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1.1 Contexte de la révision du Plan de Mobilité

Située dans le département du Nord, la Métropole Européenne de Lille rassemble 95 communes et plus d'un
million d'habitants sur un territoire a la fois rural et urbain, composé de grandes villes et de villages, au cceur de
I’'Europe. Avec une continuité urbaine et de nombreuses villes jumelles le long de la frontiére avec la Belgique,
elle forme une agglomération transfrontaliere de 2,1 millions d'habitants.

Deuxiéme agglomération francaise en ce qui concerne la densité de sa population (1 748 habitants/km2), la MEL
compte 1174 273 hab. (source : INSEE - 2018). Elle est la quatrieme agglomération par sa taille aprés Paris, Lyon
et Marseille.

Avec 95 communes, la MEL est la plus importante métropole de province en nombre de communes fédérées,
devant la Métropole d'Aix-Marseille-Provence.

Le territoire de la MEL est inclus au sein du périmetre du Schéma de Cohérence Territoriale de Lille Métropole
avec la Communauté de Communes Pévele-Carembault.

Les 95 communes de la MEL sont les suivantes :

€ Y
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En tant qu'autorité organisatrice des mobilités, la MEL a planifié sa politique de mobilité au travers du plan de
déplacements urbains 2010>2020 approuvé en 2011, qu'elle s'était engagée a réviser sur son précédent
périmétre administratif. Ce périmetre a été élargi avec la fusion de la MEL et de la Communauté de Communes

Lille-Lomme-Hellemmes
Allennes-les-Marais
Annceullin

Anstaing
Armentiéres

Aubers

Baisieux

La Bassée

Bauvin
Beaucamps-Ligny
Bois-Grenier
Bondues
Bousbecque
Bouvines
Capinghem

Carnin

La Chapelle-d'Armentieres
Chéreng

Comines

Croix

Dellémont

Don

Emmerin

Englos
Ennetiéres-en-Weppes
Erquinghem-le-Sec
Erquinghem-Lys
Escobecques
Faches-Thumesnil
Forest-sur-Marque
Fournes-en-Weppes
Frelinghien

Fretin

Fromelles

Gruson
Hallennes-lez-Haubourdin
Halluin

Hantay
Haubourdin

Hem

Herlies
Houplin-Ancoisne
Houplines

lllies

Lambersart

Lannoy

Leers

Lesquin

Lezennes

Linselles

Lompret

Loos
Lys-lez-Lannoy

La Madeleine

Le Maisnil
Marcg-en-Barceul
Marquette-lez-Lille
Marquillies
Mons-en-Barceul
Mouvaux
Neuville-en-Ferrain
Noyelles-les-Seclin
Pérenchies
Péronne-en-Mélantois

Prémesques

Provin
Quesnoy-sur-Dedle
Radinghem-en-Weppes
Ronchin

Roncq

Roubaix
Sailly-lez-Lannoy
Sainghin-en-Mélantois
Sainghin-en-Weppes
Saint-André-lez-Lille
Salomé

Santes

Seclin

Sequedin
Templemars
Toufflers

Tourcoing

Tressin

Vendeville
Verlinghem
Villeneuve-d'Ascq
Wambrechies
Warneton
Wasquehal
Wattignies
Wattrelos

Wavrin
Wervicg-Sud

Wicres

Willems

de la Haute-Delle (CCHD), depuis mars 2020, cing nouvelles communes ayant donc rejoint la MEL.

La Loi d’Orientation des Mobilités (LOM) a défini le Plan de mobilité, qui remplace le Plan de déplacements
urbains. A compter du 01/01/2021, I'article L. 1214-1 du Code des transports s'applique : « Le plan de mobilité
détermine les principes régissant I'organisation de la mobilité des personnes et du transport des marchandises,
la circulation et le stationnement dans le ressort territorial de I'autorité organisatrice de la mobilité. Il est élaboré
par cette derniére en tenant compte de la diversité des composantes du territoire ainsi que des besoins de la
population, en lien avec les collectivités territoriales limitrophes. Le plan de mobilité vise a contribuer a la
diminution des émissions de gaz a effet de serre liées au secteur des transports, selon une trajectoire cohérente
avec les engagements de la France en matiére de lutte contre le changement climatique, a la lutte contre la

pollution de I'air et la pollution sonore ainsi qu'a la préservation de la biodiversité ».

N
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Par ailleurs, 'article L1214-22 du Code Transports précise que la modification du ressort territorial d'une autorité
organisatrice de la mobilité concernée par I'obligation d'élaboration d'un plan de mobilité prévue par l'article L.
1214-3 du code des Transports oblige I'autorité compétence a élaborer un plan de mobilité dans un délai fixé par

voie réglementaire, a I'échelle du nouveau ressort territorial.

Compte tenu de I'ensemble de ces éléments et conformément au Code des Transports, la délibération 20 C 0351
votée par le Conseil métropolitain du 18 décembre 2020 vise a prescrire la révision du PDU 2010>2020 afin
d'élaborer un Plan de Mobilité Métropolitain sur le nouveau ressort territorial de la MEL.

Le futur Plan de Mobilité de la MEL remplacera ainsi le Plan de Déplacements Urbains (PDU) 2010-2020 qui arrive
a échéance. Il dessine la stratégie territoriale de la métropole a horizon 2035, en organisant les déplacements de
personnes et de marchandises, dans le cadre d’un projet de mobilité durable sur le territoire métropolitain.

3
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1.2 Role de I’évaluation environnementale

Le code de I'Environnement impose que le PDM fasse I'objet d’une Evaluation Environnementale (EE).

Cette EE se fait en paralléle de la démarche d’élaboration du PDM : elle est de nature stratégique et ne constitue

pas une étude d'impact. C'est une démarche progressive et itérative d’intégration proportionnée des enjeux

environnementaux pour aboutir au plan d’actions le plus favorable a I'environnement. Elle se fait donc en continu

tout au long du projet de PDM et de la finalisation détaillée du plan d’actions.

Les principaux objectifs de I'EE sont de :

Nourrir le PDM, et tout son processus d’élaboration, des enjeux environnementaux du territoire (définis
lors de la réalisation de I'Etat Initial de I’Environnement),

Identifier et évaluer les incidences sur I’environnement des orientations et mesures du PDM,

Définir les mesures envisagées pour éviter, réduire ou compenser les incidences négatives
environnementales,

Eclairer la décision de I'autorité qui approuve le PDM.

L’EE sera actualisée et ajustée pour approbation, suite aux remarques émises aprés consultation administrative

et enquéte publique.

Un rapport d’évaluation environnementale, qui rend compte de la démarche, complete le PDM.

Les éléments principaux du rapport d’évaluation environnementale sont énumérés a |'article R122-20 du code de

I'environnement :

a

7y
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Une présentation générale, synthétique des objectifs du plan,

Une description de |'état initial de I'environnement,

Les solutions de substitution permettant de répondre a I'objet du plan,

L'exposé des motifs pour lesquels le plan a été retenu au regard des objectifs de protection de
I’environnement,

L’exposé des effets de la mise en ceuvre du plan et I'évaluation des incidences Natura 2000,

Les mesures pour éviter, réduire et/ou compenser les incidences du plan,

Les criteres, indicateurs, modalités pour suivre le plan,

Les méthodes pour élaborer le rapport environnemental,

Un résumé non technique de I'ensemble des informations (objet de ce présent document).



1.3 Articulation avec les documents cadres

L’élaboration du PDM est contraint par le cadre |égislatif et les objectifs nationaux, avec notamment :
* Le Code des Transports modifié par la Loi d’Orientation des Mobilités (LOM),

* Les engagements francais dans la lutte contre le changement climatique (Loi Energie Climat, Stratégie
Nationale Bas-Carbone, Loi Climat et Résilience ...),

* Les objectifs nationaux sur la qualité de lair (Plan de Réduction des Emissions de Polluants
Atmosphériques).

L’élaboration du PDM est également contraint par des documents de planification au niveau local, notamment :
* Le Schéma Régional d’Aménagement, de Développement Durable et d’Egalité des Territoires (SRADDET),
* Le Plan de Protection de I’Atmosphere (PPA),
* Le Schéma de Cohérence Territoriale (SCoT) de Lille Métropole,

* Le Plan Climat Air Energie Territorial (PCAET) de la MEL.

PLH 3 T PLU
En révision En révision, depuis 2020
SCOT de Lille

. PPA
métropole * « approuveé
approuvé

en 2014, en cours de révision
en 2017

t ~ 1

SRADDET des HDF PCAET
adopté en 2020 Approuvé en 2021

_’ « simpose » a

(rapport de compatibiit)

Figure 2. Spécificité du PDM de la MEL avec les documents en cours sur le territoire

L’évaluation environnementale a permis de montrer la compatibilité du PDM avec le cadre législatif, les objectifs
nationaux et les documents de planification.

N
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1.4 Synthese de I’Etat Initial de I'Environnement et des enjeux
pour le plan de mobilité

L’Etat Initial de I'Environnement (EIE) répond a quatre grands objectifs :

Donner un état de référence de Fournir les perspectives d’évolution
I'environnement pour le suivi du territoire si le plan de mobilité n’était
du plan de mobilité pas mis en oeuvre (scénario «fil de I'eau»)

OBJECTIFS DE L’EIE

Identifier les enjeux environnementaux, Apporter une vision globale de
territorialisés et hiérarchisés I’environnement sur le territoire tout en
mettant en avant ses spécificités

1.4.1 Le climat et les changements climatiques

Le changement climatique est I'un des problemes économiques, sociaux et environnementaux majeurs auquel
nous sommes confrontés. Toute activité humaine engendre un effet de serre additionnel qui amplifie I'effet de
serre naturel.

La concentration des gaz a effet de serre (GES) dans I'atmosphére ne cesse d’augmenter, engendrant des
changements climatiques avec des conséquences pour la santé des habitants (pollution atmosphérique, ilots de

chaleur), la biodiversité, le cycle de I'eau ...

B Le transport routier trés impactant dans les émissions de gaz a effet de serre (GES)

2% 3% 1%
™

Il Transport routier
B Résidentiel
M Industrie (hors énergie)
B Emetteurs non inclus
M Tertiaire
[ Déchets

Agriculture

Branche énergie

D’apres le Bilan Carbone territoire de la MEL
réalis€ en 2019, le transport routier
représente 40 % des émissions directes de
GES, tous secteurs confondus (résidentiel,
tertiaire, agriculture, industrie) ...

Figure 1. Répartition sectorielle des émissions de GES sur la MEL (Source : Bilan carbone territoire MEL
2019)

Q
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Non routiers
1,3%

Transports
collectifs
2,5%

En ne considérant que les émissions de GES
issues du secteur du transport, le transport
routier représente 96,2 % de ces émissions

Routiers
96,2%

Figure 2. Répartition des émissions de GES issues du secteur des transports, selon le mode de transport, en
2016 (Source : Diagnostic Energie Emissions des Mobilités 2016)

B Une hausse des émissions des gaz a effet de serre liée au transport

Dans la Métropole Européenne de Lille, les émissions de gaz a effet de serre liées au transport ont augmenté de
7,2 % entre 2006 et 2016, avec une distinction entre les trafics de voyageurs et les trafics de marchandises. En
effet, les émissions de GES liées au transport de marchandises augmentent fortement sur cette méme période,

avec une progression de 16,4 %, contre 3,6 % pour le trafic voyageurs.

4000 km Q
Lo . 3N N en ville
En 2016, les émissions journalieres de gaz a effet de @ B LR e
Paris-Bordeaux
. TGV
serre liées au transport sont de 4 852 tonnes peich | /
- N
équivalent CO2. 1omme P
équivalent CO, :;;'_""’“"“;x
) . % - enaa{\’n""r;:a
Elles étaient de 4 525 tonnes équivalent CO2 en 2006. 2200 m / N
g Chauffage* pour
une maison *13 mois de floul
eSS ol i
Q
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B Une répartition différente des émissions de GES selon le type de trafic

Les trafics de voyageurs et les trafics de marchandises
n’ont pas la méme contribution dans les émissions de
GES issues du secteur du transport. En effet :

e Letransport de marchandises représente
prés d’1/3 de ces émissions,

e Le transport de voyageurs représente pres de
2/3 de ces émissions. W Marchandises

Il Voyageurs

Figure 3. Répartition des émissions de GES selon le type de trafic en 2016 (Source : Diagnostic Energie
Emissions des Mobilités 2016)

B Zoom sur le déplacement des voyageurs
3,3%

72 % des émissions de GES est liée au trafic interne a la MEL,

contre 24 % pour celles issues du trafic d’échange (entre la B Interne
o . . . Ech
MEL et 'extérieur) et une faible proportion pour le transit u T:a:;fe

(voyageurs issus de I'extérieur et traversant la MEL).

Figure 4. Répartition en 2016 des émissions de GES du transport de voyageurs (Source : Diagnostic Energie
Emissions des Mobilités 2016)

Les tranches d’age les moins émissives de GES (jeunes et séniors) ont vu leurs émissions journaliéres de GES
fortement augmenter en 10 ans (2006-2016) avec notamment :

e +28,5 % d’émissions journalieres de GES pour les retraités,
e +15,7 % d’émissions journaliéres de GES pour les scolaires
o +22,3%d émissions journaliéres de GES pour les étudiants

Q
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B Zoom sur le transport de marchandises

40 % des émissions de GES sont liées au trafic interne

a la MEL, contre 30 % pour celles issues du trafic | Interne
d’échange (entre la MEL et I'extérieur) et pres de 29 M Echange
Transit

% pour le transit (transport de marchandises issu de
I'extérieur et traversant la MEL)

Figure 5. Répartition en 2016 des émissions de GES du transport de marchandises (Source : Diagnostic
Energie Emissions des Mobilités 2016)

B Quelles évolutions pour les émissions de GES ?

La mise en ceuvre des engagements francais et locaux (SCoT: et PCAET?), ainsi que I'évolution des comportements
de mobilité et le développement des énergies décarbonées, sont une opportunité dans la réduction des émissions
de GES. A contrario, un développement urbain non maitrisé (nouvelles habitations ou activités de bureaux
éloignées des transports en commun par exemple) et une augmentation du transport de marchandises en transit
et en échange sans changement de répartition modale, représentent une menace pour les émissions de GES.

B Quels enjeux identifiés ?

La réduction des émissions de GES des transports en agissant sur :

o Le comportement des habitants dans leurs déplacements (mode doux, transports en commun,
covoiturage, auto partage ...) en visant un rééquilibrage de la voiture, notamment utilisée « seul »,

o Dureport modal vers le ferroviaire et le fluvial pour les flux de marchandises en transit et en échange,
et l'optimisation des flux de marchandises en interne MEL et sur la logistique urbaine
(approvisionnement des marchandises lors du dernier kilométre)

o Le déploiement de systemes d’approvisionnement énergétique et I'essor de véhicules moins
émetteurs de GES avec diversification du mix énergétique utilisé (électromobilité, GNV, hydrogeéne,
biocarburants)

1SCoT : Schéma de Cohérence Territoriale
2 PCAET : Plan Climat Air Energie Territoire

-
{
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1.4.2 Le contexte énergétique

Le secteur des transports est le deuxiéme secteur le plus consommateur d’énergie sur la MEL, représentant une
part de 24 % des consommations énergétiques (avec une répartition de 70 % pour le transport de voyageurs et 30
% pour le transport de marchandises au sein de ce secteur transports). Cependant, cette part est plus faible sur
la MEL que sur le territoire national.

Transport
6,7 TWh
24% Résidentiel
8,7 TWh

32%

[l Résidentiel
Agrf#{}\;"hre Con§0mn_1a1:ion finale M Industrie
’ 0% d’énergie en 2016 [ Transport
27 TWh Tertiaire
Agriculture

Tertiaire

Industrie 53 TWh
6,4 TWh )
24% 20%

Figure 6. Consommation en énergie finale de la MEL (Source : Diagnostic territorial 2018 PCAET MEL)

B Transport de voyageurs

Métro Train
1% 1%
Autres
Bus
3%

modes
2%

Les véhicules particuliers représentent 75 % des
déplacements mais plus de 90 % des consommations
énergétiques pour le transport de voyageurs.

Véhicules
Particuliers
93%

Figure 7. Part des consommations d’énergie par moyen de transport (Source : Diagnostic territorial 2018
PCAET MEL)

@)
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B Transports de marchandises

Le transport de marchandises effectué par route
(poids lourds, véhicules utilitaires légers) représente
96 % de la consommation énergétique de ce secteur.

Véhicule
Utilitaire Léger
Transport 15%
fluvial
2%

Tra K

2%

Poids Lourd
81%

M Poids Lourd
M Véhicule Utilitaire Léger
M Transport fluvial

Train

Figure 8. Part des consommations d’énergie du transport de marchandises (Source : Diagnostic territorial

2018 PCAET MEL)

B Quelles évolutions pour les consommations énergétiques ?

Concernant le transport de voyageurs, les consommations énergétiques journalieres devraient diminuer plus ou

moins fortement selon I'évolution du parc de véhicules vers des motorisations moins émettrices de GES lors de

leurs déplacements. Les menaces qui pésent sur cette thématique sont une incertitude sur la disponibilité de

certaines ressources, la hausse de la demande énergétique et la hausse du prix de I'énergie.

B Quels enjeux identifiés ?

La réduction de la consommation énergétique liée au secteur des transports par :

o Des moyens de transport moins énergivores que la voiture (modes doux, transports en commun),
o Des véhicules plus performants ou d’autres facons de se déplacer (covoiturage, autopartage) en

zones périurbaine et rurale,

o Unreport modal du transport de marchandises vers le rail ou le fluvial,
o Une optimisation de I'approvisionnement des marchandises en lien avec I'agglomération et en

« centre-ville »

Y
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1.4.3 La qualité de l'air

L’amélioration de la qualité de I'air est un enjeu sanitaire majeur. La pollution atmosphérique cause, selon les
estimations réalisées, de 48 000 a 67 000 décés prématurés en France par an.

Combustion des carburants

Principaux

polluants Combustion des carburants, usure des routes,
issus des abrasion des pneus et des freins
flux

e Combustion incompléte des carburants

Les Composés Organigques Volatils (COV) Combustion des carburants

Limites administratives

D Limite de la MEL
— Frontiére
[ Limite communale
Qualité de l'air

Zone "air prioritaire"

- (>120% de valeur limite réglementaire)

Zone en dépassement réglementaire
I (-100% de la valeur limite)

Zone en dépassement potentiel
( >90% de la valeur limite)

Zone de vigilance
(>75% de la valeur limite)

Zone en dépassement du seuil OMS pour les PM10
I Zone  préserver

Date dédition : mars 2018
Période d"application : 2018 - 2023
Années prises en compte : 2014 - 2015 - 2016

Méthode de référence - application de la méthede décrite dans le guide
= Qualité de Fair et - Guide mé d¢élaboration de la
Carte Stratégique Air —v1.3 mai 2015 ». Découpage de 20nes selon 5 classes
définles sur le pourcentage de la valeur limite (% de VL). Avec superposition
d'une zone au du seuil é par I'OMS
pour les PM10 (20 ug/m’).

Yaleurs mites pri pie - annuelle pour le NO;, moyenne
annuelle et moyenne journalidre a ne pas dépasser plus de 35 fois par an
pour les PM10, moyenne annuelle pour les PM2,5 (Cf. DE/2088/50/CE).

N Skm
4

Figure 9. Carte stratégique de I'air (Sources : MEL 2020, IGN BD Topo 2019, OSM 2019, ATMO France 2018,
ATMO HAUTS-DE-FRANCE, 2018)

Les principaux axes routiers du territoire (A1, A25, A22, boulevard périphérique de Lille, N227, rocade Nord-

Ouest) sont en zone de dépassement de la valeur limite réglementaire.

4 \\
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Figure 10. Distribution de la population de la MEL dans chacune des classes de la Carte Stratégique de I’Air

En lien avec la carte stratégique de I'air, il apparait que sur la MEL :

e La majorité des habitants vivent dans la zone de vigilance (plus de 600 000, prés de 55%) en lien avec les
secteurs les plus urbanisés,

e auxquels s'ajoutent plus de 410 000 habitants qui vivent dans des zones soumises a des concentrations
en PM10 supérieures au seuil recommandé par I'Organisation Mondiale de la Santé (OMS) ; ainsi, la
qualité I'air pour les PM10 est préoccupante pour la santé des habitants sur une large zone du territoire
(considérant le seuil de I’'OMS), soit 90 % des habitants de la MEL.

e 4500 habitants vivent dans la zone de dépassement potentiel (>90 % de la valeur limite), 1 900 dans la
zone de dépassement réglementaire (>100 % de la Valeur limite) et 2 000 dans la zone « air prioritaire »
(> 120 % de la valeur limite).

B Quelles évolutions pour ces polluants atmosphériques ?

Les polluants émis par chaque véhicule auront tendance a diminuer suite aux progres technologiques réalisés sur
les véhicules, sans toutefois les supprimer complétement (une partie des émissions de particules fines provenant
de I'abrasion et de la remise en suspension des poussiéres en roulant). Cependant, le développement
démographique et économique de la MEL pourrait augmenter le nombre d’émetteurs, avec des répercussions
sanitaires, notamment chez les enfants et les personnes vulnérables.

B Quels enjeux identifiés ?

La prévention et la réduction de I’exposition de la population a la pollution atmosphérique (surtout les
PM 10, PM 2,5 et particules trés fines « black carbon », ainsi que les NOx — Oxydes d’azote) émise par le
transport routier, notamment au niveau des zones d’habitat densément peuplées et des grands axes routiers.

()
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1.4.4 Les nuisances sonores

Les bruits environnementaux peuvent entrainer de nombreux troubles pour la santé humaine. lls engendrent un
stress pour les citoyens exposés, dont le co(t sanitaire et social est important pour l'individu, comme pour la
société. Les sources d’émission sonores sur le territoire de la MEL sont les infrastructures aériennes, ferroviaires

et routieres.

Les infrastructures routieres sont la premiere source de
nuisances sonores, engendrant des dépassements de seulil ﬁ

pour 6 % de la population. 'O'O (o) ﬁ

Les quatre communes les plus impactées par le bruit sont Lille, Roubaix, Tourcoing et La Madeleine. Elles totalisent
a elles trois plus de la moitié de la population et des établissements sensibles en dépassement de seuils.

L'indicateur Lden évalue le bruit dans I’environnement, il représente le niveau d’exposition totale au bruit sur 24
heures. L'indicateur Lde ne prend en compte les niveaux sonores que durant les périodes de journée (6h-18h) et
de soirée (18h-22h).

Limites administratives

[ Limite de la MEL
Frontiére
[] Limite communale
Niveau sonore Lde en dB(A)
M s
50
55
Niveau sonore Lden Max en dB(A)
55
B 60
M s
Il 0
N 5
W 100

Figure 11. Carte du Bruit (Sources : MEL 2020, IGN BD Topo 2019, OSM 2019, PPBE 2015)

Les zones de moindre bruit (indicateur LDE inférieur ou égal a 55 dB(A)) représentent plus de la moitié de la

surface de la MEL, avec une forte disparité entre les espaces ruraux et urbains.
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B Quelles évolutions pour les nuisances sonores ?

Il pourrait y avoir une augmentation des problemes de santé liés au bruit pour la population particulierement
exposée (centres urbains et proximité des grands axes routiers).

La mise en ceuvre du Plan de Prévention du Bruit dans I'Environnement (PPBE) de la MEL permet de lutter contre
les nuisances sonores. Le Plan d’Exposition au Bruit (PEB) prévient, quant a lui, les nuisances sonores

aéroportuaires.

B Quels enjeux identifiés ?

o Laprévention et la réduction de I'exposition de la population au bruit généré par les infrastructures

de transport,
o Laprévention et un meilleur équilibre sur le territoire des secteurs de faible exposition sonore.

1.4.5 Le milieu humain

B De nombreux déplacements en lien avec la MEL

5 millions de déplacements en lien avec la MEL
sont réalisés chaque jour :

Belgique

e Des déplacements internes au territoire,
massifs, essentiellement effectués par les
habitants de la MEL : 4,2 millions par jour
(déplacements restant au sein de la MEL),

e Des déplacements d’échanges nombreux :
750 000 par jour (flux entre la MEL et les
autres territoires, entrants ou sortants),

e Un trafic de transit beaucoup plus modeste, Région
de I'ordre de 60 000 déplacements par jour Fiauts de France
(flux qui traversent le territoire sans s’y
arréter)

4—p Trafic de transit
Flux d'échanges

<4—p Fluxinternes

B Flux d’échanges

Le territoire de la MEL est soumis a de nombreux flux d’échanges. Ces flux représentent environ 750 000
déplacements quotidiens, dont 250 000 réalisés par des habitants de la MEL (source Enquéte Déplacements
2016). 66 % de ces flux d’échanges sont effectués en lien avec les territoires du Nord et du Pas de Calais, 25 %

avec la Belgique, et 9 % avec d’autres territoires.
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Les déplacements d’échanges sont plus modérés en volume au regard des déplacements

internes, mais ils sont beaucoup plus longs (50 km en moyenne).

La part de la voiture dans ces déplacements est trés majoritaire (85 % des déplacements),
pour des distances a parcourir qui requierent principalement des modes motorisés

Des phénomeénes de congestion routiere, aux heures de pointe du matin et du soir, sont
régulierement observés et principalement concentrés sur les autoroutes convergeant vers
Lille

10 % des flux d’échanges s’effectuent en transports collectifs.

Le réseau ferroviaire, dense, bien maillé et en étoile a 6 branches qui convergent vers Lille,
est notamment propice a des déplacements d’échanges avec :

- Des lignes LGV (Lignes a Grande Vitesse) permettant de rejoindre Paris en 1h,
Londres en 1h20 et Bruxelles en 40 minutes,

- Le TERGV (TER utilisant des LGV),

- De nombreuses lignes et gares TER sur le territoire.

Ce réseau constitue un appui important avec un usage a développer pour les flux
d’échanges.

A noter : la plupart des axes autoroutiers sont bordés d’une voie ferrée paralléle

convergeant également vers Lille.

B Flux internes

lls concernent essentiellement les déplacements des habitants au sein du territoire de la MEL. lls sont beaucoup

plus nombreux (4 200 000 déplacements quotidiens) mais beaucoup plus courts (4 km en moyenne) (source : ED

2016).

La part de la voiture dans ces déplacements est, |a aussi, majoritaire (57,5% des déplacements) mais la part des

modes doux y est plus favorable que pour les flux d’échanges.

L'offre en transports en commun sur la MEL est importante et assure une desserte de qualité avec :

- 2 lignes de métro automatique,

- 2lignes de tramway,

- 8 Lianes (bus a haut niveau de service) urbaines,
- 4 Lianes périurbaines,

- Des lignes de bus urbaines et suburbaines,

- Unréseau ferroviaire de gares et de haltes dense, en appui du réseau urbain dans un usage « urbain » du

train en intégration tarifaire.

En 2016, 11 % des 4 200 000 déplacements quotidiens internes a la MEL sont effectués en transport en commun.

Cette fréquentation importante est notamment portée par le métro.

N
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Entre 2006 et 2016, I'utilisation des transports en commun pour les déplacements internes a connu une variation

positive de + 1 point, soit + 47 000 déplacements par jour.

Cependant, malgré une bonne couverture de la desserte par les transports en commun, son niveau de
fréquentation reste inférieur a d’autres grandes métropoles francaises (par exemple 15 % a Nantes, et 20 % a

Lyon).

B Quelles évolutions pour le milieu humain ?

La mise en ceuvre de nouvelles politiques conjointes en matiere de mobilité et d’'aménagement urbain, permettra
de développer des mobilités innovantes, d’améliorer 'accessibilité, de mieux maitriser la consommation des

espaces naturels et agricoles.

Le SCoT et le projet de développement du territoire de la MEL visent une augmentation de la population et des
emplois. Un développement urbain non maitrisé pourrait contribuer a augmenter les déplacements routiers.

B Quels enjeux identifiés ?

e Une modification des comportements en faveur des transports en commun et des modes doux,
alternatifs a la voiture utilisée « seul »,

e Des séniors plus vertueux demain qu’aujourd’hui (qui utiliseraient moins la voiture dans leurs
déplacements) et des jeunes plus vertueux (qui marcheraient davantage dans leurs déplacements),

e Une pluralité et une facilité d’acces aux offres de mobilité et a la multimodalité.

1.4.6 Le patrimoine naturel et la biodiversité

B Le patrimoine de la MEL
La MEL présente sur son territoire :

e 17 Zones Naturelles d’Intérét Ecologique, Faunistique et Floristique (ZNIEFF)
e 1 réserve naturelle régionale
e 7 Espaces Naturels Sensibles (sur ou a proximité du territoire)

Elle est aussi concernée par un arrété de protection de biotope.

La trame verte et bleue de la MEL est un réseau écologique formé de continuités écologiques terrestres et
aquatiques. Elle a pour objectif d’enrayer la perte de biodiversité en participant a la préservation, a la gestion et
a la remise en bon état des milieux nécessaires aux continuités écologiques, tout en prenant en compte les

activités humaines.
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B Les impacts des infrastructures

Les infrastructures existantes engendrent des ruptures écologiques sur le territoire (réseau autoroutier et routier,
voies ferrées ...). De plus, les voies de communication participent a la pollution lumineuse sur le territoire, néfaste

pour les especes nocturnes.

Cependant, dans certains cas, une infrastructure ferroviaire peut constituer une continuité écologique le long de
son tracé, en particulier si ses abords immeédiats sont végétalisés (bandes arbustives ou boisées, talus ...), et
lorsqu’elle se trouve dans un contexte écologiquement peu intéressant (grandes cultures, zones urbaines ...). A
noter qu’un entretien intensif des voies en elles-mémes n’est pas forcément souhaitable car cela favoriserait le
déplacement d’espéces sur celles-ci et donc le risque de collision.

Des cheminements spécifiques pour la marche ou le vélo présentent un moindre impact sur les continuités
écologiques, et ces équipements peuvent facilement étre valorisés pour devenir de véritables corridors avec

guelgues aménagements écologiques classiques.

B Quelles évolutions pour le patrimoine naturel et la biodiversité ?

La mise en ceuvre de politiques régionales et locales permet la préservation des milieux naturels et des continuités
écologiques. L'urbanisation (avec routes, voiries) non maitrisée représente une menace pour les milieux naturels
et certains éléments agro-naturels (haies, mares, talus ...). De plus, les voies de circulation représentent un risque
de mortalité de la faune par collision routiere.

B Quels enjeux identifiés ?

e |'amélioration de la perméabilité écologique des infrastructures et milieux artificialisés,

e |a préservation des continuités écologiques, des éléments éco-paysagers remarquables et des effets
lisieres des milieux naturels, et de la fonctionnalité écologique des milieux humides et aquatiques,
boisés, ouverts ; leur intégration lors de 'aménagement de nouvelles infrastructures (limitation de la
fragmentation des espaces, typologies d’aménagement),

o La maitrise de I'artificialisation des sols et la préservation des espaces agricoles, naturels et forestiers,
propices a la biodiversité et a la qualité de lair,

e Lalimitation de la pollution lumineuse.

N
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1.4.7 Le paysage et le patrimoine architectural

B Le patrimoine de la MEL

La MEL présente une variété de paysages et un patrimoine bati et architectural riche.

Elle compte ainsi 349 monuments historiques, des beffrois inscrits par F'UNESCO au patrimoine mondial de
I"humanité (Lille, Loos, Armentieres et Comines) et deux villes labellisées « Villes d’Art et d’Histoire » (Lille et

Roubaix).

B Quelles évolutions pour les paysages et le patrimoine ?

Le classement de monuments et de sites apporte une protection a ces biens. La variété de paysages participe a
la diversité du territoire et a son attrait, tant pour ses habitants que pour ses visiteurs, ainsi qu'au développement
d’activités d’éco-tourisme.

L’émission de particules fines issues du trafic automobile entraine cependant une dégradation des batiments.

Certains projets routiers peuvent apporter des gains de temps de parcours, mais avec pour conséquence
potentielle une extension ou une densification non maitrisée de I'urbanisation de zones rendues plus rapidement
accessibles. De facon plus générale, les infrastructures de transport massifiées peuvent contribuer a modifier des
secteurs de qualité paysagére constitutifs de la qualité du territoire. Cela peut tendre alors a contribuer a une
dégradation de la qualité intrinséque des paysages et de leur diversité, et a un risque de consommation des milieux
agricoles et naturels.

B Quels enjeux identifiés ?

e Une meilleure intégration des projets de mobilité vis-a-vis du patrimoine remarquable (en termes de
visibilité par exemple),

e |a préservation du patrimoine (accessibilité, mise en valeur a travers I'espace public, ambiance
sonore des sites concernés),

e |aprise en compte de I'aspect paysager dans les projets de mobilité.

()
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1.4.8 L’eau

Les ressources en eau potable de la MEL proviennent pour 75 % d’eaux souterraines, essentiellement de la
nappe de la Craie. Dans la partie sud du territoire, cet aquifere se trouve pratiquement a |'affleurement, sous
des limons et des alluvions, alors que dans la partie nord, le régime de cette nappe est captif (sous des couches
géologiques imperméables).

Cette nappe de la Craie présente donc une vulnérabilité importante au sud du territoire du fait de sa proximité
avec la surface.

Les cours d’eau présents sur la MEL (la Lys, la De(le, la Marque, le canal de Roubaix) présentent globalement un
état chimique et un état biologique le plus souvent moyen a médiocre.

B Quelles évolutions pour I'eau ?

La mise en ceuvre d’actions régionales et locales permet de protéger les ressources en eaux souterraines et
superficielles (captages prioritaires, communes « Gardiennes de I'Eau » ...).

Cependant, le ruissellement et l'infiltration de polluants issus des infrastructures de transports restent une menace

pour la nappe de la Craie et les cours d’eau

B Quels enjeux identifiés ?

e la préservation de la qualité des eaux souterraines (captages d’alimentation en eau potable),
e la préservation de la qualité des eaux de surface

N
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1.4.9 Les risques

3 grands types de risques sont présents sur la MEL :

- Lesrisques naturels (inondations, mouvements de terrain ...),
- Lesrisques technologiques (transports de matieres dangereuses, industries ...),
- Lesrisques routiers

B Lesrisques naturels

20 communes de la MEL sont concernées par un Plan de Prévention du Risque inondation, ce qui montre leur
vulnérabilité dans ce domaine. Le territoire de la MEL est fortement concerné par les inondations par remontées
de nappes.

41 communes sont concernées par le risque « Mouvements de terrain » et 324 cavités souterraines sont recensées

sur 26 communes.

Le risque climatigue concerne également le territoire, avec notamment des impacts sur les infrastructures en cas
de fortes chaleurs.

B Lesrisques technologiques

59 communes sont concernées par le risque de transport de matieres dangereuses, notamment dans la partie
centrale de la MEL ou convergent les grands réseaux d’infrastructures terrestres (Al, A25, A23, A22) et
ferroviaires.

B Lesrisques routiers

Seuls les accidents graves ou mortels sont répertoriés par les forces de police, ce qui minore le nombre
d’accidents relevés et majore la proportion d’accidents mortels.

Le nombre d’accidents routiers sur la MEL a baissé de 44,5 % entre 2015 et 2020 (728 accidents en 2015 contre
405 accidents en 2020).

Le nombre de blessés a baissé de 45 % sur la méme période (895 blessés en 2015 contre 491 en 2020).
Le nombre de tués est plus fluctuant sur cette période, et oscille entre 18 tués en 2020 et 33 tués en 2017.

Il'y a une sur-accidentalité chez les personnes agées et les usagers vulnérables (cyclistes, 2 roues motorisés).

N
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Figure 12. Récapitulatif de I'accidentologie sur la MEL entre 2015 et 2020 (Source MEL)

B Quelles évolutions pour les risques ?

La mise en ceuvre des plans de prévention permet de maitriser au mieux les risques naturels ou technologiques.

Cependant, la création d’infrastructures de transports, de parkings ou de routes, imperméabilise la surface et
peut aggraver les crues par la modification des vitesses d’écoulement.

Des crues peuvent provoquer des coupures d’axes de circulations et/ou entrainer des véhicules. De maniéere
générale, I'exposition des usagers aux risques naturels et technologiques peut étre accrue par des projets routiers.

Plus localement, la population peut étre exposée au transport de matiéres dangereuses.

Concernant la sécurité routiére, travailler sur trois leviers essentiels que sont l'infrastructure (conception,
entretien, exploitation), la sécurité des véhicules et le comportement des usagers (éducation, prévention,
répression) permet d’améliorer la sécurité routiere.

B Quels enjeux identifiés ?

o |'évitement de I'exposition des usagers aux risques naturels et technologiques,

e |a position stratégique des infrastructures, pour ne pas augmenter le risque de ruissellement, de
mouvements de terrain ou technologique,

o Le réaménagement de voies existantes pour les rendre moins vulnérables aux risques naturels,

e Une meilleure gestion des flux pour diminuer les risques de pollution sur les espaces naturels,

e La prise en compte du risque climatique dans la gestion des infrastructures (déformations chaussées,
rails, ...),

e Ladiminution du risque d’accident routier.

B
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1.5 Justification du scénario retenu

Le scénario environnemental de référence caractérise la situation environnementale a 20-30 ans pour le territoire
selon son évolution probable si le projet de Plan de mobilité n’est pas mis en ceuvre. Ce scénario integre donc les
dynamiques d’évolution du territoire en cours, sur la base de projections démographiques notamment et des
ratios de consommations d’espaces et de consommations de ressources. Les politiques, programmes, actions «
correctrices » engagés par les acteurs seront également pris en compte, tels que les démarches d’animation de
Trame verte et bleue, le Schéma de Cohérence territorial...

Ce scénario de référence, également appelé « fil de I'eau », a été défini lors de I'Etat Initial de I'Environnement.

Plusieurs scénarios ont été évalués et ont été comparés a la situation de référence (2016 a I'échelle des 95

communes).

1.5.1 Déplacements de personnes

Pour le déplacement des personnes (interne, échange, transit), la composition du parc automobile selon le
scénario maximum (parc 3) vise une part de véhicules électriques portée a 30 % et de véhicules hybrides a 20 %.

Pour les déplacements internes, le scénario SCoT 2035 vise une répartition modale de 40 % pour la voiture, 32 %
pour la marche, 20 % pour les transports en commun et 8 % pour le vélo.

Pour les déplacements d’échanges et de transit, le scénario maximaliste (scénario ferroviaire renforcé avec le
Réseau Express Régional + un renforcement du covoiturage avec 1,6 personnes par véhicule au lieu de 1,4) -
tenant compte des évolutions de déplacements présentées dans le scénario fil de I'eau - fixe pour objectifs :
+50 000 déplacements en échange en TER / RER en 2035, avec une baisse de 12,5 % de véhicules routiers en

échange.

= Ce scénario « ambitieux » parc 3 (déplacements internes, d’échanges et de transit) permet d’atteindre
une baisse significative des émissions de GES en 2035 au regard des autres scénarios. Une baisse des
émissions polluantes est également observée.

1.5.2 Transports de marchandises

Pour le déplacement des marchandises, les objectifs du SCoT — 2035 concernant les modes ferré / fluvial sont les
suivants :

o 20 % des flux pour le trafic d’échange
o 30 % des flux pour le trafic de transit

Ce scénario permet notamment d’atteindre une réduction des émissions de GES de — 32,5 % au regard de I'année
2016 (évolution trés significative au regard du scénario fil de I'eau).

Les émissions de polluants atmosphériques sont réduites également avec le scénario SCoT, de méme qu’avec le
scénario fil de I'eau.

= Ce scénario SCoT est considéré comme le scénario ambitieux pour le transport de marchandises
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1.5.3 Synthese

La MEL a retenu ces scénarios ambitieux pour les déplacements de personnes et le transport de marchandises.

Le tableau ci-dessous récapitule les évolutions des polluants et gaz a effet de serre selon les deux scénarios (« fil
de I’eau » et ambitieux pour les personnes et marchandises).

Evolution par rapport a 2016

Parameétres
Scénario 2035 « Fil de I'eau » Scénario 2035 ambitieux

GES -0,36% -37%

Consommation énergétique -0,58 % -32,85%
NOx -60,12 % -70,7%
PM 10 -76,87 % -81,5%
Co -57,26 % -70,07 %
cov -48,62 % -62,41 %

Tableau 1. Evolution des émissions de GES et des polluants atmosphériques selon les scénarios fil de I'eau
et ambitieux au regard de I'année 2016

Une baisse significative des émissions de polluants est observée (CO, COV, NOx, PM), et ce quel que soit le
scénario pour 2035 (ceci étant d{ aux progres technologiques réalisés sur les véhicules).

En revanche, pour les émissions de GES et la consommation énergétique, seul un passage par un scénario tres
volontariste donne des résultats suffisants au regard des ambitions nationales et du PCAET.

= C(C'est donc ce scénario trés volontariste (qui combine les scénarios ambitieux pour le transport de
marchandises et pour les déplacements de personnes) qui a été acté par la MEL en comité de pilotage
d’élaboration du PDM en avril 2021.

5
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1.6 Les ambitions du Plan de Mobilité

Pour atteindre les objectifs visés par la MEL en matiere de réduction des émissions de GES, de diminution de la

consommation énergétique, de réduction de I'émission des polluants dans I'air, de répartition modale des

personnes et des marchandises, la MEL a bati son plan de mobilité sur la base d’un axe transversal : « satisfaire

les besoins de mobilité des usagers et répondre aux enjeux de développement du territoire en créant les conditions

de pratiques de mobilités durables ».

Cet axe transversal repose sur 8 orientations stratégiques, réparties en trois grands axes. Chaque fiche orientation

est elle-méme déclinée en orientations.

Ces 8 orientations sont transversales au plan d’action mobilité. Celui-ci comprend 52 actions réparties en 5 grands

chapitres :

: Des orientations
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mobilité des usagers du territoire
conditions de pratiques de mob

Chapitre 1 : Changer les comportements de mobilité pour agir plus vite et plus
fort en faveur de I'environnement

Chapitre 2 : Vers un systéme de transports collectifs encore plus performant et
capacitaire

Chapitre 3 : La rue pour tous, support de tous les usages de mobilité et de
toutes les fonctions de déplacements

Chapitre 4 : Agir en faveur du transport de marchandises et de la logistique
urbaine

Chapitre 5 : Mettre en ceuvre, suivre et évaluer les actions du PDM

8 52 actions
orientations
)
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Axe |. A chague dge et statut socio professionnel ses besoins de mobilité

Action 1. Pour des maobilités bénéfiques pour la santé
Action 2. Accompagner la mobilité des actifs
Action 3. Amercer ung dynamigue de maindre équipement automobile des ménages et encourager I'égquipement des ménages en cycles

Axe 1. Créer des conditions qui invitent individuellement et collectivement aux changements de comportements de mobilité, au bénéfice de tous

Action 4. Soutenir et accompagner |a mutation du parc automobile

Action 5. Inciter des usages partagés de la voiture particuliére : développer |a stratégie métropolitaine de covoiturage
Action 6. Initier un systéme de « services de mobilité »

Action 7. Sensibiliser et concerter pour promouvoir les modes les maoins £missifs

Axe lll. Protéger chacun pour une meilleure qualité de vie au quotidien

Action 2. Améliorer la qualité da 'air

Action 5. Amnéliorer I'ambiance sonore a proximité des infrastructures de transports

Axe |. Moderniser le réseau existant pour améliorer le service aux usagers, anticiper les solutions de transports collectifs de demain

Action 10. Rendre plus performants les réseaux existants de métro et de tramway
Action 11. Poursuivre la modernisation du réseau de bus
Action 12. Anticiper les solutions de transports cellectifs de demain adaptées au territoire de la MEL

Axe |1 - Agir sur [attractivité du réseau de bus pour tous et en améliorer la performance

Action 13. Améliorer la performance et I'attractivité des lignes de bus

Action 14. Mieux connecter les arréts de bus a leur environnement

Axe lll. Poursuivre le maillage du réseau de transports collectifs structurant

Action 15. valoriser le réseau ferré, en tant qu'armature du réseau de transports collectifs et en lien avec les territoires extérieurs
Action 16, Créer de nouvelles lignes de tramway

Action 17. Augmenter le nombre de lignes de bus 3 niveau de service renforcé

Action 18, Creer des lignes express en bus ou en car

Axe IV. Développer I'intermodalité

Action 19, Consalider |3 stratégie d'intermodalité 2 'échelle de la MEL
Action 20. Accompagner |a réalisation des Péles d'Echanges Multimodaux
Action 21. Aménager de nouveaux Pdles d'Echanges Multimodaux (PEM) et adapter les Pales d’Echanges Multimodausx existants aux évolutions des mobilités

et des projets de transports collectifs 3 venir

Axe V. Faciliter le parcours des usagers des transports collectifs

Action 22. Faciliter I'usage des transports collectifs urbains pour tous

Action 23. Améliorer la sécurité sur le réseau pour permettre & chacun et chacune de se déplacer en toute tranguillité et contribuer  son attractivité
Action 24. Améliorer la communication avec et auprés des usagers du réseau de transports collectifs

Action 25. Simplifier 'usage des Transports en Commun grace & |a billettique et aux tarifications
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CHAPITRE 3 : LA RUE POUR TOUS, SUPPORT DE TOUS LES USAGES DE MOBILITE ET DE TOUTES LES FONCTIONS DE DEPLACEMENTS

Axe |. La stratégie métropolitaine en matiére de circulation des modes de déplacements

Action 26. La sécurité pour tous : |a lisibilité du réseau

Action 27. Une « ville & 30 », des vitesses de circulation modérées

Action 28, L'aménagement de 'espace public - trouver une place pour tous les usagers et usages, temporaires cu permanents
Action 25. Une palitique de stationnement comme outil de mobilité et de partage de I'espace public

Axe II. Faire de la marche a pied le premier mode de déplacement sur le territoire vers la mise en ceuvre d'une stratégie assumée en faveur de la pratique de la

marche a pied
Action 30. Améliorer I'accessibilité des espaces publics et des veiries pour les personnes a mobilité réduite
Action 31, Concevoir une métropole marchable pour tous
Action 32 Pratiquer le territoire pour bien grandir, bien vivre et bien vigillir
Action 33. Communiquer et animer la politique pidtonne de la Métropole Eurcpéenne de Lille

Axe 11 Stimuler la pratique du vélo par une politique cyclable d’envergure

Action 34. Une palitique cyclable métropolitaine cohérente et ambitieuse, portée par la MEL, les communes, et les acteurs du territoire

Action 35. Se doter d'un schéma cyclable comme socle des programmations pluriannuelles pour mettre en ceuvre un réseau cyclable attractif

CHAPITRE 4 : AGIR EN FAVEUR DU TRANSPORT DE MARCHANDISES ET DE LA LOGISTHQUE URBAINE

Axe | Créer les conditions d’'un transport de marchandises et d’une logistique urbaine plus raisonnés pour accompagner |a transition écologique

Action 36. Animer un groupe de travail dédié « transport de marchandises et logistique » pour poursuivre la dynamigue engagée avec les acteurs du territoire

Action 37. Promouvoir les modes alternatifs et / ou une gestion raisonnée des flux et de la logistigus

Axe Il. Accompagner |a transition énergétique

Action 38. Développer 'offre de service et la création d'un maillage en stations d'avitaillerment multi-énergies, pour accompagner les entreprises ou les
clients finaux dans leur transition énergétique

Axe Il Inciter a 'usage des modes alternatifs au mode routier

Action 35. Conforter, voire développer I3 logistique urbaine fluviale
Action 40. Promouvoir la multimodalité, les infrastructures alternatives 3 |a route existantes ou & venir et les solutions logistigues optimisées
Action 41 Identifier des délaissés fonciers aujourd’hui inutilisés & mettre & disposition de porteurs de solutions de logistiques urbaines dans le cadre d'un

Appel 3 Projets

Axe IV. Gérer autrement les flux de marchandises
Action 42. Organiser et réguler le stationnement des poids-lourds dans les parcs d'activités
Action 43. Fromouvoir et expérimenter une logistigue urbaine innovante et raisonnée
Action 44, Améliorer la lisibilité et |a cohérence des réglementations en matiére de circulation de marchandises en travaillant avec les différents acteurs
concernés
Action 45. Analyser les pratiques de livraisans en lien avec le e-commerce pour sensibiliser et orienter las acteurs vers des pratigues plus vertususes

Q
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CHAPITRE 5 : METTRE EN (EUVRE, SUIVRE ET EVALUER LES ACTIONS DU PDM

Axe |. Une gouvernance métropolitaine pour suivre les mises en ceuvre et partager les expériences innovantes

Action 46, Animer une instance métropalitaine de suivi de la mise en ceuvre du PDM
Action 47. Etre acteur de la mobilité 3 I'échelle de différents bassins de mobilité
Action 48. Faire vivre |2 suivi de la mise en ceuvre avec les usagers

Axe |1 Se laisser la possibilité d'innover au cours de |a mise en ceuvre du projet

Action 49, S'appuyer sur les demarches de design des pelitigues publigues pour expérimente

Axe lll. Observer, connaitre, évaluer pour piloter au mieux la mise en ceuvre du projet

Action 50. Observer les pratiques de maobilité pour les cbjectifs du plan de mobilité
Action 51. Connaitre les pratiques de maobilité
Action 52 Evaluer au long cours la mise en ceuvre du plan de mobilité

Q
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1.7 L’analyse environnementale

L’analyse environnementale stratégique du PDM, grace aux mesures d’évitement et de réduction, a permis de
garantir que les actions proposées auront un moindre impact sur I'environnement.

A ce stade, des incidences potentielles négatives sont envisagées, qui seront a évaluer au cas par cas selon les

projets.

1.7.1 Synthese thématique de l'analyse des incidences du PDM sur
I’environnement

B Le climat et les changements climatiques

L’analyse du plan d’actions n’a pas révélé d’actions potentiellement négatives pour le climat et les changements
climatiques. Bien au contraire, et en cohérence avec |'objectif du plan de mobilité, les actions conduisent a une
diminution des émissions de gaz a effet de serre, ce qui est bénéfique pour le climat et les changements

climatiques.

B Le contexte énergétique

L’analyse du plan d’actions n’a pas révélé d’actions potentiellement négatives pour le contexte énergétique. Bien
au contraire, et en cohérence avec I'objectif du plan de mobilité, les actions conduisent a une diminution de la

consommation énergétique.

B La qualité de I'air

L’analyse du plan d’actions n’a pas révélé d’actions potentiellement négatives sur la qualité de I'air. Bien au
contraire, et en cohérence avec I'objectif du plan de mobilité, les actions conduisent a une diminution des
émissions de polluants atmosphériques et donc a une amélioration de la qualité de I'air.

B Le milieu humain (nuisances sonores, santé, services)

Globalement, et en cohérence avec I'objectif du plan de mobilité, les actions du plan de mobilité conduisent a
une amélioration du milieu humain via différents aspects : meilleure santé des habitants par I'incitation a pratique
de la marche, du vélo et des transports communs (pratique d’une activité physique, réduction de la fatigue liée
au transport) et une meilleure qualité de I'air, baisse des nuisances sonores (moins de véhicules thermiques,
optimisation des livraisons de marchandises) et amélioration des services de mobilité.

Des incidences potentiellement négatives peuvent néanmoins apparaitre en phase travaux lors de la
modernisation du réseau de transport collectif, et de la mise en ceuvre des grands projets de transports collectifs

/;_o' ”‘
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et des Péles d’Echanges Multimodaux. En effet, lors de ces travaux, des nuisances sonores transitoires peuvent
étre observées (engins de chantiers).

Par ailleurs, des lignes de transports collectifs et des Poles d’Echanges Multimodaux peuvent engendrer des
nuisances sonores sur des territoires ou elles sont aujourd’hui faibles, voire absentes. Des mesures d’évitement
et de réduction (dispositifs de réduction des nuisances sonores, isolation sonore des logements ...) devront alors
étre mises en place pour limiter ces incidences négatives.

B L’emprise fonciére et I'artificialisation des sols

Le plan d’actions présente a la fois des incidences potentielles positives et négatives sur la consommation
d’espace. Des actions comme la rationalisation du stationnement ou I'optimisation de I"'urbanisation en lien avec
les infrastructures de transport inciteront a une moindre artificialisation des sols. En revanche, la création de
nouvelles voies ou d’infrastructures spécifiques en lien avec la mobilité seront potentiellement négatives pour
cette thématique.

Il conviendra d’avoir recours au maximum a des surfaces déja anthropisées et de privilégier les axes et chemins
existants afin de limiter cette artificialisation.

B La biodiversité et les milieux naturels

Le plan d’actions présente a la fois des incidences potentielles positives et négatives sur la biodiversité et les
milieux naturels. L'amélioration de la qualité de I'air et des aménagements spécifiques renforcant la place de I'eau
et du végétal en ville seront bénéfiques pour cette thématique. En revanche, le trafic fluvial, le développement
de certains axes de transports collectifs et la réalisation de certains aménagements peuvent impacter
négativement la biodiversité et les milieux naturels du fait de ruptures écologiques.

Il conviendra alors d’avoir recours a des surfaces anthropisées déja existantes ou de mettre en place des
mesures de préservation de la biodiversité dans le cadre de nouveaux aménagements.

B Le paysage et le patrimoine naturel

Le plan d’actions présente a la fois des incidences potentielles positives et négatives sur le paysage et le
patrimoine architectural. Le développement des réseaux collectifs, du réseau cyclable et d’aménagements
spécifiques peut créer une banalisation du paysage.

Une rupture visuelle dans le cadre d’aménagements spécifiques peut également apparaitre.

Cependant, ces nouveaux aménagements pourront étre I'occasion de requalifier I'espace public, ce qui est
bénéfique a I'environnement paysager.

Il conviendra alors d’avoir recours a des surfaces anthropisées déja existantes ou de réaliser des études
paysageres dans le cadre de nouveaux aménagements. |l faut éviter également de construire a c6té d’un batiment
classé.
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B |'eau

Le plan d’actions présente des incidences potentielles positives et négatives sur I'eau.

La limitation du trafic automobile permettra de la limiter les polluants issus du trafic routier susceptibles de
s’infiltrer dans les sols et d'impacter la ressource en eau. Des actions en lien avec le transport de matieres
dangereuses sont également envisagées pour la préservation des champs captants.

En revanche, les phases de travaux peuvent engendrer une pollution de la ressource en eau tout comme la
création de nouvelles infrastructures pouvant favoriser l'infiltration de polluants.

Il conviendra alors d’avoir recours a des surfaces anthropisées déja existantes.

B Lesrisques
Le plan d’actions présente des incidences potentielles positives sur les risques, notamment ceux liés a

I'accidentologie engendrée par la diversité des modes de déplacement.

Les incidences potentielles négatives concernent essentiellement le ruissellement des eaux en lien avec les

surfaces imperméabilisées.

Il conviendra alors d’avoir recours a des surfaces anthropisées déja existantes et a des axes et des chemins déja
existants. Le recours a des matériaux perméables pour des aménagements cyclables peut étre envisagé.

1.7.2 Synthese des mesures d’évitement, de réduction ou de compensation
des effets

L'analyse du plan d’actions a permis de déceler de potentielles incidences négatives sur I’'environnement. Des
mesures d’évitement, de réduction ou de compensation de ces effets ont été proposées et intégrées au plan
d’actions, telles que synthétisées dans le tableau ci-apres.
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Incidences négatives

Nuisances sonores en phase

Types de mesures

Mesures

Dispositifs de réduction des nuisances sonores :

Réduction dispositifs anti bruit, niveau sonore du matériel de
travaux . g
chantier utilisé ...
Mise en ceuvre des actions de réduction du bruit
(revétements spéciaux, murs de protection phonique ...)
Nuisances sonores liées aux ) .
Réduction _ y , .
infrastructures de transport Isolation des logements privés exposés au bruit.
Application des mesures des études d’'impact.
Privilégier les axes, chemins et infrastructures existants,
H 1 YD . z
Consommation d'espaces les zones déja anthropisées.
agricoles et naturels (emprise = Evitement
fonciére, artificialisation) Minimiser le linéaire en zones agricoles, éviter les zones
7
semi-naturelles
Détérioration de la o ) )
o - , , Application des mesures environnementales issues des
biodiversité et des milieux Réduction . . o,
études d'impact de chaque projet d’aménagement
naturels
Privilégier les axes, chemins et infrastructures existants,
les zones déja anthropisées.
Détérioration du patrimoine . o L, . ,
_ Evitement Ne pas construire a proximité d’un batiment classé.
architectural ou des paysages
Application des mesures environnementales issues des
études paysageéres.
Consignation de mesures spécifiques de prévention et
d’intervention pour les entreprises intervenantes en
phase chantier.
Détérioration de la qualité de . . o,
; Evitement Privilégier les surfaces déja anthropisées pour la
eau L .
réalisation de nouveaux aménagements.
Application des mesures environnementales issues des
études d'impact de chaque projet d’aménagement
Privilégier les axes, chemins et infrastructures existants,
les zones déja anthropisées.
Augmentation du risque de Evit ;
ruissellement vitemen Recours a des matériaux perméables si pas de risque
d’infiltration de substances polluantes (ex: voies
cyclables)
N
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1.7.3 Dispositif de suivi

Des indicateurs sont proposés afin de mesurer les effets des actions du PDM sur 'environnement.

Thématiques

Climat et changements
climatiques / Qualité de

I’air

Consommation

énergétique

Qualité de I'air

N

Indicateurs

Répartition modale (part des transports en commun, voiture, vélo, marche

)

Evolution des émissions de GES pour les tranches d’age les plus émissives
(séniors et les plus jeunes)

Répartition modale du transport de marchandises (part du transport par
route, rail, fluvial ...)

Part du transport routier dans les émissions directes de GES, tous secteurs
confondus (résidentiel, tertiaire, agriculture, industrie, transports ...)

Part du trafic routier dans les émissions de GES issues du secteur des
transports

Emissions journalieres de GES liées au transport (voyageurs et marchandises)

Evolution des émissions de GES liées au transport (voyageurs et
marchandises)

Evolution des émissions de GES liées au transport de marchandises
Evolution des émissions de GES liées au transport de voyageurs
Consommation en énergie finale du secteur des transports

Part du secteur des transports dans les consommations énergétiques de la
MEL, tous secteurs confondus (résidentiel, industrie, transports, tertiaire,
agriculture)

Part de la consommation énergétique liée aux véhicules particuliers au
regard des autres modes de transport (bus, métro, train, autres)

Part de la consommation énergétique liée au transport de marchandises
effectué par route (poids lourds, véhicules utilitaires légers) au regard des
autres modes de transports (train, transport fluvial)

Emissions de NOx du secteur des transports

Part des émissions de NOx liées au secteur des transports, tous secteurs
confondus (résidentiel, tertiaire, industrie, énergie, agriculture ...)

Emissions de PM 10 du secteur des transports
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Thématiques

Nuisances sonores

Milieu humain

Y

Indicateurs

Part des émissions de PM 10 liées au secteur des transports, tous secteurs
confondus (résidentiel, tertiaire, industrie, énergie, agriculture ...)

Emissions de PM 2,5 du secteur des transports

Part des émissions de PM 2,5 liées au secteur des transports, tous secteurs
confondus (résidentiel, tertiaire, industrie, énergie, agriculture ...)

Emissions de COVnM du secteur des transports

Part des émissions de COVnM liées au secteur des transports, tous secteurs
confondus (résidentiel, tertiaire, industrie, énergie, agriculture ...)

Emissions de SO2 du secteur des transports

Part des émissions de SO2 liées au secteur des transports, tous secteurs
confondus (résidentiel, tertiaire, industrie, énergie, agriculture ...)

Part des émissions de NOx liées au transport routier, tous secteurs confondus
(résidentiel, tertiaire, industrie, énergie, agriculture ...)

Part des émissions de PM10 liées au transport routier, tous secteurs
confondus (résidentiel, tertiaire, industrie, énergie, agriculture ...)

Part des émissions de PM2,5 liées au transport routier, tous secteurs
confondus (résidentiel, tertiaire, industrie, énergie, agriculture ...)

Part des émissions de COVnM liées au transport routier, tous secteurs
confondus (résidentiel, tertiaire, industrie, énergie, agriculture ...)

Part des émissions de SO2 liées au transport routier, tous secteurs confondus
(résidentiel, tertiaire, industrie, énergie, agriculture ...)

Y

Nombre d’habitants exposés a des dépassements de valeurs limites
réglementaires a partir des moyennes annuelles en NO2, PM10 et de la
moyenne journaliere en PM10

Suivi de la surface de la MEL incluse dans les zones de moindre bruit

Part de la population exposée a des dépassements de seuils liés aux
infrastructures routiéres

Nombre de plaintes liées au bruit recensées
Part de la voiture dans les flux d’échanges

Part des transports en commun dans les flux d’échanges
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Thématiques

Consommation fonciére

Biodiversité

Paysages

Eau / Risques

Risques

N

Indicateurs

Evolution de la consommation d’espaces agricoles et naturels liée aux
infrastructures de transports (SDIT, schéma cyclable, bornes de recharge
électriques, quais, projets routiers ...)

Nouvelles voies provoquant des ruptures écologiques dans les milieux
naturels remarquables

Satisfaction des habitants sur la requalification des espaces urbains liée au
développement des modes doux ou aux aménagements liés aux transports

Evolution selon un « avant » et un « apres »

Evolution de la surface imperméabilisée des sols liée aux infrastructures de
transport

Evolution de la qualité des eaux de surface et souterraines en lien avec le
suivi du trafic

Suivi de I’évolution de I'accidentologie routiére
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1.8 Analyse des effets sur le réseau Natura 2000

Aucun site Natura 2000 n’est concerné par le territoire de la Métropole Européenne de Lille. En revanche, 4 sites
sont présents dans un périmetre de 10 km. Ils sont synthétisés dans le tableau ci-dessous :

Distance par rapport aux

Type de site Natura 2000 Intitulé limites de la MEL
ZPS + ZSC (Belgique) BE32001 Vallée de la Lys 0 (limite)
ZSC (Belgique) BE2500003 Westvlamms Heuvelland 5800 m au Nord
ZPS (France) FR3112002 Les Cing Tailles (Thumeries) 3200 m au Sud
ZPS + ZSC (Belgique) BE32002 Vallée de I'Escaut en aval de Tournai 5010 m a I'Est

Tableau 2. Sites Natura 2000 présents dans un périmeétre de 10 km autour de la MEL

L’analyse a mis en évidence I'absence d’incidences négatives de la grande majorité des actions du plan de mobilité
sur les habitats et les especes d'intérét communautaire ayant justifié la désignation des sites Natura 2000 en limite
du territoire de la MEL.

Certaines actions sont méme positives, pour 'ensemble des habitats et espéces d’intérét communautaire, en
réduisant la pollution de I'air.

Toutefois, un risque d’incidence négative est a considérer de la part des projets en lien avec le trafic fluvial (pour
du transport de marchandise ou pour I'étude de I'opportunité de navettes fluviales) sur les especes et habitats
d’intérét communautaire liés aux milieux humides, en perturbant la ressource en eau.

Par conséquent, une attention particuliére devra étre portée a la préservation des habitats et espéces d’intérét
communautaire du site Natura 2000 belge « Vallée de la Lys » dans le cadre de ces projets.

Le respect de ces mesures permettra d’éviter toute incidence négative significative des actions du plan de mobilité
de la MEL sur les habitats et les espéces d’intérét communautaire, et par conséquent sur le réseau Natura 2000 dans
sa globalité.
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1.9 Analyse des zones susceptibles d’étre impactées

Trois grands types de zones de projets sont pris en compte :

- Les nouvelles liaisons structurantes proposées dans le cadre du SDIT (lignes de tramway, liaisons Express,
liaisons a niveau de service augmenté : Bus a Haut Niveau de Service et Lianes optimisées, liaisons rapides
en site propre, projets a long terme : prolongement du métro et mode de transport innovant par cable),

- Les liaisons cyclables identifiées comme « a créer » dans le cadre du schéma cyclable de la MEL projeté a
I"horizon 2035,

- Les projets routiers concernant les infrastructures gérées par la MEL et par I'Etat.

Si la majorité des liaisons du SDIT concernent des zones urbaines, certaines liaisons pourraient traverser ou passer
a proximité immédiate de zones naturelles d’intérét reconnu (ZNIEFF ou site Natura 2000 « Vallée de la Lys »), ou
de zones agricoles ou semi-naturelles (espaces semi-bocagers, vallées avec milieux humides...). Les secteurs
concernés sont notamment la vallée de la Lys et la vallée de la Marque. Dans ce cas des mesures a envisager sont
proposées : privilégier les axes existants, minimiser le linéaire en zones agricoles et en espaces verts, éviter les

zones semi bocageéres, préserver les milieux humides, etc.

Le méme type d’incidences négatives peut se retrouver pour les liaisons cyclables a créer. Les secteurs concernés
sont également les vallées de la Lys et de la Marque, ainsi que la vallée de la Delle en amont de Lille et les Weppes.
Dans ce cas, des mesures sont également proposées : privilégier 'utilisation de chemins existants avec un

minimum de travaux dans les espaces agricoles et naturels.

Les projets routiers concernant des infrastructures gérées par la MEL et par I'Etat font actuellement, pour la
plupart, I'objet d’études préliminaires et réglementaires. Les projets en contexte majoritairement urbain (Liaison
Tourcoing / Wattrelos,...) ne devraient pas avoir d’incidences négatives importantes, en revanche d’autres projets
sont potentiellement plus impactants car traversant des milieux semi-naturels (réaménagement de la M700, LINO
Sud partie Sud, échangeur LINO A25) : des mesures spécifiques d’évitement, réduction voire compensation des
impacts sur le patrimoine naturel, calibrées en fonction des enjeux écologiques réels des emprises, devront étre
définies dans les études correspondantes (adaptation de la période des travaux, dispositifs spécifiques, création
de milieux de substitution, etc).

N
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INTRODUCTION

CONTEXTE REGLEMENTAIRE

En vertu de l'article L. 5217-2 du Code général des collectivités territoriales, la MEL est compétente en
matiere d’Organisation de la mobilité au sens des articles L.1231-1, L.1231-8, et L. 1231-14 a L. 1231-16
du code des transports, dont I'élaboration du plan de mobilité. En tant qu'Autorité Organisatrice de la
Mobilité (AOM), la Métropole Européenne de Lille a planifié sa politique de mobilité au travers du plan
de déplacements urbains 2010-2020 approuvé en 2011, qu'elle s'était engagée a réviser par
délibération n°18 C 0290 votée le 15 juin 2018 sur son précédent périmetre administratif. Ce périmétre
a été élargi avec la fusion de la MEL et de la Communauté de Communes de la Haute-Delle (CCHD),
depuis mars 2020, cing nouvelles communes ayant donc rejoint la MEL.

La Loi n°2019-1428 du 24 décembre 2019 d’Orientation des Mobilités (LOM) a défini le Plan de
mobilités, qui remplace le Plan de déplacements urbains. Le futur Plan de Mobilité (PDM) de la MEL
remplacera donc le Plan de Déplacements Urbains (PDU) 2010-2020 qui arrive a échéance. En cours
d’élaboration, il dessinera la stratégie de la métropole a horizon 2035, en organisant les déplacements
de personnes et de marchandises, dans le cadre d’un projet de mobilité durable sur le territoire

métropolitain.

L’EVALUATION ENVIRONNEMENTALE

Source : Porter a connaissance de I'Etat — Révision du Plan de Mobilité de la Métropole Européenne de
Lille (Mars 2020)

Le code de I'environnement impose une évaluation environnementale du PDM (articles L 122-4 et
suivants et R122-17 du code de I'environnement). L’évaluation environnementale est une démarche a
mener en lien avec I'élaboration du plan. Elle doit conduire a élaborer un document dont les actions
auront l'impact négatif le plus faible possible sur |'environnement. Un rapport d’évaluation
environnementale, qui rend compte de la démarche, compléete le PDM.

Les éléments principaux du rapport d’évaluation environnementale sont énumérés a l'article R122-20
du code de I'environnement :

- Une présentation générale, synthétique des objectifs du plan,

- Une description de I'état initial de I'environnement (objet de ce présent document),

- Les solutions de substitution permettant de répondre a I'objet du plan,

- L’exposé des motifs pour lesquels le plan a été retenu au regard des objectifs de protection de
I’environnement,

- L'exposé des effets de la mise en ceuvre du plan et I'évaluation des incidences Natura 2000,

- Les mesures pour éviter, réduire et/ou compenser les incidences du plan,

- Les criteres, indicateurs, modalités pour suivre le plan,

- Les méthodes pour élaborer le rapport environnemental,

- Unrésumé non technique de I'ensemble des informations.

- -y ica i _E initi ’ i — i -
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L’ETAT INITIAL DE L'ENVIRONNEMENT

L"état initial de I’environnement participe a la construction du projet du territoire avec I'identification
des enjeux environnementaux, constitue le référentiel nécessaire a I'évaluation et représente I'état de
référence pour le suivi du document de planification. Il doit traiter I'ensemble des thématiques de
I'environnement permettant de caractériser son état actuel, mais aussi son évolution.

La réglementation n'impose pas une liste de thématiques a traiter dans I'état initial de I'environnement.
Cependant, il doit permettre de répondre aux exigences de la directive EIPPE (Evaluation des Incidences
Environnementales des Plans et Programmes sur I'Environnement): selon laquelle I'état initial de
I'environnement permet par la suite de faire le point sur « les effets notables probables sur
I'environnement, y compris sur des themes comme la diversité biologique, la population, la santé
humaine, la faune, la flore, les sols, les eaux, les facteurs climatiques, les biens matériels, le patrimoine
culturel, y compris le patrimoine architectural et archéologique, les paysages et les interactions entre
ces facteurs ».

L’état initial de [I'environnement n’est pas une simple compilation des connaissances
environnementales du territoire. Il s’agit d’'une analyse dynamique et systémique, qui permet de mettre
en évidence les relations entre les différentes thématiques. Il est I'occasion d’identifier les richesses et
les atouts du territoire qui peuvent constituer des facteurs d’attractivité et de développement. Il permet
également de mettre en avant les faiblesses du territoire, que le plan de mobilité peut contribuer a

améliorer.

L’état initial donne une vision globale du territoire, mais permet aussi la mise en évidence de
particularités plus locales qui peuvent étre importantes pour le futur plan de mobilité. Il est approfondi
en fonction de la sensibilité du territoire et des orientations du plan de mobilité. Le choix des
thématiques a approfondir est spécifique a chaque territoire, et les approfondissements sont

proportionnés aux enjeux.

Le présent document constitue I'Etat Initial de I'Environnement de I'évaluation environnementale de la
révision générale du plan de déplacement urbain de la Métropole Européenne de Lille, présenté en 9
chapitres thématiques :

e Leclimat et les changements climatiques
e |e contexte énergétique

e laqualité de l'air

e Les nuisances sonores

e Le milieu humain

e |e patrimoine naturel et la biodiversité

e Le paysage et le patrimoine culturel

e ['eau

e |esrisques

! Directive n° 2001/42/CE du 27/06/01 relative a I'évaluation des incidences de certains plans et programmes sur I'environnement

3
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Pour chaque chapitre, les caractéristiques de la Métropole Européenne de Lille sont abordées. Les
perspectives d’évolutions et les enjeux sont analysés a la fin de chaque thématique sous la forme d’un
tableau Atouts-Faiblesses-Opportunités-Menaces-Enjeux pour le plan de mobilité.

Etat initial du théme « XXXX » XXX = chacun des thémes ci-dessus

Atouts : Faiblesses : - Analyse des atouts et faiblesses du
territoire pour le theme
Perspectives d’évolution « scénario de référence » (au - Il s’agit d’étudier la trajectoire du

fil de I'eau) territoire SANS le nouveau plan de
Opportunités : Menaces : mobilité, c’est-a-dire en continuant avec
les documents cadres actuels

Enjeux pour le plan de mobilité

Enjeux:

Tableau 1. Tableau AFOM

: Y
Ouddice Auddicé Environnement - Etat initial de I'environnement — version 1- 12/05/2022 9
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CHAPITRE 1. Présentation générale du
territoire

Q
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Carte 1 - Localisation IGN - p13

Située dans le département du Nord, la Métropole Européenne de Lille rassemble 95 communes et plus
d'un million d'habitants sur un territoire a la fois rural (environ 45 % des communes) et urbain (environ
55 % des communes), composé de grandes villes et de villages, au coeur de I'Europe. Elle est bordée au
nord et a l'est par la Belgique, avec laquelle elle partage 84 km de frontiére, et au sud-ouest par le
département du Pas-de-Calais.

Avec une continuité urbaine et de nombreuses villes jumelles le long de la frontiere avec la Belgique,
elle forme une agglomération transfrontaliere de 2,1 millions d'habitants.

Carte 2 — Territoire de I'Eurométropole - p14

La Métropole Européenne de Lille forme, avec les arrondissements de Kortrijk (Courtrai), Tournai,
Mouscron, Roeselare (Roulers), Ath, Tielt et leper (Ypres), I'Eurométropole Lille-Kortrijk-Tournai. Avec
une continuité urbaine et de nombreuses villes jumelles le long de la frontiére avec la Belgique, elle
forme une agglomération transfrontaliére de 2,1 millions d'habitants. L'Eurométropole f(t le premier
Groupement Européen de Coopération Territoriale (GECT) créé en Europe en 2008, et rassemble ces
territoires autour d’'une gouvernance pérenne et des projets communs.

Deuxieme agglomération francaise en ce qui concerne la densité de sa population (1 748
habitants/km2), la MEL compte 1 174 273 hab. (source : INSEE - 2018). Elle est la quatrieme
agglomération par sa taille apres Paris, Lyon et Marseille.

Avec 95 communes, la MEL est la plus importante métropole de province en nombre de communes
fédérées, devant la Métropole d'Aix-Marseille-Provence. Particulierement composite, elle compte, en
2020, 51 communes de moins de 5 000 habitants et 14 communes de plus de 20 000 habitants, dont
guatre dépassent 60 000 habitants : Lille, Roubaix, Tourcoing et Villeneuve-d'Ascq. Elles rassemblent
ainsi prés de 43 % des Métropolitains.

Carte 3 - Territoire de la MEL et du SCoT - p15

Le territoire de la MEL est inclus au sein du périmétre du Schéma de Cohérence Territoriale de Lille
Métropole avec la Communauté de Communes Pévele Carembault.

N

Ouddcce Auddicé Environnement - Etat initial de I'environnement — version 1- 12/05/2022 11



Meétropole Européenne de Lille
Projet de plan de mobilité - Evaluation Environnementale

Les 95 communes de la MEL sont les suivantes :

N

auddicé

Lille-Lomme-Hellemmes Fretin e Prémesques
Allennes-les-Marais Fromelles e Provin
Annceullin Gruson e Quesnoy-sur-Dedle
Anstaing Hallennes-lez-Haubourdin e Radinghem-en-Weppes
Armentiéres Halluin e Ronchin
Aubers Hantay e Roncq
Baisieux Haubourdin e Roubaix
La Bassée Hem e Sailly-lez-Lannoy
Bauvin Herlies e Sainghin-en-Mélantois
Beaucamps-Ligny Houplin-Ancoisne e Sainghin-en-Weppes
Bois-Grenier Houplines e Saint-André-lez-Lille
Bondues llies e Salomé
Bousbecque Lambersart e Santes
Bouvines Lannoy e Seclin
Capinghem Leers e Sequedin
Carnin Lesquin e Templemars
La Chapelle-d'Armentieres Lezennes o Toufflers
Chéreng Linselles e Tourcoing
Comines Lompret e Tressin
Croix Loos e Vendeville
Dellémont Lys-lez-Lannoy e Verlinghem
Don La Madeleine e Villeneuve-d'Ascq
Emmerin Le Maisnil e Wambrechies
Englos Marcq-en-Barceul e Warneton
Ennetieres-en-Weppes Marquette-lez-Lille e Wasquehal
Erguinghem-le-Sec Marquillies e Wattignies
Erquinghem-Lys Mons-en-Barceul e Wattrelos
Escobecques Mouvaux e  Wavrin
Faches-Thumesnil Neuville-en-Ferrain e  Wervicg-Sud
Forest-sur-Marque Noyelles-lés-Seclin e  Wicres
Fournes-en-Weppes Pérenchies e Willems
Frelinghien Péronne-en-Mélantois

Auddicé Environnement - Etat initial de I'environnement — version 1- 12/05/2022 12
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Meétropole Européenne de Lille
Projet de plan de mobilité - Evaluation Environnementale

CHAPITRE 2. LE CLIMAT ET LES CHANGEMENTS
CLIMATIQUES

Q
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Meétropole Européenne de Lille
Projet de plan de mobilité - Evaluation Environnementale

2.1 Emissions de Gaz a Effet de Serre

Source : Etat initial de I'Environnement du PCAET de la MEL (2019)

2.1.1 Bilan de gaz a effet de serre
2.1.1.1 Périmeéetre du Bilan Gaz a effet de serre

Le bilan territorial des émissions de gaz a effet de serre (GES) effectué en février 2019 sur le territoire de la MEL
(mentionné dans I'EIE du PCAET de la MEL) évalue les émissions sur 3 périmetres différents :

e LeScope 1:lesémissions directes provenant des sources fixes ou mobiles situées sur le territoire de la
métropole,

e e Scope 2 :les émissions indirectes liées aux consommations énergétiques du territoire,

e Le Scope 3 : les autres émissions indirectes liées a la consommation des habitants et a I'activité

économique.
EXPORTS
mw
S gt
SCOPE 1 +
Qs € ©
SCOPE 2 $
SC + ' CO: ‘
B 3 &
(Changement ot
g aflecwmason
Produc fion o eectricité o
e ot ot O frokd FLUX AVEC SOLS
ET BIOMASSE
SCOPE 3
w  Oosarvaloee Vvvar HOF
+ Soquesration B Surlewernore Il Hors du werrnore

Figure 1. Périmétres retenus par la MEL pour la réalisation de son Bilan Carbone (Source : Bilan carbone
territoire MEL 2019)

2.1.1.2 Répartition des sources d’émissions de GES

Les émissions directes et les émissions indirectes liées a I'énergie de GES (Scopes 1 et 2) s’élévent a 5 076
kt.eq.CO2/an soit 4,4 t eq.CO2/an/hab. en moyenne sur le territoire de la Métropole. Cette valeur est bien en
dessous de la moyenne francaise (7,5 t.eq.CO2/an/hab.) et prés de deux fois inférieure a la moyenne régionale
des Hauts-de-France (9 t eq.CO2/an/hab. en 2015).

La répartition sectorielle des émissions directes de GES sur le territoire est représentée sur la figure ci-dessous.
Ce bilan met en évidence la contribution majeure de trois secteurs : le transport routier (40%), le résidentiel
(24%) et I'industrie hors énergie (12%).

O
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2% %

® Transport routier

» Résidentiel
10% * Industrie (hors énergie)

Emetteurs non inclus

= Tertiaire

= Déchets

= Agriculture

® Branche énergie

Figure 2. Répartition sectorielle des émissions directes de GES sur le territoire de la MEL (Source : Bilan
Carbone territoire MEL 2019)

2.1.1.3 Emissions par habitant liées a la consommation

Les émissions directes et les émissions indirectes liées a I'énergie (Scopes 1 et 2) représentent 39% des
émissions liées a la consommation en propre2 des habitants du territoire. Ce qui signifie que plus de la moitié
des émissions imputables au territoire sont « indirectes »2. Les émissions liées a la consommation s’établissent
ainsi a 13 183 kt .eq.CO2/an : 11,6 t eq. CO2 par habitant soit 109% des émissions d’un frangais moyen. Il faut
par ailleurs noter que le poids des différents secteurs varie selon que les émissions prises en compte sont
directes ou indirectes. Les biens de consommation et I'alimentation prennent une part plus importante lorsque
les émissions indirectes du Scope 3 sont considérées.

2.1.1.4 Profil carbone du territoire

Le territoire de la métropole lilloise présente un profil carbone caractéristique des territoires métropolitains
densément peuplés : plus émetteur (de 22%) que la moyenne nationale et avec une part des émissions liées aux
déplacements inférieure a la moyenne nationale. Les déplacements y sont plutot plus courts et moins
dépendants de la voiture individuelle qu’en milieu rural et I’offre de transport en commun mieux développée.
En revanche, la consommation de biens de consommation, la dynamique de construction et la densité des
réseaux routiers (et les émissions associées également) y sont plus élevées.

2 Emission liées a la consommation en propre = total des émissions directes + total des émissions indirectes (Scopes 1, 2 et 3).

3 Les émissions indirectes sont égales aux émissions importées : Scopes 2 et 3 moins les émissions exportées. Elles sont estimées avec
I'approche de "I'empreinte carbone", qui privilégie le lieu de consommation des biens, de I'énergie... Cette approche rend compte des
conséquences pratiques du niveau de vie et du mode de vie des populations, et donc de la responsabilité des consommateurs tout en évitant les
doubles comptes.

Q
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Résidentiel Déplacements Biens de Alimentation Services [repvaue lotal
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Figure 3. Ratio des émissions de GES de la MEL par habitant par rapport a la moyenne nationale* (Source :
Bilan Carbone Territoire, MEL 2019)

2.1.2 Focus sur les émissions de GES liés aux transports

Source : Diagnostic Energie Emissions des Mobilités 2016 (DEEM), MEL

Les résultats présentés ci-aprés proviennent du Diagnostic Energie Emissions des Mobilités 2016 de la MEL
(DEEM). Ce diagnostic permet d’estimer les consommations énergétiques et les émissions de GES et de
polluants sur le territoire, de représenter la situation et de connaitre les impacts des déplacements de voyageurs
et de marchandises sur le territoire de la MEL.

Le DEEM se base sur deux approches :

o Le DEEM « Territoire » : il évalue les impacts de déplacements de personnes et des marchandises sur le
territoire de la MEL (trafics voyageurs via voitures, train, car, transports collectifs urbains, et trafics
marchandises via les transports routiers Poids Lourds (PL) et Véhicules Utilitaires Légers (VUL),
ferroviaire et fluvial), en termes de consommations énergétique, rejets de GES et rejets de polluants,

o Le DEEM « Résidents » : il évalue les impacts des déplacements des métropolitains en termes de
consommation énergétique et d’émissions de GES et de polluants (mobilité des résidents du territoire
de la MEL).

2.1.2.1 Le DEEM « Territoire »

B Des émissions de GES liées essentiellement au déplacement de voyageurs

En 2016, la part des émissions de GES liées au transport de voyageurs représente 69,2 % (en 2006 : 71,6%) et
celles liées aux marchandises 30,8 % (28,4 % en 2006). Tous secteurs confondus, les émissions de gaz a effet de
serre liées au transport ont augmenté de 7,2 % entre 2006 et 2016 avec une distinction toutefois entre trafics
voyageurs et trafics marchandises, ces derniers ayant la plus forte croissance. Comme entre 1998 et 2006, les
émissions de GES liées au transport de marchandises augmentent fortement entre 2006 et 2016 avec une

4Lla catégorie « Biens de consommation » comprend le secteur de I'industrie (hors I'industrie agro-alimentaire - I1AA), le fret associé, la consommation
des habitants et des entreprises. La catégorie « Alimentation » inclut I’agriculture, le fret associé et I'lAA. Le secteur des déchets est compris dans la
catégorie « Services » .
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progression de 16,4 % (entre 1998 et 2006, progression de 19,1%). Les émissions de GES du trafic voyageurs
progressent également, mais plus faiblement, de 3,6 % (entre 1998 et 2006, progression de 2,6%).

4000 km
en ville
en voiture

f?a'-

40 aller/retour
Paris-Bordeaux

En 2016, les émissions journaliéres de gaz a effet de

ié 1T
serre liées au transport sont de 4 852 tonnes O cquivatent co, B it

Paris-Bordeaux
équivalent CO2. Elles étaient de 4 525 tonnes
équivalent CO2 en 2006. 750Kg

" de papier

Chauffage pour une maison
construite aprés 1975
13 mois de fioul
27 Kg d'agneau 26 mois de gaz
180 molis d'électricité

Figure 4. Equivalence d’1 Tonne de CO2 (Source :

Auddicé)
25%
= marchandises 20% 19,1%
16,4%
voyageurs 15%
10%
69% 6.8% 7.2%
5% 26% 3,6%
0%
Marchandises Voyageurs Total

1998/2006 = 2006/2016

Figure 5. Répartition en 2016 et évolution (2006-2016) des émissions de GES selon le type de trafic en
2016 (Source : Diagnostic Energie Emissions des Mobilités 2016)

B Le trafic routier, cause principale des émissions de GES

La répartition par type de trafic des émissions de GES montre que le trafic routier demeure la cause principale
des émissions de gaz a effet de serre et de la consommation énergétique. En effet, 96,2 % des émissions de GES
sont dues au trafic routier. Le non routier ne représente que 1,3 %. Toutefois, I'évolution des émissions de GES
est plus importante pour les trafics non routiers (+15,9%) par rapport au trafic routier (+7,1%).

Q
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18%

. 15,9%
Transports Non routiers 16%
collectifs 1,3% 14%
2,5% 12%
10%

8% 7.1% 7.2%
Routier 6%
96,2% 4%
2%
0%

Non routier Routier Total

Figure 6. Répartition en 2016 et évolution (2006-2016) des émissions de GES selon le mode de transport
(Source : Diagnostic Energie Emissions des Mobilités 2016)

B Particularités du transport de voyageurs dans les émissions de GES

En 2016, la répartition de déplacements des émissions des GES du transport de voyageurs est liée
essentiellement au trafic interne (72,4 %), suivi de I'échange (24,3 %), puis du transit (3,3 %).

Globalement, entre 2006 et 2016, les émissions de GES par type de déplacements de voyageurs ont augmenté
de 3,6%, avec des écarts selon les types de trafics :

e +52%en traficinterne,
e Une quasi stabilité en trafic d’échange (-0,2%),
o -18% en transit.

3,3% 6% 5,2%
5% -
4% | 3,6%
3% -
2% A
1% -
0% | . ﬂ. . 1,8%
o
2%
3%

Binterne OFEchange @ Transit @Total

Binterne OEchange B Transit

Figure 7. Répartition en 2016 et évolution (2006-2016) des émissions de GES du transport de voyageurs
(Source : Diagnostic Energie Emissions des Mobilités 2016)

B Particularités du transport de marchandises dans les émissions de GES

En 2016, la répartition des émissions de GES du transport de marchandises est a :

e 40,4% du trafic interne,
e 30,7 % de I'échange,
e 28,9% du transit.

Globalement, entre 2006 et 2016, les émissions de GES par type de mouvements de marchandises ont
augmenté de 16,4%, avec des écarts selon les types de trafics:

Q ,
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e +37,3% en trafic interne,
e +57%en échange,
e +5,4%en transit.

40% 37.3%
35%
30%
25%

20% 16,4% —
15%
10% 57% 5,4%
5%
[ —
Binterne DEchange OTransit @Total

Bintermne oEchange OTransit

Figure 8. Répartition en 2016 et évolution (2006-2016) des émissions de GES du transport de
marchandises (Source : Diagnostic Energie Emissions des Mobilités 2016)

2.1.2.2 Le DEEM « Résidents »

B Lavoiture, mode le plus émetteur de GES

Les modes les plus émetteurs de GES par voyageurs x km, sont, par ordre décroissant :

e Lavoiture avec en moyenne 163 g /voyageurs*km de GES (205g/voy.*km sans les passagers),

e Les deux-roues motorisés avec 79 g /voyageurs*km,

e Lestransports collectifs avec30 g /voyageurs*km (107 g/voy. *km pour les bus urbains, 49g/voy. *km
pour le train et 0 g /voy.*km pour le métro et le tramway).

La voiture émet deux fois plus de GES par voyageurs x km que le deux-roues motorisé et jusqu’a 5 fois plus que
les transports collectifs.

180

163
160
140

120

100

20
0
0

VP 2RM TC Modes actifs

Figure 9. Emissions des GES en g/ voyageurs * km (prise en compte uniqguement des trajets internes des
habitants de la MEL) (Source : Diagnostic Energie Emissions des Mobilités 2016)
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B Répartition dans les émissions de GES

Pour les déplacements internes des habitants de la MEL, les déplacements en transports en commun (TC)
représentent 14 % des trajets, 18 % des distances parcourues et 5% des émissions de GES. A contrario, les trajets
en voiture représentent un jour de semaine 55% des trajets, 75% des distances parcourues et 93% des émissions
de GES, et le samedi 58 % des trajets, 83 % des distances et 96 % des GES.

Les tranches d’age les plus émissives en GES (25-54 ans) ont vu leurs émissions baisser légerement entre 2006 et
2016. Les métropolitains agés de 55 ans et plus réalisent chaque jour 120 000 déplacements en voiture de plus
gu’en 2006, entrainant en 10 ans une augmentation de GES de + 15 % pour les 55-65 ans et de + 40 % pour les
65 — 80 ans. Les plus jeunes présentent une moindre autonomie dans la mobilité, ce qui entraine une
augmentation de la circulation motorisée (comme passager). Ainsi, le léger gain dans le bilan environnemental
des mobilités des actifs ne compense pas I'augmentation des émissions de GES et consommation énergétique
des séniors et des plus jeunes. Ces évolutions sont importantes au regard de I'augmentation de la population
totale sur cette méme période (+ 3,6 %).
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Figure 10. Evolution budgets émissions de GES moyens selon la tranche d’age en g (2006-2016) (Source :
Diagnostic Energie Emissions des Mobilités 2016)

Au regard des occupations principales, les actifs sont les plus grands émetteurs de GES du point de vue de la
mobilité. Notons qu’un jour de semaine, le motif « travail » représente 42 % des émissions de GES (pour
seulement 19% des déplacements). Le motif le plus « émissif » du samedi est le motif « achats », et celui du
dimanche, le motif « visites ».

Au regard des déplacements internes en voiture des habitants de la MEL, les émissions de GES ont augmenté
au cours des 30 dernieres années.

Le poids des déplacements d’échange et externes est tres important dans les émissions de GES, surtout le week-
end. Le « budget-émissions de GES » moyen est assez homogene quel que soit le jour de la semaine au regard
des déplacements internes, d’échange et externes chez les personnes mobiles. Néanmoins beaucoup plus de
personnes sont immobiles le week end.

Le poids de la semaine est prédominant par rapport au week-end dans les émissions de GES.
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2.2 Contexte climatique métropolitain

Source : EIE du PCAET de la MEL

La MEL bénéficie d’un climat tempéré océanique :

e |esamplitudes thermiques saisonnieres sont faibles,

e Les hivers sont doux et pluvieu,

e |es étés sont frais et relativement humides,

e |etotal annuel des précipitations est relativement fort et elles sont réparties régulierement sur I'année,
e Lesvents dominants sont du secteur ouest / sud-ouest.

La température la plus froide jamais mesurée a Lille entre 1945 et 2004 a été enregistrée le 14 janvier 1982 avec
-19,5°C, alors que la température la plus chaude date du 10 ao(t 2003 avec 36,6°C. Le record de précipitations
en une journée avant 2006 date du 15 septembre 1970 avec 50,7 mm mesurés en 24 heures a la station de Lille-
Lesquin.

2.3 Adaptation au changement climatique

2.3.1 Constat régional

Source : SRADDET Hauts-de-France

Méme avec les mesures fortes de transition énergétique et d’atténuation des émissions de gaz a effet de serre
prévues par I’Accord de Paris, les effets du déréglement climatique se feront sentir durant les décennies et siécles
a venir.

Dans la région, il va donc falloir s’adapter a des risques dont la gravité et la périodicité devraient s’accroitre
(inondations, intrusions marines, canicules et intensification du déome (ou des flots) de chaleur urbain,
gonflement/retrait de sols argileux, mouvements de terrain, coulées de boues, érosion du trait de cote,
dégradation des sols, incendies de forét, stress hydrique, maladies humaines, vétérinaires et des plantes, chutes
de rendements agricoles et peut-étre halieutiques...).

Ces risques toucheront plus ou moins durablement et fortement les territoires, en fonction de leur niveau de
sensibilité et de vulnérabilité, mais aussi selon le niveau de robustesse et la capacité d’adaptation de ces
territoires.

Des mesures proactives, pertinentes et suffisantes de préparation d’adaptation sont donc a prévoir ou a
améliorer dans I'aménagement du territoire a toutes les échelles spatiales (mondiales a locales) et temporelles
(court, moyen et long termes).

Le défi de I'adaptation est de réussir a prendre solidairement, individuellement et collectivement, des décisions
pour demain, tout en conservant une flexibilité de I'action future, dans un contexte d’incertitude et d’inégalités
socioéconomiques, sanitaires et territoriales.

Les aléas (scénario moyen de Météo-France pour les Hauts-de-France) sont notamment :
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Un réchauffement régional de + 1°Ca + 2°C d’ici a 2050 et de 2 a 3,5°C avant 2100 ;
Une évolution des vents et des épisodes violents ;

Un changement du régime des précipitations, avec forte disparité régionale dans les pluies, changement
des débits, étiages sévéres et réchauffement des eaux de surface ;

Une lente montée du niveau marin, avec aggravation du risque de surcote et de salinisation.

2.3.2 Projections climatiques du territoire de la MEL

2.3.2.1 Augmentation des températures

A la surface du globe, la température moyenne a augmenté de 0,69°C entre 1955 et 2013. A Lille, sur la méme

période, la température moyenne s’est accrue de 1,37°C. Les projections climatiques sur le territoire

métropolitain, réalisées en 2017 dans le cadre de I'élaboration conjointe de la politique d’Adaptation au

Changement Climatique de la MEL et du PCAET sont les suivantes :

Une augmentation des températures moyennes annuelles,

Une augmentation des températures moyennes en été avec une hausse de la fréquence et de I'intensité
des épisodes de canicules,

Une augmentation moyenne du nombre de jours chauds (c’est-a-dire ou la température dépasse 30°C)
avec une tendance de +1 jour chaud par décennie a Lille,

Une augmentation moyenne de nuits chaudes (c’est-a-dire au cours desquelles la température ne
descend pas en dessous de 18°C),

Des vagues de chaleur plus fréquentes depuis les années 1990 sur le territoire de I'ancienne région
Nord-Pas-de-Calais,

L’apparition de nuits tropicales,

Une augmentation des températures moyennes et minimales en hiver avec une baisse du nombre de
jours de gel et du nombre de jours anormalement froids (c’est-a-dire inférieur a 5°C en dessous des
normales de saison),

Une diminution du nombre de jours de pluie avec une accentuation des contrastes saisonniers :
accentuation des sécheresses estivales, des périodes d’étiages et des précipitations en hiver,
Conclusions tres incertaines, mais pas de submersion marine directe envisageable a I’horizon 2100, mais
submersion de parties du territoire métropolitain possible aux abords des rivieres et canaux,

Une diminution des périodes de froid, de grand froid et de gel.

De méme, comme l'illustre la figure ci-dessous, les moyennes des températures maximales sont elles aussi en

hausse sensible a Lille.

3
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Températures maximales a Lille (écarts a la moyenne, en °C)
Moyennes des températures maximales sur |a période 1955-2013 : 14,3°C
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Figure 11. Evolution des températures maximales a Lille entre 1955 et 2013 (écarts a la moyenne, en °C)

(Source : Météo France)
2.3.2.2 Des précipitations plus contrastées

A I'échelle planétaire, le volume des précipitations annuelles a globalement augmenté. Dans la région, il est
surtout observé une hausse de la fréquence des événements extrémes et une modification de la saisonnalité
des précipitations. Ainsi, Lille connait une Iégére augmentation du nombre de jours de forte pluie (précipitations

supérieures a 10 mm), sans que le volume global annuelle ait significativement évolué.

De méme, alors que les étés sont en moyenne de plus en plus secs, les hivers sont eux de plus en plus pluvieux
avec une hausse de 20 % des précipitations hivernales entre 1955 et 2013 a Lille.

2.3.3 Conséquences des projections climatiques

Les enjeux de vulnérabilité de la métropole face aux évolutions climatiques décrites concernent principalement :

e |ecycledeleau,
e |asanté environnementale des habitants,
e |es milieux naturels, la biodiversité et I'agriculture.

2.3.3.1 Le cycle de I'eau

B Impacts sur la ressource en eau et les milieux humides

L'augmentation des pluies intenses et des périodes de sécheresse, combinée au développement de
I"'urbanisation, devrait entrainer une diminution de la recharge naturelle des masses d’eau souterraines. Les cours
d’eau, principalement alimentés par les nappes, seront ainsi également fortement touchés avec une diminution
du débit moyen des riviéres prévisible de -25% a -40%, ainsi qu’une baisse de leurs débits d’'étiage de -10% a -
60%.

En outre, de par 'augmentation des températures, la diminution des débits des cours d’eau et les épisodes de
sécheresse, il pourra étre observé une augmentation des températures de I'eau (de I'ordre de 1,6°C pour 2070

Q
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en moyenne), ainsi qu’un asséchement progressif des zones humides (prairies humides, aux foréts alluviales,
étangs ...), alors méme que ces zones humides concentrent I'essentiel de la richesse écologique.

De plus, du fait de la baisse des débits et donc du niveau des riviéres, il y aura un risque accru de pollution par
diminution de la capacité de dilution. L’accentuation de l'eutrophisation et du développement des
phytoplanctons, causée par I'augmentation des températures et de I'ensoleillement, auront également de forts
impacts pour la vie aquatique et les activités de loisirs.

B Impacts sur la production d’eau potable

Si aujourd’hui les unités de production permettent de répondre a la demande journaliere, les marges de
manceuvre sont faibles et ne permettent pas la gestion d’une situation de crise (comme une sécheresse, ou
I'arrét d’une unité de production).

L"alimentation en eau potable de la MEL est majoritairement dépendante de la nappe de la Craie. La diminution
de la recharge naturelle des masses d’eau souterraines décrite précédemment pourrait avoir un impact
important pour la Métropole. De méme, une période d’étiage sévére pourrait également avoir des impacts
importants, car méme si la MEL ne s’alimente qu’a 20% sur les eaux de surfaces, la partie nord du territoire en
est fortement dépendante.

Depuis 2017, le territoire a subi 4 années consécutives de sécheresse entrainant une forte tension en termes
de quantité, avec une diminution de 15% de la recharge des nappes phréatiques. Sur la méme période, les
besoins en eau ont augmenté de 5%.

Par ailleurs, I'augmentation des chaleurs estivales devrait également susciter un changement des usages et une
augmentation de la demande domestique et agricole avec pour conséquence :

e Une vulnérabilité sur la qualité de I’eau accrue : le systeme d’exploitation actuel est tres productif, mais
plus on préleve de I'eau, plus on draine de la pollution avec un risque de surexploiter les systémes de
dépollution,

e Destensions d’usage de la ressource : avec la moindre recharge des nappes, la baisse de la pluviométrie
efficace (augmentation de I'évaporation), les besoins en irrigation pourraient augmenter, et en période
de sécheresse, entrainer une forte tension dans le partage de la ressource avec la demande domestique.

B Impact sur le risque d’inondations

Le risque d’inondations n’est pas négligeable au vu des variations du régime des précipitations.

Les inondations dues aux crues, et celles dues aux remontées de nappes phréatiques sub-affleurantes seront
impactées par I'augmentation des pluies intenses et une pluviométrie automnale plus élevée.

Enfin, ces évolutions laissent également présager une aggravation du risque d’inondations dues au ruissellement,
déja renforcé par I'imperméabilisation des sols et les pratiques culturales limitant I'infiltration des précipitations.
Ce risque concerne la majeure partie du territoire, en particulier les zones urbaines de Lille, Roubaix et
Tourcoing. Il est d’autant plus important que les phénomenes de ruissellement peuvent étre accompagnés de
coulées de boue et/ou provoquer des problémes d’érosion des sols.

Y
- o . s . _F L ’ . _ . _
ouddme Auddicé Environnement - Etat initial de I’environnement — version 1- 12/05/2022 27



Meétropole Européenne de Lille
Projet de plan de mobilité - Evaluation Environnementale

En ce qui concerne les coulées boueuses, la région est déja régulierement soumise a ce type d’événements.
Ainsi, entre 1983 et 2000, alors qu’environ 6% des communes francaises étaient touchées par les coulées de
boue, pres de 46% des communes de la région étaient concernées.

S’agissant des problemes d’érosion, ceux-ci impliquent de lourdes conséquences environnementales sur la
fertilité des sols (avec les impacts qui en découlent pour I'agriculture, la faune et la flore) et la qualité des eaux
superficielles (pollution, turbidité, colmatage des fonds ...).

B Impacts sur le retrait-gonflement des argiles

Les évolutions climatiques devraient également fortement renforcer la vulnérabilité de la région face au risque
de Retrait-Gonflement des Argiles (RGA). Ce phénomene se caractérise par le gonflement et la rétractation des
sols argileux sous |'effet de I’'humidité. Il est lié a un changement de consistance d'un sol argileux en fonction de
sa teneur en eau. En considérant les variations climatiques et en particulier les canicules et les précipitations,
de fortes différences de teneur en eau peuvent apparaitre dans un sol argileux. Ces variations de teneur en eau
induisent des mouvements différentiels de la surface du sol, concentrés a proximité des murs porteurs et, tout
particulierement aux angles d'une construction. Il peut engendrer des dommages importants sur les batiments
et méme compromettre la solidité de I'ouvrage : fissures ou lézardes des murs et cloisons, affaissement du
dallage, ruptures de canalisation enterrée.

Compte tenu des évolutions climatiques prévisibles, le risque de RGA constitue I'une des vulnérabilités majeures
de I'ancien Nord-Pas-de-Calais au changement climatique. S’il comporte peu de risques directs pour les
populations, les impacts indirects financiers pour le territoire se révélent importants. Ainsi, le surcolt annuel
moyen sans politique d’adaptation pourrait atteindre 93 millions d’€ en 2050 et 175 millions d’€ d’ici la fin de
siecle pour le territoire de I'ancienne région.

2.3.3.2 La santé des habitants

B La pollution atmosphérique

Des températures élevées, un fort ensoleillement, des vents faibles ou une faible dispersion des polluants
favorisent la pollution atmosphérigue. L'augmentation des vagues de chaleur et de canicules pourrait favoriser
la recrudescence des pollutions a I'ozone. L'ozone est en effet un polluant secondaire qui se forme a partir de
polluants primaires émis par différent es sources de pollution (trafic automobile, activités résidentielles et
tertiaires, industries) sous I'effet du rayonnement solaire.

De méme, les pollutions dues aux particules devraient augmenter en été avec l'augmentation des vagues de
chaleur. Enfin, certains facteurs de développement des maladies allergiques seront favorisés par les évolutions
climatiques a moyen et long terme (allongement progressif des saisons de pollinisation, augmentation des
concentrations de pollens émis dans I'atmosphére, augmentation du potentiel allergisant de certains pollens,
remontée vers le Nord des aires de répartition de certaines plantes allergisantes comme I"'ambroisie ou la

chenille processionnaire du pin).

Ces évolutions sont prévisibles dans un contexte ou la population régionale est tout particulierement vulnérable
aux maladies respiratoires. En effet, dans le Nord, 12% de la population est asthmatique contre 6,7% a I'échelle
nationale.
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Les concentrations moyennes de PM10 devraient diminuer en hiver sous l'effet de l'augmentation des
températures, et donc d’une utilisation moindre du chauffage. En revanche elles pourraient augmenter en été
avec 'augmentation des vagues de chaleurs, qui peuvent avoir des impacts forts sur 'augmentation des

polluants complexes.

B Les ilots de chaleur urbains (ICU) et I'inconfort thermique

Carte 4 - llots de chaleur urbain — Thermographie du matin - p31

Carte 5 - llots de chaleur urbain — Thermographie du soir - p32

Au regard des évolutions climatiques décrites plus haut, le nombre de journées caniculaires devraient
s’accentuer et la chaleur dans les villes devrait augmenter de fagon plus importante qu’en zones rurales. Il s’agit
de phénomene d’flots de chaleur urbain (ICU). Les ICU sont des microclimats artificiels opérant un effet de dome
thermique, influencé d’une part par la concentration, en milieu urbain d’activités humaines telles que les
moteurs a explosion (trafic routier dense), les systemes de chauffage (chaudieres), de climatisation, les réseaux
d’eau chaude (égouts...), et d’autres part, par la nature de I'occupation du sol (végétal, minéral, milieu urbain...),
les coloris des revétements, ainsi que les conditions géographiques (relief naturel et urbain, orientation du bati
et exposition aux vents) et climatiques (temps et saisons).

L"étude llots de Chaleur Urbains réalisée par I'’Agence de développement et d'urbanisme de Lille Métropole et
publiée en 2017 a permis de mettre en évidence I'existence du phénomeéne d’ICU en métropole lilloise. Une
mise a jour est prévue en 2022. Il existe un phénomene de surchauffe des centres-villes les plus denses, via celle
des voiries et de I'espace public.

Plus particulierement, le réseau routier constitue un facteur d’échauffement de la ville. Il est particulierement
échauffé en journée (plus de 28°C en fin de journée) et, par inertie thermique, refroidit moins la nuit (plus de
24°Cen fin de nuit). Il représente I'essentiel des zones chaudes repérées par I'image aérienne thermique de fin
de nuit. Le type de matériaux utilisé a son importance, comme le montre les courbes de températures ci-
dessous :

31

29 +

27

25

2341

21 +

Voirie Bvd Voirie Chemin Piste
de la Liberté rue nationale Blanc en Schiste

Figure 12. Effets matériaux : les différences de température en fin de nuit et en fin de journée selon le type
de voirie (Source : diagnostic plan climat 2019)
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Alors que le nombre de journées caniculaires devrait s’accentuer sous l'effet du changement climatique,
I'ampleur du phénomene et ses conséquences sont aggravés dans les ilots de chaleur urbains. Une aggravation

du stress thermique pour la population, en particulier pour les personnes vulnérables (personnes agées,
populations socialement isolées ...) est a prévoir.

De maniere plus générale, une augmentation des températures tendancielles, avec des étés plus chauds, une
recrudescence des vagues de chaleur, et des périodes de canicules plus nombreuses et plus intenses, feront
gue la population régionale pourrait étre plus vulnérable a I'inconfort thermique.
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2.3.3.3 Les milieux naturels, la biodiversité et I'agriculture

Le territoire de la MEL compte une faible proportion de milieux naturels et semi-naturels situés principalement
le long des cours d’eau en activités agricoles extensives (prairies). Selon le diagnostic de vulnérabilité au
changement climatique réalisé par la MEL en 2017, les évolutions climatiques auront un impact sur la répartition
géographique des espéces (une remontée des aires géographiques des especes vers le Nord, avec disparition
des écosystemes associés et des especes qui en sont dépendantes, est déja observable).

Le changement climatique induira une évolution phénologique des espéces, c’est-a-dire des bouleversements
dans les stades de maturité des especes végétales (dormance, floraison, débourrement) et animales
(migrations, nidifications, reproduction). Cela peut consister en une floraison plus précoce, ou en la remontée

vers le Nord d’especes aquatiques.

Le fonctionnement physiologique des espéces (organisation mécanique, physique et biochimique) sera
également impacté, avec des réactions en chaines difficiles a prévoir dans un contexte d’interdépendance des

especes dans les écosystémes existants.

Enfin, les évolutions climatiques auront des effets a court et moyen terme sur le secteur agricole. Sous |'effet
de la hausse des températures, et de la concentration de CO2, les rendements du blé, du mais et de la betterave
pourraient se trouver en augmentation. Cependant, a long terme une vulnérabilité croissante des productions
agricoles est prévisible et ce sous |'effet de 'augmentation des températures, du stress hydrique, des impacts

des canicules, des sécheresses et des inondations.

Les activités d’élevage seront également touchées par I'augmentation des températures et de la diminution de
I'alimentation en eau avec une moindre productivité des prairies en ressources fourrageres et des impacts
sanitaires a prévoir sur les animaux d’élevage. En effet, ils seront soumis a davantage de stress hydrique et
thermique (avec notamment pour conséquences une baisse de la productivité laitiere) et la prolifération des

vecteurs de maladies (par piglres de moustiques et parasites).
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2.4 Perspectives d’évolution et enjeux liés au climat et aux
changements climatiques

ETAT INITIAL
ATOUTS FAIBLESSES

Les tranches d’age les plus émissives en GES (25-54  Le trafic routier représente 40 % des émissions directes
ans) ont vu leurs émissions baisser légerement de GES sur le territoire de la MEL

entre 2006 et 2016
Considérant uniquement le secteur des transports, le

trafic routier représente 96,2 % des émissions de GES
sur la MEL

Les émissions de GES liées au transport ont augmenté
de +7,2 % entre 2006 et 2016, avec une croissance plus
forte pour le trafic marchandises par rapport au trafic
voyageurs. Elles avaient déja augmenté de + 6,8 %
entre 1998 et 2006

Le transport des marchandises, fortement dépendant
des modes routiers, contribue a hauteur du tiers des
émissions de GES liés au transport dans la MEL, contre
deux tiers pour le transport de voyageurs

Les tranches les moins émissives (jeunes et seniors) ont
vu leur quantité de GES émis fortement progresser sur
10 ans.

Le changement climatique est en cours avec des effets
déja prévisibles (hausse des températures, vagues de
chaleur, augmentation des précipitations), et
impacterait notamment le  domaine  santé-
environnement, le cycle de I'eau et les milieux naturels.

Le réseau routier est un facteur d’échauffement de la
ville, contribuant au phénomene d’ilots de chaleur.
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PERSPECTIVES D’EVOLUTION AU FIL DE L’EAU

OPPORTUNITES

Grand public de plus en plus sensibilisé aux enjeux
du changement climatique

Développement des énergies décarbonées pour
une réduction des émissions de GES

Mise en oeuvre d’actions nationales et locales
(SCoT, PCAET ...)

MENACES

Augmentation des émissions de GES pour le transport
des marchandises due a la tendance a la hausse des
livraisons a domicile, liée au boom du e-commerce.

Augmentation des émissions de GES du transport de
marchandises en transit et en échange sans
changement de répartition modale

Augmentation des déplacements et des émissions de
GES liés a un développement urbain non maitrisé
(nouvelles habitations ou activités de bureaux
éloignées des transports en commun par exemple)

Vulnérabilité des personnes sensibles aux fortes
chaleurs (personnes agées, asthmatiques, enfants...)

L'augmentation des vagues de chaleur pourrait
favoriser la recrudescence des pollutions a I'ozone.

Forte chaleur dans les transports en commun en été
qui pourraient les rendre moins attractifs

ENJEUX POUR LE PLAN DE MOBILITE

Le secteur des transports contribue fortement aux émissions de GES sur le territoire. Ces émissions affectent

le climat, les ressources de la métropole et les conditions de vie des habitants. L'enjeu lié aux émissions de

GES et au climat est donc majeur. En effet, cette thématique représente une grande sensibilité pour le

territoire et le Plan de Mobilité est susceptible d’avoir des incidences importantes.

L'enjeu est donc la réduction des émissions de GES des transports en agissant sur :

o Sur le comportement des habitants dans leurs déplacements (mode doux, transports en commun,

covoiturage, auto partage ...) en visant un rééquilibrage de la voiture, notamment utilisée « seul »,

o Sur du report modal vers le ferroviaire et le fluvial pour les flux de marchandises en transit et en

échange, et I'optimisation des flux de marchandises en interne MEL et sur la logistique urbaine

(approvisionnement des marchandises lors du dernier kilometre),

o Sur le déploiement de systéemes d’approvisionnement énergétique et I'essor de véhicules moins

émetteurs de GES avec diversification du mix énergétique utilisé (électromobilité, GNV, hydrogéne,

biocarburants).

~
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CHAPITRE 3. LE CONTEXTE ENERGETIQUE
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3.1 Etat des lieux de la consommation énergétique du territoire

Source : Diagnostic territorial 2018 PCAET, MEL

Le bilan de consommation a été réalisé pour I'année 2016 et recouvre l'intégralité des consommations du
territoire de la métropole de Lille. Toutes les consommations présentées par la suite sont en énergie finale,
c’'est-a-dire la quantité d’énergie utilisée par le consommateur final. Elle correspond a I'énergie mesurée par les
compteurs pour les énergies de réseaux (électricité, gaz et chaleur), ainsi qu’a I'énergie facturée par les
différents fournisseurs d’énergie (pour les énergies ne transitant pas par des réseaux, comme la biomasse ou le
fioul, I'utilisateur est souvent facturé au volume, mais le contenu énergétique permet de le ramener a une
consommation énergétique).

3.1.1 Répartition par secteur

La consommation en énergie finale de la métropole de Lille s’éleve a 27 TWh en 2016. Elle se divise comme suit

entre les différents secteurs :

100%
Transport
6,7 TWh . 90% 95
24% p Résidentiel o e
). 8,7 TWh 80%
222 10% Résidentiel
/\glimlture ,“ y Consommation finale 60% P
0,1 TWh = d'énergie en 2016 W Tertiaire
y 50% .
0% 27 TWh ‘ ® Industrie
40% .
° W Agriculture
TR 30%
[rw(ju:t:l; Tartiatie : Transport
B T 5,3 TWh 20%
24% 20% _ 32 30
10%
Résidentiel = Tertiaire ® Industrie = Agriculture = Transport 0%
MEL France

Figure 13. Consommation en énergie finale de la Figure 14. Répartition  par secteur de |Ia
MEL (Source : Diagnostic territorial 2018 consommation en énergie finale de la
PCAET MEL) MEL et de la France (Source : Diagnostic

territorial 2018 PCAET MEL)

La répartition des consommations énergétiques entre les différents secteurs reste similaire a la moyenne
nationale. Le territoire de la métropole est fortement urbain, ce qui se traduit par :

- Une consommation plus faible du secteur des transports. Une part plus importante de la marche pour
les déplacements, ainsi qu’une offre plus importante de transport en commun permet des
consommations énergétiques moindres que la moyenne nationale.

- Une consommation tres faible de I'agriculture (inférieur a 1% de la consommation totale du territoire).

- Une part plus importante du secteur tertiaire (20% au lieu de 14%). Cette différence s’explique par la
dynamique du secteur tertiaire métropolitain, en particulier sur I'axe Lille — Roubaix — Tourcoing.

() )
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3.1.2 Focus sur le secteur du transport

Avec 6,7 TWh de consommation annuelle en 2016 (25% de la consommation totale), le secteur des transports
est le deuxieme secteur le plus consommateur de la métropole de Lille. Le transport de voyageurs représente
70% des consommations du secteur, et le transport de marchandises 30%.

3.1.2.1 Bilan des consommations énergétiques

Le bilan des consommations du secteur des transports est basé sur les données de I'étude de diagnostic
environnemental de la mobilité (étude DEEM) réalisée par le CEREMA. Cette étude s’appuie sur la derniéere
Enquéte Ménages Déplacements de la métropole réalisée en 2016, et permet une reconstitution précise des
déplacements de personnes et du transport de marchandises sur le territoire. L'objectif premier de |'étude est
de déterminer les émissions de polluants, de GES et la consommation énergétique du systéeme de mobilité.

Le secteur des transports est divisé entre le transport de voyageurs et le transport de marchandises. Afin de
comptabiliser 'ensemble des consommations réalisées sur le territoire, ces deux catégories sont-elles mémes

séparées en trois parties :

- Interne : déplacements au sein de la MEL

- Echange : déplacements entre la métropole et I'extérieur

- Transit : déplacements dont ni I'arrivée ni le départ ne se trouvent dans le périmétre de la MEL, mais
dont le trajet traverse le territoire de la MEL

Cette distinction a pour origine la finalité premiére de I'étude : comptabiliser les émissions sur le périmétre de
la métropole. Ainsi, pour les échanges et le transit, seule la part du trajet effectué sur le territoire est
comptabilisée pour la métropole. Avec cette méthodologie de comptage, le bilan des transports se veut
exhaustif.

Ainsi que le montre la figure ci-dessous, la consommation du transport de voyageurs est majoritaire par rapport
au transport de marchandises (70% de la consommation totale du secteur).

Figure 15. Consommation énergétique par type de transport (Source : Etude DEEM, CEREMA)
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Pour le transport de voyageurs, la majorité des consommations proviennent des déplacements internes (72%),
le transit ne représentant ainsi qu’une part marginale des consommations (3%).

Pour le secteur du transport de marchandises, les consommations énergétiques se répartissent de facon a peu
pres égale entre les trajets internes, d’échanges et de transit. En effet, la métropole de Lille est un nceud de
communication important, ce qui induit des flux importants de transports de marchandise en transit. La part
importante des échanges de la métropole s’explique aussi par le niveau élevé d’importation de produits
manufacturés : la majeure partie des biens du territoire n’étant pas produits dans la métropole, il en résulte des
échanges importants avec les autres territoires.

3.1.2.2 Transport de voyageurs

B Parts modales

La métropole de Lille est un territoire fortement urbanisé, par conséquent une part importante des
déplacements se fait a pied. Ainsi, plus de 30% des déplacements effectués n’engendrent pas de consommation
énergétique :

- Marche : 30%,
- Vélo: 2%.

La voiture est utilisée pour plus de la moitié des déplacements, tandis que les transports en commun
représentent environ 10% des déplacements. Ce sont ces moyens de transports consommateurs d’énergie qui
sont regroupés dans le bilan de I'étude DEEM.

100%
90%
80%
70%

M Autre
60% Marche
20% m Vélo
40% m transports collectifs
30% W Voiture
20%
10%
0%

2016

Figure 16. Parts modales des déplacements de la MEL, en nombre de déplacements (Source : enquéte
ménages — déplacements, 2016)
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B Déplacements et consommations énergétiques

Comme vu dans la partie précédente, la majorité des déplacements sont effectués en voiture. Le graphique ci-
dessous représente la répartition des déplacements motorisés par moyen de transport : 75% des déplacements
motoriséss sont faits en voiture, la grande partie de la part restante correspondant aux transports en commun.

- Autres modes
Train 3%
Tramway || 5% Car

1% 1%

Métro
11%

& Véhicules particuliers

Bus
o = Bus
5 Métro
Tramway
= Train
Véhicules = Autres modes
particuliers
75% mCar

Figure 17. Part des déplacements par moyen de transport (Source : étude DEEM, CEREMA)

Cette prépondérance de la voiture particuliere est exacerbée lorsque cette répartition par moyen de transport
est regardée du coté des consommations : ainsi, les véhicules particuliers représentent 75% des déplacements
mais plus de 90% des consommations énergétiques pour le transport de voyageurs.
Train
Métro

1%
Autres modes

Bus \ \ ' 2%
3%
\L

s Véhicules particuliers
= Bus
1 Métro
Tramway
= Train
Véhicules
particuliers = Autres modes

93%

miar

Figure 18. Part des consommations d’énergie par moyen de transport (Source : étude DEEM, CEREMA)

5 Les déplacements sont comptabilisés en personne.km, c’est-a-dire le nombre total de kilométres parcourus par I'ensemble des usagers.
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3.1.2.3 Transport de marchandises

Le secteur de transport de marchandises représente 30% de la consommation totale du secteur des transports,
avec une consommation de 2,0 TWh.

Comme pour le transport de personnes, les consommations énergétiques sont majoritairement dues a du
transport routier : le transport effectué par poids lourds et par véhicules utilitaires légers représente ainsi 98%
de la consommation du secteur. Le train et le transport fluvial, trés minoritaires, sont presque exclusivement
utilisés pour du transit de marchandises par la métropole de Lille.

Vehicule
Utilitaire Leger
15%
Transport m Poids Lourd
fluvial
2% ® Train
Train ‘g Transport fluvial
2%

Vehicule
Utilitaire Leger

Poids Lourd
81%

Figure 19. Répartition des consommations du transport de marchandises (Source : Etude DEEM, CEREMA)
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3.2 Perspectives d’évolution et enjeux liés au contexte

énergétique

ETAT INITIAL

ATOUTS

La part de la consommation énergétique liée au
secteur des transports (24 %) est plus faible sur la
MEL que sur le territoire national (caractéristique
des territoires fortement urbain)

FAIBLESSES

Le secteur des transports est le deuxiéme secteur le
plus consommateur d’énergie sur la MEL représentant
une part de 24 % (avec une répartition de 70 % pour
le transport de voyageurs et 30 % pour le transport de
marchandises au sein de ce secteur transports).

Les véhicules particuliers représentent 75 % des
déplacements mais plus de 90 % des consommations
énergétiques pour le transport de voyageurs.

Le transport de marchandises effectué par route
(poids lourds, véhicules utilitaires légers) représente
98 % de la consommation du secteur du transport de

marchandises

PERSPECTIVES D’EVOLUTION AU FIL DE L’EAU

OPPORTUNITES
Mise en ceuvre des actions nationales et locales

Pour le transport de voyageurs, diminution plus ou
moins fortes des consommations énergétiques
journaliéres selon I’évolution du parc de véhicules
vers des motorisations moins émettrices de GES

N

MENACES
Hausse du prix de I'énergie
Hausse de la demande énergétique

Incertitude sur la disponibilité de certaines ressources
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ENJEUX POUR LE PLAN DE MOBILITE

Le secteur des transports contribue pour pres d’un quart a la consommation énergétique sur le territoire.
L'enjeu lié¢ au contexte énergétique est donc majeur. En effet, cette thématique est sensible pour le
territoire et le plan de mobilité est susceptible d’avoir des incidences importantes.

L'enjeu est donc la réduction de la consommation énergétique liée au secteur des transports par :

o Des moyens de transport moins énergivores que la voiture (modes doux, transports en commun),
o Des véhicules plus performants ou d’autres facons de se déplacer (covoiturage, autopartage) en
zones péri urbaine et rurale,
Un report modal du transport de marchandises vers le rail ou le fluvial,
Une optimisation de I'approvisionnement des marchandises en lien avec I'agglomération et en
« centre-ville ».

Y
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CHAPITRE4. LA QUALITE DE L’AIR
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4.1 Enjeu environnemental de la qualité de I’air

Source : Rapport « Impact sur la qualité de I'air de la mise en place d’une Zone a Circulation Restreinte —
Meétropole Européenne de Lille » ATMO — Mars 2019

La qualité de I'air est la premiére préoccupation environnementale des francais avec le changement climatique
(Baromeétre annuel du ministere de I’'Environnement paru en février 2017). Ses conséquences en termes de
santé publique sont importantes (étude Santé publique France juin 2016¢) : la pollution de I'air correspond a
une perte d’espérance de vie pouvant dépasser 2 ans dans les villes les plus exposées. De plus, selon les
estimations réalisées, 48 000 déces prématurés pourraient étre évités chaque année, dont 6 500 en Hauts-de-
France.

Maux de téte, vertiges,
troubles neurologiques

Maladies
respiratoires
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Figure 20. Les effets de la pollution de I'air sur la santé (Source : ATMO)

L'impact sanitaire est important car la pollution de I'air agit sur les systéemes respiratoires et cardiovasculaires
et engendre des troubles de la reproduction et du développement de I’'enfant, des maladies endocriniennes et
neurologiques.

Par ailleurs, la pollution de I'air entraine également des colits économiques sur les batiments, les écosystémes
et I'agriculture. Un rapport de la Commission d’enquéte sénatoriale évalue ce colt a plus de 100 milliards
d’euros (rapport « pollution de I'air : le colt de I'inaction », 20157).

6 Impacts sanitaires de la pollution de I’air en France : nouvelles données et perspectives, Communiqué de presse Santé Publique France, 21 juin 2016,
http://www.santepubliquefrance.fr/Accueil-Presse/Tous-les-communiques/Impacts-sanitaires-de-la-pollution-de-l-air-en-France-nouvelles-donnees-
et-perspectives

7 Rapport n°610 (2014-2015) : Pollution de I'air : le co(it de I'inaction, 8 juillet 2015, http://www.senat.fr/rap/r14-610-1/r14-610-1.html
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4.2 Notions sur la qualité de I'air et liens avec le climat

4.2.1 Terminologie et réle du réseau ATMO

La qualité de I'air dépend des polluants rejetés dans I'air par différents secteurs d’activité, couplé a une série de
phénomenes auxquels ils vont étre soumis lors de leur temps de résidence dans I'atmosphére. L'air respiré
dépend donc des concentrations de polluants qui varient en fonction des conditions météorologiques, chimiques
et topographiques locales.
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Les émissions de polluants correspondent aux quantités de polluants directement rejetées dans I'atmosphére
par les activités humaines ou par des sources naturelles. Elles sont exprimées en unité de masse (kg ou tonne)
par unité de temps (en général sur une année) ou par hectare.

Les concentrations de polluants correspondent aux quantités de composés présents dans |'air et s’expriment en
masse par metre cube d’air. Elles caractérisent la qualité de I’air respiré.

Le réseau de la qualité de I'air ATMO Hauts de France a pour principales missions de mesurer la pollution
atmosphérique autour des agglomérations de la région Hauts de France, et d'agir en vue de I'amélioration de la
qualité de l'air dans ces secteurs. Ainsi, 62 stations mesurent quotidiennement les concentrations en polluants
atmosphériques pour I'ensemble de la région Hauts de France. Elles sont aussi estimées par le biais de modéles
a résolution spatiale plus ou moins fine (modele régional ESMERALDA et modeéle fine échelle sur une
agglomération dont celle de la MEL). La modélisation prend en compte les émissions de polluants, les conditions
météorologiques, la topographie du territoire, les apports de polluants extra-régionaux et les réactions
chimiques de I'atmosphére pour mettre en évidence les niveaux de pollution de fond et les pics de pollution sur
le territoire.
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4.2.2 Différences et similitudes entre qualité de I’air et climat

L'air et le climat sont liés puisqu’ils relévent tous deux des thématiques atmosphériques. lls ont cependant des
caractéristiques bien différentes. Ils se distinguent par leurs composantes spatiale, temporelle et sanitaire.

Le changement climatique se fait au niveau planétaire et est influencé par I'effet de serre. Ce dernier est un
phénomene naturel initié par des gaz présents dans I'atmosphere qui permettent de piéger une partie du
rayonnement infrarouge émis par la Terre. Cet effet a une influence bénéfique qui permet d’avoir une
température moyenne de 15°C a la surface du globe.

Cependant, I'activité anthropique augmente les émissions des gaz a effet de serre provoquant sur le long terme
une hausse globale de la température. Les conséquences sont multiples et ressenties sur I'ensemble de la
planete (disparition d’especes, montée des eaux, sécheresse, etc.). Cf partie « Le climat et les changements
climatiques ».

La pollution est un phénomeéne localisé (a I'échelle d’une ville ou d’un département) avec des effets a court et
moyen termes sur la santé, les ressources biologiques et les écosystémes.

Les polluants atmosphériques peuvent étre d’origine naturelle (érosion, pollens, feux de forét, etc.) ou
anthropique (liés aux transports, aux activités domestiques, agricoles ou industrielles). Ils se distinguent en deux
familles, les polluants primaires et les polluants secondaires :

- Les polluants primaires sont émis dans l'air, la plupart du temps par des sources identifiées
d’origine humaine sur le territoire. Il s’agit par exemple des oxydes d’azote, des oxydes de soufre,
des particules ou encore des composés organiques volatiles.

- Les polluants secondaires sont quant a eux issus de réactions chimiques ou photochimiques entre
différents polluants primaires dans |'atmosphére. Par exemple, les oxydes d’azote et les
hydrocarbures réagissent sous l'influence du rayonnement ultra-violet pour former de I'ozone.

Il est a noter que certains polluants tels que le dioxyde d’azote et les particules sont a la fois des polluants
primaires et secondaires.

La qualité de I'air peut avoir un impact indirect sur 'effet de serre. Par exemple, la formation d’ozone conduit a
une altération de la structure des végétaux et donc a leur capacité d’absorption du CO,, gaz en partie
responsable de I'effet de serre. Les particules, en fonction de leur couleur, peuvent également accentuer ou
diminuer le phénoméne de réchauffement planétaire.
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4.3 Etat des lieux des principaux polluants et évolution sur le
territoire de la MEL

4.3.1 Situation au global

Le diagnostic de la qualité de I'air de la Métropole Européenne de Lille réalisé par ATMO Hauts-de-France lors
de I"élaboration du PCAET de la MEL, permet de mettre en évidence les principales sources d’émissions des
principaux polluants sur le territoire : résidentiel, tertiaire, industrie hors branche énergie, branche énergie,
agriculture, déchets, transport routier, et autres transports (ferroviaire, fluvial, aérien).

Déchets
Autres transports |l
Emetteurs non inclus

Branche énergie NN

Agriculture HE
Tertiaire [N I
Résidentiel NN ==y |
Industrie (hors branche énergie) NRGTNRRGGGGGG_GEEN T .
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Figure 21. Emissions totales de polluants atmosphériques par secteur d’activité — Année 2012 (Source ATMO)

4.3.2 Principaux polluants

4.3.2.1 Les oxydes d’azote (NOx)

B Présentation générale

Les oxydes d’azote représentent les formes oxydées de |'azote, les principaux sont le dioxyde d’azote (NO,) et
le monoxyde d’azote (NO).

lls proviennent de la combustion de sources fossiles et des procédés industriels (fabrication d’engrais, traitement
de surface etc.). Les principaux émetteurs sont le transport routier et les grandes installations de combustion,
ainsi que les feux de foréts, les volcans et les orages.

Le NO; est un gaz tres toxique (40 fois plus que le monoxyde de carbone et quatre fois plus que le monoxyde
d’azote). Il pénétre profondément dans les poumons et irrite les bronches. Chez les asthmatiques, il augmente
la fréquence et la gravité des crises. Chez I'enfant, il favorise les infections pulmonaires. Les NOx participent au
phénomene des pluies acides et a I'accroissement de I'effet de serre.
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B Contexte de la Métropole Européenne de Lille

Les répartitions sectorielles des émissions de NOx différent sur certains secteurs entre la MEL et la région.
L’analyse des répartitions sectorielles des émissions de NOx a été réalisée en 2012. Cette année-Ia, les émissions
estimées pour le territoire de la MEL étaient de 14 900 tonnes. Cela correspond alors a 12,5% des émissions
totales régionales en matiere d’oxydes d’azote.

Le secteur des Transports routiers reste le principal émetteur dans les deux cas avec 61% des émissions totales
qui y sont associées pour la MEL contre 42% pour les Hauts-de-France. Le secteur Industriel arrive ensuite avec
20% des émissions, suivi par les secteurs Résidentiel et Branche Energie pour respectivement 7% et 5% pour
I"EPCI.

Par rapport a la région, les émissions liées au secteur de I'agriculture sont peu représentées sur le territoire de
la MEL (seulement 2% du total contre 12% pour la région). Elles sont contrebalancées par le secteur des
Transports Routiers bien plus important sur I’'EPCI qui se situe au cceur des axes d’échanges transfrontaliers.

Pour le secteur des Transports routiers, les émissions de NOx sont essentiellement dues (94% des émissions) a
la combustion de diesel dans les moteurs. Le trafic sur le territoire de la MEL est important et en particulier celui
des poids lourds qui représentent 47% des émissions. Les véhicules particuliers arrivent en seconde position des

émissions avec une part de 36%.

En ce qui concerne le secteur Industriel, les émissions de NOx proviennent de la combustion de matieres
premieres (97%) telles le fioul ou le gaz naturel au sein de processus industriels ou dans |'utilisation d’engins

spéciaux dans le secteur BTP.

Pour le secteur Résidentiel, I'ensemble des émissions d’oxydes d’azote sont issues de la consommation
d’énergie pour le chauffage (84%), I'eau chaude sanitaire (9%) et la cuisson (5%). Le gaz naturel représente 75%
des émissions et 54% des consommations d’énergie de ce secteur. Il est principalement utilisé par les particuliers

pour le chauffage individuel (62%).

Métropole Européenne Hauts-de-France
de Lille

Branche énergie
= Industrie (hors branche énergie)
Résidentiel
= Tertiaire
Agriculture
= Transport routier
= Autres transports
= Emetteurs non inclus
Déchets

Figure 22. Répartition sectorielle des émissions de NOx par secteur d’activité — Année 2012 (Source ATMO)

La figure ci-dessous indique I’évolution des concentrations annuelles du NO2 de la MEL de 2007 a 2016.
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Figure 23. Evolution des concentrations annuelles du NO2 de la MEL (Source : Stations en activités sur la MEL
par année de mesure — Diagnostic de la qualité de I'air ATMO, 2017)

Globalement sur la période 2007-2016, les concentrations de dioxyde d’azote sont en baisse avec une
stabilisation a partir de 2014. Les stations en proximité automobile enregistrent une diminution globale de 24%
sur cette période, soit 10 pg/m3. Les stations urbaines, quant a elles, observent une réduction de 30% des
concentrations, soit 9 ug/m3. Une augmentation des concentrations est observée a partir de 2009 avec un pic
en 2010 ou un dépassement des valeurs limites réglementaires est enregistré a la station Roubaix Serres (46
ng/m3 pour une VL fixée a 40 pg/m3). Bien que les concentrations moyennes annuelles des stations de
proximité automobile franchissent les 40 pg/m3 en 2007 et 2009, il n’y pas de dépassement de valeur limite
observé pour ces années, en raison d’'une marge de dépassement tolérée (VL fixée a 46 pug/m3 en 2007 et 42
pug/m3 en 2009, VL a 40 ug/m3 applicable en 2010). Les concentrations semblent reprendre |'évolution
tendancielle aprés 2010, avec une baisse observée sur les deux typologies de surveillance en 2012 (-17% en
stations urbaines/périurbaines et -30% en proximité automobile). Les concentrations augmentent de nouveau
en 2013 avant de se stabiliser.

Il est a noter que les concentrations sont plus fortes (entre 9 et 18 pg/m3) sur les stations de proximité
automobile que sur les stations situées en milieu urbain. La méme tendance est observée pour le dioxyde
d’azote au niveau de la région.

4.3.2.2 Les particules (PM10 et PM 2,5)

B Présentation générale

Les particules en suspension varient en fonction de la taille, des origines, de la composition et des
caractéristiques physico-chimiques. Les particules fines PM10 et PM2,5 ont un diametre respectivement
inférieur a 10 micromeétres (um) et a 2,5 um. Elles sont d’origine naturelle ou d’origine humaine.

Les particules PM10 proviennent essentiellement du chauffage au bois, de I'agriculture, de I'usure des routes,
des carriéres et chantiers BTP. Les PM2,5, quant a elles, proviennent essentiellement des transports routiers et
du chauffage au bois. Plus les particules sont fines, plus elles pénetrent profondément dans les voies
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respiratoires. Les PM2,5 ont ainsi un impact sanitaire plus important que les PM10. Elles peuvent irriter et altérer
la fonction respiratoire. Certaines particules ont des propriétés mutagénes et cancérigenes du fait de leur
capacité a adsorber des polluants et les métaux lourds.

B Contexte de la Métropole Européenne de Lille
e Les particules PM10

La répartition sectorielle des émissions de particules PM10 de la MEL se distingue de celle de la région. L’analyse
des répartitions sectorielles des émissions des particules PM10 a été réalisée en 2012. Cette année-la, le
territoire de la MEL émet prés de 2 800 tonnes de PM10 soit 7,6% des émissions totales régionales.

Le secteur des Transports Routiers arrive en téte avec 32% des émissions sur I'EPCI contre 17% pour les Hauts-
de-France. Les secteurs Industriel et Résidentiel sont représentés par des parts équivalentes sur les deux
échelles spatiales. Ce n’est pas le cas pour le secteur Agricole qui ne représente que 6% des émissions sur le
territoire de la Métropole contre 27% pour la région.

En ce qui concerne les émissions du secteur des Transports pour la MEL, 36% est imputable la combustion de
carburant (principalement diesel). La remise en suspension des particules induite par le passage des véhicules
joue un réle tout aussi important avec une part de 36%. Enfin, I’abrasion des pneus, du revétement routier et
des freins représente le reste des émissions de ce secteur (28%).

Pour le secteur Résidentiel, la quasi-totalité des émissions de particules est liée a la combustion de matiéere
premiére pour le chauffage (91%) dont 66% pour I'utilisation d’un chauffage d’appoint. Les foyers a inserts sont
les émetteurs majeurs (36%) suivis des foyers ouverts (19%). La principale source d’énergie responsable de ces
émissions est le bois et les agglomérés. Il est a noter que cette énergie n’arrive qu’en 4éme position des
consommations d’énergie liées a ce secteur. Au sein du secteur de I'Industrie, les émissions de particules sont
causées par les procédés industriels a hauteur de 63%, notamment dans les domaines de la chimie et de I'agro-
alimentaire.

Métropole Européenne Hauts-de-France
de Lille Branche énerge
= Industrie (hors branche énergie)
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27%
6% o 29% y 22% Autres transports
‘ S % = Emetteurs non inclus
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Figure 24. Répartition sectorielle des émissions de PM10 par secteur d’activité — Année 2012 (Source
ATMO)

Comme le montre la figure ci-dessous, les particules PM10 en situation urbaine affichent une diminution de
38%, soit 13 ug/m3 sur la période 2007-2016. La surveillance des PM10 sur les stations de proximité automobile
acommencé en 2011 et a vu une baisse des concentrations de 'ordre de 28% soit 9 ug/m3 sur la période 2011-
2016. Il n'y a pas de dépassement de la valeur limite en moyenne annuelle (VL fixée a 40 ug/m3) sur I'ensemble
des stations de mesures de particules PM10 sur le territoire de la MEL pour la période considérée. Une
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diminution des concentrations est observée sur I'ensemble des stations en 2012 avec une baisse de 18% (soit 6
ug/m3) sur les stations urbaines et de 16% (soit 5 pg/m3) sur les stations de proximité automobile. Les
températures supérieures aux normales de saison en hiver ont permis I'utilisation moins prononcée du
chauffage réduisant les émissions de PM10. La pluviométrie importante en été et en automne a donné lieu a la
précipitation des particules sur le sol.

Il est a noter que les concentrations de particules sont plus importantes en proximité automobile qu’en milieu
urbain (de 'ordre de 3 a 6 ug/m3). Cela met bien en évidence I'influence du secteur routier sur les particules.
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Figure 25. Evolution des concentrations annuelles des PM10 de la MEL (Source : Stations en activités sur la
MEL par année de mesure — Diagnostic de la qualité de I'air ATMO, 2017)

e Les particules PM2,5

La répartition sectorielle des émissions de PM2,5 différe légérement entre la MEL et la région. L’analyse des
répartitions sectorielles des émissions des particules PM2,5 a été réalisée en 2012. Cette année-la, les émissions
de particules fines PM2,5 sont de 2 076 tonnes soit 9,1% des émissions totales régionales.

Le secteur Résidentiel reste premier dans les deux cas avec une part supérieure a 35%. La part de I'Industrie est
équivalente pour les deux échelles spatiales (de I'ordre de 23-24%). En revanche, le secteur des Transports
Routiers prend une place beaucoup plus importante au niveau de I'EPCI (30% contre 18% pour les Hauts-de-
France), expliquée par |a présence de nombreux axes routiers sur son territoire. La représentativité des émissions
lies a I’Agriculture est moindre au niveau de la MEL, compte tenu de sa plus faible occupation des sols par
rapport a la région.

Pour le secteur Résidentiel, les émissions de I'EPCI sont essentiellement liées a 'utilisation de chauffage (91%)
et plus particulierement du chauffage d’appoint (66% des émissions). Tout comme pour les particules PM10,
c’est la combustion du bois de chauffage (90%) qui est responsable des émissions de PM2,5 par le secteur
Résidentiel. Les inserts représentent la principale source de chauffage (36%).
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Au niveau du secteur des Transports Routiers, la combustion des carburants est a I'origine de 51% des émissions.
La remise en suspension des particules due a la circulation des véhicules (passage et vitesse) et a I'action du vent
cause, quant a elle, 27% des émissions de PM2,5. Enfin, I'abrasion des pneus, du revétement routier et des
freins représente le reste des émissions de ce secteur (22%). Les véhicules particuliers sont les principaux modes
de transport responsables des émissions de particules fines (51%), suivi par le passage des poids lourds (25%).
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Figure 26. Répartition sectorielle des émissions de PM2,5 par secteur d’activité — Année 2012 (Source
ATMO)
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Ainsi que l'indique la figure ci-dessous, le changement de métrologie pour les particules PM2,5 est intervenu
en 2008 (2007 pour les PM10). Les données antérieures a cette année ne sont donc pas comparables avec
les mesures réalisées depuis. Les concentrations de particules fines PM2,5 suivent la méme tendance que les
PM10. Entre 2010 et 2016, une diminution des concentrations est observée sur la station urbaine avec une
baisse de 24%, soit 5 ug/m3. Tout comme pour les PM10, une baisse est observée en 2012 due aux conditions
météorologiques de cette année. Les concentrations ont tendance a se stabiliser a partir de 2014 pour la
station urbaine, et a partir de 2015 pour les stations de proximité automobile. Il n’y a pas de dépassement de
la valeur limite constaté sur I'ensemble des stations de mesure du PM2,5 sur la période considérée.
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Figure 27. Evolution des concentrations annuelles des PM2,5 de la MEL (Source : Stations en activités sur la
MEL par année de mesure — Diagnostic de la qualité de I'air ATMO, 2017)
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4.3.2.3 Dioxyde de soufre (SO,)

B Présentation générale

Le dioxyde de soufre est issu de la combustion de combustibles fossiles contenant du soufre (charbon, fioul,
gazole). Les sources principales sont les installations de chauffage individuel et collectif (chaufferies), les
véhicules a moteur diesel, les centrales thermiques, certaines installations industrielles. Le SO2 est aussi produit
naturellement (éruptions volcaniques, feux de foréts).

C'est un gaz incolore, a I'odeur bien spécifique, tres irritant a des concentrations élevées. Il participe au
phénomene des pluies acides perturbant, voire détruisant les écosystéemes fragiles. Il peut également acidifier
les sols et les océans.

B Contexte de la Métropole Européenne de Lille

L’analyse des répartitions sectorielles des émissions de SO2 a été réalisée en 2012. Cette année-la, les émissions
de SO2 de la MEL sont d’un peu plus de 1 550 tonnes, soit 3% des émissions régionales. La répartition sectorielle
montre que les émissions de dioxyde de soufre sont dues pour plus de moitié au secteur de I'Industrie. Vient
ensuite le secteur de I'Energie avec une part de 34% pour la région et de 18% pour I'EPCI. Le secteur Résidentiel
arrive en troisieme position avec néanmoins une part différente pour les deux échelles spatiales (15% pour la
MEL contre 4% pour la région). Cela traduit la plus grande part de la surface urbanisée sur le territoire de la
Métropole par rapport a 'ensemble des Hauts-de-France. La part du transport est minoritaire pour ce type
d’émission.

Métropole Européenne Hauts-de-France Branche énergie
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Figure 28. Répartition sectorielle des émissions de SO2 par secteur d’activité — Année 2012 (Source ATMO)

Comme indiqué sur la figure ci-dessous, la tendance générale des moyennes annuelles de dioxyde de soufre
est a la baisse (-67%, soit 3 pug/m3) entre 2007 et 2016. Ceci peut étre expliqué par I'amélioration des
combustibles et des carburants (faible teneur en soufre) ainsi que par la diminution des consommations de
combustibles fossiles. L'innovation des procédés industriels joue aussi un réle clé via 'amélioration du
traitement des fumées. Les concentrations de fonds observées par les stations de mesure se trouvent au-
dessous de la limite de détection sur la période considérée. Il n’y a par conséquent, par de dépassement
observé de la valeur limite réglementaire pour ce polluant.
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Figure 29. Evolution des concentrations annuelles du SO2 de la MEL (Source : Stations en activités sur la
MEL par année de mesure — Diagnostic de la qualité de I'air ATMO, 2017)

4.3.2.4 'ozone (03)

B Présentation générale

L’ozone est un polluant secondaire qui se forme a partir de polluants primaires émis par différentes sources
de pollution (trafic automobile, activités résidentielle et tertiaire, industries) sous I'effet du rayonnement
solaire. Ainsi, les niveaux moyens relevés en ozone sont généralement plus élevés au printemps et les pics de
concentrations s’observent en période estivale. Les concentrations sont minimales en début de matinée et
maximales en cours d’aprés-midi. On distingue I’'ozone stratosphérique (altitude de 10 a 60 km) qui forme la
couche d’ozone protectrice contre les UV du soleil et I'ozone troposphérique (0 a 10 km) qui devient un gaz
agressif en pénétrant facilement jusqu’aux voies respiratoires les plus fines. Il provoque toux, altération
pulmonaire ainsi que des irritations oculaires. L'ozone a un effet néfaste sur la végétation (rendement des
cultures, respiration des plantes) et sur certains matériaux (caoutchouc). Il contribue également a I'effet de

serre.

B Contexte de la Métropole Européenne de Lille
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Figure 30. Evolution des concentrations annuelles de I'ozone de la MEL (Source : Stations en activités sur la
MEL par année de mesure — Diagnostic de la qualité de I'air ATMO, 2017)
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Les concentrations de fond en ozone sont quasi-stables sur la période 2007-2016 avec une hausse de 3%, soit
2 ug/m3. Néanmoins, une diminution est visible en 2010 qui peut étre corrélée avec le pic de concentration
du dioxyde d’azote enregistré a la méme période. En effet, les concentrations d'ozone dépendent du rapport
entre les concentrations de NO2 et de NO, ce dernier étant considéré comme un puit d’O3. Ainsi, plus les
émissions de NO sont importantes (en particulier en milieu urbain et en proximité autoroutiere), plus I'ozone
est susceptible d’étre détruit, car consommé par le NO pour former du NO2. Les pics de concentrations de
NO?2 se traduisent donc par une baisse de la teneur en ozone.

Une seconde baisse des niveaux de concentration est observée entre 2015 et 2016 (-4 ug/m3) en lien avec
des conditions météorologiques estivales moins propices a sa formation. Des tendances similaires sont
constatées a I'échelle régionale sur la période considérée.

Les niveaux moyens relevés en ozone sont généralement plus élevés au printemps et les pics de
concentrations s’observent en période estivale.

Figure 31. Nombre de jours de dépassement de la VL 120 microgrammes / m3 en moyenne sur 8 heures
glissantes en 2016 (Source : Diagnostic territorial PCAET 2019).

4.3.2.5 ’'ammoniac (NH3)

B Présentation générale

L"'ammoniac est un gaz incolore et odorant utilisé dans I'industrie notamment pour la fabrication d’engrais,
d’explosifs et de polyméres. L’ammoniac est émis principalement par le secteur agricole lors de I'épandage des
lisiers provenant des élevages d’animaux. C'est un gaz tres irritant pour le systéme respiratoire, la peau et les
yeux pouvant provoquer des brllures a son contact direct. Il est précipité au sol par les pluies acides contribuant
a I'eutrophisation des milieux. Il est responsable a hauteur de 25% au phénomeéne d’acidification des sols.
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B Contexte de la Métropole Européenne de Lille

Métropole Européenne

de Lille
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Figure 32. Répartition sectorielle des émissions de NH3 par secteur d’activité — Année 2012 (Source ATMO)

Pour la Métropole Européenne de Lille comme pour la région Hauts-de-France, la grande majorité des émissions
de NH3 est due au secteur de I’Agriculture. Elles diminuent entre 2008 et 2012 avec une baisse de 13% soit
environ 160 tonnes, principalement due une réduction des émissions du secteur Agricole (-14%). En 2012, les
émissions d’ammoniac sont de 1 073 tonnes, soit 1,9% des émissions totales régionales.

4.3.2.6 Les composés organiques volatils (COVnM)

B Présentation générale

Les composés organiques volatils proviennent de sources biogéniques ou anthropiques (combustion, solvants,
carburants, etc.) et sont présents a I'état gazeux dans I'atmosphere. Les effets des COVnM sur la santé sont
multiples et varient selon la nature du polluant. En contact direct avec la peau ou par inhalation, ils peuvent
provoquer des troubles cardiaques, respiratoires (irritations), digestifs, rénaux, nerveux et dans certains cas des

effets mutagenes et cancérigéne (Benzene).

Au niveau environnemental, les COVnM participent a la formation de I'ozone en réagissant avec les NOx sous
I'effet du rayonnement solaire. De plus, les réactions chimiques impliquant les COVnM provoquent un effet de
serre additionnel indirect.

B Contexte de la Métropole Européenne de Lille

La répartition sectorielle des émissions de COVnM différe grandement entre la MEL et la région. Au niveau des
Hauts-de-France, ce sont les émetteurs non inclus avec une part a 29%. Ce secteur comprend majoritairement
les émissions du secteur biotique incluant, entre autres, les foréts et autres couvertures végétales, les sols ainsi
gue la combustion de biomasse. Ce dernier n’est quasiment pas représenté au sein de I'EPCI (5%) en raison de
sa faible couverture forestiere. Il en est de méme pour le secteur Agriculture qui ne représente que 0.3% des
émissions de la MEL, contre 15% au niveau de la région.

Ainsi, la Métropole Européenne de Lille voit prés de la moitié de ses émissions provenir du secteur Résidentiel
(du fait de I'utilisation de solvants, chauffage d’appoint comme les inserts et les foyers ouverts via le bois). Il est
suivi par le secteur Industriel (via les solvants) avec une part a 30% du total émis.
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Figure 33. Répartition sectorielle des émissions de COVnM par secteur d’activité — Année 2012 (Source
ATMO)

Sur la période 2008-2012, les émissions de COVnM diminuent de 12% soit 1 300 tonnes. Cette baisse est
principalement due a la réduction des émissions du secteur Industriel (-18%), liée a I’ utilisation moins prononcée
de solvant, et du secteur des Transports Routiers (-54%), engendré par le renouvellement du parc automobile.
En 2012, les émissions de COVnM sont d'environ 9 500 tonnes, soit 13,5% des émissions régionales.

4.3.3 Focus sur les émissions de polluants dues au transport

Source « Diagnostic Energie Emissions des Mobilités », MEL 2016 (DEEM)
4.3.3.1 Mode de contribution du transport dans la pollution atmosphérique

Comme vu précédemment, les flux routiers contribuent sous diverses formes a la pollution de I'air, notamment
aux émissions de deux grands types de polluants qui ont des impacts importants sur la santé : les oxydes d’azote
(NOx), le dioxyde d’azote étant un des principaux marqueurs du trafic routier, et les particules fines (PM10 et
PM2,5).

faAw

-
—— COVe—
CO: moncxyde de carbore 0,: oone
COV : composés organiques volatils PM : particules primaires
NO: oxyde d'azoee PM. : particules secondaires

NO, : (oxyde ¢ azote

Figure 34. Emissions de polluants atmosphériques par un véhicule thermique (Source : ADEME
O’Communication)
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4.3.3.2 Retour sur le Diagnostic Energie Emissions des Mobilité 2016 « Territoire »
(DEEM)

B Des émissions de polluants globalement en baisse

Le DEEM Territoire évalue les impacts de déplacements de personnes et des marchandises sur le territoire de la
MEL (trafics voyageurs via voitures, train, car, transports collectifs urbains, et trafics marchandises via les
transports routiers PL et VUL, ferroviaire et fluvial), en termes de consommation énergétique, rejets de GES et
rejets de polluants.

La figure ci-dessous montre [|'évolution 2006/2016 des consommations énergétiques et des émissions
polluantes du transport sur le territoire de la MEL.

20%

10% 5,6% 7,2%
0%
GEP EqCO2 cO Nox cov PM
0%
20%
0% -23,5%
40%
_50%
-50,7%

_60%
T0% -65,0%
80% 74,9%

Figure 35. Evolution 2006/2016 des consommations énergétiques et émissions des GES et de polluants du
transport (Source : Diagnostic Energie Emissions des Mobilités 2016)

Il apparait que, entre 2006 et 2016, méme si la consommation énergétique et les émissions de GES sont en
hausse, les polluants locaux ont, quant a eux, fortement diminué. Cette baisse s’explique par les progrés
technologiques réalisés sur les véhicules.

B Une évolution de la répartition des polluants par type de trafic

Le DEEM « Territoire » de la MEL montre que quels que soient les polluants, d’importantes évolutions sont
constatées dans les répartitions (entre le trafic de voyageurs et le trafic de marchandises) mais aussi dans les
volumes (baisse des quantités émises). La figure ci-dessous illustre ces évolutions (V = Voyageurs, M =
Marchandises).
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Figure 36. Emissions de polluants par type de trafic de 2006 a 2016 (Source : Diagnostic Energie Emissions des
Mobilités 2016)

4.3.3.3 Retour sur le DEEM « Résidents »

Le DEEM « Résidents » évalue les impacts des déplacements des métropolitains (mobilité des résidents du

2006 2016
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2006 2016
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15%
3% (,

26% 36%

41%

L

44%

total = 1,4 tonnes total = 0,7 tonnes

Emissions de PM10

Interne-M = Echange-M = Transit-

territoire de la MEL) en termes de consommation énergétique et d’émissions (polluants et GES)

La part des trajets réalisés en voiture (conducteurs et passagers) en 2016 est de 53 % et représente 74 % des
distances parcourues a 'intérieur de la MEL. En comparaison avec 2006, ces parts n‘ont pratiquement pas
évolué et restent stables. La figure ci-dessous indique la contribution de la voiture dans les émissions de

polluants, des GES (Eq CO2) et de la consommations énergétique (GEP).
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Figure 37. Poids de la voiture dans la consommation énergétique et les émissions de polluants (2016) (Source
: Diagnostic Energie Emissions des Mobilités 2016)

Les autres modes de transport sont les transports en commun (bus urbain, métro et tramway), les deux-roues
motorisés et les modes actifs (marche, vélo). Parmi eux, les deux-roues motorisés représentent une part trés
faible de trajets internes et de distances parcourues (respectivement 0,2 % et 0,4 %) mais leur part d’émissions
de composés organiques volatils est non négligeable (5,4 %), tout comme la part des émissions de monoxyde
de carbone (1,3 %).

4.3.3.4 Mise en place d’une Zone a Faibles Emissions

Une Zone a Faibles Emissions vise a protéger les populations de la pollution atmosphérique, a améliorer le cadre
de vie par une action en faveur de la santé de I'ensemble des habitants, usagers, visiteurs, d'un territoire soumis

a ce type de pollution.

Alinstar des 230 "Low Emission Zone" (LEZ) actuellement actives en Europe et mises en ceuvre ces 25 derniéres
années, le principe des Zones a Faibles Emissions (ZFE) repose sur la limitation d’accés a un périmetre identifié
pour les véhicules motorisés qui ne répondent pas a certaines normes d’émissions de polluants. Le retour
d'expérience effectué démontre l'intérét de ce type de mesure avant tout pour accélérer le changement de
véhicule et aller vers un parc de véhicules plus récents et moins polluants, et inciter a I'évolution du changement
de comp