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1. AVERTISSEMENT1. AVERTISSEMENT1. AVERTISSEMENT1. AVERTISSEMENT1. AVERTISSEMENT

Les statistiques contenues dans ce document proviennent de sources variées. En outre, elles sont, selon les catégories,

de précision et de mise à jour très différentes également.

De ces faits, il découle que le document ne peut proposer de statistiques harmonisées en termes d’années, d’unités

ou encore d’échelles géographiques, ce que regrettent les auteurs.

Cette carence est le témoin d’une première difficulté à traiter cette matière complexe qu’est la mobilité, à savoir la

cruelle déficience de statistiques performantes et intégrées.

Par ailleurs, le lecteur constatera que les chiffres régionaux wallons sont parfois mis en parallèle avec les chiffres de

Flandre. Le choix de ne pas (ou peu) parler de la Région de Bruxelles-Capitale vient des caractéristiques très

particulières de sa mobilité qui la rendent difficile à mettre en comparaison avec les autres régions. Tandis que

“l’éviction” régulière du niveau belge n’est en rien de nature politique ou polémique mais plutôt de nature pratique car

il n’apporte qu’une moyenne des trois régions et donc principalement, pour la mobilité, des deux que nous mettons

en parallèle.

2. OBJECTIFS DU DOCUMENT2. OBJECTIFS DU DOCUMENT2. OBJECTIFS DU DOCUMENT2. OBJECTIFS DU DOCUMENT2. OBJECTIFS DU DOCUMENT

L’arrêté de subvention du Gouvernement Wallon qui porta la Cellule Mobilité de l’Union Wallonne des Entreprises sur

les fonds baptismaux requérait la réalisation d’un diagnostic sur le lien mobilité et entreprises pour la région wallonne.

Cette demande pouvait au départ surprendre car de nombreuses institutions publiques, parapubliques ou académiques

avaient réalisé un tel diagnostic ou, plus encore, avaient été créées pour ce dessein.

Pourquoi donc une telle requête ?

L’idée sous-jacente à cette demande était pour les pouvoirs publics de bénéficier d’un tel diagnostic mais approché

par une structure d’une nature moins institutionnelle et ayant des rapports plus pragmatiques (sans péjoration) avec

la mobilité et ses enjeux.

Le présent document tente donc de répondre aux souhaits du Gouvernement Wallon et de donner, sur base de

chiffres émanant des institutions traditionnelles, une vision et une présentation parfois différentes des chiffres et de

leur interprétation, de celle de cénacles aux approches plus “ théoriques ”.

Ce diagnostic s’adresse également aux entreprises. Il condense en un document relativement succinct toute une

série de données sur le transport et la mobilité qui pourraient leur être utiles pour se faire une connaissance globale

de la problématique.

Les données disponibles étant de qualité fort variables (cf. avertissement), le document se limitera davantage à

l’examen et à l’interprétation de tendances lourdes plutôt qu’à ceux de détails pointus. Cette approche a la qualité de

replacer le débat sur la mobilité au niveau de principes de base, régulièrement considérés à tort comme correctement

acquis ou, pire, immuables.
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3.3.3.3.3.  LA MOBILITÉ : UNE MA LA MOBILITÉ : UNE MA LA MOBILITÉ : UNE MA LA MOBILITÉ : UNE MA LA MOBILITÉ : UNE MATIÈRE COMPLEXETIÈRE COMPLEXETIÈRE COMPLEXETIÈRE COMPLEXETIÈRE COMPLEXE

La mobilité est le reflet des comportements humains et d’un ensemble de critères et de choix sociaux, économiques,

environnementaux, politiques, budgétaires… Cela fait de la mobilité une matière complexe dans laquelle les seuls

aspects techniques ne suffisent pas toujours à trouver des solutions.

Le fait de se déplacer n’est que rarement conditionné par l’envie seule de se déplacer. Les déplacements sont plus

souvent l’expression d’une nécessité ayant son origine dans divers motifs. Un individu se déplacera ainsi pour

rejoindre son travail, sa famille, ses loisirs, son école, faire ses courses…

En ce qui concerne les marchandises, elles sont toutes déplacées pour répondre à un besoin précis (matières

premières, produits semi-finis, produits finis). La nécessité de déplacement est donc un élément clé de réflexion

lorsque l’on parle de mobilité. Cette nécessité n’est pas toujours incontournable dans une recherche de solutions

aux problèmes de mobilité mais sa prise en considération tempère ou élimine les plus excessives d’entre elles.

La mobilité n’est donc pas une fin en soi. Elle ne peut donc être traitée comme telle au risque de ne pas voir ce que

des actions sur elle auraient comme implication sur l’ensemble des phénomènes auxquels elle est attachée (activités

éducatives, économiques, sociales, culturelles) ; phénomènes qui, de plus, évoluent dans le temps et diffèrent selon

les régions (zones urbaines, zones rurales…).
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Une part plus importante du tissu économique wallon est tournée vers le marché intérieur, marché qui offre un

potentiel de croissance globalement moins important que les marchés à l’exportation.

Ainsi près de deux tiers des entreprises wallonnes sont orientées vers le marché intérieur contre moins de 60% dans

l’ensemble du royaume. La majorité d’entre elles occupe moins de 50 travailleurs (Tableau 3).

Une répartition des emplois

salariés est également

éclairante. Elle fait encore

mieux ressortir la concen-

tration asymétrique des res-

sources productives entre

notre région et le reste du pays

(Tableau 4).

En Wallonie, les emplois

salariés se répartissent de

manière équivalente entre les

deux types de secteurs (49%

du total des salariés), alors que

dans le reste du pays, les

entreprises de secteurs liés à

l’exportation occupent près de

60% des travailleurs.

L’asymétrie est encore plus

forte si on introduit dans

la comparaison la taille des

entreprises. Les petites entre-

prises liées au marché intérieur de moins de 50 travailleurs occupent en Wallonie 34% des salariés (contre 26% pour

l’ensemble du pays) et les entreprises moyennes à grandes liées à l’exportation... 28% (contre 36%).

4.2. Les par4.2. Les par4.2. Les par4.2. Les par4.2. Les parcs d’activitécs d’activitécs d’activitécs d’activitécs d’activité

Dans une analyse qui se penche sur les liens entre mobilité et entreprises, on ne peut éviter d’aborder la

problématique spécifique des entreprises situées dans des parcs d’activité.

Le Service des Etudes et de la Statistique du Ministère de la Région Wallonne (SES) s’est penché sur ces

entreprises et fournit ses résultats dans le module

économique de l’Annuaire statistique de la Wallonie.

Sans reprendre de façon exhaustive l’analyse du SES,

nous pouvons citer quelques données intéressantes.

En 2000, la Wallonie compte 206 parcs d’activités éco-

nomiques liés aux 9 intercommunales de développement.

Il est important de préciser que les chiffres du SES ne

reprennent pas les données sur les parcs non gérés par

les intercommunales.

TABLEAU 3 - NOMBRE D'ENTREPRISES DU SECTEUR PRIVÉTABLEAU 3 - NOMBRE D'ENTREPRISES DU SECTEUR PRIVÉTABLEAU 3 - NOMBRE D'ENTREPRISES DU SECTEUR PRIVÉTABLEAU 3 - NOMBRE D'ENTREPRISES DU SECTEUR PRIVÉTABLEAU 3 - NOMBRE D'ENTREPRISES DU SECTEUR PRIVÉ
(1999 - en % du total des entreprises)

Sources : ONSS et calculs UWE

Wallonie Royaume

<50 trav. >50 trav. total <50 trav. >50 trav. total

Secteurs liés à
l'exportation

31,0 1,3 32,3 36,3 1,8 38,1

Secteurs liés au marché
intérieur

63,9 0,9 64,9 57,7 1,0 58,8

Total 97,7 2,2 100,0 97,1 2,9 100,0

TABLEAU 4 - SALARIÉS DU SECTEUR PRIVÉTABLEAU 4 - SALARIÉS DU SECTEUR PRIVÉTABLEAU 4 - SALARIÉS DU SECTEUR PRIVÉTABLEAU 4 - SALARIÉS DU SECTEUR PRIVÉTABLEAU 4 - SALARIÉS DU SECTEUR PRIVÉ
(1999 - en % du total des salariés privés)

Sources : ONSS et calculs UWE

Wallonie Royaume

<50 trav. >50 trav. total <50 trav. >50 trav. total

Secteurs liés à
l'exportation

20,9 28,0 49,0 22,8 35,9 58,7

Secteurs liés au marché
intérieur

33,9 14,6 48,5 25,6 13,3 38,9

Total 56,2 43,8 100,0 49,8 50,1 100,0

TABLEAU 5 - COMPTABLEAU 5 - COMPTABLEAU 5 - COMPTABLEAU 5 - COMPTABLEAU 5 - COMPARAISON DU NOMBREARAISON DU NOMBREARAISON DU NOMBREARAISON DU NOMBREARAISON DU NOMBRE
D’ENTREPRISES ET D’EMPLOIS ENTRE LES PD’ENTREPRISES ET D’EMPLOIS ENTRE LES PD’ENTREPRISES ET D’EMPLOIS ENTRE LES PD’ENTREPRISES ET D’EMPLOIS ENTRE LES PD’ENTREPRISES ET D’EMPLOIS ENTRE LES PARCSARCSARCSARCSARCS
D’ACTIVITÉS ET LD’ACTIVITÉS ET LD’ACTIVITÉS ET LD’ACTIVITÉS ET LD’ACTIVITÉS ET L’ENSEMBLE DE LA WALLONIE’ENSEMBLE DE LA WALLONIE’ENSEMBLE DE LA WALLONIE’ENSEMBLE DE LA WALLONIE’ENSEMBLE DE LA WALLONIE

Sources : SES (2000-2001) et ONSS (1999)

Entreprises Emplois

Parcs wallons 4.566 114.875

Total Wallonie 65.289 546.863

Parcs / Total 7 % 21 %
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En comparant ces chiffres à ceux de l’ensemble de la Wallonie (issus de l’ONSS et cités par le SES), on constate que les

entreprises situées dans les parcs représentent un peu plus de 7% des entreprises wallonnes  mais concentrent plus

de 21% de l’emploi. Ceci s’explique évidemment par une plus forte présence d’entreprises de plus de 5 emplois au sein

des parcs (65,5% d’entreprises de plus de 5 emplois dans les parcs contre 32,6% sur l’ensemble du territoire régional).

Le Tableau 6 donne la distribution de ces parcs par intercommunale, le nombre d’entreprises et le nombre d’emplois.

Sur base d’une comparaison avec les chiffres de 1997, le SES évalue l’augmentation sur 3 ans du nombre d’occupants

à 42% ayant généré une crois-

sance de l’emploi de 23%.

En ce qui concerne la taille

des entreprises, elles occupent

en 2000 une moyenne de 25

emplois. Nonante pour-cent des

entreprises des parcs comptent

entre 0 et 50 emplois. Les 10%

d’entreprises les plus importantes

en termes d’emplois occupent

entre 51 et 4.142 personnes.

L’observation par intercommunale

(Tableau 6) nous montre que

la SPI+ représente à elle seule

plus de 30% des entreprises

des parcs wallons et plus de 26%

des emplois.

Hormis le cas particulier d’IGRETEC dont le ratio emplois/entreprise est fortement influencé par la présence d’une

entreprise de plus de 4.000 personnes, la moyenne de 25 emplois par entreprise témoigne d’une réalité assez

homogène à l’échelle des intercommunales (de 16 emplois/entreprise au BEP à 27,8 à IDEA). Par contre, une

analyse plus fine au niveau des parcs donne des chiffres d’emplois par entreprise allant de 1 à 753 !

Le plus grand parc de Wallonie, tant en nombre d’entreprises que d’emplois, est celui des Hauts-Sarts (SPI+)

avec, à la date de la publication des statistiques, 220 entreprises et 7.439 emplois.

TABLEAU 6 - PRINCIPTABLEAU 6 - PRINCIPTABLEAU 6 - PRINCIPTABLEAU 6 - PRINCIPTABLEAU 6 - PRINCIPALES CARACTÉRISTIQUESALES CARACTÉRISTIQUESALES CARACTÉRISTIQUESALES CARACTÉRISTIQUESALES CARACTÉRISTIQUES
DES 9 INTERCOMMUNALES EN 2000DES 9 INTERCOMMUNALES EN 2000DES 9 INTERCOMMUNALES EN 2000DES 9 INTERCOMMUNALES EN 2000DES 9 INTERCOMMUNALES EN 2000

Sources : SES, MRW

Parcs Entreprises Emplois
Intercommunales

Nombre Nombre % Total Nombre % Total

Emplois /
Entreprise

BEP 23 670 14,7 10.698 9,3 16,0

IBW 9 592 13,0 16.237 14,1 27,4

IDEA 34 560 12,3 15.543 13,5 27,8

IDELUX 46 373 8,2 9.856 8,6 26,4

IDETA 12 257 5,6 7.266 6,3 28,3

IEG 19 400 8,8 9.017 7,8 22,5

IGRETEC 10 268 5,9 14.824 12,9 55,3

INTERSUD 7 59 1,3 1.188 1,0 20,1

SPI+ 46 1.387 30,4 30.246 26,3 21,8

Total ou Moyenne 206 4.566 100,0 114.875 100,0 25,2
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CCCCC O M M E N TO M M E N TO M M E N TO M M E N TO M M E N TA I R E SA I R E SA I R E SA I R E SA I R E S

En terme de mobilité, la part très importante de très petites entrEn terme de mobilité, la part très importante de très petites entrEn terme de mobilité, la part très importante de très petites entrEn terme de mobilité, la part très importante de très petites entrEn terme de mobilité, la part très importante de très petites entreprises et la creprises et la creprises et la creprises et la creprises et la croissance de l’emploioissance de l’emploioissance de l’emploioissance de l’emploioissance de l’emploi
dans ces structurdans ces structurdans ces structurdans ces structurdans ces structures traduisent pour la Wes traduisent pour la Wes traduisent pour la Wes traduisent pour la Wes traduisent pour la Wallonie un accrallonie un accrallonie un accrallonie un accrallonie un accroissement de la dispersion des déplacementsoissement de la dispersion des déplacementsoissement de la dispersion des déplacementsoissement de la dispersion des déplacementsoissement de la dispersion des déplacements
tant des martant des martant des martant des martant des marchandises que des individus.chandises que des individus.chandises que des individus.chandises que des individus.chandises que des individus.

Cette tendance est confirmée par le développement important de zones d’activités économiquesCette tendance est confirmée par le développement important de zones d’activités économiquesCette tendance est confirmée par le développement important de zones d’activités économiquesCette tendance est confirmée par le développement important de zones d’activités économiquesCette tendance est confirmée par le développement important de zones d’activités économiques
au sein desquelles la concentration de l’emploi, bien que plus élevé que la moyenne, se situe à desau sein desquelles la concentration de l’emploi, bien que plus élevé que la moyenne, se situe à desau sein desquelles la concentration de l’emploi, bien que plus élevé que la moyenne, se situe à desau sein desquelles la concentration de l’emploi, bien que plus élevé que la moyenne, se situe à desau sein desquelles la concentration de l’emploi, bien que plus élevé que la moyenne, se situe à des
niveaux assez faibles (25 emplois par entrniveaux assez faibles (25 emplois par entrniveaux assez faibles (25 emplois par entrniveaux assez faibles (25 emplois par entrniveaux assez faibles (25 emplois par entreprise).eprise).eprise).eprise).eprise).

LLLLL’évolution de la structur’évolution de la structur’évolution de la structur’évolution de la structur’évolution de la structure spatiale du tissu économique, fruit notamment de la politique d’aména-e spatiale du tissu économique, fruit notamment de la politique d’aména-e spatiale du tissu économique, fruit notamment de la politique d’aména-e spatiale du tissu économique, fruit notamment de la politique d’aména-e spatiale du tissu économique, fruit notamment de la politique d’aména-
gement du territoirgement du territoirgement du territoirgement du territoirgement du territoire, entraîne des besoins accrus de déplacements que la voiture, entraîne des besoins accrus de déplacements que la voiture, entraîne des besoins accrus de déplacements que la voiture, entraîne des besoins accrus de déplacements que la voiture, entraîne des besoins accrus de déplacements que la voiture et le camione et le camione et le camione et le camione et le camion
rrrrrencontrencontrencontrencontrencontrent de la manièrent de la manièrent de la manièrent de la manièrent de la manière la plus performante aujoure la plus performante aujoure la plus performante aujoure la plus performante aujoure la plus performante aujourd’hui.d’hui.d’hui.d’hui.d’hui.

Cette situation oblige :Cette situation oblige :Cette situation oblige :Cette situation oblige :Cette situation oblige :

• une réforme accélérée de l’offrune réforme accélérée de l’offrune réforme accélérée de l’offrune réforme accélérée de l’offrune réforme accélérée de l’offre de transport (tous modes confondus) afin de la mettre de transport (tous modes confondus) afin de la mettre de transport (tous modes confondus) afin de la mettre de transport (tous modes confondus) afin de la mettre de transport (tous modes confondus) afin de la mettre ene ene ene ene en
adéquation, tant en ce qui concerne les infrastructuradéquation, tant en ce qui concerne les infrastructuradéquation, tant en ce qui concerne les infrastructuradéquation, tant en ce qui concerne les infrastructuradéquation, tant en ce qui concerne les infrastructures que leur exploitation, avec les nou-es que leur exploitation, avec les nou-es que leur exploitation, avec les nou-es que leur exploitation, avec les nou-es que leur exploitation, avec les nou-
veaux besoins des entrveaux besoins des entrveaux besoins des entrveaux besoins des entrveaux besoins des entreprises et l ’évolution du tissu économique ;eprises et l ’évolution du tissu économique ;eprises et l ’évolution du tissu économique ;eprises et l ’évolution du tissu économique ;eprises et l ’évolution du tissu économique ;

• une politique d’aménagement du territoirune politique d’aménagement du territoirune politique d’aménagement du territoirune politique d’aménagement du territoirune politique d’aménagement du territoire visant la concentration et lae visant la concentration et lae visant la concentration et lae visant la concentration et lae visant la concentration et la
mixité des activités et des emplois auprès d’une offrmixité des activités et des emplois auprès d’une offrmixité des activités et des emplois auprès d’une offrmixité des activités et des emplois auprès d’une offrmixité des activités et des emplois auprès d’une offre de transport dee de transport dee de transport dee de transport dee de transport de
qualité.qualité.qualité.qualité.qualité.
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5. LA MOBILITÉ5. LA MOBILITÉ5. LA MOBILITÉ5. LA MOBILITÉ5. LA MOBILITÉ

5.15.15.15.15.1 La situation dans l’EurLa situation dans l’EurLa situation dans l’EurLa situation dans l’EurLa situation dans l’Europe des 15 en quelques chifope des 15 en quelques chifope des 15 en quelques chifope des 15 en quelques chifope des 15 en quelques chiffrfrfrfrfreseseseses
(pour 1999)(pour 1999)(pour 1999)(pour 1999)(pour 1999)(1)

(1) EU Energy and Transport in figures, European Commission, directorate-General for Energy and Transport, in co-operation with Eurostat, 2001.
(2) Il s’agit ici des trafics intra-européens (short-sea) et non des mouvements transocéaniques.

Valeur ajoutée

PIB de l’UE = 8.004 milliards d'euros

Dont 5 % dus au secteur des services de transport (4 % services et 1 % compte
propre)

Emploi

6,3 millions de personnes employées dans le secteur des services de transport =
4.1 % de l’emploi total

En outre, 2 millions de personnes sont occupées dans l’industrie des
équipements de transport et plus de 6 millions dans des industries liées au
transport.

Investissement Les investissements en infrastructure représentent 1 % du PIB, soit 80 milliards
d'euros.

Dépenses des ménages

Les ménages dépensent dans l’UE 635 milliards d'euros par an (14 % de leur
revenu) pour le transport dont 520 milliards d'euros pour le transport privé
(principalement pour les voitures) et 115 milliards d'euros pour des services de
transport de personnes.

Transport de marchandises

Le transport de marchandises représente 2.970 milliards de tkm ou 7.970 tkm
par personne avec la répartition modale suivante :

Route 45%, maritime 40 %(2), rail 8%, navigation intérieure 4 %, pipelines 3 %.

Transport de personnes

Le trafic (mécanisé) est de 4.790 milliards de pkm ou 12.750 pkm par personne
avec une répartition de :

Route 79%, bus 8.5 %, rail 6 %, air 5.5 %, tram et métro 1%.

Croissance du transport
Marchandises : 3 % par an (1990-1999) – 122 % de croissance depuis 1970.

Personnes : 2 % par an (1990-1999) – 123 % de croissance depuis 1970.

Sécurité
Route : 42.122 personnes décédées en 1999.

Rail : 186 passagers tués en 1998.

Environnement

Part d’émissions anthropiques originaires du transport :

CO2 : 28 % (transport par route : 24 %)

NOX : 63 % (transport par route : 47 %)
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Du tableau de la page précédente, on peut entre autres tirer trois enseignements majeurs :

1. une part non négligeable de l’économie et de l’emploi au niveau européen est liée au secteur du transport ;

2. une croissance considérable des transports de personnes et de marchandises est observée depuis 30 ans avec

une prédominance pour le recours au véhicule privé pour l’un et à la route pour l’autre (bien qu’encore équilibrée

par le transport maritime), marquant la bonne santé économique et sociale de l’UE mais entraînant également

une série de nuisances qui ne peuvent être éludées ;

3. les perspectives sont claires : la croissance des indicateurs de trafic continuera. L’Union Européenne prévoit une

croissance de 50 % du seul trafic fret d’ici 2010.

5.25.25.25.25.2 La situation en Belgique et en WLa situation en Belgique et en WLa situation en Belgique et en WLa situation en Belgique et en WLa situation en Belgique et en Wallonieallonieallonieallonieallonie

5.2.1. Les infrastructur5.2.1. Les infrastructur5.2.1. Les infrastructur5.2.1. Les infrastructur5.2.1. Les infrastructureseseseses

La Belgique est réputée pour la densité géographique de ses réseaux de transport. En effet, elle occupe la tête du

classement de l’Europe des 15(1) en ce qui concerne la densité du réseau ferré (111,7 km / 1.000 km²) devant

l’Allemagne et le Luxembourg et très loin devant la moyenne de l’Union (47,5 km / 1.000 km²).

En ce qui concerne les autoroutes, elle se place en deuxième position juste derrière les Pays-Bas (56,8 km / 1.000 km²)

avec 55,1 km / 1.000 km². Le troisième est le Luxembourg avec 44,8 puis l’Allemagne avec 32 km / 1.000 km².

La moyenne européenne se situe très en deçà avec 15,2 km / 1.000 km².

En outre, elle dispose de 88 km de lignes de chemin de fer à grande vitesse (1998), de 1529 km de voies navigables

intérieures et de 300 km d’oléoducs.

La Belgique est donc un pays fortement irrigué par les réseaux de transport tant de manière absolue que

comparativement à ses voisins européens.

Par contre, si l’on rapporte les longueurs de réseaux au nombre d’habitants, la Belgique « rentre dans le rang »

européen. Elle dispose de 33,4 km de voies ferrées pour 100.000 habitants alors que la moyenne européenne est de

41,1 km pour 100.000 habitants et de 16,5 km d’autoroutes pour 100.000 habitants (13,1 km pour 100.000 habitants

en moyenne dans l’UE). Ces chiffres s’expliquent bien sûr par la très haute densité de population (335 habitants /

km² contre 116 habitants/ km² en moyenne européenne).

En terme d’évolution, la Belgique a connu en trente ans des progressions contrastées de ses réseaux de transport.

Le Tableau 7 présente ces évo-

lutions.

Enfin, en 1996 (derniers chiffres

disponibles au niveau européen),

la Belgique avait investi 1989

millions d’ECU(2) dans ses infra-

structures de transport soit 0,9 %

de son PIB, c’est-à-dire moins

que la moyenne européenne qui

se situait cette année-là à 1,1 %.

(1) Panorama des transports. Données 1970-1999. Eurostat 2001. Chiffres pour l’année 1998.
(2) 1 ECU ~1 euro

TABLEAU 7 - EVOLUTION DES LONGUEURSTABLEAU 7 - EVOLUTION DES LONGUEURSTABLEAU 7 - EVOLUTION DES LONGUEURSTABLEAU 7 - EVOLUTION DES LONGUEURSTABLEAU 7 - EVOLUTION DES LONGUEURS
DES RÉSEAUX DE TRANSPORT EN BELGIQUE (EN KM).DES RÉSEAUX DE TRANSPORT EN BELGIQUE (EN KM).DES RÉSEAUX DE TRANSPORT EN BELGIQUE (EN KM).DES RÉSEAUX DE TRANSPORT EN BELGIQUE (EN KM).DES RÉSEAUX DE TRANSPORT EN BELGIQUE (EN KM).

Source : Eurostat

en km 1970 1998 1998 / 1970

Lignes de chemin de fer 4.232 3.410 - 19 %

Autoroutes 488 1.682 + 245 %

Autres routes 93.539 144.168 + 54 %

Voies navigables 1.553 1.529 - 2 %

Oléoducs 52 300 + 477 %
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La situation en WLa situation en WLa situation en WLa situation en WLa situation en Wallonieallonieallonieallonieallonie

En ce qui concerne la Wallonie, ses réseaux et leur évolution, les faits peuvent être résumés en quelques chiffres(1).

• Le réseau ferré wallon a connu, comme au niveau belge, une diminution de sa longueur mais de façon nettement

plus marquée qu’en Flandre. De 1980 à 2000, la Wallonie a perdu 14% de sa longueur de réseau exprimée en km

de voies alors que, sur la même période, la Flandre ne perdait "que" 6%. Le réseau flamand est d’ailleurs à présent

presque aussi long que celui de Wallonie alors qu’en 1980, la Wallonie avait 350 km de voies supplémentaires.

• Le réseau autoroutier wallon continue quant à lui sa croissance. Sa longueur est passée de 777 km à 842 km en

10 ans(2). Mis à part quelques transferts de compétence et donc échanges, les réseaux régionaux et communaux

progressent également.

• Le réseau des voies navigables a pour sa part une longueur d’un peu plus de 450 km (dont 24 km en 2002 avec

l’ouverture de canal du centre à grand gabarit) dont 365 km sont au gabarit européen de classe IV (1000-1500 tonnes).

Le Tableau 8 donne une vision synthétique des longueurs de réseaux, de la superficie et de la population pour la

Wallonie, la Flandre et la Belgique. Le Tableau 9 compare quant à lui quelques ratios intégrant les longueurs de

réseaux. Que nous disent ces deux tableaux ?

Ils confirment en chiffres la

situation difficile de la Wallonie

vis-à-vis de celle de la Flandre.

Difficile dans la mesure où, mis

à part les voies navigables, les

réseaux sont aussi longs

(chemin de fer) voire plus longs

(routes) qu’en Flandre alors

que la population et donc les

moyens publics sont nette-

ment  inférieurs.

Alors que l’investissement  dans

ces réseaux et leur entretien doivent être maintenus à des

niveaux acceptables pour maintenir toute leur efficacité,

le poids financier de ces postes est donc plus lourd au sud

qu’au nord du pays par habitant.

Durant l’année 2001, la Wallonie a consacré 4,2% de ses

dépenses au réseau routier régional soit 219.264.000

euros(4). Dans cette enveloppe, elle a dépensé pour

l’entretien 88.333.528 euros, soit 0,72% de la valeur

patrimoniale du réseau.

Bien que ce pourcentage soit le plus élevé depuis 10 ans, il

reste très inférieur au taux généralement admis de 1,5% pour

maintenir un réseau en bon état. Les voies hydrauliques ont

pour leur part contribué à 67.402.000 euros de dépenses.

(1) Conférence permanente du développement territorial. Rapport final. Thème 2 : Gestion de la Mobilité et de la Multimodalité. Septembre 2001.
(2) Recensement général de la circulation. Ministère des Communications et de l’Infrastructure. 2001.
(3) Contrairement au tableau précédent, il s’agit ici des longueurs de voies et non plus de lignes. Une ligne contenant de une à plusieurs voie(s).
(4) Auxquels il faut ajouter près de 25 millions d'euros dépensés par la SOFICO. Source : Rapport d’activités 2001. MET, Direction générale des Autoroutes et des Routes.

TABLEAU 8 - LONGUEUR DE RÉSEAUX, SUPERFICIE ET POPULATABLEAU 8 - LONGUEUR DE RÉSEAUX, SUPERFICIE ET POPULATABLEAU 8 - LONGUEUR DE RÉSEAUX, SUPERFICIE ET POPULATABLEAU 8 - LONGUEUR DE RÉSEAUX, SUPERFICIE ET POPULATABLEAU 8 - LONGUEUR DE RÉSEAUX, SUPERFICIE ET POPULATIONTIONTIONTIONTION
POUR LA WALLONIE, LA FLANDRE ET LA BELGIQUEPOUR LA WALLONIE, LA FLANDRE ET LA BELGIQUEPOUR LA WALLONIE, LA FLANDRE ET LA BELGIQUEPOUR LA WALLONIE, LA FLANDRE ET LA BELGIQUEPOUR LA WALLONIE, LA FLANDRE ET LA BELGIQUE

Sources : MCI, INS, OPVN, CPDT, calculs UWE

Année 2000 Wallonie Flandre Belgique

Voies ferrées (km) (I) 2.942 48 % 2.868 47 % 6.095 100 %

Aurotoutes (km) 842 49 % 849 50 % 1.702 100 %

Routes régionales et
provinciales (km) 7.544 54 % 6.035 43 % 13.899 100 %

Routes communales 69.100 53 % 61.100 46 % 131.520 100 %

Voies navigables (km) 427 28 % 1.091 71 % 1.532 100 %

Superficie (km²) 16.844 55 % 13.522 44 % 30.528 100 %

Population (habitants) 3.339.516 33 % 5.940.251 58 % 10.239.085 100 %

TABLEAU 9 - COMPTABLEAU 9 - COMPTABLEAU 9 - COMPTABLEAU 9 - COMPTABLEAU 9 - COMPARAISON DE QUELQUES RAARAISON DE QUELQUES RAARAISON DE QUELQUES RAARAISON DE QUELQUES RAARAISON DE QUELQUES RATIOSTIOSTIOSTIOSTIOS
INTÉGRANT LA LONGUEUR DES RÉSEAUXINTÉGRANT LA LONGUEUR DES RÉSEAUXINTÉGRANT LA LONGUEUR DES RÉSEAUXINTÉGRANT LA LONGUEUR DES RÉSEAUXINTÉGRANT LA LONGUEUR DES RÉSEAUX

Source : calculs UWE

Ratios Année 2000 Wallonie Flandre Belgique

Longueur des voies ferrées /
population (km/1000 habitants) 0,88 0,48 0,60

Longueur des routes / population
(km/1000 habitants)

23,20 11,44 14,37

Longueur des voies navigables /
population (km/1000 habitants)

0,13 0,18 0,15

Longueur des voies ferrées /
superficie (km / km²) 0,17 0,21 0,20

Longueur des routes / superficie
(km / km²) 4,60 5,03 4,82

Longueur des voies navigables /
superficie (km / km²)

0,03 0,08 0,05



UNION WUNION WUNION WUNION WUNION WALLONNE DES ENTREPRISESALLONNE DES ENTREPRISESALLONNE DES ENTREPRISESALLONNE DES ENTREPRISESALLONNE DES ENTREPRISES

P A G E  1 4

CCCCC O M M E N TO M M E N TO M M E N TO M M E N TO M M E N TA I R E SA I R E SA I R E SA I R E SA I R E S

Les réseaux de transport constituent le squelette d’une politique de transport. Favoriser un rLes réseaux de transport constituent le squelette d’une politique de transport. Favoriser un rLes réseaux de transport constituent le squelette d’une politique de transport. Favoriser un rLes réseaux de transport constituent le squelette d’une politique de transport. Favoriser un rLes réseaux de transport constituent le squelette d’une politique de transport. Favoriser un re-e-e-e-e-
cours aux alternatives à la rcours aux alternatives à la rcours aux alternatives à la rcours aux alternatives à la rcours aux alternatives à la route ne peut s’entendroute ne peut s’entendroute ne peut s’entendroute ne peut s’entendroute ne peut s’entendre qu’en mettant notamment en œuvre qu’en mettant notamment en œuvre qu’en mettant notamment en œuvre qu’en mettant notamment en œuvre qu’en mettant notamment en œuvre unee unee unee unee une
polit ique forte sur les infrastructurpolit ique forte sur les infrastructurpolit ique forte sur les infrastructurpolit ique forte sur les infrastructurpolit ique forte sur les infrastructures.es.es.es.es.

La réduction des longueurs des lignes wallonnes de chemin de ferLa réduction des longueurs des lignes wallonnes de chemin de ferLa réduction des longueurs des lignes wallonnes de chemin de ferLa réduction des longueurs des lignes wallonnes de chemin de ferLa réduction des longueurs des lignes wallonnes de chemin de fer, certains pr, certains pr, certains pr, certains pr, certains problèmes d’ouvragesoblèmes d’ouvragesoblèmes d’ouvragesoblèmes d’ouvragesoblèmes d’ouvrages
d’art ou de dragages pour les voies navigables et l ’entrd’art ou de dragages pour les voies navigables et l ’entrd’art ou de dragages pour les voies navigables et l ’entrd’art ou de dragages pour les voies navigables et l ’entrd’art ou de dragages pour les voies navigables et l ’entretien réduit des infrastructuretien réduit des infrastructuretien réduit des infrastructuretien réduit des infrastructuretien réduit des infrastructures res res res res rout ièroutièroutièroutièroutière se se se se s
sont pourtant les exemples d’une forme de déficience par rapport à la nécessité de rsont pourtant les exemples d’une forme de déficience par rapport à la nécessité de rsont pourtant les exemples d’une forme de déficience par rapport à la nécessité de rsont pourtant les exemples d’une forme de déficience par rapport à la nécessité de rsont pourtant les exemples d’une forme de déficience par rapport à la nécessité de reposer uneeposer uneeposer uneeposer uneeposer une
politique de mobilité de qualité sur ses infrastructurpolitique de mobilité de qualité sur ses infrastructurpolitique de mobilité de qualité sur ses infrastructurpolitique de mobilité de qualité sur ses infrastructurpolitique de mobilité de qualité sur ses infrastructures. Ainsi, le sous-investissement chres. Ainsi, le sous-investissement chres. Ainsi, le sous-investissement chres. Ainsi, le sous-investissement chres. Ainsi, le sous-investissement chronique desonique desonique desonique desonique des
infrastructurinfrastructurinfrastructurinfrastructurinfrastructures de transport (tous modes confondus) handicape sérieusement leur qualité origi-es de transport (tous modes confondus) handicape sérieusement leur qualité origi-es de transport (tous modes confondus) handicape sérieusement leur qualité origi-es de transport (tous modes confondus) handicape sérieusement leur qualité origi-es de transport (tous modes confondus) handicape sérieusement leur qualité origi-
nelle et leur pérnelle et leur pérnelle et leur pérnelle et leur pérnelle et leur pérennité et dès lors leur util isation optimale. Cela constitue de plus, et c’est loinennité et dès lors leur util isation optimale. Cela constitue de plus, et c’est loinennité et dès lors leur util isation optimale. Cela constitue de plus, et c’est loinennité et dès lors leur util isation optimale. Cela constitue de plus, et c’est loinennité et dès lors leur util isation optimale. Cela constitue de plus, et c’est loin
d’êtrd’êtrd’êtrd’êtrd’être secondaire secondaire secondaire secondaire secondaire, une soure, une soure, une soure, une soure, une source potentielle d’insécurité pour l’ensemble de leurs util isateurs.ce potentielle d’insécurité pour l’ensemble de leurs util isateurs.ce potentielle d’insécurité pour l’ensemble de leurs util isateurs.ce potentielle d’insécurité pour l’ensemble de leurs util isateurs.ce potentielle d’insécurité pour l’ensemble de leurs util isateurs.

En ce qui concerne plus particulièrEn ce qui concerne plus particulièrEn ce qui concerne plus particulièrEn ce qui concerne plus particulièrEn ce qui concerne plus particulièrement le réseau ferrement le réseau ferrement le réseau ferrement le réseau ferrement le réseau ferrovia irovia irovia irovia irovia ire, i l faut souligner que l’essentiel dese, il faut souligner que l’essentiel dese, il faut souligner que l’essentiel dese, il faut souligner que l’essentiel dese, il faut souligner que l’essentiel des
efforts consentis concerne la grande vitesse, aux dépens du réseau conventionnel. Plusieurs lignesefforts consentis concerne la grande vitesse, aux dépens du réseau conventionnel. Plusieurs lignesefforts consentis concerne la grande vitesse, aux dépens du réseau conventionnel. Plusieurs lignesefforts consentis concerne la grande vitesse, aux dépens du réseau conventionnel. Plusieurs lignesefforts consentis concerne la grande vitesse, aux dépens du réseau conventionnel. Plusieurs lignes
locales, notamment de desserte de grandes agglomérations ne sont plus en usage. C’est aussi lelocales, notamment de desserte de grandes agglomérations ne sont plus en usage. C’est aussi lelocales, notamment de desserte de grandes agglomérations ne sont plus en usage. C’est aussi lelocales, notamment de desserte de grandes agglomérations ne sont plus en usage. C’est aussi lelocales, notamment de desserte de grandes agglomérations ne sont plus en usage. C’est aussi le
cas de plusieurs l ignes transfrcas de plusieurs l ignes transfrcas de plusieurs l ignes transfrcas de plusieurs l ignes transfrcas de plusieurs l ignes transfrontal ièrontal ièrontal ièrontal ièrontal ières vers la France et l ’Allemagne (risque d’isolement).es vers la France et l ’Allemagne (risque d’isolement).es vers la France et l ’Allemagne (risque d’isolement).es vers la France et l ’Allemagne (risque d’isolement).es vers la France et l ’Allemagne (risque d’isolement).

En conclusion, les modes alternatifs à la rEn conclusion, les modes alternatifs à la rEn conclusion, les modes alternatifs à la rEn conclusion, les modes alternatifs à la rEn conclusion, les modes alternatifs à la route ne pourroute ne pourroute ne pourroute ne pourroute ne pourront entront entront entront entront entrer en concurrer en concurrer en concurrer en concurrer en concurrence mais aussi enence mais aussi enence mais aussi enence mais aussi enence mais aussi en
complémentarité avec elle vis-à-vis des entrcomplémentarité avec elle vis-à-vis des entrcomplémentarité avec elle vis-à-vis des entrcomplémentarité avec elle vis-à-vis des entrcomplémentarité avec elle vis-à-vis des entreprises que moyennant des réseaux performants maiseprises que moyennant des réseaux performants maiseprises que moyennant des réseaux performants maiseprises que moyennant des réseaux performants maiseprises que moyennant des réseaux performants mais
aussi la fournituraussi la fournituraussi la fournituraussi la fournituraussi la fourniture d’accès à ces réseaux, l’aménagement de nœuds entre d’accès à ces réseaux, l’aménagement de nœuds entre d’accès à ces réseaux, l’aménagement de nœuds entre d’accès à ces réseaux, l’aménagement de nœuds entre d’accès à ces réseaux, l’aménagement de nœuds entre réseaux (en particulier lese réseaux (en particulier lese réseaux (en particulier lese réseaux (en particulier lese réseaux (en particulier les
plates-formes) et le développement de zones de serplates-formes) et le développement de zones de serplates-formes) et le développement de zones de serplates-formes) et le développement de zones de serplates-formes) et le développement de zones de services au niveau de ces nœuds.vices au niveau de ces nœuds.vices au niveau de ces nœuds.vices au niveau de ces nœuds.vices au niveau de ces nœuds.

Le transfert modal est donc pour l ’heurLe transfert modal est donc pour l ’heurLe transfert modal est donc pour l ’heurLe transfert modal est donc pour l ’heurLe transfert modal est donc pour l ’heure davantage et d’abore davantage et d’abore davantage et d’abore davantage et d’abore davantage et d’abord un choixd un choixd un choixd un choixd un choix
politique qu’une décision industrielle.politique qu’une décision industrielle.politique qu’une décision industrielle.politique qu’une décision industrielle.politique qu’une décision industrielle.

Les plates-formes multimodalesLes plates-formes multimodalesLes plates-formes multimodalesLes plates-formes multimodalesLes plates-formes multimodales

La Wallonie compte actuellement 5 plates-formes

en activité :

•  Athus : rail – route

•  Mouscron : rail – route

•  Châtelet : rail – route – (eau en projet)

•  Renory : rail – route – eau

•  Bierset : rail – route – air

Les plates-formes de Athus et de Mouscron sont des

plates-formes de type maritime, c’est-à-dire qu’elles

sont en lien direct avec le port d’Anvers pour distribuer

des conteneurs qui en viennent ou pour en acheminer.

Les autres plates-formes sont de type continental, c’est-à-dire qu’elles distribuent et acheminent dans et à partir

d’hinterlands qui se situent tout autour de la plate-forme.

Les activités de la plate-forme de Bressoux (rail – route) ont été arrêtées par la SNCB en 2002.

La plate-forme Garo-centre est quant à elle en développement.

En ce qui concerne ces infrastructures, leur localisation, leur pertinence vis-à-vis de besoins avérés locaux et

sous-régionaux, leur multiplication, leur niveau de services, leur intégration dans les couloirs de fret, leur connexion

au mode fluvial … font partie des enjeux importants du transport de marchandises en Wallonie.

Gageons que l’étude en cours sur les réseaux et terminaux de fret en Wallonie apporte des réponses de qualité à

ces questions.
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5.2.2.5.2.2.5.2.2.5.2.2.5.2.2. Le trafic rLe trafic rLe trafic rLe trafic rLe trafic routieroutieroutieroutieroutier

La Figure 1 montre l’évolution du trafic routier dans les trois régions du pays.

En 2000, un peu plus

de 90 milliards de

véhicules-km ont été

parcourus sur les

routes belges dont 35

milliards en Wallonie

(39%) et 52 milliards en

Flandre (57%).

En 15 ans, la progres-

sion a été de 68  pour

l’ensemble du pays et

pour la Flandre et de

70% pour la Wallonie.

Les évolutions sont donc fort semblables au nord et au sud.

Si l’on rapporte ce trafic(1) à la longueur des réseaux qui le supportent, c’est-à-dire si l’on évalue l’évolution de la

densité de trafic, on observe que la Wallonie présente des chiffres de densité inférieurs à ceux de la Flandre (Figure

2). C’est la conséquence attendue d’un trafic plus faible sur un réseau de longueur similaire.

Tant sur les autoroutes (AR) que sur les autres routes numérotées (RN) et au total, la Wallonie se trouve en 2000 à

des niveaux de densité qui devaient être ceux de la Flandre 15 ou 20 ans plus tôt.

Ces chiffres doivent être toutefois lus avec prudence. Il s’agit de moyennes et, comme toutes moyennes, celles-ci

peuvent cacher des réalités très contrastées sur le terrain.

Les tronçons wallons d’autoroutes à l’approche des grandes agglomérations (Bruxelles, Liège, Charleroi, Luxembourg)

sont évidemment beaucoup plus chargés que d’autres autoroutes ou parties d’autoroutes.

Au niveau wallon, il est

intéressant d’analyser la

répartition du trafic sur

autoroutes et routes

numérotées entre les

différentes catégories de

véhicules. Cette répartition

est restée relativement

stable en 15 ans. Les

véhicules de la catégorie B

(voitures et camionnettes)

ont perdu un peu moins

de 1% durant cette période

(de 88,7% à 87,9%).

FIGURE 1 - EVOLUTION DU TRAFICFIGURE 1 - EVOLUTION DU TRAFICFIGURE 1 - EVOLUTION DU TRAFICFIGURE 1 - EVOLUTION DU TRAFICFIGURE 1 - EVOLUTION DU TRAFIC
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Les véhicules de la catégorie C (camions et

tracteurs routiers de semi-remorques) ont pour

leur part crû d’un demi pour-cent (9,5 % à 10 %).

A l’intérieur de ces catégories, ce sont les

camionnettes et les tracteurs qui progressent alors

que voitures et camions régressent.

Le solde est principalement constitué par le trafic

des motos qui représentent un pour-cent du trafic

wallon sur autoroutes et routes numérotées.

La Figure 3 présente ces évolutions.

5.2.3.5.2.3.5.2.3.5.2.3.5.2.3. Les marLes marLes marLes marLes marchandiseschandiseschandiseschandiseschandises

Le trafic de marchandises souffre particulièrement de la carence de statistiques de qualité. Les chiffres concernant

la route sont les plus anciens et les moins complets. Le rail vient ensuite avec une disponibilité non directe de

statistiques notamment régionales. La voie d’eau quant à elle est la mieux lotie avec des chiffres régionaux, précis

et récents.

5.2.3.1. La r5.2.3.1. La r5.2.3.1. La r5.2.3.1. La r5.2.3.1. La routeouteouteouteoute

Des statistiques « améliorables »Des statistiques « améliorables »Des statistiques « améliorables »Des statistiques « améliorables »Des statistiques « améliorables »

Les dernières statistiques concernant le transport de marchandises par route sont issues d’un document de l’INS

intitulé « Les transports routiers de marchandises effectués par les véhicules belges d’une charge utile d’une tonne

et plus en 2001 ».

Le titre du rapport précise nos réflexions sur les statistiques routières :

1. Il ne s’agit que des véhicules belges. Or, les mouvements des véhicules non-belges sont loin d’être négligeables

(avec départ ou arrivée en Belgique, ou en transit).

FIGURE 3 - EVOLUTION DE LA COMPOSITION DU TRAFICFIGURE 3 - EVOLUTION DE LA COMPOSITION DU TRAFICFIGURE 3 - EVOLUTION DE LA COMPOSITION DU TRAFICFIGURE 3 - EVOLUTION DE LA COMPOSITION DU TRAFICFIGURE 3 - EVOLUTION DE LA COMPOSITION DU TRAFIC
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Le trafic crLe trafic crLe trafic crLe trafic crLe trafic croît dans toute l ’Euroît dans toute l ’Euroît dans toute l ’Euroît dans toute l ’Euroît dans toute l ’Europe de manièrope de manièrope de manièrope de manièrope de manière considérable, principalement du fait des véhiculese considérable, principalement du fait des véhiculese considérable, principalement du fait des véhiculese considérable, principalement du fait des véhiculese considérable, principalement du fait des véhicules
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2. Il s’agit de statistiques fédérales. Il est extrêmement difficile d’obtenir des statistiques régionales de transport de

marchandises par route.

3. Il s’agit des véhicules d’une charge utile d’une tonne et plus alors que les véhicules de charge utile de moins d’une

tonne représentaient 44 % du parc des véhicules utilitaires fin 2001 et 4,5 % de la charge utile théorique totale.

En outre, les données portent sur 2001 et ont été disponibles en janvier 2003. Pour information, les premiers résultats

du transport en France pour l’année 2001 ont été fournis tous modes confondus en mars 2002 !

Certaines hypothèses de calcul sont également discutables. Par exemple, le trafic intérieur des véhicules étrangers est

assimilé forfaitairement au total du trafic à l’intérieur de chaque état membre de l’UE réalisé par des véhicules belges.

Ces remarques mises à part, passons à l’analyse de quelques chiffres et des évolutions les plus notables de ce secteur.

Les tonnes et tonnes-kmLes tonnes et tonnes-kmLes tonnes et tonnes-kmLes tonnes et tonnes-kmLes tonnes et tonnes-km

La Figure 4 nous montre en indice l’évolution du transport routier de marchandises.

Celui-ci est un excellent

reflet de l’évolution de

ce secteur. On y voit

une progression assez

modérée du tonnage

transporté (+23% en

31 ans) mais une crois-

sance très importante du

tonnage-km (+306 %)

sur la même période.

L’explication de ceci

vient évidemment de

l’allongement des dis-

tances parcourues par

les marchandises.

En 1970, une tonne par-

courait en moyenne 42 km tandis qu’en 2001, elle en parcourt plus de trois fois plus soit 137 km.

Il faut préciser bien sûr que ce kilométrage n’est pas entièrement réalisé sur le sol national.

L’année 2001, qui a été le théâtre d’un ralen-tissement important de la croissance économique, marque de son

empreinte les statistiques de tonnages puisqu’on y relève une baisse de 6 % des tonnages transpor-tés tandis que

le tonnage kilométrique total a, par contre, continué de croître.

Cette figure évoque les mutations des chaînes logistiques avec un élargissement considérable des zones de fourniture

d’une part et de diffusion d’autre part.

La naturLa naturLa naturLa naturLa nature des mare des mare des mare des mare des marchandiseschandiseschandiseschandiseschandises

Il est également intéressant de s’attarder sur la nature des marchandises transportées et sur l’évolution des parts

des catégories de marchandises (Tableau 10 page suivante).

En tonnes, ce sont les minéraux bruts et matériaux de construction qui représentent la catégorie transportée principale

avec 34 % du total mais ils ont perdu plus de 20 % de part relative en 31 ans notamment au profit des machines,

véhicules et produits manufacturés ainsi qu’au profit des produits chimiques.

FIGURE 4 - EVOLUTION DU TRANSPORT INTÉRIEUR ET INTERNAFIGURE 4 - EVOLUTION DU TRANSPORT INTÉRIEUR ET INTERNAFIGURE 4 - EVOLUTION DU TRANSPORT INTÉRIEUR ET INTERNAFIGURE 4 - EVOLUTION DU TRANSPORT INTÉRIEUR ET INTERNAFIGURE 4 - EVOLUTION DU TRANSPORT INTÉRIEUR ET INTERNATIONAL DETIONAL DETIONAL DETIONAL DETIONAL DE
MARCHANDISES PMARCHANDISES PMARCHANDISES PMARCHANDISES PMARCHANDISES PAR ROUTE DES VÉHICULES BELGESAR ROUTE DES VÉHICULES BELGESAR ROUTE DES VÉHICULES BELGESAR ROUTE DES VÉHICULES BELGESAR ROUTE DES VÉHICULES BELGES

en tonnes et tonnes-km (1970 = 100)
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En chiffres absolus, les minéraux

perdent 26 % sur cette période

tandis que les machines progres-

sent de 207% !

En tonnes-kilomètres, ce sont les

machines, véhicules et produits

manufacturés qui tiennent le haut

du pavé avec près du tiers du total

transporté (31,7%), suivis par les

denrées alimentaires (16,3%) et les

minéraux (15%). Entre 1970 et

2001, la distance moyenne par-

courue par une tonne de ces trois

catégories est passé de 95 km à

212 km pour la première, de 58 km

à 164 km pour la deuxième et de

22 km à 61 km pour la troisième.

Les types de transportLes types de transportLes types de transportLes types de transportLes types de transport

Deux autres constats importants portent sur les répartitions intérieur/international et compte propre/compte de tiers.

Ces deux ratios peuvent être mis sur une même figure (Figure 5).

Les deux pourcentages

repris sont évidemment

liés, tant la part du transport

international que la part

de transport pour compte

de tiers augmente de façon

importante en 30 ans.

La croissance de la part de

l’international s’est stabilisée

vers 1990 tandis qu’un pallier

s’est marqué vers 1995 pour

le transport pour compte de

tiers avant une nouvelle forte

augmentation en 2000.

La progression de la part de

l’international s’explique par

la forte augmentation des zones d’approvisionnement et de distribution.

Celle du transport pour compte de tiers vient du souci croissant de l’entreprise de se recentrer sur son métier de

base et donc de confier à des sociétés extérieures certaines missions, dont le transport.

Ce dernier point est favorable en matière de mobilité puisqu’il permet, dans certains cas, une optimalisation des

déplacements.

FIGURE 5 - EVOLUTION DE LA PFIGURE 5 - EVOLUTION DE LA PFIGURE 5 - EVOLUTION DE LA PFIGURE 5 - EVOLUTION DE LA PFIGURE 5 - EVOLUTION DE LA PART DU TRANSPORT INTERNAART DU TRANSPORT INTERNAART DU TRANSPORT INTERNAART DU TRANSPORT INTERNAART DU TRANSPORT INTERNATIONAL (INT)TIONAL (INT)TIONAL (INT)TIONAL (INT)TIONAL (INT)
ET DU TRANSPORT POUR COMPTE DE TIERS (TIERS)ET DU TRANSPORT POUR COMPTE DE TIERS (TIERS)ET DU TRANSPORT POUR COMPTE DE TIERS (TIERS)ET DU TRANSPORT POUR COMPTE DE TIERS (TIERS)ET DU TRANSPORT POUR COMPTE DE TIERS (TIERS)

en tonnes-km
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TABLEAU 10 - EVOLUTION DE LA PTABLEAU 10 - EVOLUTION DE LA PTABLEAU 10 - EVOLUTION DE LA PTABLEAU 10 - EVOLUTION DE LA PTABLEAU 10 - EVOLUTION DE LA PART DES DIFFÉRENTESART DES DIFFÉRENTESART DES DIFFÉRENTESART DES DIFFÉRENTESART DES DIFFÉRENTES
CACACACACATÉGORIES DE MARCHANDISES TRANSPORTÉES PTÉGORIES DE MARCHANDISES TRANSPORTÉES PTÉGORIES DE MARCHANDISES TRANSPORTÉES PTÉGORIES DE MARCHANDISES TRANSPORTÉES PTÉGORIES DE MARCHANDISES TRANSPORTÉES PAR ROUTEAR ROUTEAR ROUTEAR ROUTEAR ROUTE

en tonnes et tonnes-kilomètres

Source : INS

TON TON-KMDésignation (Nomenclature NST)

1970 2001 1970 2000

Produits agricoles et animaux vivants 6,5 % 7,9 % 10,7 % 8,5 %

Denrées alimentaires et fourrages 11,5 % 13,6 % 15,9 % 16,3 %

Combustibles et minéraux solides 3,6 % 0,5 % 2,3 % 0,6 %

Produits pétroliers 5,9 % 4,8 % 7,4 % 3,5 %

Minerais et déchets pour la métallurgie 0,9 % 1,0 % 0,6 % 0,4 %

Produits métallurgiques 2,9 % 5,3 % 7,7 % 7,7 %

Minéraux bruts ou manufacturés et matériaux de construction 56,1 % 33,6 % 29,8 % 15,0 %

Engrais 2,1 % 3,6 % 1,7 % 2,5 %

Produits chimiques 2,3 % 8,9 % 5,9 % 13,8 %

Machines, véhicules, objets manufacturés 8,2 % 20,6 % 18 % 31,7 %
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Pour être précis, il faut également ajouter que le transport pour compte propre est principalement un transport à

courte distance effectué plutôt par des véhicules de faible tonnage. Cette considération explique également la réduction

de ce mode de transport dans une expression statistique en tonnes-km.

Les origines et destinationsLes origines et destinationsLes origines et destinationsLes origines et destinationsLes origines et destinations

Les matrices origine-destination des marchandises donnent également de précieux renseignements.

On constate en analysant le Tableau 11 que

les déplacements internes à la Belgique

représentent plus de 75 % des tonnages

transportés dont une grande partie (83 %)

sont intra-régionaux (en gras).

Ces transports intra-régionaux constituent

donc près de 63 % du total transporté.

Si l’on affine encore l’échelle d’observation,

on remarque que les déplacements intra-

provinciaux (non représentés ici) forment

à eux seuls 44 % du total transporté.

Le transit sans transbordement effectué par des véhicules belges et étrangers représentait, à l’échelle du pays,

5 % des tonnes kilométriques prestées en 2000.

Le parLe parLe parLe parLe parccccc

Enfin, en ce qui concerne le parc belge des véhicules utilitaires, il se compose au 31 décembre 2001 de :

• 113.353 camions ;

• 448.929 camionnettes ;

• 52.755 tracteurs routiers ;

• 100.339 remorques ;

• 74.276 semi-remorques.

L’évolution des chiffres de parc

peuvent également s’approcher au

niveau régional wallon. C’est ce que

présente la Figure 6.

En 10 ans (de 1991 à 2001), le parc

wallon de camionnettes a crû de près

de 60 % tandis que celui des camions

diminuait de 11 % et celui des tracteurs

routiers de 6%.

Sur ce dernier point, la Wallonie

s’écarte étonnement de la Flandre qui

voit pour sa part son parc de tracteurs

routiers augmenter de plus de 40% sur la même période1 et de Bruxelles qui passe en 10 ans d’environ

1.400 tracteurs2 à plus de 8.000 ! Dans le cas de Bruxelles, le phénomène de l’immatriculation aux sièges

sociaux doit probablement jouer un rôle important.

FIGURE 6 - EVOLUTION DU PFIGURE 6 - EVOLUTION DU PFIGURE 6 - EVOLUTION DU PFIGURE 6 - EVOLUTION DU PFIGURE 6 - EVOLUTION DU PARCARCARCARCARC
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(2) Estimation UWE

TABLEAU 11 - RÉPTABLEAU 11 - RÉPTABLEAU 11 - RÉPTABLEAU 11 - RÉPTABLEAU 11 - RÉPARTITION RÉGIONALE DES TRANSPORTSARTITION RÉGIONALE DES TRANSPORTSARTITION RÉGIONALE DES TRANSPORTSARTITION RÉGIONALE DES TRANSPORTSARTITION RÉGIONALE DES TRANSPORTS
ROUTIERS POUR LROUTIERS POUR LROUTIERS POUR LROUTIERS POUR LROUTIERS POUR L’ANNÉE 2001 (’ANNÉE 2001 (’ANNÉE 2001 (’ANNÉE 2001 (’ANNÉE 2001 (EN 1.000 T)EN 1.000 T)EN 1.000 T)EN 1.000 T)EN 1.000 T)

Source : INS

DéchargementChargement

Flandre Wallonie Bruxelles-
Capitale Etranger Total

Flandre 177.213 18.305 4.203 34.552 234.273

Wallonie 21.898 60.348 1.252 12.925 96.423

Bruxelles-
Capitale 3.017 1.408 4.029 641 9.096

Etranger 25.038 6.530 624 14.397 46.589

Total 227.165 86.591 10.108 62.515 386.380
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L’impressionnante progression du parc des camionnettes et des véhicules utilitaires légers trouve en partie son origine

dans la "démassification" des flux illustrant notamment l’évolution des habitudes de consommation, la facilité d’accès

à la conduite de ces véhicules et l’accroissement de la sensibilité des individus et des entreprises à la notion de temps.

La croissance considérable de ces véhicules pose bien sûr le problème de la multiplication des véhicules de transport

de marchandises pour une même quantité à transporter. Cet éparpillement, conforté par certaines réglementations

locales, aggrave la congestion davantage que ce que n’auraient fait des véhicules plus "capacitants".

5.2.3.2.5.2.3.2.5.2.3.2.5.2.3.2.5.2.3.2. Le railLe railLe railLe railLe rail

Les tonnes et tonnes - kmLes tonnes et tonnes - kmLes tonnes et tonnes - kmLes tonnes et tonnes - kmLes tonnes et tonnes - km

Si l’on reprend les mêmes années de référence que pour la route (1970 – 2001), on constate des évolutions très

différentes pour le rail.

La Figure 7 est à mettre en

regard de la Figure 4.

Cette comparaison montre à

quel point la route et le rail ont

connu des évolutions contras-

tées de leur transport.

En 31 ans, le rail a perdu 20%

de ces tonnages transportés

et 10% en tonnage-kilométrique.

Des réductions respectives

de 6 points et de 8 points

sont observées sur la seule

année 2001.

FIGURE 7 - EVOLUTION DU TRANSPORT DE MARCHANDISES PFIGURE 7 - EVOLUTION DU TRANSPORT DE MARCHANDISES PFIGURE 7 - EVOLUTION DU TRANSPORT DE MARCHANDISES PFIGURE 7 - EVOLUTION DU TRANSPORT DE MARCHANDISES PFIGURE 7 - EVOLUTION DU TRANSPORT DE MARCHANDISES PAR RAILAR RAILAR RAILAR RAILAR RAIL
en tonnes-km (1970 = 100)
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Le transport de marLe transport de marLe transport de marLe transport de marLe transport de marchandises par rchandises par rchandises par rchandises par rchandises par route est caractérisé par une proute est caractérisé par une proute est caractérisé par une proute est caractérisé par une proute est caractérisé par une progrogrogrogrogression modérée des tonnagesession modérée des tonnagesession modérée des tonnagesession modérée des tonnagesession modérée des tonnages
et, au contrairet, au contrairet, au contrairet, au contrairet, au contraire, forte en ce qui concerne les distances pare, forte en ce qui concerne les distances pare, forte en ce qui concerne les distances pare, forte en ce qui concerne les distances pare, forte en ce qui concerne les distances parcourues par ces tonnages.courues par ces tonnages.courues par ces tonnages.courues par ces tonnages.courues par ces tonnages.

De même, les marDe même, les marDe même, les marDe même, les marDe même, les marchandises transportées ont évolué dans leur naturchandises transportées ont évolué dans leur naturchandises transportées ont évolué dans leur naturchandises transportées ont évolué dans leur naturchandises transportées ont évolué dans leur nature puisque la part des pre puisque la part des pre puisque la part des pre puisque la part des pre puisque la part des produitsoduitsoduitsoduitsoduits
à haute valeur ajoutée prà haute valeur ajoutée prà haute valeur ajoutée prà haute valeur ajoutée prà haute valeur ajoutée prend le pas sur les prend le pas sur les prend le pas sur les prend le pas sur les prend le pas sur les produits bruts.oduits bruts.oduits bruts.oduits bruts.oduits bruts.

Une part importante de ces transports se fait sur des distances courtes bien que la part et laUne part importante de ces transports se fait sur des distances courtes bien que la part et laUne part importante de ces transports se fait sur des distances courtes bien que la part et laUne part importante de ces transports se fait sur des distances courtes bien que la part et laUne part importante de ces transports se fait sur des distances courtes bien que la part et la
longueur des déplacements internationaux augmentent. Le transit rlongueur des déplacements internationaux augmentent. Le transit rlongueur des déplacements internationaux augmentent. Le transit rlongueur des déplacements internationaux augmentent. Le transit rlongueur des déplacements internationaux augmentent. Le transit représente 5 % du total trans-eprésente 5 % du total trans-eprésente 5 % du total trans-eprésente 5 % du total trans-eprésente 5 % du total trans-
porté.porté.porté.porté.porté.

Ces évolutions montrCes évolutions montrCes évolutions montrCes évolutions montrCes évolutions montrent que la rent que la rent que la rent que la rent que la route est et route est et route est et route est et route est et restera un acteur de prestera un acteur de prestera un acteur de prestera un acteur de prestera un acteur de premier plan dans le transport desemier plan dans le transport desemier plan dans le transport desemier plan dans le transport desemier plan dans le transport des
marmarmarmarmarchandises. Les solutions qui la concernent ne devrchandises. Les solutions qui la concernent ne devrchandises. Les solutions qui la concernent ne devrchandises. Les solutions qui la concernent ne devrchandises. Les solutions qui la concernent ne devront donc pas êtront donc pas êtront donc pas êtront donc pas êtront donc pas être éludées dans les politiquese éludées dans les politiquese éludées dans les politiquese éludées dans les politiquese éludées dans les politiques
de mobilité. Lde mobilité. Lde mobilité. Lde mobilité. Lde mobilité. L’amélioration des véhicules et de leur exploitation contribuer’amélioration des véhicules et de leur exploitation contribuer’amélioration des véhicules et de leur exploitation contribuer’amélioration des véhicules et de leur exploitation contribuer’amélioration des véhicules et de leur exploitation contribueront de manièront de manièront de manièront de manièront de manière impore impore impore impore impor-----
tante à cette politique.tante à cette politique.tante à cette politique.tante à cette politique.tante à cette politique.

En ce qui concerne les alternatives à la rEn ce qui concerne les alternatives à la rEn ce qui concerne les alternatives à la rEn ce qui concerne les alternatives à la rEn ce qui concerne les alternatives à la route, elles doivent pouvoir proute, elles doivent pouvoir proute, elles doivent pouvoir proute, elles doivent pouvoir proute, elles doivent pouvoir proposer des solutions fines etoposer des solutions fines etoposer des solutions fines etoposer des solutions fines etoposer des solutions fines et
efficientes pour pouvoir s’adapter à cette évolution de la prefficientes pour pouvoir s’adapter à cette évolution de la prefficientes pour pouvoir s’adapter à cette évolution de la prefficientes pour pouvoir s’adapter à cette évolution de la prefficientes pour pouvoir s’adapter à cette évolution de la production et de la diffusion des biens.oduction et de la diffusion des biens.oduction et de la diffusion des biens.oduction et de la diffusion des biens.oduction et de la diffusion des biens.
Elles peuvent notamment trElles peuvent notamment trElles peuvent notamment trElles peuvent notamment trElles peuvent notamment trouver toute leur pertinence pour les déplacements internationaux etouver toute leur pertinence pour les déplacements internationaux etouver toute leur pertinence pour les déplacements internationaux etouver toute leur pertinence pour les déplacements internationaux etouver toute leur pertinence pour les déplacements internationaux et
les phénomènes de transit mais pour cela de nombrles phénomènes de transit mais pour cela de nombrles phénomènes de transit mais pour cela de nombrles phénomènes de transit mais pour cela de nombrles phénomènes de transit mais pour cela de nombreuses réglementationseuses réglementationseuses réglementationseuses réglementationseuses réglementations
eureureureureuropéennes devropéennes devropéennes devropéennes devropéennes devront êtront êtront êtront êtront être mises en œuvre mises en œuvre mises en œuvre mises en œuvre mises en œuvre pour faciliter le passage admi-e pour faciliter le passage admi-e pour faciliter le passage admi-e pour faciliter le passage admi-e pour faciliter le passage admi-
nistratif et technique des frnistratif et technique des frnistratif et technique des frnistratif et technique des frnistratif et technique des front ièront ièront ièront ièront ières et facil iter les échanges entres et facil iter les échanges entres et facil iter les échanges entres et facil iter les échanges entres et facil iter les échanges entre modese modese modese modese modes
sur le territoirsur le territoirsur le territoirsur le territoirsur le territoire .e .e.e.e.
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Une comparaison rail – rUne comparaison rail – rUne comparaison rail – rUne comparaison rail – rUne comparaison rail – routeouteouteouteoute

Le Tableau 12 montre en

chiffres absolus la compa-

raison entre le rail et la route

sur cette période.

Il évalue également le rapport

entre ces deux modes sur

ces trente années.

C’est principalement l’évo-

lution du rapport en tonnes-km

qui est parlant. Le rail transporte un tonnage équivalent à 13% de ce que transporte la route alors qu’il

en transportait 60% en 1970.

La situation en WLa situation en WLa situation en WLa situation en WLa situation en Wallonieallonieallonieallonieallonie

En ce qui concerne la Wallonie, le trafic de marchandises par rail est caractérisé par une part importante (plus d’un

tiers) de mouvements internes à la région (voir Tableau 13).

Plus de la moitié de ces mouvements internes consistent en des transports pour la métallurgie à l’intérieur du

bassin liégeois.

Pour les transports en relation

avec l’extérieur de la Wallonie, les

chiffres nous indiquent que près de

30% sont à l’expédition et 36% à

la réception. La Wallonie est donc

légèrement plus importatrice de mar-

chandises par rail qu’exportatrice.

Cette légère différence cache

pourtant d’importants contrastes

entre la Flandre et l’international.

Les envois internationaux sont

près de 4 fois plus conséquents que

les envois vers le nord du pays.

Les réceptions montrent un visage différent avec d’importants mouvements venant de Flandre (dont près de 80% de

la zone portuaire d’Anvers) pour des réceptions internationales trois fois plus faibles.

La Wallonie est donc plus de 4 fois plus importatrice de marchandises par rail qu’exportatrice vis-à-vis de la Flandre

et près de 3 fois plus exportatrice qu’importatrice vis-à-vis de l’international.

En matière d’approvisionnement par rail, la Wallonie est donc fortement liée à la Flandre et en particulier au port

d’Anvers tandis que ses expéditions se font avant tout vers l’étranger.

Les mouvements internationaux en relation avec la Wallonie sont très largement orientés sur 5 pays : 46% des

échanges se font avec la France, 24% avec les Pays-Bas, 11% avec l’Allemagne, 10% avec le Luxembourg et 7%

avec l’Italie, soit un total de 98% des échanges internationaux de la région wallonne.

TABLEAU 12 - COMPTABLEAU 12 - COMPTABLEAU 12 - COMPTABLEAU 12 - COMPTABLEAU 12 - COMPARAISON DE LARAISON DE LARAISON DE LARAISON DE LARAISON DE L’ÉVOLUTION DES TONNES ET TONNES’ÉVOLUTION DES TONNES ET TONNES’ÉVOLUTION DES TONNES ET TONNES’ÉVOLUTION DES TONNES ET TONNES’ÉVOLUTION DES TONNES ET TONNES
KILOMÉTRIQUES TRANSPORTÉES PKILOMÉTRIQUES TRANSPORTÉES PKILOMÉTRIQUES TRANSPORTÉES PKILOMÉTRIQUES TRANSPORTÉES PKILOMÉTRIQUES TRANSPORTÉES PAR LE RAIL ET LA ROUTEAR LE RAIL ET LA ROUTEAR LE RAIL ET LA ROUTEAR LE RAIL ET LA ROUTEAR LE RAIL ET LA ROUTE

Sources : INS, SNCB, calculs UWE

Milliers de TON Millions de TON-KM

1970 2001 1970 2001

Route 315.262 386.380 13.087 53.158

Rail 71.171 57.050 7.816 7.080

Rail / Route 0,23 0,15 0,60 0,13

TABLEAU 13 - MOUVEMENTS DETABLEAU 13 - MOUVEMENTS DETABLEAU 13 - MOUVEMENTS DETABLEAU 13 - MOUVEMENTS DETABLEAU 13 - MOUVEMENTS DE
MARCHANDISES PMARCHANDISES PMARCHANDISES PMARCHANDISES PMARCHANDISES PAR RAIL EN WALLONIEAR RAIL EN WALLONIEAR RAIL EN WALLONIEAR RAIL EN WALLONIEAR RAIL EN WALLONIE

(en tonnes et en %)

Sources : B-Cargo, calculs UWE

En tonnes En %

Expéditions internationales 5.805.278 23

Expéditions vers Flandre 1.518.141 6

Expéditions vers Bruxelles 610 0

Mouvements intérieurs 8.528.951 34

Réceptions de Flandre 6.611.007 27

Réceptions de Bruxelles 8.975 0

Réceptions internationales 2.266.238 9

TOTAL 24.739.200 100
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La métallurgie est majoritaire dans la nature des matériaux transportés puisque 70% des tonnages expédiés et 60%

des tonnages réceptionnés sont liés à ce secteur.

Le transit régional n’est pas inclus dans ces chiffres. Au niveau national, il est de 1,6 millions de tonnes sur les 57

millions de tonnes transportées en 2001 par B-Cargo. Au niveau wallon, il doit être proportionnellement plus important

du fait des convois internationaux venant du sud et de l’est pour rejoindre Anvers.

Pour compléter ce tableau régional, il est utile de préciser qu’il existe 134 raccordements privés au rail en Wallonie.

5.2.3.3.5.2.3.3.5.2.3.3.5.2.3.3.5.2.3.3. La voie d’eauLa voie d’eauLa voie d’eauLa voie d’eauLa voie d’eau

Les tonnes et tonnes - kmLes tonnes et tonnes - kmLes tonnes et tonnes - kmLes tonnes et tonnes - kmLes tonnes et tonnes - km

La Belgique totalise plus de 1500 km de voies navigables dont plus de 450 km en Wallonie.

En 1999(2), 110 millions de tonnes ont été transportées sur le réseau belge (soit une augmentation de 10 % par

rapport à 1990). Le tonnage kilométrique s’établissait pour la même année à 6455 millions de tonnes-km en

augmentation de 18 % par rapport à 1990.

Des statistiques plus fines n’étant disponibles au niveau

fédéral que jusque 1998, c’est pour cette année que le

Tableau 14 présente la répartition de ce transport par

catégorie de trafic.

Le trafic intérieur n’est pas majoritaire, contrairement à

d’autres modes de transport.

Ce sont les importations et les exportations qui repré-

sentent la majeure partie des tonnages transportés.

Le transit est, à l’échelle du pays, relativement faible.

(1) Rappelons que le gouvernement fédéral a fixé un objectif de 50% de croissance du transport de marchandises par rail sur 10 ans et de 100% de croissance de l’intermodal.
Ces objectifs sont qualifiés d’irréalistes par la SNCB elle-même.

(2) INS. Enregistrement par les régions

CCCCC O M M E N TO M M E N TO M M E N TO M M E N TO M M E N TA I R E SA I R E SA I R E SA I R E SA I R E S

ContrairContrairContrairContrairContrairement à la rement à la rement à la rement à la rement à la route, l ’évolution structuroute, l ’évolution structuroute, l ’évolution structuroute, l ’évolution structuroute, l ’évolution structurelle de la mobilité ne parelle de la mobilité ne parelle de la mobilité ne parelle de la mobilité ne parelle de la mobilité ne parvient pas à gommer les effetsvient pas à gommer les effetsvient pas à gommer les effetsvient pas à gommer les effetsvient pas à gommer les effets
conjoncturconjoncturconjoncturconjoncturconjoncturels pour le rail. En effet, le rail est particulièrels pour le rail. En effet, le rail est particulièrels pour le rail. En effet, le rail est particulièrels pour le rail. En effet, le rail est particulièrels pour le rail. En effet, le rail est particulièrement sensible à la conjoncturement sensible à la conjoncturement sensible à la conjoncturement sensible à la conjoncturement sensible à la conjoncture notam-e notam-e notam-e notam-e notam-
ment de l ’ industrie lourment de l ’ industrie lourment de l ’ industrie lourment de l ’ industrie lourment de l ’ industrie lourde. La réduction de ces tonnages et de ces tonnages kilométriques est plusde. La réduction de ces tonnages et de ces tonnages kilométriques est plusde. La réduction de ces tonnages et de ces tonnages kilométriques est plusde. La réduction de ces tonnages et de ces tonnages kilométriques est plusde. La réduction de ces tonnages et de ces tonnages kilométriques est plus
faible que l’augmentation de la rfaible que l’augmentation de la rfaible que l’augmentation de la rfaible que l’augmentation de la rfaible que l’augmentation de la route. Cela signifie que la route. Cela signifie que la route. Cela signifie que la route. Cela signifie que la route. Cela signifie que la route a pris du volume au rail maisoute a pris du volume au rail maisoute a pris du volume au rail maisoute a pris du volume au rail maisoute a pris du volume au rail mais
également que c’est elle (la régalement que c’est elle (la régalement que c’est elle (la régalement que c’est elle (la régalement que c’est elle (la route) qui assuroute) qui assuroute) qui assuroute) qui assuroute) qui assure une grande partie de la cre une grande partie de la cre une grande partie de la cre une grande partie de la cre une grande partie de la croissance des tonnages.oissance des tonnages.oissance des tonnages.oissance des tonnages.oissance des tonnages.

Cette comparaison du rail et de la rCette comparaison du rail et de la rCette comparaison du rail et de la rCette comparaison du rail et de la rCette comparaison du rail et de la route traduit notamment la difficulté du rail à sortir aisément deoute traduit notamment la difficulté du rail à sortir aisément deoute traduit notamment la difficulté du rail à sortir aisément deoute traduit notamment la difficulté du rail à sortir aisément deoute traduit notamment la difficulté du rail à sortir aisément de
ses frses frses frses frses front ièront ièront ièront ièront ières pour diverses raisons techniques et réglementaires pour diverses raisons techniques et réglementaires pour diverses raisons techniques et réglementaires pour diverses raisons techniques et réglementaires pour diverses raisons techniques et réglementaires. Les compagnies ferres. Les compagnies ferres. Les compagnies ferres. Les compagnies ferres. Les compagnies ferrovia irovia irovia irovia irovia ires sontes sontes sontes sontes sont
fortement « coincées » dans leurs l imites territoriales ou dans des lignes internationales très ci-fortement « coincées » dans leurs l imites territoriales ou dans des lignes internationales très ci-fortement « coincées » dans leurs l imites territoriales ou dans des lignes internationales très ci-fortement « coincées » dans leurs l imites territoriales ou dans des lignes internationales très ci-fortement « coincées » dans leurs l imites territoriales ou dans des lignes internationales très ci-
blées. Cette situation est particulièrblées. Cette situation est particulièrblées. Cette situation est particulièrblées. Cette situation est particulièrblées. Cette situation est particulièrement grave dans et pour un petit pays comme la Belgique.ement grave dans et pour un petit pays comme la Belgique.ement grave dans et pour un petit pays comme la Belgique.ement grave dans et pour un petit pays comme la Belgique.ement grave dans et pour un petit pays comme la Belgique.

Cet état de chose rCet état de chose rCet état de chose rCet état de chose rCet état de chose représente une véritable difficulté pour le rail dans le mareprésente une véritable difficulté pour le rail dans le mareprésente une véritable difficulté pour le rail dans le mareprésente une véritable difficulté pour le rail dans le mareprésente une véritable difficulté pour le rail dans le marché concurrché concurrché concurrché concurrché concurrentiel desentiel desentiel desentiel desentiel des
transports et lui fait indéniablement pertransports et lui fait indéniablement pertransports et lui fait indéniablement pertransports et lui fait indéniablement pertransports et lui fait indéniablement perd rd rd rd rd re des parts de mare des parts de mare des parts de mare des parts de mare des parts de marchéchéchéchéché(1 )(1 )(1 )( 1 )( 1 ). La l ibéralisation du rail via la. La l ibéralisation du rail via la. La l ibéralisation du rail via la. La l ibéralisation du rail via la. La l ibéralisation du rail via la
mise en application des dirmise en application des dirmise en application des dirmise en application des dirmise en application des directives eurectives eurectives eurectives eurectives européennes est donc une chance pouropéennes est donc une chance pouropéennes est donc une chance pouropéennes est donc une chance pouropéennes est donc une chance pour
le chemin de fer de capter de nouveaux marle chemin de fer de capter de nouveaux marle chemin de fer de capter de nouveaux marle chemin de fer de capter de nouveaux marle chemin de fer de capter de nouveaux marchés et de réduirchés et de réduirchés et de réduirchés et de réduirchés et de réduire l’écart dee l’écart dee l’écart dee l’écart dee l’écart de
concurrconcurrconcurrconcurrconcurrence avec la rence avec la rence avec la rence avec la rence avec la route. Fairoute. Fairoute. Fairoute. Fairoute. Faire tare tare tare tare tarder cette libéralisation, c’est imman-der cette libéralisation, c’est imman-der cette libéralisation, c’est imman-der cette libéralisation, c’est imman-der cette libéralisation, c’est imman-
quablement favoriser davantage le rquablement favoriser davantage le rquablement favoriser davantage le rquablement favoriser davantage le rquablement favoriser davantage le recours à la recours à la recours à la recours à la recours à la route.oute.oute.oute.oute.

TABLEAU 14 - TRAFIC DE MARCHANDISES PTABLEAU 14 - TRAFIC DE MARCHANDISES PTABLEAU 14 - TRAFIC DE MARCHANDISES PTABLEAU 14 - TRAFIC DE MARCHANDISES PTABLEAU 14 - TRAFIC DE MARCHANDISES PAR NAAR NAAR NAAR NAAR NAVIGAVIGAVIGAVIGAVIGATIONTIONTIONTIONTION
INTÉRIEURE EN BELGIQUE PINTÉRIEURE EN BELGIQUE PINTÉRIEURE EN BELGIQUE PINTÉRIEURE EN BELGIQUE PINTÉRIEURE EN BELGIQUE PAR CAAR CAAR CAAR CAAR CATÉGORIE DE TRAFICTÉGORIE DE TRAFICTÉGORIE DE TRAFICTÉGORIE DE TRAFICTÉGORIE DE TRAFIC

TONNES

(milliers)
%

TON-KM

(million)
%

Intérieur 19.009 18 1.687 28

Importation 46.536 45 2.590 42

Exportation 36.226 35 1.473 24

Transit 2.778 3 354 6

Total 104.548 100 6.104 100

Sources : INS, enregistrement par les régions, calculs UWE
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La situation en WLa situation en WLa situation en WLa situation en WLa situation en Wallonieallonieallonieallonieallonie

Au niveau régional, la DG 2 du MET fournit des données très complètes et mises à jour de navigation en Wallonie.

La Figure 8 donne l’évolution des tonnages transportés en Wallonie.

La croissance des

tonnages est régulière

depuis 1990 (+ 36%,

soit une moyenne de

progression annuelle

de 3,3%) avec une

accélération nette de

cette croissance dans

la deuxième moitié des

années ’90 (5,7% de

croissance annuelle

entre 1997 et 2001).

En tonnages kilomé-

triques prestés, la pro-

gression est de 29%

entre 1990 et 2001.

Dans le total des tonnes kilométriques prestées, la province de Liège concentre 55% du trafic (équitablement réparti

entre la Meuse et le Canal Albert), la province de Hainaut représente 30%, Namur 13% et le Brabant Wallon 2%.

En regard des catégories de trafic, l’échelle régionale offre un visage plutôt distinct de la situation nationale. Le

transit représente en effet 25%, l’importation 42%, l’exportation 27% et le trafic intérieur 6%.

FIGURE 8 - EVOLUTION DES TONNAGESFIGURE 8 - EVOLUTION DES TONNAGESFIGURE 8 - EVOLUTION DES TONNAGESFIGURE 8 - EVOLUTION DES TONNAGESFIGURE 8 - EVOLUTION DES TONNAGES
TRANSPORTÉS PTRANSPORTÉS PTRANSPORTÉS PTRANSPORTÉS PTRANSPORTÉS PAR VOIE D’EAU EN WALLONIEAR VOIE D’EAU EN WALLONIEAR VOIE D’EAU EN WALLONIEAR VOIE D’EAU EN WALLONIEAR VOIE D’EAU EN WALLONIE
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La voie d’eau semble s’êtrLa voie d’eau semble s’êtrLa voie d’eau semble s’êtrLa voie d’eau semble s’êtrLa voie d’eau semble s’être mieux adaptée que la rail à l’évolution des transports comme en attestente mieux adaptée que la rail à l’évolution des transports comme en attestente mieux adaptée que la rail à l’évolution des transports comme en attestente mieux adaptée que la rail à l’évolution des transports comme en attestente mieux adaptée que la rail à l’évolution des transports comme en attestent
ces statistiques.ces statistiques.ces statistiques.ces statistiques.ces statistiques.

La raison est à trLa raison est à trLa raison est à trLa raison est à trLa raison est à trouver principalement dans l’abandon du tour de rôle par la libéralisation effectiveouver principalement dans l’abandon du tour de rôle par la libéralisation effectiveouver principalement dans l’abandon du tour de rôle par la libéralisation effectiveouver principalement dans l’abandon du tour de rôle par la libéralisation effectiveouver principalement dans l’abandon du tour de rôle par la libéralisation effective
du secteur dès la fin 1998. A partir de là, les chardu secteur dès la fin 1998. A partir de là, les chardu secteur dès la fin 1998. A partir de là, les chardu secteur dès la fin 1998. A partir de là, les chardu secteur dès la fin 1998. A partir de là, les chargeurs avaient toute souplesse pour traiter l ibrgeurs avaient toute souplesse pour traiter l ibrgeurs avaient toute souplesse pour traiter l ibrgeurs avaient toute souplesse pour traiter l ibrgeurs avaient toute souplesse pour traiter l ibre-e-e-e-e-
ment avec les affréteurs et bateliers de leur choix tandis que de leur côté, les bateliers modifiaientment avec les affréteurs et bateliers de leur choix tandis que de leur côté, les bateliers modifiaientment avec les affréteurs et bateliers de leur choix tandis que de leur côté, les bateliers modifiaientment avec les affréteurs et bateliers de leur choix tandis que de leur côté, les bateliers modifiaientment avec les affréteurs et bateliers de leur choix tandis que de leur côté, les bateliers modifiaient
l’exploitation de leur outil de travail pour tendrl’exploitation de leur outil de travail pour tendrl’exploitation de leur outil de travail pour tendrl’exploitation de leur outil de travail pour tendrl’exploitation de leur outil de travail pour tendre vers une gestion plus dynamique de type PME.e vers une gestion plus dynamique de type PME.e vers une gestion plus dynamique de type PME.e vers une gestion plus dynamique de type PME.e vers une gestion plus dynamique de type PME.
Une gestion améliorée des infrastructurUne gestion améliorée des infrastructurUne gestion améliorée des infrastructurUne gestion améliorée des infrastructurUne gestion améliorée des infrastructures couplée à une meilleures couplée à une meilleures couplée à une meilleures couplée à une meilleures couplée à une meilleure politique commere politique commere politique commere politique commere politique commerciale de la partciale de la partciale de la partciale de la partciale de la part
des ports autonomes, du MET et de l’OPVNdes ports autonomes, du MET et de l’OPVNdes ports autonomes, du MET et de l’OPVNdes ports autonomes, du MET et de l’OPVNdes ports autonomes, du MET et de l’OPVN(1)(1 )(1 )( 1 )( 1 ) ainsi qu’une bonne fiabilité des appr ainsi qu’une bonne fiabilité des appr ainsi qu’une bonne fiabilité des appr ainsi qu’une bonne fiabilité des appr ainsi qu’une bonne fiabilité des approvisionnementsovisionnementsovisionnementsovisionnementsovisionnements
f in i rf in i rf in i rf in i rf in i rent de valoriser la position de la voie d’eau dans le marent de valoriser la position de la voie d’eau dans le marent de valoriser la position de la voie d’eau dans le marent de valoriser la position de la voie d’eau dans le marent de valoriser la position de la voie d’eau dans le marché des transports.ché des transports.ché des transports.ché des transports.ché des transports.

I l  rI l  rI l  rI l  rI l  reste toutefois encoreste toutefois encoreste toutefois encoreste toutefois encoreste toutefois encore des améliorations sensibles à apporter dans ce mode de transport ene des améliorations sensibles à apporter dans ce mode de transport ene des améliorations sensibles à apporter dans ce mode de transport ene des améliorations sensibles à apporter dans ce mode de transport ene des améliorations sensibles à apporter dans ce mode de transport en
rég ion  wa l lonne  (a ides  aux  inves t i s sement s ,  d rrég ion  wa l lonne  (a ides  aux  inves t i s sement s ,  d rrég ion  wa l lonne  (a ides  aux  inves t i s sement s ,  d rrég ion  wa l lonne  (a ides  aux  inves t i s sement s ,  d rrég ion  wa l lonne  (a ides  aux  inves t i s sement s ,  d ro i t s  de  nav iga t ion ,o i t s  de  nav iga t ion ,o i t s  de  nav iga t ion ,o i t s  de  nav iga t ion ,o i t s  de  nav iga t ion ,
dragages, disponibil ité de terrains mouillés, ouverturdragages, disponibil ité de terrains mouillés, ouverturdragages, disponibil ité de terrains mouillés, ouverturdragages, disponibil ité de terrains mouillés, ouverturdragages, disponibil ité de terrains mouillés, ouverture des ouvrages d’art,e des ouvrages d’art,e des ouvrages d’art,e des ouvrages d’art,e des ouvrages d’art,
aménagement des quais…) pour qu’il soit tout à fait performant, mais ilaménagement des quais…) pour qu’il soit tout à fait performant, mais ilaménagement des quais…) pour qu’il soit tout à fait performant, mais ilaménagement des quais…) pour qu’il soit tout à fait performant, mais ilaménagement des quais…) pour qu’il soit tout à fait performant, mais il
est manifestement sur le bon chemin.est manifestement sur le bon chemin.est manifestement sur le bon chemin.est manifestement sur le bon chemin.est manifestement sur le bon chemin.

(1) Office de Promotion des Voies navigables
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5.2.3.4.5.2.3.4.5.2.3.4.5.2.3.4.5.2.3.4. Comparaison des trComparaison des trComparaison des trComparaison des trComparaison des trois principaux modesois principaux modesois principaux modesois principaux modesois principaux modes

La comparaison des trois principaux modes entre 1970 et 1999 montre une progression des tonnages totaux de 30%

en tonnes (Figure 9) et de 90% en tonnes-km (Figure 10).

En terme de répartition, tant en tonnes qu’en tonnes-km :

• la route augmente son pourcentage en tonnes et surtout en tonnes-km ;

• la navigation a connu une progression de 20 % au niveau des tonnages surtout réalisée dans les années ’90. Elle

régresse en part relative en tonnes-km. Cela s’explique par un kilométrage moyen qui évolue peu depuis 30 ans  ;

• le rail perd des parts de marché en tonnes et en tonnes-km de manière relative et absolue.

FIGURE 10 - COMPFIGURE 10 - COMPFIGURE 10 - COMPFIGURE 10 - COMPFIGURE 10 - COMPARAISON DES MARCHANDISESARAISON DES MARCHANDISESARAISON DES MARCHANDISESARAISON DES MARCHANDISESARAISON DES MARCHANDISES
TRANSPORTÉES EN BELGIQUE PTRANSPORTÉES EN BELGIQUE PTRANSPORTÉES EN BELGIQUE PTRANSPORTÉES EN BELGIQUE PTRANSPORTÉES EN BELGIQUE PAR LES TROISAR LES TROISAR LES TROISAR LES TROISAR LES TROIS

PRINCIPPRINCIPPRINCIPPRINCIPPRINCIPAUX MODES DE TRANSPORTAUX MODES DE TRANSPORTAUX MODES DE TRANSPORTAUX MODES DE TRANSPORTAUX MODES DE TRANSPORT
en millions de tonnes-km
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FIGURE 9 - COMPFIGURE 9 - COMPFIGURE 9 - COMPFIGURE 9 - COMPFIGURE 9 - COMPARAISON DES MARCHANDISESARAISON DES MARCHANDISESARAISON DES MARCHANDISESARAISON DES MARCHANDISESARAISON DES MARCHANDISES
TRANSPORTÉES EN BELGIQUE PTRANSPORTÉES EN BELGIQUE PTRANSPORTÉES EN BELGIQUE PTRANSPORTÉES EN BELGIQUE PTRANSPORTÉES EN BELGIQUE PAR LES TROISAR LES TROISAR LES TROISAR LES TROISAR LES TROIS

PRINCIPPRINCIPPRINCIPPRINCIPPRINCIPAUX MODES DE TRANSPORTAUX MODES DE TRANSPORTAUX MODES DE TRANSPORTAUX MODES DE TRANSPORTAUX MODES DE TRANSPORT
en milliers de tonnes
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TABLEAU 15 - COMPTABLEAU 15 - COMPTABLEAU 15 - COMPTABLEAU 15 - COMPTABLEAU 15 - COMPARAISON DES MARCHANDISES TRANSPORTÉES EN BELGIQUEARAISON DES MARCHANDISES TRANSPORTÉES EN BELGIQUEARAISON DES MARCHANDISES TRANSPORTÉES EN BELGIQUEARAISON DES MARCHANDISES TRANSPORTÉES EN BELGIQUEARAISON DES MARCHANDISES TRANSPORTÉES EN BELGIQUE
PPPPPAR LES TROIS PRINCIPAR LES TROIS PRINCIPAR LES TROIS PRINCIPAR LES TROIS PRINCIPAR LES TROIS PRINCIPAUX MODES DE TRANSPORTAUX MODES DE TRANSPORTAUX MODES DE TRANSPORTAUX MODES DE TRANSPORTAUX MODES DE TRANSPORT

(en %)

Sources : INS, SNCB et MCI

TON (en %) TON-KM (en %)

1970 1999 1970 1999

Transport routier 67,4 73,8 46,9 73,4

Chemin de fer 14,2 9,1 28,5 14,2

Navigation intérieure 18,4 17,1 24,6 12,4

TOTAL 100,0 100,0 100,0 100,0
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5.2.3.5. Les autr5.2.3.5. Les autr5.2.3.5. Les autr5.2.3.5. Les autr5.2.3.5. Les autres modeses modeses modeses modeses modes

La navigation maritimeLa navigation maritimeLa navigation maritimeLa navigation maritimeLa navigation maritime

La navigation maritime est un mode extrêmement important. Il représente 40% des tonnes kilométriques prestées à

l’intérieur de l’Union européenne (short-sea shipping).

Au niveau belge(1), 68 millions de tonnes ont été chargées et 107 millions déchargées en 2001. Ces tonnes acheminées

vers les ports ou à partir d’eux se retrouvent évidemment pour partie dans les statistiques des autres modes. Ces

tonnes concernent l’ensemble des mouvements maritimes du port y compris les mouvements transocéaniques.

LLLLL’aérien’aérien’aérien’aérien’aérien

Le fret transporté dans les aéroports belges est passé de 534.593 tonnes en 1995 à 1.059.443 tonnes en 2000(2),

soit une augmentation de 98%.

Dans cette évolution, c’est particulièrement la progression de Liège-Bierset qui est à relever avec une

progression impressionnante (258 tonnes en 1995, 270.343 tonnes en 2000).

Les pipelinesLes pipelinesLes pipelinesLes pipelinesLes pipelines

Mode régulièrement oublié, les pipelines ont pourtant un rôle non négligeable dans le paysage du transport.

Dans l’Union européenne, ce ne sont pas moins de 3 % des tonnes-km prestées qui sont pris en charge par ce

mode de transport. En Belgique, seules des statistiques sur le transport par oléoducs sont disponibles, c’est-à-dire

de pipelines destinées au transport de produit pétroliers.

En 2000, plus de 33 millions de tonnes ont été transportées par oléoducs, soit une croissance de 24% par

rapport à 1995.

Ces statistiques n’intègrent donc pas les volumes d’autres matières (liquides ou pulvérulentes) déplacées par

d’autres types de pipelines (secteur de la chimie, par exemple).

En ce qui concerne ces infrastructures, il peut être utile de préciser qu’elles sont exploitées directement par des

entreprises sur base de concessions.

(1) INS et Ministère des Finances, Service des Douanes
(2) BIAC, Ministère de la Région flamande et MET
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5.2.4.5.2.4.5.2.4.5.2.4.5.2.4. Les personnesLes personnesLes personnesLes personnesLes personnes

Le traficLe traficLe traficLe traficLe trafic

Les chiffres généraux de trafic ont été présentés au chapitre 5.2.2.

Au sein de ce trafic croissant, et comme cela a déjà été mentionné, les parts

des différentes catégories de véhicules sont restées assez stables ces 25

dernières années.

Sur autoroutes et routes numérotées, entre 6 et 22h00, la part des voitures personnelles est passée de 82,2% à 82,6%

entre 1975 et 2000. Sur le réseau communal, cette part est évidemment plus importante encore (supérieure à 90%).

Ce trafic est principalement constitué de véhicules privés

belges.

Le parLe parLe parLe parLe parccccc

Pour 2001, la répartition du parc belge des véhicules à

moteur est présenté au Tableau 16.

La Figure 11 présente l’évolution régionale de la catégorie

principale du parc, à savoir les voitures personnelles,

comparée à la progression du trafic.

La figure montre une progression plus rapide du trafic

que du parc. Elle montre également une croissance plus

importante du parc de voitures en Flandre qu’en Wallonie

pour une évolution de trafic assez proche dans les deux

régions, mais légèrement supérieure en région wallonne.

Ces constats témoignent d’une part d’un accroissement

de la distance parcourue par les voitures et, d’autre part,

de distances parcourues plus importantes en Wallonie

qu’en Flandre.

FIGURE 11 - EVOLUTION DU PFIGURE 11 - EVOLUTION DU PFIGURE 11 - EVOLUTION DU PFIGURE 11 - EVOLUTION DU PFIGURE 11 - EVOLUTION DU PARC DE VOITURES ET DU TRAFIC PARC DE VOITURES ET DU TRAFIC PARC DE VOITURES ET DU TRAFIC PARC DE VOITURES ET DU TRAFIC PARC DE VOITURES ET DU TRAFIC PAR RÉGIONAR RÉGIONAR RÉGIONAR RÉGIONAR RÉGION
(1985 = 100)
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TABLEAU 16 - PARC BELGE 2001TABLEAU 16 - PARC BELGE 2001TABLEAU 16 - PARC BELGE 2001TABLEAU 16 - PARC BELGE 2001TABLEAU 16 - PARC BELGE 2001
DES VÉHICULES À MOTEURDES VÉHICULES À MOTEURDES VÉHICULES À MOTEURDES VÉHICULES À MOTEURDES VÉHICULES À MOTEUR

Source : FEBIAC

Genre du véhicule Chiffre absolu %

Voitures 4.684.504 80,3

Camionnettes 421.755 7,2

Motocyclettes 289.813 5,0

Tracteurs agricoles 156.287 2,7

Camions 107.756 1,8

Tracteurs routiers 46.440 0,8

Véhicules spéciaux 35.078 0,6

Matériel de génie civil 34.440 0,6

Minibus 24.102 0,4

Matériel agricole et motoculteurs 18.677 0,3

Autobus et autocars 14.699 0,3

Total 5.833.551 100,0
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Le transport publicLe transport publicLe transport publicLe transport publicLe transport public

Le nombre de voyageurs transportés par la SNCB, après avoir connu des

chutes vertigineuses dans les années ’70 et ’80 (142 millions de voyageurs

en 1990 contre 247 millions en 1970 soit une perte de 42 %) s’est ensuite

stabilisé et réamorce une lente progression depuis 1996.

En 2001, 160 millions de voyageurs avaient fait appel aux services de la

SNCB pour leurs déplacements.

Environ 65 % des trajets des voyageurs de train sont des trajets domicile – travail et domicile – école et 70 % des

trajets domicile – travail ont Bruxelles pour destination.

En ce qui concerne les TEC wallons, dont la création remonte à 1990, l’année 2001 a été un bon millésime puisque

près de 161 millions de voyageurs ont été transportés.

Ce chiffre marque un nette progression non seulement par rapport à 2000, qui fût marquée par d’importants

mouvements de grève, mais aussi par rapport aux années précédentes.

Le comportement du BelgeLe comportement du BelgeLe comportement du BelgeLe comportement du BelgeLe comportement du Belge

L’enquête nationale sur la mobilité des ménages menée en 1998 et 1999 a fourni de nombreuses données très

intéressantes sur le com-portement des Belges en la matière.

Le Tableau 17 présente le pourcentage de personnes qui utilisent un moyen de transport donné, au moins une fois

dans la journée. Les totaux ne sont donc pas égaux à 100 et les grandes catégories ne sont donc pas la somme des

sous-catégories (on peut prendre son vélo et sa voiture le même jour).

En Belgique, 62% du

nombre total de dépla-

cements sont réalisés en

voiture (conducteur et

passager).

Ce chiffre peut paraître

faible par rapport à

certaines autres statis-

tiques connues mais la

marche est ici considérée

comme mode de dépla-

cement même si elle

permet d’accéder à un

autre mode de transport.

C’est pour cette raison

qu’elle représente plus

de 26% de part modale.

En tant que mode de déplacement unique, sa part tombe à 5%, ce qui augmente dans ce cas les proportions des

autres modes et en particulier de la voiture dont la part passe à près de 80%.

(1) Ces chiffres se rapportent à la population belge de plus de 6 ans. Source : Enquête nationale sur la mobilité des ménages (1998/1999), financée par les SSTC (Services Fédéraux des Affaires Scientifiques,
Techniques et Culturelles), la Région de Bruxelles-Capitale et la Région Wallonne, réalisée par le Groupe de Recherche sur les Transports des Facultés Universitaires Notre-Dame de la Paix (coordinateur), le
Langzaam Verkeer, l’Institut Wallon, l’Universitaire Instelling Antwerpen et l’INS.

TABLEAU 17 - UTILISATABLEAU 17 - UTILISATABLEAU 17 - UTILISATABLEAU 17 - UTILISATABLEAU 17 - UTILISATION DES TRANSPORTS PUBLICS ET PRIVÉSTION DES TRANSPORTS PUBLICS ET PRIVÉSTION DES TRANSPORTS PUBLICS ET PRIVÉSTION DES TRANSPORTS PUBLICS ET PRIVÉSTION DES TRANSPORTS PUBLICS ET PRIVÉS
Belgique et régions (1998/1999) (1)

Pourcentage des personnes
Moyens de transport publics
et privés utilisés au cours de
la journée Belgique Région de

Bruxelles-Capitale Région flamande Région wallonne

Transport privé 64,70% 52,00% 67,70% 63,40%

- vélo 9,60% 1,80% 14,50% 3,40%

- vélomoteur et/ou moto 0,80% 0,60% 0,9% 0,70%

- voiture (conducteur) 39,30% 32,40% 40,80% 38,70%

- voiture (passager) 22,60% 21,10% 21,30% 25,20%

- autre 1,20% 1,20% 1,00% 1,60%

Transport public 8,70% 19,90% 7,20% 7,90%

- train 3,00% 1,20% 3,30% 3,10%

- bus 5,40% 10,60% 4,30% 5,60%

- tram 1,50% 7,10% 1,20% 0,40%

- métro 1,30% 9,00% 0,40% 0,70%

- taxi 0,20% 1,00% 0,20% 0,10%

Marche 26,30% 44,60% 23,20% 26,30%

- uniquement marche 5,50% 9,60% 4,50% 6,00%
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La comparaison des régions nous montrent notamment :

• une utilisation légèrement plus importante de la voiture en Wallonie qu’en Flandre (en particulier en tant que

passager), mais dans l’ensemble (hormis le vélo) des répartitions modales assez proches entre ces deux régions ;

• une répartition modale pour Bruxelles très différente du reste du pays avec des parts importantes pour le transport

public et la marche ;

• une moyenne nationale surtout influencée par les chiffres de Flandre et de Wallonie.

Il est une donnée qu’il est essentiel d’ajouter à la lecture de ce tableau. Il s’agit du pourcentage d’individus qui

ne se déplacent pas. En effet, les chiffres du tableau précédent ne concernent évidemment que les individus

qui se déplacent et non les Belges dans leur ensemble lors d’un jour moyen.

Le Tableau 18 précise cet élément.

Il est particulièrement frappant de constater

qu’au cours d’un jour moyen en Belgique,

un individu sur quatre ne se déplace pas !

Au niveau des régions, ce pourcentage est

légèrement plus élevé en Wallonie qu’en

Flandre.

En ce qui concerne les motifs de déplacements,

l’enquête nationale nous donne les résultats

suivants : les déplacements dits réguliers

(domicile-travail et domicile-école) représentent

27% du nombre total des déplacements et

38% des distances totales de déplacements.

Ils représentent donc moins du tiers des

déplacements des Belges, le "solde"étant

fourni par des déplacements de type privé

(loisirs, courses …).

Le tableau 19 présente quant à lui quelques valeurs

qui caractérisent les déplacements des individus.

On peut y voir que le Wallon qui se déplace fait un peu

moins de déplacements par jour que le Flamand mais,

par contre, que ses déplacements sont plus longs (40

km contre 35,9). Malgré des déplacements plus longs,

le temps nécessaire aux déplacements est plus court,

sa vitesse moyenne est donc meilleure (34,8 km/h

contre 30,3 km/h).

Bien que les déplacements moyens des Belges

s’allongent, la proportion des déplacements courts

reste importante. En Wallonie par exemple, 21% des

déplacements sont inférieurs à un kilomètre. Il est

surprenant de constater qu’un quart (24%) des Wallons

le réalise en voiture (conducteur).

TABLEAU 19 - DÉPLACEMENTSTABLEAU 19 - DÉPLACEMENTSTABLEAU 19 - DÉPLACEMENTSTABLEAU 19 - DÉPLACEMENTSTABLEAU 19 - DÉPLACEMENTS
Belgique et régions (1998/1999) (1)

Belgique Bruxelles-
Capitale

Région
flamande

Région
wallonne

Proportion des
personnes qui
se déplacent (%)

76,00% 75,80% 77,20% 74,10%

Nombre de
déplacements par
personne et par jour

2,97 2,96 3,04 2,86

Nombre de
déplacements
mécanisés par
personne et par jour

2,54 2,19 2,66 2,43

Distance parcourue
par personne et par
jour (km)

36,9 32,8 35,9 40

Temps nécessaire
aux déplacements par
personne et par jour
(min)

57,9 62,7 58,6 55,3

Vitesse moyenne de
déplacement (km/h) 31,1 23,7 30,3 34,8

Taux d'occupation
des voitures 1,42 1,42 1,39 1,46

TABLEAU 18 - TYPE DE DÉPLACEMENTTABLEAU 18 - TYPE DE DÉPLACEMENTTABLEAU 18 - TYPE DE DÉPLACEMENTTABLEAU 18 - TYPE DE DÉPLACEMENTTABLEAU 18 - TYPE DE DÉPLACEMENT
Belgique et régions (1998/1999) (1)

Pourcentage des personnes

Belgique Bruxelles-
Capitale

Région
flamande

Région
wallonne

Pas de
déplacement 24,00% 24,20% 22,80% 25,90%

Déplacement
uniquement à pied 5,50% 9,60% 4,50% 6,00%

Déplacement
uniquement en
transport public

3,60% 12,80% 2,20% 3,20%

Déplacement en
transport public et
privé

5,10% 7,20% 5,00% 4,70%

Déplacement
uniquement en
transport privé

59,90% 44,90% 63,00% 58,90%

Déplacement avec
moyen non précisé 2,10% 1,40% 2,60% 1,30%

(1) Idem Tableau 17
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Pour en terminer avec les considérations sur l’ensemble des déplacements, il faut rappeler que les déplacements

d’une journée s’organisent telles des chaînes d’activité. Par exemple :

MAISON – TRAVAIL – MAISON

MAISON – TRAVAIL – MAISON – COURSES – MAISON

MAISON – TRAVAIL – COURSES – … – MAISON – …

Sur les 7.037 individus qui ont répondu à l’enquête, pas moins de 1.456 chaînes différentes ont été répertoriées.

Cela prouve à l’envi l’extrême complexité de la mobilité des individus mais aussi l’évolution de cette mobilité.

En effet, cette complexité s’accentue avec les années. Les comportements sont davantage diffus et individuels

que par le passé, ce qui ne favorise pas le recours à des solutions traditionnelles et unilatérales de mobilité.

Les déplacements domicile-travailLes déplacements domicile-travailLes déplacements domicile-travailLes déplacements domicile-travailLes déplacements domicile-travail

Les entreprises sont particulièrement concernées par les déplacements domicile – travail. Il est donc utile de se

pencher quelques instants sur ceux-ci.

En Belgique, un actif parcourt en moyenne 18,8 km pour se rendre à son travail. En Wallonie, cette distance est

supérieure à la moyenne nationale (21,54 km contre 17,77 km pour la Flandre). La voiture est utilisée à 72,5% par

les Belges pour ce trajet (81% en Wallonie et 70% en Flandre).

Il est également important de noter que l’enquête sur la mobilité des Belges a montré que 20% des actifs

s’arrêtent au moins une fois sur le trajet domicile – travail (principalement pour accompagner quelqu’un) et que

33% le font sur le chemin du retour. Ces considérations sont importantes dans la recherche de solutions aux

déplacements domicile – travail.

En matière de stationnement à l’arrivée, 67% des Wallons disent disposer d’un emplacement privé à leur travail

(garage ou parking) contre 72% en Flandre. Seuls 12% des Wallons disent avoir beaucoup de difficultés pour

stationner (13% en Flandre).

CCCCC O M M E N TO M M E N TO M M E N TO M M E N TO M M E N TA I R E SA I R E SA I R E SA I R E SA I R E S
Ce qui frappe dans le déplacement des personnes, c’est la part crCe qui frappe dans le déplacement des personnes, c’est la part crCe qui frappe dans le déplacement des personnes, c’est la part crCe qui frappe dans le déplacement des personnes, c’est la part crCe qui frappe dans le déplacement des personnes, c’est la part croissante des déplacements liés auxoissante des déplacements liés auxoissante des déplacements liés auxoissante des déplacements liés auxoissante des déplacements liés aux
aspects privés de son existence et la complexification des chaînes d’activités sur la journée. Lesaspects privés de son existence et la complexification des chaînes d’activités sur la journée. Lesaspects privés de son existence et la complexification des chaînes d’activités sur la journée. Lesaspects privés de son existence et la complexification des chaînes d’activités sur la journée. Lesaspects privés de son existence et la complexification des chaînes d’activités sur la journée. Les
déplacements réguliers rdéplacements réguliers rdéplacements réguliers rdéplacements réguliers rdéplacements réguliers représententeprésententeprésententeprésententeprésentent des parts de plus en plus faibles. des parts de plus en plus faibles. des parts de plus en plus faibles. des parts de plus en plus faibles. des parts de plus en plus faibles.

LLLLL’ inter’ inter’ inter’ inter’ intervention de l ’entrvention de l ’entrvention de l ’entrvention de l ’entrvention de l ’entreprise vis-à-vis des déplacements de son personnel devient donc de plus eneprise vis-à-vis des déplacements de son personnel devient donc de plus eneprise vis-à-vis des déplacements de son personnel devient donc de plus eneprise vis-à-vis des déplacements de son personnel devient donc de plus eneprise vis-à-vis des déplacements de son personnel devient donc de plus en
plus complexe et porte sur des parts de déplacements de plus en plus faibles.plus complexe et porte sur des parts de déplacements de plus en plus faibles.plus complexe et porte sur des parts de déplacements de plus en plus faibles.plus complexe et porte sur des parts de déplacements de plus en plus faibles.plus complexe et porte sur des parts de déplacements de plus en plus faibles.

Les déplacements domicile - travail rLes déplacements domicile - travail rLes déplacements domicile - travail rLes déplacements domicile - travail rLes déplacements domicile - travail restent toutefois des déplacements clés sur lesquels il faut agirestent toutefois des déplacements clés sur lesquels il faut agirestent toutefois des déplacements clés sur lesquels il faut agirestent toutefois des déplacements clés sur lesquels il faut agirestent toutefois des déplacements clés sur lesquels il faut agir,,,,,
en collaborationen collaborationen collaborationen collaborationen collaboration avec les entr avec les entr avec les entr avec les entr avec les entreprises, mais en intégrant les nouvelles formes de vie des ménages.eprises, mais en intégrant les nouvelles formes de vie des ménages.eprises, mais en intégrant les nouvelles formes de vie des ménages.eprises, mais en intégrant les nouvelles formes de vie des ménages.eprises, mais en intégrant les nouvelles formes de vie des ménages.
Le transport public est un des acteurs majeurs d’une politique d’alternatives à l’autosolisme. Il doitLe transport public est un des acteurs majeurs d’une politique d’alternatives à l’autosolisme. Il doitLe transport public est un des acteurs majeurs d’une politique d’alternatives à l’autosolisme. Il doitLe transport public est un des acteurs majeurs d’une politique d’alternatives à l’autosolisme. Il doitLe transport public est un des acteurs majeurs d’une politique d’alternatives à l’autosolisme. Il doit
pour cela ne pas rpour cela ne pas rpour cela ne pas rpour cela ne pas rpour cela ne pas refuser de refuser de refuser de refuser de refuser de revoir ses méthodes et ses dessertes tant en ce qui concerne les lieux queevoir ses méthodes et ses dessertes tant en ce qui concerne les lieux queevoir ses méthodes et ses dessertes tant en ce qui concerne les lieux queevoir ses méthodes et ses dessertes tant en ce qui concerne les lieux queevoir ses méthodes et ses dessertes tant en ce qui concerne les lieux que
l’exploitation des véhicules. Ll ’exploitation des véhicules. Ll ’exploitation des véhicules. Ll ’exploitation des véhicules. Ll ’exploitation des véhicules. L’accr’accr’accr’accr’accroissement du taux d’occupation des véhicules (carpooling etoissement du taux d’occupation des véhicules (carpooling etoissement du taux d’occupation des véhicules (carpooling etoissement du taux d’occupation des véhicules (carpooling etoissement du taux d’occupation des véhicules (carpooling et
carsharing) est également une piste intércarsharing) est également une piste intércarsharing) est également une piste intércarsharing) est également une piste intércarsharing) est également une piste intéressanteessanteessanteessanteessante qui pourrait apporter autant, si pas davantage, de qui pourrait apporter autant, si pas davantage, de qui pourrait apporter autant, si pas davantage, de qui pourrait apporter autant, si pas davantage, de qui pourrait apporter autant, si pas davantage, de
résultats que le transfert vers le rail.résultats que le transfert vers le rail.résultats que le transfert vers le rail.résultats que le transfert vers le rail.résultats que le transfert vers le rail.

Le cas du rail est particulièrLe cas du rail est particulièrLe cas du rail est particulièrLe cas du rail est particulièrLe cas du rail est particulièrement inquiétant dans le sens où sa clientèle est fortement marement inquiétant dans le sens où sa clientèle est fortement marement inquiétant dans le sens où sa clientèle est fortement marement inquiétant dans le sens où sa clientèle est fortement marement inquiétant dans le sens où sa clientèle est fortement marquéequéequéequéequée
par les trajets domicile – travail, de surpar les trajets domicile – travail, de surpar les trajets domicile – travail, de surpar les trajets domicile – travail, de surpar les trajets domicile – travail, de surcrcrcrcrcroît ceux orientés vers Bruxelles. La situation financièroît ceux orientés vers Bruxelles. La situation financièroît ceux orientés vers Bruxelles. La situation financièroît ceux orientés vers Bruxelles. La situation financièroît ceux orientés vers Bruxelles. La situation financière dee dee dee dee de
la SNCB laisse pourtant augurla SNCB laisse pourtant augurla SNCB laisse pourtant augurla SNCB laisse pourtant augurla SNCB laisse pourtant augurer d’un rer d’un rer d’un rer d’un rer d’un report de nombreport de nombreport de nombreport de nombreport de nombreux investissements prévus au plan d’inves-eux investissements prévus au plan d’inves-eux investissements prévus au plan d’inves-eux investissements prévus au plan d’inves-eux investissements prévus au plan d’inves-
tissement pluriannuel 2001 – 2012 dont ceux du RER, ce qui contribuera à affaiblir davantage letissement pluriannuel 2001 – 2012 dont ceux du RER, ce qui contribuera à affaiblir davantage letissement pluriannuel 2001 – 2012 dont ceux du RER, ce qui contribuera à affaiblir davantage letissement pluriannuel 2001 – 2012 dont ceux du RER, ce qui contribuera à affaiblir davantage letissement pluriannuel 2001 – 2012 dont ceux du RER, ce qui contribuera à affaiblir davantage le
rail dans sa position d’alternative à la voiturrail dans sa position d’alternative à la voiturrail dans sa position d’alternative à la voiturrail dans sa position d’alternative à la voiturrail dans sa position d’alternative à la voiture.e.e.e.e.

LLLLL’attention qui sera portée aux nœuds d’échange entr’attention qui sera portée aux nœuds d’échange entr’attention qui sera portée aux nœuds d’échange entr’attention qui sera portée aux nœuds d’échange entr’attention qui sera portée aux nœuds d’échange entre modes de transport aura, comme pour lee modes de transport aura, comme pour lee modes de transport aura, comme pour lee modes de transport aura, comme pour lee modes de transport aura, comme pour le
transport de martransport de martransport de martransport de martransport de marchandises, toute son importance (parkings d’échange à prchandises, toute son importance (parkings d’échange à prchandises, toute son importance (parkings d’échange à prchandises, toute son importance (parkings d’échange à prchandises, toute son importance (parkings d’échange à proximité de Bruxel lesoximité de Bruxel lesoximité de Bruxel lesoximité de Bruxel lesoximité de Bruxel les
par exemple).par exemple).par exemple).par exemple).par exemple). La multimodalité pour le déplacement des individus neLa multimodalité pour le déplacement des individus neLa multimodalité pour le déplacement des individus neLa multimodalité pour le déplacement des individus neLa multimodalité pour le déplacement des individus ne
t rt rt rt rt rouvera prouvera prouvera prouvera prouvera preneur qu’avec des modes de transport performants et des nœudseneur qu’avec des modes de transport performants et des nœudseneur qu’avec des modes de transport performants et des nœudseneur qu’avec des modes de transport performants et des nœudseneur qu’avec des modes de transport performants et des nœuds
pour rupturpour rupturpour rupturpour rupturpour rupture de chare de chare de chare de chare de charge particulièrge particulièrge particulièrge particulièrge particulièrement soignés dans leurs infrastructurement soignés dans leurs infrastructurement soignés dans leurs infrastructurement soignés dans leurs infrastructurement soignés dans leurs infrastructure se se se se s
et dans les seret dans les seret dans les seret dans les seret dans les servicesvicesvicesvicesvices qu’ils pr qu’ils pr qu’ils pr qu’ils pr qu’ils proposeroposeroposeroposeroposeront.ont.ont.ont.ont.
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6.6.6.6.6. ECONOMIE ET MOBILITÉECONOMIE ET MOBILITÉECONOMIE ET MOBILITÉECONOMIE ET MOBILITÉECONOMIE ET MOBILITÉ

6.1.6.1.6.1.6.1.6.1. IntrIntrIntrIntrIntroductionoductionoductionoductionoduction

Il y a deux approches possibles pour établir le lien entre économie et mobilité. La première est de faire le point sur ce

que la mobilité et le transport ont comme retombées économiques directes et indirectes. La seconde est de croiser

des indicateurs de mobilité avec des indicateurs économiques. Les deux titres suivants abordent succinctement ces

deux approches.

6.2.6.2.6.2.6.2.6.2. Le transport comme acteur de l’économieLe transport comme acteur de l’économieLe transport comme acteur de l’économieLe transport comme acteur de l’économieLe transport comme acteur de l’économie

Le site Internet de la FEBIAC(1)  (www.febiac.be) répertorie quelques données économiques belges liées au

secteur de l’industrie de l’automobile et du cycle provenant de l’INS, de l’Institut des Comptes Nationaux ou

encore de l’ONSS.

On y trouve notamment la part de l’industrie de l’automobile et du cycle dans le Produit National Brut (PNB) qui

s’élève à 3,44 % pour 1997. Cette valeur est en très légère régression par rapport à 1988 (3,77%).

Le chiffre d’affaires du secteur s’établit quant à lui à 1.728 milliards de BEF en 2000 (chiffre provisoire).

En matière d’emploi, le secteur occupait 54.432 personnes en 1999, en recul d’un pour-cent par rapport à 1988

(55.003 personnes).

Il faut évidemment ajouter à cela toutes les activités non liées à l’industrie de l’automobile et du cycle (voiries,

chemin de fer, voies navigables, exploitation des réseaux, …) qui représentent des volumes d’affaires et

d’emplois considérables. On peut ainsi considérer qu’au total, le transport génère environ 10% des emplois et

pratiquement autant de PIB.

Enfin, le site reprend des données de l’enquête sur le budget des ménages de l’INS. En 2000, un ménage a consacré

3.961 euros sur un total de 27.308 euros (soit 14,5 % du budget total) au transport et communications.

Tous ces chiffres font du transport un poste important dans les recettes fiscales. Rien que la productivité fiscale de

la voiture représente près de 10 milliards d’euros de recettes en 2000.

6.3.6.3.6.3.6.3.6.3. Le transport face à l’économieLe transport face à l’économieLe transport face à l’économieLe transport face à l’économieLe transport face à l’économie

Croiser des données de mobilité avec des données économiques est un exercice périlleux qui mérite une expertise

spécifique. Sans se lancer dans des analyses très fouillées, il peut être intéressant de comparer l’un ou l’autre

indicateur combinant ces deux domaines.

La Banque Nationale de Belgique ayant adopté le système européen de compte (SEC) à partir de l’année 1998,

l’analyse se limitera, en ce qui concerne les séries, à des séries entre 1987 et 1997 afin d’éviter les sauts statistiques.

Une première analyse concerne la part des secteurs primaires, secondaires et tertiaires dans la réalisation du PIB.

(1) Fédération belge de l’industrie de l’automobile et du cycle
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FIGURE 12 – EVOLUTION DES SECTEURS EN WALLONIEFIGURE 12 – EVOLUTION DES SECTEURS EN WALLONIEFIGURE 12 – EVOLUTION DES SECTEURS EN WALLONIEFIGURE 12 – EVOLUTION DES SECTEURS EN WALLONIEFIGURE 12 – EVOLUTION DES SECTEURS EN WALLONIE
Valeur ajoutée brute aux prix du marché - aux prix de 1990 (1987 = 100)

Le Tableau 20 présente pour 2000 la répartition

des secteurs dans les PIB régionaux et

national.

La part du secteur tertiaire est donc

importante dans notre pays et en particulier

en Wallonie. Elle est supérieure à la

moyenne européenne.

La progression de ce secteur est en outre, la

plus forte des trois comme le montre la Figure

12, ce qui, en matière de mobilité, n’est pas

sans influence.

En effet, le tertiaire est

moins demandeur de

prestations lourdes de

transport.

Par contre elles sont

plus nombreuses, dif-

fuses et à haute valeur

ajoutée.

Une autre analyse est

de comparer les évo-

lutions respectives du

PIB et du trafic (en

véh-km, en ton-km et en

passagers-km).

La Figure 13 présente

ces évolutions.
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FIGURE 13 – EVOLUTIONS COMPFIGURE 13 – EVOLUTIONS COMPFIGURE 13 – EVOLUTIONS COMPFIGURE 13 – EVOLUTIONS COMPFIGURE 13 – EVOLUTIONS COMPARÉES DU PIB ARÉES DU PIB ARÉES DU PIB ARÉES DU PIB ARÉES DU PIB (aux prix de 1990)
ET DU TRAFIC SUR LES ROUTES EN BELGIQUE ET DU TRAFIC SUR LES ROUTES EN BELGIQUE ET DU TRAFIC SUR LES ROUTES EN BELGIQUE ET DU TRAFIC SUR LES ROUTES EN BELGIQUE ET DU TRAFIC SUR LES ROUTES EN BELGIQUE (1990 = 100)
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TABLEAU 20 – VALEUR AJOUTÉE BRUTETABLEAU 20 – VALEUR AJOUTÉE BRUTETABLEAU 20 – VALEUR AJOUTÉE BRUTETABLEAU 20 – VALEUR AJOUTÉE BRUTETABLEAU 20 – VALEUR AJOUTÉE BRUTE
AUX PRIX DU MARCHÉ POUR 2000AUX PRIX DU MARCHÉ POUR 2000AUX PRIX DU MARCHÉ POUR 2000AUX PRIX DU MARCHÉ POUR 2000AUX PRIX DU MARCHÉ POUR 2000

à prix courants

Sources : BNB Calculs UWE

en % Wallonie Flandre Belgique

Primaire 2,2 1,7 1,4

Secondaire 28,6 33,1 27,8

Tertiaire 69,2 65,2 70,7

Total (hors ajustement) 100,0 100,0 100,0
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Premier constat : la progression du trafic y est supérieure

à celle du PIB (surtout au début des années ’90).

CommentairCommentairCommentairCommentairCommentaire : le nombre : le nombre : le nombre : le nombre : le nombre de personnes par véhicule diminue d’année en année. Poure de personnes par véhicule diminue d’année en année. Poure de personnes par véhicule diminue d’année en année. Poure de personnes par véhicule diminue d’année en année. Poure de personnes par véhicule diminue d’année en année. Pour

information, il était de 1,4 personne par véhicule en 2000 contrinformation, il était de 1,4 personne par véhicule en 2000 contrinformation, il était de 1,4 personne par véhicule en 2000 contrinformation, il était de 1,4 personne par véhicule en 2000 contrinformation, il était de 1,4 personne par véhicule en 2000 contre 1,7 en 1970.e 1,7 en 1970.e 1,7 en 1970.e 1,7 en 1970.e 1,7 en 1970.

Troisième constat : le transport de marchandises est

le plus sensible aux fluctuations économiques.

Deuxième constat : la progression du trafic en tonnes-

km est plus importante que celle en véhicules-km.

Cinquième constat : la courbe des passagers-km

est inférieure et s’écarte chaque année davantage de la

courbe des véhicules-km.

Quatrième constat : l’allure de la progression du trafic

en véhicules-km est fortement distincte de celle qui

exprime les évolutions en tonnes-km.

CommentairCommentairCommentairCommentairCommentaire : cela a été vu plus avant, le transport de mare : cela a été vu plus avant, le transport de mare : cela a été vu plus avant, le transport de mare : cela a été vu plus avant, le transport de mare : cela a été vu plus avant, le transport de marchandises rchandises rchandises rchandises rchandises représente envireprésente envireprésente envireprésente envireprésente environonononon

10% du trafic sur les grands axes et ce, de manièr10% du trafic sur les grands axes et ce, de manièr10% du trafic sur les grands axes et ce, de manièr10% du trafic sur les grands axes et ce, de manièr10% du trafic sur les grands axes et ce, de manière stable depuis 15 ans. Les évolutionse stable depuis 15 ans. Les évolutionse stable depuis 15 ans. Les évolutionse stable depuis 15 ans. Les évolutionse stable depuis 15 ans. Les évolutions

du trafic sont et rdu trafic sont et rdu trafic sont et rdu trafic sont et rdu trafic sont et restent donc majoritairestent donc majoritairestent donc majoritairestent donc majoritairestent donc majoritairement influencées par les déplacements des véhi-ement influencées par les déplacements des véhi-ement influencées par les déplacements des véhi-ement influencées par les déplacements des véhi-ement influencées par les déplacements des véhi-

cules privés de personnes.cules privés de personnes.cules privés de personnes.cules privés de personnes.cules privés de personnes.

CommentairCommentairCommentairCommentairCommentaire : Les années 91, 93 et 96 ont été économiquement plus difficiles, ce quie : Les années 91, 93 et 96 ont été économiquement plus difficiles, ce quie : Les années 91, 93 et 96 ont été économiquement plus difficiles, ce quie : Les années 91, 93 et 96 ont été économiquement plus difficiles, ce quie : Les années 91, 93 et 96 ont été économiquement plus difficiles, ce qui

s’est traduit par des fléchissements du transport de mars’est traduit par des fléchissements du transport de mars’est traduit par des fléchissements du transport de mars’est traduit par des fléchissements du transport de mars’est traduit par des fléchissements du transport de marchandises.chandises.chandises.chandises.chandises.

CommentairCommentairCommentairCommentairCommentaire : le transport de mare : le transport de mare : le transport de mare : le transport de mare : le transport de marchandises est de plus en plus efficient et transportechandises est de plus en plus efficient et transportechandises est de plus en plus efficient et transportechandises est de plus en plus efficient et transportechandises est de plus en plus efficient et transporte

davantage par véhicule. Cette évolution positive vient de l’informatisation des chardavantage par véhicule. Cette évolution positive vient de l’informatisation des chardavantage par véhicule. Cette évolution positive vient de l’informatisation des chardavantage par véhicule. Cette évolution positive vient de l’informatisation des chardavantage par véhicule. Cette évolution positive vient de l’informatisation des chargementsgementsgementsgementsgements

et de l’exploitation des véhicules, de l’augmentation des transports internationaux et duet de l’exploitation des véhicules, de l’augmentation des transports internationaux et duet de l’exploitation des véhicules, de l’augmentation des transports internationaux et duet de l’exploitation des véhicules, de l’augmentation des transports internationaux et duet de l’exploitation des véhicules, de l’augmentation des transports internationaux et du

rrrrrecours crecours crecours crecours crecours croissant au transport  pour compte de t iers .  Ces proissant au transport  pour compte de t iers .  Ces proissant au transport  pour compte de t iers .  Ces proissant au transport  pour compte de t iers .  Ces proissant au transport  pour compte de t iers .  Ces progrès permettent  uneogrès permettent  uneogrès permettent  uneogrès permettent  uneogrès permettent  une

optimalisation des transports.optimalisation des transports.optimalisation des transports.optimalisation des transports.optimalisation des transports.

CommentairCommentairCommentairCommentairCommentaire : une même pre : une même pre : une même pre : une même pre : une même production de richesses conduit à davantage de déplacementsoduction de richesses conduit à davantage de déplacementsoduction de richesses conduit à davantage de déplacementsoduction de richesses conduit à davantage de déplacementsoduction de richesses conduit à davantage de déplacements

aujouraujouraujouraujouraujourd’hui qu’hierd’hui qu’hierd’hui qu’hierd’hui qu’hierd’hui qu’hier. De même, le trafic total est moins lié qu’avant à la pr. De même, le trafic total est moins lié qu’avant à la pr. De même, le trafic total est moins lié qu’avant à la pr. De même, le trafic total est moins lié qu’avant à la pr. De même, le trafic total est moins lié qu’avant à la production deoduction deoduction deoduction deoduction de

richesses.richesses.richesses.richesses.richesses.



UNION WUNION WUNION WUNION WUNION WALLONNE DES ENTREPRISESALLONNE DES ENTREPRISESALLONNE DES ENTREPRISESALLONNE DES ENTREPRISESALLONNE DES ENTREPRISES

P A G E  3 4

Il est également utile d’observer cette comparaison au niveau régional. Les chiffres en tonnes-kilomètres n’étant pas

disponibles à cette échelle, la Figure 14 se limite à comparer les trafics régionaux en véhicules-km et les PIB

respectifs.
FIGURE 14 – EVOLUTIONS COMPFIGURE 14 – EVOLUTIONS COMPFIGURE 14 – EVOLUTIONS COMPFIGURE 14 – EVOLUTIONS COMPFIGURE 14 – EVOLUTIONS COMPARÉES DU PIB ARÉES DU PIB ARÉES DU PIB ARÉES DU PIB ARÉES DU PIB (aux prix de 1990)

ET DU TRAFIC EN BELGIQUE ET DU TRAFIC EN BELGIQUE ET DU TRAFIC EN BELGIQUE ET DU TRAFIC EN BELGIQUE ET DU TRAFIC EN BELGIQUE (1990 = 100)
en véh-km et par région
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Premier constat : toutes les courbes de trafic sont

supérieures au courbe du PIB.

Second constat : l’écart entre les courbes respectives de

PIB et de trafic est plus important pour la Wallonie que

pour la Flandre.

CommentairCommentairCommentairCommentairCommentaire : la mobilité des We : la mobilité des We : la mobilité des We : la mobilité des We : la mobilité des Wallons est supérieural lons est supérieural lons est supérieural lons est supérieural lons est supérieure à celle des Flamands pour dese à celle des Flamands pour dese à celle des Flamands pour dese à celle des Flamands pour dese à celle des Flamands pour des

raisons déjà évoquées (densité plus faible) et la prraisons déjà évoquées (densité plus faible) et la prraisons déjà évoquées (densité plus faible) et la prraisons déjà évoquées (densité plus faible) et la prraisons déjà évoquées (densité plus faible) et la progrogrogrogrogression du PIB y est moins soutenueession du PIB y est moins soutenueession du PIB y est moins soutenueession du PIB y est moins soutenueession du PIB y est moins soutenue

(sur la période étudiée) qu’au nor(sur la période étudiée) qu’au nor(sur la période étudiée) qu’au nor(sur la période étudiée) qu’au nor(sur la période étudiée) qu’au nord du pays.d du pays.d du pays.d du pays.d du pays.

CommentairCommentairCommentairCommentairCommentaire : la situation de chaque région est identique à la tendance nationale. Lese : la situation de chaque région est identique à la tendance nationale. Lese : la situation de chaque région est identique à la tendance nationale. Lese : la situation de chaque région est identique à la tendance nationale. Lese : la situation de chaque région est identique à la tendance nationale. Les

explications de ce constat données plus avant pour la Belgique sont donc transposablesexplications de ce constat données plus avant pour la Belgique sont donc transposablesexplications de ce constat données plus avant pour la Belgique sont donc transposablesexplications de ce constat données plus avant pour la Belgique sont donc transposablesexplications de ce constat données plus avant pour la Belgique sont donc transposables

aux régions.aux régions.aux régions.aux régions.aux régions.
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(1) Brabant  = Bruxelles-Capitale + Brabant Wallon + Brabant Flamand

FIGURE 15 - EVOLUTION DE LFIGURE 15 - EVOLUTION DE LFIGURE 15 - EVOLUTION DE LFIGURE 15 - EVOLUTION DE LFIGURE 15 - EVOLUTION DE L’INTENSITÉ DE TRANSPORT’INTENSITÉ DE TRANSPORT’INTENSITÉ DE TRANSPORT’INTENSITÉ DE TRANSPORT’INTENSITÉ DE TRANSPORT
(véhicule-km/BEF)

So
u

rc
e 

: 
B

N
B

, 
M

C
I, 

ca
lc

u
ls

 U
W

E

0,0000

0,0050

0,0100

0,0150

0,0200

0,0250

1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997

Wallonie Flandre Belgique

Une visualisation plus claire encore de cette différence nord – sud est reprise à la Figure 15. Elle montre l’évolution

de l’intensité de transport dans les deux régions.

L’intensité de transport est un indicateur qui représente la quantité de prestations de transport pour produire une

unité de PIB.

Le graphique illustre

une évolution parallèle

de cet indicateur expri-

mé pour chaque région

avec un écart important

entre la Wallonie et la

Flandre.

En 1997, il fallait 65%

de trafic en plus en

Wallonie pour produire

une même unité de PIB

qu’en Flandre.

Cet écart s’est creusé

notamment en 1993, qui

fut une année éco-

nomiquement difficile,

sans se résorber par la suite.

CommentairCommentairCommentairCommentairCommentaire : La très haute densité de population et d’activités au nore : La très haute densité de population et d’activités au nore : La très haute densité de population et d’activités au nore : La très haute densité de population et d’activités au nore : La très haute densité de population et d’activités au nord du pays impli-d du pays impli-d du pays impli-d du pays impli-d du pays impli-
que évidemment un raccourque évidemment un raccourque évidemment un raccourque évidemment un raccourque évidemment un raccourcissement des distances et dès lors une meilleurcissement des distances et dès lors une meilleurcissement des distances et dès lors une meilleurcissement des distances et dès lors une meilleurcissement des distances et dès lors une meilleure efficacité due efficacité due efficacité due efficacité due efficacité du
transport.transport.transport.transport.transport.

Enfin, un dernier aperçu du couple transport – économie est donné par le nombre d’entreprises du secteur du

transport routier et son évolution de part et d’autre de la frontière linguistique (Tableau 21)

Bien que les statistiques contiennent une

difficulté de lecture par leur regroupement par

ancienne province, le tableau livre malgré tout

des enseignements intéressants.

L’évolution du nombre d’entreprises connaît un

sort très contrasté que l’on soit au nord ou au

sud du pays.

La Flandre connaît une légère progression sur

30 ans mais cette situation cache une chute

dans les années ’80 suivie d’une forte reprise, particulièrement depuis le milieu des années ’90.

La Wallonie quant à elle connaît une chute depuis 1970 avec juste une stabilisation depuis le milieu des années ’90.

L’évolution variée et le profil du tissu industriel ainsi que la proximité des ports de mer expliquent principalement

cette différence entre les deux régions.

TABLEAU 21 – NOMBRES D’ENTREPRISESTABLEAU 21 – NOMBRES D’ENTREPRISESTABLEAU 21 – NOMBRES D’ENTREPRISESTABLEAU 21 – NOMBRES D’ENTREPRISESTABLEAU 21 – NOMBRES D’ENTREPRISES
DE TRANSPORT ROUTIERDE TRANSPORT ROUTIERDE TRANSPORT ROUTIERDE TRANSPORT ROUTIERDE TRANSPORT ROUTIER

Sources : MCI et Institut du Transport routier

1970 2002 2002 / 1970

Flandre hors Brabant(1) 5.019 5.413 + 8 %

Wallonie hors Brabant 4.207 2.204 - 47 %

Brabant 2.353 1.608 - 32 %

TOTAL 11.579 9.225 - 20 %
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CCCCC O M M E N TO M M E N TO M M E N TO M M E N TO M M E N TA I R E SA I R E SA I R E SA I R E SA I R E S

La WLa WLa WLa WLa Wallonie tout comme l ’ensemble de l ’économie occidentale se tert iar ise et se global ise.al lonie tout comme l ’ensemble de l ’économie occidentale se tert iar ise et se global ise.al lonie tout comme l ’ensemble de l ’économie occidentale se tert iar ise et se global ise.al lonie tout comme l ’ensemble de l ’économie occidentale se tert iar ise et se global ise.al lonie tout comme l ’ensemble de l ’économie occidentale se tert iar ise et se global ise.
Les chiffrLes chiffrLes chiffrLes chiffrLes chiffres du chapitres du chapitres du chapitres du chapitres du chapitre 4 le confirment. Cela se traduit par une dispersion des activités et dese 4 le confirment. Cela se traduit par une dispersion des activités et dese 4 le confirment. Cela se traduit par une dispersion des activités et dese 4 le confirment. Cela se traduit par une dispersion des activités et dese 4 le confirment. Cela se traduit par une dispersion des activités et des
individus, une crindividus, une crindividus, une crindividus, une crindividus, une croissance des zones de fournituroissance des zones de fournituroissance des zones de fournituroissance des zones de fournituroissance des zones de fourniture et de distribution des biens, une augmentatione et de distribution des biens, une augmentatione et de distribution des biens, une augmentatione et de distribution des biens, une augmentatione et de distribution des biens, une augmentation
de la valeur ajoutée des marde la valeur ajoutée des marde la valeur ajoutée des marde la valeur ajoutée des marde la valeur ajoutée des marchandises.chandises.chandises.chandises.chandises.

LLLLL’élar’élar’élar’élar’élargissement de l’Union devrait confirmer la réduction dans l’Eurgissement de l’Union devrait confirmer la réduction dans l’Eurgissement de l’Union devrait confirmer la réduction dans l’Eurgissement de l’Union devrait confirmer la réduction dans l’Eurgissement de l’Union devrait confirmer la réduction dans l’Europe de l’ouest, et donc dansope de l’ouest, et donc dansope de l’ouest, et donc dansope de l’ouest, et donc dansope de l’ouest, et donc dans
notrnotrnotrnotrnotre pays, de l’ industrie loure pays, de l’ industrie loure pays, de l’ industrie loure pays, de l’ industrie loure pays, de l’ industrie lourde au prde au prde au prde au prde au profit des serofit des serofit des serofit des serofit des services et accrvices et accrvices et accrvices et accrvices et accro î t ro î t ro î t ro î t ro î t re encore encore encore encore encore la cire la cire la cire la cire la circulation en quantitéculation en quantitéculation en quantitéculation en quantitéculation en quantité
et longueur des pret longueur des pret longueur des pret longueur des pret longueur des produits à plus forte valeuroduits à plus forte valeuroduits à plus forte valeuroduits à plus forte valeuroduits à plus forte valeur.....

Face à cette évolution, les modes de transport alternati fs doivent évoluer et s ’adapterFace à cette évolution, les modes de transport alternati fs doivent évoluer et s ’adapterFace à cette évolution, les modes de transport alternati fs doivent évoluer et s ’adapterFace à cette évolution, les modes de transport alternati fs doivent évoluer et s ’adapterFace à cette évolution, les modes de transport alternati fs doivent évoluer et s ’adapter.  Par.  Par.  Par.  Par.  Par
exemple, le marexemple, le marexemple, le marexemple, le marexemple, le marché des pondérché des pondérché des pondérché des pondérché des pondéreux qui constitue encoreux qui constitue encoreux qui constitue encoreux qui constitue encoreux qui constitue encore leur principale cl ientèle se stabil isee leur principale cl ientèle se stabil isee leur principale cl ientèle se stabil isee leur principale cl ientèle se stabil isee leur principale cl ientèle se stabil ise
vo i rvo i rvo i rvo i rvo i re se réduit. Le développement du transport multimodal et intermodal grâce à l’util isation dee se réduit. Le développement du transport multimodal et intermodal grâce à l’util isation dee se réduit. Le développement du transport multimodal et intermodal grâce à l’util isation dee se réduit. Le développement du transport multimodal et intermodal grâce à l’util isation dee se réduit. Le développement du transport multimodal et intermodal grâce à l’util isation de
conteneurs doit leur permettrconteneurs doit leur permettrconteneurs doit leur permettrconteneurs doit leur permettrconteneurs doit leur permettre cette adaptation aux besoins et pre cette adaptation aux besoins et pre cette adaptation aux besoins et pre cette adaptation aux besoins et pre cette adaptation aux besoins et produits actuels. Mais pour cela, deoduits actuels. Mais pour cela, deoduits actuels. Mais pour cela, deoduits actuels. Mais pour cela, deoduits actuels. Mais pour cela, de
nombrnombrnombrnombrnombreux obstacles doivent êtreux obstacles doivent êtreux obstacles doivent êtreux obstacles doivent êtreux obstacles doivent être levés le plus rapidement possible.e levés le plus rapidement possible.e levés le plus rapidement possible.e levés le plus rapidement possible.e levés le plus rapidement possible.

Un transport rUn transport rUn transport rUn transport rUn transport routier performant et de qualité est également nécessairoutier performant et de qualité est également nécessairoutier performant et de qualité est également nécessairoutier performant et de qualité est également nécessairoutier performant et de qualité est également nécessaire .e .e.e.e.
La baisse d’activité dans ce secteur en WLa baisse d’activité dans ce secteur en WLa baisse d’activité dans ce secteur en WLa baisse d’activité dans ce secteur en WLa baisse d’activité dans ce secteur en Wallonie, par rapport à l’ensembleallonie, par rapport à l’ensembleallonie, par rapport à l’ensembleallonie, par rapport à l’ensembleallonie, par rapport à l’ensemble
du pays, est à cet égardu pays, est à cet égardu pays, est à cet égardu pays, est à cet égardu pays, est à cet égard préoccupante.d préoccupante.d préoccupante.d préoccupante.d préoccupante.
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7.7.7.7.7. ENVIRONNEMENT ET MOBILITÉENVIRONNEMENT ET MOBILITÉENVIRONNEMENT ET MOBILITÉENVIRONNEMENT ET MOBILITÉENVIRONNEMENT ET MOBILITÉ

Les transports sont émetteurs de divers polluants dont des gaz à effet de serre. Ces émissions font partie des

externalités négatives de ce secteur au même titre que le bruit ou encore les accidents.

Toute politique de mobilité doit répondre à certains défis, dont celui de réduire ces externalités négatives tout en

préservant une mobilité performante, source de développement individuel et collectif.

Supprimer la mobilité pour supprimer ces externalités entraînerait inéluctablement des désastres de diverses

natures.

Les chiffres qui suivent portent uniquement sur la région wallonne et sont issus d’un rapport(1)  d’Econotec

Consultants réalisé pour la Direction générale des Ressources naturelles et de l’Environnement du Ministère de

la Région wallonne.

Le Tableau 22 donne les chiffres d’émission du transport routier pour les années 1990 et 2000 ainsi qu’une

prévision pour 2010 estimée sur base d’un scénario de référence calculé à partir des perspectives de croissance

de la mobilité des personnes et des marchandises en Belgique.

Ce tableau nous montre une

prévision de régression très

importante de la plupart des

polluants entre 1990 et 2010

et ce, principalement grâce à

l’évolution des moteurs et de

leurs performances environ-

nementales imposées par

l’Union Européenne.

Les émissions de CO2, de

N2O et de NH3 nuancent ce

constat favorable.

Pour le N2O et le NH3, les

augmentations sont specta-

culaires. Elles sont dues aux

catalyseurs.

Toutefois, la part du transport dans les émissions totales de ces gaz reste très marginale.

Le problème majeur réside donc dans la progression des émissions de CO2 qui sont elles-mêmes intimement liées

aux consommations de carburant.

L’espoir d’une diminution de ces émissions réside donc notamment dans une réduction des consommations

spécifiques des véhicules.

(1) Analyse prévisionnelle des émissions atmosphériques liées au secteur du transport en région wallonne à l’horizon 2010.

TABLEAU 22 – EMISSIONS DU TRANSPORTTABLEAU 22 – EMISSIONS DU TRANSPORTTABLEAU 22 – EMISSIONS DU TRANSPORTTABLEAU 22 – EMISSIONS DU TRANSPORTTABLEAU 22 – EMISSIONS DU TRANSPORT
ROUTIER EN RÉGION WROUTIER EN RÉGION WROUTIER EN RÉGION WROUTIER EN RÉGION WROUTIER EN RÉGION WALLONNEALLONNEALLONNEALLONNEALLONNE

(scénario de référence)

Emissions Unités 1990 2000 2010 Croissance
2010/1990

Carburants TJ 81.819 91.546 105.324 +29 %

CO2

CH4

N2O

kt CO2

kt CO2

kt CO2

6.012

24

90

6.751

15

174

7.782

9

264

+29 %

- 64 %

+193 %

SO2

NOx

COV

NH3

t

t

t

t

4.283

53.247

34.458

35

1.177

40.778

18.023

550

238

25.925

7.212

825

- 94 %

- 51 %

- 79 %

+2.233 %

CO

Particules

t

t

254.596

3.255

140.497

2.841

74.914

1.873

- 71 %

- 42 %

Source : Econotec
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Pour les autres modes de transport terrestres, seuls des chiffres sur le CO2,  le SO2, le NOx, les COV, le CO et les

particules ont pu être évalués (Tableau 23).

Le transport ferroviaire voit ses

émissions diminuer de manière

plus ou moins conséquente selon

le type d’émission.

Les voies d’eau connaissent

quant à elles une progression

identique (?) de leurs émissions.

La différence vient sans doute

d’un prospective de trafic plus

favorable à la voie d’eau qu’au

rail mais aussi des combustibles

utilisés par chacun de ces

modes.

En mettant en parallèle les

deux tableaux précédents, les

chiffres de la route sont évi-

demment largement supérieurs

à ceux des deux autres modes.

La route représente pour 2000, 96 % des émissions de CO2 du secteur du transport, 74 % du SO2, 93 % des NOx,

99 % des COV, 99 % du CO et 91 % des particules.

Au sein du transport routier, le transport de personnes représentent à chaque fois la contribution la plus importante.

Par exemple pour le CO2, sur les 96 % du transport routier, 69 % sont dus au transport de personnes et 31 % au

transport de marchandises.

Lorsque sont additionnées les émissions des trois modes pour

quelques polluants, on peut en déduire la part des émissions

du secteur du transport dans les émissions totales.

Le Tableau 24 nous fournit quelques données à ce propos.

Le constat est donc le même que pour le seul transport

routier : toutes les émissions sont en régression excepté

celles de CO2.

CCCCC O M M E N TO M M E N TO M M E N TO M M E N TO M M E N TA I R E SA I R E SA I R E SA I R E SA I R E S

Les prévisions d’émissions indiquent une régrLes prévisions d’émissions indiquent une régrLes prévisions d’émissions indiquent une régrLes prévisions d’émissions indiquent une régrLes prévisions d’émissions indiquent une régression de celles-ci excepté principalement du CO2.ession de celles-ci excepté principalement du CO2.ession de celles-ci excepté principalement du CO2.ession de celles-ci excepté principalement du CO2.ession de celles-ci excepté principalement du CO2.

Le développement de la technologie des moteurs mais aussi la mise enLe développement de la technologie des moteurs mais aussi la mise enLe développement de la technologie des moteurs mais aussi la mise enLe développement de la technologie des moteurs mais aussi la mise enLe développement de la technologie des moteurs mais aussi la mise en
œuvrœuvrœuvrœuvrœuvre d’alternatives efficientes pour certains transports devraient pou-e d’alternatives efficientes pour certains transports devraient pou-e d’alternatives efficientes pour certains transports devraient pou-e d’alternatives efficientes pour certains transports devraient pou-e d’alternatives efficientes pour certains transports devraient pou-
voir pall ier cette difficulté.voir pall ier cette difficulté.voir pall ier cette difficulté.voir pall ier cette difficulté.voir pall ier cette difficulté.

TABLEAU 24 – CONTRIBUTION RELATABLEAU 24 – CONTRIBUTION RELATABLEAU 24 – CONTRIBUTION RELATABLEAU 24 – CONTRIBUTION RELATABLEAU 24 – CONTRIBUTION RELATIVETIVETIVETIVETIVE
DU SECTEUR DES TRANSPORTS AUX ÉMISSIONSDU SECTEUR DES TRANSPORTS AUX ÉMISSIONSDU SECTEUR DES TRANSPORTS AUX ÉMISSIONSDU SECTEUR DES TRANSPORTS AUX ÉMISSIONSDU SECTEUR DES TRANSPORTS AUX ÉMISSIONS

AAAAATMOSPHÉRIQUES EN RÉGION WTMOSPHÉRIQUES EN RÉGION WTMOSPHÉRIQUES EN RÉGION WTMOSPHÉRIQUES EN RÉGION WTMOSPHÉRIQUES EN RÉGION WALLONNEALLONNEALLONNEALLONNEALLONNE
(% des émissions totales)

Source : Econotec

Emissions 1990 2010

CO2 14 % 18 %

NOx 41 % 35 %

COV 43 % 19 %

SO2 4 % 1 %

TABLEAU 23 – EMISSIONS DES TRANSPORTS FERROVIAIRESTABLEAU 23 – EMISSIONS DES TRANSPORTS FERROVIAIRESTABLEAU 23 – EMISSIONS DES TRANSPORTS FERROVIAIRESTABLEAU 23 – EMISSIONS DES TRANSPORTS FERROVIAIRESTABLEAU 23 – EMISSIONS DES TRANSPORTS FERROVIAIRES
ET FLUVIAUX POUR LA RÉGION WET FLUVIAUX POUR LA RÉGION WET FLUVIAUX POUR LA RÉGION WET FLUVIAUX POUR LA RÉGION WET FLUVIAUX POUR LA RÉGION WALLONNEALLONNEALLONNEALLONNEALLONNE

Source : Econotec

Emissions Unités 1990 2000 2010 Croissance
2010/1990

CO2

Ferroviaires

Fluviaux

kt CO2

188

87

166

95

152

107

- 19 %

+22 %

SO2

Ferroviaires

Fluviaux

t

573

107

301

116

105

131

- 82 %

+22 %

NOx

Ferroviaires

Fluviaux

t

1.624

1.362

1.415

1.481

1.408

1.668

- 13 %

+22 %

COV

Ferroviaires

Fluviaux

t

144

132

127

143

130

161

- 10 %

+22 %

CO

Ferroviaires

Fluviaux

t

379

305

422

331

537

373

+42 %

+22 %

Particules

Ferroviaires

Fluviaux

t

169

124

152

134

136

151

- 19 %

+22 %
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8.8.8.8.8.  QUELQUES PISTES DE RÉFLEXION QUELQUES PISTES DE RÉFLEXION QUELQUES PISTES DE RÉFLEXION QUELQUES PISTES DE RÉFLEXION QUELQUES PISTES DE RÉFLEXION

8.1.8.1.8.1.8.1.8.1. Diagnostiquer oui, mais pour agirDiagnostiquer oui, mais pour agirDiagnostiquer oui, mais pour agirDiagnostiquer oui, mais pour agirDiagnostiquer oui, mais pour agir

Le présent document est un outil de diagnostic. Son but n’est pas de contenir un programme d’actions d’une politique

de mobilité.

L’action est pourtant le prolongement logique de la réflexion. Toutefois, force est de constater qu’une énergie

considérable est régulièrement épuisée en constats et en études au détriment des nécessaires volets de décision et

de mise en œuvre et ce, dans de nombreuses problématiques liées à la mobilité dans notre région.

Décisions et mises en œuvre ne sont que marginalement dans les mains des entreprises. Leurs implications étant

par contre fondamentales pour elles, on ne pouvait s’empêcher, après avoir fait l’exercice de l’analyse des faits, de

mettre en avant quelques idées sur la manière d’agir en matière de mobilité.

Le présent chapitre ne passera pas en revue dans le détail toutes les actions qu’il nous semble utile de mettre en

œuvre pour améliorer la mobilité des personnes et des biens mais mettra plutôt succinctement en avant quelques

principes fondamentaux pour une politique efficiente dans cette matière.

Le lecteur pourra reprocher l’approche aisée de ce chapitre dans le sens qu’il ne fournit pas d’actions concrètes

mais plutôt des pistes globales.

A cela, les auteurs répondent :

• que l’objectif du document demandé par le Gouvernement Wallon se limite à des considérations de diagnostic;

• que l’Union Wallonne des Entreprises suit ce sujet de manière pointue depuis longtemps, qu’elle participe à des

études ou à des assemblées pour lesquelles elle rend des avis aussi précis que possibles sur des mesures

ciblées. Elle est donc à la disposition du lecteur qui souhaiterait entrer dans des niveaux de détails plus précis;

• qu’avoir de bons principes d’action est une condition sine qua non à la réussite de toute réflexion ou acte

ultérieurs.
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8.2.8.2.8.2.8.2.8.2. Pistes de réflexionPistes de réflexionPistes de réflexionPistes de réflexionPistes de réflexion

1. L’idée première que nous voulons mettre en avant ici, c’est qu’il nous semble primordial de disposer d’alternatives

de qualité (tant pour les marchandises que pour les personnes) avant de réussir le transfert modal de certains

transports.

Certains documents ou commentaires disent qu’il faut convaincre les industriels de l’utilité de diversifier les modes

de transport. Les industriels en sont déjà convaincus et ils le font dès que les alternatives sont efficientes (prix,

fiabilité, souplesse…). Il faut surtout mettre en place un cadre favorable (interopérabilité, infrastructure, exploitation,

accès, administration, libéralisation effective au niveau européen…) aux recours à ces alternatives par les industriels.

2. Le transport de marchandises connaît des mutations structurelles profondes. S’y adapter, c’est passer par le

développement de zones d’échanges pouvant s’inscrire dans les chaînes logistiques de manière performante. Le

développement des alternatives à la route se fera donc via l’aménagement de plates-formes multimodales qui

combineront leur rôle d’échange à celui de zones logistiques. La promotion et la facilitation de l’usage du conteneur

favoriseront ces transferts modaux et ouvriront de nouveaux marchés.

3. Un aménagement du territoire bien pensé est une des clés fondamentales d’une politique de mobilité. Les politiques

néerlandaises de localisation des activités selon leur profil de mobilité sont des exemples intéressants mais ne

peuvent à nouveau s’envisager sans une mise en œuvre forte d’alternatives de qualité et sans oublier que la majeure

partie des déplacements de marchandises resteront sur la route pour un certain temps encore.

4. Mettre en œuvre des alternatives de qualité passe par une excellente compréhension des besoins et de l’évolution

de ceux-ci (par exemple, prise en considération des zones d’activités économiques existantes et projetées). Tant

pour le transport de marchandises que de personnes, l’inertie et l’atavisme sont des fléaux.

5. Les niveaux de compétence pour la résolution des problèmes de mobilité sont extrêmement variés. L’Union

Wallonne des Entreprises plaide pourtant pour une approche qui soit globale, transversale et concertée. Des solutions

vues à des niveaux trop cloisonnés ou trop locaux peuvent poser de réels problèmes de cohérence et d’efficacité.

Par exemple, bien que des problèmes locaux puissent trouver des réponses locales, il importe que des solutions

locales soient définies en concertation avec les autres niveaux de pouvoir (régional, fédéral, européen…).

6. La mobilité est trop souvent la cible d’anathèmes. Elle doit pourtant ne pas être analysée comme une finalité. Elle

est la conséquence d’une activité humaine et économique que l’on peut difficilement imaginer brider et la cause

positive d’un développement individuel et collectif considérable. Certes, elle provoque des externalités négatives et

cela, personne ne le remet en question. C’est sur la manière de les traiter qu’il faut être extrêmement prudent pour

ne pas perdre les bénéfices en même temps que les inconvénients.

7. La Wallonie est une entité fédérée dans un état fédéral. Certaines solutions de mobilité qui la concernent sont

dépendantes du niveau fédéral. Des revendications fermes auprès de ce niveau de pouvoir ou d’institutions de ce

type (SNCB) font partie d’une politique régionale de mobilité. Nous pensons en particulier aux travaux ferrés et au

RER.

8. La Wallonie fait également partie de l’Union européenne. La mobilité des biens et des individus a largement

dépassé les limites de nos frontières régionales. Une politique de mobilité ne peut donc se faire avec des œillères au

risque qu’elle ne soit écartée du mouvement d’intégration européenne. La connexion de la région aux corridors de

fret européens et aux grandes zones en développement (“ Banane bleue ” notamment) doit être une priorité dans la

politique régionale d’infrastructures. Elle ne doit pas également se placer hors des chemins de l’harmonisation

européenne. La Wallonie n’a aucun intérêt à se singulariser par la mise en place de normes spécifiques.
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9. Dans cet ordre d’idées, il faut impérativement veiller à préparer l’élargissement de l’Union qui aura d’inévitables

conséquences en matière de mobilité.

10. La fiscalité des déplacements est un levier conséquent d’une politique de mobilité. L’harmonisation des mesures

au niveau fédéral doit impérativement être maintenue pour les matières qui relèvent du niveau régional (taxe de

circulation, projet de taxation kilométrique des poids lourds…) au risque de créer des concurrences stériles entre

régions au sein d’une Europe qui s’homogénéise et de complexifier la tâche des entreprises qui disposent de sièges

dans diverses entités.

11. Nous l’avons dit en introduction à ce document, la mobilité est fortement le reflet de comportements humains.

Elle en a les complexités (points de vue culturels, psychologiques…). Agir sur la mobilité, c’est donc passer par des

actions de sensibilisation dès le plus jeune âge mais c’est aussi prévoir que les réponses à des solutions mises en

œuvre ne sont pas toujours (totalement) celles que l’on attendait.

12. L’exemple peut être important dans un processus de sensibilisation. Les pouvoirs publics peuvent donc en la

matière être porteurs de projets qui intègrent de manière efficiente le volet mobilité. La localisation des lieux publics

en fonction de l’offre en transport en commun ou encore le développement de zones d’activités proposant plusieurs

modes de transport pour l’accessibilité des marchandises sont deux exemples que l’on peut citer parmi d’autres.

13. Pour accompagner ces processus, une politique de mobilité doit évidemment s’adapter à la diversité des mesures

en diversifiant les interlocuteurs. D’une situation où seuls les autorités et les opérateurs de transport avaient leur mot

à dire, nous en sommes arrivés aujourd’hui à une mosaïque originale d’intervenants parmi lesquels se retrouvent les

entreprises.

Faire des entreprises des partenaires d’une politique de mobilité ne doit pas signifier faire porter aux entreprises un

fardeau complémentaire ni faire d’elles un palliatif à d’éventuelles carences publiques. L’idée de l’implication des

entreprises dans une politique de mobilité participe davantage du constat que la mobilité est un phénomène complexe,

fruit d’un ensemble touffu de critères et de responsabilités variées.

Dans cet ensemble, l’entreprise peut et sans doute devra apporter une pierre significative, mais les autres acteurs

(autorités publiques) doivent réaliser que les entreprises seules ne peuvent déboucher sur des victoires et infléchir

les évolutions des chiffres de la mobilité.

Cette implication s’entend donc bien dans le sens d’une contribution à un processus collégial où chacun, dans la

mesure de ses possibilités et de ses responsabilités, participe à un effort commun.
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9.9.9.9.9.  CONCLUSIONS CONCLUSIONS CONCLUSIONS CONCLUSIONS CONCLUSIONS

Le document a montré que la Wallonie avait un tissu économique qui se “ tertiarisait ”, reposant principalement sur

des établissements de petite taille, fortement tournés vers le marché intérieur. Les secteurs primaire et secondaire

ont des niveaux de croissance inférieurs à la croissance globale du PIB. La globalisation et l’internationalisation des

marchés complètent ce tableau.

Il a également montré que l’évolution du transport de marchandises et celle du déplacement des individus s’adaptaient

à cette tendance. Pour les marchandises, les zones de fourniture et de diffusion grandissent de manière considérable

et la valeur ajoutée des marchandises augmente. Pour les personnes, les distances parcourues progressent et les

activités se multiplient sur la journée.

Plus les années passent et plus les individus et les tonnes se déplacent, en nombre et en longueur.

Face à ce constat, la Wallonie connaît une situation qui globalement peut être qualifiée de bonne en matière

d’accessibilité. Ses réseaux ne sont pas encore saturés.

Cela ne signifie pas que tout est parfait. En effet, le recours aux modes alternatifs à la route reste difficile pour les

personnes et les marchandises dans des cas trop nombreux encore et pour des raisons diverses. De même, les

dépenses d’investissement et d’entretien dans les infrastructures sont insuffisantes.

Cela signifie simplement que notre région a la chance de pouvoir mettre tout en œuvre pour agir dans un contexte

préventif et donc agir avec recul. Mais cela signifie également que la Wallonie a dès aujourd’hui, mais aussi demain

si elle prend des mesures fortes, des atouts en matière de mobilité qui sont (seront) capitaux pour son développement.
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