du pont-
route existant à l’ouest 
de la gare

§ Maintien de 2 sur 3 
quais existants et mise 
aux normes du quai 
central

§ Réduction de la 
passerelle existante

§ Capacité de 
stationnement étendue 
de 47 places sur le 
délaissé ferroviaire
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Plan emprises foncières
Secteur de la Penne-sur-Huveaune
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Plan d’emprises foncières
Secteur Parette
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ANNEXE : PLAN EMPRISES FONCIÈRES 
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Plan d’emprises foncières
Secteur Air Bel
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Suites de l’atelier

§Synthèse de l’atelier 
§Bilan de la concertation 
§Prise en considération des contributions par 

SNCF Réseau
§Décisions du COPIL quant aux suites à donner
§Préparation du dossier d’enquête publique
§Enquête publique préalable à la DUP
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Le mot de la fin

Un mot d’appréciation de l’atelier pour conclure !



61 6161

–

MERCI POUR VOTRE 
PARTICIPATION

LES ÉTUDES PRÉALABLES À L’ENQUÊTE D’UTILITÉ PUBLIQUE SONT FINANCÉES PAR: 

61

Site internet - https://www.lignenouvelle-provencecotedazur.fr
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Peut-on se passer de la 4ème voie pour 4 TER / h / sens ?
2 scénarios examinés en exploitation en plus de celui de de la 4ème voie 
de Blancarde à la Penne :

St-Charles

Blancarde

La Pomme

St-Marcel

La Barasse

La Penne

Aubagne

2 points d’évitements 
statiques à St-Marcel 

et la Penne

2 points d’évitements 
statiques + double voie 

la Barasse - la Penne

Double voie de 
Blancarde à la 

Penne
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Peut-on se passer de la 4ème voie pour 4 TER / h / sens ?
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Propagation du bruit de fond 
(petits retards de moins de 5')
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et la Penne + DV de la
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4 TER sur DV de Blancarde
à la Penne



65

Peut-on se passer de la 4ème voie pour 4 TER / h / sens ?
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Peut-on se passer de la 4ème voie pour 4 TER / h / sens ?

Conclusion : 

§ Le fait de se contenter de points de croisements statiques rend 
l’exploitation bien moins robuste. Les petits retards sont de 50% 
environ supérieurs ceux de la solution de double voie jusqu’à la 
Penne, les retards importants environ 3 fois supérieurs

§ Le doublement supplémentaire d’une section longue du tiers 
environ de la Blancarde-la Penne améliore les petits retards 
quasiment à proportion de l’investissement d’infra, mais n’a que 
très peu d’effet sur les retards importants (10’ et plus), qui sont 
ceux qui pèsent le plus sur le choix des usagers de prendre le train.


