MANIFESTATIONS — CONGRES

EVALUATION ENVIRONNEMENTALE DES PLANS DE DEPLACEMENTS URBAINS

26-28 juin 2012 — Séminaire organisé par I'lRSTV a Nantes Métropole

Jean-Sebastien BROC, Patrice MESTAYER, Bernard BOURGES,

La mobilite est au coeur des enjeux pour rendre
les villes durables. D'un point de vue environnemental,
les deplacements urbains sont une des sources
majeures de pollution locale et d'emissions de gaz a
effet de serre (GES). D'un point de vue economique,
la qualite de desserte des territoires est un facteur de
leur attractivite et de leur dynamisme. D'un point de
vue social, I'offre de transports conditionne I'accessi-
bilite des habitants aussi bien a I'emploi qu'aux services
et commerces ou aux loisirs. Les Plans de
Déeplacements Urbains (PDU) sont l'outil principal
dont disposent les collectivites locales pour une
meilleure maitrise de la mobilite. Les objectifs en ter-
mes energétiques et d'emissions ont ete renforces
par le Grenelle de I'environnement. L'evaluation des
PDU est maintenant obligatoire, ainsi que leurs inci-
dences environnementales.

Le seminaire « Evaluation environnementale des
Plans de Déeplacements Urbains » (Nantes, 26-28 juin
2012) visait a presenter les resultats du projet de
recherche Eval-PDU (Mestayer et al., 2012), et a faire
un éetat des lieux et ouvrir les discussions sur I'eva-
luation environnementale des PDU, notamment au
travers d’interventions invitees et de tables rondes(1).

1. Le projet Eval-PDU

Dans le cadre du programme « Villes Durables »
de I’Agence Nationale de la Recherche et d’echanges
entre Nantes Metropole et I'Institut de Recherche en
Sciences et Techniques de la Ville (IRSTV), le projet
Eval-PDU ftraitait de I'evaluation des impacts environ-
nementaux multifactoriels d'un PDU et de leurs
consequences socio-economiques(?). Il comportait un
volet recherche sur le developpement de la methodo-
logie d’evaluation, et un volet applicatif sur le cas du
PDU nantais 2000-2010 (Nantes Metropole realisant
par ailleurs ses propres evaluations).

L’approche, basee sur une cascade de modeles
dont chaque étage alimente en donnees les etages
suivants, a ete presentee par les chercheurs du projet.
Les flux de trafic (Jacques Bougnol, CETE de I'Ouest)
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sont traduits en impacts associes : d’une part,
consommations et emissions de polluants des vehi-
cules (Michel Andre, IFSTTAR Lyon) puis concentra-
tions de polluants atmosphéeriques reglementes
(Thierry Schmidt, Air Pays de la Loire), et d’autre part
indices de nuisance sonore (Judicaél Picaut, IFSTTAR
Nantes). Ces données environnementales constituent
ensuite des entrees d’'un modele de prix hedoniques
pour en etudier les conséquences socio-econo-
miques (Bernard Fritsch, ESO Nantes). En parallele,
les calculs d'emissions servent a renseigner un indi-
cateur d'impacts sanitaires (Robert Joumard, IFST-
TAR Lyon). La gestion des donnees alimentant les
differents modeles et transitant entre eux est facilitee
par linfrastructure de donnéees spatiales CartoPolis
appuyee sur le systeme d’information geographique
collaboratif de I'IRSTV OrbisGIS (Erwan Bocher,
IRSTV).

L'evaluation est realisee via des scenarios alter-
natifs (Bernard Bourges, EMN-Ecole des Mines de
Nantes). lls sont définis suite a des echanges entre
les equipes modelisatrices et les acteurs operation-
nels. Le recours a des scéenarios rappelle qu’un
impact environnemental est relatif a la difference
entre deux situations representatives des objectifs
d’evaluation. En parallele, des analyses de sensibilite
ont ete selectionnees dans le souci de tester des
situations menant a des impacts significatifs (contrastes
suffisants) et/ou a se rapprocher des limites de perti-
nence des modeles.

Le programme comportait des etudes comple-
mentaires sur les comportements des usagers (Serge
Karsenty, DCS univ. Nantes), sur des methodes
d'evaluation simplifiees d'actions spécifiques (Laurent
Fouille, EMN) et sur I'environnementalisation de la
gouvernance locale (Jacques Fialaire, DCS). Un
retour d'experience final, incluant ce seminaire, visait
a preciser les limites des methodes mises en ceuvre
et testees sur des scenarios nantais, et a proposer
des ameliorations en vue d'evaluations performantes.

Les deux premieres journees du seminaire ont ete
consacrees aux questions de recherche soulevees
par le programme Eval-PDU, tandis que la troisieme

(1) Pour le programme détaille du séminaire : http://semfinalEvalPDU.sciencesconf.org/
(2) Plus de détails sur le projet, ses partenaires, etc. sur : http.//www.irstv.fr
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portait principalement sur les questions d'application
operationnelle. On presente ici principalement les
conferences invitees et les debats des tables rondes,
en se focalisant sur le contexte et les pratiques d’eva-
luation environnementale de PDU, et sur les modeli-
sations liees a la qualite de I'air@®).

2. Contexte de I’évaluation environnementale
des PDU

Odile Heddebaut (IFSTTAR Lille) a rappele le
contexte de I'evaluation des politiques publiques de
transport, soulignant la difficile articulation entre les
differents echelons institutionnels. Au niveau local, les
objectifs d’evaluation des PDU ont evolue avec I’elar-
gissement des cibles fixees par les lois successives
(LOTI, LAURE, SRU). Les exigences d’evaluation
environnementale ont ete renforcees par la Directive
européeenne 2001/42/CE. Cette evaluation est obliga-
toire pour tous les nouveaux PDU ou revisions de
PDU depuis 2005 (cf. ordonnance n° 2004-489 du
3 juin 2004).

Laurence Rouil (INERIS) a fait le point sur les
enjeux reglementaires lies a la Directive europeenne
2008/50/CE sur la qualite de I'air. La France fait face
a deux points noirs : le NO, et les particules (PM;g).
Ces emissions viennent tres largement des trafics
routiers, d’'ou des actions specifiques comme les
Zones d'Actions Prioritaires pour ['Air (ZAPA).
L’evaluation est indispensable pour s’assurer de I'effi-
cacite de ces plans d’action, et seule la modelisation
peut repondre a ce questionnement, notamment pour
'analyse spatiale et les etudes de scenarios.

Mohamed Ouba (ADEME) a note que les pra-
tiques d’evaluation restent insuffisantes. L'effet reel
des actions est donc mal connu. Une combinaison
d’actions est necessaire pour atteindre les objectifs
sanitaires. Une des difficultes est de differencier les
contributions aux emissions (de fond, locale, etc.) et
d’analyser I'efficacite des politiques mises en ceuvre
(aux echelles europeenne, nationale, locale).

Fabien Leurent (universite Paris-Est) a presente
les methodes d’evaluation des politiques de transport.
Jusqu'a recemment, I'approche dominante visait la
construction d’un indicateur economique de synthese,
integrant les colUts et benéfices pour les differents
acteurs. L'evaluation environnementale amene une
remise en cause du schema d’evaluation economique
classique. L'apport vient notamment des approches
de type Analyse de Cycle de Vie (ACV) et Causalite
envisageant les interactions. Ces approches, encore
peu appliquees pour les transports, seraient a inves-
tiguer (cf. bonnes pratiques identifiees en Nouvelle-
Zelande et en Autriche).

3. Objectifs et pratiques des collectivités

Joéel Garreau (Nantes Metropole) a soulignée
importance de I'evaluation pour les collectivites pour
comprendre les mecanismes associes aux actions et
pour en mesurer les effets.

Fabienne Marseille et Nicolas Merle (CERTU) ont
presente un retour d’expérience de 14 evaluations
environnementales de PDU4). Compte tenu du
contexte reglementaire de ces premieres évaluations,
celles-ci ont ete plutdt subies qu’agreees. Les demar-
ches etaient souvent tardives avec un manque d’ite-
ration entre la definition du PDU et son evaluation
environnementale. Celle-ci restait cantonnee a la
comparaison de deux ou trois scenarios dont la defi-
nition comportait intrinsequement les conclusions. La
partie de I'analyse de I'etat initial etait la mieux traitee,
alors que les evolutions au fil du temps étaient sou-
vent insuffisamment analyséees. Un defaut d’utilisation
d’outils adaptes (modeles, outils cartographiques,
etc.) explique un manque de spatialisation et d’analyses
territoriales des impacts. Une autre raison des limites
observees est la temporalite longue de preparation
des PDU : I'obligation d’evaluation avait ete imposee
alors que ces premiers PDU éetaient deja fortement
avances dans leur preparation.

L’etude a aussi mis en avant les bonnes pratiques
d’'une deuxieme generation d’evaluations mieux anti-
cipees : cartographie multithematique des enjeux et
hierarchisation (PDU de Lille), analyses de la qualite
de I'air et de I'exposition des populations via la mode-
lisation des imissions de polluants (PDU de
Toulouse). L'approche DEEM (Diagnostic Energie
Emissions Mobilite), utilisee sur plusieurs cas depuis
les annees 1990 (Lille, Bordeaux, Paris, Grenoble)
est basee sur une exploitation d’Enquetes Menages
Déeplacements (EMD). La prochaine etape de capita-
lisation d’experience par le CERTU sera la publication
d’un guide d’Assistance a Maitre d’Ouvrage pour la
modelisation, avec notamment des elements de couts
sur les methodes disponibles.

Amelie Ranty (Nantes Metropole) a presente
I'evaluation environnementale ex-ante du PDU de
Nantes Metropole « 2012-2015-perspectives 2030 ».
La demarche a éete iterative, avec le souhait de suivre
les evolutions dans le temps. La méethode repose sur
une approche concertee definissant progressivement
les choix du PDU, ce qui n’est pas forcement compa-
tible avec une logique d’evaluation de scenarios. Une
des difficultes est liee au besoin d’anticiper les chan-
gements de comportement et leur ampleur (comment
les inciter, les amplifier).

Lamia Rouleau-Tiraoui (Nantes Metropole) a
rappele l'ecart entre les besoins d’analyse et les
conditions pratiques de I'evaluation (cf. contraintes de

(8) Pour plus de détails, les actes du séminaire et les livrables du projet sont disponibles sur demande au coordinateur :

patrice.mestayer@ec-nantes.fr

(4) CERTU, CETE (2011), Evaluation environnementale des plans de déplacements urbains : analyse des premieres pratiques
et préconisations, CERTU, Lyon, http://www.certu-catalogue.fr/evaluation-environnementale-des-plans-de-deplacements-

urbains-pdu.htm/
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couts et de temps). Les acteurs preferent les outils
simples et rapides, permettant de relativiser les
conclusions (importance de I'analyse critique cons-
tructive). En parallele, I'expertise des acteurs est un
point important, a croiser avec le suivi des indicateurs
et autres éetudes.

Selon Yves Gouriten (Nantes Metropole), la quan-
tification (via la modelisation) permet une certaine
demystification. Les discussions entre modelisateurs
et acteurs sur les methodes de calcul sont essentielles
a une utilisation pertinente des resultats. Les chiffres
pretent a contestation mais sont une bonne base de
discussion et permettent d’eluder des a priori portant
sur des phenomenes marginaux.

Jean-Francois Retiere (Nantes Metropole) a releve
des difficultes concretes dans la realisation de 'eva-
luation : trouver des points de reperes comparables
sur des echelles de dix ans ou plus, prendre en compte
I’evolution des objectifs. L'attention portee aux parts
modales est reductrice et difficile a comprendre pour
le public. L’evaluation des impacts environnementaux
ajoute de la subjectivite, par la perception (cf. bruit) et
les differences de points de vue (cf. usagers des
transports versus riverains). |l est donc important de
disposer d’indicateurs fiables pour objectiver les
enjeux des PDU. Ces problematiques sont complexes.
Les travaux de recherche comme Eval-PDU appor-
tent des elements de connaissance et des outils
devant conduire a des methodes opérationnelles pour
les acteurs.

4. Sur la modélisation des émissions
et des concentrations de polluants

Laurence Rouil a analyse les principales sources
d’incertitudes a prendre en compte pour l'interpretation
des resultats : incertitudes liees aux inventaires et aux
facteurs d’emission, aux donnees issues des modeles
de trafic, a la variabilite spatiale et temporelle des
sources, a la re-suspension (pour les particules), a la
description des processus dynamiques et chimiques,
a la sensibilite aux conditions, aux limites (cf. contri-
butions regionales). Il est donc important d’evaluer les
capacites effectives des modeles (cf. forum FAIRMODE
par exemple). De maniere generale, la fiabilite des
modeles est bien etablie, avec un bon niveau de
confiance des decideurs lorsqu'ils disposent de I'exper-
tise requise.

La modelisation a I'echelle urbaine (voire plus
locale encore) est un point cle, car c’est a cette echelle
que se produit la plupart des depassements de seuils
pour certains polluants (pour le dioxyde d’azote en
particulier). Trois categories d’outils sont disponibles :
modeles « de rue » (facilite de mise en ceuvre, par ex.
SIRANE pour les rues canyon), modeles urbains inte-
gres (prediction de la qualite de lair, par ex. ADMS-
Urban), modeles 3D dedies a une representation fine de
phenomenes (CFD) et plutot orientes vers la recherche.

Une piste prometteuse est le couplage avec les
mesures pour mieux qualifier les points chauds et
corriger les inventaires d’emission. La representation

cartographique des résultats est aussi importante
pour la communication et I'analyse.

Michel Andre (IFSTTAR) a analyse les contraintes
et les limites de la modelisation utilisee (Circul’air,
CopCETE et ADMS-Urban). La quantite de donnees
d’entree, la necessite d’interventions manuelles pour
certaines etapes et des temps de calcul consequents
pour d’autres (cf. dispersion des polluants) restrei-
gnent le nombre de simulations.

Les principes des calculs d’emission sont cadres
par des guides européens de reference comme
COPERT IV. La difficulte provient principalement du
grand nombre de polluants pour lesquels les connais-
sances sont inegales, avec des lacunes sur les
polluants a enjeux sanitaires forts.

Pour les cas d’etude d’Eval-PDU, trois hypotheses
critiques sont relevees : l'utilisation de statistiques
nationales pour les parcs automobiles, le decoupage
en quatre periodes d’une journee type pour le trafic,
et le calcul des emissions a froid.

Il serait necessaire de disposer de donnéees carac-
terisant les parcs locaux, du fait de 'influence forte de
cette variable sur les resultats. Concernant le decou-
page en periodes, la modelisation des éemissions
requiert un pas de temps horaire sur toute I'annéee.
Thierry Schmidt (Air Pays de la Loire) a explique que
les donnees du modele de trafic sont completees par
une analyse statistique des comptages routiers pour
determiner des profils types horaires et journaliers en
fonction d’une typologie de voirie. Pour les emissions
a froid, se pose la question de la spatialisation des
suremissions et de leur affection dans le temps.

L’equipe du projet Eval-PDU a presente les resul-
tats obtenus sur les emissions pour le cas nantais,
confirmant l'influence preponderante des caractéeris-
tiques techniques des vehicules. Viennent ensuite les
conditions de vitesse et d’autres parametres d’utilisa-
tion (charge, trajets, etc.). Le trafic routier reste la
source majoritaire de la plupart des polluants.

Selon les situations modelisees, la representation
cartographique montre un effet sur la distribution spa-
tiale des emissions. Par exemple, la mise en place
d’un bus a haut niveau de service entraine une dimi-
nution des emissions sur I'axe concerne et de legeres
suremissions sur des itineraires de contournement en
lien avec des reports de trafic.

Thierry Schmidt a souligné que, pour la modelisa-
tion des concentrations, les limites proviennent du
territoire a couvrir, tres etendu (1 000 kmz2) et hetero-
gene (espaces urbains denses, periurbains et
ruraux), de donnees d’entree a ajuster, du nombre
restreint de points de mesure (pour le calage et la vali-
dation du modele), de l'interpolation spatiale et de la
meéthodologie de calcul de I'exposition de la population.

Des alternatives ont ete explorees pour reduire les
temps de calcul en passant d’un pas horaire sur toute
annee a une journee type ou a un pas tri-horaire
(une heure sur trois). La premiere option n’apparait
pas fiable, la seconde introduit des biais variables
selon les zones.
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5. La question des données

Erwan Bocher (IRSTV) a rappele que la methodo-
logie d’evaluation implique I'utilisation et la mise en
coherence d’'une multitude de donnees tres diverses
(en quantites, origines, echelles, formes et formats),
pour lesquelles le recours a un systeme d’information
geographique (SIG) devient indispensable. Eval-PDU
a souleve une problematique nouvelle de partage et
mise en commun plus large des donnees et connais-
sances.

Cela a induit un travail important sur les donnees,
notamment pour uniformiser les formats et documenter
les donnéees afin de faciliter leur utilisation, ainsi que
pour le developpement de meéthodes d’analyse
spatiale et de representation cartographique.
Linfrastructure de donnees spatiales CartoPolis
constitue la colonne vertebrale de la cascade de
modeles et facilite sa mise en ceuvre et la production
de sorties cartographiques.

Bernard Bourges (EMN) a pointe que la validation
des modeles est complexe en raison des tres grandes
quantites de données necessaires aux modeles. Pour
Fabien Leurent, des gisements d’information existent
(comptage, suivi par GPS, telephones mobiles, billet-
tique, statistiques de mobilite, etc.), mais leur exploi-
tation necessiterait des moyens considerables, et la
« privatisation » progressive de ces donnéees risque
de compromettre cette utilisation. Au final, toutes les
donnees techniquement disponibles ne sont pas
exploitees.

La mise a jour de ces grandes quantites de
données, et le couplage de la modelisation avec des
observations mesurees (pour une evaluation dans la
duree) rejoignent cette preoccupation et les recomman-
dations issues d’Eval-PDU.

6. Conclusions sur le projet Eval-PDU

Bernard Bourges et ses collegues ont rappele que
le travail methodologique d’Eval-PDU a permis de
mieux cerner les apports et limites des modeles
(trafic, emission, dispersion). L’'approche proposee
est la seule permettant actuellement des estimations
quantitatives et relatives par le recours a des scenarios.

Le potentiel de la modelisation est peut-etre plus
fort pour I'aide a la decision (par ex. conception de
PDU) que pour l'evaluation quantitative au sens
normatif. Elle permet de simuler des alternatives sans
recourir a I'expéerimentation, souvent delicate.

L'application sur le cas nantais a montre l'interet
operationnel de la comparaison de scenarios, de
'analyse de mesures a portee locale, et des repre-
sentations cartographiques. L’analyse des resultats(5)
fait ressortir la complexite de certains effets et inter-
actions (cf. reports d’itineraires, effets de masque
pour le bruit, dilution des pollutions).

Eval-PDU etait un projet de recherche méethodolo-
gique, mais la presentation des resultats a deja sou-
leve des questions compte tenu de la complexite des
analyses. Cela montre la necessite de contextualiser
en rappelant les hypotheses et limites de la modeli-
sation. Cet enjeu est important car, pour les PDU a
venir, le public sera associe a la procedure d’enquéte
publique.

Les outils informatiques permettent de produire
des resultats qui peuvent donner une illusion de pre-
cision. Il est primordial de documenter les incertitudes
et domaines de pertinence. L'autre ecueil est de
concentrer les efforts d’analyse sur les aspects les
plus facilement observables et non sur les plus deter-
minants. Le cout de la quantification est a mettre en
rapport avec le niveau de detail, d’incertitude et I'utilite
en termes d’aide a la decision.

Le travail d’evaluation doit s’inscrire dans une
perspective de long terme, avec une capitalisation en
expertise et competences. Linvestissement dans les
demarches d’evaluation est un choix important pour
l'organisation des politiques publiques. Il faut a la fois
des approches sophistiquees de moyen ou long
terme, et des approches simplifiees plus adaptees au
court terme. Les quantites de données necessaires et
leur mise a jour requierent des efforts perennes et
non ponctuels.

Toutes les communautes urbaines n'ont pas voca-
tion a se lancer dans une demarche complete. Mais
une capitalisation sur quelques experiences de ce
type peut etre un veritable pas en avant. Si les resultats
pour Nantes ou Toulouse ne sont pas extrapolables
immediatement a Lyon, leur confrontation pourrait
degager des enseignements plus generaux. Les suites
d’Eval-PDU sont a envisager dans cet esprit. Une
etude de cas d'evaluation en situation reelle, avec un
commanditaire motive, en serait la premiere etape, en
s'appuyant sur un reseau des communautes urbaines
pilotes motivees par cette demarche.

7. Perspectives pour I'évaluation
environnementale des PDU

Deux obstacles majeurs sont identifies par
’ensemble des intervenants : le cout (direct, indirect
et en temps) et les risques de rejet ou d’'instrumenta-
lisation par les parties prenantes. La question des
interactions entre les modelisateurs et les acteurs est
ainsi centrale.

Sur lintegration de I'evaluation environnementale
dans le processus des PDU, Odile Heddebaut a sou-
ligne que I'obligation reglementaire cree I'opportunite
de realiser ces etudes, mais aussi de travailler sur la
facon dont les citoyens s’emparent de ces questions.
L’experience du debat public sur la politique de
transport et d’environnement pour la vallee du Rhone

(5) Nous nous concentrons ici sur les conclusions méthodologiques. Les résultats quantitatifs sur le cas nantais ne sont pas pré-
sentés car ils nécessitent une contextualisation qui sort du champ de ce compte-rendu. Ces résultats sont disponibles dans les

livrables (contact : Patrice.Mestayer@ec-nantes.fr).
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et I'arc languedocien est citee en exemple, notam-
ment pour la phase prealable d’information des parti-
cipants. Elisabeth Guist’hau (Nantes Metropole) a
confirmée que les approches patrticipatives necessitent
la construction d’une expertise citoyenne, pour un
questionnement independant, auquel les elus auront
a repondre tout en conservant le pouvoir de déecision.

8. Perspectives pour la dimension
environnementale des PDU

La mobilite urbaine porte aussi (voire surtout) des
enjeux economiques et sociaux. D’autre part, certains
impacts environnementaux sont globaux et d’autres
locaux. Ces elements sont essentiels aux reflexions
sur "lambition environnementale des PDU.

Florence Albert (ADEME) a insiste sur le fait qu'’il
n’y a pas de reponse unique sur les leviers d’action.
Au niveau national, des efforts consequents portent
sur les technologies (R&D, experimentation), et les
aspects incitatifs et reglementaires (cas des ZAPA).
Au niveau local, les efforts s’orientent sur les actions
comportementales et les pratiques de transport. Un
travail d’accompagnement est aussi necessaire pour
les exercices de planification.

Les scenarios usuels de PDU correspondent a
des combinaisons d’actions ne permettant que des
effets limites par rapport aux enjeux, mais avec des
effets redistributifs (spatiaux) parfois importants. En
parallele, les travaux existants (dont Eval-PDU)
convergent sur la preponderance de I'effet de I'evolu-
tion des parcs automobiles.

Nicolas Merle a fait observer que dans les annees
1980 et 1990, les PDU accordaient une forte priorite
aux infrastructures (TC et routieres). Depuis les
annees 2000, les approches se font plus contrai-
gnantes (stationnement et circulation), avec un risque
politique plus important. Il existe des mesures a

moindre cout pouvant apporter des gains significatifs.
Les PDU recents mettent de fait I'accent sur I'articu-
lation transport/urbanisme et sur des solutions alter-
natives aux investissements lourds. Mais il existe un
risque de faire des « PDU de centre-ville » qui s’atta-
quent peu aux problemes du periurbain, ce qui souleve
des questions de gouvernance, d’articulation et de
coherence des documents de planification et des terri-
toires (PPA, PDU, etc.).

Fabienne Marseille a ajoute qu’il ne faut pas
opposer technologie et comportement, mais combiner
les mesures en tenant compte de leurs temporalites
propres, avec la difficulte que les benéfices ne sont
pas immediats.

Elisabeth Guist’hau a confirmé la necessite d’'une
pluralite de solutions, et de leur suivi et adaptation au
besoin, tout en tenant compte des contraintes econo-
miques, de gestion de l'espace, etc. Il nest pas
possible de tout prévoir a tout moment. Mais il est
utile d’avoir une demarche évolutive, progressive.

En cloture, Philippe Marest (Nantes Metropole) a
rappele que les deplacements urbains etaient 'une
des politiques publiques majeures des agglomerations,
et que leur mise en ceuvre demandait un engagement
sur la duree pour en voir les fruits. Le cas de Nantes
est ainsi exemplaire avec le choix de lignes de tram-
way structurantes des les annees 1980. L'experience
acquise permet d’avoir du recul mais n’est pas suffi-
sante pour faire face aux déefis a venir. Les visions
complementaires telles que le projet Eval-PDU ou les
interventions invitees permettent d’enrichir la
connaissance collective. Les resultats concrets
comme la modelisation des deplacements a I'echelle
de l’aire urbaine sont des outils importants pour I'aide
a la decision. De méme, I'evaluation des politiques
publiques est fondamentale pour éeclairer et guider
action publique, en particulier sur des questions
complexes comme celles liees a la mobilite. La dispo-
nibilite de méethodologies eprouvees est essentielle a
I’lamelioration des pratiques dans ce domaine.

Reéférences

[1] Eval-PDU, 2012, Evaluation environnementale des plans de deplacements urbains, Actes du seminaire

final du projet EvalPDU, 26-28 juin 2012, Nantes.

[2] Mestayer P et al., 2012, Environmental impact assessment of urban mobility plan: a methodology inclu-
ding socio-economic consequences, in S Rauch and GM Morrison (eds.), Urban Environment:
Proceedings of the 10th Urban Environment Symposium, Alliance for Global Sustainability Book series
19, DOI 10.1007/978-94-007-2540-9_2, Springer Science+Business Media B.V., 15-26.

[3] Mestayer P, Evaluation des impacts environnementaux d'un PDU et de leurs consequences socio-eco-
nomiques : developpements méethodologiques et tests sur le PDU de Nantes Metropole, rapport scienti-
fique final du projet Eval-PDU, reference ANR-08-VILL-0005 du programme Villes Durables de I’ANR,

aout 2012.

[4] Livrables du projet disponibles sur www.irstv.fr ou sur demande (patrice.mestayer@ec-nantes.fr ou

bernard.bourges@mines-nantes.fr).

POLLUTION ATMOSPHERIQUE N° 216 - OCTOBRE-DECEMBRE 2012 337






