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Avis du jeudi 27 juin 2019 

Avis de l’ARAU dans le cadre de l’enquête publique sur le 
projet de « construction d’un tunnel sous les voies de chemin 
de fer situées juste au nord de la Gare du Nord » 

 

Emprise du tunnel et des puits de construction (source : ®tude dôincidences) 

 

Beliris a introduit une demande de permis pour la construction d’un tunnel sous les voies de 

chemin de fer situées juste au nord de la Gare du Nord. Cet ouvrage est destiné à connecter les 

deux parties du projet de métro 3, à savoir les infrastructures existantes de prémétro (à 

adapter), d’une part, et le projet de nouveau tunnel sous Schaerbeek et Evere, d’autre part. 

Ce « bout de tunnel » servirait dans un premier temps de zone de rebroussement et de 

stockage des rames de métro pour l’exploitation du tronçon Albert – gare du Nord dont la mise 

en service est planifiée pour 2024 ; la mise en service de la ligne de métro 3 « complète » 

(Albert –Bordet) étant quant à elle prévue pour 2030 au plus tôt. 
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Considérations générales  

Depuis plus de 6 ans, l’ARAU réclame que l’opportunité du projet de ligne de métro 3 soit 

étudiée objectivement et débattue publiquement. Cette demande a été exprimée à de 

nombreuses reprises, tant par des associations que des habitants, commerçants, usagers, etc.1 

Plusieurs experts en mobilité se sont également prononcés, dénonçant « la prise de décision 

biaisée et le débat mal éclairé » dans une carte blanche publiée dans La Libre le 24 janvier 

20192. Leur conclusion, sans appel, est la suivante : 

« Il est donc urgent  de remettre à plat le dossier du métro Nord selon trois critères 

fondamentaux :  

1. Une ®tude dôopportunit® neutre et ind®pendante devrait °tre r®alis®e par deux 

groupes dôexperts diff®rents, dont les r®sultats seront compar®s. Cette 

approche réduit le risque  dô®tudes orient®es. 

2. Leur mission doit se limiter ¨ lô®tude dôopportunit® et ces experts et leurs 

employeurs seraient dôoffice ®cart®s des ®ventuelles ®tudes ult®rieures. 

3. Dans ce cadre, une véritable balance des coûts, des bénéfices et des 

inconvénients doit °tre r®alis®e, sur base dôhypoth¯ses r®alistes et 

dôalternatives plus diversifi®es et en tenant compte de lôensemble des d®fis 

auxquels la Région bruxelloise est confrontée. » 

 

La présente enquête publique entend limiter les réclamations et observations à des 

considérations techniques quant à la mise en œuvre du projet, éludant tout débat sur 

l’opportunité du métro Nord. 

LôARAU demande donc , ¨ nouveau, la r®alisation dôune ®tude indépendante et 

objective , suivie dôun large d®bat public, préalablement  aux procédures de 

demandes de permis . 

Néanmoins, l’ARAU formule, à titre subsidiaire, les observations et réclamations suivantes sur 

le projet soumis à l’enquête publique. Cet avis portera essentiellement sur la question de la 

mobilité en transports en commun. 

« Hypersaucissonnage  » des demandes de permis  

Comme rappelé en introduction, le projet de métro 3 n’a jamais fait l’objet d’une étude globale. 

Son  saucissonnage, en  de multiples demandes de permis distinctes, ne permet 

pas dôavoir une vision dôensemble de ses impacts . L’étude d’incidences de la présente 

demande de permis confirme pourtant l’interdépendance des différentes parties du projet : 

« ce projet [de métro Nord] composé de plusieurs « grandes » interventions est tributaire de 

la mise en îuvre de lôouvrage Gare du Nord. Sans ce dernier, la mise en îuvre du projet de 

 
1
 Voir notamment Métro nord : habitants et commerçants systématiquement tenus ¨ lô®cart. Vous avez dit 

« participation citoyenne » ? http://www.metro3pourquoi.be/2018/06/15/metro-nord-habitants-et-commercants-

systematiquement-tenus-a-lecart-vous-avez-dit-participation-citoyenne/ 
2
 « Dossier mal ficelé, décision biaisée: l'urgente remise à plat du projet Métro Nord » in lalibre.be, 24 janvier 

2019. 

http://www.metro3pourquoi.be/2018/06/15/metro-nord-habitants-et-commercants-systematiquement-tenus-a-lecart-vous-avez-dit-participation-citoyenne/
http://www.metro3pourquoi.be/2018/06/15/metro-nord-habitants-et-commercants-systematiquement-tenus-a-lecart-vous-avez-dit-participation-citoyenne/
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Métro Nord et des interventions listées ci-dessous [3] est tout à fait remise en question. »  

(p. D-2.23) 

Deux exemples (au moins) des conséquences de ce saucissonnage peuvent être mis en évidence 

dans le cadre de la présente demande de permis. 

1. Un p®rim¯tre dô®tude restreint 

Le périmètre de l’étude, pour la partie mobilité, est pour le moins restreint : 

 

Comment appréhender les incidences globales du projet de métro 3 si les différentes études 

portent sur différents périmètres, à chaque fois limités aux « abords » des infrastructures 

 
3
 Création d’un tunnel et de 7 stations sous Schaerbeek et Evere et d’un dépôt à Haren, adaptation des stations et 

tunnels du prémétro, création d’une nouvelle station Toots Thielemans sous l’avenue de Stalingrad, transformation 

lourde de la station Albert. 
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projetées ? Comment en déterminer les effets cumulatifs ? Une tâche particulièrement ardue, 

surtout quand on sait que certains morceaux du projet n’ont fait l’objet d’aucune étude des 

incidences, comme c’est le cas de la « métroïsation » de la station Albert…4 

 

Un projet de métro 3 qualifié par la STIB et la Région d’« épine dorsale nord-sud » du réseau 

régional de transports en commun demande d’être étudié dans sa globalité, pas morceau par 

morceau et sans analyse des effets cumulatifs. 

2. Un saucissonnage qui permet dô®luder certaines questions 

Le saucissonnage peut s’avérer « pratique » pour éluder certaines questions, comme celle de la 

remise en cause par le projet de métro 3 d’une prescription inscrite au Plan Régional 

d’Affectation du Sol (PRAS). Cette prescription est la prescription 27.6., libellée comme suit : 

« Un itinéraire en site indépendant reliera le Centre Communication Nord à l 'avenue 

Rogier.  »5 

La commune de Schaerbeek s’est plusieurs fois inquiétée du fait que le métro Nord pourrait 

rendre impossible la mise en œuvre de cette prescription. A ce propos, l’étude d’incidences 

indique que « Le projet nôemp°che pas la cr®ation dôun itinéraire en site indépendant reliant 

le CCN et lôavenue Rogier (par exemple dans le cas dôun changement dôitin®raire du m®tro 

Nord).  » (p. D-2.54) 

L’étude renvoie donc à la partie « extension nord » du projet pour l’analyse de la faisabilité de 

cet itinéraire CCN – avenue Rogier. Mais qu’en serait-il si l’étude d’incidences de cette partie 

« extension nord » conclut que la création de cet itinéraire est possible à condition de modifier 

le projet de tunnel sous les voies de chemin de fer ? Ce cas de figure, qui n’est pas à exclure, 

mènerait à une situation totalement absurde : aucun des morceaux du projet, pris séparément, 

n’empêcherait la mise en œuvre de la prescription 27.6. mais le cumul de 2 morceaux la 

rendrait impossible… 

Cet exemple (et ce n’est pas le seul) illustre parfaitement la nécessité d’une étude globale du 

projet de métro 3. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
4
 A noter que le projet de « métroïsation » de la station Albert à lui-même été saucissonné en deux parties afin, 

notamment, d’éviter de devoir en étudier les incidences globales… Voir l’analyse de l’ARAU du 14 mars 2018 

"Métroïsation" de la station Albert : terminus, tout le monde descend ! 

https://arau.org/fr/urban/detail/384/metroisation-de-la-station-albert-terminus-tout-le-monde-descend 
5
 Selon le glossaire du PRAS, un itinéraire de transport en commun en site indépendant est un « itinéraire de 

métro ou de tram en souterrain » 

https://arau.org/fr/urban/detail/384/metroisation-de-la-station-albert-terminus-tout-le-monde-descend
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Lôalternative tram ¨ nouveau injustement écartée  

Le saucissonnage ne concerne pas que l’analyse du projet de métro 3 mais aussi celle des 

alternatives. L’étude d’incidences a analysé une alternative consistant à faire circuler des trams 

dans le tunnel sous les voies de chemin de fer en le faisant rejoindre la surface par une trémie 

place Liedts ou rue Gallait. 

 

Lôalternative tram analys®e dans lô®tude dôincidences comporte une tr®mie qui impacte le quartier Liedts ï rue Gallait. 

 

Cette alternative n’a pas été retenue, notamment au motif qu’elle ne permettrait un gain 

« que » de 2 minutes pour les lignes de tram 55 et 32. Ce gain, qui n’est d’ailleurs pas 

négligeable, devrait être cumulé au temps qui pourrait être gagné sur l’ensemble de la ligne 

avant d’être mis en balance face au projet de métro ! Il n’y a pas de raison valable d’écarter 

l’alternative tram. Une étude globale6 pourrait en démontrer tout l’intérêt. 

 

Si cette alternative « tunnel tram » a, comme on le voit sur l’illustration ci-dessus, un impact 

non négligeable sur la place Liedts ou la rue Gallait, elle comporte néanmoins d’énormes 

avantages en termes de service aux usagers. Il aurait par ailleurs fallu étudier  une 

 
6
 A noter qu’à l’heure où nous écrivons, le projet de cahier des charges de l’étude d’incidences pour la partie 

« extension nord » ne prévoit même pas l’analyse d’une alternative tram... Voir l’avis de l’ARAU du 7 juin 2019 

£tude dôincidences sur le m®tro Nord : les solutions alternatives ne peuvent plus °tre ignor®es ! 

https://arau.org/fr/urban/detail/450/etude-d-incidences-sur-le-metro-nord-les-solutions-alternatives-ne-peuvent-

plus-etre-ignorees 

https://arau.org/fr/urban/detail/450/etude-d-incidences-sur-le-metro-nord-les-solutions-alternatives-ne-peuvent-plus-etre-ignorees
https://arau.org/fr/urban/detail/450/etude-d-incidences-sur-le-metro-nord-les-solutions-alternatives-ne-peuvent-plus-etre-ignorees
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alternative tram plus légère qui consisterait en une «  simple  » adaptation de la 

trémie de la rue du Progrès . 

C’est en effet à ce niveau que se trouve un des deux points noirs qui empêchent une 

amélioration du service (fréquence, régularité) sur l’axe prémétro nord-sud (l’autre point noir 

se situant au niveau du complexe Constitution entre Anneessens et la gare du Midi). 

Cette adaptation peut prendre la forme de travaux d’infrastructures et/ou de réorganisation de 

l’exploitation réseau de tram. 

 

Une proposition «  oubliée  » du Plan Communal de Mobilité  de Schaerbeek  

Une proposition de r®organisation de lôexploitation du réseau de tram figurait 

dôailleurs dans le Plan Communal de Mobilit® (PCM)  de la commune de 

Schaerbeek  : « La STIB pourrait sôengager ¨ prolonger la ligne 3[7] (prémétro à grande 

capacité, tram de 43 m) vers Schaerbeek (terminus à la gare de Schaerbeek ou bien ne 

continuant par la ligne actuelle 55, à condition de régler les problèmes existants dans le 

quartier Helmet et ¨ Evere). La prolongation de la ligne 3 vers Schaerbeek est dôune 

importance capitale considérant la surcharge des trams 55 et 56 ac tuels et quôil sôagira de la 

seule ligne à partir de 2008 à desservir le centre et le sud de Bruxelles par le tunnel Nord -

Midi. A partir de 2008, selon la planification actuelle, les 55 et 56 auront leur terminus 

respectivement aux stations Rogier et Nord  » 

Curieusement, l’étude d’incidences ne fait nulle référence à cet élément, se contentant de 

mentionner qu’« Aucune fiche action spécifique ne concerne toutefois les environs immédiats 

du projet dôouvrage, tant au niveau du quartier Nord que du quartier Brabant.  » (p. D-2.4) 

Encore un effet du saucissonnage et/ou d’un tri sélectif des données existantes à considérer 

dans l’étude ? 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
7
 La ligne 3 avait à l’époque la gare du Nord pour terminus. Ce qui était alors envisagé par le PCM pour la ligne 3 

peut l’être aujourd’hui pour la ligne 4. 
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Des trams pourtant loin dô°tre satur®s 

En revanche, l’étude d’incidences contient un élément en faveur du tram. On y apprend en 

effet que les lignes 3, 4, 25 et 55 sont loin dô°tre satur®es ¨ lôheure de pointe du 

matin . 

Charges à bord des lignes 4, 3, 55 et 25 comptabilis®es sur une heure de temps (¨ lôheure de pointe du matin). 

 

Selon ces données, les 4 lignes étudiées ont les taux de remplissage suivant : 

¶ Trams 3 et 4  (trams T4000)  

o Dans le sens gare du Nord – Rogier : 1390/30008 = 46,33%  

o Dans le sens Rogier – gare du Nord : 1090/3000 = 36,33%  

¶ Tram 55 (trams T3000)  

o Dans le sens gare du Nord – Rogier : 370/20009 = 18,5%  

o Dans le sens Rogier – gare du Nord : 215/2000 = 10,75%  

¶ Tram 25 (trams T3000)  

o Dans le sens gare du Nord – Rogier : 470/180010 : 26,11% 

o Dans le sens Rogier – gare du Nord : 180/1800 : 10%  

 

Ces taux de remplissage faibles (voire très faibles) n’empêchent toutefois pas qu’il puisse y 

avoir des véhicules saturés au moment de l’hyperpointe où, suite à des problèmes 

d’irrégularité, certains trams peuvent être fort remplis. Ces trams surchargés sont presque 

systématiquement suivis et/ou précédés de véhicules beaucoup moins remplis, voire très peu 

remplis. Des relevés effectués sur la ligne 55 dans le cadre d’une étude11 du Bureau Métro Nord 

(BMN) ont mis en évidence ce phénomène bien connu des usagers de la STIB. 

 

 
8
 12 passages/heure x 252 places/tram = 3024 places/heure 

9
 Le site de la STIB indique 11 passages/heure entre 8h et 9h et 12 passages/heure entre 9h et 10h. Un tram 

T3000 a une capacité de 180 places. 
10

 La fréquence varie entre 9 et 11 passages/heure selon le site de la STIB. Le calcul est réalisé sur base de 10 

passages/heure. 
11

 BMN, £tude de lôextension du r®seau de transports en commun de haute performance vers le nord à Bruxelles. 

Tranche 1 : £tude de lôopportunit® socio-économique et stratégique. 
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Dôapr¯s ces donn®es, les trams ont donc encore une r®serve de capacit® non 

négligeable . Or c’est sur base d’un soi-disant manque de capacité que la ligne de tram 55 a 

rapidement été écartée dans l’étude de l’opportunité socio-économique et stratégique confiée 

au BMN, grand bénéficiaire du marché des études des phases ultérieures du métro Nord… 

 

Cette réserve pourrait d’ailleurs être accrue par l’augmentation des fréquences, de la capacité 

des véhicules et/ou une réorganisation de l’exploitation (passage d’une troisième ligne sur le 

tronçon Rogier-Lemonnier par exemple). Ces alternatives au projet de métro 3 ont été maintes 

fois formulées par l’ARAU (voir références en annexe et plus particulièrement, pour la partie 

nord du projet, l’analyse Atelier citoyen : 11 propositions pour améliorer la ligne de tram 55 et 

la desserte de Schaerbeek et Evere). 

 

Ces améliorations de la desserte de Schaerbeek et Evere doivent être développées sans 

attendre un hypothétique projet de métro 3 qui ne serait opérationnel qu’en 2030 « au 

mieux ». Pire encore, la phase intermédiaire du projet serait synonyme d’une dégradation de la 

ligne 55 ! 
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Les usagers du tram 55 abandonnés durant la phase intermédiaire  

La disparition du tram 55 est officiellement annoncée en situation « finale » du métro 3 (ligne 

exploitée entre Albert et Bordet). En situation «  intermédiaire  » (ligne exploitée entre 

Albert et la gare du Nord), le tram 55 serait maintenu mais raccourci dôun arr°t : 

il aurait son terminus « sud » à la gare du Nord et non plus à Rogier, comme on peut le voir sur 

l’illustration ci-dessous. 

 

 

Sch®ma dôexploitation en situation actuelle et en situation ç intermédiaire è. On notera la prolongation du tram 7 jusquô¨ 

Albert alors que la STIB nôa pas le permis n®cessaire pour ce faireé (source : ®tude dôincidences) 

 

Ce raccourcissement de ligne signifierait une perte de lien direct avec la station Rogier pour les 

usagers du tram 55 : « Certains utilisateurs qui utilisent aujourdôhui la ligne ¨ partir ou vers 

Rogier (notamment ceux qui viennent de ou qui vont vers les lignes de métro M2/M6) seront 

ainsi amenés à effectuer un changement supplémentaire à la Gare du Nord.  » (étude 

d’incidences, p. D-2.52) Pour rappel, la station Rogier dessert l’important pôle commercial de 

la rue Neuve mais aussi la clinique Saint-Jean, le Théâtre National, l’Université Saint-Louis, 

etc. 
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La pénibilité des correspondances n’est plus à démontrer, tant du point de vue de la perte de 

temps (en moyenne 16% du temps de déplacement porte à porte12) que des difficultés 

physiques qu’elles peuvent engendrer (particulièrement pour les personnes à mobilité réduite). 

On peut accessoirement se demander pourquoi la STIB a choisi de raccourcir la ligne 55 et pas 

la ligne 3 ou la 25. Ce choix n’a jamais été explicité ni motivé : encore un aspect du dossier 

jamais étudié. 

 

Cette situation « provisoire » ne devrait toutefois durer « que » 6 ans (de 2024 à 2030), du 

moins si les plannings sont respectés. Dans le cas d’un délai de réalisation plus long pour la 

partie « extension nord », la situation pourrait se pérenniser, voire prendre une tournure 

définitive en cas de non réalisation… 

 

A ce raccourcissement de ligne viendrai ent sôajouter les perturbations et/ou 

interruptions de la circulation du tram 55 à plusieurs endroits de son parcours, 

au niveau de certains chantiers de constructions des stations de lôç extension 

nord  ». D’après la note préparatoire à l’étude d’incidences de l’« extension nord », les impacts 

sur le tracé du 55 seraient les suivants : 

¶ Déplacements  des rails au niveau de la place Liedts  ; 

¶ I nterruption de la circulation des trams rue Waelhem  pour la construction de 

la station Verboekhoven. Le texte n’est pas très clair mais indique que « La phase de 

coupure de la rue Waelhem prendrait 9 mois  ». Plus loin : « La circulation  des trams 

32 et 55 passant au milieu de cette rue sera donc temporairement  interrompue à 

plusieurs reprises ». Enfin : « La durée pour le déplacement des caténaires est estimée 

à 1 mois, tandis que la durée de la première partie des travaux de la phase II décrit 

plus haut est estimée à 4 mois. » ; 

¶ La « mise hors service des voies des trams  55 et 32 en phase temporaire  » 

pour les travaux au niveau de la station Paix . 

Ces perturbations et/ou interruptions n’ont pas encore été précisément communiquées, l’étude 

d’incidences sur l’« extension nord », dont le cahier des charges n’est pas encore approuvé, 

devrait sans doute fournir plus de précisions. 

 

Malgré ces dégradations annoncées et une situation actuelle peu satisfaisante de 

la ligne 55, aucune mesure dôam®lioration nôest envisag®e. Le récent contrat de 

gestion de la STIB prévoit pourtant de prendre des mesures en faveur de l’amélioration de la 

vitesse commerciale de 7 autres lignes de tram (plan AVANTI). Ce nôest pas parce que la 

STIB et la R®gion veulent faire dispara´tre le tram 55 quôil faut laisser ses usagers 

¨ lôabandon !  

 

 

 

 
12

 D’après les travaux du géographe Kevin Lebrun. Kevin Lebrun, « Temps de déplacements en transport public à 

Bruxelles : l’accessibilité des pôles d’activités », Brussels Studies [En ligne], Collection générale, n° 123, mis en 

ligne le 07 mai 2018, consulté le 26 juin 2019. URL : http://journals.openedition.org/brussels/1652 ; DOI : 

10.4000/brussels.1652 



 

 11 

 

Une ligne de m®tro moins performante quôannonc® ? 

Lô®tude dôincidences soul¯ve un probl¯me potentiellement important concernant 

lôexploitation de la ligne de m®tro en situation ç intermédiaire  » (Albert – gare du 

Nord) : « Dans cette situation le métro M3 ne bénéficiera pas de dépôt. Le stockage des rames 

se fera donc au niveau de lôarri¯re gare ¨ la Gare du Nord (2 rames), Lemonnier (4 rames), 

Albert (4 rames) et il restera une rame encore ¨ placer. Lôentretien et le nettoyage des m®tros 

se fera au dépôt Brel grâce ¨ une jonction au niveau de la Gare du Midi. Le d®p¹t Brel nôa 

cependant pas de capacité de stockage supplémentaire. » (p. D-2.50) 

 

L’étude d’incidences n’analyse malheureusement pas les conséquences de ce manque de 

capacité de stockage… La fréquence an nonc®e dôun m®tro toutes les 3 minutes en 

heures de pointe  (la fréquence en heures creuses n’a toujours pas été communiquée) 

pourrait -elle être assurée  ? Dôautres perturbations sont-elles à craindre  ? La 

régularité pourrait -elle être au rendez -vous  ? 

Autant de questions sans réponses qui viennent gonfler un « stock » déjà bien fourni… 

Conclusion  : une étude globale et indépendante  du projet et des alternatives 
est indis pensable  

La Région doit mettre un frein  au projet de métro Nord  dont les tares  

apparaissent de plus en plus clairement  au fil de la publication des études 

dôincidences . Chacune de ces études confirme, petit à petit, les impacts négatifs du projet : 

l’addition est salée, tant en termes de coûts exorbitants, que de chantiers pharaoniques ou 

encore de dégradation s de la mobilité pour de nombreu x usagers . Tout cela sans 

oublier la « facture climatique » qui elle aussi ne cesse de s’alourdir13.  

 

Lô« hypersaucissonnage  » du projet tend à m inimiser les conséquences qu ôaurai t 

sa mise en îuvre en les présentant sous un angle strictement local  : les critiques 

émises sont dès lors disqualifiées car forcément « nimbystes »… 

Parallèlement, les alternatives analysées (quand elles le sont…) pâtissent aussi de ce 

découpage : aucune alternative globale n’a jusqu’à ce jour été étudiée. Si le présent projet 

comporte bien une alternative prémétro/tram, l’étude d’incidences sur le projet Constitution 

n’a en revanche pris que le seul mode métro en considération. Impossible, dans ce cas, de 

pouvoir comparer le projet de métro Nord a une autre solution, globale et cohérente, qui 

placerait les usagers et leurs besoins au cœur de la réflexion. 

 

Cette manière de procéder n ôest pas digne  car  elle opacifie , voire occulte  le d ébat . 

Une Région qui voudrait faire de la participation démocratique de ses citoyens un 

incontournable ne peut se comporter de la sorte.  

 

 

 
13

 « Les émissions de gaz à effet de serre de la construction du métro Nord seraient si élevées qu’il faudrait 

attendre la fin du siècle pour qu’elles soient "compensées". » extrait du communiqué cosigné par l’ARAU Métro 

Nord : un impact climatique négatif !, 21 juin 2019. http://www.ieb.be/Metro-Nord-un-impact-climatique-negatif 

http://www.ieb.be/Metro-Nord-un-impact-climatique-negatif
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Annexe  : complément aux observations et réclamations  

À titre de complément aux observations et réclamations produites dans cet avis, l’ARAU 

renvoie les membres de la commission de concertation à la lecture des documents suivants : 

 

¶ Le métro ou lôenterrement du transport public !, IEB, Nomo, ARAU et Bral, 29 février 

2008. http://www.arau.org/fr/urban/detail/94/transports-en-commun 

¶ Pourquoi vouloir le m®tro aujourdôhui ?, ARAU, 1er décembre 2009. 

http://www.arau.org/fr/urban/detail/4/pourquoi-vouloir-le-metro-aujourd-hui 

¶ La Cityvision , Bruxelles en mouvements n°231-232, 15 février 2010. 

http://www.ieb.be/-BEM-no231-232- 

¶ Métro nord  : « qui veut tuer son chien (le tram 55), lôaccuse de la rage », ARAU, 19 

décembre 2012. http://www.arau.org/fr/urban/detail/256/metro-nord-tram-55-

supprime 

¶ Métro Nord  : à quel prix  ?, ARAU, 28 avril 2016. 

http://www.arau.org/fr/urban/detail/332/metro-nord-a-quel-prix 
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