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Glossaire

ASO : Analyse sociologique des organisations

COPIL : Comité de Pilotage

COTECH : Comité Technique

EPT : Etablissement Public Territorial

GIE : groupement inter-entreprises

GPAM : Grand Paris Aménagement

GPE : Grand Paris Express

OP : Observation participante

PAQ : Poste a quai

PDIE : Plan de déplacement Inter-entreprises

PDU-IF : Plan de Déplacements Urbains d’lle-de-France
PEM : POle d’échange multimodal

PIEX : Parc International des Expositions SGP : Société du Grand Paris
PLD : Plan Local de Déplacement

RD 40 : Route départementale 40

STIF : Syndicat des Transporteurs d’lle-de-France

TCSP : Transport Collectif en Site Propre

VP : Véhicule particulier

Zac PN2 : Paris Nord 2
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Introduction

La réflexion suivie lors de I’élaboration de ce TFE est itérative entre cas pratique et
littérature scientifique. Néanmoins, le déroulement du rapport suivra le processus chrono-
logique de la démarche du projet de conception de la gare étudiée. C'est en effet principa-
lement a partir des observations faites au sein du bureau d’étude dans lequel j’ai réalisé
mon stage que les étonnements puis problématiques principales du sujet sont apparus.

De la méme maniére, I'introduction du TFE va donc suivre cette logique, en présentant dans
un premier temps les raisons qui justifient le choix de ce terrain d’étude, dans un second
temps la méthodologie suivie pour I'analyse de ce terrain et dans un troisieme temps la
facon dont les premiers étonnements ont abouti a des problématiques générales et con-
frontables a des références théoriques.

Présentation du terrain : Au coeur du processus de conception d’un péle d’échange

Pour la période de 5 mois consacrée a |'élaboration du TFE, j’ai choisi de réaliser en
paralléle un stage dans un bureau d’étude en conception. Lors d’'un forum étudiant, j’ai eu
I’opportunité de rencontrer une ingénieure du groupe INGEROP qui m’a proposé un stage
au sein du département Ville & Mobilité du bureau d’étude, dans ses locaux du siége a Rueil
Malmaison. Ingerop est un groupe riche de plus de 1 500 collaborateurs, et occupe une
place importante de I'ingénierie francaise. Le groupe traite de diverses activités : batiment,
eau & environnement, énergie & industrie et ville & mobilité. Par ailleurs, Ingerop inter-
vient a toutes les phases de projets et de chantiers.

Le département Ville & Mobilité ou j’ai travaillé a I’originalité de compter des équipes plu-
ridisciplinaires, travaillant en amont des projets (chartres paysagéres, plans de déplace-
ments urbains, etc..) ainsi qu’en maitrise d’ceuvre (étapes PRO, EXE des projets, etc...).
L’équipe que j'ai intégrée se compose d’architectes, d’urbanistes et d’ingénieurs en mobi-
lité et génie urbain. Des paysagistes et des projeteurs participent également ponctuelle-
ment aux projets gérés par cette équipe. C'est cette pluridisciplinarité d’équipe fournissant
une approche complete du sujet (mobilité, paysage, composition urbaine, concertation
d’acteurs) et la possibilité d’étre au coeur d’un exercice de conception qui ont déterminé
ce choix de stage, mais aussi cet angle d’approche pour le TFE : conception selon un bureau
d’étude en ingénierie et au sein d’une équipe pluridisciplinaire.

e Le sujet sur lequel j'ai travaillé m’a rapidement été transmis : il s’agissait, entre
autres, de travailler sur I’élaboration d’un péle d’échange multimodal dans le con-
texte du GPE (Grand Paris Express). Une gare du RER B existante, de 2 millions de
visiteurs annuels en 2016 selon la société du Grand Paris Express, celle du PIEX a



Villepinte (Parc International des Expositions), doit repenser ses abords et se doter
d’un vrai pole d’échange avec I'arrivée d’une des 68 nouvelles gares crées dans le
cadre du GPE. Cette gare, inscrite sur le parcours de la futur ligne 17 du GPE, sera
en viaduc et accolée a la gare RER existante. La mise en place du GPE est gérée par
la SGP (Société du Grand Paris), établissement public a caractere industriel et com-
mercial, qui concoit, construit, aménage les abords des gares et porte financiéere-
ment le projet du GPE.

Le travail de conception du pble par Ingerop correspond a ce que le client, I'EPT (établisse-
ment public territorial) Paris Terre d’Envol, nomme Etude de Péle. Cet EPT est une structure
intercommunale créée dans le cadre de la mise en place de la métropole du Grand Paris. Il
compte les villes d’Aulnay-sous-Bois,Le Blanc-Mesnil, Sevran, Villepinte, Tremblay-en-
France, Drancy, Le Bourget et Dugny. De par I'existence de deux aéroports, de nombreuses
zones d’activités tertiaires et d’'un important nombre d’habitants (Villepinte compte 35 800
habitants en 2014), le territoire de I'EPT représente de forts enjeux de développement en
lien avec le GPE tout en demeurant un territoire original en lle de France. Son potentiel
économique est ainsi destiné a augmenter avec I'arrivée de la ligne 17, qui relie I'aéroport
Charles de Gaulle a Saint Denis Pleyel.

Cette étude de pble a pour objectif final la réalisation d’un schéma de référence pour le
nouveau pdle d’échange. Dans son CCTP, le client EPT Paris Terre d’Envol défini plusieurs
objectifs a atteindre dans le dessin du péle. Ces objectifs sont les orientations a suivre par
le BE. Le tableau ci-dessous résume les attentes de la maitrise d’ouvrage selon les théma-
tiques abordées par le sujet et les interfaces a prendre en compte (acteurs du projet de
pdle mais aussi acteurs des projets connexes au pole).

Multimodalité et urbanité Interfaces

Apporter une cohérence d’ensemble entre tous
les projets en interface

Proposer une stratégie d’organisation de la mo-
bilité :

- de l'offre en bus

- de circulation VL et de stationnement

- modes actifs

Gérer les différentes temporalités de mise en
place du projet de péle

Offrir des espaces publics de qualité et sécurisés

Composer avec les évenements du Parc des Ex-
positions (conserver en fonctionnement actuel)


https://fr.wikipedia.org/wiki/%C3%89tablissement_public_%C3%A0_caract%C3%A8re_industriel_et_commercial_en_France
https://fr.wikipedia.org/wiki/%C3%89tablissement_public_%C3%A0_caract%C3%A8re_industriel_et_commercial_en_France
https://fr.wikipedia.org/wiki/%C3%89tablissement_public_territorial
https://fr.wikipedia.org/wiki/%C3%89tablissement_public_territorial
https://fr.wikipedia.org/wiki/M%C3%A9tropole_du_Grand_Paris
https://fr.wikipedia.org/wiki/Le_Blanc-Mesnil
https://fr.wikipedia.org/wiki/Le_Blanc-Mesnil
https://fr.wikipedia.org/wiki/Sevran
https://fr.wikipedia.org/wiki/Villepinte_(Seine-Saint-Denis)
https://fr.wikipedia.org/wiki/Tremblay-en-France
https://fr.wikipedia.org/wiki/Tremblay-en-France
https://fr.wikipedia.org/wiki/Drancy
https://fr.wikipedia.org/wiki/Le_Bourget_(Seine-Saint-Denis)
https://fr.wikipedia.org/wiki/Dugny

Méthodologie : « pour connaitre la réalité, il faut la transformer »

Avec ce terrain d’étude trés spécifique, j’ai rapidement compris qu’une approche
uniguement théorique du sujet n’avait pas de sens, et qu’une comparaison avec d’autres
plles d’échanges ne tirait pas entiérement partie de la position que j'avais au sein du BE.
Ainsi, 'important niveau d’investissement dans la conception du pole qui m’était demandé
me plagait « au premier rang » du processus. J’ai donc choisi de conserver cette grande
implication en adoptant la méthode de I'observation participante.

Elle a été définie par la sociologue Jennifer Platt en 1983 comme une technique de re-
cherche dans laquelle « le sociologue observe une collectivité sociale dont il fait lui-méme
partie ». Selon Isabelle Quentin, Docteure en sciences de I'éducation, I'observation partici-
pante implique de la part du chercheur une immersion active dans son terrain. Elle lui per-
met d’avoir acces a des informations peu accessibles et mieux comprendre certains fonc-
tionnements difficilement appréhendables par quiconque est extérieur au terrain. Théori-
guement et toujours selon Isabelle Quentin, cette méthode permet de collecter des don-
nées issues de plusieurs sources :

e De « I'observation participante » proprement dite (ce que le chercheur remarque,
observe en travaillant avec les gens)

e Des entretiens

e Des conversations occasionnelles de terrain

e De I'étude des documents officiels et surtout, des « documents personnels » (ce
terme désigne « les matériaux » dans lesquels les gens révelent avec leur propre
langage leur point de vue sur le terrain observé)

Le tableau suivant synthétise ma méthodologie en distinguant les quatre types d’observa-
tions participantes développées tout au long du TFE. Avant d’entreprendre I'explicitation
de ce tableau, il convient de préciser que mon regard sur le sujet d’étude était en perma-
nence « double » :

Ce que je produis en stage (hypothéses de  Ce que je recois en stage (hypotheses de travail, des-
travail, dessins, idées, dimensionnements, in-  sins, idées, dimensionnements, informations, ben-
formations et benchmark) chmark, réunions, discussions)

\ }
Y

Point de vue :

e Entant qu’étudiante par rapport au TFE
e Entant que stagiaire d’Ingerop


https://isabellequentin.wordpress.com/

Figure 1 : Méthodologie : 4 types d’observations participantes — réalisation personnelle

Légende :

Position

Objectif : Saisir les inté-
ractions entre acteurs

Modalité d'observation :

Prise de notes non-sys-
tématique et compte
rendu de réunion

Perimetre Périmetre
d’observation d’observation
Fréquence fixe variable
Pr0je, Arc 4,
K& e
\(" —
& ™
(1)
.
0
Continue - —_— - s
Objectif : Exhaustivité Obijectif : Exhaustivité et
role/vision de chacun
Modalité d'observation :
Relevé systématique de | Modalité d’observation :
la production propre et | Prise de notes
d’équipe par un carnet
de bord
Acteurs en réunion WM 04
o o
Ponctuelle

Obijectif : Avis en situa-
tions informelles des
acteurs

Modalité d’observation :
Prise de notes lors des
discussions

e Moi, en tant que producteur-concepteur du pole chez Ingérop

Q Acteur ou objet et son périmétre d’intéraction avec moi
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Ce tableau résume les modes d’OP développés selon deux critéres. Le premier, la
position, définie le périmétre d’observation choisi et le second, la fréquence, explicite les
modes d’intervention (continus ou ponctuels).

OP de type 1 : Par exemple, la premiére case du tableau exprime l'insertion totale, continue
et fixe, au sein du projet. L'observation participante est a son maximum de participation.

OP de type 2 : La deuxieme case a droite précise que la production au sein du projet ne
peut se faire sans des interactions avec les chefs de projet. A chaque interaction (réunion
en interne, discussions informelles), le producteur est dans I'un ou I'autre périmetre d’ob-
servation du chef de projet (ou les deux en méme temps si la réunion les convie en méme
temps).

OP de type 3 : La troisieme case a gauche présente une observation ponctuelle et fixe lors
des réunions, et ma tres faible interaction avec les acteurs. L'observation participante est
a son maximum d’observation.

OP de type 4 : Enfin, la derniére case a droite montre les rencontres ponctuelles et infor-
melles avec divers acteurs hors réunion. C'est principalement le cas avec la maitrise d'ou-
vrage avec qui le bureau d’étude parle du fond du projet mais aussi de sa conduite et de la
prestation du bureau.

En conclusion de la méthodologie du TFE, le schéma suivant résume le déroulement
du travail selon la temporalité du stage : je suis en effet arrivée en fin d’élaboration du
diagnostic, puis j'ai participé a la phase de conception de plusieurs scénarios d’aménage-
ment du podle et je suis partie peu de temps avant le choix d’un dernier scénario.
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POSTURE : OBSERVATION PARTICIPANTE

Ponctuelle lors des rencontres

Continue chez Ingerop
avec les acteurs connexes

(1 Urbaniste, 1 architecte, moi)

OBJET D’ETUDE ET CADRE TEMPOREL : SUR LA BASE DU STAGE

Diagnostic > . > approfondissement

Un stage en trois temps :
-articulation diagnostic/dessin de scénario

-dessin de scénarios/interactions d’acteurs
-articulation dessin de scénarios/approfondissement

LE MATERIAU D’ETUDE

Réunions d’acteurs :
-formelles : compte rendus de réunion

-informelles : prise de notes

Production d’Ingerop :
-les orientations des chefs de projet : prises de notes

-mes propres dessins

Figure 2 : Déroulement de la méthodologie : une articulation autour du stage — réalisation personnelle
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Etonnements, problématique et plan

Mes étonnements ont été formulés au fur et a mesure du stage, mais principale-
ment vers sa fin, car je disposais davantage de recul sur le sujet. Ainsi, vers la fin du stage,
j’ai compris que mes étonnements se classaient selon deux ensembles se succédant chro-
nologiquement.

Dans un premier temps, je me suis apercue que I'étude de pole que le BE (bureau d’étude)
menait, depuis le diagnostic jusqu’a mes premiers mois de stage, n’était pas linéaire et que
de nombreux aller-retours s’opéraient entre diagnostic et premiers scénarios d’aménage-
ments et entre scénarios entre eux. Parfois, des retours vers des scénarios abandonnés par
d’autres bureaux d’étude ayant travaillés sur le pdle s’opéraient. Ces allers-retours s’expli-
guent en partie par le trés grand nombre de réunions de travail réalisés, ou les interactions
entre acteurs créaient plusieurs rebondissements. Ces étonnements sont développés sous
forme de questions ci-dessous :

e Pourquoi une étude non linéaire ?

o Unsujet de PEM complexe => tant par définition que par forme (étude pré-
liminaire avec beaucoup d’acteurs) ? Quelle organisation du travail
adopté par le BE ?

o Un grand nombre d’acteurs => un processus d’élaboration collective diffi-
cile ?

o Une base de travail instable => quelles incertitudes sous-jacentes ? Com-
ment composer avec l'incertitude ?

Cette forme d’étude non-linéaire a abouti a I’élaboration de plusieurs scénarios d’aména-
gement.

e Comment aboutir a ces scénarios a plusieurs ?
o Prise de décisions collective => quels processus choisis ? Sous quels cri-
téres ?
o Position du bureau d’étude => quels roles de I'expert ? Quelles stratégies
dans le dessin et I'argumentation ?
o Comment choisir un seul scénario parmi les trois ?

La facon dont les étonnements ont été présentés ci-dessus exprime leurs apparitions pro-
gressives tout au long de la période d’élaboration des scénarios d’'aménagement. Ainsi, en
partant des mots clés de la problématique formulée, il est possible de comprendre com-
ment chronologiquement au cours du stage j’ai pu y aboutir. Ce paragraphe est organisé
selon le plan du rapport et permet ainsi de I'annoncer.

13



1. Comment débuter la conception d’un PEM ? Quelles difficultés inhérentes ?

e “Comment élaborer collectivement un péle d’échange dans des situations d’incer-
titude ?”

Définition des enjeux urbains d’un poéle
Définition de la complexité d’'une étude de pdle (étude préliminaire)
= Etude du cas PIEX

2. Comment concevoir collectivement dans I'incertitude ?

e “Comment élaborer collectivement un péle d’échange dans des situations d’incerti-

\l/ tude ?”

Elaborer au sens dessiner :
Dessiner le pdle d’échange PIEX en intégrant les enjeux de chaque acteur, un processus
itératif

e “Comment élaborer collectivement un pole d’échange dans des situations d’incer-
titude ?”

IR

Instabilité de la base de travail expliquée par des niveaux d’incertitude variés selon les

acteurs.
Dessiner le pole d’échange PIEX avec des données incertaines et des enjeux d’acteurs

variés

Mémo des théemes abordés par ces trois premiers mots clés :
Collectif : acteurs variés, aux enjeux différents, aux connaissances différentes

Elaborer : dessiner, compléter a plusieurs, dimensionner, vérifier techniquement
Incertitude : données de travail incertaines (contexte) par la connaissance du sujet par les
acteurs, leurs enjeux révélés ou non, la difficulté de se projeter dans le futur et de compléter

I'existant
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3. Comment décider collectivement dans l'incertitude ?

e “Comment élaborer collectivement un péle d’échange dans des situations d’incer-

titude ?” |

Elaborer au sens se décider sur un aménagement :
Dessiner I'aménagement final : quels criteres choisis en interne ?

e “Comment élaborer collectivement un pdle d’échange dans des situations d’incer-
titude ?”’ I

Vers un aménagement optimal selon des critéres urbains.
Rechercher de souplesse par I’évolutivité.

Rechercher de consensus.

Entre différentes stratégies d’acteurs et du BE : négociation

e “Comment élaborer collectivement un pole d’échange dans des situations d’incer-
titude ?” ‘l’

Impact de I'incertitude au moment de décider (Accélérateur, figeur)
Relations de pouvoir se créent a partir de I'incertitude

Mémo des thémes abordés par ces trois premiers mots clés :

Collectif : négociation, consensus, arbitrage, concessions

Elaborer : critéres, analyse multicritéres, enjeux urbains et enjeux d’acteurs, non contra-
diction, modéle de décision traditionnel, politique

Incertitude : évolutivité, anticipation en interne, piste d’optimisation
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1. Pourquoi la nature méme d’'un PEM rend son élaboration com-
plexe ?

Comment débuter I'étude d’un pdle d’échange ?

1.1.Prendre en compte les échelles et fonctions multiples : du territoire au
PEM

Un PEM, pble d’échange multimodal, est un lieu ou différents réseaux de trans-
port sont interconnectés. Il s’agit donc d’un espace urbain spécialement aménagé pour as-
socier les différents modes de transport de voyageurs et favoriser la pratique de I'intermo-
dalité. Cette partie est légérement plus longue que les suivantes, qui seront par ail-
leurs plus critiques. Elle a en effet vocation a introduire le sujet d'étude, le PEM du PIEX, en
le présentant dans son contexte. Elle reléeve d'un systeme d'OP de type 1 et correspond aux
premieres semaines de stage.

Nous conseillons au lecteur de se référer autant qu’il le souhaite a I’Annexe 1 qui présente
en premiére page les plans de quartier et de territoire du projet, ainsi qu’un deuxiéme page
un panel de photos des aménagements existant, ce qui permettra de rendre plus concrets
les propos qui vont suivre.

1.1.1. Echelle du territoire

Exemples théoriques

Partons de deux exemples théoriques : a I'échelle d'un territoire, un PEM (pdle
d’échange multimodal) peut avoir un réle structurant par la mise en place d'une station
bus en terminus de lignes majeures entre plusieurs villes. Il peut aussi concentrer les sta-
tionnements voitures dans des parkings relais en entrées de villes, et ainsi participer, lors
des migrations pendulaires, a l'insertion d'une intermodalité plus durable (passage de la
voiture  individuelle  en milieu peu dense au  transport en commun ferré en milieu
dense). Par ces deux exemples, on constate qu'un PEM sert a la fois a connecter mais aussi
a rassembler les flux au sein d'un territoire afin de les orienter. On constate également
qgu'un PEM peu connecter des objets urbains de tailles différentes : ville-ville, aire urbaine
a aire urbaine, etc... et de fonctions différentes : bassin de vie a p6le économique, centre
historique a ville nouvelle, etc... Ces deux derniers criteres, taille et fonctions des objets
reliés par le PEM a I'échelle du territoire vont nous aider a définir le PEM du PIEX.
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Contexte territorial du PEM du PIEX

Un territoire aujourd'hui marqué par I'urbanisme de plaques

Dans ce paragraphe, nous conseillons au lecteur de se référer a I’lannexe 1 qui pré-
sente un plan masse du projet de gare et de nouveaux quartiers, ainsi qu’une carte des
éléments structurants a I'échelle du territoire.

Le réseau viaire du territoire dans lequel se situe le PEM (p6le d’échange multimo-
dal) du PIEX est clairement hiérarchisé : les autoroutes, orientées en radiales depuis Pa-
ris, structurent le territoire, connectant des poches urbanisées selon deux axes nord-est /
sud-ouest. Les liaisons est-ouest sont rares. Un réseau local irrigue ces grandes emprises
fonciéres, dont le PIEX et |la zone d’activités Paris Nord 2 entre lesquelles le PEM actuel du
PIEX s'insére. Le réseau est ainsi fortement contrasté, le réseau magistral et la desserte lo-
cale des activités de Paris Nord 2 prédominent, alors que le réseau secondaire, intermé-
diaire, est peu développé. Aujourd’hui, seule la RD40 (route départemental 40) joue un
role de continuité intercommunale et permet de connecter le site avec Villepinte, Aulnay
et Tremblay. Cette configuration est liée a I'urbanisme « de plaques » que connait le sec-
teur. Elle génere des problémes d’accessibilité et de mobilité.

Un territoire porté par des ambitions futures : GPE/contrat de développement territorial

Grand Paris express : En lle-de-France le réseau ferré est tres structurant. Il compte 445
gares existantes et en attend 64 dans la cadre du GPE. La future ligne 17 du GPE, sur la-
quelle s'inscrit la gare du PIEX étudiée, représente un nouvel axe majeur. En desservant di-
rectement les départements de la Seine-Saint-Denis, du Val-d’Oise et de la Seine-et-Marne,
et en traversant 14 communes, elle parcourt des territoires aux réalités démogra-
phiques et économiques sensiblement différentes. La partie sud dessert des territoires for-
tement peuplés et la partie nord de grandes zones d’activités, de congres et de loisirs, ainsi
gue le premier aéroport francais. C'est dans cette derniére zone au nord que se situe la
gare du PIEX.

Cluster des échanges internationaux : Selon les contrats de développement territorial du
Grand Paris, le territoire dans lequel s'inscrit le PEM (pole d’échange multimodal) du PIEX
s'oriente vers un "cluster des échanges internationaux". Un cluster correspond a une con-
centration géographique d’entreprises liées entre elles, de fournisseurs spécialisés, de
prestataires de services, de firmes d’industries connexes et d’institutions associées dans un
domaine particulier. Ce contrat de développement territorial, nommé ici "Coeur écono-
mique Roissy Terres de France" défini trois zones principales bordant le futur PEM du PIEX

e L'aéroport Paris CDG, ses pistes et ses terminaux, second rang aprés Londres au
plan européen en matiere de trafic passagers. Sur le volet marchandises, la zone
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cargo et les hubs européens placent ainsi Paris CDG en premier rang au plan européen
en matiere de trafic fret.

e Le Parc International des Expositions de Paris Nord Villepinte (PIEX), créé en 1981
et avec 2 millions de visiteurs par an, accueille des salons professionnels de dimension
mondiale.

e Paris Nord 2, I'un des tous premiers parcs d'activités européens implanté sur 300
hectares dont 70 hectares paysagers, accueille plus de 500 entreprises et 16 000 em-
plois, un Centre Commercial et un parc hoételier.

Un PEM a l'articulation entre grandes zones tertiaires actuelles et a venir

A I'échelle du territoire, le PEM du PIEX joue un réle particulier. A la différence de
nombreuses gares d’lle-de-France, la gare actuelle du RER B est principalement une gare
d’arrivée. Cette spécificité s'explique par le contexte territorial dans lequel s'inscrit le PEM
comme il a été vu dans les paragraphes précédents : la desserte autoroutiére induit un dé-
veloppement important des zones d’activités, alors que la proximité de I'aéroport entrave
le développement de tissus résidentiels (exposition au bruit). Ainsi, la gare connait un fonc-
tionnement « pendulaire inversé », di a la proximité des zones de travail (PN2, PIEX)
et I'’éloignement des zones résidentielles. Avec I'arrivée de la ligne 17, le statutdela
gare va peu évoluer, méme si les quartiers alentours évolueraient vers davantage d’événe-
mentiel.

Ainsi, cette premiere lecture du PEM (pble d’échange multimodal) a I'échelle du terri-
toire nous montre que le PEM du PIEX s'inscrit dans un territoire marqué par le réseau
viaire qui a contribué au développement d'importants secteurs tertiaires. Aujourd'hui,
ces secteurs sont en évolution et cherchent a répondre aux ambitions de Cluster interna-
tional définies par le contrat de développement territorial. Participant a ces ambitions, le
passage de ligne 17 du GPE (Grand Paris Express) a I'actuelle gare RER B représente un fort
enjeu pour le PEM du PIEX. Enfin, en conclusion et pour reprendre les criteres théoriques
de définition des PEM a I'échelle du territoire, il apparait que le PEM du PIEX relie donc prin-
cipalement de vastes zones d'activités tertiaires entre elles, et ces zones d'activité a
des zones résidentielles éloignées.

1.1.2. Echelle du quartier

Vers un quartier futur dense et accueillant de forts trafics

Les PEM peuvent avoir différentes morphologies, associées aux différentes fonc-
tions urbaines qu'ils développent.
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Des documents d'urbanisme de référence, tels que le PDUIF (plan de déplacements ur-
bains d’ille de France) donnent des pistes d'orientation aux concepteurs de PEM pour par-
venir a cerner les fonctions qui y sont nécessaires, non plus cette fois a I'ensemble du ter-
ritoire comme il a été vuprécédemment, maisau quartier lui-méme. Ces docu-
ments sont a la disposition des bureaux d'étude concepteurs, comme Ingerop, et ont éga-
lement vocation a aider les maitres d’ouvrage dans I’élaboration de leur cahier des
charges. Ainsi, le SDRIF (schéma directeur de la région d'lle-de-France) exprime la néces-
sité de densifier les abords du PEM en lien avec l'arrivée de la gare du GPE. Y est défini le
futur statut du PEM du PIEX, comme une gare de nouvelle centralité et sont les estimations
a horizon 2035 sont :

e Environ 3 845 voyageurs en jour ordinaire, en HPM (heure de pointe du matin) ou

HPS (du soir)

e Environ 10 845 voyageurs en évenementiel, en HPS

Parallelement, un document de 2015 a été mis en place par le STIF dans le cadre du PDUIF
(Plan de Déplacements Urbains d’lle-de-France). On y apprend que le PEM du PIEX se si-
tuera dans le type 2 des PEM définis par ce Plan Guide : « Les péles de desserte des secteurs
denses : Ces pbles sont des gares a trafic important (2500voyageurs/jour minimum), insé-
rées dans des environnements urbains denses, et dont les acceés se font essentiellement par
les modes alternatifs a la voiture (marche essentiellement, puis bus, dépose voi-
ture et vélo...). llIs desservent au plus prés logements et emplois au sein des zones urbaines
denses d’lle-de-France. » (Plan Guide pour 'aménagement des pdles d’échanges d’lle-de-
France, Avril 2015)

Une prédominance des modes doux pour un remaillage entre transport et quartier

Aujourd'hui, la gare du PIEX n’est pas une gare de rabattement. Au quotidien, les
déplacements ne nécessitent pas un acces a la gare en voiture : sur le secteur du PIEX, les
arrivées en gare le matin et les départs le soir dominent les natures de déplacements ; les
usagers arrivent par la gare pour se rendre a pied ou en bus sur leur lieu de travail. L'ac-
césaux zones d’emplois depuislagarese faitquanta elle principalementen bus
ou en mode doux. Comme nous le verrons par la suite, cette prédominance des modes
doux sera conservée dans les schémas d'aménagements proposés par Ingerop. D’autres
documents guides a disposition des BE (bureaux d’étude), comme les chartes du GPE
(Grand Paris Express), orientent effectivement la conception des nouvelles gares et PEM
vers une fluidité des circulations piétonnes, sans heurt, depuis les point de départ jusqu’aux
point d’arrivée des voyageurs. Ce concept est résumé par le terme de « Gare parcours »
développée par I'architecte conseil des gares du GPE, Jacques Ferrier. Mais ces documents
demeurent trop conceptuels pour étre de véritable utilité pour le BE. Nous reviendrons sur
ce point en fin de TFE, apres |'analyse du processus de conception d’Ingerop.
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Pourtant, aujourd'hui les grandes emprises foncieres privées et le maillage viaire rendent
la fréquentation piétonne du quartier difficile. Les franchissements des grands axes rou-
tiers sont rares, notamment au droit du PIEX. Ce sont donc des questions de qualité pié-
tonnes et d'espace public qui vont se poser aux concepteurs. Ces questions se rattachent a
des considérations sur l'articulation entre mobilité et urbanité des PEM, qui sont une spé-
cificité propre a ces objets urbains. Dans la littérature scientifique, on trouve des défini-
tions des PEM les présentant comme a la fois « nceud » et « lieu » comme le présente no-
tamment Sonia LAVADINHO.

Créer de I'urbanité entre PEM et projets connexes

Un projet de PEM (pOle d’échange multimodal) n’est jamais seul. Il peut étre le pre-
mier a impulser un développement urbain (apport d’urbanité) a I'image des TOD (Transit
Oriented Development) ou bien desservir un lieu existant (apport de mobilité). Dans la plu-
part des cas, le pole joue les deux roles a la fois et s’Taccompagne de projets urbains que
nous nommerons par la suite « projets connexes ». Le PEM du PIEX est ainsi dans les deux
situations a la fois, et correspond davantage a une intensification de I'offre de transport
existante (gare RER, lignes de bus) et une densification des quartiers alentours au niveau
du parc d’affaire Paris Nord 2, du PIEX mais aussi du nouveau quartier tertiaire Aérolians.
Le schéma suivant reléve I'organisation type d’'un PEM et illustre en méme temps les fonc-
tions qui y seront développées. Ce schéma est une sorte de carte d’identité simplifiée du
PEM, qui montre ainsi les premiéres orientations pour le PEM qui seront a disposition du
bureau d’étude concepteur.

Gare B

EEEENEEEENNIRNENEEEREEEN /N ENNNRNENEEENE! W:

EEEEEEEEEENINNEEEEERNEEN INNNENRNENEERNN
-service
-information
-vente

-attente

2.
U, %eq
ey, °
% o,

. °®
*%eccccsccene’ 0052
Vel I 0e aute 9
=0 Parvis ) v ..°
°
.. ...
\ .
°
o®
..
Velo BUS oo°
[ ]
s
Piéton ." (Qe“‘
o8

Figure 3: Schéma des grandes orientations programmatiques du PEM du PIEX — réalisation personnelle a
partir des cahiers des péles d’échange du STIF
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Cette premiere sous-partie sur la nature du PEM du PIEX a été I'occasion, en plus de I'in-
troduction du sujet pour le lecteur, de présenter les premiers éléments a disposition du BE.
Ce sont les principales orientations dictées par les documents guides et figurant dans le
cahier des charges de la MOA. Nous y comprenons que I'étude du PEM du PIEX doit donc
articuler I'existant et le projet, I’échelle du territoire et I’échelle du quartier, et la mobilité
et 'urbanité.

1.2. Concevoir « en amont » : penser dans le futur et concilier les
projets connexes

Pourquoi la forme méme de I'étude du PEM rend son élaboration complexe ?

1.2.1. Etudes préliminaires : Quelles difficultés inhérentes ?

Le schéma ci-dessous illustre la chronologie d’'une étude de PEM classique. Dans ce TFE,
Ingérop travail pour la phase amont, qui se découpe en quatre temps, dont un diagnostic
qui s’est déroulé avant le début du TFE.

o000 OOOOGOOEOTS 0000 O0OGOCSOIOGCOS OBOGEOSONONOSIOONDBSDOOS

[ ] [ ] : ® e o ®

* Problématique o e AVP . . PRO :
I Comité de pole JJl° Phase amont 'Jli? Demandes de S DCE »

(MOA) : EPT ' subventions ° Travaux °

®

® [ ]
[ ] [ ]
o« Terred’envol
[ ] [ ]
[ ] ® oS0 O0OGOOOEOOOES

[ ]

® o . .

e o Mise en service ¢
@

®

Diagnostic Scénarios d'amé- Approfondissement  Schéma final de
nagements d’un scénario référence de pole
o—

Temps du stage

Figure 4 : Chronologie théorique d'une étude de PEM — réalisation personnelle a partir du Cahier
des charges du bureau d’étude
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Flou initiale du cadre théorique

Pour commencer de maniere tres littérale, la définition méme de "projet" est signi-
ficative de la difficulté de concevoir. Dans son ouvrage, Anthropologie du projet, J.P. Bouti-
net développe une approche qui caractérise le projet comme "une figure singuliere de I'ac-
tion" et le définit comme "une activité qui vise a faire advenir quelque chose qui n’existe
pas encore et qui est partiellement défini". Au-dela de la notion de projet, la notion d'étude
amont est plus complexe. Elle aussi se base sur ce qui n'existe pas encore, mais elle est en-
core moins définie. Comme nous |'avons vu dans les paragraphes précédents, la maitrise
d'ouvrage et les concepteurs de PEM (pole d’échange multimodal) ont a disposition un
grand nombre d'orientations a suivre, qu'elles soient théoriques (classification des types
de PEM du STIF) ou appliquées au PEM précis (SDRIF ou I'Observatoire des quar-
tiers de gare du GPE de I'APUR), mais ces orientations sont finalement peu détaillées et
offrent peu d'aspects pratiques.

Un exemple sur le PEM du PIEX vient illustrer cette remarque. Le Cahier des charges de Ia
MOA (maitrise d’ouvrage), fourni lors de I'appel d'offre a Ingerop, ne définit pas de péri-
metre d'intervention précis pour I'étude de pole. Un seul périmétre est suggéré, au niveau
uniquement de l'actuelle gare RER. Est sous-entendu un certain degré de souplesse,
d'autonomie et d'initiative de la part du bureau d’étude qui doit déterminer le péri-
metre le plus adapté. C'est ainsi que lors du diagnostic, trois périmetres d'étude ont été
reproposés par le BE (bureau d’étude), et celui de la gare a été élargi afin de prendre
en compte I'ensemble du quartier.

Donc, une étude de pdle est une étude intervenant en phase amont de la concrétisation du
projet. En conséquence, le cahier des charges de la MOA est peu défini, et le bureau
d’étude est amené a prendre des initiatives, mais aussi a s'approprier le lieu lors d'un dia-
gnostic préliminaire. Or, de nombreux diagnostics ont auparavant déja été réalisés (par
exemple par le bureau détude Artelia en association avec le cabinet Bresse et Ma-
riolle lors des premiers scénarios d'implantation de la gare du GPE-Grand Paris Express) ce
qui laisse penser a une certaine redondance de ces études, puisque réalisées a
peu de temps d'intervalle. A ce titre, il est intéressant de confronter ces observa-
tions aux remarques de la professeur urbaniste Nadia Arab, qui évoque les particula-
rité des phases amont des projets urbains : « Hormis I’idée selon laquelle les phases amont
désignent les phases de conception et d’élaboration des projets et précedent les phases
aval comprises comme des phases de montage et de mise en ceuvre opération-
nelle il n’existe pas, a ce jour, une délimitation claire et admise du périmetre de cette
phase, tant en termes de contenu que de bornes temporelles comme il n’existe pas de ca-
ractérisation de I'activité d’élaboration. » (Arab, 2006)
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Concernant les bornes temporelles, le calendrier de I'étude du PEM du PIEX est défini dans
le cahier des charges. Pour autant, nous y reviendrons avec quelques nuances et proposi-
tions dans la derniere partie du TFE.

Dans sa these, Nadia Arab poursuit en remarquant que "/a phase amont est générale-
ment restée dans I'ombre parce que considérée le plus souvent hors-projet ». C'est ce der-
nier point qui explique I'apparente redondance des études déja réalisées sur
le PIEX et la faible connaissance empirique des phases amont précédentes (celle d'Arte-
lia donc, pour exemple). Cependant, méme s'il semble que le cas de I'étude du PIEX si-
tue dans cette situation, il faut admettre que, dans des territoires qui évoluent aussi vite
que celui du PIEX et qui comptent beaucoup d'acteurs privés pouvant changer d'avis, les
actualisations des études sont nécessaires.

Multi-acteurs intégrés au raisonnement : difficulté de I’action collective

Une seconde spécificité des études amont réside dans l'intégration d’acteurs trés
divers dans les processus d’élaboration. On parle de bouleversement « amont-aval » par
I'interaction réciproque entre les phases amont de conception et d’élaboration du projet
et les phases aval de montage et de mise en ceuvre opérationnelle. Classiquement, la phase
aval est définie a partir de quatre points :

e Les préoccupations de construction et de commercialisation des terrains et du bati

e Les préoccupations de fonctionnement (i.e. en termes d’usages et d’évolutions des
usages)

e Les préoccupations de gestion (i.e. en termes de maintenance et de co(ts d’entre-
tien)

e Les préoccupations de montage opérationnel.

L'enjeu est de prendre en compte les logiques d’action des opérateurs privés dans le fi-
nancement amont de l'urbanisation, d’impliquer les habitants a I’élaboration de leur cadre
de vie selon une démarche consensuelle, d’intégrer les contraintes et conditions futures de
mise en ceuvre opérationnelle mais également d’'usage, de gestion et d’exploitation. Le
PEM du PIEX combine I'ensemble de ces enjeux a I'exception de I'implication des habitants,
non présents sur le secteur.

En poursuivant la réflexion entamée par la lecture de la thése de Nadia Arab, on comprend
que des lors que la complexité reléve des questions d’organisation de I'action collective.
« La réponse a l'incertitude, aux exigences d’innovation urbaine, a la complexification du
systeme d’acteurs et des problémes urbains réside dans I’organisation d’une action collec-
tive qui privilégie la coopération et la négociation dans la définition des actions a entre-
prendre ». Ce grand nombre d’acteurs intégrés en amont s’explique en partie par la montée
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en puissance des pouvoirs locaux, et, dans le cas du PIEX, par la trés forte présence des
acteurs privés, qui sont puissants sur le secteur.

L’étude du PEM du PIEX, phase amont, présente donc les difficultés d’'une étude peu définie
par la Maitrise d’ouvrage et intégrant un grand nombre d’acteurs. Pour illustrer ces propos
et expliciter davantage ces acteurs évoqués comme puissants, nous présentons I'ensemble
des acteurs intervenant dans I’élaboration du péle, qu’ils soient moteurs comme le STIF
(syndicats des transporteurs d’ile de France) et la SGP (société du Grand Paris) qui ont déja
été présentés dans les paragraphes précédents mais dont les programmes seront ici plus
finement détaillés, ou gqu’ils soient plus passifs mais directement impliqués par I'étude et
dont 'avis est déterminant.

Présentation des acteurs du PIEX : un intérét commun mais des prises de position inhé-
rentes au statut de chacun

Ce passage de présentation des acteurs portant des projets connexes au péle a pour but
de poser une définition claire de ces derniers, afin de permettre au lecteur une pleine com-
préhension de leurs interactions dans la suite du mémoire. Tous les acteurs sont présentés,
porteurs de projets connexes au pole ou acteur de structure existantes. Le paragraphe sui-
vant positionne ensuite les projets portés par ces acteurs et les confronte a I'étude de PEM
porté par le Bureau d’étude Ingérop. Pour aider le lecteur, nous localisons sur la carte sui-
vante les projets associés aux acteurs qui vont étre présentés. Cette carte figure également
en Annexe 1 et pourra étre consultée a tout moment dans la suite du TFE.

Projet Aérolians :

secteur tertiaire
Paris Nord 2 :

secteur tertiaire

Projet de nouvelle
stations bus

Projet de doublement Parc des expositions
de la Route départe-
mentale 40 Grand Paris Express

Ligne 17

Figure 5 : localisation des projets connexes au pdle-réalisation personnelle a
partir de la carte de projets de Aérolians (Grand Paris Aménagement)
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L’étude de pole, pilotée par I'EPT Paris Terres d’Envol, s’inscrit dans la continuité des
échanges associant la Société du Grand Paris, le STIF, I'EPT, la ville de Villepinte, la ville de

Tremblay-en-France, le département de Seine Saint-Denis, le département du Val d’Oise,
la SNCF, Grand Paris Aménagement, SIPAC et VIPARIS, Paris Nord 2 et les transporteurs. En
résumant ces acteurs et les projets qu’ils portent :
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Des collectivités territoriales : Tremblay, Villepinte et I'EPT Paris Terre d’Envol.

GIE de PN2, Paris-Nord 2 : PN2 un parc d’affaires privé qui a pour projet sa densifi-

cation a I’horizon 2020 créant ainsi plus de 20 000 emplois supplémentaires. L'amé-
nagement du parc est géré par un GIE, Groupement d’Intérét Economique, partici-
pant a la vie du site, financé par les propriétaires (entreprises du parc). C'est lui qui
gére les espaces publics non rétrocédés sur lesquels se déroule le projet du pole du
PIEX.

Le Parc des Expositions (PIEX) dont la SIPAC (Société Immobiliere du Palais des Con-

grés) est propriétaire et dont Viparis est I’exploitant. Le parc connait un projet d’ex-
tension par la construction de nouvelles surfaces d’exposition pour I'accueil des sa-
lons.

GPAM Grand Paris Aménagement, aménageur de PN2 et de la ZAC Sud Charles de
Gaulle, nommée Aérolians, et dont le projet est également porté par 'EPT. Le dé-

veloppement de cette ZAC permet a termes de créer 20 000 emplois sur un site de
200 hectares au nord et a I’est du PEM du PIEX. Elle vise a assurer le développement
des activités aéroportuaires, des services liés au commerce international, des fonc-
tions métropolitaines, notamment en matiere d’événementiel (via le projet du Co-
lisée : un équipement multifonctionnel de 10 000 places environ), de logistique a
forte valeur ajoutée et d’interface air/ route/tgv pour le fret et pour les passagers.
La premiére phase du projet, le quartier Paris Asia, est aujourd’hui en chantier. La
ZAC Aérolians instaure une continuité urbaine nouvelle entre Villepinte et le pole
PIEX. La connexion entre Aérolians et le pble gare du PIEX se fait par la RD 40, mais
aussi un futur BHNS (bus a haut niveau de service) qui empruntera une partie de la
RD 40(route départementale) puis qui desservira, le long d’un maille tertiaire et
dense, le centre de la zone d’activité.

Le CD93 et L'EPT qui portent le projet de requalification de la RD mentionnée pré-
cédemment pour l'insertion d’un BHNS.

La SGP, Société du Grand Paris (projet de métro). La ligne 17 du GPE Grand Paris
Express franchit le territoire du Parc des Expositions dans une section aérienne.

Ainsi, la gare GPE du Parc des Expositions est une gare en viaduc. Les quais de la
ligne 17 du Grand Paris Express sont accessibles par le batiment voyageur dédié.
Celui-ci est situé en hauteur et traversant du nord au sud. Au rez-de-chaussée, sont
situés des locaux. Un niveau intermédiaire, entre le rez-de-chaussée et les quais,



accueille les lignes de contrdle automatique des billets permettant I'acces aux cir-
culations verticales vers les quais, ainsi que des services pour les voyageurs, des
locaux techniques et une consigne a vélos. A ce niveau intermédiaire, une passerelle
publique connecte Paris Nord 2 et le PIEX et donne acces a I'entrée sud du batiment
voyageurs. Depuis le nord, un parvis connecte la gare a la RD40 et sa voie douce.
Ces deux parvis sont en articulation avec le futur PEM du PIEX, comme nous le ver-
rons par la suite.

e Le STIF (syndicat des transports d’lle-de-France) qui a pour but de renforcer la des-
serte locale du territoire avec la mise en place d’'un maillage de lignes de bus struc-
turantes pour relier les quartiers résidentiels aux gares et au pole d’emploi et avec
la mise en place d’une ligne spécifique, COMET (Corridor Métropolitain), reliant les
sites économiques majeurs du secteur.

Nous précisions que chaque acteur évoqué ici était représenté en réunion par la maitrise
d’ouvrage lorsque c’était le cas, les clients privés et leurs urbanistes et juristes, et les tech-
niciens (architectes, experts mobilité venant d’autres bureaux d’étude, gé¢omeétres, paysa-
gistes, urbanistes...).

1.2.2. Etudes préliminaires liée a des projets connexes : Quelles difficul-
tés de cohérence ?

Comme nous l'avons vu lors de sa définition théorique, un PEM (po6le d’échange
multimodal) s’"accompagne la plupart du temps de projets dit connexes, qui ont initié la
mise en place du PEM ou qui a l'inverse en ont profité. Ces projets connexes sont portés
par certains des acteurs présentés ci-dessus et consistent ici en la ZAC Aérolians, la densi-
fication de Paris Nord 2, I'’extension du PIEX et la création de son hotel, le doublement de
la route départementale RD 40, le déploiement de lignes de bus structurantes et la création
de la gare en viaduc du GPE. Ces projets connexes sont portés par des acteurs privés ou
public, ayant des objectifs, des calendriers et des échelles de lecture de leurs projets diffé-
rents. Cette sous partie vise a localiser géographiquement et dans le temps les projets, et
de les confronter a la temporalité de I’étude de pole.

Des calendriers des projets connexes a concilier avec I’étude de PEM

Ces remarques de départ relévent d’une observation du systéeme d’acteurs du PIEX en dé-
but de stage. C'est la situation initiale, dans laquelle des objectifs a priori des acteurs et
leur compréhension des enjeux urbains sont interprétés par le bureau d’étude et moi. C'est
une OP de type 1, car aucune réunion d’acteurs n’est encore lancée.
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Selon la réponse a I'appel d’offre formulée par Ingerop, « la réussite des projets dépend
d’une bonne concertation et coordination entre des acteurs nombreux, nécessitant la défi-
nition d’un processus de décision et de validation efficace ». Cette phrase fait écho a une
demande du bureau d’étude sur ce volet gestion des interfaces.

..........................
7-2020)

La carte ci-dessous positionne ces projets con- COURT TERME (201
Pole mobilité (2017)
Chantier du GPE (2018)
Colisé (2020)

Premiers quartiers d’Aérolians (2017)

nexes selon quatre grandes temporalités figurant
dans la Iégende ci-contre : le court, le moyen
terme, le court a moyen terme, et les projets

d’échéancesinconnues. Avec cette carte, on peut Moyen terme (2020-2024)
Gare PIEX du GPE L17 (2024)
Restructuration du réseau bus

Requalification de la RD 40

se rendre compte que selon les temporalités de
projet, les acteurs les portants n’auront pas les

mémes enjeux par rapport a I'’étude de PEM. Il ~
Extension du PIEX + hotel

Développement Aérolians + secteur Carole
Dendification PN2

existe également une premiére incertitude au ni-
veau des projets d’échéance inconnue, comme

Echéance inconnue

Lien RER D-B

Téléphérique Aulnay

Roissyphérique

000000 O0COGCOEOOOGOEOEONOEOSIONOEOSEOSOEOSPNEOO

les téléphériques, qui sont davantage politiques
a ce niveau des études.

\;

Figure 6 : PEM et projets connexes : des temporalités différentes — réalisation personnelle
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En se placant cette fois ci sur la période de temps de réalisation du PEM (pole d’échange
multimodal), on peut mieux saisir le réle du bureau d’étude (Cf. figure 7). Celui-ci doit ap-
porter des pistes de mise en cohérence du PEM avec I'ensemble des projets a venir par le
dessin. Pour cela, le BE a besoin de toutes les informations sur les intentions futures des
acteurs. Mais comme nous le verrons dans la suite du TFE, ces informations ne peuvent
survenir toute en méme temps et de méme qualité puisque les projets connexes sont de
temporalités différentes lors des premiers dessins d’aménagement.

mrr QW

Octobre 2017 e e eeesccccccccccnce Démarrage étude de pole

Diagnostic étude ICADE
Rendu AVPA GPE L17

Décembre eee eeescecccccee oo

Février . e essvcccne Démarrage étude RD40

Mars oo 0o 1e00( oo

Rendu diag. étude du pdle

Rendu AVPB GPE L17
Rendu Etudes trafic et BHNS RD40
Rendu étude ICADE

Juin LX) 000000t oo

Octobre - eee secsccccssessse Renduphase2étudedupdle

Janvier2018 eeeeee soceccesecsesee Renduphase3étudedupdle

Figure 7 : Phases de I'étude de PEM et des projets connexes
—diagnostic d’INGEROP

Si nous insistons autant sur le contexte dans lequel s’inscrit I'étude de p6le c’est pour pré-
senter le sujet au lecteur mais aussi pour montrer que la conception du PEM se fait en
étroite relation avec ces projets. Ce qu’il faut comprendre, c’est que sur une étude de pole
s'insérant dans un contexte contraint par les aménagements actuels et a venir, la position
d’un BE (bureau d’étude) est double : d’'une part il vient recueillir auprés des acteurs con-
nexes leur projets et orientations souhaités pour le PEM, d’autre part il apporte, par sa
compétence en étude de mobilité et d’insertion urbaine, des dessins d’aménagements sous
forme de propositions (scénarios). Assez rapidement, il est apparu que certains acteurs
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étaient par ailleurs dans I'attente des propositions techniques d’Ingerop. Le travail est ité-
ratif quand les études n’en sont pas au méme stade et correspond aux remarques de Nadia
Arab évoquées précédemment. Par exemple, selon des fonctions identifiées par Ingérop
comme nécessaires a développer au niveau du parvis nord de la gare du Grand Paris Ex-
press, 'aménageur Grand Paris Aménagement va penser différemment le lien entre sa ZAC
Aérolians et la gare.

1.3. Organiser le travail d’équipe pour lancer I’étude

La premiére étape de diagnostic, celle qui a précédé mon arrivée en stage, a consisté
en un état des lieux des pratiques actuelles et du fonctionnement du pdéle. Elle a également
mis en exergue les atouts a valoriser et les dysfonctionnements a résoudre. Enfin, elle a
permis d’identifier les enjeux, les variables et les invariants pour I’élaboration des scénarios
d’aménagement. Pour se faire, le bureau d’étude a réalisé plusieurs visites de sites et plu-
sieurs synthéses d’études antérieures. Puis, il s’est penché sur un découpage opérationnel
du site selon un critére principal : la future ligne 17 du GPE.

1.3.1. Découpage géographique et temporel du travail

Découper géographiquement le terrain d’étude par rapport a l'infrastructure de
transport future : les trois parvis

La premiére forme d’organisation du travail a été de découper le terrain d’étude en trois
zones découlant de I'implantation du GPE (Grand Paris Express). Ce découpage illustre la
propriété des PEM (pOle d’échange multimodal) associés aux nouvelles infrastructures du
Grand Paris Express, c’est-a-dire leur mise en place en tant qu’articulation entre le GPE et
les quartiers, en travaillant I'espace public, I'urbanité et I'intermodalité. C'est donc en fonc-
tion des trois parvis de la gare que la réflexion du PEM a été amorcée. On compte le parvis
« nord » a l'articulation entre la gare en hauteur et le futur quartier tertiaire Aérolians ainsi
que le futur boulevard urbain qu’est aujourd’hui la route départementale RD 40. Le parvis
« ouest » entre les deux gares GPE et RER existante et le quartier d’affaire existant Paris
Nord 2. C'est également sur ce parvis que l'actuelle station bus doit étre repensée. Enfin,
le parvis « est » du c6té du Parc des Expositions trés reglementé et sécurisé. Les deux cartes
qui suivent explicitent les parvis Ouest et Nord et montre leurs limites en bleu clair.
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Parvis OQuest Parvis Nord

Figure 8 :  Deux principaux parvis a traiter — réalisation personnelle

Mener de front la réflexion sur le dessin

Le deuxieme type de découpage qui s’est opéré est temporel. Comme nous |'avons vu lors
de la premiére partie du TFE, le nombre d’acteurs a rencontrer est important.

Au début de I'étude, en fin de diagnostic, peu de réunions se sont déroulées, mais en milieu
d’étude, il y en a eu chaque semaine. De maniére relativement schématique, I'extrait de
planning ci-dessous illustre I'organisation du travail en fonction des trois parvis et des dates
des réunions. Cet extrait montre un travail de front pour chaque parvis. Ce planning théo-
rique avait pour but d’étre suivi et d’adapter la charge de travail en fonction des réunions.
Mais il a trés vite été abandonné. Nous I'avions développé parallelement comme outil de
suivi pour le carnet de bord du TFE. Mais les nombreuses réunions décalées, les ordres du
jour variant le jour méme de la réunion, et des « urgences » apparaissant régulierement,
(nous aborderons ces points dans la suite du TFE) ont rendu son utilisation obsoléte et fi-
nalement d’aucun intérét. Quoiqu’il en soit, cet extrait illustre néanmoins une situation de
travail reflétant I'organisation interne du BE mais aussi le déroulement de I'étude : une ré-
flexion de front sur I'ensemble des interfaces et des semaines de travail et de production
rythmées par les réunions hebdomadaires.
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IMITIALISATION PLANNING
REUNION 1 : TREMBLAY @
REUNION 2 : GERMESJAM @
REUNION 3 : GPAM @)
REUNION 4 :sTIF @
PARVIS NORD: PHASE1 @
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GARE ROUTIERE : PHASE 2 @
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Figure 8 : extrait de planning de projet - réalisation personnelle

Le cahier des charges du client, 'EPT, évoquait une dizaine de réunions de travail ; il s’en
sera déroulé une vingtaine. « L’étude a compté beaucoup trop de réunions. Ce n’est pas
normal pour une étude de PEM. Cette étude était déja compliquée au départ, et elle conti-
nuera de I’étre aprés nous » précisera en fin d’étude le chef de projet.

1.3.2. Comment lancer les premiéres pistes de réflexion dessin ?

S’appuyer sur les conclusions du diagnostic partagées en COTECH : disfonctionne-
ments, objectifs et invariants de départ

Afin de lancer les premiéres pistes de réflexion par le dessin, un bureau d’étude a besoin
d’assoir un certain nombre de constats, d’hypotheses et de critéres. Ces éléments doivent
pour lui étre validés par I'ensemble des acteurs concernés lors d’'un COTECH (Comité tech-
nique) puis d’un COPIL (Comité de Pilotage). C'est I'étape d’initialisation de I'élaboration
collective.

Disfonctionnements

Dans le diagnostic réalisé par Ingerop, il apparait plusieurs disfonctionnements relevant de
la situation actuelle du PEM. Les premiers relevent d’'une morphologie urbaine déficiente
et inadaptée a I’évolution que le quartier est voué a connaitre. On peut citer les cnes de
vu depuis les grands axes fréquentés qui offrent peu de visibilité sur les batiments voya-
geur. Ces axes sont en partie obstrués pas la station bus qui procede par stationnement
parfois sauvage en voirie, devant le batiment voyageur SNCF. Cette station bus entrave
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également les traversées piétonnes, ce qui aboutit a un parvis de gare fractionné. C’est
cette station bus qu’il est demandé de repenser dans le cadre de I’étude de PEM mais aussi
I’ensembles des espaces publics la bordant et leurs fonctions. A ce titre, en termes de pro-
grammations, la fagcade commerciale actuelle a destination des usagers de la gare (restau-
ration) sont éloignées de la gare, et difficilement reliés a celle-ci (rupture de niveaux, voirie
VL spacieuse, station bus créant une rupture dans I'espace public, comme il a été évoqué
précédemment). Des photos figurent en Annexe 1-page 2 et permettent d’illustrer ces pro-
pos.

Objectifs et premiers principes en termes de mobilité : I’expertise du BE au COTECH de Fé-
vrier 2017

Les objectifs pour le futur PEM ont été déterminés par le BE a Iissue du diagnostic et ont
été présentés en COTECH devant I'ensemble des acteurs qui les ont approuvés. Puis Ingé-
rop a formalisé les objectifs sous forme de premiers principes présentés au cours des pre-
miéres réunions de travail successives. La carte ci-dessus (figure 9) résume ces principes
sous forme programmatique et selon les questions de mobilités.

PARIS QUARTIER CAROLE
NORD 2 AEROLIANS

Aéroport
Tremably
enF

Aérolians
Villepinte
o Aérolians

PARIS ‘ PARC DES

NORD 2 o° o EXPOSITIONS
: e PARVIS EST
PARVIS OUEST

VPARV|S NORD A Espace navettes g
Espace navettes Acceés pletgns
Infrastructures cycles

Gare routiére Bus
Espace navettes
Pole mobilité

0 J \. J \. J

Figure 9 : Schéma synthese des objectifs du PEM — diagnostic d’Ingerop
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Ainsi, on y constate le choix de développer sur le parvis ouest la majorité du PEM via une
nouvelle station bus associés a des déposes navettes, taxis et voitures tout en maintenant
le fonctionnement du BV (batiment voyageur) SNCF existant (invariant). Au niveau du par-
vis Nord, c’est sur les modes actifs que I'accent est mis (vélos, parvis piéton), les bus ayant
été écartés par manque de place et par un éclatement de la futur station bus qui nuirait a
sa lisibilité et serait trop loin pour les piétons depuis le BV RER ou la gare du Grand Paris
Express (environ 300 meétres). Enfin, le parvis Est conserverait un fonctionnement sem-
blable a I'actuel, c’est pour cela que, malgré quelques modifications, nous n’en parlerons
presque pas dans la suite du TFE.

Invariants

e Fonctionnement et espaces du PIEX
e Projet Aérolians et projet Colisée (salle de spectacle)
e Création d’une passerelle ville —ville entre le PIEX et Paris Nord 2 en 2024

e Atterrissage de la passerelle c6té PIEX

Variables a court termes

e Connexion a la RD40 pour accés au Colisée depuis la gare existante

Variables a moyen — long termes

e Restructuration du péle bus pour accueillir la nouvelle offre

e Articulation RD40 avec le nouveau Parvis Nord GPE

e Atterrissage de la passerelle du Grand Paris Express sur le parvis OQuest

e Reconfiguration des batiments de la gare RERB, du RIE et du p6le mobilité

e Réaménagement des espaces aux abords de la gare
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Conclusion partielle n°1

Jusqgu’ici, nous avons pu comprendre, grace aux éléments de présentations du PEM
(p6le d’échange multimodal) et des projets connexes, que I’étude menée par Ingerop pré-
sente un certain niveau de complexité. Cette complexité reléve d’une part de la nature
méme du l'objet d’étude, qui nécessite une approche compléte en termes de mobilité et
d’urbanité, et d’autre part du type d’étude qu’impose le contexte : étude amont de con-
ception en paralléle de projets de temporalités et d’échelles différentes. A travers cette
présentation du sujet, nous avons par ailleurs pu saisir a la fois les enjeux du PEM et des
projets connexes a I’échelle du territoire, mais aussi les enjeux a I’échelle du quartier. Pour
ce faire, nous avons analysé les objectifs formulés par le BE puis les enjeux qui en décou-
laient. Ces enjeux, mais aussi invariants et variants de I'étude ont été présentés en Comité
technique en fin de diagnostic a I'ensemble des acteurs afin de fixer collectivement ces
éléments.

Le PEM du PIEX est original par son fonctionnement pendulaire inversé ainsi que pour le
grand nombre d’acteurs privés intervenant. De plus, il illustre de maniére représentative
I'articulation entre un PEM et le GPE Grand Paris Express dans un contexte urbain dense et
contraint.

Durant cette premiére partie, I'insertion dans le sujet d’étude a donc été totale, et la mé-
thodologie suivie a été celle de I'observation participante de type 1.

Schéma-conclusion

Mobilité & urbanité

Peu de documents
prospectifs

POLE
Etude amont peu définie D’ECHANGE

Multi-acteurs

Projets connexes de tem-
poralités différentes
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2. Comment concevoir collectivement dans l'incertitude ?

La partie 1 nous a plongé en détail dans le fonctionnement du pole et ses premiers enjeux
au vu des développements attendus (GPE, AEROLIANS, et autres projets connexes). Cette
partie 2 ne vise pas a tant d’exhaustivité, et va au contraire dérouler des éléments d’analyse
critique les uns apreés les autres. Ce qu’il faut comprendre, c’est que tout au long du stage,
et toujours selon la méthode de I'observation participante, les réflexions sont apparues
suite a I'analyse de certains exemples. Partant de ces exemples, nous avons réfléchi en
parallele avec la littérature, puis avons analysé au regard de ces recherches d’autres
exemples, pour finir par dégager des grandes étapes dans le raisonnement du BE et du
groupe d’acteurs. Pour prévenir le lecteur, nous précisions donc que les idées vont s’en-
chainer successivement selon la temporalité du stage, et qu’elles seront illustrées par cer-
tains exemples, mais non déclinés a I'ensemble des cas étudiés. A la fin de la partie, le der-
nier paragraphe vise a résumer ces grandes étapes déduites des analyses d’exemples sur
deux cas particuliers qui seront les seuls approfondis par les trois étapes dégagées. En
somme, ce choix permet de comprendre la démarche du bureau d’étude en évoquant
ponctuellement les cas qui la justifient puis de les détailler a travers deux exemples par-
lants.

2.1.Développer une vision « globale » et ambitieuse

Suite a I'une des réunions de travail en interne du BE, I'architecte de I'équipe d’Ingérop
a eu une expression a propos des premiéres idées de restructuration du quartier du PEM
: « Ambitieux et certainement irréaliste, mais ¢a permet d’ouvrir les discussions ». C'est
donc sous cette approche que les premieres pistes de réflexion ont vu le jour. Dans cette
partie, les informations relevent d'une OP de type 2, c’est-a-dire ou la conception, débu-
tant a plusieurs, est en interaction avec les orientations de I'urbaniste et de I'architecte de
I'équipe. Dans cette partie, nous conseillons au lecteur de se référer a I'annexe 1 qui pré-
sente en vue aérienne les quartiers et aménagements existants mentionnés ci-apres.

e " Onimagine qu’on restructure PN 2 par densification". L'idée du BE est ici d'ima-
giner ce que l'étude de densification du parc d'activité Paris Nord 2 pourrait
étre. En termes de morphologie urbaine, cela consiste en la création de fronts ba-
tis sur les voies urbaines structurantes. Le bati attenant aux espaces verts qualita-
tifs datant des années 80 (bois, parc, étang) peut rester discontinu pour créer des flots
poreux, et conserver les qualités du parc paysager, représentatifs de |'urbanisme de
I'époque.
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e "On se permet d utiliser le foncier privé pour décaler la voie attenante a la gare
routiere et élargir le parvis de gare" ce qui permet- d'augmenter les qualités pié-
tonnes des traversés depuisla  gare. De  nouveau, parce que les informations sur
la densification de PN2 Paris Nord 2 manquent, le BE prend des libertés et des initia-
tives.

e "On dissocie le parvis entre nord (en utilisant [’espace restaurant inter entreprise)
et sud (pourquoi pas le parking) pour donner plus de place a la station bus". Le BE bu-
reau d’étude prend également des initiatives en impactant le parking. Il procede par
hypotheses en supposant que la vocation du PEM (pole d’échange multimodal) n’a pas
a accueillir de voitures et doit insister sur les mobilités douces, notamment via la pro-
grammation d’une nouvelle station bus trés capacitaire. Le BE s’appuie sur des estima-
tions et des grandes orientations : ainsi, a horizon 2030, le STIF projette une augmen-
tation moyenne de I'ordre de 40% de |'offre bus sur la grande couronne, qui impactera
directement le dimensionnement des PAQ (postes a quai). Cela passe par une augmen-
tation de 13 a 22 PAQ pour les bus, avec une augmentation des lignes en terminus et
des bus articulés.

e «Ondonne acces a la gare aux piétons », en renforgant les traversées piétonnes et
en élargissant le parvis au droit du batiment RER SNCF.



Ces schémas résument les concepts morphologiques issues de ces hypotheses et pre-
miéres idées ambitieuses.

PARVIS + GARE ROUTIERE

UN LARGE PARVIS PIETON UNE STATION BUS DANS UN RAYON DE 70m
INTEGRANT LA PASSERELLE DU GPE

ST

GARE

_I_
mm B ==

GARE
«MONUMENTALISER» LA GARE EN LAISSANT UNE COMPOSITION URBAINE STRUCTURANT LES
DE L'ESPACE A SES ABORDS GRANDS AXES ET DONNANT SA PLACE AU PIETON

Figure 10 : Schémas de concepts urbains initiaux — réalisation personnelle

On est donc dans le langage de la projection, le "on imagine", quand les informations man-
guent deés le départ. Le schéma figurant en annexe 2 montre |‘une des programmations de
départ envisagée par le BE : on y voit notamment I'organisation en deux stations bus net-
tement distinctes avec une plus grande emprise au nord de la gare, pour davantage de
mixité des fonctions. L'idée étant d’accentuer le barreau TCSP Transport en commun en
site propre existant en y faisant passer d’autres lignes et en le rendant structurant vers la
gare. Il est dés lors approprié de faire se développer des commerces selon cet axe.

2.2.Evaluer les premiers risques urbains

A ce stade de la réflexion, le BE est en mesure d’évaluer les risques urbains liés au
développement des projets connexes et aux premiéres pistes de réflexion par le dessin.
Des réunions de travail avec le STIF et Tremblay ont permis de soulever ces risques. Par
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définition, le risque est un obstacle potentiel a la réalisation d'un objectif, il est la coexis-
tence d'un aléa et d'un enjeu. Lorsque I'on prend un risque, on entreprend une action avec
un espoir de gain et/ou une possibilité de perte :

- Aléa: les conséquences de I'action entreprise ne sont pas totalement prévisibles
- Enjeu:ilyaespoir de gain et/ou crainte de perte.

Avant de débuter I'analyse des premiers risques, il convient de présenter les trois types
d’usagers futurs du PEM qu’il a été possible d’imaginer selon Ingérop. Ces usagers futurs
résultent a la fois d’une compréhension des usagers actuels et d'une extrapolation par rap-
ports aux fonctions découlant des projets connexes. Une réflexion par risque sur les usages
futurs ne peut s’établir que s’il y a des hypotheéses sur les usagers futurs.

e Les travailleurs (horaires pendulaires matin/soir) donc habitués abonnés => il faut
donc une gare pratique, avec offre de dépannage et de services calibrés pour le
quotidien. L'arrivée se fait par paquet

e Gare presque de « métropole » liée a I'aéroport et aux PIEX/Aérolians : utilisateurs
non habitués et/ou internationaux. Besoin d’assistance et d’achats de titres de
transport, chargés de bagages (mécanisation des dénivelés, passages adaptés aux
lignes de controle) et arrivée par paquet.

e Desserte d’équipements particuliers : PIEX et Colysée. Utilisateurs non habitués, né-
cessité de gérer les trafics exceptionnels. Arrivée par paquet.

En termes d’usages futurs, il est également intéressant de constater que selon les docu-
ments techniques a disposition du BE (Chartre d’architecture des gares du GPE), les usagers
futurs des transports en commun auront davantage de difficulté a se déplacer. On note par
exemple une augmentation de 15 a 30% du trafic de PMR, un vieillissement de plus de 40%
de personnes de de de 65 ans en 2040 ou encore une augmentation de personnes en sur-
poids de 45% de la population en 2025. Egalement, de plus en plus d’utilisateurs non habi-
tués (touristes, Franciliens pour une réunion ou loisir occasionnel) utiliseront les transports
en commun.

Parvis Ouest

C’est au niveau du parvis ouest que, comme nous I'avons vu, la mise en place du PEM (péle
d’échange multimodal) est la plus importante. C'est la que la nouvelle station bus doit étre
dessinée, que les espaces publics doivent étre pensés et les équipements de mobilité ex-
plicités. La carte ci-dessous présente le parvis ouest existants et avec la future gare du
Grand Paris Express et permettra au lecteur de se repérer.
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Figure 11 : carte du Parvis ouest - réalisation personnelle

En termes d’équipements, il a été montré que la flotte de vélo type VELIGO n’était pas
pertinente dans le cas du PEM du PIEX. Les fonctionnements du parc des expositions et des
zones d’activités tertiaires couplées aux salles d’événementiel comme le Colisée seront
semblables a ceux existants aujourd’hui. Or avec le fonctionnement pendulaire inversé in-
duit par cette configuration, le risque est de voir I'ensemble des vélos mobilisé d’un seul
coup par les employés, n’en restant aucun aux heures creuses. La solution consisterait da-
vantage en la mise en place d’une flotte de vélos d’entreprise, a fonctionnement individua-
lisé. Le BE (bureau d’étude) fait donc des hypotheses sur les usages futurs du site, fait des
propositions programmatiques et critique dans le langage du risque.

Aux abords de la gare SNCF, le STIF reléve la crainte de voir se développer des non-lieux a
I'arriere de |'atterrissage de la passerelle du GPE, non-lieux laissés par I'espace libre au coté
du batiment SNCF et de la passerelle (selon le principe de monumentalité de la Gare pré-
senté précédemment par les schémas de principe). C'est une facon pour le STIF de remettre
en cause la position de la passerelle dessinée par la SGP. Selon lui, elle conviendrait davan-
tage orientée dans I'axe des rues structurantes du quartier, et non accolée au batiment
SNCF.

Apres la réunion avec Tremblay, on comprend qu’il faut davantage insister sur la déserte
du Vieux Pays de Tremblay en transport en commun car autrement, il y a le risque de créer
un effet « entonnoir du PEM » qui centralise tout et appauvri ailleurs I'offre de transport
en commun. Donc il s’agit bien d’insister sur les lignes structurantes du STIF pour rassurer
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la commune de Tremblay, et ainsi justifier 'absence de parking relais. En effet, un parking
relais associé au pole d’échange créerait dans le cas du PIEX un appel d’air qui insisterait
les habitants des communes voisines a utiliser davantage leur voiture au détriment des
transport en commun.

Parvis Nord

PARIS NORD 2

&.

VERS AERBLIANS \ %
N N
eTcolise. N\

PIEX

Figure 12 : carte du parvis Nord - réalisation personnelle

Concernant le parvis nord, il a été montré que la distante du parvis de plus de 300 métres
séparant la gare du Grand Paris Express GPE (Grand Paris Express) de la route départemen-
tale RD40 (route départementale) était trop grande. D’une part, cela va dans le sens d’une
concentration des lignes de bus sur le parvis ouest (I'éclatement des lignes ferait perdre du
poids a celle trop loin et inciterait des usagers a ne pas y accéder a pieds mais a les rejoindre
en bus depuis I'ouest) et d’'une nécessaire programmation a intégrer des maintenant dans
la production de la SGP (Société du Grand Paris) et de I’étude de PEM pour ne pas rendre
le trés long parvis inanimé et de type « no mans land ». De plus, profiter du parvis pour
étaler les flux événementiels en sortie de concert et spectacles depuis Colisée est pertinent
(fonctionnement semblable au stade de France) mais, uniquement pensé comme tel, il
risque de faire perde beaucoup de qualités urbaines au parvis, et notamment piétonnes
aux heures hors événements.

A ce stade de la réflexion, on peut donc constater que Ingérop raisonne a partir d’ob-
jectifs et d’invariants collectivement partagés lors du COTECH de la phasel de I'étude de
pole. Paralleélement, il poursuit sa recherche d’informations, non plus avec une démarche
de diagnostic mais de recherche d’avis sur les premiéres orientations dessinées, et non plus
sous forme d’entretien individuel avec chaque acteur mais sous forme de réunions de tra-
vail. Lors de ces réunions de travail, le bureau d’étude et I'acteur rencontré s’expriment
dans le langage du risque en faisant des hypothéses sur les usages futurs.
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2.3.Rebondir face a lI'instabilité de la base de travail

Comment poursuivre le dessin quand la base de travail devient instable ? Pourquoi de-
vient-elle instable ?

2.3.1. Définir des nouveaux « objets-enjeux »

Apres les premiéres réunions de travail entre Ingerop et les acteurs rencontrés indé-
pendamment les uns des autres, il est apparu que la situation se complexifiait. Outre les
incertitudes sur les pratiques urbaines futures et les estimations des mobilités au sein du
territoire, des indications impactant plus directement le dimensionnement et le dessin des
espaces publics sont apparues confuses et imprécises. En relevant a l'issue de chaque réu-
nion les points qui avaient focalisé le débat alors qu’ils n’étaient pas prévus a I'ordre du
jour, nous avons identifié des objets urbains qualifiée par la suite « d’objets-enjeux » parce
gu’ils concentraient des enjeux a la fois urbains et a la fois propres aux objectifs des acteurs.
Ces objets sont de taille variable et de nature variable. Nous avons ainsi relevé des objets-
enjeux suivants :

- De type bati existant : le p6le mobilité du groupement inter-entreprises, le bati-
ment voyageur SNCF

- De type foncier : parcelle privée (parcelle du parvis Nord entre GPAM et SIPAC,
parcelle de I'espace public concédé devant le batiment voyageur du RER sur le
parvis Ouest)

- De type programmes futurs : future station bus

- De type bati futur : atterrissage de la passerelle du GPE, piste cyclable sous viaduc

2.3.2. Reflet d’incertitudes et analyses de nouveaux risques

Le reflet de ce que nous appelons a présent incertitude est apparu au niveau des objets
enjeux, considérés comme des variants sur lesquels le bureau d’étude avait une certaine
marge de manceuvre. Or il apparait que si les acteurs ne s’étaient pas exprimés a leur sujet
en phase de diagnostic, ils y accordent plus de temps et d’attention lors des réunions de
travail ol par définition les aménagements proposés se concrétisent : on quitte le domaine
du discours et du concepts pour se rapprocher de I'opérationnel, et donc, a fortiori, de la
responsabilité et de la question financiére. A travers ces exemples, nous avons alors iden-
tifié deux types d’incertitude :

- Incertitude programmatique
- Incertitude de positionnement des acteurs (ou stratégie)
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A ce stade, le BE travaille donc a partir d’une base de travail fondée sur des innégociables,
c’est-a-dire des grands invariants définis selon la nouvelle infrastructure du Grand Paris
Express, comme nous I'avons vu lors de la premiére partie du rapport. Mais aussi avec des
variants devenant de plus en plus contraints par les remarques des acteurs connexes.

Prenons pour exemple la station bus : cet exemple illustrera un objet enjeu relevant des
deux types d’incertitude a la fois, et menant Ingérop a établir de nouveaux risques, en plus
de ceux liées aux incertitudes d’usages futurs du PEM. Il existe le risque d’un surdimension-
nement de la future station bus. Ce type d’espace, surdimensionné, nuirait a toute forme
d’urbanité et déprécierait le PEM. Parallelement, fixer des hypotheses trop strictes de la
part du STIF nuirait a I'évolutivité future de la station, et risquerait de la figer. (Risque de
sous-évaluation des besoins). C'est donc dans cette situation d’incertitude sur les pro-
grammes que se trouve le bureau d’étude a ce moment de I'élaboration des scénarios, ce
quil'obligera, dans le dessin plus poussé des scénarios qui vont suivre, a prendre en compte
les risques a présent identifiés.

Les premiers dessins produits par Ingerop, tout en poursuivant les concepts urbains déve-
loppés en début de réflexion, s’adaptent aux risques identifiés et proposent des aménage-
ments qui tiennent compte des objets-enjeux. Ainsi, toujours en poursuivant avec
I’exemple de la station bus, I'un des acteurs influant sur son dimensionnement est revenu
a plusieurs reprises sur ces hypotheéses et ses orientations. De nouveau, nous conseillons
au lecteur de se référer a I'annexe 2 qui présente les quartiers mentionnés.

Le STIF, qui dans un premier temps soutenait les concepts du BE, a progressivement réo-
rienté le dessins en modifiant ses hypotheéses : il n’était des lors plus questions d’accentuer
le barreau TCSP de la rue du Canal ni de prendre en compte les itinéraires des liaisons de
bus structurantes apparaissant comme données d’entrée, mais de repenser I'ensemble des
lignes. Autrement dit, cela revient a dessiner la station bus sans plus aucunes données d’en-
trée. Des lors, la diversité des scénarios est encore plus grande. Cet exemple illustre le pro-
pos qui vient d’étre abordé dans le paragraphe suivant : il s’agit d’un cas d’incertitude pro-
grammatique concernant les données des itinéraires bus, donc de la capacité de la station
attendu. Face a cela, les dessins d’espace public, de parvis et de station bus d’Ingérop de-
viennent alors plus contrastés et surtout sans grandes cohérence. Le pdle n’est donc pas
moteur comme on aurait pu le penser, mais dans I'adaptation face a I'incertitude.

2.4.Décider par le dessin face a l'incertitude

Comment rebondir sur les premiers dessins et les poursuivre quand les invariants et les
contraintes varient, et ce de maniére indépendante ?
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2.4.1. Réagir dans « I'urgence »

Le 22 juin est rapidement annoncé comme le COPIL (comité de pilotage) de la SGP Société
du Grand Paris. Ce COPIL marque le rendu de I'avant-projet b de la SGP : ce sont les tracés
des voies en viaduc et les plans de la gare qui sont rendus et clos. Tres rapidement les
acteurs ont pris ce rendu d’AVPb (avant projet-b) comme date importante : elle correspond
au moment ol des aménagements doivent étre actés et acceptés par tous et principale-
ment par la SGP. Au départ, GPAM Grand Paris aménagement et ses architectes souhai-
taient établir une note de cadrage a la SGP, mais face a la difficulté de concilier les avis des
uns et des autres, il a été décidé de mutualiser le COPIL gare et le COPIL PEM, méme si
I’étude n’en est qu’a sa moitié. Plusieurs acteurs vont profiter de ce rendu d’AVPb (avant-
projet b) pour acter des aménagements. A ce titre, un aménageur de GPAM s’exprime ainsi
« il faut qu’on acte cette piste cyclable sous viaduc, elle a un véritable sens urbain mais si
on ne l'acte pas avec la SGP et surtout avant qu’elle ne close définitivement ses plans, alors
cet aménagement ne se fera jamais. Ce n’est pas qu’une question financiere ». Cet exemple
de piste cyclable au niveau du parvis Nord sera détaillé par la suite.

Pour aboutir a ces décisions a prendre, certains acteurs clarifient leurs positions et mon-
trent ainsi leurs enjeux. Des lors que les enjeux des acteurs sont explicités, un premier ni-
veau d’incertitude est levé. Les situations de flou se dissipent pour laisser advenir des op-
positions entre le BE et les acteurs. A priori, de maniére objective et en tant qu’expert,
Ingérop appuie ses propositions d’'aménagements sur des enjeux urbains. Les acteurs eux
y voient leurs intéréts et définissent donc leurs enjeux aux vu de leurs objectifs mais aussi
au vu des objectifs commun a tous sur le PEM.

2.4.2. Négocier entre enjeux urbains et enjeux d’acteurs

Le langage adopté en réunion, mais aussi au sein du BE, devient celui de la négociation au
niveau du dessin. La négociation peut se définir comme la recherche collective de la meil-
leure solution capable de susciter une bonne qualité d’adhésion de la part des négocia-
teurs. Ici, nous analysons les négociations entre le BE qui expose des enjeux urbains et les
acteurs de projets connexes, qui ont leurs propres enjeux révélés suite a la situation de
« micro-urgence » initiée par le COPIL de la Société du Grand Paris.

Afin de saisir la nature des relations entre le BE bureau d’étude et ses interlocuteurs, nous
avons synthétisé I'ensemble des comptes rendus de réunions, puis, a partir des « objet-
enjeux » identifiés auparavant, nous avons dressé le tableau suivant (figure 12) qui illustre
donc une situation de négociation. Ce tableau est une réalisation a posteriori des négocia-
tions, et n’a pas consisté en un outil de travail pour le BE. Il s’appuie sur la terminologie
propre a I’ASO, Analyse Sociologique des Organisations. Pour chaque enjeu, nous identi-
fions ceux qui traduisent un gain (enjeu positif ou encore opportunité — pouce vers le haut)
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et ceux qui traduisent une perte (enjeu négatif ou encore risque— pouce vers le bas). Cer-
tains sont nuls, c’est-a-dire neutres pour I’acteur. Nous rappelons enfin qu’un enjeu cor-
respond a I'importance donnée aux conséquences de la négociation et que plusieurs ac-
teurs peuvent avoir des enjeux différents pour un objectif commun. C’est le cas, par
exemple de la visibilité des acces RER/GPE pour les deux futurs gestionnaires SNCF et SGP
qui partagent donc le méme objectif mais qui selon le positionnement de la passerelle,
n’auront pas les mémes enjeux.

Afin de bien comprendre les « objets-enjeux » dont il va étre question ici, nous rappelons

la carte du parvis Ouest :
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Station bus actuelle

Pole mobilité

\ N Avgp Passerelle
e = T aY ~ Natiop, des du GPE

BV RERB
GPE

PIEX

Figure 13 : carte des "objets-enjeux" - réalisation personnelle
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Objet-enjeux Enjeux urbains Enjeux d’acteurs
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‘) Rendre lisibles les accés au GPE | SNCF

(’ Réaliser des travaux sur le BV

‘Jorienter/donner du Sens 2 kb eeesescscsscscscscscscsscncsncses
I'espace public et aux quartiers .

] . . Orienter I'espace public de maniére
Atterissage de environnants STIF = a avoir deux points d’information
la passerelle . transport distincts
GPE (’ObStruerlesaCCésaURER .....:....C....................-
l’ Créer la confusion en terme E (’ Modifier TAVPb pour passerelle droite
g Fu)r;fz;r;;;on voyageur entre <GP . @ Propc’)se.r une solution passerel_le rpiroir
. car réalisable en temps d'exploitation si
. la passerelle miroir est faite apreés la pas-
: serelle acollée au BV (si décison des ac-
. teurs repoussées)

PO PO OGPPSO OROPRORRORORONOIROROEPOSTPORNYS
PN2 (’ Detruire le pdole mohilité si aterri-
sage de la passerelle en miroir

‘) Créer des traversés piétonnes

T (’ Créer un station bus «mono-bloc» cou-
sécurisées

teuse

Nouvelle sta- ‘) Optimiser le fonctionnement

i ‘J Au contraire, répartir des postes a
tion bus de la station bus

quais de bus en voirie, station bus «dif-
fuse». Lobjectif du STIF, clarifié en mi-
lieu d'étude, est ainsi de limiter le plus
possible les couts de construction de la
station bus

STIF

Permetre la lisibilité de I'espace
public et des acces transport
(stationnement des bus, pas de
giratoire)

Batiment et ‘) Supprimer les espaces verts de- C’ Réaliser des travaux sur le BV
espace vert va.nt Ifa B’V SNCF er ouvrir le cou- SNCE

SNCF loir vitré du BV (non porteur)

(BV) pour gagner en visibilté et cas-

ser l'effet «deux parvis»

Figure 14 : tableau des objets-enjeux lors de négociations — réalisation personnelle

Ce tableau des « objets enjeux », représentatif d’'un schéma de négociation a un instant t
correspondant a la derniére étape de négociation, montre une négociation entre acteurs
et avec Ingérop difficile pour plusieurs raisons.

Premiérement, le contexte d’incertitude programmatique lié aux décalages des calendriers
des études connexes y contribue, tout comme la présence d’enjeux trés forts comme il I'a
été illustré par les « objets-enjeux » lors de la sous partie précédente.
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Parmi ces enjeux, la plupart de ceux des acteurs connexes sont négatifs, c’est-a-dire que la
mise en place de la station bus et son espace public constituent principalement des risques
(plus de pouces vers le bas que vers le haut). Le contexte est donc marqué par une certaine
frilosité et méfiance vis-a-vis de I'arrivé des nouveaux équipements.

De plus le tableau fait ressortir un certain déséquilibre des rapports de force : des acteurs
puissants comme la SGP ont des arguments justifiés automatiquement par leur calendrier
tres resserré, et invoquent méme des contraintes techniques qui n’en sont pas forcément.
Face a ces arguments, ceux des autres acteurs ont d’emblée moins de force, comme le GIE
avec le pole mobilité qu’il ne souhaite pas détruire.

Un autre élément issu du tableau complexifie la négociation : il s’agit des propos de certains
acteurs qui s’averent flous ou confus comme le STIF qui change d’avis pour une gare diffuse
mais sans en donner les explications. C'est seulement confronté aux enjeux urbains que
nous pouvons comprendre sa démarche. Une des explications pourrait étre le souhait de
limiter les colts de la station bus en répartissant en voirie des postes a quais (la ol Ingérop
préconise des stations compactes et unifiées), ce qui les intégrerait a des travaux moindres
et surtout non comptabilisés comme appartenant a une station bus a proprement parler.
Ici, outre les enjeux qui different entre le BE et le STIF, c’est une différence d’objectifs qui
s’observe.

Un dernier élément illustre cette difficulté de la négociation : il s’agit des faibles marges de
manceuvre des acteurs. Cela se déduit des positions relativement ancrées des acteurs lors
de la phase de négociation. Par exemple, un acteur comme le Groupement Inter-entre-
prises, peut au départ montrer un certain enthousiasme a repenser complétement I'espace
public de la gare, acceptant que I'on supprime son batiment mobilité. Mais quand les né-
gociations ont commencé, il a préféré revenir sur sa position et ne pas la changer : le péle
ne doit pas étre détruit. On comprend que supporter cet aménagement, qui ne serait pas
si dommageable pour le GIE (groupement inter-entreprises) s’il était détruit, traduit une
« position de force ». Ne sachant comment et avec qui négocier, et surtout ne sachant pas
guoi mettre en jeu (absence de marge de manceuvre), le GIE fige ses intentions.

Ainsi, a ce niveau, on comprend que le principal probleme provient de la fagcon de raisonner
des acteurs comme du BE : on raisonne uniquement sur les objets isolément, qui cristalli-
sent I'attention, et peu sur leur relation entre eux ou intégré a un dessin global. Cela reflete
le peu de marge de manceuvre dont dispose chaque acteur, qui de fait se focalise sur un
objet et une posture par rapport a lui sans véritablement en démordre, que cette position
soit « négative » (ne pas démolir ceci) ou « positive » (faire ceci).
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2.4.3. Prendre en compte les évolutions de tous : « options intégratives »

En Sociologie des organisations, il existe un terme qui correspond aux types de so-
lutions qu’a mis en place le BE parallélement aux phases de négociations. Tenter de décou-
vrir des options mutuellement satisfaisantes revient a établir des solutions dites intégra-
tives. C'est de cette fagcon que nous nommerons par la suite les scénarios d’Ingérop pré-
sentés en COPIL. C'est en fait le modéle du « gagnant-gagnant », qui selon I’ASO (analyse
sociologique des organisations), repose sur un engagement du BE qui revient, a priori a
« minimiser les conséquences néfastes pour les chaque acteurs, en cherchant a se baser sur
des critéres objectifs (Fisher e t Ury, ASO ), en I'occurrence les enjeux urbains identifiés par
Ingérop. En termes de dessin, cela revient donc a concevoir des scénarios trés contrastés
et qui prennent en compte, mais de maniere indépendante entre les scenarios, les enjeux
des uns et des autres (car intégrer les relations de dépendances entre les évolutions des
objets enjeux complexifie trop la démarche, et pour rien, a ce stade ou les changements
d’avis des acteurs peuvent encore advenir). L'indépendance des idées des scénarios ne per-
met pas d’aboutir a un dessin répondant a toutes les attentes en méme temps, ce qui pour-
tant est demandé par les acteurs : « un scénario miracle » selon le chef de projet du BE. A
I"approche du COPIL, c’est donc vers trois scénarios contrastés que s’orientent les acteurs.

Mais chercher le « scénario miracle » est-il vraiment pertinent ? Ce scénario miracle cor-
respond en fait a une forme de consensus entre chaque acteur. Un consensus peut étre
défini comme un accord des volontés sans aucune opposition formelle. C'est la recherche
d’un accord pouvant étre présenté comme unanime ou quasi unanime, et non simplement
majoritaire. Ainsi, il ne semble pas si pertinent selon I’équipe d’Ingérop de rentrer trop t6t
dans ce type de démarche, en trouvant trop vite le dessin « consensus » et qui répondrait
a toutes les contraintes. D’une part, les acteurs pourraient encore changer d’avis, d’autre
part, ce dessin pourrait figer une idée qui pourrait s’avérer étre compléetement éloignée
des concepts architecturaux de départ.

Ainsi, on se rend compte que Ingerop est entre deux fagons de décider : I'une dite « clas-
sique » que le BE développait jusqu’a présent et qui motivait ses dessins d’'aménagement
selon les enjeux urbains identifiés, et I'autre dite « administrative » et concerne I'ensemble
de I'organisation {Ingérop + acteurs connexes}, dans laquelle on trouve le risque théorique
de faire du « Satisficing » c’est-a-dire rechercher un seuil de satisfaction plutot que d’opti-
misation. Le tableau qui suit se base sur le modeéle théorique utilisé en analyse sociologique
des organisations.
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Modele classique Ingerop

Objectifs connus et partagés _:, Schéma programmatique du

® pole
g . . [ ]
Le décideur vise une informa- .
tion compléte et la certitude —:) Recherche d’invariants
[ ]

Criteéres pour évaluer les alter- _; A partir de la qualité des

natives connues : aménagements proposés au
® regard des enjeux urbains
° s
e identifiés
[ ]
Modéle administratif : Organisation : Ingerop + ensembles des acteurs
L
Rationnalité limitée —» Rationalité est limitée en termes d’information disponible.
L]
L
. Aucune décisions prise a I'issu des réunions techniques.
Décisions non programmées :) Seulement lors du COTECH grace au phasage thématique
L]
: Incertitude programmatique et de positionnement strat-
Contextes incertains et ambigus q') géique individuel
L
L
L ]
objectifs vagues et contradictoires —_— Principalement sur le parvis Nord
L ]
L

L ]
Absence de consensus entre les acteurs + Peu de marge de maneuvre donc pas de concessions et

donc impossibilité de consensus

L ]
La recherche d’alternatives est limitée + idem

A ce titre, il est intéressant de confronter de nouveau ces constatations avec les réflexions
de Nadia Arab, évoquées en début de TFE. Dans sa thése, elle oppose les modes d’aména-
ger passés et actuels. Auparavant, I’action relevait d’une certaine forme de déterminisme
social et structurel. Il y avait une grande force dans I'action, qui souvent, se basait sur un
élément puissant : une nouvelle infrastructure, un ensemble immobilier complet... La taille
et I'ambition des projets y contribuaient. Aujourd’hui, avec les travaux empiriques de la
sociologie des organisations, on comprend que ce n’est plus le cas. » Nadia Arab continue
en évoquant la rationalité limitée qui s’applique aux acteurs de 'aménagement. Ce con-
cept conduit a insister sur le caractere limité de la connaissance qu’un acteur peut avoir de
son environnement, des alternatives d’actions possibles et de leurs conséquences. Nous
avons observé cette limite de la connaissance du c6té d’Ingerop, que nous avions expliqué
par le contexte d’incertitude programmatique et de positionnements d’acteurs.
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2.4.4. Rester « objectif » dans la confusion ?

Un autre type d’incertitude est apparu et a freiné a plusieurs reprises I'avancé des ré-
flexions. On évoquait dans la partie précédente la possibilité de perdre des valeurs et des
principes urbains défendus au départ si I’'on se focalisait trop sur le « scénario miracle ». De
la méme maniere, il arrive un moment ou, méme si les principes ne sont pas forcément
perdus, le BE en vient a en douter ou a étre dans l'incapacité de juger de la qualité d’un
aménagement opposé a celui défendu au départ selon ses principes urbains. Cette confu-
sion provient d’'une forme d’incertitude de I'expert. Un expert ne peut tout savoir de son
sujet, mais surtout, il peut ne pas savoir comment contrecarrer une idée opposée a la
sienne.

Ainsi, Il arrive un moment dans I'étude ou, comme rien n’est vraiment pondéré car les cri-
teres d’'importance sont impossibles a trouver, les critéres de valeurs urbaines s’affaiblis-
sent aussi et leur contraste n’est pas suffisamment fort dans le contexte d’un scénario
donné qui privilégie un autre élément (a cause de la négociation d’acteurs/d’enjeux ur-
bains) pour trancher et étre élément de décision.

2.5.Résumé par un focus sur deux exemples : des incertitudes aux né-
gociations puis solutions intégratives

Dans les paragraphes qui vont suivre, on se propose d’illustrer plus concretement encore
la position du bureau d’étude par rapport a deux des « objets-enjeux » précédemment
identifiés. Nous montrerons la facon dont le BE doit composer en prenant en compte les
enjeux urbains « objectifs » fondés sur le savoir de I'équipe et les enjeux propres a chaque
acteur. Ces deux exemples illustrent le schéma de décision dit administratif de I'ensemble
des acteurs. Enfin, ces exemples montreront la méthode choisie par le bureau d’étude, qui
consiste a mettre en place des « options intégratives » pour chaque acteur. Ainsi, ces
exemples illustrent la souplesse du BE selon un déroulement qui pourrait étre généralisable
aux études amont dans le cas du Grand Paris Express, c’est-a-dire poussé par cet acteur
puissant et dans un contexte a forts enjeux d’acteurs.

Les trois étapes suivantes résument le processus suivi par le BE dans le dessin des aména-
gements. Ces trois étapes découlent des parties précédentes et sont une sorte de conclu-
sion de la deuxiéme partie du TFE. Les deux exemples approfondis qui suivent, I'atterris-
sage de la passerelle GPE c6té parvis ouest et la piste cyclable sous viaduc sur le parvis
nord, viennent illustrer ce processus en explicitant pour le lecteur les enjeux urbains dé-
battus auparavant lors de la phase de négociation. C'est également I'occasion de présenter
les différentes étapes d’incertitudes de I'expert, notamment en termes d’usages futurs de
I’espace public.
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1) Temps 1 : Présence d’incertitudes sous-jacentes liées aux calendriers différents et
aux acteurs nombreux qui ne maitrisent pas tous leurs programmes, ainsi qu’incer-
titudes de positionnement des acteurs (stratégie inconnues) ce qui implique peu de
participation des interlocuteurs du BE en début d’étude.

2) Temps 2 : L’acteur plus puissant incite les autres a se décider : c’est le moment des
clarifications des positions d’acteurs, bien qu’ils développent toujours peu de
marges de manceuvre (modéle administratif), et qui améne aux phases de négocia-
tion au « cas par cas » entre enjeux urbains et acteurs

3) Temps 3 : L'organisation opte pour la démarche du consensus, méme si les conces-
sions sont difficiles. Le BE met en place des options « intégratives » selon les objets
les plus contraignants (et pas forcément les plus importants) urbainement.

2.5.1. Atterrissage de la passerelle - Parvis Ouest

Le premier exemple présenté est celui de I'atterrissage de la passerelle du GPE sur ce que
nous avons appelé le parvis ouest , c’est-a-dire au niveau de I'espace public entre la gare
RER et la station bus. Avant de d’analyser les aménagements selon les trois temps évoqués
plus haut, il convient de présenter en détail par le dessin les propositions du bureau
d’étude. Dns un premier temps seront présenté les aménagements communs aux diffé-
rentes propositions, qui sont donc des invariants posés progressivement par le bureau
d’étude, puis dans un second temps nous présenterons sous forme de notes descriptives
ces propositions.
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Aménagements communs et note descriptive des deux propositions d’‘aménagement

Aménagements communs .

Afin d’améliorer I'intermodalité du pole d’échanges, plusieurs aménagements communs a

I’ensemble des scénarios sont proposés.

T
3
U .
v
Ay, 5 27
. 27 .
R S eslvation PARIS NORD 2 5 ,’/,’ @

Figure 15 : aménagements communs (invariants) — réalisation du bureau d’étude

Requalification de I’avenue des Nations :

e C(Création d’'une rambla avec aménagements paysagers au sud ;

e Simplification du carrefour nord rue du Canal / Avenue des Nations ;
e Reprise du tracé en plan dans un objectif d’apaisement du trafic

e Création d’un terre-plein central au sud avec un cul de sac VL ;

e Simplification du stationnement et de la reprise quart-heure.

Mise en valeur de la gare RER B :

e Création d’un plateau et d’une voie partagée aux abords de la gare
e Création d’un espace public magistral et facilitation des échanges Paris-Nord

2 et Pole Gare ;
e « Activation » de la pointe du batiment gare dans I'objectif de redonner une

facade a la gare RER B : Recomposition des espaces verts existants.
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Note descriptive de la Phase 1 : « Espace d'information et d’accés aux services

RER/GPE unifié au niveau de I'’espace public »

5=

]
GPELI7

PARIS NORD 2

GPEL17

Figure 16 : perspective et schéma de la phase 1 — réalisation du bureau d’étude

Al’arrivée du GPE, la gare existante du RER B est valorisée. Un équilibre est recherché entre
RER B et ligne 17, malgré la prégnance du viaduc emblématique de la ligne 17. Pour ce faire,
certains services et espaces d’information seront mutualisés dans un espace unique, ce qui
doit faciliter la lisibilité pour le voyageur. Ces principes reposent sur la compatibilité avec
les infrastructures actuelles. La passerelle du Grand Paris Express vient le long du batiment
voyageur RER. L'aménagement devra prendre en compte les points de vigilance suivants :

e Proximité entre la sortie nord RERB et le pied de passerelle
e Interaction limitée entre la passerelle et |a partie nord du parvis
e Moindre visibilité des services en arriere de passerelle.
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Note descriptive de la phase 2 : « Espace d’'information et d’accés aux services
RER/GPE distincts au niveau de I’espace public »

—— ot

' ]
PEL17

PARIS NORD 2

GPEL17

Figure 17 : perspective et schéma de la phase 1 — réalisation du bureau d’étude

A termes, en phase2, la présence de deux objets architecturaux distincts est assurée. Un
espace de jonction qui accueille des services articule ces deux entités. Cette configuration
permet d’ouvrir davantage le pole vers le nord, notamment vers la rue du Canal et le mail
du BHNS. Les deux parvis, au nord et au sud de la gare du RER B, peuvent ainsi étre animés.
L'aménagement devra prendre en compte les points de vigilance suivants :

e FEloignement des deux zones d’accés et points d’information

e Impact sur les aménagements existants (gare routiére et péle mobilité) > une mu-
tation a court terme est nécessaire

e « Mise en concurrence » des acces RERB et GPE L17 en termes de visibilité
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Les trois temps de I’élaboration
1) Temps 1 : Contexte d’incertitude

Comme nous lI'avons vu lors des parties précédentes, la position de la passerelle initiale-
ment le long du batiment RER SNCF a été remise en question par plusieurs acteurs, dont le
STIF et la SNCF, qui ont proposé a plusieurs reprises des positions contradictoires d’une
réunion a l'autre, c’est-a-dire une passerelle droite ou en miroir par rapport a I'existante.
Leurs stratégies étaient a ce moment-la inconnues et faisait exister ce contexte d’incerti-
tude. A ce stade, le BE a identifié des risques en termes d’usages futurs et d’insertion ur-
baine, comme les potentiels « arrieres-passerelle » entre les quais et son atterrissage.

2) Temps 2 : Accélération par la SGP

Puis, comme nous I'avons vu a travers le tableau des enjeux urbains/d’acteurs, c’est la SGP
qui tranche en partie et fait accélérer indirectement les prises de décisions. La passerelle
sera accolée au batiment RER SNCF (proposition de la Société du Grand Paris initialement)
ou en miroir (seconde proposition de la SGP correspondant a un enjeu neutre pour elle).
Mais avant le bouclage de son AVPb (avant-projet b), les acteurs doivent se mettre d’accord
avant qu’il ne soit trop tard. Parallelement, le bureau d’étude doit continuer a penser I'es-
pace public en fonction des autres programmes a y développer (comme la station bus) afin
de garder une cohérence d’ensemble et ne pas laisser un aménagement I'emporter (risque
de la passerelle).

Pour cela, il acte progressivement des aménagements d’enjeux neutres pour les acteurs. Il
devient davantage force de proposition. C’'est cet équilibre entre « force de proposition »
et « adaptation — souplesse » qui n’est pas évident a trouver. Cet équilibre découle direc-
tement de la gestion des enjeux urbains et des enjeux d’acteurs. Pourtant, ces aménage-
ments comptent encore beaucoup d’incertitudes que le BE souléve en interne. C’'est le cas
de la piétonisation de I’Avenue des Nation devant la gare, qui induit des questions de flux
et de capacité sur les axes de rabattement. Une bréve étude en interne avec le départe-
ment trafic confirme cette possibilité, mais sans comptage aux ronds point et a l'intérieur
du quartier de la gare, il est difficile d’étre exact. Ces aménagements seront explicités lors
du focus sur le cas particulier de la stations bus, dans la sous partie suivante.

3) Temps 3 : Options intégratives qui ménent a deux objets distincts

Enfin, la négociation et la recherche de consensus ont abouti a une solution a deux
phases et qui, pour cette raison, est dite intégrative. Elle s’inscrit dans une recherche de
consensus. Cependant, ces deux phases ne s’inscrivent pas encore dans un schéma global
de PEM (la station bus n’est pas prise en compte).
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La premiere phase est nommée « objet unique » et correspond a un point d’information
commun entre RER et GPE : les deux accés sont proches (atterrissage de la passerelle acco-
lée au batiment RER SNCF). Cette organisation est contestée par le STIF et la SNCF. Le STIF
y voit le risque d’une perte de lisibilité de I'information et d’un risque d’erreurs de la part
des futurs usagers. Au contraire, le bureau d’étude y voit une simplification et une clarté
de I'espace public : le point d’information mobilité est unique, on y apprend le transport le
plus adapté a notre déplacement puis I'on s’y dirige. Alors que dans le cas de deux accés
distincts, sil'on s’est trompé, il faut aller au deuxiéme point d’information. La solution a un
point d’entrée unique semble plus cohérente avec les types d’usagers qui se rendront au
PIEX : touristes, non habitués aux lieux. Enfin, cet aménagement est plus généreux en
termes d’espace public puisqu’il dégage complétement deux parvis de part et d’autre du
batiment RER SNCF et qu’il limite ainsi une complexification de I'espace et les conflits
d’usages.

La deuxiéme phase est nommée « deux objets distincts ». Elle correspond a une passe-
relle du GPE orientée dans I’axe de la rue du Canal et constitue donc deux points d’infor-
mations distincts. D’apres le chef de projet d’Ingérop « ce choix est fréquent avec les nou-
velles gares du GPE qui s’inscrivent sur de I’existant : les points d’informations sont systé-
matiquement éclatés, ce que je trouve dommage. »

2.5.2. La piste cyclable sous viaduc

Cet autre exemple permet d’aborder les questionnements qui ont eu lieu au niveau du
parvis Nord. Les discussions ont été moins fréquentes, car associant moins d’acteurs. Pour
autant, elles ont soulevé des questionnements urbains intéressants et ont révélés des stra-
tégies d’acteurs révélatrices du contexte d’incertitude.

1) Temps 1 : Contexte d’incertitude

Sur ce parvis, a la différence du parvis Ouest, le bureau d’étude n’a pas développé de dessin
et de programme ambitieux et généreux (comme la restructuration du quartier de gare).
Ce parvis, considéré comme trop éloigné de la gare (plus de 300 métres), n’a pas bénéficié
d’une programmation fine. C'est pourtant dommage, car il se situera a I'articulation entre
le quartier Aérolians et le GPE, et constituera le premier franchissement du boulevard ur-
bain (devenir de I'actuelle route départementale RD40) depuis la gare. C'est aussi a son
extrémité que le potentiel Roissy phérique débuterait. Ce manque de programmation de
la part du bureau d’étude comme des acteurs connexes illustrent une véritable difficulté a
penser I'urbanité d’un lieu basé sur autant d’incertitudes. A ce niveau-13, a la différence des
situations d’acteurs du parvis Ouest, c’est principalement une incertitude programmatique
qui complexifie les réflexions. Quelles morphologies urbaines pour le quartier Aérolians
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bordant la RD40 ? Quelles fonctions pour ces batiments ? (commerces, services, ou bu-
reaux ?) L'insertion méme du TCSP empruntant ce boulevard urbain peine a s’affirmer :
TCSP axial en milieu de voirie ou bien latéral avec des arréts sur le parvis ? L'organisation
de la mobilité elle-méme peut avoir des impacts sur le devenir de ce parvis. Enfin, 'appel-
lation de « boulevard urbain » n’est apparue qu’a la fin de I’étude d’insertion de TCSP : le
bureau d’étude chargé de cette insertion a fini par demander : « Mais finalement, quel pro-
jet urbain veut-on ? On va doubler cette route, alors oui elle risquera de faire appel d’air,
mais si nous la rendons urbaine, c’est-a-dire, entre autres, en y insérant un TCSP et en ne le
rendant pas latéral (ce qui tue I'urbanité) ce risque sera évité. On tend vers un boulevard
urbain, pas une voie de shunte ! » Face a temps d’incertitude, il existe cependant une idée
forte portée par les acteurs de GPAM (Grand ParisAménagement) : il s’agit de dérouler une
piste cyclable sous le viaduc du Grand Paris Express qui traversera 'ensemble de la ZAC
Aérolians et qui reliera le quartier a la gare GPE. L'idée est d’utiliser I'identité du viaduc,
son éclairage et sa visibilité, et de I'inscrire comme « fil rouge » pour les modes actifs.

2) Temps 2 : Accélération par la SGP

De la méme fagon que pour le parvis ouest, le bouclage de 'AVPb (Avant projet b) de la
SGP incite les acteurs a prendre des décisions et a « passer en force ». C'est la stratégie
révélée peu de temps avant le COTECH (comité technique) préparant le COPIL (comité de
pilotage) par GPAM. La réaction d’'un des aménageurs a été évoqué plus haut dans le TFE
pour illustrer les impacts de cette accélération des décisions que créé la SGP. Il s’agit en
effet d’introduire la piste cyclable sous viaduc le plus tot possible afin que le projet se fasse.
Autrement, dans l'incertitude programmatique ou rien n’est prévu pour le moment et ou
I'incertitude des propriétaires fonciers est impactante (la piste passerait sur le foncier
GPAM ou bien SIPAC-Parc des expositions ?) Le risque identifié serait de voir évoluer le
parvis en un « no man’s land » entre boulevard urbain et le parc des expositions fermé et
sécurisé. Avec ce choix de piste sous le viaduc, GPAM souhaite voir se développer une liai-
son verte et piétonne entre la piste et le parvis.

3) Temps 3 : Options intégratives

Mais les désaccords entre acteurs (SIPAC ne veut pas de piste cyclable gu’il juge non sécu-
risée pour le Parc) et les risques parallelement identifiés par Ingérop (la piste sous viaduc
fait perdre de la force au parvis et principalement son articulation avec le boulevard urbain
en dissociant les flux) aménent de nouveau les acteurs face a trois scénarios, qui suivent
aussi la démarche intégrative. Le travail sur la topographie améne le bureau d’étude a des-
siner des gradins qui relient le parvis a la piste, comme l'illustre la perspective ci-dessous.
Mais sans programmation sur le parvis, sans hypothése sur I'urbanité des lieux bordant le
boulevard urbain, quelle force aura ce parc paysager ?
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Figure 18 : Croquis du parvis Nord et ses gradins — réalisation au sein du stage

Conclusion partielle n°2

Dans cette deuxiéme partie, nous avons analysé les premiers éléments de produc-
tion du bureau d’étude : d’abord ambitieux, c’est sous le langage du risque que les premiers
dessins sont analysés. Des réunions de travail avec chaque acteur permettent d’affiner les
enjeux urbains du pdle, mais également d’identifier des objets qui cristallisent davantage
les questionnements : ce sont les « objets-enjeux ». Rapidement, le bureau d’étude produit
des scénarios poussés pour le PEM (pole d’échange multimodal), en particulier la station
bus, qui, présentés aux réunions recoivent (ou non) les critiques et attentes des acteurs, et
nourrissent en méme temps les réflexions de ces derniers. Le BE produit donc en recevant
et orientant chaque acteur. Pourtant, le modeéle de décision par le dessin initié par Ingerop,
de type classique, trouve ses limites. Peu a peu les bases de travail deviennent instables :
les programmes des acteurs se contredisent eux-mémes ou entre eux, certains sont peu
définis et des positions d’acteurs varient d’'une réunion a une autre. Le bureau d’étude tra-
vaille alors en contexte d’incertitude, et le modéle de décision collective (entre Ingérop et
un des acteurs concernés par une discussion sur un objet enjeux) devient alors administra-
tif. La sociologie des organisations nous permettant alors d’analyser chaque objets-enjeux
a la lumiéere des enjeux urbains déterminés par Ingérop et des enjeux d’acteurs. C’est le
langage de la négociation qui débute. Cette négociation est rendue possible par un élément
accélérateur des prises de position et donc de réduction de I'incertitude contextuelle. : le
bouclage de I'avant projet de la SGP. Les solutions alors envisagées par le bureau d’étude
sont intégratives en suivant donc la démarche du consensus. Mais la recherche d’une « so-
lution miracle » peu présenter des risques. Sera-t-elle encore suivie lors de I'approfondis-
sement des scénarios post-COPIL ? Toutes les incertitudes seront-elles levées ? Comment
par la suite les décisions se prendront elles pour ne laisser advenir qu’un seul scénario de
PEM parmi les trois ?
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Durant cette partie, nous rappelons que la méthodologie suivie mélait I'observation de
type 1 principalement puisque la production était a son maximum, I’OP de type 3 lors des
tres nombreuses réunions, 'OP de type 2 de la méme maniére en interne, et dans une
moindre mesure I'OP de type 4.

Schéma conclusion :

Contexte d’incertitude : des ac-
teurs peu précis en termes de pro-
grammation et de stratégie

Négociation : entre enjeux d’'ac-  weffes
teurs et enjeux urbains

CONCEPTION

Solutions d’'aménagements inté-
gratives : vers le consensus
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3. Comment décider collectivement ?

Il est important de noter que dans cette derniére partie deux dates viennent rythmer
la poursuite du TFE : d’une part, les réunions de travail prennent presque toutes fin pour
ne laisser advenir que le COTECH (Comité Technique) préparant le COPIL (Comité de Pilo-
tage) du 22 juin. Autrement dit, c’est la date des prises de décision entre les acteurs pour
parvenir a I'élaboration de trois scénarios d’aménagement de la station bus et du parvis
nord. D’autre part, le stage touche a sa fin, et la cléture du terrain, s’arrétant quelques
semaines avant sa fin (fin juillet), ne permet pas d’aller jusqu’au bout de la phase 2 de
I’étude (qui permettra alors de choisir un scénario a partir des trois obtenus en moitié de
phase 2). Ainsi, cette derniere partie, apres avoir présenté la mise en place collective de
trois scénarios d’aménagement, puis I'outil d’aide a la décision future qu’est I'analyse mul-
ticritere, se terminera par une série de questionnements et d’ouvertures pratiques et théo-
riques sur I’étude de pdle, grace au recul obtenu sur celle-ci.

3.1.Trouver un accord par le dessin : la recherche du consensus par le
phasage

Nous avons pu observer dans la partie précédente que le Ingérop s’était retrouvé face
a une certaine instabilité de sa base de travail qui s’expliquait par un contexte d’incertitude
et d’imprécision du coté des porteurs des projets connexes. Cependant, le bouclage de
I’AVPb (avant projet b) de la SGP, ayant créé une situation « de micro-urgence », a permis
de préciser les positions de chaque acteur, faisant entrer le dessin de la station bus dans le
domaine de la négociation.

3.1.1. Une approche consensuelle par le phasage : 3 scénarios évolutifs

Suite a ce bouclage de I'avant-projet b de la SGP (Société de Grand Paris), un COPIL (comité
de pilotage) mutualisant la gare SGP et le p6le d’échange du PIEX a été monté. Face aux
nombreuses divergences entre les porteurs de projets, la chef de projet de la SGP a forte-
ment suggéré a I'étude de pole d’organiser un COTECH (comité technique) avant le COPIL,
ce qui, dans d’autres situations, n’aurait pas forcément été utile. La chef de projet SGP
avait méme précisé que « certains acteurs, pouvant ne jamais prendre la parole en réunion
et en COTECH, s’exprimaient soudainement en COPIL et parfois en s’opposant a ce qui avait
été convenu entre tous les acteurs » Pour éviter ces mauvaises surprises, organiser un CO-
TECH pour le pole du PIEX semble donc déterminant. C'est donc la situation d’un groupe
d’acteurs cohérents et d’accord qui est privilégiée.
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Pour ce faire, au niveau du dessin, c’est donc I'approche par le consensus qui s'impose.

Dans les paragraphes qui vont suivre, on s’attache a présenter les trois scénarios proposés
par Ingérop au niveau du parvis ouest. Ces scénarios ont été obtenus aprés la négociation
abordée précédemment, mais aussi grace au développement d’'une analyse multicritére
qui sera détaillée aprées les scénarios. L'objectif est ici de comprendre ces scénarios et la
stratégie du bureau d’étude, afin de mieux saisir par la suite, notamment lors de I'analyse
multicritére et des nuances portées sur |'évolutivité et le consensus, les exemples tirés de
ces scénarios.

Dans la deuxieme partie du TFE, nous avons pu suivre les interrogations du bureau d’étude
au niveau des enjeux urbains et des enjeux d’acteurs sur des objets qui cristallisaient I'at-
tention des acteurs. Nous avions alors abordé I'atterrissage de la passerelle du Grand Paris
Express. Dans cette partie, nous analysons les aménagements obtenus pour la station bus
suite a ces négociations. Ainsi, au niveau du dessin de la station bus, cela se traduit par la
poursuite de la démarche a options intégratives du bureau d’étude.

Un exemple par la station bus du parvis ouest

Face a l'infinie possibilité des scénarios d’aménagement (résultant des combinaisons des
propositions des acteurs selon leurs enjeux sur les objets-enjeux), la démarche intégrative
est structurée par un phasage. Comme le consensus n’est pas encore trouvé entre tous les
acteurs, le bureau d’étude est conduit en mi phase 2 de I’étude (élaboration des scénarios)
a présenter trois scénarios contrastés pour le COPIL (comité de pilotage). Enfin, nous rap-
pelons que le BE conserve, pour chaque scénario, les aménagements communs désormais
considérés comme invariants de projets. Cela inclut notamment le retournement des VL
avant I'avenue des nations et le mail paysager pouvant accueillir un TCSP (Transport en
commun en site propre) en entrée de gare.

Concernant les propositions d’aménagements, il y a donc, de maniére tres résumée :

Scénario 1 : station bus « Nord » concentrée au nord du batiment voyageur SNCF, qui ne
compte pas de phasage et présente une bonne clarté et sécurité de la station bus, ainsi
gu’un fonctionnement optimisé.

Scénario 2 : station bus le long d’un rambla paysager, qui compte une premiére phase hy-
bride entre ancienne station bus et nouvel et large aménagement paysager, la Rambla, de-
vant le parvis. La deuxieme phase voit la destruction de la station bus actuelle et I'aboutis-
sement de la Rambla sur tout le linéaire de la gare.

Scénario 3 : station bus de part et d’autre d’un TCSP, qui en premiere phase a aussi un
fonctionnement hybride. Le parvis s’y élargit et la voirie se resserre autour d’un seul axe
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TCSP. En phase2, le principe est généralisé a 'ensemble de la station bus, et la qualité pié-
tonnes sont optimales car sans croiser de bus.

Ces trois scénarios d’aménagements sont détaillés dans les paragraphes et illustrations qui
suivent sous forme de notes descriptives. Dans chaque note, un texte résume les aména-
gements, un dessin illustre ces aménagements a |'échelle du quartier, et un schéma expli-
cite le fonctionnement a proprement parlé de la station bus.

Note descriptive du scénario 1 de station bus : station « nord »

Figure 19 : plan masse station bus Nord - réalisation au sein du stage chez Ingérop

Dans ce dessin, Ingérop propose un schéma ambitieux, puisque nécessitant une destruc-
tion totale des aménagements existants pour une nouvelle station bus. Il consiste a main-
tenir la fonction station bus au nord de la gare du RER B, au cceur d’un parvis multimodal.
Au sein de cette station bus, un sens unique est mis en place, ce qui rompt avec le sens
double de la station existante, qui conduisait a des mouvements de bus devant les piétons
peu souhaitables. Au sud de la gare du RERB, un grand parvis piéton assure le lien avec
Paris Nord 2. Les flux voyageurs sont directement dirigés sur un espace piéton et non une
station bus.
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Les points de vigilance recensés pour ce scénario sont les suivants :

e L'espace entre la passerelle du Grand Paris Express et la station bus au nord est
réduit.

e L'offre bus est limitée si les infrastructures existantes ne mutent pas. (restaurant
inter-entreprises, avec la possibilité de gagner en linaire de quais et de mutualiser
trois lignes par linéaire)

e La configuration de la station bus est peu compatible avec une évolution des itiné-
raires bus vers le sud.

Fonctionnement de la station bus :

i )i LR
3 PAQ pour 1 méme-gn

2 PAQ de dépose pour 2
lignes en passage

5 = 4 e

> = [ PAQ pour dépose | LIGNES EN PASSAGE ',ﬁ "
y 1 PAQ pour dépose Sard

W) PAQ pour régulation | LIGNES EN TERMINUS LIGNESSUD  LIGNES SUD

[ PAQ pour reprise

Figure 20 : schéma de fonctionnement de la station bus Nord — réalisation au sein du stage
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Note descriptive du scénario 2 de station bus : « en parti pris paysager pour une
gare diffuse et évolutive »

™

Sy,

Figure 21 : plan masse de la station bus diffuse en phase 1 - réalisation au sein du
stage

Phase 1 : Dans ce scénario, la station bus est implantée le long de la rambla faisant face a
la gare RER B et conserve son fonctionnement actuel au nord. Cette configuration est com-
patible avec les infrastructures existantes, notamment le pole mobilité et le restaurant in-
ter-entreprises. Cette phase est une transition avec la phase ultérieure, ou la passerelle
SGP atterrirait dans I'axe de la rue du Canal. Elle a pour principal intérét de familiariser
I'usager avec les traversées piétonnes au droit de |la gare et de proposer la rambla comme
un prolongement de parvis. Les points de vigilance recensés pour ce scénario sont les sui-
vants :

e Les traversées piétonnes sont en conflit avec les passages des bus au niveau de la
station bus actuelle.

e Lesdéposes et reprises des usagers du bus ne sont pas optimales, elles ne sont pas
directement connectées aux parvis.

e L'offre bus ne peut pas beaucoup augmenter par rapport a celle offerte par I'ac-
tuelle station bus. Seule la démolition et la compléete réorganisation des lignes per-
mettront d’accueillir I'offre future.
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Figure 22 : plan masse de la station bus diffuse en phase 2 - réalisation au sein du
stage

Phase 2 : Dans ce scénario, la station bus est implantée le long de la rambla faisant face a
la gare RER B, selon un sens unique de circulation des bus et la passerelle du Grand Paris
Express est réaxée vers la rue du Canal. Proposer une station bus diffuse et étirée le long
de la rambla, évite de concentrer tous les bus au méme endroit. La répartition des places
disponibles pour les bus venant du nord et du sud est équilibrée. Un espace navettes et
dépose-reprises VL est localisé au sud de la gare. « Etirer » la station bus le long de la voie
permet de dégager deux parvis exclusivement piétons. Les parvis au sud et au nord sont
reliés et donnent accés aux réseaux ferrés. Les points de vigilance recensés pour ce scénario
sont les suivants :

e Lestraversées piétonnes sont en conflit avec les passages des bus, méme si la ram-
bla joue un role de refuge piéton paysager.

e La qualité du site est entravée par la présence des bus en régulation devant le par-
vis, entravant les visibilités de part et d’autre de la voie, entre le po6le gare et Paris
Nord 2.

e Les déposes et reprises des usagers du bus ne sont pas optimales, elles ne sont pas
directement connectées aux parvis.

e La voirie de I’Avenue des Nation est intégralement réinterrogée, tout comme le
pole mobilité.

e [’'offre bus est rapidement limitée.
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Fonctionnement de la station bus en phase 2 :

2 PAQ de dépose pour 2
lignes en passage

2 PAQ de régulation + reprise
pour 1 ligne standard

3 PAQ de dépose pour 3 lignes

[ PAQ pour dépose | LIGNES EN PASSAGE "

[__""1 PAQ pour dépose
 PAQpourrégulation | IGNESENTERMINUS —\\cyeccip  LiGNES SUD
[ PAQ pour reprise

Figure 23 : schéma de fonctionnement de la station bus diffuse en phase 2 - réalisation au sein du stage
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Note descriptive du scénario 3 de station bus : « un TCSP mis en valeur et un par-
vis élargi en sortie de gare »

o </

e
b
g A };’P __,)‘
3 . 2 2 'f
Figure 24 : plan masse de la station bus a TCSP en phase 1 - réalisation au sein du
stage

Phase 1 : Dans ce scénario, la station bus est implantée le long d’un quai paysager au sud
et conservée au nord. Le principe d’une station bus linéaire sur I'avenue des Nations (scé-
nario 2) est conservé, mais réinterrogé au droit de la gare du RER B. En effet, a ce niveau,
un large plateau indique clairement les franchissements piétons et contraste avec les quais
des lignes de bus, ce qui permet a 'aménagement de gagner en lisibilité et cohérence (a la
différence du scénario 2). Cette discontinuité permet d’apporter une distinction entre des
lignes venant du sud et des lignes venant du nord, ce qui limite les girations et mouvements
permanents des bus le long de I’Avenue des Nations. Cette configuration est compatible
avec les infrastructures existantes, notamment la station bus mais aussi le péle mobilité et
le restaurant inter-entreprises. Cette phase est une transition avec la phase ultérieure, ou
la passerelle SGP atterrirait dans I'axe de la rue du Canal. Elle a pour principal intérét de
familiariser les usagers avec les traversées piétonnes au droit de la gare et d’introduire
rapidement une augmentation des capacités de la gare au sud. Les points de vigilance re-
censés pour ce scénario sont les suivants :

e Les déposes et reprises des usagers du bus ne sont pas optimales, elles ne sont pas

directement connectées aux parvis ;
e Les girations restent contraignantes dans la partie nord, ou le fonctionnement de la
gare actuelle est conservé.
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Figure 25 : plan masse de la station bus diffuse en phase 2 - réalisation au sein du stage

Phase 2 : Dans cette phase plus lointaine, le parvis nord dessert le Grand Paris Express,
alors que la gare de RER B s’adresse principalement au sud. La station bus est implantée le
long de deux quais paysagers, se substituant a la rambla du scénario 2. Le principe d’'une
station bus linéaire sur I'avenue des Nations est ainsi conservé, mais réinterrogé au droit
du batiment voyageur SNCF. En effet, a ce niveau, un large plateau indique clairement les
franchissements piétons et contraste avec les quais des lignes de bus, ce qui permet a
I'aménagement de gagner en lisibilité et cohérence (a la différence du scénario2). De la
sorte, la gare RER B s’ouvre sur trois parvis piétons généreux : au nord, a I'ouest et au sud.
L'absence de bus en régulation en face de la pointe de la gare permet de préserver les
qualités actuelles du site, a savoir la grande visibilité entre Paris Nord 2 et la gare. Un deu-
xieme avantage apporté par cette discontinuité est la distinction entre des lignes venant
du sud et des lignes venant du nord, ce qui limite les girations et mouvements permanents
des bus le long de I’Avenue des Nations. Les points de vigilance recensés pour ce scénario
sont les suivants :

e Les déposes et reprises des usagers du bus ne sont pas optimales, elles ne sont pas
directement connectées aux parvis. (Elles impliquent des traversées par les quais
des bus) ;

o L'offre bus est rapidement limitée ; L'espace entre la pointe du BV SNCF et la piste
cyclable est contraint du fait de I'importante largeur de la station bus ; Ainsi plu-
sieurs fonciers sont impactés (SNCF, GIE, ICAD) et I'ensemble de la voirie est a re-
penser
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Fonctionnement de la station bus :

2 PAQ de dépose pour 2
lignes en passage

2 PAQ de dépose pour 2 lignes articulées
2 PAQ de régulation + reprise

pour 1 ligne articulée Y o
3 PAQ pour une ligne standard :' " U
:: ', "
’
. " ¢
£
" ’ " ' 4
o pod .
’
[ PAQ pour dépose | LIGNES EN PASSAGE ‘,' T W
’
[_—1 PAQ pour dépose ,'

PAQ pour régulation | LIGNES EN TERMINUS

1 PAQ pour reprise LIGNES SUD  LIGNES SUD

Figure 26 : schéma de fonctionnement de la station bus TCSP en phase2 - réalisation au sein du stage
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Ces scénarios phasés (2 et 3) présentent de plusieurs avantages. L'un d’eux tient a la facon
progressive de faire I’espace public en créant des espaces piétons tres généraux au départ
(rambla + larges refuges piétons laissés par I'existant) ce qui familiarise les utilisateurs. De
plus, ce phasage s’adapte a l'incertitude sur les capacités futures en termes de bus (incer-
titude sur la programmation des lignes structurantes du STIF). Ce qui évite le surdimen-
sionnement (a la différence du scénariol). Mais il apparait également certains risques liés
a cette facon de voir par I'évolutivité des aménagements.

Il est intéressant de remarquer que I’élaboration de ces scénarios a suivi un déroulement
sensiblement identique a eux des espaces publics des parvis Ouest et Nord. Ainsi, il y a eu
un premier temps d’incertitude lié a la programmation du STIF sur les lignes de bus. Cette
incertitude s’est principalement fait ressentir au départ (combien de lignes prendre en
compte ? De quelle taille ? Etc.) et en fin d’élaboration de scénario lors des pistes d’évolu-
tion des stations, notamment par mutualisation des postes a quais (emplacements au sol
des arréts de bus). Ce dernier point sera évoqué lors des paragraphes suivant sur les limites
de l'incertitude.

3.1.2. Risques et critiques de I’évolutivité et du consensus

Désengagement futur

La solution par le phasage peut présenter certains risques. L'un d’eux est le suivant :
sur le moment, tous les acteurs sont d’accord a propos d’un aménagement et s’engagent,
puis une fois venu le moment de s’engager individuellement ou a une date ultérieur lors
d’une seconde phase, changent d’avis. Ce constat se justifie par le comportement des ac-
teurs en phases d’élaboration des scénarios : certains ne donnaient pas leur avis ou bien
en changeaient d’une réunion a une autre en fonction de leur stratégie.

Cela s’explique par ailleurs par une forme de négociation « dans le futur », qui ne peut étre
vérifiable. C'est pour cela qu’en théorie, chaque prise de décision doit étre par la suite ac-
tée par un engagement des participants. Prenons I'exemple des scénarios de station bus
phasés. Ce risque de désengagement tient aussi au fait que les phases ont été présentées
comme autonomes et possiblement fonctionnelles sans les phases suivantes. Poussée a
son extréme, I'évolutivité serait alors un mode opérationnel qui chercherait a limiter le
co(t de l'investissement initial en faisant porter les efforts sur I'adaptation. Ainsi, dans les
scénarios 2 et 3 de la station bus, une possibilité serait de voir la phase 1 se mettre en place
sans donner suite a une phase 2. On investirait en phase 1 en justifiant les couts par la
possibilité de la station a augmenter en capacité, mais on ne le ferait jamais lors d’une
seconde phase. Ce genre de constat se retrouve dans des analyses critiques sur la rési-
lience :
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« C’est ainsi que nous avons vu d’innombrables écoquartiers fleurir der-
niérement en zone inondable »

Si 'enjeu est différent de I’évolutivité, un parallele se fait sur cette forme de désengage-
ment qui peut s'opérer par les acteurs dans des perspectives de résilience. En nous ap-
puyant sur I'écrit « La Résilience urbaine : un nouveau concept opérationnel vecteur de du-
rabilité urbaine ? » nous comprenons que selon ce concept les efforts portent sur I'adapta-
tion de I'’équipement et sa capacité a revenir a son état d’origine, mais en poussant a |'ex-
tréme, on constate aussi que « I’enjeu ne serait pas de prévoir tous les risques, ni d’engager
des mesures proactives de protection mais de se remettre rapidement d’une catastrophe,
quels que soient les dommages subis. » L’auteur ajoute « qu’en allant encore plus loin, on
peut voir derriére cette notion la légitimation du désengagement des institutions et la pro-
motion de la précarité ». Ces propos ne sont pas aussi forts en ce qui concerne |’évolutivité
des PEM qui ne couvrent pas les mémes types de risques (comme la précarité). A toute
autoriser par I"évolutivité, on prend le risque de ne rien acter qu’une premiere phase (et
encore, elle pourrait étre méme incomplete).

Entre deux

Un second risque a I'évolutivité est celui illustré cette fois-ci par un autre exemple : la gare

de Maison Blanche congue dans le contexte du Grand Paris Express, et située entre autres
sur le trajet de la ligne 7 et du T3, ou I'idée d’évolutivité a abouti a un espace sur dimen-
sionné coupé en deux et non utilisé. En résulte un batiment « entre-deux », dont la deu-
xieme phase (ou option d’évolutivité) ne s’est pas réalisée et dont le fonctionnement actuel
est défaillant.

Davantage se baser sur les usages (autre que les traversées piétonnes)

Pourtant, de nombreux exemples de gestion de I'évolutivité ont fonctionné. Par
exemple, la démarche consistant a exploiter les vides évolutifs a donné de de bons résul-
tats, comme I'exemple de la Ville de Paris qui avait résolu ce probléme dans le XX e arron-
dissement : Une parcelle, transformée en square provisoire, était attribuée pour l'implan-
tation d'un gymnase. La pression des habitants et riverains a permis de transformer le pro-
jet : le gymnase fut construit et le square déplacé sur le toit. Mais en contexte tres privé,
comme c’est le cas pour le quartier du PIEX, et dans une situation exclusivement tertiaire,
ce genre de politique devient moins pertinente et semble trop complexe a mettre en place.
Le type d’usagers n’aide pas non plus a se rapprocher d’une gestion pertinente de I'évolu-
tivité, car ces usagers ne sont pas tous des habitués de la gare (public du parc des expos ou
de Colisée) hormis les employés des zones d’activité qui pourraient avoir besoin de types
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de services en gares déja développés dans d’autres gares de banlieue. Les exemples du
réseau AVEC développés en Suisse donnent une bonne vision de ces services.

Une possibilité dans le cas du PIEX serait de viser ces employés habitués mais aussi les visi-
teurs d’affaires (tourisme d’affaire) venant de I'aéroport Charles de Gaulle. Mais a ce stade
de I'étude, ces considérations ne sont pas prises en compte. L'infrastructure gare Grand
Paris Express, station bus et voirie modes doux) dictent les aménagements au détriment
d’une programmation plus fine de I'espace public. En somme, la Société du Grand Paris
développe des chartes tres théoriques qui préconisent des programmations variées et
mixant les usages dans les gares, mais il n’y a pas d’articulation avec les projets de poéle. En
conséquence, ces idées, issues de raisonnements prospectifs et innovants, ne profitent pas
aux espaces publics de gare, donc au quartier entier du péle d’échange. A la différence
d’autres gares du Paris intra-muros ou les densités sont doublées, les gares de banlieue
aujourd’hui peinent a bénéficier de la qualité des recherches prospectives, notamment
parce que les enjeux sont moindres (pas de vie de quartier résidentiels). Pourtant, il fau-
drait anticiper les réflexions sur ce type de secteurs : ils visent a développer le tourisme
d’affaire et les quartiers de bureaux aux nombreux employés : les relations mobilité-travails
mériteraient d’étre plus poussées au niveau des PEM, et surtout mieux anticiper lors de
I'aménagement des espaces publics.

Le consensus par anticipation pour les acteurs influents

En somme, il est probable que les aménagements consensus fonctionnent bien pour les
porteurs de projets forts et rapides, comme la SGP (société du Grand Paris) qui est le con-
cepteur et le constructeur de la ligne de métro (maitrise compléte de son terrain), ce qui
permet, dans son discours de dire « ¢a on ne sait pas faire »*, et donc d’'imposer les amé-
nagements qu’elle souhaite. La SGP apparait ainsi, dans le cas du PIEX, en contre-exemple
a propos de I’évolutivité comme frein aux aménagements de qualité. Pour elle, « c’est ce
qui fait avancer », comme le témoigne I'exemple de la passerelle du parvis ouest qui est
placée « au moins embétant mais pas au mieux ». C'est, selon le chef de projet de I'étude
chez Ingerop, la « technique du contorsionniste de la SGP (qui est préte s’adapter) suivit
d‘un raidissement sur un aménagement consensus a l'instant t » (Cf. Partie 2). C'est une
forme de consensus par anticipation.

Ainsi, ces scénarios ont été présentés en COPIL (comité de pilotage). Ce qu’il faut rappeler,
c’est que ce COPIL anticipé pour I'étude de pole était au départ celui du GPE. Le COPIL du
choix d’un scénario parmi les trois se faisant alors en octobre. Comment décider a plusieurs

! Chef de projet de la SGP en réunion de travail « pré-COPIL » a propos de I'orientation de la passerelle. Une
passerelle droite serait selon elle impossible a construire sans empiéter sur les quais du RER et de mainte-
nance impossible a assurer en fonctionnement lors d’un éventuel passage de la phase 1 (passerelle consen-
sus SGP» a la phase2 « passerelle STIF et SNCF). Cf. Partie 2.
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de nouveau ? Les questions ne relevent plus désormais de « dessin » et de choix urbains,
mais de discours assumés et pesés, c’est-a-dire confrontés davantage aux risques et res-
ponsabilité a porter.

3.2.Mettre en place les bases des choix décisifs : analyse multicritere

Cette derniere remarque montre que la réflexion se fait désormais en ayant intégré les
enjeux des acteurs, mais en les considérant comme contextuels (déplacement de la passe-
relle) et non pas comme des enjeux urbains. En effet, la pondération que nous trouvions
mangquer sur les objets-enjeux lors de la partie 2 est effectivement mise en place ici.

Par définition, I'analyse multicritéres est un outil d’aide a la décision stratégique ou opé-
rationnelle en environnement imprécis et incertain. Elle vise a évaluer un projet en réali-
sant un bilan des impacts qu'il génére dans les domaines économique, social, environne-
mental ou autre, afin d'éclairer les décideurs dans le choix d'un parti d'aménagement.
L'aide a la décision multicritére s'intéresse au choix parmi un nombre fini d'actions pos-
sibles (ici, les différentes actions en lien avec les scénarios d’aménagement) pour atteindre
un objectif. Elle se décompose donc en actions comme nous venons de le voir, mais aussi
en critéres (fonction définie sur I'ensemble des actions représentant les préférences de
['utilisateur selon son point de vue, en I'occurrence le bureau d’étude) et enfin en poids
(mesure l'importance d'un critére par rapport aux autres du point de vue du décideur).

3.2.1. Du phasage négocié au phasage réaliste : considérations finan-
cieres et techniques

Comme nous venons de le voir avec les schémas d’un des trois scénarios du parvis
ouest, la solution consensuelle a opté pour une certaine forme d’évolutivité de la station
bus et de I'espace public, qui se décline en deux phases chronologiques. Ainsi, a un phasage
« thématique » initialement dicté par 'atterrissage de la passerelle, se superpose un pha-
sage réaliste dans le temps. Plus que cela, le phasage temporel permet d’anticiper les ques-
tions financieres en explicitant les équipements existants impactés et ceux a créer dans le
temps. Le critére du foncier privé et des équipements impactés a été a ce titre déterminant
dans la poursuite de I'appondissent des dessins. Par exemple, lors des phases 1, le BE
cherche a conserver la station bus actuelle ainsi que I’Avenue des Nations pour un fonc-
tionnement hybride ente nouveaux aménagements aux premiéres qualités piétonnes fa-
miliarisant les usagers avec des traversées piétonnes sécurisées et un large parvis de gare.

72


https://fr.wikipedia.org/wiki/Aide_%C3%A0_la_d%C3%A9cision_multicrit%C3%A8re

3.2.2. Analyse multicritéres et AR dans le dessin : vers des scénarios tres
contrastés

Dans ce paragraphe, nous nous appuyons toujours sur les exemples que constituent les
trois scénarios de station bus situés en Annexe 4. Nous invitons le lecteur a étudier ces
scénarios a la lumiere des analyses multicritéres qui suivent le dessin. Pour chaque scéna-
rio et pour chaque phase un tableau détail les critéres et sous critere utilisés pour les gra-
phiques d’analyses sectorielles. Ces graphiques figurent pour exemple ci-dessous. lls illus-
trent les quatre criteres principaux choisi, ainsi que la pondération adoptée ; entre 0 et 2.

Scénario 1 Technique:
fonctionnement
du poéle bus
2
1,5
1
Foncier & 05 Multimodalité :
équipements ’ Lisibilité et facilité
existants 0 d'utilisation du
préservés pole bus

Insertion urbaine

scénario 2 Technique :
fonctionnement du
pole bus
2
1,5
1
Foncier & 05 .Mu.lt.lm()daht.e.:,
squipements 0 Lisibilité et facilité
. qauip , , d'utilisation du pole
existants préservés
bus
Insertion urbaine
scénario 3 Technique :
fonctionnement
du péle bus
2
1,5
1 ,
Foncier & 04 Multimodalité :
équipements '0 Lisibilité et facilité
existants d'utilisation du
préservés pole bus

Insertion urbaine

Figure 23 : Diagrammes sectoriels d’évaluation des trois scénarios - réalisa-
tion au sein du stage
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Cette notation correspond a celle adoptée par Ingérop pour d’autres études de poéles.
Pour 0, cela signifie que le critére est faible et donc mauvais (par exemple, une note de 0
pour le critére foncier signifie que beaucoup de foncier a été impacté). Pour 1, cela signi-
fie que le critére est moyen. Enfin pour 2, le critere est fort et donc bon (par exemple, un
fonctionnement technique de la station bus de note 2 est optimal par rapport aux autres
scénarios d’aménagements) : Ces diagrammes sectoriels sont donc les résultats des ta-
bleaux d’analyses multicritéres dont les détails figurent en annexe 3. On y constate des
scénarios relativement contrastés, et certaines plus équilibrés que d’autres selon les cri-
teres. On constate également que ces critéres de notations ne se basent que sur une
comparaison entre les scénarios. lls sont relatifs, et non absolus.

Comme le suggere 'exemple de la phase 1 au fonctionnement hybride de la station
bus, le critere de I'évolutivité est déterminant dans la comparaison entre les scénarios. Il
apporte une souplesse de fonctionnement et de décision pour les acteurs, méme s’il existe
le risque d’'un désengagement de chacun. Pour autant, le risque du surdimensionnement
des espaces publics au profit de leur évolutivité est évacué ici puisque la station bus actuelle
est conservée dans un premier temps et puisque les criteres d’urbanité sont mis en avant.
Nous ne sommes donc pas face a une situation similaire a celle de la gare de Maison
Blanche. Avec ce premier exemple, il est possible de présenter I'approfondissement des
scénarios comme un travail itératif avec la grille multicritéres : plus le dessin technique pro-
gresse, plus les critéres sont affinés, détaillés voir découverts progressivement. Puis ces
critéres, parce qu’ils n’ont de sens que s’ils sont différents pour chaque scénario et donc
discriminants, poussent le Ingérop a accentuer des aménagements ou au contraire en sup-
primer afin d’avoir des scénarios réellement contrastés et cohérents.

Il est possible de constater cette réflexion itérative pour chaque critére de la grille. Outre
I’évolutivité des espaces et des équipements, d’autres exemples peuvent illustrer ces aller
retours entre criteres et dessin. Ainsi, en développant I'idée d’une rambla paysagére dans
le scénario 2, inspirée des larges mails piétons (large voie plantée d'arbres souvent réservée
aux piétons) du parc d’activité Paris Nord 2 , au droit de la gare, le critére de la qualité
piétonne lors de déplacements quasi continues entre le parvis et la ville prend de I'impor-
tance. Puis, parce qu’une telle disposition implique un fonctionnement de station bus aux
girations et passages devant le parvis trées nombreuses, et donc des passages piétons plus
fréquents qui réduisent la continuité et la qualité visuelle, le troisieme scénario a vu évoluer
la rambla piétonne en mail TCSP. Le dessin devient radicalement différent et un troisieme
scénario et né : il permet de concentrer les circulations sur une voirie axiale et par consé-
quent d’élargir le parvis piéton. L'approche est tout autre, mais les qualités urbaines et
piétonnes se valent.

Avec cet exemple, on constate que l'itération se fait donc entre dessin- intention architec-
turale et critére d’évaluation. Puis le dessin technique et ses contraintes (nombre de bus,
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girations, etc.), avec ses propres criteres d’évaluation, influe sur le critere des qualité pié-
tonnes. Ce qui donne lieu a une troisieme solution : le dernier scénario.

3.2.3. Les limites de I'analyse multicriteres
Critique critére de I’évolutivité technique

L’évolutivité par le phasage comme présentée comme une solution consensuelle suppose
une évolutivité vérifiée fonctionnellement et techniqguement. Nous avons abordé I'élabo-
ration des critéres de la grille comme une fagon de penser paralléelement le dessin en illus-
trant le propos par certains criteres d’urbanité. On se propose désormais d’aborder le cri-
tere de I'évolutivité fonctionnelle de la station bus et d’en tirer des critiques. Comment
aborder I’évolutivité de maniéere fine, sur le plan technique ?

Prenons I'exemple du parvis Ouest et de sa station bus. Un des criteres de ’AM (analyse
multicritéres) qui est apparu significatif est I’évolutivité de la station en termes d’offre. Une
des pistes a donc été de penser des aménagements suffisamment dimensionnés pour ac-
cueillir des mutualisations de PAQ (postes a quais -emplacement au sol des stationnement
de bus) pour plusieurs lignes de bus. Il est donc pensé d’imaginer des PAQ de dépose mu-
tualisée entre plusieurs lignes, puis des reprises et des régulations partagées sur des PAQ.
Par exemple, au lieu de partir des hypotheses légérement surdimensionnées choisies par
le BE en début d’étude, a savoir 3 PAQ par lignes (pour dépose des voyageurs, régulation
du bus puis reprises des voyageurs), il pourrait étre envisagé de mutualiser les déposes, ce
qui est le cas des scénarios 2 et 3 présentés par Ingerop, mais aussi de mutualiser les autres
PAQ, passant de 2 par lignes a 1,5. Cette réduction du nombre de PAQ pour mutualisation
suppose deux éléments a prendre en compte dés les aménagements dessinés pour antici-
per.

e Connaissance des fréquences et des tailles des bus (articulé ou standard)

e Linéaire des quais suffisant pour que les bus puissent se doubler lors des phases
de régulation/reprise conformément au schéma ci-dessous :

PAQ pour régulation
[—1 PAQ pour reprise
2 PAQ pour 2 PAQ + 1 espace libre

Figure 24 : Schéma de mutualisation des PAQ — réalisation personnelle
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C'est de maniere progressive par le dessin, dans un contexte trés contraint ou I'espace
mangque et ol les objets-enjeux dictent en grande partie la chronologie des aménagements
et leur dimensionnement, que ces deux éléments d’anticipation sont apparus détermi-
nants. Or, le premier élément reléve de la programmation du STIF sur des lignes nommées
structurantes. Comme il a été évoqué en partie 2, cette programmation du STIF est incom-
pléte, et a fait I'objet de plusieurs changements d’orientation par le STIF lui-méme en réu-
nion. C'est ce qui nous avait poussé a parler d’incertitude programmatique. Ainsi, nous
avions vu que les dernieres orientations du STIF retenues pour le dimensionnement de la
gare étaient celle du tableau figurant en annexe 4 de présentation des scénarios de gare, a
savoir :

e une égale répartition des lignes venant du nord et du sud vers la gare
e un nombre important (mais non précisé) de lignes en articulée
e un nombre important (mais non précisé) de lignes en terminus

Ces données limitées et des informations manquantes, comme les fréquences des bus ou
leurs itinéraires, ont rendu impossible tout affinement des scénarios via le concept d’évo-
lutivité par mutualisation. Par exemple, mobiliser un linéaire pour deux PAQ mutualisés en
régulation et reprise pour deux lignes (comme présenté sur le schéma) suppose un linéaire
initial suffisant, sachant qu’a ce linéaire, les rotations des bus (retournements pour les
lignes en terminus) doivent s’adapter.

Face a tant de contraintes, nous constatons que nous sommes dans un cas ou l'incertitude
initiale a rattrapé I'anticipation souhaitée.

Du consensus au compromis

Au-dela des formes d’incertitude qui limitent la réflexion du BE sur I’évolutivité de la station
bus, c’est le schéma méme de I'analyse multicritere et la fagon dont elle a été mise en place
qui est critiquable. En restant dans une logique de consensus, il est impossible pour le BE
de classer les criteres selon leur ordre d’importance. En fait, tant que les acteurs n’ont pas
laissé entrevoir la possibilité de concession ou d’arrangement tiers, il est difficile de mettre
en place des priorités dans les critéres. L'idéal théorique mais aussi peut étre I'idéal a suivre
dans les étapes de décisions suivantes (choix d’un scénario parmi les trois) serait de parve-
nir a suivre la méthode de Thomas Saaty qui repose sur plusieurs concepts.

Premiérement, la méthode repose sur une décomposition du probléme en sous problémes.
C’est ce que le BE a réalisé en établissant I'ensemble des critéres qui apparaissent sur les
exemples de diagrammes sectoriels. Deuxiemement, la méthode suppose un classement
des éléments selon leur importance relative. C'est cette étape de structuration des priori-
tés qui fait défaut dans I'analyse multicritére développée par le BE.
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Cette méthode, qui permettrait de dépasser les limites actuelles de I’analyse multicritere
du BE nécessite de dépasser le consensus pour trouver le compromis. Ce compromis serait
alors représentatif des divers avis mais pas nécessairement le consensus. Cela revient a
évaluer un point qui, tout au long des phases de conception, a freiner les réflexions. En
effet, évaluer la cohérence logique des avis utilisés permet de prendre de viser un frome
d’objectivité.

3.3.Adopter une stratégie de travail : entre hyper souplesse et role
d’expert, quelles limites ?

Les deux sous parties précédentes nous ont présentés, en partant des différents scénarios
de la station bus obtenus, la facon dont le bureau d’étude procédait, au regard de la situa-
tion d’acteurs exposé lors de la partie 2. Nous avons vu que la recherche du consensus
s’était traduite par des scénarios phasés, qui consistaient en la suite logique de la démarche
a option adaptative amorcée par le BE en début d’étude. Ce phasage s’inscrit dans la lo-
gique des aménagements évolutifs, mais compte de fait de nombreuses limites au niveau
des engagements des acteurs. La mise en place d’une analyse multicritere a permis d’affi-
ner les scénarios et de se rapprocher d’un plan opérationnel réaliste, mais parce qu’elle
vise encore le consensus, souffre d’une incohérence globale.

A présent, nous nous attachons a comprendre la stratégie d’Ingérop, indépendamment du
fond du sujet. Une situation en interne a été 'occasion d’observer avec plus de recul le
travail général d’Ingerop. L'architecte chargée d’étude sur le PEM du PIEX a annoncé son
départ d’Ingerop en milieu de projet. De plus, de nombreux rééquilibrages se sont opérés
en interne, amenant a plusieurs réorganisations des équipes de travails. C'est pour plu-
sieurs de ces rasions que vers la fin du stage, j’ai pu participer a la passation de I'étude vers
une autre équipe du service TU Transport Urbain.

3.3.1. Changer d’équipe, changer de stratégie ?

De la souplesse a la rigidité par un changement d’équipe

Lors de cette passation, il a été reconnu par les membres de I'équipe que ce que nous avons
appelé dessins a « options intégratives » avait été rendu possible par une certaine qualité
d’écoute du BE mais aussi une grande souplesse dans les méthodes de travail. « Les qualités
des aménageurs et concepteurs sont a rechercher dans cette adaptabilité, cette souplesse,
ainsi que dans la fermeté dans des axes de travail ». Ariella Masboungi

N’hésitant pas a redessiner en permanence et a intégrer les nouvelles orientations des ac-
teurs, cette qualité d’Ingerop a d’ailleurs été citée sur cette étude par la MOA (Maitrise
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d’ouvrage) demandant la méme attitude a une équipe de travail du département répon-
dant a une offre sur le plan de déplacement local de I'EPT (Etablissement public territorial)
Paris Terre d’Envol. A ce titre, et pour parenthese, cette étude de mise a jour de la mobilité
sur le secteur au regard des projets futurs est encore une étude déphasée avec I’étude de
PEM. De nouveaux éléments vont donc survenir par cette étude, tout comme I'étude des
liaisons structurantes lancée par le SFTIF, ce qui va certainement faire évoluer le dessin de
la station bus tel que dessiné aujourd’hui.

Quoigu’il en soit, le changement d’équipe peut paraitre opportun pour justifier aupreés de
la maitrise s’ouvrage et des autres acteurs un durcissement de la position d’Ingerop (une
justification possible en évoquant des méthodes de travail différentes). A I'équipe repre-
nant I'étude, il est précisé par la chargé d’étude « qu’en fin de compte, nous n’avons pas un
client, mais plusieurs ». Et cette phrase a elle seule résume toutes les positions dans les-
quelles le BE s’est retrouvé et toutes les processus de conception qui ont été mis en place.
A ce titre, I'équipe de transport urbain reprenant I'’étude semble se baser sur davantage e
de données et de production chiffrée que le département de génie urbain. Ces données
chiffrées, comme des taux des places de parking relais par exemple, sont des outils moins
contestables par les acteurs et moins soumis a la subjectivité de chacun. Le chef de projet
sur I'étude du PIEX avait cité en exemple de réunions durant lesquelles le client « en savait
plus que lui [réle d’expert] sur des questions de mobilité ». Ce sont des éléments tres intui-
tifs et a compréhensibles par tout le monde qui rendent plus délicate la position d’expert.
Ce constat peut étre généralisable a plusieurs domaines et par ailleurs propre aux études
amont.

En ce qui concerne les éléments chiffrés sur lesquels le bureau d’étude se base, il est pos-
sible de comparer les difficultés rencontrées sur le parvis ouest a la plus simple approche
sur le parvis nord. Sur ce parvis, le niveau de complexité entre acteur est bien moindre. Le
chiffrage des volumes de terres déblayées et remblayées et des murs de souténements
sont des éléments difficilement contestables. Ils suffisent par ailleurs a I'analyse multicri-
tére du parvis en comparant simplement les chiffres.

3.4.Etude de PEM : critiques et pistes d’optimisation

3.4.1. Stratégie de la MOA vis-a-vis des autres acteurs

En fin d’étude, une fois les scénarios d’aménagements affinés par le bureau d’étude, la
Maitrise d’ouvrage décide de durcir sa position face aux acteurs connexes. Par exemple,
elle met en place une stratégie visant a réduire les demandes de chaque acteur en fin
d’étude, afin d’éviter de nouveaux rebondissements. C'est le cas de la passerelle du Grand
Paris express évoqué dans la parie 2, ou le but est de mettre les acteurs devant leurs pro-
positions, et prouver qu’elles ne sont pas plus intéressantes pour eux. Ainsi, la passerelle
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du Grand Paris Express que la SNCF souhaite droite est prouvée induire un avancement de
la passerelle vers les quais de I'actuel RER, et donc de nombreux inconvénients pour la
SNCF. Tous les acteurs devront faire des concessions : c’est ce que notre conclusion sur le
passage du consensus au compromis montre.

De plus, il est a ce stade du TFE possible de porter une critique a la gestion de I'étude de
pole par la maitrise d’ouvrage. De maniere relativement simple a constater, il semble qu’il
ait manqué de communication claire entre les acteurs et la MOA. Seule la SGP le fait. Les
autres acteurs, parce qu’ils ne connaissent pas leur marge de manceuvre, ou parce qu’ils
ne savent pas ce qu’ils veulent ou connaissent mal leur sujet s’expriment mal. C’est en fait
le probleme de la recherche de consensus, dans le sens ou I'on s’exprime volontairement
peu clairement pour ne pas froisser les interlocuteurs ou ralentir le projet (cf. les nombreux
exemples ou les acteurs ne se positionnaient pas en réunion ou bien restaient flous). Mais
au moment de prendre des décisions, les dialogues se figent et la situation se bloque.

3.4.2. Différentes temporalités de projets : étude a la fois trop tot et trop
tard

Une étude de pole démarrée trop tot ? C'est ce qu’il est donc possible de dire au vu des
projets connexes peu avancés et qui limitent I'étude. Plus que la limiter, ils présentent aussi
le risque de remettre en cause I’étude de pole a terme, lorsque leurs propres programmes
seront affinés.

Démarrée trop tard ? C’'est le cas de la Société du Grand Paris tres avancée sur le Grand
Paris Express qui justifie cette deuxieme remarque. Il aurait fallu intégrer de maniére syn-
chrone I’étude de pole et le dessin de la future gare en viaduc du GPE.

A ces considérations sur les désynchronisations des études, s’ajoutent des accumulations
d’étude antérieurs a celles menée par Ingerop. Ces études sont peu réutilisées car trop
rapidement caduques, d’ou le choix par la maitrise d’ouvrage de lancer de nouvelles
études. Par ailleurs, changer de bureau d’étude pour les phases d’étude de p6le permet de
changer d’approche et de méthodologie de travail, et ainsi de s’adapter a l'incertitude :
« L'incertitude exige des manieres de faire redéfinies régulierement » (A. Bourdin 2014).

En fait, le but n’est pas de refaire le projet a chaque nouvelle étude, mais bien de le mettre
a jour et de redéfinir les problemes (actuels et projetés). Mais Ingérop et I'’ensemble des
acteurs redéfinissent-ils suffisamment les problemes ? Ne se focalisent il pas trop sur des
« objets -enjeux » évoqués lors de la partie 2 ? A. Bourdin formule ainsi ce probléeme :
« Dans la pratique professionnelle, je suis surpris par le peu de temps passé a définir les
problémes, et celui encore moindre consacré a leur redéfinition. C'est un repére dans l'ac-
tion en cours et non pas une remise a zéro du projet » (A. Bourdin 2014).
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3.4.3. Un modeéle politique qui fait défaut

Pour expliquer certaines situations, comme le manque de marge de manceuvre de nom-

breux acteurs, il est possible d’apporter plusieurs éléments de réponses :

-Permettre I'existence d’un modeéle de décision dit « politique » sous lequel des négocia-

tions sont possibles en amont entre les acteurs. (Par exemple sur d’autres projets) Ainsi,

les acteurs seraient capables de faire des concessions.

-Avoir un porteur de projet fort, autre que la SGP, qui soit en moyen de mettre en place le

modele politique. Il est donc nécessaire d'avoir une maitrise d'ouvrage puissante. L'objectif

n’est pas tant de prendre une décision unique au départ, mais bien étre en capacité de

négocier quotidiennement.

Modeéle politique
Les décisions sont complexes

Les désaccords et les conflits
sur le probléme et les solu-
tions sont fréquents

Coalitions : alliances infor-
melles entre décideurs qui
défendent un objectif spéci-
fique

Organisation : Ingerop + ensembles des acteurs

_:} Difficulté prochaine a se décider sur un scénario

L] N - . . erps
—e>» Problémes : visions des enjeux urbains différentes

—

Solutions : enjeux des acteurs en opposition entre eux ou avec
les enjeux urbains

Ce qui manque

Critéres pour évaluer les alter- —=» L’analyse multicritéres

natives connues

Ce modele politique qui fait défaut s’explique donc en partie par I'absence d’une maitrise

d’ouvrage puissante et par des acteurs principalement intéressés par leurs propres pro-

grammes. Ce porteur de projet puissant » est également dénommé « manager de projet

urbains ». Selon A. Bourdin, ce manager devrait étre en mesure de raisonner, de gérer les

risques et d’en faire une pratique professionnelle : « La culture du risque concerne surtout

la maitrise d'ouvrage, les acteurs fabriquant la ville. Cela concerne aussi les organisations

et leurs capacités a supporter et développer la culture du risque. Plus encore, cela concerne

la formation des managers. Etre manager, c'est une culture professionnelle et c'est aussi

une facon de concevoir 'action dans sa profession ». (A. Bourdin 2014)
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Conclusion partielle n°3

Dans cette derniéere partie, nous avons compris que les processus de négociation entamés
ont abouti a un type de dessin particulier, que nous avons qualité d’adaptatif (puisque ten-
tant de prendre en compte les enjeux de chaque acteur). C'est une démarche de consensus
qui est initiée. Face aux infinis schémas d’aménagement de la station bus et de I'espace
public du PEM théoriquement possibles, et face au COPIL de juillet, le bureau d’étude opte
pour un consensus phasé appliqué a trois scénarios contrastés. Le consensus a été rendu
possible par des concessions de la part de certains acteurs, mais non de tous puisque le
phasage permet d’'une part a des acteurs de faire des concessions « dans le futur » et
puisque d’autre part il existe a ce stade 3 scénarios contrastés et non plus un seul, définitif.
C’est d’ailleurs la question suivante de la décision collective pour choisir un unique scénario
qui se pose. Comme outil d’aide a la décision, le bureau d’étude a mis en place une grille
d’analyse multicritére des scénarios. Des considérations financiéres entrent ainsi en
compte, et les interventions et responsabilités de certains acteurs sont désormais formali-
sées et quantifiées. Le BE élabore cet outil en tant qu’expert, et réalise un équilibre entre
objectivité et prise en compte des enjeux d’acteurs issus des négociations. En fin de
compte, cette derniéere partie, avec I'organisation du COPIL, a permis au bureau d’étude et
a I’ensemble des acteurs de prendre du recul sur I’étude et de mieux I'analyse : étude trop
tardive ou au contraire anticipée ? Le consensus phasé (théorie de I'évolutivité) est-il si
pertinent ? Les failles de I'analyse multicritéres montrent qu’il faudrait davantage s’orien-
ter vers le compromis plutdt que le consensus. La prise de décisions collective : modéle
politique manquant ? Manque d’un porteur de projet puissant ? Ces interrogations-cri-
tiques sur I’étude sont des éléments d’ouvertures théoriques a la réflexion a mener dur les
projets de PEM et de maniéere générale sur les études amont. Cette derniére partie repose
principalement sur la méthodologie d’observation participante de type 2 et 4, puis dans un
second temps de type 3 et 1.

Schéma résumé :

Solutions intégratives
Administratif *

Solutions consensuelles par
le phasage (évolutivité)

V

Politique Analyse multicritéres

V

solution unique

DECISION
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Conclusion générale

Cette conclusion est I'occasion de clore le TFE par une synthése des trois conclusions par-
tielles qui ont rythmé le rapport mais qui ont surtout reflété les trois temps de I’élaboration
de I'étude de pole par Ingerop. Ces trois parties se sont voulues méler réflexion de fond sur
le sujet de conception, le pbéle d’échange, de maniére architecturale et programmatique,
et réflexion plus large, a la fois pratique et théorique, sur I'organisation d’'une étude de
plle, par I'analyse des acteurs en présence et des choix opérés. Ainsi, cette approche, chro-
nologique et a double thématique (fond et forme), a voulu donner sens au rapport selon la
réalité d’'une étude de poble par un bureau d’étude. Le « fond » du sujet ayant servi a illus-
trer des propos tirés de leur analyse, ne sera pas résumé dans cette conclusion, car I'on
rentrerait alors dans trop de détails, et ce n’est pas le but d’une conclusion générale.

L’ensemble des interactions entre dessin et gestion de projet, ou entre acteurs et bureau
d’étude sous-tendent la réflexion de ce TFE en en constituant le matériau principal, relevé
par la méthodologie de I'observation participante. Cette position d’OP a permis une com-
préhension fine de la démarche du bureau d’étude et des questions opérationnelles
comme organisationnelles (réunions, prise de décisions, stratégies d’acteurs) mais a mon-
tré ses limites : I'OP n’aura pas permis de prendre le recul nécessaire a une critique de la
méthodologie de travail d’Ingérop, ni a d’éventuelles pistes d’optimisation.

En ce qui concerne la premiére partie du TFE, la méthode de I'observation partici-
pante nous a permis, en s’insérant intégralement dans le diagnostic du territoire et dans
les premieres démarches de conception du bureau d’étude, d’en saisir les difficultés.
Nombre de ces difficultés sont caractéristiques des pobles d’échange et de leurs études, qui
sont qualifiées d’étude amont. Nous y avons compris qu’elles étaient peu cernées dans le
temps et I'espace, laissant une certaine liberté d’interprétation au bureau d’étude. Cette
liberté s’est rapidement vue réduite par la cohérence a maintenir entre I'étude de pdle et
les études de projets connexes, dont, dans le cas du PIEX, les calendriers ne coincident pas.
Nous avons deés lors compris que I'étude de péle allait composer avec un grand nombre
d’acteurs et que la problématique de la conception s’élargissait a celle de I’élaboration col-
lective. L'objet du pole présente lui-méme un certain degré de complexité propre a la plu-
ridisciplinarité qu’il demande, entre réflexion sur la mobilité et I'urbanité de I'espace public
a développer. Concernant I'urbanité de ces nouveaux « lieux-noeuds », de nombreuses ré-
flexions prospectives initiées par la SGP ou la RATP détaillent les démarches a adopter dans
la conception des gares, mais les espaces publics a proximité et les pbles d’échange en
bénéficient peu, en partie parce que les chartres ainsi développées s’adaptent difficilement
a des études opérationnelles et menées par d’autres acteurs.
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La seconde partie du TFE poursuit les premieres pistes de conception évoquées dans
la premiére partie. Face au grand nombre d’acteurs, le bureau d’étude doit acter aupres
des autres acteurs des invariants et des variants, comme cadres de |'action. Puis, lors de
ces premiéeres pistes de réflexion, ambitieuses pour le quartier de la gare, le bureau d’étude
analyse des risques liés aux aménagements qu’il propose. Ces risques tiennent en partie a
la difficulté de dessiner des fonctions et des formes adaptées aux usages futurs. Le modeéle
de décision pour la programmation et le dessin du bureau d’étude est dit classique et s’ap-
puie sur des critéres urbains identifiés par Ingérop. Cette démarche « ambition puis identi-
fication de risques » est classique en aménagement et illustre, par le cas du PIEX, une con-
figuration commune a d’autres poles d’échange.

Cependant, il est progressivement apparu, lors des nombreuses réunions de travail entre
acteurs, que des éléments cristallisaient davantage les questionnements collectifs : nous
les avons nommeés « objets-enjeux ». Derriére ces questionnements, nous avons décelé
deux formes d’incertitude expliquant les imprécisions ou les changements d’avis des ac-
teurs concernés par ces objets-enjeux : une incertitude dite programmatique, relevant des
projets connexes, chacun défini d’'une facon différente et n’en étant pas au méme stade de
développement, et une incertitude de positionnement d’acteur, ou les stratégies et enjeux
de chacun sont impossible a déceler. Ces deux incertitudes ralentissent la conception du
pole. Elles s’expliquent en partie par le grand nombre d’acteurs privés qui contrélent le
secteur et qui, de ce point de vue, sont propres au pole étudié.

Face a ces incertitudes et grace a un contexte de « micro-urgence dans la décision » (créé
par le rendu de I'avant-projet de la SGP sur lequel les acteurs comptent pour acter leurs
propositions d’aménagement), le bureau d’étude a mis en place une démarche a « options
intégratives ». Cette démarche répond a la situation de négociation dans laquelle se trou-
vent des lors I'organisation, acteurs connexes comme Ingérop. La négociation s’opére alors
entre enjeux urbains et enjeux d’acteurs. L'incertitude sur les positionnements des acteurs
est progressivement levée, méme si chaque acteur dispose de peu de marge de manceuvre
et donc peut difficilement faire de concession : a ce stade, le raisonnement par le consen-
sus amorcé par le bureau d’étude et 'ensemble des acteurs a travers les solutions intégra-
tives trouve ses limites, tout comme le modele administratif dans lequel se trouve I'orga-
nisation. Cette situation, « incertitude puis négociation et consensus » peut étre représen-
tative de nombreuses études amont, et peut illustrer par I'exemple des réactions types
d’organisations lors des études de péles.

La troisieme partie de notre raisonnement expose les dessins par lesquels la dé-
marche du consensus a abouti. On y comprend que le consensus a été obtenu par un pha-
sage mis en place par le BE. Ce phasage s’inscrit dans une approche a la fois réaliste (tem-
poralité de projet, conditions financiéres et politiques) et conceptuelle selon le terme
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d’évolutivité. Nous avons remarqué, a travers les exemples de scénarios de station bus ob-
tenus, que la recherche de consensus pouvait limiter la qualité des aménagements. Pre-
mierement, elle a abouti a plusieurs reprises a des dessins « mous », peu portés par I'en-
semble des acteurs. Finalement, les scénarios obtenus ne révolutionnent pas le dessin des
stations bus et sont peu innovants. Deuxiemement, 'application du concept de I'évolutivité
par le phasage engendre des risques de désengagement des acteurs lors des phases ulté-
rieures et la qualité « vendue » des aménagements vient plus de leur capacité a évoluer
plus que dans leurs réelles qualités urbaines de départ. Enfin, il est possible d’analyser les
réactions des acteurs lors des premieres étapes de conceptions abordées en début d’étude
et détaillées dans la partie 2 : la recherche de consensus couplée au climat d’incertitude a
peu inciter les acteurs a s’exprimer clairement, comme si tout argument correspondait a
une forme d’équilibre dans les relations entre acteurs, et que se positionner plus précisé-
ment risquait de fermer les possibilités de consensus.

Cette situation décrite a mi- étude de pdle, ou les relations entre acteurs évoluaient sur le
mode de la négociation, a laissé place a I'analyse multicritere comme outil d’aide a la déci-
sion. Le bureau d’étude a développé cet outil paralléelement a I'approfondissement des scé-
narios, ce qui nous a montré, toujours a travers I'exemple de la station bus, le processus
itératif entre recherches de criteres et dessin. Si I’'analyse multicritére a ainsi permis d’ap-
profondir les scénarios, elle souffre cependant d’'une absence de priorisation de ses cri-
teres : bien qu’apportant une notion de « note » par une valeur allant de 1 a 3 pour chaque
critére, il n’existe pas de pondération des critéres, ce qui continue de les placer sur les
mémes niveaux, et entretient donc le consensus alors qu’il faudrait probablement, dans le
choix ultérieur d’un scénario parmi les trois, se rapprocher du compromis.

Cette absence de compromis possible et I'incapacité a sortir, a ce stade de I'étude, du con-
sensus, tient en partie au manque de modele de décision politique, qui, par les relations
informelles et de négociations extra-projets de poéles offrent des marges de manceuvre aux
acteurs qui leur permettent de négocier entre eux et donc de débloquer les situations. Ce
modele politique s’opeére classiquement entre porteurs de projets et MOA. L'absence de
porteur de projet fort du c6té du client d’'Ingérop est aussi une des explications au manque
de force du projet de poéle : il n’y a pas de manager de projet urbain. Enfin, la position du
bureau d’étude n’a pas participé a une étude de podle « force de proposition » mais a au
contraire joué la carte de I'adaptation face a la complexité en adoptant une démarche
« souple » vis a vis des demandes de chaque acteur. Le bureau d’étude testait et proposait,
puis recommencait et présentait de nouveau avant d’approfondir techniquement et de rai-
dir ses dessins. Cette démarche plus rigide sera par ailleurs mise en place par I'équipe re-
prenant I'étude de pdle.
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ANNEXE 1

Projet Aérolians :

secteur tertiaire
Paris Nord 2 :

secteur tertiairé

Projet de nouvelle
stations bus

Projet de doublement Parc des expositions

de la Route départe-
mentale 40 Grand Paris Express

Ligne 17

Figure 27 : plan masse des projets et des aménagements existants —
réalisation personnelle

Le Thillay
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Figure 28 : plan de territoire : diagnostic d'Ingérop
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Photos de la gare RER et son espace public (Google Street View, photos personnelles)
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Entrée de quarfier de gare via I'Avenue des Nation, large et verte
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ANNEXE 2 (réalisation personnelle)

DEUX STATIONS BUS
SELON LES LIGNES DESSERVANT LE SUD ET LE NORD/EST DE PN2

STATION 44—
BUS SUD

Parvis sud : commerces

GARE

————) STATION BUS NORD

POLE MOBILITE

—= ) SERVICES
COMMERCES

Parvis nord : services mobilité

.
a®
»

- -
Rl Py ¥ A
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’

“

’
4
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*
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Figure 29 : Schéma de concept : 2 stations bus de capacités variées dans un tissu urbain
densifié et un espace public fonctionnellement différencié

90



ANNEXE 3 (réalisations au sein du stage)

Analyse multicritére du scénario 1:

91

Scénario 1 : 22 PAQ + pas de passerelle en miroir pos-
sible

Technique : fonctionnement du pole
bus

Pas de conflits car 3 PAQ pour
chaque ligne sur un linéaire continue
et individuel (station sens unique)

Girations des bus

Optimisation des parcours des
bus

i Pas de répartition des lignes
! nord/sud

Evolutivité de I'offre de TC A envisager sur le parvis sud

TOTAL fonctionnement du pole
bus (points)

1,00

Multimodalité : Lisibilité et facilité d'utilisation du pole bus

Stationnement des bus en régu-
lation

Loin du BV SNCF

Proche pour les déposes et PAQ as-
socié a chaque ligne mais loin pour
les reprises

Stationnement des bus en re-
prise/dépot

Répartition des lignes
"nord/sud"

Pas de répartition des lignes
nord/sud

TOTAL Lisibilité et facilité d’utili-

sation du pdle bus (points) 133

Insertion urbaine

Sécurisée et agréable car pas de ro-
tation de bus devant le parvis et pas
de traversées entre dépose, régula-
tion et reprise

Traversées piétonnes

i "poche" a forte emprise fonciere au

! nord

Impacte de la dimension de la
station bus

Emprise RIE prise et linéaire voies

Programmation envisageable . .
ferrées trop étroit

TOTAL Qualité urbaines pour les
piétons (points) 1,00

Foncier & équipements existants préservés

! GIE

Foncier

Voirie Avenue des Nations intégralement

Construction RIE + Pole mobilité

Espace public 1 i Parking et dépose minutes

TOTAL Foncier & équipements
existants impactés (points) 0,33




Analyse multicritére du scénario 2 : (phase 1 + phase 2)

Scénario 2 : Rambla piétonne

Phase1a PAQ: Phase2 a 22 PAQ + passerelle en miroir

Technique : fonctionnement du pdle bus

i Girations conflictuelles liées
i aux croisements des bus
| (station a double sens)

Mono-sens grace aux deux gi-

Girations des bus .
ratoires

i Pas de répartition des lignes
i P

! nord/sud mais rééquilibrage
1 des arréts nord/sud

Optimisation des parcours des
bus

Répartition des lignes
nord/sud

]
i D’ou la phase 2

Evolutivité de I'offre de TC A envisager sur le parvis sud

I '_‘

TOTAL fonctionnement du pole
bus (points) 1,167

Multimodalité : Lisibilité et facilité d'utilisation du pole bus

Stationnement des bus en régu-

. Concentrés au nord 1 Long de la rambla
lation

Stationnement des bus en re-
prise/dépot

De part et d'autre de la ram-

bla ou au nord 1 Long de la rambla

Répartition des lignes
nord/sud en dépose comme
en régulation reprise selon ce
groupement

Répartition des lignes
"nord/sud"

Pas de répartition des lignes
nord/sud

- '_‘ '_‘

| ittt |

TOTAL Lisibilité et facilité d’utili-
sation du pole bus (points)

1,000

Insertion urbaine

Bien sur la rambla mais insé-
curisées sur la station ac- 1
1 tuelle

Rambla large pour les refuges
piétons mais entourée de bus

Traversées piétonnes

i Sauf station actuelle a fort Rambla a "barrettes latérales'
i emprise mais large rambla 1 prenant visuellement et sur le
! en continuité du parvis foncier Icad de la place

Impacte de la dimension de la
station bus

Sur I'emprise du RIE actuel “Sur I'emprise du RIE actuel

Programmation envisageable

TOTAL Qualité urbaines pour les
piétons (points)

- '_‘
———=- 9=

1,500

Foncier & équipements existants préservés

Foncier : - GIE + ICAD
™
1 i iel-
Voirie i Avenue des Nations partiel Avenue des
! lement
r
_ i - 1 Pole mobilité + abords du RIE
Construction -F
Espace public i Parking et dépose minutes 1 Parking et dépose minute

TOTAL Foncier & équipements
existants impactés (points) 1,000
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Analyse multicritére du scénario 2 : (phase 1 + phase 2)

Scénario 3 : TCSP central

Phasel a ... PAQ Phase2 a 22 PAQ + passerelle en miroir

Technique : fonctionnement du pdle bus

Girations des bus

Girations conflictuelles dans
la station existante + facili-
tés au sud par le giratoire

Mono-sens grace aux deux gi-
ratoires

Optimisation des parcours des
bus

Evolutivité de I'offre de TC

TOTAL fonctionnement du pole
bus (points)

Répartition des lignes
nord/sud mais dominante
des arréts dans le sens sud

Répartition sans croisement
des lignes nord/sud

1
i A envisager sur le parvis sud
i (trés contraint) ou en allon-
D’ou la phase 2 1 i geant les linéaires des quais
i nord (mais gache I'atterris-
i sage de la passerelle miroir)
{ .

| pttd ety |

1,500

Multimodalité : Lisibilité et facilité d'utilisation du pole bus

Stationnement des bus en régu-
lation

Loin du BV SNCF et de son
entrée principale au niveau
de la rambla au sud, moins
évident au nord

Loin du BV SNCF et de son en-
trée principale au niveau de la
rambla

Stationnement des bus en re-
prise/dépot

Au niveau de la rambla ou

. . Au niveau de la rambla
dans station bus existante

Répartition des lignes
"nord/sud"

Répartition des lignes
nord/sud en dépose comme
en régulation reprise selon ce
groupement

Demie- répartition des
lignes nord/sud

TOTAL Lisibilité et facilité d’utili-
sation du pole bus (points)

1,500

Insertion urbaine

Traversées piétonnes

Impacte de la dimension de la
station bus

Programmation envisageable

TOTAL Qualité urbaines pour les
piétons (points)

Parvis agrandi généreuse-
ment, concentrant (par con-
traste avec les quais) les tra-
versées piétonnes et laissant
de I'espace au parvis nord a
I'atterrissage de la passerelle

Bien au droit du BV SNCF
mais insécurisées sur la sta-
tion actuelle

B e EEC PR

! Sauf station actuelle a fort
E emprise mais agrandisse-
i ment du parvis au droit du

Peu d'impact visuel, sauf au
niveau des giratoires

i BV Sncf
I:

Sur I'emprise du RIE actuel

i Sur |I'emprise du RIE actuel
I

1,833

Foncier

Voirie

Construction

Espace public

Foncier & équipements existants préservés

{ GIE + ICAD

(!
(!
1
r

Avenue des Nations partiel-

Avenue des Nations
lement

E Pole mobilité + abords du RIE
1

:
i

Parking et dépose minutes Parking et dépose minutes

TOTAL Foncier & équipements
existants impactés (points)

0,833
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