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Préambule : enjeux et déroulement de la mission

Le projet de réaménagement de la Gare du Nord est un projet emblématique
pour Paris, la région lle de France et la France toute entiére. Une gare, et celle-
ci tout particulierement, est plus qu'un espace fonctionnel ou un simple pole
de services. C'est un lieu majeur de la vie civique, une composante importante
de l'image que la ville-capitale se donne a elle-méme et au reste du monde.
Nous partageons donc sans réserve I'ambition qui consiste a faire du réame-
nagement de cette gare, mais aussi de ses abords, un projet de référence, sous
I'angle de la qualité architecturale et urbaine, du service rendu aux usagers et
de lI'exigence en matiére écologique.

Le projet engagé par la SNCF et Ceetrus, réunis dans la Société d’Economie
Mixte « Stationord », dont le permis de construire est actuellement soumis a
l'enquéte publique, fait 'objet d'interrogations multiples. Une mission de « ré-
flexion sur 'amélioration du projet » nous a été proposée par madame la Maire
de Paris, par lettres du 5 novembre 2019 (en annexe), nous demandant de re-
mettre nos conclusions pour le 19 decembre. Nous avons accepté cette mis-
sion. Nous avons tenu a rester indépendants et bénévoles.

La mission n‘a pu se dérouler suivant les termes annonces initialement dans la
lettre de la Maire de Paris, selon lesquels « La Ville de Paris a obtenu l'accord de
la SNCF et de Stationord pour que nous puissions nous rapprocher delles ainsi
que de 'AREP ». Les responsables de Stationord, contactés dées le 7 novembre,
ont refusé tout contact direct avec nous, nous invitant a poser nos questions par
I'intermeédiaire de la commission d'enquéte. Nous avons donc suivi cette voie.
Les réponses nous sont parvenues le 6 décembre. Nous avons pu rencontrer les
responsables de Gares et Connexions, et la réunion a été fructueuse. Mais nos
interlocuteurs ont tenu a ce que la discussion ne porte pas sur le dossier actuel
de permis de construire, arguant également de la période d'enquéte publique.
Les échanges ont donc été limités aux sujets hors périmetre du dossier de PC.

Compte tenu de ce contexte, de la complexité du dossier, venant s'ajouter au
trés court délai accordé a notre mission, il est clair que celle-ci ne pouvait en
aucune maniére déboucher sur des propositions globales de refonte du projet.
Nous avons donc surtout tenté de préciser notre diagnostic et a evoquer des
pistes partielles d'amélioration et/ou de réorientation. Mais celles-ci n‘ont pas
pu étre partagées avec les acteurs du projet.

Nous avons eu des echanges fructueux avec lle-de-France Mobilités, qui nous
ont notamment permis de mieux prendre connaissance des points d'améliora-
tion des conditions d’intermodalités.



Nous avons pu travailler en liaison étroite avec les Services de la Ville de Pa-
ris, en notant toutefois que de nombreuses questions touchant a I'aménage-
ment des espaces publics, a I'environnement urbain proche et a l'accessibilité
a la gare restaient encore a etudier ou trancher, alors méme que le permis de
construire de Stationord est a I'instruction.

Nous avons interrogé la pertinence du projet Gare du Nord 2024 au regard,
d'une part, des conditions d’amélioration du fonctionnement de la gare, mais
aussi, plus largement, sous l'angle de son insertion dans le quartier des Gares,
dans le Nord-Est de Paris et de la métropole. Notre réflexion a ainsi porté sur
le périmetre du PC mais aussi sur I'environnement du projet (immédiat et plus
lointain). Nous considérons que l'étroitesse du périmeétre de la SEMOP et du PC
et le flou qui regne sur les conditions de son insertion urbaine constituent une
des principales faiblesses du projet.

S'agissant de l'accés aux données quantitatives, compte tenu du contexte qu'on
vient d'é@voquer, nous avons souvent du aller a la péche dans les dossiers sou-
mis au public, heureusement trés fournis, quoique labyrinthiques. Mais les don-
nées ne sont pas toujours cohérentes.

Notre analyse du projet « Paris Gare du Nord 2024 » nous améne a penser qu’une
meilleure concertation entre les difféerents partenaires (SNCF, Stationord, lle de
France Mobilités, Ville de Paris, Région lle de France) est nécessaire et urgente,
afin de définir une vision partagée de l'avenir. Sans mettre en cause l'utilité d'une
action de modernisation de la Gare du Nord, nous avons esquissé des pistes
d'action pour que ce projet et les aménagements connexes indispensables re-
pondent mieux a l'ensemble des défis transversaux, nationaux, métropolitains
et parisiens que doit relever la transformation de la premiere gare européenne.

Couverture : Gare du Mord, peintura. & Drolts réazervés.
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Les périmeétres du projet (Rappel)

Le dossier de demande du Permis de Construire fait passer la surface existante
de la Gare de 75 111 m? avant travaux a 136 626 m? aprés travaux.

67 508 m? de surfaces nouvelles sont créées, dont 24 247 m? a destination de
service public ou d’intérét collectif, 30 348 m2 de commerces (31 400 m? avec
les démolitions et les changements de destination) et 12 913 m? destinés aux
bureaux.

Il s'agit donc d'un quasi doublement de la surface de plancher, prés des deux
tiers de lI'accroissement etant destinés a I'implantation de commerces et ser-
vices privés.

Cette densification intervient dans un périmeétre restreint, a la fois en surface au
sol et en coupe, correspondant au contrat de concession signeé entre Gares et
Connexions et Stationord, la SEMOP constituée a cet effet.

Sont ainsi hors périmetre du Permis de Construire

- a I'Ouest : la cour de Maubeuge et le batiment Etoile du Nord, propriétés
de la SNCF, le Parking Effia en sous-sol,

- au Nord : le périmetre est découpé pour ne prendre en compte que les
immeubles bordant la rue de Maubeuge et I'actuelle zone de station de déchets,

- a I'Est : les batiments situés a l'angle des rues de Dunkerque et du Fau-
bourg-Saint-Denis sont hors projet, et la RHR n‘est incluse que pour des raisons
de mise en sécurité. Les immeubles de la rue du Faubourg-Saint-Denis pouvant
permettre d'élargir la liaison entre la gare bus et cette derniére sont hors péri-
meétre.

Par ailleurs, il nous a été trés difficile, voire impossible, d'établir les limites pré-
cises d’'intervention entre Stationord et Gares et Connexion, lle-de-France Mo-
bilités, la RATP en matiére de travaux, d'investissement, de gestion dans les
niveaux souterrains de la partie Est et Sud Est de la Gare.

N'ayant pu avoir accés au contrat de concession, il ne nous a pas été permis
d@lucider ces questions de limites et d'interfaces qui se réveleront particulie-

rement sensibles pour la réalisation du projet et la bonne marche ultérieure de
Gare du Nord 2024.

= == == Parimétre du parmis da construlra du projet Gare du Mord 2024
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Partie 1

Le projet repose sur trois séries de contraintes présentées comme inéluc-
tables et sur deux grands choix structurants

Avant d'entrer dans les détails, il est utile de rappeler les fondamentaux du pro-
jet. U'option fondamentale, qu'on ne peut qu'applaudir, est de redonner a la Gare
du Nord le lustre qu'elle meérite.

Premiere gare d’Europe par le nombre de voyageurs, ancienne téte de ligne du
réseau des chemins de fer du Nord (Rothschild), reconstruite dans les années
1860 par Hittorff, devenue un embléme international de l'architecture ferroviaire
du 19éme siécle a son meilleur niveau, la Gare du Nord cumule aujourd’hui deux
fonctions : elle est I'un des principaux hubs d'€change des flux de la métropole
parisienne, flux qui se sont considérablement accrus dans les derniéres décen-
nies ; et elle est la porte ferroviaire de Paris, et souvent de la France, pour une
grande partie de I'Europe du Nord-Ouest, comme [|‘attestent encore des sta-
tues de la facade monumentale représentant les grandes villes européennes.
La compatibilité entre ces deux fonctions n'est pas facile a assurer, et elle est
au cceur de quelques-unes des difficultés du projet. Notons toutefois, car cela a
son importance, qu'une partie des flux Grandes Lignes fonctionnent aujourd’hui
sur un mode quasi-urbain, avec des dessertes nombreuses et des temps de
trajets courts (Lille, Bruxelles). Notons aussi que cette grande gare, porte inter-
nationale, se situe dans un quartier ou se concentrent des difficultés sociales
importantes, avec des populations en détresse, plus ou moins marginalisées.

Trois contraintes

Ceci étant rappelé, le projet est justifié par trois contraintes présentées comme
fondatrices :

- 1) Une forte augmentation de trafic a prévoir d’ici 2030 : on passerait en
effet de 700 000 voyageurs /jours actuellement a 900 000.

- 2) Lurgence : il serait impératif de terminer les travaux en 2024, pour les
JO.

- 3) Le financement : ni la SNCF. ni I'Etat, ni la Ville, ni la Région n‘envisa-
geant de payer les aménagements nécessaires, le recours au financement pri-
veé, déja expérimenté, sous une forme juridique différente, a la gare Saint Lazare,
s'impose ; des activités de commerces et de loisir attractives (y compris pour
les non-voyageurs) financeront les travaux d’investissement, mais aussi procu-
reront des recettes régulieres pour la gestion et I'entretien de la gare pendant
la durée de la concession (46 ans). On rappelle gu'en l'occurrence, une sociéteé
d'€conomie mixte a opération particuliere, unique (reunissant Ceetrus, filiale
d’Auchan, majoritaire, et la SNCF), portera I'ensemble de ces financements.
Nous ne reviendrons pas, dans la suite, sur ce montage financier et les modeles
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economiques sous-jacents, sur lesquels nous n‘avons que trés peu d'informa-
tions. En revanche, nous interrogerons les deux premiéeres hypothéses.

Deux choix structurants

Face a ces contraintes, le projet repose sur deux grands choix d'organisation
spatiale de la gare fortement structurants :

- Le premier de ces choix, auquel toutes les equipes en compétition ont di se
soumettre, est celui du cahier des charges établi par Arep, trés directif : c’est le
choix de la séparation des flux d'arrivée et de départ (pour les Grandes Lignes)
selon des niveaux sépareés, la halle centrale étant réservée aux arrivees et les
départs se faisant dans un nouveau niveau dit N 01, desservant les quais par
des passerelles et des escalators. Ce schéma que l'on peut qualifier d'« aéro-
portuaire » (méme si une partie des acteurs récuse ce terme) induit une grande
part des difficultés sur lesquelles nous reviendrons. On peut aussi s'interroger
au passage sur le fait que son imposition a probablement bridé la créativité des
equipes de maitrise d'ceuvre.

Schéma de fonctionnement de type agéroportuaire. Extrait du PC4 - Notice Architecturale, p.58

- Le deuxiéme choix structurant est celui de I'équipe gagnante consistant a pro-
poser un programme de commerces et d'autres activités (sports, spectacles,
bureaux de co-working) particulierement copieux. La surface de plancher de
la gare passe en effet de 75 100 m? actuels a 136 600 m? futurs, soit un quasi
doublement. Le nouveau hall d'échange, ouvert en 2001 a l'angle sud-est de la
gare, pour faciliter notamment I'accés au transilien, est détruit; un nouveau ter-
minal départ, comprenant des commerces est construit au-dessus de la gare



d'€change souterraine actuelle. |l est surmonté de 5 niveaux d’activités. Ces ac-
tivités sont surtout commerciales, mais pas seulement. On y trouve notamment
une salle de spectacle de 2 800 places (plus que la Philharmonie de Paris !).

Nous reviendrons plus en détail sur les questions que pose cette programma-
tion. Mais disons tout de suite qu'elle est, a notre avis, fortement surdimension-
née par rapport aux capacités d'absorption a la fois de la gare elle-méme et de
son environnement urbain de proximité, sans parler des effets a plus longue
distance sur les poéles commerciaux des territoires situés au-dela du péripheé-
ricque. Pour faire image, on a le sentiment qu'on a voulu faire entrer un éléphant
dans une baignoire, et de nombreux problémes de fonctionnement, de lisibilité
des flux et des parcours, par exemple, viennent de cet excés de programme.
Nous reviendrons aussi sur les effets pervers que crée cette programmation en
surchargeant de flux spécifiques, non liés a la fonction gare, les flux de voya-
geurs qu’'on voudrait rendre plus fluides.

Ces effets de sur-densification, qui inquietent a juste titre les riverains, sont d'au-
tant plus accentués que le périmetre de lI'opération StatioNord est tres étrique,
et que la SNCF elle-méme n'a mis en jeu aucune de ses proprietés au voisinage
immediat de la gare, qui auraient pu faire respirer l'opération, sauf lorsqu’elle
peut elle-méme y développer des opérations rentables come des constructions
de bureaux.

En resume

Le projet repose sur trois hypotheses : augmentation massive de la fréquen-
tation ; urgence au regard des JO 2024 ; nécessité de l'appel au financement
privé. Il est construit autour de deux choix structurants : la séparation des
flux départ et arrivée pour les grandes lignes ; un programme massif d'activi-
tés nouvelles venant coiffer la gare souterraine. Ces hypothéses et ces choix
sont discutés dans la suite du rapport.
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Partie 2
Analyse de deux hypotheses fondatrices
2.1. La croissance des frequentations : des previsions opaques

L'hypothése centrale qui sous-tend le projet est que la gare doit répondre a une
forte augmentation de trafic d’ici 2030, que son fonctionnement actuel ne le
permet pas, et que les aménagements proposeés (notamment la séparation « aé-
roportuaire » des flux) vont permettre de régler le probleme. Cela souléve trois
interrogations distinctes :

- 1) Quen est -il de ce fameux passage de 700 000 voyageurs a 900 000 ré-
gulierement invoqueé a l'appui du projet ?

- 2) Comment se décomposent ces flux et leur croissance selon les origines,
les destinations et les types de transports ?

- 3) la réorganisation profonde des flux permet-elle de résoudre les pro-
blemes ?

Examinons d'abord les deux premiéres questions, en partant des flux actuels.

La situation actuelle : les flux Grandes Lignes sont tres minoritaires

Les flux majeurs, et de loin, sont les flux métropolitains, ceux qui transitent par
le RER, le métro, le Transilien, et les échanges entre ces modes. Les flux Grandes
Lignes sont bien inférieurs. Ontouche la au paradoxe majeur de ce projet a 680
millions d’euros : les travaux ne concernent en fait qu’une part minoritaire du
trafic ; méme si, bien entendu, ces trafics de Grandes Lignes sont importants,
notamment du point de vue de la perception de la gare par les voyageurs inter-
nationaux, et si, d’autre part, on ne peut pas séparer les flux en deux ensembles
séparés : les interfaces entre métros, RER, Transilien et Grandes Lignes sont
une composante essentielle du fonctionnement de la gare.

Pour fixer les idées, voici quelques chiffres qui montrent la trés forte prédomi-
nance des flux du péle d'échange souterrain.

En 2013, la gare du Nord accueillait 740 000 voyageurs par jour, correspondant
a 1,2 million de montées /descentes (M/D)

Ces M/D se répartissaient ainsi :
- 11% pour les Grandes Lignes

- 10% pour les Transiliens
- 79% pour les métros (2, 4 et 5) et les RER (B, D et E)

13
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Plus intéressants encore sont les chiffres de I'heure de pointe, car ils sont di-
mensionnants. Les résultats d’'une etude conjointe SNCF, STIF et RATP, que l'on
découvre dans la piéce dite « Mémoire en réponse a l'avis de l'autorité envi-
ronnementale » (piece B) du dossier denquéte publique, donnent une image
concrete de la gare du Nord a I'heure de pointe de matin (chiffres 2013).

Montent dans les trains Grandes Lignes : 3 300 voyageurs

Venant de :
Ville / Bus 900
Transilien 50
Métro 1100
RER 1200
Descendent des trains Grandes Lignes : 11 000 voyageurs
Allant vers :
Ville / Bus 1 900
Transilien 150
Métro 4700
RER 4 250

Par contraste :

Montent dans les métros 42 000
Descendent des métros 17 500
Montent dans les RER 41 000
Descendent des RER 41 000

Les projections a I'horizon 2030

La Mission chargee de l'évaluation environnementale, dans son rapport, note
avec surprise que « il est indiqué dans l'étude de trafic que I'évolution au fil de
I'eau (sans projet) est estimée a 1% par an. Ce qui correspond a une augmenta-
tion d'environ 16 % entre 2016 et 2030. Par ailleurs, les estimations qui servent
de base aux modeélisations de flux présentent une augmentation similaire. En
revanche le chiffre mis en avant a plusieurs reprises comme donnée d'entrée
du projet est une augmentation de 30 % du flux de voyageurs a I'"horizon 2030 ».

Nous avons été confrontés a la méme difficulté : comment se justifie la forte
augmentation systématiquement mise en avant par Stationord (le passage de
700 000 a 900 000 voyageurs /jours) ? Et surtout : comment se ventilent cette
augmentation (et les investissements nécessaires) entre les divers types de tra-
fic ? Clest la premiére question que nous avons adressée (via la commission
d'enquéte) a Stationord. |l nous a été repondu que « les taux d'évolution pris
en compte sont en partie confidentiels pour les Grandes Lignes car ils appar-
tiennent aux transporteurs concernés (Eurostar, Thalys, TGV, TER, Intercités)
dans un contexte concurrentiel fort » et que , s'agissant de la ventilation des in-
vestissements : « compte-tenu de l'imbrication de flux, ce détail (part des inves-



tissements pour chaque type de flux) est inopérant ». Le flou de telles réponses
est difficilement compréhensible, s'agissant de |' hypothése la plus fondamen-
tale du projet.

En se reportant aux réponses fournies aux demandes d'éclaircissement éma-
nant de la mission d'évaluation environnementale (MRAe), on trouve toutefois
des indications plus précises et fort intéressantes, et en particulier la figure sui-
vante :

45 000

40 000 1

S0 D 4 * 51 %

30 D00 +
78 000 1 hiidsad b
+ 48 o Evnluton
i Al

20 000 +
15 000 +
0 D0G
5 000 4

O
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Comparaison des flux actuels et projetés en nombre de montéas + descentes (heure de ponte du matin)
Extrait du Dossler denquéte publique - Partie B, p.27

Ony voit que les flux Grandes Lignes dans la gare de surface devraient en effet
croitre de maniere importante, passant de 14 500 environ a un peu plus de 20
000 voyageurs, soit un accroissement de l'ordre de 6 000, ce qui n‘est pas né-
gligeable pour la gare de surface, mais reste marginal par rapport aux volumes
d’activité du pole d'‘échange RER/Métros, et ne représente qu’une part faible de
la croissance globale des échanges, cette derniére portant principalement sur
le RER E en raison du prolongement d'Eole.

Il est donc pour le moins trompeur de présenter les choses en liant surtout la
croissance du trafic attendue avec l'engorgement prévisible de la gare de sur-
face, appelant les coliteux et complexes travaux de séparation des flux. En réali-
té, c'est dans le péle d'échange souterrain que les choses risquent de s'aggraver
sérieusement.
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Le méme tableau d'échanges que celui présenté plus haut pour la situation ac-
tuelle est fourni pour 2030.

En 2030, a 'heure de pointe du matin :

Monteraient dans les trains GL : 6 700 voyageurs

Venant de :
Ville / Bus 1700
Transilien 90
Métro 2 300
RER 2 450
Descendraient des trains GL : 14 400 Voyageurs
Allant vers :
Ville / Bus 2 900
Transilien 200
Métro 6 450
RER 4700

Comment passe-t-on de 17 % a 30 % de croissance ?

Ces données ne permettent toujours pas de comprendre comment on passe de
17 % de croissance a 30 %. |l serait important que ceci soit mieux précise sil'on
veut mettre les investissements en conformité avec les réels besoins. Un aspect
a clarifier est la part des flux créés par le projet lui-méme. La réponse se trouve
peut-étre en partie dans la phrase du bas de la page 28 du mémoire en réponse
: « laugmentation arrondie a 30% est justifiée par I'augmentation de 17% des
voyageurs, ajoutée aux 10% de la contribution des activités développées dans
le cadre du Projet ». Une telle augmentation liées aux activités parait tres forte :
elle correspond a plus de 80 000 personnes /jour en plus des voyageurs, c'est-
a-dire 40% de la croissance totale amenant aux 900 000 voyageurs. Si elle est
confirmée, elle montre la place considérable des flux supplémentaires engen-
drés par le projet lui-méme dans la congestion qu’il veut combattre !

Que se passe-t-il apres 2030 ?
On peut légitimement s’'interroger sur ce point. 2030 est une échéance tres

proche, en réalité, au regard des investissements engages. Aucun élément de
réponse n'‘est fourni.



En resume

Alors que le projet porte principalement sur la réorganisation des Grandes
Lignes, on rappelle que les flux majoritaires sont de loin ceux du poéle
d'éechange souterrain (79 % des montées /descentes quotidiennes). S'agis-
sant des prévisions a 2030, il est trés difficile d'avoir une vision claire au
vu des documents fournis. Les plus convaincants indiquent une croissance
d'environ 6000 personnes a I'heure de pointe pour les Grandes Lighes , ce
qui est loin d’étre negligeable mais reste marginal au regard des flux globaux
de la gare. Quant au chiffre fétiche, partout affiché, du passage de 700 000
voyageurs jours a 900 000, nos explorations n‘ont pas reussi a percer le mys-
tere de l'origine de cette croissance qui semble étre liée pour une part trés
importante aux flux nouveaux créés par le projet lui-méme. Enfin, aucune
indication n'est fournie au-dela de la date proche de 2030.

2.2. Qu'en est-il de l'urgence a l'egard des JO ?

La deuxiéme contrainte majeure mise en avant est l'urgence qu’il y aurait a agir
par rapport aux JO de 2024.

Le réeaménagement de la Gare du Nord (Gare du Nord 2024) ne figure pas dans
les engagements pris par la France vis-a-vis du COJO. On ne trouve pas la Gare
du Nord dans les projets d’infrastructure annoncés. Par ailleurs, la gare du Nord
n‘est pas mentionnée dans le rapport de I'lGF et du CGEDD de mars 2018 sur
les « risques de délais et de colts concernant certaines opérations majeures
prévues pour les Jeux 2024 ».

Toutefois, il est clair qu'elle est appelée a jouer un réle important, en raison de
l'objectif de Jeux durables ou tous les déplacements pourront étre assurés en
transport en commun, et de sa situation a l'articulation du centre de Paris et du
grand pole Olympique situé au Nord de Paris.

Le dossier transport de la candidature (n°3) met en avant « la compacité du
concept des Jeux de Paris 2024 et la fiabilité du plan de transport a la fois ro-
buste et durable ». « 100% des sites idéealement desservis par un réseau efficace
de voies olympiques et paralympiques et facilement accessibles en transport
en commun ».

Le secteur Nord de Paris est celui qui regroupe les sites majeurs de Paris 2024 :

- le Stade de France

- le Centre aquatique

- le Village Olympicque

- le Water-Polo a Marville, La Courneuve

- le village des médias et le centre des medias au Bourget.

17
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Soulignons qu'il est fondamental aussi de prendre en compte les jeux paralym-
piques, alors que les accessibilités PMR dans le projet Stationord restent un
sujet d’'interrogation.

Les lignes de transports en commun qui relient la Gare du Nord a 'aéroport
Charles de Gaulle et aux sites Olympiques sont donc trés importantes pour le
bon déroulement des jeux. L'artere majeure sera le RER B - et dans une moindre
mesure le RER D, et ceci d’autant plus que le CDG Express comme la ligne 17
du GPE ne seront pas réalisés pour 2024. La ligne 14, prolongée jusqu’a Pleyel
s'averera eégalement un moyen de déplacement tres efficace.

Ce contexte d'infrastructures de TC a fort débit disponibles en 2024 impose, se-
lon nous, de s'attacher aux priorités ci-apres, s'agissant de la Gare et du Réseau
Nord. Il faut d'ailleurs noter que ces priorités pour le J.O. recoupent celles de
I'amélioration des déplacements des franciliens.

- La modernisation du réseau de RER B. Les travaux sont en cours et pro-
grammes. |l est clair qu’ils ne doivent en aucun cas étre perturbés par l'engage-
ment des travaux du projet Gare du Nord 2024,

- 'amélioration des conditions d'intermodalité au sein de la Gare du Nord,
particulierement du confort des quais de la gare souterraine et des moyens
d'y acceder (ascenseurs, escalators), du lien avec Magenta et le RER E, ainsi
quavec la Gare de I'Est. |l est fondamental notamment d'étre sir que les travaux
n'impacteront les quais et les niveaux de connexions de la gare souterraine, car
ce serait le plus handicapant pour les déplacements liés aux J.O,

- La réalisation du franchissement Pleyel. En effet, la correspondance entre
la Gare Pleyel a 'Ouest du faisceau Nord et la nouvelle ligne 14 et le RER D a
I'Est doit étre assurée et elle suppose que la passerelle préevue soit achevée
en 2024. Ce franchissement permettra également aux spectateurs arrivés par
la ligne 14 de se rendre a pieds vers le centre aquatique et le Stade de France.
Or, nous pensons qu'il sera tres difficile de réaliser en méme temps les travaux
requis par le projet Gare du Nord 2024 et le Franchissement Pleyel.

Pour toutes ces raisons il nous paraitrait prudent de se concentrer d’ici 2024,
sur les travaux ayant trait a 'amélioration de la gare banlieue et de son accessi-
bilité, 8 une mise en valeur de la halle de Hittorff pour présenter un visage aussi
accueillant que possible, et a 'aménagement des espaces publics aux abords
de la Gare du Nord.

Enréalite, aucun des travaux trés lourds appelés par la création du nouveau pole
d’activités du projet Gare du Nord 2024 n'est indispensable, voire méme utile,
dans la perspective des JO. A l'inverse, on peut s’'interroger trés fortement sur
la capacité de Stationord de tenir les délais, le planning des travaux n‘ayant pas
laissé beaucoup de marges. Nous ne saurions étre affirmatifs sur ce point, qui
dépasse a la fois nos compétences et les informations dont nous disposons.



Mais la question peut se poser ainsi : est-il raisonnable de prendre le risque de
présenter au monde, en 2024, une gare en chantier fortement perturbée, alors
méme que les travaux correspondants ne sont pas stratégiques ?

En resume

L'urgence des travaux au regard des JO concerne surtout 'ameélioration de la
gare banlieue, du complexe de la gare souterraine. Une opération de remise
en valeur des grandes nefs est egalement utile, mais les travaux tres lourds
envisages pour la séparation des flux et la construction du grand batiment
des activités nouvelles ne sont nullement indispensables. lls font courir le
risque, au contraire, de présenter au monde en 2024 une gare en plein chan-
tier, et plus ou moins chaotique.
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Partie 3

Une programmation surdimensionnee et une densification excessive

'argumentaire du projet vante « une extension par densification en centre ur-
bain ». En réalité, cette densification intervient dans l'un des espaces urbains
les plus compacts de Paris, dans lequel le maintien ou la réalisation d'espaces
de respiration seraient les bienvenus. Elle intervient également dans le péri-
metre d’'une gare ou les flux sont déja tres complexes et qui se préte mal a une
telle surcharge.

Rappelons que 67 500 m? nouveaux sont prévus dans la demande de permis de
construire, s'ajoutant a 75 100 m? existants et que 6 000 m? sont supprimés. La
surface de plancher de la Gare en 2024 sera donc de 136 600 m?. Soit une aug-

mentation de 84 % de |la surface construite. Sur ce total :

- les surfaces d’intérét général sont augmentées de 22 400 m? et passent &

57 600 m?
- les commerces, restaurants, loisirs, culture et sports croissent de 31 400

m2 et passent a 42 100 m?. La surface commerciale proprement dite (selon la
définition CNAC) passe de 3 569 m? a 18 890 m?, soit une multiplication par cing
environ,

- les bureaux croissent de 7 700 m? et représentent 32 900 m? a terme.

Activités

Espaces

voyageurs

Coupe du projet au niveau de 'atrium Nord - Extrait du Dossler d'enguéte publique - Partle B, p.29
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La densification du site est donc due pour I'essentiel au programme privé déve-
loppé par Stationord. Ce dernier entend répondre a 2 objectifs principaux :

- offrir aux voyageurs les équipements commerciaux et les services qu’il est
en droit d'attendre dans une gare d'aujourd’hui
- créer un « lieu de vie » qui soit un « lieu de destination ».

L'atteinte de ces deux objectifs est recherchée a travers un programme com-
pose de commerces de gare, d'un centre commercial hybridé et modernisé par
la présence de lieux de restauration, de spectacle et de culture, d’équipements
sportifs, d'espaces de coworking et d'un jardin sur le toit. Ces éléments de pro-
gramme sont davantage superposés et juxtaposes que véritablement mélés. la
réversibilité des espaces, pour les rendre adaptable aux fréquents changements
d'usages, est de ce fait limitée.

Nous allons examiner successivement chacun des éléments de programme, leur
nature, leur volume, leur localisation et formuler notre avis sur leur pertinence
dans l'environnement contraint de la Gare et du quartier.

Un centre commercial peu innovant

Le coeur du projet de Stationord est constitué par le centre commercial, dont la
configuration est traditionnelle : un mall couvert bordé de plusieurs niveaux de
commerces. La galerie dite « rue intérieure » n'a pas de débouché vers le Nord
et ne correspond a aucune logique de cheminements autre que la captation des
flux de voyageurs. Le futur centre est coupe de son environnement.

Stationord décompose ainsi son programme commercial, par type de consom-
mation :

- 2900 m? de commerces de proximité « pour les voyageurs du quotidien »,

- 5240 m? de commerces « pratique » et de vente & emporter,

- 2 500 m? de commerces au niveau du terminal Transmanche,

- 8 250 m? dans les étages supérieurs de la gare au-dessus du nouveau hall
départ.

A cela s'ajoute une augmentation importante des surfaces de restauration et de
cafe. 18 restaurants et un food court sont prévus représentant une surface GLA
totale de 9 330 m?.

Nous ne mettons nullement en cause la pertinence des offres commerciales et
de services dits « de proximité » et « pratiques » ainsi que de restauration, desti-
nées a faciliter la vie des voyageurs. Pour peu qu'elles ne réduisent pas trop les
espaces de circulation et d'attente des voyageurs, elles peuvent effectivement
contribuer a améliorer 'ambiance de la gare et a donner un plus grand senti-
ment de sécurité. Nous sommes en revanche tres dubitatifs sur 'opportunité de



créer une offre commerciale généraliste aux 2éme et 3éme niveaux au-dessus
de la Gare banlieue et du hall des départs Grandes Lignes. Le type de cellules
annoncees, dont de nombreuses moyennes surfaces (7 non alimentaires et 6
879 m? de surface de vente), ainsi que l'indication de 150 enseignes candidates
correspondent a une offre plus conventionnelle que créative.

Nous pensons qu'il est peu pertinent de réaliser un « lieu de destination » dans
un environnement aussi contraint que celui de la Gare du Nord, au risque d’ac-
croitre la congestion chronique dont souffre le quartier et d’'intensifier l'ilot de
chaleur qu’il forme. Une fois de plus, nous rejoignons les points soulevés dans
I'avis de la MRAe. Le remeéde proposé ici pour améliorer 'ambiance de la Gare et
du quartier risque de présenter de graves impacts négatifs : encombrement des
flux dans la gare, accroissement de la congestion a ses abords, concurrence a
I'égard des commerces proches de la gare a Paris et des gares desservies en
banlieue Nord.

La succession des deux avis contradictoires des commissions départementale
et nationale d’'urbanisme commercial est instructive a cet égard du malaise que
provoque le programme actuel.

Le programme a ete établi sur la base d'une étude de marche du cabinet Mall&-
Market. Les justifications, a I'appui de l'étude d'impact, fournies par I'étude du
cabinet Bérénice et I'etude socio-economique, comme les réponses de Statio-
nord aux questions que nous avons posees, nous paraissent largement conve-
nues, guidées surtout par la volonté de justifier un programme d'un volume suf-
fisant pour dégager des recettes financiéres a la hauteur des transformations
de la Gare envisagées par Gares et Connexions.

Le cabinet Bérénice écrit : « 250 000 voyageurs de la gare de surface passeront
par les nouveaux espaces commerciaux du terminal départ ; 2 fois plus que
dans le centre commercial le plus frequenté de France (Les Quatre temps a la
Défense). Le principe moteur du projet est la captation des flux des voyageurs.
Il est attendu que 50% des voyageurs de la Gare seront attirés par le centre. Et
dans les prévisions des 900 000 personnes présentes en 2030 un ratio de 10%
est appliqué pour répondre aux augmentations qui seraient dues a la fréequen-
tation du centre ». Ce chiffre de 50 % nous parait élevé. Quant aux 900 000 per-
sonnes, hous avons déja signalé nos interrogations sur cette estimation.

L'un des arguments avancés par Stationord pour justifier son projet est le ra-
tio de m? de surfaces de commerces par voyageur. Celui-ci serait, au terme du
projet, moins elevé dans la Gare du Nord que dans les autres gares parisiennes
(63 m? par million de voyageurs contre 77 a Saint-Lazare, 118 Gare de I'Est, 121
Gare Montparnasse et 404 m? Gare d’Austerlitz ). Ce raisonnement comparatif
« toutes choses égales par ailleurs » n‘est pas pertinent, tant les contextes des
gares sont différents, notamment quant a l'importance des espaces disponibles
et a la densité des flux de voyageurs. Saint-Lazare est au cceur du principal dis-
trict commercant Haussmann-Lafayette qu’il conforte. Comme a Montparnasse
et a Austerlitz, les circulations bordéees de commerces y sont situées dans des
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volumes préexistants, reliant I'espace public aux voies SNCF |l n'en va pas de
méme du projet Gare du Nord 2024 qui installe le centre commercial dans des
volumes nouveaux a construire, trés peu reliés au quartier et en partie imbri-
qués avec les espaces voyageurs.

Une autre justification repose sur I'accessibilité exceptionnelle du site qui per-
met de définir une large zone de chalandise dans laquelle vivent 500 000 habi-
tants pouvant atteindre la Gare en moins de 15 minutes : 136 000 a pied et 384
000 par les transports en commun. La présence de 73 000 emplois exercés dans
le 10 eme arrondissement est également prise en compte. Dans un rayon de 500
metres autour de la gare, le commerce ne serait pas assez qualitatif pour ré-
pondre aux besoins de la population. Dans la zone de chalandise, une fuite de
capacités d'achat vers l'extérieur équivalente a 600 000 m? de commerces est
estimée. ll est donc aisé, a partir de ce raisonnement de conclure que I'impact
du nouveau centre commercial sera nul ou marginal (-0,5%0) sur le commerce
alentour. C'est faire fi de la maniére dont fonctionne Paris et de la complémen-
tarité que I'on y observe entre ses quartiers, certains plus résidentiels, d'autres
plus tertiaires, d’autres plus commercants. C'est aussi probablement sous-esti-
mer la force d'attraction des quartiers commercants majeurs situés a proximité
: les Halles-Rivoli, & une Station de RER B et D, Hausmann-Saint-Lazare a une
station de RER E.

Mais l'effet potentiellement le plus malencontreux sera celui de la captation par
le nouveau centre commercial de la gare du nord d’'une partie de pouvoir d’achat
des voyageurs habitant la banlieue Nord. Or cette derniére a beaucoup de mal
a lutter contre l'affaiblissement de son appareil commercial, notamment dans
les centres villes, comme ceux de Saint-Denis, d'Aubervilliers, de La Courneuve
ou de Stains. Les centres commerciaux qui y ont été implantés (Le Millénaire,
Aéroville) rencontrent de fortes difficultés, tandis que Ville’'Up et MacDonald,
en limite de Paris, restent a conforter. Conscients de cette situation, les élus
de Plaine Commune ont proscrit, dans le PLUI arrété, la construction de tout
nouveau centre commercial important, méme dans les polarités et les poles
d'@change nouveaux d'importance métropolitaine comme Pleyel. L'absence de
réflexion sur ce qui se passe au-dela du périphérique (si proche) est une des
caractéristiques les plus décevantes du projet.

Enfin, la conception méme du centre commercial ne nous parait guere inno-
vante. Développé dans un site enclavé, perché sans visibilité depuis lI'extérieur
aux étages supérieurs d’'un espace ferroviaire tres contraint, avec des acces
étroits et encombrés, ce centre commercial a-t-il tous les éléments pour réus-
sir ? Qu’adviendrait-il si la greffe de ce concept, qui fait penser par sa taille et

1. Gare da FEst

2. Gare du Nord

3. Gare Magenta

4. Parc da la Vilatta

5. Boulevard Macdonald

6. Campus Condorcet

7. La Plaine - Stade de France 10. Carrafour Pleyel

(Gara RER A/B) 11. Village Qlymplqua
Ligne de Métro / Tranmw
B. Franchissement Playal 12.ZAC de VEcoquartier Fluvial i / i
(Gare RER D) 13. Centra Aquatique JO 2024 Polarités commerciales urbaines

8. Les Lumi&res Playel 14. Stade da France I Centra commarcial
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son enfermement au centre commercial Montparnasse vieillissant - qui va étre
profondément restructuré - ne prenait pas ? Ceetrus a bien évidemment des
compeétences bien supérieures aux notres pour évaluer ses risques. Mais, en
l'occurrence, ceux-ci ne concernent pas seulement ses propres résultats de
promoteur commercial. lls portent aussi sur le bon fonctionnement et I'image a
terme d'un grand équipement public métropolitain (Rappelons que la conces-
sion est de 46 ans).

Au total nous pensons donc qu'il serait plus raisonnable que les surfaces
construites nouvelles dédiees aux commerces soient limitées aux commerces
« de proximité » et aux commerces « pratiques » prévus ainsi qu‘au terminal
Eurostar (sans qu'il soit obligatoire de doubler ces derniéres). Ceci représente-
rait de l'ordre de 10 000m? de SDP, au lieu des 18 890 m? figurant au permis de
construire. Les surfaces nouvelles consacrées a la restauration pourraient éga-
lement étre modérées.

La salle de Spectacle, ou salle evenementielle, peu opportune et mal situee,
pourrait etre abandonnée

Nous nous interrogeons en effet sur la pertinence en cet endroit et dans une
position enclavée de I'équipement culturel prévu, notamment la salle de spec-
tacle de 2 800 places. Cette offre complémentaire ne nous parait en aucune
facon nécessaire dans cette partie de Paris et de la Métropole. En effet nous
ne sommes pas loin ici de lI'important complexe de salles de La Villette : Zé-
nith, Grande Halle, Cité de la Musique et Philharmonie, et de la future Aréna qui
sera edifiee Porte de La Chapelle. Et, par ailleurs, le quartier comporte de nom-
breuses salles de spectacles et de théatres, notamment Les Bouffes du Nord et
FGO Barbara, mitoyennes de la Gare, qu’il convient de soutenir plutot que de
concurrencer.

Cette salle de spectacle apportera des flux complémentaires et a des moments
concentrés, dans des espaces de cheminements restreints qui devraient en
priorité étre destinés aux voyageurs. Aucune visibilité de la salle de spectacles
n‘est offerte depuis la ville.

Enfin elle vient compliquer une gestion trés tendue des livraisons et des de-
chets.

Pour toutes ces raisons, et parce que nous ne pensons pas (sans avoir pu obte-
nir de Stationord les éléments financiers correspondants) que cet équipement
participe significativement au financement de I'amélioration de la gare, nous
suggerons que ce programme soit abandonné. Cela permettra d'alléger la volu-
meétrie du projet, de désencombrer sa partie Nord, notamment ['aire de livraison
et d’ouvrir davantage le programme vers cette partie de la ville.



Des equipements sportifs a repenser

Des equipements sportifs privés sont programmes, salles de sports et de fitness,
piste de trail curieusement implantée dans I'épaisseur de la facade ouest, ter-
rains de padel et de basket sur les toits, grighotant et morcelant I'espace du jar-
din. La création d'équipements sportifs est présentée comme pouvant répondre
a un besoin non satisfait des riverains, assez peu exprimé cependant et non
relayé par la Mairie du 10éme arrondissement. C'est pourquoi l'importance de
ce programme gagnerait sans doute a étre réduite, et ses conditions d'accessi-
bilité par les riverains devraient étre précisees et renforcées.

Espaces de coworking et bureaux : des fonctions pertinentes sur un pole
d'echange

De nombreux espaces de coworking (4 144 m? sont programmeés s’ajoutant a
des bureaux (2 750 m?) dans le nouveau pole Est. Par ailleurs, dans les deux
batiments reconstruits 110 bis et 112 rue de Maubeuge, environ 9 000 m2 de
bureaux sont programmeés dont une partie seulement sera occupée par des
services SNCF La part importante de locaux tertiaires d'un type nouveau peut
effectivement s’'avérer utile dans une gare. Ces locaux offrent un service appré-
ciable pour les personnes en déplacement. lls correspondent a un axe de déve-
loppement économique dans le quartier.

Nous comprenons que les bureaux offerts a la vente ou a la location réalisés rue
de Maubeuge au-dessus de locaux réservés a la SNCF correspondront a une
offre plus classique.

Un « parc » emietteé et perche a reconfigurer

Le programme annonce un parc de plus d’un hectare (11 000 m?). Ceci peut pa-
raitre précieux dans un quartier tres depourvu d’'espace vert et dans un ilot qui
ne comporte pas de pleine terre. Actuellement I'emprise fonciére ne compte
que 232 m? paysagers dont 42 m? en pleine terre et 6 arbres ! Mais |a encore
l'offre (37 fois lI'existant !) est trompeuse et le chiffre globalisé n'a pas de sens
praticjue.

Les espaces sont en fait émiettés. Sur les 8 626 m? plantés : 596 sont implantés
rue de Maubeuge, 1 096 sur l'espace logistique, et une partie des terrasses de
café et jeux sportifs sont comptées dans la surface du « parc ».

lls noffrent pas une épaisseur de terre importante (de 20 cm a, rarement, 1metre).
159 m? seulement - soit 2% du total- ont une épaisseur de terre supérieure a
80 cm. Cela signifie donc qu’il y aura trés peu d'arbres de taille suffisante (son-
geons, par exemple, a ce qui a eté realisé sur les terrasses du nouveau Palais
de Justice de R. Piano) pour jouer le role apaisant et rafraichissant qu’ils sont
censes procurer.

lls seront difficilement accessibles par les riverains. Avec ce parc a multiples
etages (3 niveaux au moins) Stationord invente le « parc explosé ».
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Une forme plus compacte, une accessibilité plus claire et plus directe, des es-
paces de jardins davantage plantés, meriteraient d'étre offerts aux habitants
comme aux voyageurs en transit ou en attente.

De plus, ce jardin mériterait d'étre pensé dans la perspective de 'aménagement
futur d'une voie verte reliant la gare du nord a Saint-Denis, longeant I'ecosys-
teme du rail, et accrochant de nombreux espaces verts existants et en projet
ou a l'étude dans le Nord parisien. Ces derniers pourraient également offrir une
expérience de course plus agréable que de tourner en rond sur une toiture
au-dessus d'une gare.

Des fonctions d’hébergement spécialisees peu developpeéees et a relocaliser

Une seule fonction d’'hébergement figure dans le périmetre du permis de
construire : la Résidence Hoételiere du Rail (4 035 m?) dont le projet se limite a
ameliorer les conditions de securité. |l s'agit la a I'évidence d'une fonction par-
ticulierement utile et devant étre localisée en gare ou a ses abords immediats.
Comme nous le mentionnons plus loin nous pensons qu'il serait préférable de
délocaliser cette RHR sur un autre point du projet pour libérer I'angle Sud-Est
de la Gare particulierement stratégique. Par ailleurs cette fonction d’héberge-
ment pourrait, le cas echéant, étre accrue, par exemple en implantant dans les
volumes nouveaux une résidence-service, voire un hoétel, comme ceci a été fait
recemment gare de |I'Est. Le projet Gare du Nord, au moins dans un périmeétre
élargi comme nous le proposons par ailleurs, pourrait contribuer a développer
une offre d’hébergement pour des populations qui peinent aujourd’hui a se lo-
ger dans Paris : a titre d'exemple et compte tenu de la proximité des hopitaux,
une résidence pour infirmiéres serait utile.

Contribuer a repondre aux hesoins des populations en détresse

Des équipements destinés aux personnes en grandes difficultés, nombreuses
dans le voisinage de la Gare du Nord, sont insuffisamment dimensionnés (200
m?) pour répondre de facon satisfaisante a cette question essentielle.

Au total, sans toucher ici aux espaces d'intérét genéral dédiés aux voyageurs,
le projet pourrait ainsi étre réduit d'environ 8 250 m? correspondant aux com-
merces des étages supérieurs et de 2 880 m? correspondants a la salle de spec-
tacle. Les éléments sportifs pourraient egalement étre redimensionnés en fonc-
tion des besoins réels du quartier : soit une réduction totale de I'ordre de 15 000
m? sur les 67 500m? crées a l'intérieur du périmeétre du permis de construire.

Cette de-densification permettrait d’alléger considérablement la volumeétrie du
bati, de ne pas contribuer a une aggravation des flux dans la gare et a ses abords,
de réduire les probléemes d'approvisionnement, de livraison et de déchets.



Nous sommes bien conscients qu'une telle évolution du programme poserait
un probleme eéconomique. Un nouvel equilibre économique du projet serait a
trouver en jouant sur plusieurs eléments :

- une diminution du colt du programme d’investissement,

- une recherche de nouvelles ressources notamment aupres de la Région et
de la Ville de Paris, principales intéressées a I'amélioration du fonctionnement
de la gare sans densification excessive,

- une meilleure valorisation de l'angle Sud-Est de la gare, aujourd’hui non
compris dans le projet.

En resume

L'ampleur excessive de la programmation d'activités nouvelles, commerciales
et autres, est le principal probleme posé par le projet. Cette programmation
conduit a une densification que ni la gare, ni son environnement ne peuvent
absorber dans de bonnes conditions. Nous proposons donc de réduire for-
tement le programme commercial, de supprimer la salle de spectacle, de re-
penser les équipements sportifs, de repenser le « parc » et les éléments de
vegetalisation du projet, de maintenir les espaces de coworking, de réfléchir
a un accroissement de la fonction d’hébergement, notamment pour des pu-
blics travaillant dans la capitale mais ayant beaucoup de mal a s'y loger, de
traiter autrement cque de maniére ultra-marginale la question des personnes
en detresse.
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Partie 4

L'incidence des choix d'aménagement internes (schema aeroportuaire) :
Des parcours voyageurs rendus plus complexes, peulisibles, et de nombreuses

zones de congestion.

On trouvera en annexe du rapport une analyse deétaillée, niveau par niveau, des
parcours et des flux tels qu’ils découlent du nouveau projet. On reprend ici les
eléments principaux de cette analyse, en partant du niveau S 02, mezzanine
du RER, axe central du pole d'@€change actuel (et futur), et en remontant vers le
niveau N 00, celui de la gare Transilien et la gare Grandes Lighes actuelle, puis
vers le niveau N 01, nouvelle plate-forme des départs Grandes Lignes.
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Ce niveau, en mezzanine des arrivées RER et communiquant avec les métros,
ainsi qu'avec le souterrain dit Maubeuge qui permet l'accés aux Transiliens et
aux Grandes Lignes a mi-train, est peu modifie.

Les voyageurs venant du Métro ou du RER et souhaitant prendre les Grandes
Lignes devront désormais monter au niveau N 01 :
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- Pour cela ils disposeront de deux (trés longs) escalators directs : c'est un
plus, mais ces escalators seront-ils suffisants en cas d'affluence ? que se pas-
sera-t-il si I'un de deux est en panne ?

- La fermeture dans le sens du départ du tunnel Maubeuge pour les Grandes
Lighes contraindra a un grand détour par le N 01 (montée, puis redescente) les
voyageurs cqui dans le schéma actuel pouvaient accéder directement a leur train.

- Les voyageurs empruntant le Transilien pourront a la difféerence des voya-
geurs Grandes Lignes accéder directement au N 00. Mais un seul escalator relie
directement, en bout de la mezzanine, le S 01 au quai transversal Transilien. Il
faudra donc trier les voyageurs se rendant aux Grandes Lignes et aux Transi-
liens, ce qui introduira nécessairement de la confusion et des erreurs ; on plaint
les voyageurs Grandes Lignes se retrouvant au N 00 Transilien par erreur !

- Aucun ascenseurdirect n'est prevu a partir de la mezzanine vers le N1. Les
voyageurs avec bagages devront emprunter les escalators.

- lLemplacement de ces escalators sera difficile a détecter; le plus proche
de la passerelle du Thalys se trouve dans un espace particulierement contraint
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Niveau N 00

Le niveau N 00, dans le projet est constitué de la gare Transilien, arrivées et
départ, et de la partie arrivée des Grandes Lignes ; il appelle deux remarques
principales :

- Il est dommage que la grande nef de Hittorff, espace le plus emblématique
de la gare, justement remis en valeur, devienne un simple lieu de passage a la
sortie des voyageurs,

- Les espaces situés a proximité du contrbéle d’'accés aux quais Transiliens
sont trés contraints. La concentration de flux multiples y est tres problématique.
Les arrivées des escalators qui viennent de S 02 sont trés proches des acces
controlés des quais ; aux heures de pointe le confinement des arrivées et des
départs dans cet espace réduit créera de fortes congestions.
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Schéma NO1 - Congestion des flux plétons

— Passagas difficile

Niveau N 01

Le nouveau niveau N 01 comprend l'acces aux passerelles départ des Grandes
Lignes, I'acces Eurostar, I'accés au garage a velo, la gare de bus, permettant un
lien direct avec la rue du Faubourg-Saint-Denis, et des boutiques, des kiosques
et restaurants. C'est I'espace qui constitue I'innovation principale du projet. C'est
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aussi le lieu ou se condensent les principales difficultés et incohérences :

- l'acces direct depuis la gare des bus, et via cette gare, depuis la rue du
Faubourg-Saint-Denis aux passerelles de départ est un aspect positif du projet,

- Les passages de la rue du Faubourg-Saint-Denis vers la gare de bus puis
les quais, notamment le passage du Sud, verront une superposition de flux (pie-
tons, vélos, bus) problématique.

- La contrepartie de cet acces est la quasi-certitude de voir se déevelopper
des déposes sauvages en taxis, en motos ou en voitures privées (rappelons que
la gare des taxis est a I'extrémité opposeée Sud Ouest de la gare, obligeant les
voyageurs au depart a un parcours tres fortement allongé) ; le fonctionnement
de ces acces latéraux, en soi trés utiles, est donc trés dépendant des décisions
qui seront prises concernant la rue du Faubourg-Saint-Denis (fermée ou non a
la circulation générale, acceptant ou non les taxis..),

- Contrairement a ce qui est affirmé dans les documents, la facade exté-
rieure de ce niveau N 01 sera trés peu animeée : pour l'essentiel on y trouve des
locaux techniques et des arriéres de boutiques,

- Les trouées de passage de la rue vers les quais, notamment celle du sud,
verront une superposition de flux (piétons, vélos, bus) qui peut devenir problée-
matique,

- On s'interroge sur le fonctionnement en heure de point du silo a vélos,
dont les accés paraissent trés resserres,

- Les difficultés principales apparaissent toutefois sur la plate-forme inté-
rieure, pour l'accés aux passerelles et aux trains. Cette plate-forme supposée
donner de la fluidité d'acces et de I'espace aux voyageurs, en les soustrayant a
la congestion du hall des départs actuel, risque en effet de se trouver nettement
plus congestionnée que ce dernier, tant les espaces sont encombrés de bou-
tiques, et les parcours peu lisibles. La largeur maximale du couloir menant aux
passerelles est de 17,50 m. Divers points de rétrécissement réduisent fortement
cette largeur cde passage.

- En termes de flux, on peut surtout s'inquiéter des encombrements qui
seront crées lorsque des voyageurs se rendant a I'une des passerelles devront
croiser les voyageurs agglutinés en attente devant les autres passerelles, sur-
tout si, comme aujourd’hui, les voies des trains ne sont annoncées que tardive-
ment. Nous avons ainsi identifieé 7 zones de difficultés potentielles importantes
(voir le Schéma du niveau N 01 - Congestion des flux, ci-dessus)

- Lentrée du parcours Eurostar fait partie de ces zones difficiles, avec un
sérieux risque d'etranglement des flux au point marqué 1 ci-dessus.



Que retenir de cette analyse de l'organisation physique des parcours dans ce
nouveau projet ? Trois points majeurs se dégagent.

- 1) Les échanges entre la gare souterraine, qui regroupe, comme on l'a déja
dit, la plus grande partie des flux quotidiens et les deux gares de surface (Tran-
silien et Grandes Lignes) sont rendus plus complexes, plus fragiles pour les
Grandes Lignes (reliés seulement par deux escalators) et difficilement lisibles
par les voyageurs. La signalétique, déja compliquée dans la situation actuelle,
va devenir un casse-téte, notamment du fait de la séparation des deux parcours
Transiliens et Grandes Lignes.

- 2) La lisibilité de la Gare et de ses flux principaux, qu’on aurait pu espérer
comme résultat de la construction de la grande dalle surplombante, n‘est pas au
rendez-vous ; on se dirige au contraire vers un labyrinthe trés contraint, tres dif-
ficile a appréhender par les voyageurs, en raison des différences de niveau, des
circulations étriquées et de la présence massive des commerces sur la nouvelle
plateforme des déeparts.

- 3) Le couplage avec les flux considérables qui transitent par la gare sou-
terraine plaiderait plutot, si l'on tient vraiment a separer les flux, vers un dispo-
sitif souterrain, créant un lien direct, court et lisible entre cette gare et les deux
gares de surface, valorisant le tunnel Maubeuge et peut-étre le doublant par un
deuxieme passage souterrain, plus proche du quai transversal.

Des temps d'acces aux trains allonges

Compte tenu de la complexité qu’on vient de décrire, il n'est pas surprenant de
constater que les temps de parcours des voyageurs, dans la nouvelle configu-
ration, sont en moyenne allonges, et non réduits. Si ce résultat est tres intuitif,
notamment pour les voyageurs Thalys devant emprunter la troisieme passerelle,
il était tres important pour nous de ne pas nous en tenir a des impressions su-
perficielles, ou a des projections abusives d'expériences personnelles. L'étude
réalisée par le cabinet suisse SMA pour la Ville de Paris, est a cet égard trés
utile, car elle comporte une analyse rigoureuse et deétaillée d’'une large gamme
de nouveaux parcours. En voici les résultats principaux :

- 1) La majorité des itinéraires d'acces aux quais sont allongés ; cet allonge-
ment n‘est pas trés important en moyenne, mais présente de fortes variations,

- 2) La suppression de l'accés aux départs TGV et Thalys par le souterrain
Maubeuge est particulierement pénalisante. Le passage obligatoire par la pas-
serelle 3 des voyageurs Thalys augmente les temps d'acces de 4 a 8 minutes (ce
qui est eénorme) ; selon la position de la voiture, sans compter les éventuelles
congestions a l'entrée de ladite passerelle,

- 3) L'acceptation de la perte de temps par les voyageurs TER est douteuse
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car ce sont en majorité des pendulaires,

-4) Elle ne l'est pas davantage par les voyageurs TGV, une part élevée des dé-
placements étant des déplacements de la demi-journée, seuls 31% des voyages
TGV et international étant des voyages de type loisirs-vacances, 20 % relevant
du domicile-travail ou domicile-études habituel.

Au total, le diagnostic de SMA est sévere pour le choix du systéme aéroportuaire.
« Lallongement des durées d'accés aux quais et les problémes de congestion et
de gestion du trafic sont liés au principe fondamental de séparation des flux de
départ et d’'arrivée. Ce principe n'est pas justifié, car les flux d'arrivée et de dé-
part ne sont que trés rarement superposeés a la fois dans l'espace et le temps; il
déplace ou recree les problemes de congestion ». SMA considére que des me-
sures d'exploitation, consistant notamment a renoncer a l'affichage tardif des
voies, créant des attroupements et des bousculades, permettraient de gérer la
croissance de la frequentation.

La conclusion de SMA est toutefois qu’on pourrait garder le principe de passe-
relles, a condition de renoncer au principe de séparation et d'ouvrir I'ensemble
des accés atous les parcours. Mais on s’interroge sur l'intérét de créer ces équi-
pements colteux et perturbants, dés lors qu’ils seraient simplement un com-
plément, certes non inutile, mais aussi non nécessaire au bon fonctionnement
de la gare.

L'étude SMA souligne aussi que les problemes capacitaires dans les espaces
Transiliens et RER ne sont ni traités ni résolus dans le projet.

En resume

L'analyse détaillée des parcours a laquelle nous nous sommes livrés révele
une accumulation de dysfonctionnements potentiels : illisibilité des parcours,
points d'engorgements multiples. L'analyse du cabinet suisse SMA, menée en
paralléle de notre mission confirme que, en moyenne, les itinéraires d’acces
aux trains sont allongés, et parfois de maniére trés pénalisante, comme dans
le cas du Thalys. La conclusion est que le systéeme de séparation aéropor-
tuaire des flux, combiné a lI'excessive densité des programmes annexes, ne
fonctionne pas. Dans une perspective ou le confort du voyageur serait remis
au centre du projet, il meriterait d'étre abandonné.
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Partie 5

Le projet Gare du Nord 2024 dans son contexte urbain : de nombreuses ques-
tions en suspens

Les dysfonctionnements « externes » sont liés tout a la fois au caractéere res-
treint du périmeéetre du permis de construire et aux déficits d’'une réflexion coor-
donnée et structurée a I'échelle urbaine et territoriale de la future gare et de son
impact, dans un tissu Nord parisien (et Grand-parisien) en rapide et profonde
transformation. Ces dysfonctionnements révelent un probleme de gouvernance
entre les acteurs (publics et privés) et le manque d'une vision claire et fédéra-
trice duterritoire. Nous avons observé un retard pris en la matiére par 'ensemble
des acteurs qui sont trop restés sur des idées générales. A cet égard la conven-
tion de PUP entre la Ville de Paris et Stationord signée le @ mai 2019, comme le
protocole sighé entre la Ville de Paris, Gares et Connexions et Stationord le 17
Juillet 2019 méritent, selon nous, d'étre précisés et complétés.

Il est urgent que la Ville de Paris, Gare et Connexions et Stationord retrouvent
le chemin d'un dialogue et s'engagent de concert plus avant dans le partena-
riat sur toutes les questions relatives au calendrier des études a achever dans
des délais rapprochés. Ainsi, il est particulierement pénalisant pour la bonne
conception du projet que l'étude du Parking Effia et sa transformation pour l'ac-
cueil des taxis et VIC ne soit pas achevée ; que la localisation des 800 ou 1 800
places de stationnement des vélos ne soit pas précisée et que celle des deux-
roues motorisés ne fasse pas l'objet de solutions adaptées. Il est aussi difficile
de comprendre que le plan de circulation, tous modes, autour de la gare reste a
I'état de réflexion alors qu’il est crucial pour le projet

Des interfaces a (re)penser

Nous avons identifié plusieurs zones d’interface entre le futur projet de la Gare
du Nord 2024 et son contexte qui nous paraissent insuffisamment, mal, ou non
traitées eu égard au rbéle urbain qu'elles pourraient jouer.

- Au Nord, le contact de la Gare avec le boulevard de la Chapelle n‘est inclus
que trés ponctuellement dans le permis de construire, ce qui est regrettable. La
Gare du Nord ne peut continuer a tourner le dos & cette partie de Paris et de
la métropole en plein développement. Lencombrement de I'espace interstitiel
entre le rail et les immeubles de logements, par exemple, empéche une ré-
flexion sur un futur acces mode-doux « Nord » a la Gare depuis le boulevard de
la Chapelle et risque de générer de nombreuses nuisances pour les habitants
de la rue du Faubourg-Saint-Denis.

- A IEst, I'essentiel du programme de Stationord est implanté derrigre I'ali-
gnement des immeubles existants de la rue du Faubourg-Saint-Denis, sur la dalle
de la station bus prolongée et dans un long batiment dont les rez-de chaussée
et la facade sont peu animés. Louverture sur la ville est particulierement res-
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treinte, comme si gare et ville s'ignoraient. Dans l'entrée trop étroite de la sta-
tion de bus (1), la superposition des flux, nous l'avons déja noté, est probléma-
tique au regard de la fonction de « parvis » que cet espace gagne dans le futur
projet.

- A l'angle Sud-Est, le projet ne prend pas en compte I'ensemble de ba-
timents SNCF anciens au-dessus de l'ancienne poste, exclu du périmetre du
permis de construire et de la concession de Stationord. Or ce dernier est posi-
tionné en « pivot » entre la rue du Faubourg-Saint-Denis, le parvis historique et
la future halle de depart. Il pourrait jouer un réle d'espace de liaison du bipole
Gare du Nord Gare de I'Est. Le projet bloque cette articulation en interposant
des programmes fermes vers I'Est, comme la Vélostation. La grande galerie in-
troduisant au nouveau hall départ et au centre commercial est seulement ou-
verte vers le parvis principal rue de Dunkerque. Désenclaver davantage la gare
supposerait une large ouverture de cet angle, au moins a rez de chaussée, et
sa revitalisation. La configuration actuelle du projet ne permet pas de réaliser
cette ouverture aujourd’hui et risque de la rendre plus difficile a traiter dans
I'avenir.

- A I'Ouest, le projet ne participe pas a l'activation de I'espace public dans
un morceau de ville en pleine transformation (modernisation de Lariboisiére no-
tamment). Rien n‘est proposé dans le projet pour aménager la cour Maubeuge,
hors périmétre de Stationord. La question de la dépose taxi et VIC et celle du
chargement des voyageurs au premier niveau du Parking Effia restent a I'étude,
alors que ce sont des éléments essentiels de fonctionnement de la Gare et du
quartier. Le nouveau fonctionnement du souterrain Maubeuge envisage par le
projet jouera un réle défavorable pour l'accessibilité a la gare depuis cette par-
tie du quartier.

Quelques pistes de reflexion et d'amelioration

Les dysfonctionnements que nous avons identifiés nous conduisent a recom-
mander qu'ils fassent l'objet d’'études plus approfondies par les partenaires, no-
tamment la SNCF, la Ville de Paris et Stationord. Dans cet esprit nous suggérons
ci-apres quelques pistes de réflexion. Chacun comprendra qu’en la matiere I'in-
suffisance des données en notre possession, I'inachéevement de nombreuses
etudes annonceées et le faible temps qui nous a été donné, ne nous autorisent
pas a présenter des solutions bouclées.

- En examinant la programmation, nous nous sommes deja interrogés sur
la salle de spectacle (2). Aucune visibilité de cette salle n‘est offerte depuis la
ville. Enfin elle vient compliquer une gestion trés tendue des livraisons et des
déchets. Comme nous l'avons déja dit, nous suggéerons donc que ce programme
soit abandonné.

- La position du poéle de logistique urbaine et de la station de traitement
des déchets (3), adossés a l'arriere du théatre des Bouffes du Nord, obstrue une



potentielle ouverture de la gare vers le Nord, une accroche en surface cruciale
pour sa bonne intégration dans le tissu urbain. S'agissant d’'une activité poten-
tiellement nuisible pour les habitants des batiments de logements auxquels ils
sont adossés, cette fonction mérite un soin tout particulier. Si, comme nous le
préconisons, la surface de commerces et d'activités nouvelles est fortement
réduite, un traitement différent peut sans doute étre envisagé. Dans un de nos
entretiens, a été evoquee l'idée d'une mutualisation de la logistique pour le
bipole Gare de LU'Est/ Gare du Nord. Ou en est cette idée, fort intéressante ? I
conviendra de toutes facons de préciser la localisation de la base arriere logis-
tique mentionnee par Stationord comme l'une des solutions de gestion permet-
tant de limiter les nuisances liées aux nouveaux programmes.

- La surface de passage entre le projet et le boulevard de la Chapelle (4)
devrait étre augmentée afin que les flux piétons, vélos et véhicules ELU/déchets
puissent entrer et sortir depuis le Nord pour 2024. Cette extension de l'espace
de cheminement (5) pourrait-elle étre réalisée, au moins a terme, en surplomb
du quai le plus a I'Est ?

- La réduction de la surface de la gare routiére et sa transformation en
Eco-station (6) rendent difficile la creation d'un nouveau parvis piéton pour le
terminal de départ projeté. Nous savons que le fonctionnement de I'Eco-sta-
tion a fait 'objet de nombreux échanges entre lle de France Mobilités, la RATP
et la SNCF et que I'amélioration des conditions d'intermodalité entre les bus
et la gare est considérée aujourd’hui comme satisfaisante par chacun des par-
tenaires. Toutefois, ne pourrait-on mettre a l'’étude un scénario permettant de
diminuer le stockage des bus (7) en cet emplacement crucial pour le fonction-
nement du poéle d'échange et la qualité de vie des riverains ?

- La facade Est au N 01 de la nouvelle halle de départ (8) et du centre com-
mercial constitue un linéaire trop ferme et opaque pour jouer le réle de veritable
« facade sur la ville » annoncé et souhaitable. Le rapport a I'extérieur de cette
facade devrait étre retravaillé et ses ouvertures augmentées.

- Le positionnement et la configuration de la Vélostation (9), enclavée entre
la tréemie et le poste de police, pose question. Est-il pertinent de venir encom-
brer un nceud clef du projet qui pourrait permettre de mieux articuler le rapport
entre la ville et la future gare sur sa face Sud-Est, au point le plus important
d'accueil des voyageurs ? La mise a lI'etude d'une adaptation du projet sur ce
point nous semble souhaitable. Elle pourrait étre intégrée a la réflexion pro-
mise sur la recherche de solutions permettant d'augmenter considérablement
le nombre de places de stationnement pour les vélos et la passer a 2 000 unités,
voire 3 000. Une stratégie d'offre compléementaire par pollinisation de stations
dans I'espace public autour de la gare ne pourrait-elle étre envisagée ? A titre
d'exemple pourrait étre étudiée I'implantation de stations vélos sous le viaduc
du boulevard de la Chapelle (9b) pour capter une partie des flux Nord ou bou-
levard de Denain pour les flux Sud (9¢).
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- Nous nous interrogeons aussi sur la suppression de la rampe existante
connectant le parvis historique avec la gare routiere (10), pour y réaliser la Vé-
lostation. Aujourd’hui réservée au passage de certains bus, cette rampe ne
pourrait-elle, transformée, jouer un role de connexion extérieure majeure entre
le parvis historique au niveau de la rue de Dunkerque et la nouvelle halle de
départ et son parvis au niveau supérieur ? Ceci permettrait de mettre en valeur
une liaison visuelle claire entre les deux niveaux de la gare et du quartier. Cette
ouverture a l'air libre marquerait I'entrée d'un large passage piéton entre le par-
vis historique et le boulevard de la Chapelle. Une telle solution, si elle était envi-
sagée, donnerait aussi un accés piéton au centre commercial indépendant des
espaces dédiés aux voyageurs dans la gare, donc plus urbain.

- Pour faire respirer la Gare du Nord, l'ouvrir sur la partie la plus vivante de
son environnement, et la projeter a I'echelle du bipdle Gare de I'Est Gare du
Nord, nous recommandons que le quadrilatere formé par la RHR et les proprié-
tés de la SNCF a I'angle des rues du Faubourg-Saint-Denis et de Dunkerque (11)
soit intégreé le plus vite possible a la réflexion sur I'avenir de la Gare et de son
rapport au quartier. Plusieurs pistes d'études pourraient étre approfondies :

- a) la reprogrammation de I'ensemble occupé aujourd’hui par des fonc-
tions diverses (Poste de police, Bureaux SNCF, Locaux techniques, MS non-ali-
mentaire créche privée) (11b), pour rendre traversables et attractifs les rez-de-
chaussée de l'angle Sud-Est, en ouvrant le niveau N 00 vers I'Est et vers la
connexion de surface entre les gares du bipdle.

- b) la relocalisation a terme de la RHR (11c) pour libérer I'angle Sud-Est
de la Gare particulierement stratégique et le desserrer. Une partie des nouveaux
batiments rue de Maubeuge ne pourrait-elle I'accueillir ?

- S'agissant de l'ouverture de la gare sur sa frange Ouest (12), la programma-
tion et 'aménagement de la facade Ouest de la gare, notamment au carrefour
des rues de Maubeuge et Ambroise Paré, au droit du nouveau « Morax » de Lari-
boisiere, pourraient étre davantage pensés dans la dynamique des évolutions en
cours : nouveau projet de Lariboisiere, aménagement de la promenade urbaine
du boulevard de le Chapelle. laccées au tunnel Maubeuge, acces important vers
les RER et le métro devrait étre davantage valorisé, a 'exemple du traitement
de qualité proposé pour les parties nouvelles du terminal transManche donnant
sur la rue.

Entréa/Sortle EcoStation

Salle de spactacla (NO2-03)

Péla ELU / Traitemant des déchets

Acocbs Nord GDN

Extansion espace chaminameant pliéton

EcoStation (Bus 39, 42, 43, 81, 302) Espace public niveau M 01

Ezpace stockage des bus @ Rampe bus axlstanto + Espace public nivaau N 00

Fagade future halle de départ/ CC ‘B Angle Sud-Est (Anclenna posta) = El&mants dysfonctlonnants

Vélostations {_EJ Ouvarture Ouast GON Interventions Intarnes / externes sur le projet
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Les mobilités autour de la gare

Le quartier de la Gare du Nord est I'un des plus encombrés de Paris, en raison
de la forte coupure créée par les deux faisceaux ferrés et leur proximité, d’'un
maillage serré d’ilots entourés de voies étroites et de la rareté des voies assu-
rant les liaisons interquartiers. Le pointage des dysfonctionnements dans les
rapports entre le projet et le tissu urbain connexe nécessite donc au premier
chef de repenser un schema cohérent des mobilités autour de la gare - plutot,
selon nous, sur un modele d'une pollinisation et d’une polarisation des arréts et
stations pour désengorger les nceuds et les espaces publics et en apaiser I'utili-
sation par les piétons. |l semble par exemple peu réaliste de vouloir transformer
le parvis historique de la gare en un espace entierement pieton ou d'interdire la
rue du Faubourg-Saint-Denis a la circulation des véhicules dans un quartier ou
la circulation des véhicules est déja extrémement dense. Faute d'avoir pu dis-
poser des eétudes (en cours) sur ce sujet, et faute de temps, nous faisons |'im-
passe sur ce sujet. Mais il est crucial et il appelle maintenant des choix et des
arbitrages relativement urgents.

Une structure d’accueil pour les JO ?

Si, comme nous |le proposons, la partie principale du réeaménagement est re-
portée apres les JO 2024, on pourrait imaginer un aménagement architectural
au niveau N 01, qui aurait la fonction d'une grande structure d’accueil des voya-
geurs pour les JO. Cette structure serait connectée avec la halle historique, a
niveau avec la gare de bus, avec un acces facile au réseau de bus et a la station
de RER menant aux sites olympiques. Elle permettrait de créer un éevénement
architectural provisoire mais marquant, et de remplir une fonction d"hospitalité
trés utile.

A plus large echelle...

La réflexion doit s'ouvrir sur une vision du territoire a I'échelle de Paris et du
grand Paris. |l convient de raccrocher le projet a un grand axe Nord-Sud de-
puis la gare jusqu’au village olympique, de le replacer dans la constellation de
projets, etudes et coups-partis du territoire Nord-parisien. Cette réflexion doit
intégrer 'ensemble Gare du Nord / Gare de I'Est, ensemble urbain et ferroviaire
et voyageur le plus dense d’'Europe, desservant toute 'Europe du Nord-Ouest et
du Nord-Est. Enfin elle doit intégrer une réelle réflexion prospective sur 'avenir

1. Jardin Villamin 12, Triangle Eole Evanglle

2. Gare da I'Est 13. Boulavard Macdonald

2. Gare Maganta 14, Parc de la Vilettes

4. Gare du Nord 15. Condorcet Chapalle 22. Las Lumiaras Playsl

5. Halla Pajol 16. Parls Arana |l 23. Franchissamant Pleyal

B Jardins d'Eola 17. Gare des Minas (Gare RER D)

7. Le Centquatre 18. Dock des Alcools 24. Carrefour Pleyel
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des gares, comme partie intégrante de la ville, espace civique et symbolique, et
pas seulement fonctionnel, espace singulier ou se croisent tant de destins et
de parcours personnels, et qui, demain comme aujourd’hui sera l'expression de
notre société et de ses choix : fermée, sécuritaire, cadenasseée, ou réconciliée,
ouverte sur la ville.

En resume

Le caractéere pour le moins lacunaire et inachevé des réflexions sur l'inser-
tion du projet dans son environnement urbain, proche ou plus lointain, est
une faiblesse majeure. |l importe que tous les partenaires se concertent ra-
pidement pour sortir du périmeétre étroit du projet SEMOP et du Permis de
construire a 'enquéte. Nous faisons ci-dessus une série de propositions pour
mieux gerer les interfaces entre la gare et son environnement, au Nord, vers
le boulevard de la Chapelle, au Sud-est, dans la perspective d'une vision
cohérente du bipole formé avec la gare de I'Est, et a 'Ouest, en lien avec la
transformation de Lariboisiere. Une urgence particuliere concerne le plan
de circulation (et de stationnement) tous modes autour de la gare. Faute de
temps et d'acces aux documents a l'étude sur ce sujet, nous n‘avons pu trai-
ter ce point, pourtant central.
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Partie 6
Préserver et remettre en valeur une architecture emblématique

La triple nef de Hittorff n‘est pas un batiment parmi d’autres du patrimoine pa-
risien, qu'on devrait pouvoir bousculer sans égards. Elle est I'ceuvre maitresse
de cet architecte franco-allemand, qui fut a la fois un des précurseurs d'Hauss-
mann et un des principaux artisans de la modernisation de Paris sous le Second
Empire. Véritable prouesse d’ingénierie pour 'époque, elle reste aujourd’hui ad-
mirable par son ampleur, sa légéreté, sa luminosité. Stationord et son equipe
d’architectes mettent en avant la reconstitution par leur projet de la « noblesse
» de la colonnade centrale. Outre que celle-ci, reposant sur les parties de circu-
lation souterraine, serait structurellement artificielle, elle ne compense en rien
le dégat esthétique majeur crée par les deux massives passerelles intérieures,
et I'altération de la vue de la facade Nord de la Gare que constituera la nouvelle
passerelle extérieure destinée au Thalys. On peut a cet égard s'étonner de la
transparence et de I'extréme legereté des passerelles figurées dans les perspec-
tives jointes au dossier de Permis de construire. Dans son avis du 4 septembre
2019 la MRAe a demandeé a juste titre « des vues d’'insertion du projet plus nom-
breuses et plus proches de la perception effective depuis la rue et a l'intérieur
de la Gare ». Ainsi que |'a écrit la Commission du Vieux Paris, dans son veeu du
26 avril 2019, il est « regrettable le projet actuel de construction au-dessus des
voies de passerelles...qui, en coupant le volume des nefs historiques, altereront
les perspectives et porteront atteinte a la légerete du grand vide central qui est
une des ceuvres les plus remarquables d'Hittorf. » L'accroissement de la mez-
zanine consacrée a l'extension du terminal transmanche nous parait également
excessif.

Par ailleurs, la démolition de la halle construite par J.M. Duthilleul et AREP
pour la gare Transilien, double nef lumineuse qui a su réinterpréter de maniére
contemporaine la structure de Hittorff et qui se raccorde parfaitement avec les
nefs existantes, est difficile a comprendre. De plus, moins de vingt ans aprés sa
construction, cette démolition n‘améliorerait pas le bilan carbone du projet !
Enfin il nous parait regrettable que la nouvelle facade proposée par Valode et
Pistre s'avance presqu’au nu de celle de Hittorff, contribuant a réduire lI'espace
du parvis déja trés restreint. La conservation de la halle de Duthilleul serait donc
préférable, quitte a I'adapter |égerement dans la partie Nord pour permettre une
articulation fine avec de nouveaux programmes. Elle permettrait de garder un
espace plus déegagé a l'entrée Sud Est de la Gare que Stationord et Gares et
Connexions entendent privilégier.

En resume

La question architecturale et patrimoniale, que nous abordons en dernier,
n'est pas la moins importante. Nous rejoignons les historiens et les archi-
tectes nombreux qui se sont exprimés sur ce sujet. Les passerelles portent
gravement atteinte a un espace emblématique de Paris, et qui est resté ma-
gnifique.
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Conclusion

L'analyse du projet, tant du point de vue interne que du point de vue externe/
urbain, que nous avons rassemblée dans ce rapport fait I'impasse sur divers
points importants, faute de temps, de compétences et parfois de donnees. Ainsi
nous n‘avons pas evoque la question des chantiers, de leurs délais prévisibles,
de leurs nuisances. Nous avons a peine effleuré le sujet du terminal Eurostar.
Nous avons trop peu abordé les questions environnementales. (Mais celles-ci
ont déja fait l'objet de l'évaluation précise menée par la MRAe, dont nous re-
joignons trés souvent les interrogations). Nous avons soulevé surtout - c'était
l'objet de notre mission - les difficultés, les imprécisions et les améliorations a
apporter au projet, en restant bien conscients du difficile travail accompli par
la maitrise d'ceuvre dans un projet extréemement contraint, a la fois par le site
lui-méme et par les choix d'organisation imposés par le cahier des charges de
Gares et Connexions.

Ceci étant, notre ferme conviction, auterme de cette plongee intense mais bréeve
dans le projet, est qu’il comporte trop d’incertitudes et de dysfonctionnements
prévisibles pour continuer comme si de rien n'était, en 'amendant par des ame-
nagements plus ou moins mineurs. Nos préconisations sont donc les suivantes:

- 1) U'achévement global du projet pour 2024 étant :
- a) non indispensable,

- b) d'ores et déja fortement compromis.

l| faudrait regarder la possibilité d’'un phasage en deux temps. Premier temps
: on deéfinit ce qui est vraiment nécessaire pour les JO (du coté des Grandes
Lignes, mais aussi et peut-étre surtout dans la gare souterraine ; dans la gare,
mais aussi dans l'environnement urbain de la gare). Parallelement: on se donne
le temps de remettre calmement sur le métier le reste du projet et en particulier
la conception du pole nouveau d’activite venant coiffer la gare souterraine, ob-
jet principal du projet soumis a lI'enquéte publique.

- 2) Pour cette refonte, nos préconisations sont les suivantes :

- a) La mise en place urgente d’'une véritable réflexion partenariale entre
la Ville, la Région, la SNCF et les autres acteurs du transport, aux echelles de la
gare et de ses abords immeédiats, et de l'insertion urbaine plus large. L'objectif
etant de définir un cahier des charges cohérent avec le cahier des charges du
périmetre SNCFE pour lequel le présent document dresse une liste non exhaus-
tive de recommandations.

- b) Un élément fort, attendu par les riverains et qui nous parait indis-
pensable du point de vue urbanistique, est de donner de l'air au quartier, d'y
fluidifier les flux, de chercher plutét son apaisement, son désencombrement,
d'y renforcer la présence végetale, d'y faire vivre en synergie des activités exis-
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tantes et futures se valorisant mutuellement, de mettre en place des rapports
plus harmonieux et intelligents entre les batiments historiques, existants et pro-
jetés. Tout cela va a rebours d’'un projet massif venant accentuer la position en-
clavée et la densité de la gare du Nord, alors qu'il faudrait 'ouvrir en direction
de la Gare de I'Est et du canal Saint-Martin.

- ¢) Dans ce méme esprit, s'agissant du projet lui-méme, nous proposons la
reduction du programme des activités non ferroviaires (suppression de la salle
de spectacle, diminution significative des surfaces commerciales, reconfigu-
ration du « parc »), en étant conscients qu’il faudra trouver un nouvel équilibre
financier; lI'allegement des investissements pourrait y contribuer.

- d) Nous proposons aussi I'abandon du postulat de principe des sépara-
tions de flux départ/ arrivée, notre analyse et celle du cabinet SMA montrant
clairement qu'il est a l'origine de nombreux dysfonctionnements prévisibles, et
s'adapte particulierement mal a la Gare du Nord, a la fois en raison de sa confi-
guration propre et de la nature des déplacements qui y sont effectués.

- g) Cet abandon permettra de renoncer a l'atteinte patrimoniale que serait
la création des passerelles dans la triple nef d’Hittorff, chef-d’ceuvre de l'archi-
tecture metallique du 19éme siecle, ainsi qu’‘a la destruction de la double nef
recente de la gare Transilien.

- f) Nous recommandons que soit pleinement intégrée a la réflexion sur 'amé-
nagement de la Gare du Nord l'ensemble des propriétés SNCF situées a l'angle
des rues de Dunkerque et du Faubourg-Saint-Martin, au Sud Est de la gare.
Cet élargissement apportera une contribution précieuse a la mise en ceuvre du
bipole Gare de I'Est Gare du Nord, car c'est a cette échelle qu'il faut réfléchir et
agir pour l'avenir.

- g) Pour les JO, et pour la vie courante de la Gare dans les décennies a
venir, il convient enfin de remettre la priorité sur les flux principaux, ceux pour
lesquels la situation risque de se dégrader le plus vite, et qui ne sont pas tou-
chés par le projet actuel : les flux de la métropole parisienne élargie. Cela n‘est
en rien incompatible avec un effort réalisé pour la gare des Grandes Lignes et
de l'international. N'oublions pas que les usagers de ces lignes sont aussi les
usagers du RER, du métro des bus et des taxis, et que I'image que la Gare donne
a nos visiteurs est aussi celle de ses connexions et de ses abords urbains.
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