




















































































































































 

TNS1-DIR-NOT-GEN-0024-A – Réponses du MOA au PV de synthèse    

projet extension du TRAM  Marseille                         30 octobre 2020              1/ 45 

 METROPOLE AIX MARSEILLE PROVENCE  

 

 

Extension Nord et Sud du réseau de tramway 
et création d'un site de maintenance et remisage 

Première Phase 
 

 

Enquête publique unique DDAU et DUP 
 du 7 septembre 2020  au 9 octobre 2020 inclus 

 
 
 

Procès-verbal de synthèse  
Jean-Claude REBOULIN Président 

Catherine PUECH 
Jean-Marc IENNY 

 
16 octobre 2020 

 

Et mémoire en réponse à la commission d’enquête 

 
 

30 octobre 2020 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

TNS1-DIR-NOT-GEN-0024-A – Réponses du MOA au PV de synthèse    

projet extension du TRAM  Marseille                         30 octobre 2020              2/ 45 

 
 
 

Indice Date Modification Etabli par  Vérifié par Approuvé par 

A 28/10/2020 1 ère édition ELE JID BRN 

      

 

Projet Emetteur Type de document Phase N° Ordre Indice 

TNS1 DIR NOT GEN 0024 A 

 
 



 

TNS1-DIR-NOT-GEN-0024-A – Réponses du MOA au PV de synthèse    

projet extension du TRAM  Marseille                         30 octobre 2020              3/ 45 

  

Sommaire 
 

1 - Contexte et déroulement de l’enquête .............................................................................................................................................................................. 4 

2 - Dépouillement des contributions et méthodes d’analyse .................................................................................................................................................. 4 

3 - Thème doublons ................................................................................................................................................................................................................ 5 

4 - Thème itinéraires alternatifs .............................................................................................................................................................................................. 8 

5 - Thème vélo ...................................................................................................................................................................................................................... 11 

6 - Thème espaces verts ...................................................................................................................................................................................................... 26 

7 - Thème accessibilité, circulation ....................................................................................................................................................................................... 29 

8 - Thème clivage Nord /SUD ............................................................................................................................................................................................... 32 

9 - Thème exploitation, nuisances ........................................................................................................................................................................................ 33 

10 - Thèmes travaux phasage .............................................................................................................................................................................................. 38 

11 - Thème forme et présentation ......................................................................................................................................................................................... 39 

12 - Thème transversal devenir des activités économiques ................................................................................................................................................. 40 

 

 



 

TNS1-DIR-NOT-GEN-0024-A – Réponses du MOA au PV de synthèse    

projet extension du TRAM  Marseille                         30 octobre 2020              4/ 45 

1 - Contexte et déroulement de l’enquête  

L'enquête publique porte sur le projet d'extension du réseau de tramway de Marseille, au nord jusqu’à Gèze (15ème arrondissement) et au sud jusqu’à La Gaye (9ème arrondissement), projet porté par la 

Métropole Aix-Marseille-Provence. Cette phase d’extension poursuit l’objectif de rééquilibrer la répartition modale des déplacements au profit des transports en commun. Dans le cadre de cette extension 

projetée, la création d’un centre de maintenance et de remisage des rames de tramway est prévue sur le site de Dromel Montfuron. 

 

Le projet traverse le territoire de quatre secteurs : le 2ème secteur (2ème et 3ème arrondissements), le 4ème secteur (6ème et 8ème arrondissements), le 5ème secteur (9ème et 10ème 

arrondissements) et le 8ème secteur (15ème et 16ème arrondissements). 

L’arrêté préfectoral prescrivant l’enquête a été pris le 6 aout. L’enquête s’est déroulée du lundi 7 septembre 8 h 30 au vendredi 9 octobre à 16 h 30 soit 33 jours consécutifs dans les 5 lieux définis : 

-Palais du PHARO 

-Mairie des 2/3 arrondissements  

-Mairie des 6/8 arrondissements 

-Mairie des 9/10 arrondissements 

-Mairie des 15/16 arrondissements 

La commission a tenu 25 permanences, soit 5 sur chacun des sites répartis sur des jours de semaine différents.  

De plus la Métropole a mis en place un registre numérique qui a permis, en cette période de pandémie, à un plus grand nombre de personnes de pouvoir consulter le registre et s’exprimer en toute 

sérénité. 

 

2 - Dépouillement des contributions et méthodes d’analyse 

Le nombre d’observations recueillies est au total de 536 dont : 

-444 reçues sur le registre numérique,  

-35 par courriel  

- 52 consignées sur le registre et  

-5 reçues par courrier. 

 

La répartition des orientations est la suivante : 

-145 se prononcent favorablement,  

-136 sont favorables avec des réserves  

-91 sont défavorables  

-164 sont neutres  

Constatant un nombre important d’inquiétudes ou de réserves la commission a regroupé par thèmes principaux les préoccupations afin de les analyser de manière synthétique. 

Certaines contributions comportent plusieurs thèmes, ou plusieurs questions, pour simplifier l’analyse nous avons limité à 4 le nombre de question par contribution, et chacune d’entre elle, appelées 

requêtes, sont analysées séparément ce qui explique qu’il y a plus de requêtes que de contributions écrites.  
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3 - Thème doublons  

 
Plusieurs contributions regrettent le 
doublon avec le Metro sur plusieurs 
parties du tracé, au-delà de la référence 
au PDU, que pouvez-vous répondre ?   
Afin de mieux préciser la question, il s’agit 
notamment  

- Du doublon en extension nord entre 
Arenc et Gèze, avec le métro. 

- Du doublon en extension sud, entre 
Castellane et Dromel. 

 
D’autres contributions demandent : ne 
peut-on pas mettre les financements 
ailleurs que dans les travaux en doublons. 
Qu’en pensez-vous ? 

 

Réponse du maître d’ouvrage :  

 

Ce projet d’extension nord et sud du réseau de tramway de Marseille s’inscrit dans une stratégie urbaine et de mobilité globale sur l’ensemble du territoire de 

la Métropole, en cohérence avec les actions du Plan de Déplacements Urbain (PDU) 2013 – 2023, du PDU 2020 – 2030 et de l’Agenda de la mobilité 

approuvé par la Métropole en 2016.  

Ce projet est à considérer comme une première étape d’un plan d’actions visant à développer une offre structurante de transport à l’échelle du territoire. 

Cette première phase est une condition indispensable pour réaliser ensuite les autres phases d’extension du réseau inscrites dans les documents de 

planification du territoire. Ce projet s’inscrit ainsi pleinement dans une perspective d’une part d’une phase 2 (projet présenté dans l’étude d’impact du projet), 

apportant un prolongement au nord vers La Castellane via le Lycée Saint Exupéry et au sud vers La Rouvière, qui fera prochainement l’objet d’une 

concertation publique, d’autre part d’une desserte en tramway entre Dromel et La Blancarde et de la rue de Rome vers la place du 4 septembre.   

Ainsi, ces futures extensions ont participé au choix des interconnexions entre le réseau de tramway et de métro avec (i) la station de tramway Gèze qui 

permettra un accès rapide et efficace au métro depuis les secteurs plus au nord à termes et (ii) celle de Sainte Marguerite-Dromel qui permettra aussi une 

interconnexion avec le métro et un accès rapide au métro depuis le sud. Ces interconnexions participent ainsi à la hiérarchisation des lignes du réseau 

conduisant à la complémentarité des systèmes de transport (le métro qui permet de parcourir de grandes distances rapidement, le tramway qui permet 

d’avoir un maillage de surface plus restreint tout en gardant une grande capacité de transport et une grande qualité de service, le réseau de Bus à Haut 

Niveau de Service assurant un service qualitatif avec une moindre capacité et le réseau de bus permettant de compléter la desserte fine du territoire). 

Par ailleurs, le tracé d’un système de transport de type tramway est contraint par les emprises disponibles dans le tissu urbain d’une part et par la nécessaire 

continuité de l’infrastructure (plateforme tramway) d’autre part. Ainsi, les études préliminaires justifient le choix de ce corridor par le tissu urbain traversé et 

les emprises de voiries nécessaires, ainsi que par les nombreux projets d’aménagement urbains en cours ou à venir à proximité, qui généreront une nette 

augmentation de la population et de créations d’emplois. Le projet se développe dans le périmètre du corridor défini au travers des documents de planifica-

tion et des études préliminaires.   

Ce projet présente également des objectifs de desserte propre et notamment le désenclavement de nombreux quartiers prioritaires de la politique de la ville. 

Au nord, les quartiers prioritaires dans l’ère d’influence du projet sont : St Mauront / Bellevue, St Lazare / La Villette, des projets ANRU St Mauront et Centre 

nord et d’anciens bassins de proximité Contrats Urbains de Cohésion Sociale (CUCS) Les Crottes, La Calade, La Cabucelle, Jean Jaurès / Le Canet, Arenc / 

Fonscombles. Au sud, sont desservis les bassins de proximité anciennement CUCS La Cravache, Capelette / Pont de Vivaux, Cours Julien / Plaine Lodi.  

Au nord, ce projet a en particulier bénéficié de l’opportunité de développement offerte par le contexte de mise en œuvre de l’Opération d’intérêt National 

d’Euroméditerranée dans ce secteur. L’accompagnement du développement et l’inscription du système de transport dans la programmation de la zone a 

permis de développer une véritable cohérence entre le projet urbain et le projet transport tout au long de l’axe tramway. 

Au sud, ce projet desservira des bassins d’emplois et de vie majeurs de l’agglomération marseillaise et de grands équipements de rayonnement métropoli-

tain (le parc du XXVI° centenaire, le Palais de la Glisse, le Palais des sports, le Stade Vélodrome et l’ensemble des Hôpitaux sud (St Marguerite, Paoli Cal-

mette, le centre Cardio Vasculaire Cantini). Il concoure aussi au futur développement de la ZAC de la Capelette.  

Par ailleurs, si les tracés de ces extensions peuvent paraitre proches du métro, nonobstant le besoin de ces infrastructures pour développer les autres 

phases d’extension du réseau, le projet apporte un complément de desserte significatif par rapport à la desserte actuelle du métro. Ces zones complémen-

taires desservies sont illustrées dans le schéma ci-après. Sur la partie Sud, les zones de recouvrement sont majoritairement au niveau des points de con-

nexion entre le tramway et le métro (Castellane et Dromel). Le reste du tracé offre de nouvelles perspectives de déplacement aux populations.  

Sur la partie nord, l’ensemble de l’ouest du tracé permet à de nouvelles populations d’être desservies par un système de transport structurant. En complé-

ment, comme cela a pu être indiqué ci-avant, l’intérêt de l’extension au nord est également de permettre l’extension de la ligne vers le nord et vers le secteur 

de la Castellane.    
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Carte de zone de chalandise du tramway superposée à celle du métro 
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Ce projet vise ainsi à proposer une nouvelle offre de service plus efficace, pouvant inciter le report modal depuis la voiture particulière vers le réseau de 

transport en commun ou d’autres modes plus actifs comme la marche et le vélo. La promotion de l’intermodalité est l’une des volontés fortes de ce projet, 

grâce à l’organisation et à la cohabitation harmonieuse des modes actifs (vélo, marche), des transports en commun (bus, tramway, métro) et l’aménagement 

de parkings relais. Le tramway est alors à considérer comme complémentaire au métro et non pas concurrentiel.  

Le tramway déjà existant a permis d’éviter la saturation du réseau de métro et en particulier le métro M2 dans les secteurs centraux et de le rendre plus per-

formant et efficace. Le projet d’extension du tramway permettra également de décongestionner le métro M2 dans le secteur de la place Castellane jusqu’à 

Dromel, section actuellement la plus chargée (étude de modélisation, Nostram, 2018). Il est à noter également que le tramway, de par une distance entre 

stations (environ 450 mètres) plus réduite que le métro, offre une desserte plus fine des quartiers traversés et favorise donc le choix des transports en com-

mun par les usagers.  

 

Enfin, il est important de préciser que le tramway est un vecteur d’amélioration du cadre de vie, par le rééquilibrage de l’espace public au profit des modes 

actifs (piétons, vélos...) et des transports en commun, et par la requalification urbaine induite de façade à façade tout au long du tracé. Au nord, le tramway 

traverse un secteur anciennement industriel en mutation profonde, marqué par l’omniprésence de la voiture et ne laissant que peu de place à la nature, à la 

marche et aux cycles. Le projet de tramway, associé au renouvellement urbain d’Euroméditerranée II, propose un changement de cap au regard de la 

situation actuelle par un verdissement des axes apportant la nature en ville mais également l’ombre, la fraîcheur et incitant à la déambulation piétonne. Au 

niveau de l’extension sud, le parti pris s’oriente là encore vers un verdissement systématique des corps de rue traversés et une structuration paysagère plus 

forte, cadencée et tramée par rapport à la situation actuelle. Le projet transforme, renforce ou recompose aussi les places qu’il traverse, telles que les places 

Castellane et du Général Ferrié. 

 

Les priorités dans les projets identifiés répondent à des choix politiques, financiers et techniques permettant de mettre en œuvre les plans d’actions des 

documents de planification. Nous pouvons souligner à nouveau que ce projet d’extensions nord et sud phase 1 du réseau de transport en commun est une 

phase impérative pour d’autres extensions souhaitées par certains contributeurs. D’une part, le projet d’extensions nord et sud phase 1 est indispensable à 

la réalisation de l’extension globale vers le nord (jusqu’à la Castellane). D’autre part, le dépôt de tramway actuel (Saint Pierre), est actuellement saturé et ne 

peut bénéficier d’aucun projet d’extension supplémentaire. Ainsi, toute nouvelle extension nécessite la création d’un nouveau dépôt d’une surface de 2 à 3 

hectares. Ainsi, dans les projets identifiés, seul l’extension sud de la place Castellane à la Gaye permettait la création d’un dépôt, situé à Dromel sur 

l’emplacement du Parking Relais actuel de Dromel. 

Ce projet doit donc être le fer de lance d’une politique volontariste sur les projets de transport dont un certain nombre ont fait l’objet de délibération en conseil 

métropolitain (Extensions nord et sud phase 2, Extension vers la place du 4 septembre, Prolongement du métro vers l’Est depuis Dromel).  

En conclusion, la proximité sur certaine partie du tracé est le résultat de la construction du réseau initial ayant fait l’objet au moment de sa création d’une 
enquête publique et d’une déclaration d’utilité publique. Ce réseau existant contraint ainsi les points de départ des extensions pour permettre une 
interconnexion du réseau de tramway et une mutualisation des moyens. Le tracé du tramway répond donc aux documents de planification en proposant la 
desserte de nouveaux territoires, l’accompagnement de certaines opérations de développement urbain et une cohérence du réseau de transport visant à 
équilibrer les différents modes. 
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4 - Thème itinéraires alternatifs  

 
Souvent les mêmes que ceux qui 
contestent les doublons souhaitent des 
prolongations ou d’autres priorités, en 
particulier désenclaver les quartiers 
périphériques plutôt que de concentrer sur 
le centre-ville   Les propositions qui 
reviennent le plus souvent sont : les 
plages, l’hôpital nord, l’Estaque, et la 
Rouvière, mais aussi Luminy. Quelles 
réponses pouvez-vous apporter au-delà 
de la référence au P.D.U. ?    

La métropole partage la volonté de desservir d’autres secteurs du territoire, parfois moins dotés en moyen de transport alternatif à la voiture particulière. 

D’autres projets sont également actuellement à l’étude et font parties du plan d’actions du PDU. Notamment au nord, avec l’extension jusqu’à La Castellane 

via le lycée Saint-Exupery, à l’ouest du territoire marseillais avec l’extension du tramway vers la place du quatre-septembre, et à l’est avec une prolongation 

du métro depuis Ste Marguerite / Dromel, l’extension du tramway entre Blancarde et Dromel, l’extension du tramway vers La Barrasse. Ces projets, 

indépendants du présent projet, feront l’objet de procédures spécifiques ultérieures. L’enquête publique relative à l’approbation du Plan des Déplacements 

Urbains 2020-2030 permettra le cas échéant de prendre en considération des souhaits d’ajustement de la planification du développement du réseau de 

transport urbain.  

 

Dans la continuité de ce projet, il est à noter que :  

- La desserte des plages est prévue d’une part au travers de l’extension du 4 septembre (vers les Catalans et la plage du prophète), et d’autre part au 

travers de l’extension Blancarde Dromel qui est identifiée au PDU comme l’amorce de l’extension vers le « Prado 2 » et donc vers les plages du 

Prado ; 

- La desserte de l’hôpital Nord a été étudiée dans le cadre d’études d’opportunité avec le mode métro et a fait apparaitre des coûts très élevés et n’a pas 

été mis en priorité dans les projets à engager ; 

- La phase 2 permet d’arriver à la frontière du secteur de l’estaque (qui aujourd’hui est desservi par la gare ferroviaire de l’Estaque). Toutefois, dans le 

cadre des concertations à engager sur le projet d’extensions nord et sud phase 2, l’opportunité d’étendre le réseau jusqu’à l’Estaque (via une branche 

de la ligne T3) pourra être envisagée ; 

- La phase 2 des extensions Nord et Sud prévoit bien de desservir le quartier de la Rouvière ; 

- Luminy est actuellement desservi par un BHNS (B1) il n’est pas prévu à ce jour de changer le mode pour un passage en tramway de cette ligne.  

 
D’autres extensions ont été citées et sont irréalistes comme par exemple le tramway des collines (sur le tracé de la Linéa) notamment en raison de leur 

isolement par rapport au réseau de tramway existant permettant notamment la mutualisation du matériel roulant et des capacités de dépôt.  

 

Les projets cités au-dessus seront étudiées et feront l’objet de concertations publiques mais les extensions nord et sud phase 1 restent l’absolue priorité 

notamment pour la réalisation d’un nouveau dépôt préalable à toute nouvelle extension.  
 

Le PDU désignait le métro à St Loup 
comme projet prioritaire, pour quelle raison 
n’a-t-il pas encore été engagé ?  

 

Des écarts de temporalités dans le lancement des projets notés comme prioritaires au PDU s’expliquent en particulier par les différences en termes 

d’échéances de réalisation entre un projet de métro et de tramway. L’investissement et le temps nécessaires pour réaliser les études et les travaux pour un 

projet de métro sont nettement supérieurs à la réalisation d’un projet de tramway. Le projet de prolongement du métro vers l’est a donc bien été engagé avec 

des études ayant permis de définir un programme d’opération qui a été délibéré par la Métropole en vue du lancement des études détaillées du projet. De 

même, dans la continuité de l’actuel projet, la phase 2 des extensions nord et sud a fait l’objet d’étude permettant de fixer un programme qui a été délibéré 

par la Métropole en vue du lancement des études détaillées du projet. Enfin, le projet d’extension du tramway du 4 septembre, vers l’ouest et la plage des 

Catalans a fait l’objet d’études ayant conduit à la validation d’un programme et aux consultations en vue de la désignation d’un maitre d’œuvre.  

 

L’engagement de cette extension du métro à St Loup présente un coût élevé de l’ordre de 800 M€ HT et ne pourra être ferme qu’avec une participation 

financière de l’Etat.  
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Le PDU projetait un réseau équilibré entre 
le sud et le Nord de la ville, or en l’état le 
nord semble défavorisé comment le 
justifier ? 

Le PDU projette bien un réseau de tramway équilibré entre le sud et le nord du territoire marseillais, en précisant une réalisation du projet en deux phases 

(phase 1 notée au PDU à l’horizon 2023 et la phase 2 notée au PDU à l’horizon 2026).  
 

Les projets du PDU 2013-2023 ont été 
repris quasiment à l'identique dans le PDU 
2020-2030 en cours d’approbation.  Quel 
calendrier de réalisation, peut-on espérer 
pour la réalisation de ce réseau ?  

Comme le récent rapport de la cour 
régionale des comptes le souligne, il est à 
craindre que la Métropole n’ait pas la 
capacité financière de réaliser le 
programme prévu dans l’agenda de la 
mobilité et le PDU dans les délais 
escomptés dans ces conditions la 
réalisation de ce tronçon peut-elle se 
justifier au regard des besoins des autres 
quartiers ? 

Le programme prévu dans l’Agenda de la Mobilité et le PDU dans les délais escomptés est très ambitieux, avec une contribution financière de l’Etat 

importante promise depuis plusieurs gouvernances. En ce qui concerne le projet d’extensions nord sud du réseau de tramway de Marseille, les financements 

se répartissent comme suit : 30 millions d’euros de l’Etat, 88 millions d’euros du département, 5 millions d’euros de la région et 174 millions d’euros de la 

métropole, sachant qu’actuellement d’autres financements seront possibles de l’Etat et de la région. Ce plan de financement établi au moment de la 

constitution du dossier comprend les financements acquis ou engagés. D’autres sources de financement sont actuellement sollicitées par la Métropole avec 

notamment une forte mobilisation de fonds de l’ordre de 70 à 80 M€ via les contrats de plan Etat Région (CPER 2021-2027).  

Le projet va également bénéficier du soutien de l’EPAEM et de la RTM qui participeront au financement respectivement des aménagements urbains sur le 

secteur d’Euroméditerranée et pour l’achat du matériel roulant nécessaire à l’exploitation des extensions.  

En conclusion, ce projet sera très fortement subventionné et la Métropole financera le solde non subventionné de l’investissement par le budget annexe 

transport.  

 

Aussi, les autres opérations pourront être engagées et d’autres subventions seront sollicitées, notamment dans le cadre des appels à projet de l’Etat, pour 

continuer la mise en œuvre du programme des documents de planification.  
 

Les études de variantes de trajet sont 
assez peu développées, ainsi sur la partie 
sud 2 variantes seulement sont 
présentées, et le choix explicité en 
seulement 2 pages. L’un des pétitionnaires 
fait observer que, sans que ceci soit 
explicité, le choix semble guidé 
essentiellement par l’accord passé en 
2017 avec la SMTPC, pour réaliser le 
tunnel Schlœsing, il dénonce ce faisant un 
« saucissonnage », car, de ce fait 
l’enquête, de son point de vue, aurait dû 
inclure la réalisation du tunnel. Que lui 
répondre ?  

Avez-vous étudié d’autres variantes que 
celle présentées dans le dossier ?  

 

Ce projet se justifie tout d’abord par la priorité d’étendre le réseau de tramway de Marseille sur un axe nord/sud structurant, se connectant à la grande 

ceinture du centre-ville (constituée notamment par la L2, la création du boulevard urbain sud, la requalification en cours du boulevard Cap Pinède et 

Capitaine Gèze entre l’A55 et l’A7, avec la circulation du futur BHNS B4 de la Fourragère à Gèze).  

 

De plus, toute extension de réseau de tramway nécessite la création de dépôt de rames supplémentaires dépendant des disponibilités foncières possibles, 

l’actuel dépôt situé à Saint-Pierre étant arrivé à saturation et ne permettant plus d’accueillir les nouvelles rames de tramway nécessaires pour exploiter les 

extensions du réseau.  

 

Sur la partie sud, la variante d’une insertion du tramway le long du Prado 1 n’est pas privilégiée afin de limiter la superposition des modes de transport 

structurant (présence du BHNS B1 et superposition complète de desserte avec le métro M2), de desservir des quartiers moins desservis par le métro et 

notamment les secteurs du bd Schlœsing et de la place Ferrié autour desquels il est prévu des aménagements urbains dans le cadre de la ZAC de la 

Capelette. Ce projet de ZAC assurera la revitalisation de ce secteur de 75 ha, situé aux portes du parc du 26ème Centenaire et de l’autoroute Est, à proximité 

de la ZAC du Rouet et du Palais omnisports Marseille Grand Est. Au regard du point de départ contraint par le réseau existant (la place Castellane), l’objectif 

in fine de desserte de secteurs au sud et du tissu urbain disponible, le spectre des possibles reste très restreint ; l’ensemble des variantes de tracé a été 

exploré comme cela a pu être développé dans le dossier.   
 

Au sujet de la trémie Schlœsing, il convient de bien distinguer d’une part le besoin d’un ouvrage localisé, en l’occurrence la bretelle souterraine Schlœsing, et 

d’autre part le projet d’extension de la ligne T3 du tramway plus de 6 km. 

 

La dénivellation du carrefour Ferrié et la démolition des passerelles existantes ne constituent pas une première phase de l’extension de la ligne T3 du 

tramway ; la création de la Bretelle souterraine répond à un besoin circulatoire et d’exploitation (des tunnels existants, afin de limiter les risques de 

congestions dans les tunnels) immédiat, elle est autonome et son besoin est avéré indépendamment du projet d’extension de tramway. Ainsi la bretelle 

Schlœsing doit simplement être compatible sur le plan technique avec les solutions envisagées pour le projet d’extension de la ligne T3. 
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Au-delà de l’aspect circulatoire, le projet de la bretelle Schlœsing se justifie aussi par l’objectif d’apaiser, par le biais de la suppression d’une partie du trafic 

de surface, un secteur en pleine mutation. L’aménagement de cette bretelle souterraine s’inscrit dans un projet global d’aménagement de l’est du centre-ville 

historique de Marseille, délimité par le rond-point du Prado, l’A50, le carrefour Dromel, l’avenue Cantini et le chemin de l’Argile, en passant par le boulevard 

Rabateau et la place du Général Ferrié. Ce grand quartier est en plein renouvellement urbain : autrefois quartier de faubourgs industriels et d’ateliers, il se 

transforme peu à peu en quartier mixte mêlant habitats, activités économiques et équipements structurants (stade Vélodrome, Parc Chanot, parc du 26ème 

centenaire, Palais des Sports et Palais de la glisse…). 

 

Les objectifs du projet du tunnel Schlœsing se situent à une autre échelle d’intervention que le projet d’extensions du réseau de tramway, il s’agit localement 

de : 

- diminuer le trafic automobile sur la Place Ferrié, le boulevard Rabatau Nord et le chemin de l’Argile et réduire ainsi les nuisances qui en découlent, 

- améliorer la sécurité routière au niveau de la zone de péage des tunnels Prado Carénage en limitant les risques de remontée de file, 

- poursuivre l’apaisement de l’axe Rabatau / Schlœsing, 

-  permettre la requalification de la place Ferrié en lien avec d’autres projets urbains et d’infrastructures sur le secteur, 

- améliorer le cadre de vie des riverains en réduisant le trafic et les nuisances qui en découlent. 

 

Pour ce qui concerne les démarches réglementaires, ce projet a fait l’objet d’une demande d’examen au cas par cas, accompagnée de nombreuses études 

techniques et environnementales (étude acoustique, étude air et santé, diagnostic écologique, note sur la gestion des eaux et le risque d’inondation, étude de 

trafic, étude d’insertion paysagère), et d’études complémentaires (note complémentaire air et santé et transparence hydraulique de la bretelle Schlœsing, 

analyse du report modal). Par arrêté préfectoral du 14 août 2018, l’autorité environnementale, au regard des éléments du dossier, n’a pas soumis le projet à 

étude d’impact.  

 

Dès lors, le projet d’extensions Nord et Sud phase 1 du réseau de tramway, dont le dossier d’enquête publique a été déposé postérieurement à la décision de 

l’autorité environnementale relative au projet de trémie, a pris comme hypothèse la réalisation de ce projet connexe au même titre que d’autres projet 

(Euroméditerrannée par exemple). Le projet de trémie Schloesing est devenu un entrant pour le projet et de ce fait, n’a pas été intégré dans l’étude d’impact 

du tramway. 

 

En outre, la hauteur libre des passerelles étant supérieure à la hauteur minimale permettant le franchissement d’un tramway et des lignes aériennes de 

contact qui assurent son alimentation (hauteur libre minimale de 3,8 m d’un ouvrage pour permettre le franchissement du tramway), le projet de tramway 

aurait pu être réalisé sans la réalisation de la trémie. 

 

Dans la mesure où le chantier de la bretelle Schlœsing a désormais démarré, et comme pour tous les projets connexes entérinés à ce jour, la conception du 

projet d’extensions Nord et Sud phase 1 du réseau de tramway intègre alors l’interface technique spatiale et temporelle entre les deux projets. 

 

Enfin, le dossier a été instruit par l’autorité environnementale et les services de l’Etat et aucun n’a décelé d’incohérence quant à la prise en compte de ce 

projet dans les dossiers réglementaires d’autorisation environnementale et de déclaration d’utilité publique. 
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5 - Thème vélo 
Les associations d’usagers (Vélo en ville 
par exemple) souhaitent étudier 
conjointement les pistes cyclables du tracé 
avec vos services, en respectant les 
préconisations du Plan vélo / CEREMA / 
FUB. Qu’en pensez-vous ? 
Selon ces associations, les pistes doivent 
répondre aux règles de sécurité et 
présenter des caractéristiques précises en 
largeurs et en finitions, être continues et 
sans tronçons oubliés, Quel est votre 
sentiment à ce sujet ? 
Y a-t-il une raison quant au maintien de 
pistes cyclables sur trottoirs, avec les 
conflits que cela peut générer avec les 
piétons, plutôt que de réaliser des pistes 
en site propre pour les vélos ? 
 

Réponse du maître d’ouvrage :  

 

1. Préambule : 

 

En préambule, il est important de noter que l’extension du tramway et le 

réaménagement urbain induit permettent une amélioration globale des circulations en 

modes actifs tout au long du tracé. Des aménagements cyclables ont été prévus tout 

au long du tracé et dans les cas d’impossibilités techniques à faire cohabiter l’ensemble 

des fonctions, les aménagements cyclables ont pu être reportés sur un axe parallèle. 

Le projet est ainsi en conformité avec la loi sur l’air et l’utilisation rationnelle de l’énergie 

(LAURE) (abrogée en 2000), qui a introduit un article L.228-2 dans le code de 

l’environnement : « A l’occasion des réalisations ou des rénovations des voies 

urbaines, à l’exception des autoroutes et voies rapides, doivent être mis au point des 

itinéraires cyclables pourvus d’aménagements sous forme de pistes, marquages au sol 

ou couloirs indépendants, en fonction des besoins et contraintes de la circulation. 

L’aménagement de ces itinéraires cyclables doit tenir compte des orientations du plan 

de déplacements urbains, lorsqu’il existe ». 

 

2. Pour l’extension nord phase 1 : 

 

Sur les 2 650 mètres de voirie concernés par l’extension nord phase 1, environ 1950 

mètres sont traités en aménagements cyclables et environ 250 mètres en zones de 

circulation apaisée, ce qui représente au total 83 % du linéaire. Pour le restant du 

linéaire n’ayant pas pu bénéficier d’aménagement cyclable, des cheminements 

cyclables ont été reportés sur un axe parallèle. 

 

Sur ce secteur assez contraint en termes d’emprises disponibles entre les bâtiments, 

les cheminements cyclables ont été positionnés en tenant compte de l’espace 

disponible de façade à façade et en cohérence avec les projets récents et en cours sur 

le secteur notamment le projet Euroméditerranée 2. 

 

A chaque fois que cela était possible, les cheminements cycles sont séparés de la 
voie circulée. 
 
La figure présentée ci-contre illustre le schéma cycle général et l’implantation des 
stations « Le Vélo » le long de l’extension nord : 

 

 

 

 

 

Figure 1 

Figure 2 

Figure 3 

Figure 4 

Figure 5 
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▬ Sur le boulevard de Paris, les cyclistes utilisent la voie bus élargie dans le sens nord vers sud et bénéficient d’une piste côté trottoir est dans le sens 

sud vers nord dans les aménagements de ZAC CIMED en cours d’étude. Cette piste côté trottoir est séparée du boulevard circulé par une bande plan-
tée d’arbres de 2 mètres de large permettant une circulation sécurisée des cycles. 

  

Figure 1 : exemple de profil en travers sur le boulevard de Paris 

▬ Sur la rue d’Anthoine, les cycles bénéficient d’une double piste 
cyclable au nord de la plateforme tramway et de l’ouvrage hy-
draulique des Aygalades, créant ainsi un axe mode actifs de 7 
m, à l’écart de la circulation automobile permettant des dépla-
cements sécurisés. Les candélabres entre le trottoir et la piste 
cyclable permettent également de bien séparer les deux es-
paces. 

  

 

 

Figure 2 ci-contre : Exemple de profil en travers sur la rue d’Anthoine 
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▬ La traverse de Bachas et la rue du Marché étant assez étroites, il a été proposé sur ce secteur 

d’aménager une piste cyclable par la rue Cazemajou. En effet, dans le cadre des continuités cycles 
à créer le long du parcours du tramway, la rue Cazemajou s’est révélée être le support d’un itinéraire 
pertinent d’autant plus que l’EPAEM en alignera les façades pour l’élargir à l’horizon du projet tram-
way.  

Ainsi, une piste cyclable bi directionnelle est implantée le long du trottoir Est et est séparée de la 
chaussée par un petit parapet de 30 cm afin de sécuriser les déplacements des cycles. Cet itinéraire 
rue Cazemajou a vocation à être prolongé sur le chemin de la Madrague Ville au fur et à mesure de 
la requalification de cet axe par l’EPAEM. 

 

 

 

 

Figure 3 ci-contre : exemple de profil en travers sur la rue de Cazemajou 

 

▬ Sur l’avenue Salengro sud entre la rue d’Anthoine et le boulevard de Lesseps, au droit de la Provence, la conservation de la largeur actuelle de 
l’avenue Salengro ne permet pas d’insérer des aménagements cyclables ; les cycles sont en circulation banalisée dans une zone de circulation apai-
sée (zone 30).  

Néanmoins, l’itinéraire par la rue Cazemajou permet d’éviter cet axe et de bénéficier d’aménagements de qualité. 

 

▬ Sur le boulevard de Lesseps, entre la rue Cazemajou et la rue du marché, deux pistes cyclables monodirectionnelles sont implantées de part et d’autre 
du boulevard. Elles sont séparées de la voie circulée par une bordure comme le montrent les illustrations ci-après : 



 

TNS1-DIR-NOT-GEN-0024-A – Réponses du MOA au PV de synthèse    

projet extension du TRAM  Marseille                         30 octobre 2020              14/ 45 

 

Figure 4 - Aménagement de surface projeté de la place Bougainville entre les rues Cazemajou et Salengro 

 

 
▬ Sur l’avenue Salengro nord et la rue de Lyon, il est pré-

vu la création de deux pistes cyclables à côté de la 
chaussée circulée à sens unique. Ces pistes seront dif-
férenciées de la circulation routière par une différence 
altimétrique et un marquage au sol. La contrainte 
d’accessibilité des secours et de l’intégration de 
l’ensemble des fonctionnalités (tramway, piétons, circu-
lation routière), n’a pas permis de proposer un aména-
gement dissocié de l’itinéraire cyclable. 

 

 

 

 

 

 

Figure 5 ci-contre : Exemple de profil en travers sur la rue 
de Lyon  
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 3. Pour l’extension sud phase 1 – section Place Castellane – Place Ferrié 

 
Sur les 5 050 m de voirie concernés sur l’extension sud phase 1, environ 4 700 m sont traités en aménagements cyclables et environ 250 mètres en zones 

de circulation apaisées, ce qui représente au total 98 % du linéaire.  

 
La figure présentée ci-après illustre le schéma cycle général et l’implantation des stations « Le Vélo » le long de l’extension sud entre la place Castellane et la 
Place Ferrié : 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Figure 6 

Figure 7 
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▬ Sur le secteur de la place Castellane, les zones 30 existantes sur la rue de Rome et la rue d’Italie (réalisées lors de l’extension du tramway à Castel-

lane) sont conservées. Il est également intégré la réalisation d’aménagements cyclables prévus lors de la requalification du cours Lieutaud. Ces deux 
axes sont les pénétrantes cyclables vers l’hypercentre, auxquels les itinéraires cyclables liés au projet se raccordent.  

 

Le projet amorce également des pistes unidirectionnelles côté trottoir sur le boulevard Baille qui auront vocation à être prolongées jusqu’au Jarret, et 
intègre 
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 les aménagements existants sur l’avenue du Prado. Pour relier entre eux ces aménagements existants ou projetés, le projet prévoit des bandes 
cyclables unidirectionnelles sur le boulevard Baille et un traitement en zone 30 du franchissement de la place Castellane et des contre-allées du Prado. 
Des cheminements cyclables sur la rue du Rouet permettent également de rejoindre ceux du boulevard Baille sans traverser la Place Castellane La 
figure présentée ci-après illustre le schéma cycle général et l’implantation des stations « Le Vélo » autour de la place Castellane 

 

 

 

 

 

▬ Sur l’avenue Cantini jusqu’au parc de 26ème centenaire, 
l’itinéraire structurant est mis en œuvre grâce à une piste 
cyclable bidirectionnelle côté trottoir séparée de la 
chaussée par une bande plantée d’arbres de 3,3 m ce 
qui permet des déplacements sécurisés. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

Figure 6 ci-contre : Profil en travers sur l’avenue Cantini 
jusqu’au parc du 26ème centenaire 
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▬ Au droit du parc du 26ème centenaire, une voie modes actifs de 3 m à 5 m est insérée en bordure de l’avenue Jules Cantini et présente une interface 

avec le parc du 26ème centenaire. Totalement séparée des voies de circulations, cette voie modes actifs permet une bonne sécurisation des déplace-
ments actifs.  

  

Figure 7 : Profil en travers sur l’avenue Cantini le long parc du 26ème centenaire 

 

▬ La place Ferrié est ceinturée de pistes cyclables permettant le raccordement des itinéraires existants et projetés, qu’ils soient liés à la ZAC de la Cape-
lette, à la requalification du Jarret (dont l’aménagement pourrait être prolongé sur le boulevard Rabatau nord) ou encore à la finalisation de la requalifi-
cation du boulevard Rabatau entre le square Mélizan et la place Ferrié. Les études de ces projets n’étant pas définies à ce jour, le ceinturage cyclable 
proposé dans le cadre du présent projet rend possible tous les raccordements. 
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 4. Pour l’extension sud phase 1 – section Place Ferrié – La Gaye 

 

La figure présentée ci-après illustre le schéma cycle général et 
l’implantation des stations « Le Vélo » le long de l’extension sud entre 
Pugette et La Gaye. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 8 

Figure 9 

Figure 10 
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▬ Le long du boulevard Schlœsing, une piste cyclable rehaussée par rapport à la chaussée est créée au niveau de la trémie du tunnel puis la piste cy-

clable passe sur le trottoir Ouest. Dans ce cas précis, il est préféré des pistes cyclables côté trottoir afin de ne pas créer de traversées piétonnes de 
plus de 12 m engendrant ilots et chicanes. 

  

Figure 8 : exemple de profil en travers du boulevard Schlœsing au niveau de la trémie du tunnel 

 

▬ Au sud du boulevard Schlœsing la traversée du carrefour de la Pugette et la poursuite vers le sud en vélos ne se fait pas par la rue Aubert, celle-ci ne 
disposant pas des emprises suffisantes. Il est proposé un itinéraire sécurisé passant par le boulevard de la Pugette et l’avenue Mistral. Le passage par 
le boulevard de la Pugette permet notamment d’amorcer une liaison vers le boulevard Michelet. Une liaison cyclable est cependant prévue au sein du 
carrefour de la Pugette, en vue de prolongements ultérieurs sur le boulevard de Sainte Marguerite ou le boulevard Romain Rolland. Une amorce cy-
clable est également envisagée sur le boulevard Teisseire. 
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▬ À partir de l’avenue Mistral et jusqu’au 

carrefour Aviateur Le Brix / Viton, 
l’élargissement de l’emprise du do-
maine public ainsi que la suppression 
du stationnement longitudinal sur la 
rue Aubert permettent d’aménager 
des bandes cyclables bidirection-
nelles sur le trottoir ouest. Ces amé-
nagements, en passant au droit des 
entrées des groupes scolaires et du 
collège, permettront de faciliter les 
usages des cycles pour les élèves 
tout en éloignant la plate-forme des 
façades. Cet aménagement se maille 
avec les zones 30 existantes sur la 
rue Mignard et la rue des Mimosas. 

 
 
 
 
 
 
 

Figure 9 ci-contre : exemple de profil en 
travers sur la rue Augustin Aubert au niveau 

du collège Coin Joli – Sévigné 

  

 
 
 
 
 

 



 

TNS1-DIR-NOT-GEN-0024-A – Réponses du MOA au PV de synthèse    

projet extension du TRAM  Marseille                         30 octobre 2020              22/ 45 

 
▬ Sur l’avenue Viton, l’itinéraire structu-

rant se matérialise par une piste bidi-
rectionnelle à hauteur de trottoir, qui 
longe l’hôpital Sainte Marguerite et le 
collège Sylvain Menu, avant de se 
raccorder aux aménagements cy-
clables qui sont prévus sur le Boule-
vard Urbain Sud (pistes unidirection-
nelles à hauteur de trottoir). Cette 
piste cyclable est séparée de la voirie 
circulée par une bande plantée 
d’arbres de 3 m permettant des dé-
placements sécurisés. Les planta-
tions d’arbres sur le trottoir permet-
tent aussi de bien différencier le trot-
toir de la piste cyclable. 

 

 

 

 

Figure 10 ci-contre : Exemple de profil en 
travers sur l’avenue Viton 

 

 

 

 

 

 5. Conclusion  
 
Ainsi, les aménagements cyclables proposés dans le cadre du projet des extensions nord et sud du tramway permettent d’améliorer les déplacements des 
cycles dans des secteurs où aucun aménagement spécifique n’existe à ce jour.  
 
Lorsque les emprises disponibles ne permettent pas de séparer physiquement les aménagements cyclables des trottoirs ou de la voirie, les aménagements 
sont prévus de manière à différencier les cheminements cycles des autres usages. 
 
Ces aménagements permettent d’autre part de répondre au schéma directeur des modes actifs qui identifie :  

▬ Sur l’extension nord phase 1, le boulevard de Paris, la rue d’Anthoine, l’avenue Salengro et la rue de Lyon comme des itinéraires structurants de péné-
tration,  

▬ Sur l’extension sud phase 1, l’avenue Cantini, le boulevard Schlœsing, la rue Aubert et l’avenue Viton comme des itinéraires structurants de pénétra-
tion, le boulevard de la Pugette comme itinéraire local, un itinéraire de loisir le long du parc du 26ème Centenaire. 

 

Des amorces d’aménagements cyclables sont également prévues sur les voies transversales au projet de façon à permettre une future intégration des cycles 

sur ces voies. 

 

Les aménagements cyclables proposées au projet s’inscrivent dans le cadre plus général d’un plan vélo approuvé par la Métropole le 20 juin 2019, répondant 
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aux enjeux de qualité de l’air et de santé publique. Ce plan s’articule en particulier autour de 3 axes stratégiques visant à développer l’usage du vélo dans les 

trajets du quotidien, favoriser l’accès au vélo au plus grand nombre, renforcer l’attractivité du territoire et sécuriser l’usage du vélo. Le projet participe en 

particulier à l’axe de développement et de sécurisation de l’usage des vélos avec la création de 6,8 km de pistes cyclables. 

 

Sur la centralité marseillaise, 8 lignes vélo sécurisées ont été identifiées, soit un réseau structurant de plus de 85 km à horizon 2024 et de près de 130 km à 

horizon 2030. Deux lignes (lignes 3 et 8) de ce plan vélo sont concernées par le projet.  

 
Plan global du réseau cyclable du plan vélo 2019-2024 

 

Le plan vélo précise en particulier que les aménagements seront principalement des pistes cyclables avec des largeurs adaptées et un traitement adéquat 

des points durs. En milieu urbain dense et apaisé, d’autres types d’aménagements pourront être acceptés notamment des bandes cyclables. Le projet est en 

adéquation avec le plan vélo en proposant la création d’itinéraires vélo sécurisés de 6,8 km sur son tracé et en proposant des pistes cyclables ou bandes 

cyclables avec des largeurs adaptées. Les aménagements cyclables proposés sont par conséquent conformes au plan vélo.  

 

En ce qui concerne les largeurs des pistes cyclables, le Cerema apporte les recommandations souhaitables et idéales suivantes :   

- Bande cyclable : dimensions (à l’axe du marquage et hors caniveau pavé) de 1,50 à 2 m de largeur et de 1,20 m en cas de profil contraint 

- Piste cyclable unidirectionnelle : dimensions (hors séparateur) de 2 à 2,50 m de largeur et de 1,60 m au minimum (pour permettre le nettoiement mé-

canisé) 

- Piste cyclable bidirectionnelle : dimensions (hors séparateur et hors caniveau pavé) de 3 m à 4 m de largeur et 2,50 m au minimum 

- Lorsque la piste est au niveau du trottoir l’espace réservé à la circulation des piétons doit être adapté à la fréquentation (si possible au moins deux fois 

plus large que la piste). La piste est disposée préférentiellement du côté de la chaussée 

Des critères d’exception (encombrement, emprises disponibles, …) ont pu nécessiter le recours à des largeurs inférieures aux recommandations optimales 
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du Cerema. Néanmoins, de façon générale le projet respecte les recommandations du Cerema. 

 

Tout en restant conforme aux configurations cyclables identifiées par le 
Cerema, le projet fait le choix de proposer une partie des pistes 
cyclables à hauteur intermédiaire entre le trottoir et la chaussée, en 
marquant une dénivellation et une séparation physique repérable et 
détectable pour les voyants, et sensible pour les non-voyants, 
conformément aux précisions du code de la rue et de la loi 2005-102 
du 11 février 2005 pour l’égalité des droits et des chances, la 
participation et la citoyenneté des personnes handicapées. Ce choix a 
été renforcé par la volonté de sécuriser les espaces pour les modes 
actifs en les éloignant de la voirie routière pour limiter les risques 
d’incivilités (stationnement, engagement de l’emprise de la piste par 
des véhicules, …)  
 
Pour ce faire, une bordure calcaire est mise en place. Cette dernière 
permettra : 

- Un contraste visuel : le calcaire clair contraste nettement avec 
les revêtements en enrobé du trottoir et de la piste cyclable 

- Une détectabilité : la différence de niveau de 7cm permet une 
bonne détection à la canne par les malvoyants, ainsi qu’un 
repère franc pour les personnes valides. La piste cyclable peut 
se trouver plus haute ou plus basse que le trottoir selon les 
configurations afin de permettre l’écoulement des eaux. 

 

Ci-contre : exemple séparation cycle/piéton rue Aubert 

 

Les pistes cyclables proposées par le projet ne conduisent pas par ailleurs, à réduire l'espace réservé aux piétons (largeur d'au moins 1,40 mètre selon la 

réglementation et 1,80 mètre, selon le décret n° 2006-1658 du 21 décembre 2006 relatif aux prescriptions techniques pour l'accessibilité de la voirie et des 

espaces publics). Le projet est donc bien en accord avec la règlementation. 
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Avez-vous prévu des parkings relais pour 
les vélos, sécurisés sur la journée ou des 
stations de vélos JC Decaux par 
exemple ? 
Y aura t’il sur le tracé des vélos mis à 
disposition en libre-service ? 
 

Réponse du maître d’ouvrage :  

 

Concernant les stationnements pour les vélos, ces derniers sont prévus au niveau des parcs relais et à proximité des stations de tramway selon les pôles 

d’activités des espaces urbains environnants. Ils sont représentés sur les schémas des aménagements cycles sur la ligne ci-avant. Des réflexions sont 

également en cours pour augmenter le nombre de places de stationnement vélo sur le linéaire du projet.  

Aujourd’hui sur le projet, il y a 270 arceaux deux-roues (sans différenciation avec motos) sur « voirie ». A termes, l’objectif est d’atteindre 100 places de plus, 

soit environ 350 places deux-roues. De plus, 80 places sécurisées sont prévues dans le pôle d’échange Dromel (hors P+R) et 100 places sécurisées sont 

prévues au parking relais de la Gaye. 21 stations « levélo » sont également prévues le long du projet, soit au total 267 places (8 bornes (79 places) pour le 

secteur nord, 5 bornes (67 places) pour le secteur sud 1 (Place Castellane – Place Ferrié), 8 bornes (121 places) pour le secteur sud 2 (Place Ferrié – La 

Gaye)). 

 

Sera-t-il possible d’utiliser ponctuellement 
des voies de tramway ? 
 

Il ne sera pas possible d’utiliser les voies de tramway pour la circulation des vélos car les directives du STRMTG (Service Technique des Remontées 

Mécaniques et des Transports Guidés) l’interdit ainsi que le code de la route. Ce raisonnement s’appuie en particulier sur : 

o Le risque induit par la présence des rails longitudinaux créant ainsi des obstacles pouvant provoquer des chutes ;  

o Le risque induit par la présence de cyclistes devant un tramway créant des risques de collision du fait du manque de réactivité des cyclistes 

(avec la présence de rails) et le différentiel de vitesse entre les deux modes. 

 

Les zones à 30 peuvent elles se substituer 
à un aménagement cyclable aux endroits 
concernés ? 
 

Les zones 30 peuvent effectivement constituer une alternative dépendant des conditions de circulation et des flux constatés sur la section de voirie 

concernée.   

L’information quant à l’usage du vélo sur la 
Place Castellane et le haut de la rue de 
Rome et au départ la rue Cantini vous 
semble-t-elle suffisante ? 
 

Un schéma explicatif des aménagements cyclables au niveau de la place Castellane est présenté ci-avant. Le projet a été conçu pour permettre d’avoir une 

large zone apaisée et piétonnisée où l’usage du vélo sera autorisé avec priorité aux piétons. La rue de Rome n’est pas l’itinéraire privilégié pour rejoindre le 

centre-ville. Le cours Lieutaud, qui vient de faire l’objet d’une requalification intégrant des aménagements cyclables en est la principale armature. Cet axe 

peut être rejoint par les aménagements prévus sur l’entame du boulevard Baille.  

 

Les pistes cyclables existantes (Rabatau 
et Parc du 26ème centenaire) seront elles 
raccordées à celles prévues sur le 
nouveau tracé ? 
 

Les pistes cyclables existantes (Rabatau et Parc du 26ème centenaire) seront raccordées à celles prévues sur le nouveau tracé. Sur la place Ferrié, la 

continuité Cantini-Schlœsing est assurée dans le cadre de la dorsale cyclable créée par le projet tramway. Les raccords sur Rabatau sont créés. Sur Rabatau 

Nord, une piste cyclable mono-directionelle sur chaque trottoir est prévue comme sur le Jarret plus au Nord. Sur Rabatau Sud, une piste cyclable bi-

directionnelle sur trottoir est prévue, comme plus bas sur Rabatau. 

 

Sera-t-il possible de monter dans le 
tramway avec un vélo ? 
 

Au regard des contraintes d’encombrement des cycles et de la densité attendue dans les tramways pour permettre de satisfaire à la demande de 

déplacement, les vélos ne pourront pas être acceptés dans les tramways comme cela est déjà le cas aujourd’hui. 

 

Le service vélo sera t’il étendu à 
l’ensemble du tracé des extensions ? 
 

Des stations Le Vélo, représentées sur les schémas de ligne présentés ci-avant sont régulièrement réparties sur le tracé.  

Pourrez-vous libérer les emprises des 
pistes cyclables des obstacles ponctuels 
tels que mobilier urbain, abribus ? 
 

Aucun obstacle n’est implanté dans les pistes cyclables proposées au stade de la conception du projet. Ce point fera l’objet d’une vigilance particulière lors 

des travaux. 
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6 - Thème espaces verts  

 
Les observations sur les espaces verts 
portent en majorité sur les emplacements 
majeurs : Castellane, Prado, Parc du 
26ème centenaire. 
 
L'aménagement de la place Castellane a-t-
il fait l'objet de diverses variantes ? 
 
Pourquoi avoir choisi de sacrifier les allées 
arborées du début du Prado à des usages 
de circulation de bus et voitures et de 
rendre piéton l'espace de la place qui 
n'offre pas un coin d’ombre ? 
 
 
 

Réponse du maître d’ouvrage :  

 

L’aménagement de la place Castellane, a fait l’objet de nombreuses concertations avec un ensemble d’acteurs dans le but de répondre au mieux aux 

attentes et aspirations de chacun en trouvant un consensus général (notamment l’Architecte des Bâtiments de France (ABF), mairie de Secteur, les Comités 

d’intérêt de Quartier (CIQ), Ville de Marseille, pompiers, services des polices nationales et municipales, kiosques, terrasses). L’ABF a eu un rôle majeur dans 

les choix d’aménagements de la place, avec en particulier le respect de prescription du périmètre de l’aire de mise en valeur de l’architecture et du patrimoine 

(AVAP). Dans ce cadre également, l’espace central de la place ne pouvait pas accueillir de nouvelle plantation d’arbre selon les prescriptions architecturales 

de respect de la mise en perspective de l’axe historique et de la fontaine Cantini.  

Au niveau du Prado, au regard des trottoirs actuels très restreints en pied de façade, le choix a été fait de privilégier l’espace piéton au pied des façades et de 

restituer la contre allée de circulation nécessaire au-delà, pour sécuriser davantage les déplacements des modes actifs, tout en maintenant le patrimoine 

végétal existant.  

Ainsi, le linéaire d’espace public dédié à la voiture est réduit au strict nécessaire sur les contre-allées privilégiant ainsi les surfaces piétonnes ou pour des 

activités (commerces, marché, …). Comme présenté au sein des perspectives avant / après projet ci-après, ce principe permet ainsi d’apaiser 

l’environnement direct des immeubles et commerces tout en maintenant voire augmentant les surfaces dédiées à la vie de quartier.  

Le cheminement au bas des immeubles permettra par ailleurs d’assurer la défense incendie des bâtiments et l’accès à des véhicules de livraison pour 

maintenir l’activité économique des commerces. 

La perspective ci-dessous, prise au niveau du Prado en regardant vers le Nord montre l’évolution de la situation avec une zone libérée de toute circulation 

(hors livraison) en pieds de façade et des espaces permettant d’accueillir des terrasses ou les forains sur la gauche de l’image. 

Perspective actuelle 

 

Perspective projet 
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Dans les coupes projets ci-après, la contre allée est réduite au 

minimum au profit d’un vaste espace pour les emplacements des 

terrasses et les cheminements piétons. 

 

 

 

 

Coupe AA : la contre allée Est pour le retournement du BHNS : 
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Coupe BB : la contre allée Ouest nécessaire pour le débouché de la rue Falque 

 

 

L'impact sur le marché et les commerces 
riverains n'est pas étudié dans le projet 

 

Réponse du maître d’ouvrage :  
 

Le sujet de l’impact sur le marché et les commerces riverains est abordé ci-après au point 12.  

 

Quel programme de remise en valeur du 
Parc du 26ème centenaire amputé par le 
tram et le tunnel ? 

 

Réponse du maître d’ouvrage :  
 

Le long du parc du 26ème centenaire, un emplacement réservé était déjà prévu pour les transports en commun de Marseille dans les documents 

d’urbanisme. Le projet utilise une bande de foncier sur une partie du parc pour permettre la création de la voie verte extérieure au parc pour la rendre 

accessible y compris en dehors des horaires d’ouverture du parc. Néanmoins, les grands alignements d’arbres ne sont pas situés sur la partie impactée. Au 

contraire, le projet prévoit la plantation d’un alignement d’arbres tout le long (côté tramway), permettant de renforcer le caractère arboré du parc et 

d’améliorer la biodiversité en ville. L’intérieur du parc (en pieds d’arbres) sera également végétalisé et les arbres présentant des signes de faiblesse seront 

renforcés (élargissement des fosses d’arbres ou en dernier recours remplacement par exemple).  

La restitution du parc et des espaces végétaux sera réalisée dès le démarrage du projet afin de limiter au strict nécessaire les durées d’intervention sur le 
parc. 
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7 - Thème accessibilité, circulation  

 
La modification de la circulation induite par 
le projet autour de Castellane (Cantini, 
rues sainte victoire, saint Sébastien, déjà 
largement saturées, …) inquiète les 
riverains qui s'attendent à une circulation 
beaucoup plus intense. 
Quelles sont les incidences de la 
fermeture de la place sur les flux de 
circulation des rues qui l'entourent ? Quels 
impacts sur la circulation dans les autres 
quartiers ? 
 

Réponse du maître d’ouvrage :  

 
Le développement de projets de transport a notamment pour vocation d’inciter au report modal vers les transports publics. L’objectif de l’opération n’est pas 

de réduire ou supprimer l’usage de la voiture mais d’offrir un mode de transport suffisamment attractif pour que les usagers puissent avoir le choix dans leurs 

déplacements.  

Sur certains secteurs où l’emprise disponible est contrainte et que l’ensemble des fonctionnalités existantes ne peut pas être restitué, des arbitrages ont 

nécessairement dû être pris, au cas par cas et selon les besoins et usages. 

Le réaménagement de la place Castellane s’inscrira dans une modification des flux de circulation à l’échelle du quartier, s’appuyant sur des études de trafic, 

avec des comptages effectués.  

Le secteur de la place Castellane sera réaménagé afin de permettre la réalisation de l’infrastructure tramway et le maintien du pôle d’échange bus en 

réorganisant les dispositions des arrêts des lignes de bus. Cela permet ainsi d’insérer le tramway mais également d’aménager un pôle d’échanges le plus 

efficace possible au regard des espaces disponibles (sur l’avenue Cantini, la rue du Rouet et l’avenue de Delphes/ rue Schweitzer), et enfin de libérer une 

très importante part de la place Castellane de la pression automobile. 

 

Le schéma fonctionnel suivant présente, l’organisation viaire proposée pour le secteur de la place Castellane (détaillé page 10 de l’étude de trafic, présente 

en annexe à la pièce G « Evaluation environnementale » du dossier d’enquête). 
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Par rapport à la situation actuelle, les principales modifications sur le secteur de la place Castellane sont les suivantes : 

 

- La réduction du nombre de voies sur la liaison Baille / Prado, en cohérence avec la requalification du cours Lieutaud et afin de limiter le nombre de files 

sur la place, facilitant ainsi les traversées piétonnes. Un profil en travers à 3 voies est retenu comme hypothèse (2 voies dans le sens Baille → Prado,1 

voie dans le sens Prado → Baille), 

- La fermeture du débouché de la rue de Rome pour la circulation générale, au niveau de la rue Sainte Victoire (elle reste toutefois accessible aux 

livraisons et aux véhicules de secours avec échappatoire par la rue Maurel), 

- La fermeture du débouché de la rue Maurel sur la place, celle-ci reste accessible aux taxis depuis la rue Saint Sébastien et sert de voie de sortie de la 

place pour les véhicules de livraison, 

- Le déplacement vers le sud de l’accès à la contre-allée ouest du Prado, afin de l’extraire de la place et de l’éloigner de la sortie du métro. Le 

déplacement de cet accès à la contre-allée permet de conserver l’accès à la rue Fiolle, ce qui permet de laisser inchangé le plan de circulation du 

secteur, 

- La fermeture de l’avenue Cantini à la circulation générale, de la place Castellane à l’avenue de Delphes. Seuls sont conservés les accès riverains et 

les accès au parking Cantini (échappatoire par la rue Busquet), 

- L’aménagement d’un contresens bus sur la rue du Rouet entre la rue du Docteur Schweitzer et la rue Busquet, afin de permettre aux bus et cars 

venant de l’est (A50, avenue de Toulon) de rejoindre le pôle d’échanges de Castellane. 

Afin de ne pas surcharger les axes de Sainte Victoire et de Saint Sébastien du jalonnement sera mis en œuvre en amont sur la rue de Rome . Au regard des 

flux empruntant actuellement la rue de Rome (environ 200 à 300 v/heure), un jalonnement sera mis en œuvre en amont et permettra de répartir les véhicules 

sur les axes sturcturants (Lieutaud, Paradis, Breteuil) et de laisser les axes de quartier pour principalement la desserte interne.   
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Nombreux sont ceux qui craignent de ne 
plus pouvoir accéder à leur immeuble ou à 
leur parking. 
Le projet assure-t-il le rétablissement de 
tous les accès aux parkings et aux 
commerces ? 
 

Réponse du maître d’ouvrage :  
 

Les accès riverains sont maintenus sur l’ensemble du tracé. Les accès des commerces sont également maintenus, en particulier pour les livraisons. L’objectif 
de l’enquête publique est de permettre d’informer le public sur le projet et d’évaluer l’intérêt global du projet et son utilité publique. A l’issue de ce processus, 
des concertations plus ciblées seront réalisées avec les riverains et les commerçants, afin de traiter les points particuliers qui pourraient ressortir des 
échanges. Cette concertation sera réalisée en lien avec les mairies de secteur. 

 

Les commerçants sont très inquiets sur 
l'ensemble de l'itinéraire. 
A quel moment une concertation avec les 
commerces sera-t-elle mise en place pour 
débattre des incidences du projet sur les 
kiosques, terrasses ou parfois même sur 
des espaces privatifs ? Quelles 
compensations ? 
 

Réponse du maître d’ouvrage :  
 

Le sujet de l’incidence du projet sur les commerces et les compensations est abordé ci-après au point 12.  

 

Les habitants sont partagés sur les projets 
de parking relais : trop petit à Gèze et pris 
par les abonnés, trop grand à La Gaye et 
difficile d'accès. Plusieurs demandent pour 
des PR plus nombreux mais mieux 
répartis sur la ville ? 
Le projet de parking relais a-t-il fait l'objet 
d'analyse de variantes ? 
 

Réponse du maître d’ouvrage :  
 

Les parkings relais sont positionnés à des endroits stratégiques permettant le rabattement de certains automobilistes vers le système de transport. L’enjeu 

d’intégration de ces ouvrages dans leur environnement est pleinement pris en compte par la Métropole.  

Le parking relais de Gèze a été réalisé dans le cadre du projet de l’extension du Métro jusqu’à la station éponyme. Sa capacité a été évaluée en fonction des 

besoins du secteur et des développements futurs (en particulier l’implantation d’un parking relais dans un futur pôle d’échange autour de la halte ferroviaire 

de Saint André). Le présent projet n’avait pas dans son périmètre de revenir sur ce parking dont la mise en service date de Décembre 2019. 

Le parking relais de la Gaye est positionné pour être parfaitement accessible avec la proximité en particulier du Boulevard Urbain Sud. Son positionnement 

au droit du terminus de la ligne de tramway et en connexion avec la liaison interquartier que constitue le boulevard urbain sud permet d’en faire un parking 

relais attractif que ce soit pour les usagers venant de l’est que ceux venant du sud (La Rouvière, Pointe Rouge, Cassis, …). Comme dans beaucoup de villes, 

les parkings relais en extrémité de ligne de transport en commun sont ainsi dimensionnés pour permettre le report modal depuis la voiture vers d’autres 

modes de transport alternatifs. Cette stratégie globale des parkings relais est également définie dans le PDU. 

En particulier pour le parking relais de La Gaye, un concours de maîtrise d’œuvre doit être lancé pour retenir un projet le plus qualitatif possible pour 

l’environnement du projet. La capacité initiale de ce parking est prévue dans un premier temps à 500 places, et sera conçu pour permettre un doublement de 

sa capacité sans remettre en cause son fonctionnement pendant les travaux d’extension.  

La politique d’utilisation des parkings relais sur Marseille conduit à proposer des tarifs préférentiels pour l’ensemble des usagers des transports en commun 

dès lors qu’ils disposent d’une carte « LaCarte » et de la fonction « porte-monnaie ». La gratuité est effectivement réservée aux détenteurs d’abonnement ou 

de tarifs combinés. Ce point est détaillé dans le point 9.  

Il n’y a pas de principe d’abonnement dans les parkings relais (les places ne sont pas réservées). Tous les usagers des transports en commun peuvent 
accéder à ces zones de stationnement. 
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8 - Thème clivage Nord /SUD  

 
Les habitants des quartiers Nord relèvent 
l'inégalité des projets entre le Nord et le 
Sud de la ville. Certains évoquent la 
« fracture sociale ». 
Comment justifier d'un si court trajet au 
Nord ? 3 stations au Nord pour 9 au Sud ? 
Quelle échéance peut-on espérer pour la 
réalisation du réseau jusqu'à l’Estaque ? 

 

Réponse du maître d’ouvrage :  

 

Pour le secteur nord, l’opportunité était de réaliser la partie du tracé entre Arenc et Gèze en accompagnement de l’Opération d’Intérêt National 

d’Euroméditerranée. La phase 2 du projet est par ailleurs en cours de mise en œuvre avec l’approbation par la métropole d’un programme d’opération (en 

date du 19/12/2019), préalable à la concertation publique et à la désignation d’un maître d’œuvre pour assurer la conception et le suivi de réalisation de ce 

projet.  

La prochaine étape consiste donc au lancement d’une concertation des populations prochainement sur le secteur envisagé.  

Enfin, le budget de la métropole nécessite d’avoir une vision des investissements à réaliser pour développer les projets du PDU. La phase 1 étant un 

préalable nécessaire à la mise en œuvre de la phase 2, il a été privilégié d’engager en premier ces parties du projet. 

 

La phase 2 des extensions nord et sud du réseau de tramway consiste à rejoindre le secteur de la Castellane en passant par le lycée Saint-Exupéry et St 

André.  

Concernant la réalisation d’un réseau jusqu’à l’Estaque, ce projet n’est à ce jour pas prévu au PDU métropolitain arrêté en décembre 2019. La desserte de 

l’Estaque est privilégiée par les bus qui permettront de rejoindre le tramway et par le TER qui dessert la gare SNCF de l’Estaque et dont les trains permettent 

de rejoindre rapidement le pôle d’échange de Saint Charles et d’Arenc. Ces questionnements pourront faire l’objet de débat lors de la procédure d’enquête 

publique du PDU qui sera prochainement organisée sur ce document de planification. Ainsi, il sera possible pour l’ensemble des administrés de donner leur 

avis à cette occasion-là.  
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9 - Thème exploitation, nuisances  

 
Des inquiétudes sur les impacts du projet 
sur la circulation des quartiers traversés : 
circulation aggravée, bruit, vibrations, 
etc.... 
Peut-on donner des informations plus 
précises sur le schéma de circulation 
après travaux ? 
 

Réponse du maître d’ouvrage :  

Toutes les informations sur le schéma circulation après travaux sont présentées de la page 9 à 11 de l’étude de trafic, annexe de la pièce G Evaluation 

environnementale du dossier d’enquête publique. Toutes les informations concernant les impacts de bruit et de vibration sont présentées dans l’étude 

acoustique, annexe de la pièce G Evaluation environnementale du dossier d’enquête publique.  

En conclusion, le projet a globalement un impact positif sur les sujets de bruit en diminuant la circulation automobile ou en modifiant l’assiette de la voirie 

(éloignement des façades et réduction du nombre de voies par exemple). Ainsi, pour la grande majorité des bâtis, le projet n’apporte pas de dégradation de 

l’ambiance sonore. 

Concernant la circulation, il est difficile de refaire une synthèse de l’ensemble des secteurs. Le principe de conception du projet a été de trouver les solutions 

permettant d’assurer le fonctionnement des axes et quartier traversés. Des modifications de plans de circulation ont été localement proposées notamment au 

niveau de l’avenue Cantini et de la place Castellane.   

 

Des tarifs incitatifs sont-ils mis en place 
sur les parcs relais ? 
 

Concernant les tarifs des parcs relais, des tarifs préférentiels sont déjà mis en œuvre (gratuité pour les abonnés Pass Permanent, Annuel, 30 jours, 7 jours, 

combinés et libre circulation, et tarif réduit à moins de 1,20 euros par 1 heure contre près de de 2,80 euros par heure dans des parkings classiques). La 

politique tarifaire ne fait pas partie du projet mais fera l’objet d’une analyse particulière des services de la Métropole en vue de l’évolution éventuelle de ces 

principes. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

TNS1-DIR-NOT-GEN-0024-A – Réponses du MOA au PV de synthèse    

projet extension du TRAM  Marseille                         30 octobre 2020              34/ 45 

Plusieurs observations concernent les 
stations : insuffisantes sur le tracé Nord 
(maintenir Allar) et sud déplacer au niveau 
du Parc du 26ème centenaire. 
Est-il possible de prévoir une ouverture 
permanente de l'allée qui traverse le parc, 
pour permettre aux habitants de 
Menpenti//Cap Est d'accéder au tram ?  

Le nombre et le positionnement de stations ont été établis afin de trouver un équilibre entre des objectifs de desserte et de temps de parcours attractifs. Pour 

les extensions nord et sud du réseau de tramway, l’inter distance moyenne entre les stations est de 445 mètres, ce qui permet une bonne prise en compte de 

ces deux objectifs.  

Au nord, des études complémentaires ont proposé de décaler en particulier la station « Allar » plus au sud sur la rue Salengro. Cette position permet 

d’équilibrer les interstations entre les différentes stations sur l’extension nord, et ainsi la desserte des populations et emplois et de favoriser l’accessibilité à la 

station. Elle a fait l’objet d’une concertation avec l’aménageur du secteur Euroméditerranée 2 et son positionnement a été défini au regard de la trame viaire 

de la zone et des perméabilités piétonnes permettant de desservir sa partie ouest. La partie ouest du secteur Allar est donc accessible via des perméabilités 

piétonnes débouchant sur la station tramway prévue.  

 

          

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Future 
perméabilité 
piétonne 

Station 

Station 
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Sur l’extension sud, au niveau de la traversée piétonne du parc du XVIéme centenaire, la station est effectivement positionnée au droit de cette perméabilité 

piétonne qui traverse le parc. Concernant l’ouverture piétonne permanente de l’allée traversant le parc du 26ème centenaire, des discussions pourront se 

poursuivre avec la Ville de Marseille (gestionnaire du parc) pour améliorer l’accessibilité de la station depuis Menpenti en horaires nocturnes.  

                                                                         

 

Inquiétude de la clinique St Martin (il ne 
restera que 6m entre la clôture reculée et 
la façade, d’où des nuisances sonores 
(salles de sommeil) et moins d’espaces de 
promenades. 

Réponse du maître d’ouvrage :  

Pour le cas particulier de la clinique Saint Martin, les aménagements proposés maintiennent l’ensemble des modes actifs sur le domaine public du côté de 

l’établissement, éloignant ainsi les nuisances induites par la circulation routière et l’infrastructure tramway. L’impact foncier est réel (200m²) mais limité à des 

zones de terrain nu, ne présentant pas de surfaces bâties.  

L’étude acoustique montre que le projet n’engendre aucune nouvelle nuisance grâce à l’éloignement à l’abaissement du trafic routier, au maintien d’un 

alignement d’arbres entre la clinique et la plateforme tramway et à la végétalisation de celle-ci.  

Enfin, la clinique sera desservie par une station de tramway, facilitant ainsi l’accès des patients, des accompagnants et des personnels pouvant utiliser le 

système de transport public. 

 

A quel moment les riverains du projet 
seront-il contactés ? 
 

L’objectif de l’enquête publique était d’informer le public et donc les riverains sur l’opération. Cette première étape d’information et de participation sera 

poursuivie jusqu’à la réalisation du projet.  

Des réunions d’information plus larges seront poursuivies, en lien également avec les mairies de secteur avant la fin de l’année 2020. 
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Et quelques questions plus ponctuelles : Réponses du maître d’ouvrage :  

- Comment fonctionneront les accès 
et sorties du parking Cantini avec un 
tramway en exploitation ? 

- y aura-t-il un impact sur l’accès au 
parking Castellane à cause du pas-
sage du tramway sur Cantini ? 

 

Les accès et sorties du parking Cantini/Castellane ne seront pas modifiées avec le projet de tramway. 

 

- Réponse à la lettre de PSA concer-
nant son foncier ? 

 

Contribution de PSA :  

o Le projet s’est attaché à restituer les accès au site pour maintenir l’activité. L’accessibilité depuis le Bd Rabatau est modifiée du fait de la 

suppression des passerelles conduisant à permettre l’accès au site depuis les deux sens de circulation. Toutefois, nous notons la demande de 

maintenir un accès au parking principal du site depuis le boulevard Schloesing que nous restituerons. Nous garderons contact avec PSA pour 

finaliser ce sujet.  

o Concernant les règles du PLUi, même si la demande peut paraitre légitime, elle ne relève pas de la compétence de ce projet. Les procédures 

d’acquisition et les évaluations des domaines prendront en considération ces questions. Des discussions seront menées avec PSA et 

éventuellement les services de l’urbanisme pour mieux appréhender le sujet. 

 

- Quel impact pour les commerces si-
tués sur le tracé ? 

 

L’impact pour les commerces situés sur le tracé est abordé au point 12. 

 

- Comment traiter correctement les 
nuisances esthétiques (rails, maté-
riel roulant, caténaires) ? 

 

- En termes de nuisance esthétique une attention particulière a été portée pour mutualiser au maximum les mâts caténaires du tramway avec les mâts 

d’éclairages et autres émergences, notamment sur la place Castellane et limiter l’impact visuel. Les rails sont intégrés aux revêtements permettant 

d’atténuer leur perception visuelle (aucun rail en saillie). En outre, la plateforme a été, dès que cela était possible et opportun, végétalisée.  

- Le matériel roulant existant du réseau de Marseille a fait l’objet d’études de design spécifiques que devra suivre le futur matériel devant être acquis.  

 

- Qu’en est-il du traitement acoustique 
des voies sur Cantini. 

- Existe-t-il des techniques anti bruits 
quelles sont les modalités de traite-
ment des nuisances sonores ? Les 
couts correspondants pourront il être 
pris en charge ? 

- Une seule voie sur Cantini, le long 
du Parc du 26ème centenaire, as-
phyxie la circulation des véhicules 
sur le quartier du Rouet vers Raba-
tau et des nuisances sont à prévoir 
sur la rue de Toulon sans requalifica-
tion (bouchons, bus), quelles solu-
tions envisagez-vous ? 

 

- Pour le traitement acoustique, le projet prévoit la mise en œuvre de mesures pour limiter au maximum les potentielles nuisances aux passages du 

tramway (pose de voies anti-vibratiles), une surveillance particulière du niveau de bruit est également prévue en phase chantier.  

- Pour le cas de l’avenue Cantini : 

L’insertion du tramway sur l’avenue Cantini a pour principale incidence de limiter la place dévolue à la circulation automobile sur cet axe. Au niveau 

acoustique, le bruit généré par la circulation routière est donc amoindri. De plus, le long du parc du XXVIème centenaire, la plateforme tramway 

accueille un revêtement végétalisé qui limite de manière importante la transmission du bruit et vibrations générés par le contact roue-rail des 

tramways. Les simulations acoustiques menées pour établir l’impact acoustique le long du projet montrent que les niveaux de bruit moyens le long de 

l’avenue Cantini en journée (6h – 22h) et de nuit (22h – 6h) baissent d’environ 0,5 dB(A) à 3 dB(A). Les éventuels cas identifiés dans l’étude 

acoustique (annexe de la pièce G « Evaluation environnementale » du dossier d’enquête publique) feront l’objet d’études complémentaires qui, si elles 

confirmaient la hausse des niveaux de bruit amèneraient alors en la mise en œuvre de mesure d’isolement acoustique des logements ou bureaux 

concernés. En annexe au présent document, sont fournis les cartes illustrant la signature acoustique dans la situation de référence (sans projet de 

tramway) et dans celle du projet. 
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- Concernant les problématiques de circulation soulevées, le projet de tramway a pour objectif de permettre un transfert de part modale de la voiture 

particulière vers le transport en commun. La nouvelle trame de circulation sera alors le reflet d’une circulation de véhicule plus réduite. En outre, des 

requalifications seront possibles au niveau de la rue de Toulon lors de phases de concertation ultérieures mettant en évidence cette problématique. La 

mise à sens unique d’une partie de l’avenue Cantini est rendue nécessaire pour, d’une part garantir le fonctionnement du quartier (et notamment le 

carrefour Ferrié) et pour maintenir du stationnement sur voirie et des alignements d’arbres. 

- Ne faire qu’une station au lieu de 
deux au niveau de Aubert / Ganay et 
Viton / Le Brix pour améliorer la vi-
tesse du tramway ? 

Pour la question des stations, la distance interstation proposée est classique et il n’est pas proposé de supprimer d’autres stations. L’implantation des stations 

a fait l’objet d’une recherche d’équilibre entre desserte et vitesse commerciale tel qu’exposé au point 9. 

- Le bilan écologique semble négatif 

(travaux, vibrations, émissions de 

carbone, rejet de la circulation 

automobile dans les quartiers envi-

ronnants), est ce justifié ? 
-  

Les conclusions de l’étude d’impact et en particulier l’étude sur la qualité de l’air sont positives quant au bilan écologique du projet. Au-delà de l’augmentation 

des surfaces végétalisées sur le linéaire, le projet de tramway non seulement amène moins de pollution localisées que des équivalents bus ou BHNS mais en 

outre permet de réaliser des diminutions du trafic automobile conduisant également à limiter les émissions de polluant dans l’atmosphère.  Les études de 

trafics réalisées pour ce projet portant effectivement sur l’ensemble du territoire et non pas sur le corridor, ce qui permet d’établir l’intérêt général de ce projet 

sur la question des déplacements par mode routier.  

Par ailleurs, Les travaux d’une infrastructure de tramway permettent de faire une requalification de façade à façade des corps de rue traversés. Aussi, les 

travaux d’un tel projet sont effectivement conséquents. Cependant, le remaniement des sols n’est pas plus important que pour un projet de route ou de 

réseau. En effet, la profondeur moyenne est de 80 à 90 cm quand des réseaux peuvent être implantés à plus de 5 m sous le terrain naturel.  

D’autre part, la plantation de très nombreux arbres et la création de surfaces végétalisées concoure à la réduction des îlots de chaleur et à la biodiversité. 

Aussi, le mode choisi, le tramway, est avec les autre modes électrifiés (trolleybus, métro) celui qui émet le moins de gaz à effet de serre par voyageur 

transporté comme le montre le graphique issu d’une étude de l’ADEME (études 2020 sur données 2018) reporté ci-après : 

 

 

Enfin, comme indiqué dans le mémoire, les vibrations sont un phénomène que le projet minimise notamment en mettant en œuvre des poses anti-vibratile 

dès que les situations l’exigent. 

Aussi, l’étude d’impact conclu à l’effet positif de ce projet sur l’environnement.  
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10 - Thèmes travaux phasage  

 

Nombreuses questions sur les dispositions 

pendant la phase travaux, en l’état il est en 

effet difficile d’être précis mais des 

indications, même encore sommaire 

seraient utiles, une concertation avec les 

riverains est souhaitée quelle méthode 

est-elle prévue ? 
Un document précis, décrivant les 
diverses perturbations, modification 
d’itinéraire, et autres impacts 
prévisibles (bruit, …) pourrait-il être 
diffusé et mis à jour régulièrement, 
également un site internet ? L’avez-
vous envisagé ? 

Peut-on revoir le schéma de 
circulation pendant les travaux 
(boulevard Cantini, rue Liandier , …) 
afin d’atténuer les bouchons ? 

Penser à ménager également des 
pistes cyclables provisoires pendant 
les travaux ! 

Inquiétude concernant la perte de 
clientèle en phase travaux à qui 
s’adresser ? 

Certains regrettent le cout du projet et 
les délais de réalisation … 

 
 

Réponse du maître d’ouvrage :  

 
La phase travaux fera l’objet d’une communication particulière auprès des riverains et commerçants concernés dès l’obtention de la déclaration d’utilité 

publique. En effet, la date de déclaration d’utilité publique conditionne le démarrage des travaux principaux de l’opération. La Métropole travaille avec son 

maître d’œuvre Egis rail qui est un leader des projets de tramway et ayant développé des outils très adaptés sur la communication en phase travaux. Des 

réunions régulières seront organisées avec une présentation des évolutions des travaux sur une perspective à trois mois avec les représentants locaux. Les 

emprises des travaux seront présentées, ainsi que tous les impacts sur les usages locaux, stationnement, sens de circulation. Dans le cadre de ces réunions 

périodiques, tous les services seront associés. Les riverains seront également informés par l’intermédiaire des comités d’intérêts de quartier (CIQ) et des 

outils de communication mis en œuvre. Des supports physiques (du type lettres info travaux, flyer, etc) et numériques seront distribués et publiés afin 

d’informer les riverains sur les travaux et les modifications apportées à la vie de quartier. 

 

Enfin, des indemnisations peuvent être prévues pour les commerçants durant la phase des travaux, à travers la commission d’indemnisation amiable 

(CMIA). Ce point sur les impacts du projet sur les commerces est abordé au point 12. 
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11 - Thème forme et présentation  

 
 

Globalement certains trouvent le dossier 
succinct et incomplet sur certains aspects, 
la pagination n’est pas classique. La 
consultation par internet, sur un petit écran 
n’est pas aisée  

Le devenir des conditions d’exploitation 
des activités économiques (cf. ci-
dessous) n’est absolument pas précisé, ni 
en phase travaux, ni après. 

Des cyclistes considèrent que les 
informations concernant la réalisation de 
pistes cyclables manquent de précision et 
laissent craindre des difficultés. 

Des précisions sont également réclamées 
sur les bruits induits par le tram lui-même 
et par la circulation délestée des itinéraires 
tram et les isolations phoniques à prévoir  

 
 

Réponse du maître d’ouvrage :  

 

Dans le contexte de la crise sanitaire, la mise en place du registre numérique a été un atout pour favoriser au mieux la diffusion de l’information sur le projet 

et permettre la participation du plus grand nombre. Pour pallier aux difficultés possibles d’accès à internet, cinq lieux d’enquête correspondant aux secteurs 

de la ville de Marseille traversés par le projet se sont mobilisés pour permettre la consultation du dossier d’enquête en format papier et la participation sur 

des registres papiers. Des permanences de la commission d’enquête (cinq permanences par site à des jours et horaires différents) ont également été 

organisées pour permettre des échanges avec les habitants.  

 

Concernant la constitution du dossier, celle-ci répond à des prescriptions classiques pour une telle procédure d’enquête publique.  

 

Des précisions de réponse sur l’impact du projet sur les activités économiques ont été apportées au point 12. Les réponses au point 5 apportent également 

des précisions sur la réalisation des pistes cyclables.  

 
L’objectif de cette présente enquête publique est d’évaluer l’intérêt global du projet et son utilité publique. D’autres moments d’échanges et d’information sur 
le projet seront organisés à l’issue de ce processus. 
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12 - Thème transversal devenir des activités économiques  

 
 

Enfin une question qui recoupe plusieurs 
sujets et qu’il parait nécessaire d’identifier 
et traiter dans sa globalité est la question 
soulevée par les activités économiques 
(bars, restaurants, commerces, vétérinaire, 
torréfaction,…) sur les contre allées du 
Prado vers la place Castellane .En l’état 
du dossier ils n’ont aucune visibilité sur 
leur avenir et les modalités de 
fonctionnement qui les attends .La quasi-
totalité des propriétaires ou exploitants se 
sont fortement mobilisés et se sont 
exprimés , citons la torréfaction Noailles, le 
vétérinaire, le kiosque presse….etc.  Mme 
Patricia PEDE, présidente de l’association 
résume leurs préoccupations, ils 
demandent des réponses précises au-delà 
des déclarations d’intention du dossier 
(notamment page 119 et 122 de la notice 
explicative), et souhaitent engager, sans 
délais, une concertation afin de définir un 
schéma de fonctionnement qui assure la 
pérennité de leurs activités sous tous ses 
aspects (exploitation des terrasses, 
livraisons, …).  

A noter une idée originale, le fleuriste se 
propose de participer à la conception de 
l’aménagement afin d’aider à embellir avec 
son kiosque … 

Comme l’indique la CCIMP  cette situation 
, même si elle se pose de manière moins 
« critique » ,se retrouve à divers endroit du 
dossier , par exemple sur la rue de Lyon ( 
évoquée par la mairie du 15/16)   et même 
parfois de manière plus ponctuelle , à 
certains endroits précis , par exemple le 
bar 172 avenue Cantini (angle rue Liandier 
) face à la station prévue du tram si le bar 
dispose d’une autorisation officielle de 
disposer d’une  petite terrasse ,celle-ci ne 
pourra subsister ,  pourra t’on lui proposer 
une alternative dans l’aménagement de 
l’ilot ? 

 

 

Réponse du maître d’ouvrage :  

 

La place Castellane est un élément majeur du projet. Elle a fait l’objet d’une attention toute particulière visant à transformer cette pièce urbaine en un lieu de 

vie, permettant de limiter la consommation d’espaces par la voiture au détriment de l’ensemble des autres fonctionnalités, dont les modes actifs et d’en 

améliorer la perception et la qualité de vie. Pour ce faire, faisant le constat des flux circulatoires sur la place et de la prédominance des flux entre le 

boulevard Baille et l’avenue du Prado, l’aménagement s’est orienté vers le maintien d’une zone de circulation véhicules entre le boulevard Baille et l’avenue 

du Prado et d’une fermeture des autres voies accédant à la place. Ce choix a eu pour effet de supprimer le principe de fonctionnement en rond-point pour 

les véhicules autour de la fontaine et, par conséquent, de dégager une surface significative de la place pour la vie locale.  

 

Ainsi, la surface dévolue à la vie locale (modes actifs, surfaces commerçantes, etc.) passe de moins de 50% de la surface globale du secteur Castellane / 

Prado à plus de 70% tout en maintenant les fonctions essentielles de circulation de transit et d’accès aux quartiers. 

 

Les conséquences de la suppression du fonctionnement en rond-point a toutefois eu des conséquences sur le plan de circulation global de la zone (présenté 

à la page 10 du volume « Etude de trafic » annexe à la pièce G « Evaluation environnementale » du dossier de Déclaration d’Utilité Publique (DUP) présenté 

à l’enquête publique) dont en particulier :  

 

- La création d’une voie de retournement pour les bus de la ligne de BHNS B1 Castellane – Luminy ; 

- La création d’une voie permettant de restituer la liaison entre la rue du Docteur Fiolle et l’avenue du Prado.  

 

L’objectif d’un tel aménagement reste prioritairement de redonner vie à la place et de maintenir l’espace pour le développement des activités autour de la 

place et de l’avenue du Prado.  

 

Cet aménagement a fait par ailleurs l’objet d’une validation de l’Architecte des Bâtiments de France. 

Aussi, le fonctionnement des commerces (situés autour de la place et au départ de l’avenue du Prado) a été largement pris en compte dans les options 

d’aménagement proposés et ce sur plusieurs sujets.  

 

Concernant l’accès aux commerces pour les livraisons, une voie permettant les livraisons des commerçants et l’accès des secours a été créée le long des 

façades sur la place Castellane et sur le Prado. Ces voies exclusivement dédiées aux livraisons et aux secours, sont protégées par des bornes d’accès qui 

seront pilotées par les services de la Ville de Marseille à l’instar de ce qui est réalisé en centre-ville de Marseille. Ces accès seront autorisés selon certaines 

plages horaires, déterminées par la Ville.  

L’environnement des commerces sera rendu plus attractif et il sera favorisé le cheminement piétons jusqu’à leurs établissements. Comme présentée sur la 

perspective ci-après, une attention particulière sera portée pour une requalification de la place Castellane favorisant l’apaisement de l’espace public, avec un 

vaste espace libre aux abords de la fontaine cernée par une canopée généreuse. 
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Perspective projet de la place Castellane 

 

- Sur l’avenue du Prado, les maigres trottoirs au pied des façades qui permettent difficilement aux usagers de se croiser seront élargis pour permettre 

une déambulation apaisée au sein de large allées piétonnes, propices aux commerces desservis, tout en maintenant une possibilité d’accès pour les 

livraisons des commerces.  

- Les terrasses des établissements de restauration ont également été prises en considération dans la réflexion globale. A l’instar de ce qui a pu être fait 

sur le Vieux Port lors des opérations d’aménagement, le projet d’extensions nord et sud du tramway de Marseille est l’occasion de repenser et 

d’harmoniser les aménagements des commerçants sur l’espace public. Aussi, des démarches visant à proposer une charte des terrasses spécifique à 

la place Castellane et à l’entame du Prado a été engagée pour améliorer la perception de cette place et respecter les préconisations relatives à l’Aire 

de Mise en Valeur de l’Architecture et du Patrimoine (AVAP) à laquelle est soumis le projet. Cette charte fera l’objet d’une concertation avec les com-

merçants et avec les acteurs locaux de ces espaces.   

 

En ce qui concerne les demandes particulières relevées dans les contributions à l’enquête publique, nous pouvons identifier :  

o Contribution n°507 et 523, relative à la brasserie Paulaner : la terrasse actuelle est effectivement impactée par le projet de modification du plan 

de circulation tel qu’exposé ci-avant. Cependant, la surface de terrasse est intégralement maintenue par rapport aux autorisations d’occupation 

temporaire octroyées à cet établissement (soit 197 m²). Par ailleurs, la situation de la brasserie sera grandement améliorée avec la suppres-

sion de la voie routière entre sa terrasse et l’établissement.  

o Contribution n°520 et 522, relative à pizzeria Maga : la terrasse de l’établissement est conservée et est proposée sur l’îlot situé au-delà de la 

voie de retournement des BHNS. Par ailleurs, l’établissement bénéficiera d’un pied de façade amélioré avec un large espace piéton devant 

l’établissement. Aucun bus ne sera en régulation sur la voie de retournement, cette dernière étant uniquement dédiée à la dépose des usagers 

et au retournement des bus arrivés en bout de ligne.  

o Contribution n°521, relative à l’établissement le Grand Café : la terrasse actuelle est effectivement impactée par le projet et ne peut être resti-

tuée en lieu et place. Cependant, une relocalisation de la terrasse de l’établissement sur une surface équivalente à la surface autorisée au-

jourd’hui est proposée à l’établissement sur l’îlot situé entre les arbres sur l’avenue du Prado.  

- Les kiosques sont également un atout majeur de l’animation de la place Castellane et du début de l’avenue du Prado. L’objectif d’un traitement homo-
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gène de la place Castellane, comme cela est précisé pour les terrasses ci-avant, conduit à engager une réflexion sur une charte d’aménagement des 

kiosques afin d’assurer une cohérence d’ensemble et une qualité architecturale à la pièce urbaine constituée de la place Castellane et de ses abords. 

  

Aussi, des emplacements prévisionnels permettant la relocalisation des kiosques ont été identifiés permettant de pouvoir proposer des emplacements 

aux établissements existants. Ces nouvelles installations devront obtenir la validation de l’Architecte des Bâtiments de France.   

 

Les sujets de relocalisation particulier seront vus en concertation avec les actuels gestionnaires des kiosques dans la mise au point du projet.   

 

En ce qui concerne les demandes particulières relevées dans les contributions à l’enquête publique, nous pouvons d’ores et déjà apporter les élé-

ments de réponse suivants :  

o Contribution n°519 relative au kiosque à journaux situé sur le Prado et contribution n°518 relative au kiosque « à fleur » situé sur le Prado : des 

emplacements de relocalisation sont envisagés et feront l’objet de discussions avec le gestionnaire du kiosque. 

o La suggestion du kiosque à fleur sera discutée avec son titulaire afin d’en voir la pertinence et la faisabilité.  

- L’ensemble des commerçants ayant une terrasse et des kiosquiers sera rencontré afin de les informer du planning détaillé des opérations et des 

démarches engagées afin de réaliser les travaux. Ce processus sera engagé à l’issue des échanges sur l’enquête publique. 

 

 

 

 

La CCIMP se propose de fédérer les 

demandes et faciliter la recherche de 

solutions. 

Nous notons avec satisfaction que malgré les alertes relatives à la prise en compte des besoins du tissu économique local, la CCI MP relève que les 

aménagements sont globalement satisfaisants et ne nécessitent que marginalement des adaptations. La CCI MP partage également l’urgence d’investir 

dans les projets structurants sur la Ville de Marseille dont ce projet fait partie.  

 

La CCI MP relève la nécessité de prendre en compte les besoins liés à l’activité économique. Cela a bien évidemment été au cœur de la conception du 

projet au travers d’une concertation initiale (identifiée par la CCI MP) qui a permis de recueillir les principaux besoins, puis d’une concertation avec les 

mairies de secteur et des services compétents. Cette question du devenir des activités économiques dans le secteur du projet a bien fait l’objet d’une 

attention toute particulière. Il est enfin à noter que des compensations financières, selon les cas particuliers des activités commerçantes, pourront être mises 

en place en lien avec la commission d’indemnisation amiable. Des initiatives seront également mises en place pour améliorer au mieux les informations des 

commerçants.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

TNS1-DIR-NOT-GEN-0024-A – Réponses du MOA au PV de synthèse    

projet extension du TRAM  Marseille                         30 octobre 2020              43/ 45 

La contribution de Mr Patrick BONNAT, qui 

fait une proposition de variante mérite 

d’être étudiée- voir proposition de 

modification du positionnement des voies 

en P.J- 

 

PJ 

 
 Esquisse jointe à la contribution de 
monsieur BONNAT 

Elle concerne la jonction entre le Prado et 

la place Castellane, elle montre, tout en 

respectant les règles, notamment de 

dégagement nécessaire pour la sortie de 

métro, qu’un léger déplacement des voies 

prévues permet de ne pas supprimer les 

terrasses et préserve les accès pour 

livraisons   

 

 

 
 

Relativement à la contribution de M.Bonnat, cette dernière avait été envisagée et n’a pas été retenue en raison :  

o D’un recul insuffisant entre la sortie du métro et la voirie (en s’appuyant sur le retour d’expérience sur certaines sorties existantes telle que celle 

de la Joliette) ; 

o Le cheminement tortueux n’est pas naturel et peut engendrer des ralentissements des automobilistes conduisant à une perturbation de l’axe 

routier du Prado ; 

o La proposition augmentait l’impact sur le patrimoine végétal. 

 

La proposition n’amenait pas d’amélioration quant aux surfaces restituées et aux accès pour les livraisons (ceux-ci étant assurés en pied de façade dans le 

projet soumis à l’enquête). 
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ANNEXES A LA REPONSE DU MAITRE D’OUVRAGE 

 

Point 9 - Cartes illustrant la signature acoustique de l’avenue Cantini, dans la situation de référence (sans projet de tramway) et dans celle du projet. 
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