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RESUME

Ce Working Paper de l'IWEPS vise a
quantifier le nombre et la proportion
de Wallons et Wallonnes qui habitent
a proximité d'un arrét de transports
en commun (gare ferroviaire et arrét
de bus/tram/metro) avec un mini-
mum de passages. Les indicateurs
construits participent au suivi des
objectifs de la politique de mobilite
wallonne (Stratégie régionale de mo-
bilite - SRM) qui vise notamment a
augmenter la part des déplacements
des Wallons et Wallonnes en trans-
ports en commun. L'acces physique
au réseau de transports en commun
est evidemment une condition pri-
mordiale a son utilisation parmi de
nombreux autres facteurs. Les re-
sultats obtenus montrent qu'en sep-
tembre 2023, 67,8% de la population
wallonne réside a proximité d'un ar-
rét de transports en commun offrant
une desserte du niveau de « service
de base » tel que défini dans la SRM.
L'évolution de ce chiffre par rapport a
la situation de 2017 met en évidence
une amelioration de l'offre en trans-
ports en commun avec davantage de
territoires et de population couverts,

en partie grace au développement
du réseau de bus express. Le taux
de couverture de la population wal-
lonne est passe de 64,8% en 2017 a
67,8% en 2023, avec environ 154 000
habitants supplémentaires nets a
proximité d'arréts. La tendance est
donc positive pour l'ensemble de la
région mais les realités locales sont
tres variees. Cette tendance doit
également étre nuancée par le fait
que la population a aussi augmente
de maniére non négligeable en de-
hors des zones proches des arréts
de transports en commun en raison
de processus d'étalement urbain de
la résidence. Ces derniers limitent
les gains d'accessibilitée lies au de-
veloppement de l'offre en transports
en commun. Les résultats obtenus
soulignent limportance et le besoin
davoir des politiques d'ameénage-
ment du territoire et de mobilite for-
tement imbriquées pour localiser au
mieux les lieux d'origine mais surtout
de destination des déeplacements et,
dés lors, pour atteindre les objectifs
fixes.
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1. Introduction

A travers la Vision FAST 2030 (pour Fluidite, Accessibilite, Securité et Sante, Transfert modal) et la
strategie qui en decoule (Strategie regionale de mobilite (SRM) - volet personnes? (Gouvernement
wallon, 2019b)), la Wallonie vise pour 2030 un modele combinant efficacement les divers modes de
transport, mais surtout une diminution consequente des déeplacements (-5 %). Dans ce but, elle vise
aréduire la predominance de lusage de la voiture, particulierement en autosolisme, et préconise un
transfert vers les autres modes de deplacement, impliquant des changements majeurs dans les ha-
bitudes de déplacement des Wallons et Wallonnes (cf. figure 1).

Figure 1: Vision FAST - Mobilité 2030 : les parts modales 2017 et l'objectif 2030 (en km parcourus)
(transport des personnes)?
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Source : SRM des personnes, p.7

Au regard des parts modales observees en 2017, des parts modales souhaitees en 2030 et de l'évo-
lution projetée de la demande en mobilité (Bureau fedéral du Plan, 2019), les ambitions wallonnes
en matiere de mobilité des personnes sont elevees et les défis importants.

C'est le cas pour les transports en commun (TC3) : la part des kilometres parcourus en train devrait
passer de 9 a 15 %4 et celle du bus de 4 a 10 %. Les kilometres parcourus en voiture devraient quant
aeux passer de 83a 60 %, grace a un meilleur taux d'occupation des voitures et a un report important
vers les alternatives.

Poury arriver, un des leviers d'actions de la strategie vise a diversifier et a doubler l'offre de mobilite
alternative a la voiture a travers des infrastructures dediees et lamélioration de l'offre en services. La
Stratégie prone la mise en place d'un réseau hierarchisé mixant les modes devant permettre « de
connecter la Wallonie aux poles exterieurs, les poles wallons entre eux, et enfin connectant les vil-
lages aux poles wallons et les quartiers et agglomérations urbaines aux centres. » (SRM-personnes,

! Strategie adoptee par le Gouvernement wallon le 9 mai 2019 et reaffirmee dans la declaration de politique regionale du
Gouvernement wallon (DPR 2019-2024).

2 [llustration reprise de la SRM des personnes, p.7. En 2030, la somme des parts modales atteint 95 %, car l'objectif de la Vision
FAST2030 est de faire baisser de 5 % la demande en deplacements a cet horizon.

3 Le terme transport en commun est defini dans ce rapport comme etant un systeme de transport mis a la disposition du
public et qui met en ceuvre des vehicules adaptes a l'accueil simultane de plusieurs personnes, et dont la tarification, les
horaires et les trajets sont planifiés et connus a l'avance. Le transport en commun est habituellement assure par lautobus, le
metro, le tramway et le train de banlieue. Le transport collectif est plus large. Definition adaptee de « Collectivites viables »
https.//collectivitesviables.org/sujets/transports-collectifs.aspx

4l faut noter qu'au niveau federal, la « Vision Rail 2040 » approuvee par le Conseil des ministres du 6 mai 2022 semble plus
realiste. Elle vise a atteindre une part modale de 15 % du transport national de personnes a l'horizon 2040.
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p.32); il s'agit donc de faciliter laccessibilite des ressources du territoire concentrees dans les poles
(d'emploi et de services) par des alternatives a la voiture individuelle,

Pour la SRM-personnes (p.34), « les transports collectifs constituent les alternatives les plus intéres-
santes pour relier les poles entre eux en raison de leur performance potentielle sur les plans econo-
mique et environnemental en regard de leur capacite. Il est donc logique qu'ils constituent le coeur
de l'offre structurante en reliant les poles et les communes entre eux. »

«Dans la perspective de maitriser la mobilite, la priorité sera donc accordée a consolider, renforcer
ou developper une offre de transport structurante et collective performante entre tous les poles et
toutes les communes. L'ensemble des liaisons entre poles et entre communes et poles constitue le
réseau structurant. Ce reseau comprend l'offre ferroviaire structurante complétée par des liaisons
structurantes en transport collectif. »

Pour ce réseau structurant en transport en commun, la SRM-personnes (p.34) definit un « niveau de
service de base » a l'horizon 2025, soit des points d'acces au réseau (« arréts ») qui comptent «un
passage par heure (dans chaque sens) du lundi au samedi, toute l'année de 6h ¢ 20h (..) ».

La mise en ceuvre de cette offre et son impact sur le territoire sont des lors essentiels a suivre et
interessants pour differents usages. Des exercices precedents ont d€ja fait 'objet de publication et
d'usage dans difféerents projets. Ce suivi peut étre realise en partie grace a un indicateur d'accessibi-
lite developpé depuis 2015 par IIWEPS. Il évalue la proximité pietonne des habitants aux arréts de
transports en commun publics (services reguliers de train, tram, métro, bus), soit les portes d'entree
aux deplacements par les moyens de transports en commun. La méethodologie a été mise au point
lors de la conception de l'ICBE (Indice des conditions de bien-étre au niveau communal et regional)
- exercice 2015 a partir de donnees sur l'offre (bus et trains) « consideree comme suffisante » (« arréts
de TC bien desservis ») et sur une partie de la demande en mobilite (demande potentielle via les
logements recenses au cadastre). L'indicateur estimé au niveau communal a ensuite ete utilise dans
le calcul de UISADF (Indicateur synthetique d'acces aux droits fondamentaux®) afin de couvrir le
«droit a la mobilite ». Il s'agissait de mesurer le « pourcentage de la population situee a proximite
pietonne d'un arret de transport en commun bien desservi (bus, metro, tram ou train) ». L'objectif de
UISADF est essentiellement de comparer les communes entre elles. Cet indicateur a egalement étée
repris dans le rapport sur la cohésion sociale en Wallonie dedie au droit a la mobilite en 2019 (Van
Coppenolle et Mainguet, 2019).

L'indicateur calculé au niveau regional a egalement ete utilise pour le suivi des Objectifs de deve-
loppement durable (ODD) des Nations unies. Il est d'ailleurs repris dans « 'ODD 11 : Reduire les ine-
galités entre les pays et en leur sein - CIBLE 11.2 : d'ici @ 2030, assurer l'acces de tous a des systemes
de transport surs, accessibles et viables, a un cout abordable, en améliorant la sécurité routiere,
notamment en développant les transports publics, une attention particuliere devant étre accordée
aux besoins des personnes en situation vulnérable, des femmes, des enfants, des personnes handi-
capees et des personnes agees. »

Dans le cadre du suivi des ODD pour la Wallonie, son intitulé est « Part de la population domiciliée a
proximité de transports en commun bien desservis ». Il a eété publie deux fois, caractérisant la situa-
tion en 2018 et 2022, dans l'ouvrage « Ou en est la \¥allonie par rapport aux objectifs de déeveloppe-
ment durable ? Bilan des progres » (Brunet et al., 2020 ; SPW et IWEPS, 2023). Dans ce cadre, l'étude
longitudinale ou temporelle est importante et necessite une certaine stabilité méthodologique de
lindicateur.

5 Lien vers la page dediee : https.//isadf.iweps.be/isadf.php
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Ces indicateurs d'accessibilite sont mis a jour regulierement grace aux données d'offre recues de
Opérateur de Transport de Wallonie (OTW)® et de la SNCB ainsi qu'aux données de population
recues de Statbel ou de logements issues de la matrice cadastrale du SPF Finances/AGDP. Un de
ces indicateurs est egalement cartographie par commune dans une fiche-indicateur statistique re-
latif a la densité des infrastructures de transport en \Wallonie, mise a jour et disponible sur le site de
UIWEPS”.

L'indicateur de la « part de la population domiciliee a proximite de transports en commun bien des-
servis » en situation 2021 a fait l'objet d'une analyse plus particuliere, dans le Working Paper n'34 de
UINWEPS (Charlier et Juprelle, 2022), afin de souligner limportance de linteraction entre la mobilite et
lameénagement du territoire (cf. dans cette publication la figure 25 et l'encadre 3, pages 49 a 52).

Enfin, il est egalement important de noter que les principaux choix methodologiques utilises pour
ces indicateurs d'accessibilite aux arréts de TC ont egalement eté utilises (avec des adaptations a la
marge) pour definir les « polarites residentielles » (Charlier et Reginster, 2021), soit des lieux centraux
concentrant un minimum de logements tout en offrant un minimum de services de base a la popu-
lation en ce compris une offre en transports en commun. Un des objectifs de ce travail était de pro-
poser des criteres harmonises pour territorialiser le concept de « centralité » et definir un reférentiel
geographique pour mesurer l'étalement urbain. Ce referentiel a ete repris avec quelques adaptations
pour définir les centralités du Schéma de développement du territoire (SDT-2024)8 de Wallonie fran-
cophone et mettre en ceuvre des principes dits d'optimisation spatiale (cf. ci-dessous).

En 2023, la collaboration entre le SPW Mobilite/AOT? et [TWEPS s'est davantage concrétisee afin
d'adapter la methodologie de l'indicateur d'accessibilité (explicite ci-avant) de facon a ce qu'elle con-
corde de maniere plus pertinente avec les objectifs declines dans la « Strategie Regionale de Mobi-
lite (SRM) - volet personnes » (SRM-personnes ; Gouvernement wallon, 2019b) et singulierement aux
besoins de 'AOT. L'offre pour 'usager en termes de frequence de passage et de type de bus, soit la
définition d'un arrét consideré comme « bien desservi », a éte reconsidérée afin de mieux intégrer la
définition du « réseau TC structurant ». A 'heure des réflexions opérées par lOTW et le SP\W Mobi-
lite/AOT surun redeploiement de 'offre en transports en commun en Wallonie, ce type d'indicateurs
apparait bien utile. En effet, l'accessibilite geographique des habitants aux arréts TC est une condition
primordiale a leur utilisation et se révele des lors un élément incontournable dans l'objectif d'aug-
menter la part modale des transports en commun. Il s'agit donc de comparer linteraction geogra-
phique entre une offre de TC du « niveau de service de base », tel que défini dans la SRM, et une
demande de mobilité potentielle approchée par la population au lieu de résidence. La localisation
de cette demande est essentiellement liee a la politique de lamenagement du territoire. Soulignons,
dans ce cadre, la congruence des objectifs principaux de cette politique avec ceux de la Vision
FAST2030, soit la limitation de 'etalement urbain et de la dependance a la voiture individuelle, mais
aussi lamelioration de l'accessibilite aux ressources territoriales (services, emplois.) pour les habi-
tants. Ces elements sont repris dans la strategie wallonne adoptee en avril 2024, soit le Schema de

5 Anciennement Société régionale wallonne du transport (SRWT), soit la société publique de transport en commun dont le
nom commercial est « TEC » (Transport En Commun).

7 Site internet consulte le 29 avril 2024 : https.//www.iweps.be/indicateur-statistique/densite-infrastructures-de-transport/.
8 Le Schéma de développement du territoire (SDT) définit la stratégie territoriale pour la Wallonie francophone. ILoriente les
decisions regionales et communales en matiere damenagement du territoire et d'urbanisme en fixant des objectifs et des
modalites de mise en ceuvre. Sa derniere version est celle adoptee le 23 avril 2024 par le Gouvernement wallon (Arréte du
Gouvernement wallon adoptant définitivement le schema de développement du territoire et abrogeant larrété du Gouver-
nement wallon du 27 mai 1999, adoptant définitivement le schema de developpement de lespace regional). On vy fera refe-
rence par ces termes : SDT-2024. https.//lampspw.wallonie.be/dgo4/site_amenagement/amenagement/sdt.

9 L'Autorite Organisatrice des Transports collectifs et partages (AOT) fait partie du Departement de la Strategie de la Mobilite
et de lIntermodalite au sein du SPW Mobilite et Infrastructures et ses missions portent sur l'organisation, la regulation et la
surveillance des systemes d'exploitation des transports collectifs et partages.
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développement du territoire (SDT), en particulier aux chapitres « A16 Organiser la complementarite
des modes de transport » et « SA4 Soutenir les modes de transport plus durables adaptés aux spe-
cificités territoriales et au potentiel de demande »,

La présente etude adopte donc de nouveaux choix methodologiques dans le calcul de lindicateur
d'accessibilité de la population aux transports en commun et propose une premiere mise en pers-
pective temporelle entre 2017 et 2023, et au regard des objectifs de la SRM pour 2030. Apres avoir
fait un etat de l'usage des TC en Wallonie en section 2, les choix méthodologiques et les donnees
utilisees sont décrits a la section 3. Les résultats sont présentés en section 4. Ils sont étudiés a des
niveaux infraregionaux et comparées pour deux annees (2017 et 2023), ce qui permet d'étudier l'évo-
lution du taux de couverture de la population et de comprendre si elle est due a des évolutions de
la repartition geographique de l'offre et/ou de la demande. La section 5 met en évidence l'apport
des analyses au regard des politiques de mobilite et damenagement du territoire.
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2. Quelle est l'utilisation actuelle des trans-
ports en commun en Wallonie ?

En Wallonie, les dernieres donnees disponibles sur les habitudes de déeplacements (SPF M&T, 2019)
indiquent que 15 % des distances realisees le sont en TC (10 % si on compte en nombre de deplace-
ments ; cf. figure 2).

Figure 2 : Comparaison historique des parts modales, en nombre de déplacements (a gauche) et
en distance (a droite), Wallonie, Monitor 2017

BELDAM BELDAM
2010

MONITOR ' MONITOR
2017 2017

® Voiture B Transports en commun E Vélo = Marche B Autre

Source : SPF M&T, Monitor 2017. Figure publiee dans Charlier et Juprelle (2022).

D'apres les mémes donnees d'enquéte, ['utilisation des TC est beaucoup plus forte pour les motifs
scolaires et de travail (cf. figure 3), soit des deplacements dits structurants en raison de leur caractere
regulier (dans le temps et dans l'espace). 20 % des deplacements domicile-ecole etaient realises en
bus (ou métro) et 6 % en train (soit un total TC de 26 %). 9 % des déeplacements domicile-travail etaient
realises en bus et 10 % en train (soit un total TC de 19 %).
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Figure 3 : Parts modales, en fonction des motifs principaux (en nombre de déplacements), Wallo-
hie, Monitor 2017
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Source : SPF M&T, Monitor 2017. Figure publiee dans Charlier et Juprelle (2022).

Comme il a eté détaillé dans Charlier et Juprelle (2022) sur la base de l'enquéte Monitor 2017, en
Wallonie, le train connait une utilisation forte entre les principales villes poles d'emploi et vers
Bruxelles, sur des distances elevées; le bus est plus frequemment utilise dans les agglomerations
urbaines sur de plus petits parcours.

L'enquéte fedeérale sur les déplacements domicile-travail 2021-2022 (SPF M&T, 2023) offre quant a
elle des resultats specifiques a ce motif plus structurant des deplacements quotidiens. Bien que les
observations aient certaines limites d'interprétations®™®, elles mettent cependant en evidence certains
elements intéressants, particulierement sur les distances effectuees selon les modes : la figure 4
confirme l'utilisation preponderante de la voiture sur la plupart des distances, mais « surtout pour les
tragjets entre 15 et 30 kilométres. Ces trgjets semblent étre trop longs pour étre effectués facilement
a vélo et trop courts pour que le train puisse concurrencer serieusement la voiture. ». LLe bus est
surtout utilise pour des distances domicile-travail inférieures a 15km. Au-dela, le train renforce sa
position, surtout pour les plus longs trajets.

© Les resultats concernent tous les employeurs, prives ou publics, comptant au moins 100 travailleurs en Belgique. Les re-
sultats ne peuvent pas tous étre extrapolés a lensemble des travailleurs belges, car les entreprises de plus de 100 personnes
ne sont pas forcement representatives de lensemble des entreprises. La part d'entreprises de grande taille est ainsi plus
elevee dans les villes, et les distances domicile-travail y sont en moyenne plus éelevees (cf. SPF M&T (2023) pour plus de

détails).
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Figure 4 : Répartition modale selon les distances domicile-travail (en nombre de déplacements™)
- Belgique 2021-2022
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Source : SPF M&T (2023), Enquéte DT 2021-2022.

Il est egalement interessant de compléter ces diverses informations par des donnees des deux prin-
cipaux exploitants publics sur la frequentation des transports en commun en Wallonie.

En 2023, le rapport annuel du TEC* indique que 151,6 millions (M) de voyageurs ont ete transportes
(+21 % par rapport a 2022), dont 142,5 M par des services reguliers. La frequentation est revenue a son
niveau d'avant la crise sanitaire : en 2019, la sociéte transportait 151 millions de voyageurs®. Selon le
SPW Mobilite/AOT, les lignes du réseau Express auraient transporte 2,4 M de voyageurs (hors
fraude) en 2022 et 3,9 M (hors fraude) en 2023. Cette croissance supérieure a lensemble de loffre
s'explique notamment par le developpement de l'offre express sur le territoire.

Pour le rail, il n'est pas permis d'avoir des chiffres de voyageurs par région (et donc wallons), hormis
les montées en gare qui ont été de 241 248 montées quotidiennes un jour de semaine en 2023, soit
+0 % par rapport a 2022 En 2022, selon son rapport d'activite (SNCB, 2023), la SNCB a accueilli 227
M de voyageurs pour 'ensemble de la Belgique. En comparaison avec l'année 2021, il s'agit d'une
hausse de 32 % (+55 M). La frequentation moyenne des trains est estimee a 90 % des niveaux de
lannée 2019 avant la crise sanitaire de la Covid-19. En 2019, la SNCB enregistrait 253 M de voyageurs.
En 2022, la SNCB estime que 73 M de voyageurs etaient des voyageurs occasionnels, ce qui corres-
pond au niveau de 2019.

" selon le mode de deplacement principal, c'est-a-dire celui choisi le plus frequemment pour parcourir la plus grande dis-
tance entre le domicile et le lieu de travail (SPF M&T, 2023)

2 Disponible en ligne : https.//rapportannuelletec.be/liste/.

3 Depuis 2019, l'offre en termes de vehicules kilometres a parallelement augmentée d'environ 8 %, principalement grace au
developpement de l'offre express (Source : SPW Mobilite/AOT, communication orale).

“ Source: SNCB, nombre de voyageurs montes par gare en 2023; Vvoir aussi historique sur Walstat:
https.//walstat.iweps.be/walstat-catalogue. php?theme_id-3
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En matiere de perspectives, le Bureau federal du Plan prévoyait, a l'echelle nationale et avant la crise
sanitaire, que la demande de mobilité continuerait a croitre d'ici 2040 (+9,5 % du nombre total de
trajets des personnes par rapport a 2015), que le mode routier devrait rester majoritaire a l'horizon
2040 pour la mobiliteé des personnes avec une hausse des motifs de déplacement d'achats et de
loisirs de +22 %.

Ces differents elements confirment lusage predominant de la voiture individuelle dans les deplace-
ments en Wallonie, ses liens avec les modes de vie et la facon dont le territoire est organise (Charlier
et Juprelle, 2022) : la dispersion de la population et des activités sur le territoire (structure territoriale
heritee) entraine une complexification des chaines de déplacements, une dependance aux modes
de transport motorisés individuels et constitue, entre autres, un obstacle au developpement des
transports en commun (Gouvernement wallon, SDT-2024). Voila pourquoi les objectifs de la Vision
FAST2030 se révelent étre tres ambitieux.

Pour les transports en commun, l'objectif principal est de maximiser le report modal depuis la voiture
individuelle (soit de faire baisser le nombre de voyageurs.kilometres en voiture en Wallonie) en re-
pondant aux besoins de deplacement et d'accessibilite de la population (Gouvernement wallon et
OTW, 2023). A cette fin, il apparait utile d'évaluer la capacité du réseau de transports en commun a
devenir une alternative credible a la voiture et ainsi de répondre a diverses interrogations : quels
déplacements (motifs, lieux, moments, caractéristiques de l'usager)? A quels colts individuels et
collectifs ? Au vu de la diversité territoriale du systeme (Charlier et Juprelle, 2022), cet objectif global
doit pouvoir étre décliné a des échelles infraregionales en ciblant plus ou moins fortement certains
segments d'usagers potentiels. Cela passe par exemple par la traduction de la SRM en schémas et
plans infrarégionaux ou encore dans le cadre de 'élaboration des redéeploiements de l'offre TC par
zone. Avec les autres moyens et solutions de transports, les transports en commun doivent bien
entendu participer a garantir l'acces a la mobilite pour les habitants de l'ensemble du territoire, en
particulier pour les publics plus vulnérables, dont les « non-motorisés » (SRM-personnes ; Van Cop-
penolle et Mainguet, 2019).

Parmi les difféerents facteurs permettant de favoriser ['utilisation des transports en commun a la place
de la voiture, certains ont trait a la qualite de l'offre de transports en commun (frequence, fiabilite,
prix, temps de parcours, confort, intermodalite.), d'autres sont plus lies aux types de deplacements
des usagers (transport de charges ou avec enfants, chaines de deplacements simples ou com-
plexes.) ou encore a des aspects sociopsychologiques (lies a lindividu (capacités intrinseques) et a
son expérience, sa perception, ses habitudes.) (Redman et al., 2013 ; Bellizzi et al.,, 2020).

Parmi les facteurs, la localisation du lieu d'origine ou du lieu de destination du déplacement par rap-
port aux points d'entrees/sorties du reseau TC semble primordiale si on souhaite un usage des trans-
ports en commun. C'est pourquoi lindicateur principal developpé dans cette étude apparait perti-
nent. Il permet de mettre en évidence une demande potentielle (population au lieu de résidence)
susceptible d'utiliser l'offre mise a sa disposition. Parmi cette demande potentielle, on pourrait dis-
tinguer différents types de profils* pour difféerents types de trajets :

e les dependants subjectifs a la voiture : bien que le transport en commun pourrait leur per-
mettre de se déplacer, ils continuent quand méme a utiliser la voiture ;

5 |es profils sociologiques de mobilite sont frequemment etudiés a partir d'enquétes et integrent differents facteurs explica-
tifs (Kaufmann et al., 2015). Pour la Wallonie, Bornand et al. (2014) avaient realise une typologie de la vulnerabilite des per-
sonnes en matiere de mobilite sur la base a la fois de variables objectives et subjectives. Les differents types de profils syn-
thetiques proposes ici concernent uniquement les habitants a proximité d'arréts de transports en commun bien desservis et
sont issus de deductions inspirees de differentes typologies plus larges.
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o lesdépendants objectifs a la voiture : leur lieu de destination n'est pas accessible en transports
en commun a un cout ou en un temps acceptable ou leur chaine de déeplacements quoti-
dienne est trop complexe ou encore, ils ont des difficultés a se déeplacer autrement (PMR,
poussettes, charges a transporter..). Une autre raison pourrait étre que les cheminements pie-
tons (ou cyclables) pour atteindre le réseau TC sont ressentis comme trop dangereux

o les utilisateurs effectifs : ils utilisent les transports en commun grace a larrét de bus ou la gare
qui leur est accessible.

Selon la localisation sur le territoire, la part de ces trois types de profils composant la demande po-
tentielle peut varier plus ou moins fortement. Elle est liee essentiellement a la qualite de l'offre dis-
ponible en termes de frequence de passage et de ressources territoriales atteignables grace au re-
seau en un temps donnée. Cette qualite est generalement plus elevee dans les villes. Comme egale-
ment repris dans la SRM, stimuler le report modal doit se faire en actionnant concomitamment dif-
ferents leviers repris en trois categories, a savoir la qualite de l'offre, les adaptations des déplace-
ments et les perceptions, en vue de convaincre davantage d'usagers au sein de la demande poten-
tielle.

Une demande de mobilité alternative a la voiture existe egalement en dehors des zones peu ou pas
couvertes actuellement par les TC (cf. section 4). Dans ces territoires généralement peu densement
peuplés habitent des personnes en vulnérabilité par rapport a la mobilité® (Marissal et al., 2012 ; Char-
lier et Juprelle, 2022). La réponse a cette demande de mobilité doit étre analysée par les pouvoirs
publics afin de voir quelles solutions de mobilite sont les plus adaptees aux difféerents contextes
territoriaux (cf. lien avec densité dans les sections 4 et 5) et sociaux, tout en tenant compte des coults
collectifs et individuels, mais aussi des enjeux energetiques, socio-economiques et environnemen-
taux (SRM-personnes ; SDT-2024 ; Charlier et Juprelle, 2022).

1 Cette vulnérabilité peut étre approchée par le concept de « motilité », soit la possibilite réelle qu'ont certaines catégories
de personnes de mettre en ceuvre des deplacements (Kaufman et al., 2015). La moatilite est liee aux caractéeristiques indivi-
duelles ou du menage concernant les moyens de transport a disposition (voiture(-salaire), arréts de transports en commun,
velo.), les moyens financiers, les capacites physiques, la fracture numerique, le sentiment d'insecurité.. Les personnes vulne-
rables au niveau de leur mobilite ont generalement une faible motilite.
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3. Développements methodologiques au re-
gard des besoins de la SRM et choix des
donnees

31. CHOIX METHODOLOGIQUES

Mesurer la « part de population habitant a proximité d'un arrét de transport en commun considere
comme bien desservi » necessite des donnees et repose sur des choix methodologiques.

Le recours a un logiciel SIG (Systeme d'Informations géographiques) permet de lire et croiser des
couches dinformations geographiques (soit des donnees geolocalisees), a savoir

e lademande (potentielle), soit ici la population au lieu de domicile (cf. section 3.2 « données »);

o loffre, soit ici la localisation geographique des arréts de transport consideres comme bien
desservis;

e etlazonede rencontre entre l'offre et la demande, soit dans notre cas une zone d'accessibilité
de la demande a l'offre, basee sur la proximite geographique.

Les choix methodologiques operes dependent aussi des donnees disponibles (cf. section « don-
nees). Ici, la population au lieu de residence a éte privilegiee pour caractériser la demande, car les
données sont disponibles. La demande pourrait aussi bien étre considéree au lieu de travail ou en-
core a un moment donné (population presentielle, soit la population presente a un endroit donne a
un moment donne), mais definir adequatement et obtenir ces donnees est plus complexe.

311 Quelle offre en transports en commun est prise en compte ?

Les transports en commun retenus correspondent a l'offre reguliere proposee par les opéerateurs
publics belges ou wallons sur le territoire wallon a savoir :

o la SNCB, opérateur de transport (intérieur et international) de voyageurs par trains classiques
ou par trains a grande vitesse en Belgique ;

o ['Operateur de Transport de Wallonie (OTW) ou « TEC ». Son réseau est essentiellement com-
pose d'autobus, mais il exploite egalement le métro de Charleroi et le futur tramway de Liege.
Parmi les lignes régulieres non specialisees? proposees par le TEC, on peut distinguer les
lignes dites ordinaires des lignes express. Elles sont dailleurs traitées de maniéere distincte
dans la methodologie, car on considere que le niveau de service apporte par les deux types
de liaison est different.

Le reseau de lignes ordinaires compte 766 lignes en 2023 et est compose de lignes urbaines, prin-
cipales, secondaires et de desserte de pointe.

Depuis le 1°" octobre 2020, les lignes express constituent le « réseau structurant EXPRESS »* Se
voulant complémentaires au reseau ferroviaire existant, les 31 lignes Express cherchent a repondre

7 Les services reguliers sont definis par lart. 1°" Bis, al.1 du decret du 21 decembre 1989 relatif au service de transport public
de personnes en Region wallonne comme étant les services qui assurent le transport de voyageurs selon une frequence et
sur un trajet déterminés, les voyageurs pouvant étre pris en charge et déposés a des arréts préalablement fixés. A coté du
service de transport regulier non specialise du TEC, on trouve du transport specifique pour le scolaire, les PMR, des services
specialises et/ou de renforcement (en cas d'évenements particuliers par exemple) et encore le FlexiTEC et TaxiTEC. Ces
services specifiques (qui ne sont pas repris dans cette etude) sont generalement sous-traités a des compagnies privees.

® Source : site internet des TEC consulté en septembre 2023 https.//www.letec.be/View/| es_lignes_Express/3708.
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a des criteres de rapidité, confort et flexibilite. Ces lignes visent a assurer une liaison plus directe
entre les villes de Wallonie et certains parcs d'activitées economiques wallons.

Le travail ici realise integre les trois lignes express mises en service en aout 2023 :

o NOUVEAU des le 28/08/23 | E67 Bastogne - Luxembourg
o NOUVEAU des le 28/08/23 | E68 Florenville - Luxembourg
e NOUVEAU depuis le 01/08/23 | E85 Gembloux - Tamines

Les operateurs de transport des regions ou pays voisins ne sont pas repris ici au vu de la difficulté
de recolter des donneées harmonisees correspondant au besoin de lindicateur. En termes de kilo-
metres parcourus, leur offre représente 1,7 million de kilometres sur le territoire wallon, soit moins
de 2 % de l'offre TEC des services reguliers (99,2 millions de kilometres parcourus en 2023). Ces ope-
rateurs sont principalement le RGTR (opérateur du Grand-Duché de Luxembourg) et De Lijn (Region
flamande) qui exploitent respectivement 1,1 million de kilomeétres pour lopérateur luxembourgeois
en 2023 et 0,5 million prévu par De Lijn en 2024 (sources : De Lijn et estimations SP\W Mobilite/AOT).
L'offre de DE Lijn concerne les provinces de Liege, du Brabant wallon et du Hainaut. Le RGTR, l'opé-
rateur du Grand-Ducheé de Luxembourg, exploite prés de 20 lignes en provinces de Luxembourg et
de Liege pour approximativement 150 kilometres de longueur d'axe. LASEAG, un opérateur de
transport public base prés d'Aix-la-Chapelle, exploite également trois lignes vers Eupen et La Cala-
mine.

3.1.2. Comment définir les arréts bien desservis ou les arréts repondant au niveau de « ser-
vice de base » de la SRM ?

Premiére approche et définition basées sur le concept d'arrét de bus bien desservi (indicateurs
2015-2022)

A l'origine, l'objectif était de définir ce qu'on pouvait entendre par « arrét bien desservi », car les do-
cuments politiques ne specifiaient pas encore ce qui pouvait relever d'un « niveau de desserte ac-
ceptable » par transports en commun. L'TWEPS, en collaboration avec la SRWT, avait des lors utilise
une desserte minimale pour les arréts de trains et de bus, basée sur un nombre minimal de passages
(ou deéparts) de bus ou de trains par sens et par heure pour un jour ouvrable et en période non sco-
laire (soit un jour ouvrable de vacances scolaires).

Ce type dejour a eteretenu, car il correspond a l'offre qui est mise a disposition de tout type d'usager
les jours ouvrables tout au long de l'annee et, en particulier, des travailleurs. Cette offre est genera-
lement inférieure a l'offre en période scolaire, surtout dans les territoires peu densement peuples ou
« l'offre de transport en commun, en dehors des liaisons ferroviaires et de bus Express, est genéera-
lement limitée a une desserte d’heures de pointe scolaire et complexifiee au travers de multiples
variantes de lignes. » (SRM, p.36). La prise en compte d'un jour ouvrable non scolaire est donc plus
restrictive et plus exigeante, avec le souci d'atteindre une offre acceptable pour le citoyen.

Un arrét est identifieé par son nom et peut correspondre a la combinaison d'un ou plusieurs poteaux
de bus. Il peut donc s'agir d'un arrét ou un seul bus passe par un sens ou du regroupement de deux
ou plusieurs poteaux qui portent le méme nom (cas typique d'avoir un poteau de chaque cote de la
rue selon le sens du trajet de bus). Dans ce cas, la position du point correspond au centre de gravite
des difféerents poteaux du méme nom. L'approche par arrét permet de tenir compte de l'ensemble
de loffre en bus de départ et d'arrivée (toutes lignes confondues) a considérer en un point sur un
espace restreint. Quand deux poteaux qui correspondent au méme arrét se trouvent sur des voiries
a sens unique, ils sont fusionnés uniquement lorsqu'ils portent le méme identifiant.
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Les seuils de frequence correspondent dans ce cas de figure au nombre moyen de bus par heure
et par sens. En considérant une amplitude horaire journaliere de 17h (de 5h30 a 22h30), 17 bus par
jour correspondent a environ un bus par heure et par sens, les seuils etant adaptes afin de prendre
davantage en compte la densite de population des communes?®

e communes de plus de 150 hab./km? =arréts de 34 départs et plus (deux bus par heure et par
sens);

e communes de moins de 150 hab./km? 2arréts de 17 départs et plus (un bus par heure et par
sens = deux bus par heure dans les deux sens confondus).

Pour ce qui releve de l'offre de trains voyageurs, tous les arrets et gares ferroviaires sont consideres
aprioricomme bien desservis (cf. ci-dessous). Comme le nombre de départs par jour a une influence
sur l'aire de recrutement des gares, la taille de la zone d'accessibilite de la gare varie selon le nombre
de passages de train.

Approche adaptée au « niveau de service de base » de la SRM

En mai 2019, le Gouvernement wallon a adopté sa Stratégie régionale de mobilité des personnes
(SRM-personnes) et y définit un niveau de service de base pour le réseau structurant : « Le niveau
de service de base vise al'horizon 2025 sera d'un passage par heure (dans chaque sens) du lundi au
samedl, toute l'année de 6h a 20h et sera adapte ala demande réelle de mobilite, mesurée par des
données statistiques décrivant les flux de mobilité. A ['horizon 2030, le niveau de service de base visé
pour tout le reseau structurant (rail et bus) sera de deux passages par heure et par sens. »2°. Selon la
SRM, le réseau structurant est completé par des liaisons complémentaires (soit vers un autre pole
de destination, soit au depart d'un autre mobipdle®) en transports en commun lorsque la demande
et donc le taux d'occupation sont suffisants pour justifier la mise en service d'un transport collectif.

Sur cette base, on considere que les arréts pertinents aux analyses sont ceux qui repondent au ni-
veau de service de base de la SRM a ['horizon 2025. Ce niveau de service de base equivaut a une
frequence par jour et par sens de 14 bus (soit 28 departs les deux sens confondus, toutes lignes de
bus confondues). Par facilite pour le calcul, seuls les jours ouvrables non scolaires (service de base)
sont retenus et donc pas les samedis??.

La qualite du service ou de la desserte est donc principalement basée sur la frequence des departs
aux arréts. Elle n'integre pas d'autres parametres pouvant qualifier le niveau de desserte, comme le
nombre de liaisons possibles ou la quantite de localisations atteignables en un temps determiné.
Cependant, au vu du niveau d'offre differente apportée par les differents types de transports en

9 La densite de population donne une indication sur le caractere rural ou urbain de la commune. Elle reste imparfaite, mais
est simple d'utilisation. Le fait de faire varier les seuils en fonction de la densite de population revient en quelque sorte a
affirmer que la qualité de l'offre, en termes de frequence, depend du contexte plus ou moins urbain ou rural dans lequel se
trouvent les points d'arréts. L'hypothese est alors faite quiil serait plus acceptable en milieu rural de ne prendre en compte
seulement un bus par heure plutot que deux. Cette hypothese est un compromis entre qualite de services pour les usagers
et cout du service qui sera débattu plus bas dans cette étude.

2% |l faut noter qu'au niveau du rail, la Vision Rail 2040 vise « a terme une offre de base aheure fixe de 4 trains/heure a proximite
des grandes villes et sur les axes les plus frequentes et de 2 trains/heure sur le reste du reseau et des liaisons rapides entre
grandes villes (.) ».

# Selon la SRM (p.40), les « mobipdles sont des lieux physiques, des « hubs » ou convergent difféerentes offres et infrastruc-
tures de mobilite et ou les usagers devront se rendre pour accéder a une offre quadlitative et performante. Cette offre (et
linfrastructure quil'accompagne) pourraétre de plusieurs formes et sera dimensionnée selon la situation et le contexte local. »
«Les mobipdles doivent couvrir lensemble du territoire wallon. Compte tenu du maillage envisage et possible pour le reseau
d'offre structurante, toutes les communes devant étre desservies au minimum par une liaison structurante de transport col-
lectif, il est donc necessaire que chaque commune dispose d'un tel lieu de convergence des offres de mobilite. »

* De méme, pour des contextes territoriaux specifiques, la SRM adapte le niveau de service de base au niveau de lamplitude
horaire : « Le niveau de service de base d'un passage par heure s'étendrajusqu'a 23h00 pour les liaisons structurantes reliant
les poles regionaux de Tournai, Mons, Charleroi, Namur, Liege, Arlon et le bi-pdle de Wavre-Ottignies-Louvain-la-Neuve. »
(p.34). Il faudrait donc pouvoir identifier ces liaisons et augmenter le seuil a 17 bus par sens pour les arréts concernes. Cela n'a
pas ete faitici.
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commun, une distinction est faite entre les arréts de bus ordinaires, de bus express et de trains. Les
seuils appliques en termes de frequence de départ sont des lors propres a chacun de ces trois
modes (cf. ci-dessous). Le seuil de 14 departs par jour et par sens n'est pas liminant pour le transport
ferroviaire pour lequel on retient également les gares ou arréts voyageurs avec moins de 14 departs
de trains (23 gares sur 264 situees en Wallonie, en décembre 2022).

3.1.3. Quelles distances pour les zones d'accessibilité autour des arréts TC ?

L'objectif est ici de definir la distance acceptable qu'un usager des TC est prét a parcourir tous les
jours ouvrables pour se rendre de son domicile a l'arrét qui lui permettrait d'utiliser le réseau des TC
et donc de se deplacer sur de plus longues distances. Dans les usages quotidiens, cette distance
peut étre parcourue par differents moyens de transport : a pied, a velo (ou autre moyen de micro-
mobilite) ou en voiture. Le moyen de transport influence logiquement la distance consideree comme
acceptable. Dans le présent exercice, l'objectif est principalement de mesurer la proximité pieétonne
aux divers arréts retenus. Ceci peut étre justifie par :

e |es habitudes de déplacements observees vers les arréts de transports en commun. Pour la
Belgique, selon l'enquéete BeMob sur les deplacements domicile-travail (SPF M&T, 2024), 30 %
des deplacements pour rejoindre les gares et prendre le train se font a pied (et 21 % a velo).
Pour le trajet vers les arréts de bus, tram ou metro, la marche atteint 70 % des déplacements.
Ces ordres de grandeur moyens pour la Belgique sont sans aucun doute tres variables selon
les contextes sous-nationaux et sous-regionaux (densités et infrastructures securisees pour
les modes actifs) ;

e les chiffres issus de difféerentes études internationales qui mettent en évidence limportance
de la marche dans les trajets multimodaux avec utilisation des TC, que ce soit en termes de
temps passe ou d'expérience vecue® (WALK21, 2024 ; European Commision, 2020 ; Hill-
nhutter, 2016) ;

e |esouhait de la population : l'enquéte MOBWAL (Masuy, 2020 ; Charlier et Juprelle, 2022) a mis
en evidence qu'environ une personne sur deux (47,4 %) souhaite un arrét de bus a une distance
pietonne de son domicile (moins de 1 kilometre = 15 minutes a pied environ) et 42,2 % entre 1
ets5km:

o les strategies wallonnes de mobilite et de developpement du territoire qui visent a privilegier
et augmenter le nombre et la part des deplacements a pied (application du principe STOP#
(SRM, pages 542 et 76 ; SDT-2024 et concept de la ville ou du village des 10 minutes) pour
toute une séerie de raisons environnementales, sanitaires, sociales et economiques ;

e lautonomie permise par la marche (tout comme la combinaison marche-TC), en particulier
chez les plus jeunes;

o lafacilite de se déplacer a pied vers les arréts (a lexception des personnes a mobilite reduite
(PMR)) quand les infrastructures sont existantes (sites propres confortables et securises
WALK21, 2024) et la non-nécessité de devoir stationner un vehicule.

Bien entendu, principalement en milieu rural ou le niveau d'équipement en voiture est relativement
plus élevé (Charlier et Juprelle, 2022), les déplacements vers les arréts de transport en commun

23 Sur un trajet multimodal, la partie passee a marcher peut étre celle dont les personnes se rappellent le plus par apres, pour
differentes raisons (WALK21, 2024).

2 Le principe « STOP » repris dans la Strategie regionale de mobilité donne, dans le cadre damenagements de l'espace
public, la priorite d'abord aux pietons, aux cyclistes, aux transports en commun et ensuite seulement aux voitures (SRM, page
74). ILest egalement officialise dans le decret relatif a la mobilite et a l'accessibilite locales adopte le 24 novembre 2022 par le
Gouvernement wallon.

% Notamment en page 54 de la SRM : « Les nceuds de correspondances devront étre envisages comme de veritables « hubs
multimodaux » c'est-a-dire comme un lieu de convergence de différents services de mobilite en y appliquant le principe
STOP. »
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peuvent s'effectuer plus frequemment en voiture (conducteur ou passager). L'objectif de l'indicateur
construit ici est cependant de mesurer specifiquement l'accessibilite pietonne aux arréts, soit une
accessibilité quasi universelle, « democratique » et independante de la disposition de véhicules
et/ou de sources d'énergie externes.

Dans la littérature, il n'y a pas de consensus au sujet des distances pietonnes acceptables, car elles
dependent a la fois de lattractiviteé des services, de la qualite des cheminements et de la densite
d'urbanisation. De maniere genérale, on retrouve des distances comprises entre 400 et 1 000 metres
pour une bonne accessibilité a pied aux services de proximité et aux arréts de bus (Charlier et al.,
2011, Claeys et al., 2020 ; Charlier et Juprelle, 2022 ; Charlier et Reginster, 2022a). Les distances ac-
ceptables sont parfois legerement supérieures dans les zones moins denses. La distance de 500
metres autour des arréts de bus « ordinaires » semble un bon compromis pour ce type de transport
en commun. Une distance de 500 m a vol d'oiseau correspond a environ dix minutes a pied selon la
configuration du reseau pieton.

Grace a leur vitesse moyenne éelevee, les bus express et les trains permettent generalement de se
deplacer plus vite et sur de plus longues distances que les bus ordinaires. Le trajet est egalement
souvent considere comme plus confortable. Grace a cette offre de niveau supérieur, on peut raison-
nablement faire ['hypothése?® que les passagers (utilisateurs de ces services) acceptent de parcourir
une distance(-temps) plus importante pour se rendre a une gare ferroviaire ou a un arret de bus
express plutdt qu'a un arrét de bus ordinaire, et ce, d'autant plus que la qualitée de desserte de ces
points est elevee. C'est pourquoi les distances retenues pour l'acces aux gares ferroviaires sont plus
elevees et varient selon la frequence de passage de trains. Les distances retenues pour l'acces aux
arréts de bus express ne varient pas selon la frequence de passage, car, en considérant le niveau de
confort du transport et de stabilité historique® des gares ferroviaires par rapport aux arréts du reseau
bus express, on fait 'lhypothese que limpact de la frequence du service sur l'aire de desserte des
arréts est moins prépondérant en matiere de bus express que pour le train.

La simplicité souhaitée de la méthode, notamment au vu de la reproductibilite annuelle de la mesure
souhaitée, a induit de prendre en considération des distances a vol d'oiseau (ou euclidienne). Cepen-
dant, une approche basee sur la distance reelle plutot qu'en distance a vol d'oiseau serait plus
proche de la realite pour une meilleure prise en compte de la proximité geographique, surtout
lorsqu'il existe des barrieres (rivieres, autoroutes..). Charlier et al. (2011) et Charlier et Juprelle (2020,
2022) ont par exemple mis en evidence les differences parfois elevees entre une approche a vol
d'oiseau et en distance reelle autour de certaines gares wallonnes. Pour realiser ce travail sur la base
du reseau reel, il est cependant necessaire de disposer d'une base de donnees a jour du reseau
viaire accessible aux piétons et complete pour la Wallonie?®,

2| 'attractivite des arréts de transports en commun dépend dans la réalité de plusieurs facteurs et des arréts de bus pourraient
offrir un meilleur service que certains arréts de train. Tout dépend du contexte territorial, de la desserte, du nombre de liaisons
possible, de la concurrence, de la position sur le réseau comme Ll'ont montré notamment Claeys et al. (2020) dans leur re-
cherche sur les poles multimodaux ou d'autres etudes au niveau international (par exemple, Redman et al, 2013 ; Bellizzi et
al. 2020)

¢ Contrairement aux arréts de bus, la localisation des gares est relativement stable dans le temps en lien avec le caractere
plus fige du réseau ferre. Cette localisation est des lors bien connue de la population, ce qui a sans doute permis aux usagers
d'adapter leur comportement depuis de plus longues annees.

28| 'analyse des données Openstreetmap (données réseau en Open source) devrait étre réalisée afin d'évaluer la complétude
ou non de ces données pour modeéliser un réseau de déplacement pieton cohérent qui inclut lensemble des cheminements
accessibles a pied. A noter que les mesures de distances réelles via les réseaux sont relativement plus chronophages, car
elles nécessitent de disposer de données des reseaux coherentes en termes de connectivite et aussi parce que les requétes
(le calcul des isochrones) requierent plus de temps qu'une « simple » definition de cercles (buffers) autour des points concer-

nes.
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3.1.4. Choix méthodologiques retenus pour cette révision 2024 adaptée aux criteres de la
SRM

En fonction des elements presentes ci-dessus et surtout de la prise en compte du « niveau de ser-
vice de base » de la SRM, les criteres retenus pour definir les zones d'accessibilite sont des lors :

e Bus ordinaires : les lieux situes a moins de 500 m d'un arrét de bus dont les frequences par
Jjour ouvrable de vacances scolaires sont de minimum 14 par sens (un bus par heure et par
sens ce qui equivaut a deux bus par heure dans les deux sens confondus). Les frequences des
bus ordinaires et des bus express a un méme arrét sont ici additionnées ;

e Bus express: les lieux situés a moins de 1 000 m d'un arrét de bus dont les frequences de bus
express par jour ouvrable de vacances scolaires sont de minimum 14 par sens (un bus par
heure et par sens ce qui equivaut a deux bus par heure dans les deux sens confondus) ;

e Train: les lieux situés autour des gares et arrets de train sont retenus, en fonction de la fre-
quence, dans un rayon autour des gares de :

Nombre de départs de train par jour ouvrable

Distance a la gare

depuis la gare (deux sens confondus)

Moins de 28 500 M
De 28 a 55 1000 M
56 et plus 1500 m

Note : Pour les gares terminus, seul le sens de depart est a considérer et donc seul le nombre de departs par heure
est comptabilise ici. Exemples : Louvain-la-Neuve, Binche, Quievrain, Couvin, Spa-Geronstere, Eupen ou les gares
frontalieres comme Quévy, Erquelinnes. Leur offre en nombre de departs est donc relativement moins elevee. C'est
le méme constat pour les gares qui sont des terminus effectifs pour certaines liaisons uniquement (exemple de Di-
nant).

Les gares situees en Region flamande et a moins de 1 500 m de la frontiere linguistique sont egale-
ment retenues pour l'analyse des taux de couverture de la population wallonne.

Les zones d'accessibilitée construites au sein d'un logiciel SIG peuvent ensuite étre croisees geogra-
phiquement avec la demande telle que definie (cf. « donnees de demande » ci-dessous) pour me-
surer par commune la « part de population habitant a proximité pietonne d'un arrét de transport en
commun offrant le niveau de service de base ».

32. DONNEES, SOURCES ET TRAITEMENTS

Les traitements realises se basent sur des donneées decrivant l'offre en TC et la demande en mobilite
pour respectivement les années 2017 et 2023. La comparaison des resultats pour ces deux annees
permet d'evaluer l'évolution geographique de l'offre et, en corollaire, celle du taux de couverture de
la population.

3.2.1. Donnees d'offreen TC

En vue d'atteindre l'objectif assigne a l'indicateur, il est necessaire d'obtenir non seulement la locali-
sation des arréts de transports en commun, mais egalement la frequence de passage auxdits arréts.
Les données concernant l'offre de transports en commun sont mises a disposition annuellement
par:

e la SNCB pour le nombre de départs de trains voyageurs par gare ferroviaire belge ;
o [OTW et lAOT pour la localisation des arréets et le nombre de bus par type de ligne reguliere
TEC non specialisee (ordinaire, express) et par type de jour.
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La localisation des gares ferroviaires wallonnes a ete etablie selon certains criteres harmonises par
U'IWEPS dans le cadre de son etude specifique relative a l'accessibilite des gares (Charlier et Juprelle,
2020).

Offre en bus

L'offre en bus TEC est disponible pour les arréts qui accueillent des lignes TEC régulieres non spe-
cialisees et hors « TEC a la demande®® », qu'ils soient situes en Wallonie ou pas.

Les services suppléementaires mis en place avec des partenaires comme le service de transport sco-
laire, le service de transport de porte-a-porte pour les personnes a mobilité reduite ou des services
de transport et certains types de transports a la demande=°, ne sont pas pris en compte dans le
présent exercice.

De plus, il est difficile de tenir compte de l'offre d'autres operateurs qui ont des lignes de bus regu-
lieres sur le territoire wallon (cf. section 3.1.1). Ils ne sont deés lors pas pris en compte. L'avantage de
cette facon de faire est que cela permet d'identifier singulierement l'évolution de l'offre liee aux de-
cisions de l'opérateur de transport public wallon.

Les données ont pu étre obtenues pour deux situations temporelles (annees) : une qui correspond a
la situation la plus réecente possible et l'autre a une situation d'avant la crise sanitaire de la Covid-19
et avant le déploiement organisé des lignes du bus express. Il ne s'agit malheureusement pas tou-
jours de la situation a la méme période de l'année. Elles reprennent le nombre de départs de bus
par type de jour de la semaine.

Les donnees utilisees représentent la situation en 2017 et septembre 2023, En septembre 2023 et
apres traitements, la base de données de lOTW présente 15 567 arréts de bus en activité situés en
Wallonie (= poteaux du meme nom, cf. section 3.1) ou passent 797 lignes du service regulier du TEC
dont 318 arréts de bus express pour 31 lignes express (en ce compris 3 lignes mises en service en
aout 2023). En 2017, il n'y avait aucune ligne de bus express telle que definie actuellement, la pre-
miere ayant eté mise en service en 2020.

Un identifiant de lignes distinct permet d'individualiser les arréts qui recoivent des lignes express ; ce
qui rend ensuite possible une mesure specifique du nombre de déeparts de bus express et de bus
ordinaires.

Offre en train

Les donneées fournies par la SNCB=* sont le nombre de departs de trains nationaux au départ de
chague gare belge un mardi, hors périodes de vacances scolaires, compte tenu du plan de transport
SNCB a une date donneée3? Les trains non nationaux, soit les trains transfrontaliers (a savoir les des-
sertes vers Aachen, Lille, Maubeuge, Maastricht, Roosendaal, Breda, Luxembourg.), sont egalement
intégrés dans les données. Les trains internationaux ne le sont pas (Thalys, Eurostar, ICE, TGV InOui..).
La prise en compte ou non des trains non nationaux ou internationaux a peu d'impact sur le travail

% e nouveau service « TEC a la demande » est considere comme du service regulier. Il s'agit de lignes sur reservation cou-
vrant certains territoires et qui s'arrétent aux arréts TEC existants et a certains points d'interéts selon des horaires definis. Le
TEC deécrit cette offre sur son site : https.//www.letecbe/View/TEC_a_la_demande/3757 (consulte en avril 2024). Le « TEC
a la demande », qui repond a L'obligation de services publics, ne doit pas étre considere comme ce qu'on appelle commune-
ment « transport a la demande (TAD) » qui peut prendre differentes formes selon le systeme mis en place.

3% dont ceux organises en Wallonie par les cellules locales de mobilite (CLM) et la Cellule régionale de mobilite (CLR).

3t sous lintitule anglais suivant : B-PT.43, Timeln Season report : Statistics - Data per date : Number of commercial departures
by station & relation.

3 |Les plans de transport de la SNCB sont frequemment adoptés au mois de decembre et restent relativement stables les
douze mois suivants. C'est pourquoi les donnees recues concernent generalement la situation de fin décembre et des onze
mois de l'année qui suivent.
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https://www.letec.be/View/TEC_a_la_demande/3757

réaliseé ici, car les gares ou s'arrétent ce type de trains sont largement dans la catégorie des gares a
56 départs de trains et plus.

Les differents types de trains roulant en Belgique sont ici décrits (Source : SNCB, site internet con-
sulté le 26/02/2024) .

o «lInterCity (IC) : Les trains IC relient les grandes villes de Belgique. Ces trains ne s‘arrétent
qu'aux gares les plus importantes, traversant parfois aussi les frontieres nationales

e Heure de pointe (P): Les trains P sont les trains d'heure de pointe. Ils offrent des alternatives
supplementaires lorsque vous voyagez aux heures d'affluence. La plupart de ces trains circu-
lent le matin et en fin d'apres-midi;

e Train local (L): Les trains L relient genéralement les grandes villes, mais s'‘arrétent dans cha-
cune des gares présentes le long du trgjet;

e S-trains (S): Les trains S sont des trains de banlieue reliant une grande ville aux communes
aux alentours. Les trains S s'arrétent dans la plupart des gares sur leur parcours

e EXTRA : Service de train supplementaire, utilise dans le cas d'une dffluence tres importante.
Ce sont par exemple des trains qui circulent en direction de la Cote lors des tres belles jour-
nées ensoleillées;

e T (Touristique): Service de train supplémentaire en direction de certaines destinations touris-
tiques;

e EXP (Cote Express): Service de train supplémentaire en direction de la Cote belge en période
estivale

e Trains internationaux (INT = EC, THA, TGV, ICE, EST) . Les trains internationaux réeguliers Euro-
city, Thalys, TGV, ICE et Eurostar. »

Sont donc retenus uniquement dans ce travail les trains IC, P, L et S.
3.2.2. Données de demande potentielle en mobilité par TC

La demande potentielle par transports en commun correspond a l'ensemble des usagers potentiels
du service. Parmi ceux-ci, une partie utilise deja les transports en commun (demande effective), mais
on peut egalement ici leur adjoindre les personnes susceptibles de les utiliser, car ces mémes per-
sonnes résident a proximité desdits arréts TC. Comme souligné a la section 3, on ne considére ici
que la demande potentielle située a une distance acceptable a pied des arréts. Au-dela (@ savoir
500m pour les arréts de bus ordinaires et les gares les moins bien desservies, 1 000m pour les arréts
de bus express et les gares intermediaires, et 1 500m pour les gares les mieux desservies) et bien
que des personnes pourraient parcourir une plus grande distance pour atteindre un arrét (a pied,
mais surtout a velo ou en voiture), on considere que le potentiel pieton est nul.

Les donnees de demande potentielle (ici considerees) sont les donnees relatives a la population
legale3? au 1°" janvier, qui ont ete georéférencees et fournies par Statbel (Source : Statbel (Direction
generale statistique - Statistics Belgium), Demobel sur la base des donnees du Registre national). Au
01¢ janvier 2023, 1 023 habitants sur 3 681 575 n'ont pas pu étre geolocalises precisement, mais leur
commune de residence est cependant connue.

Il s'agit donc de la localisation de la population de Wallonie a son lieu de résidence legal. Diverses
situations peuvent toutefois faire que des populations n'habitent pas le plus souvent a leur lieu de
residence legale (exemple des etudiants qui logent en kots). La demande potentielle pourrait aussi

33 |l s'agit de la population residente, telle qu'inscrite au Registre national des personnes physiques (RNPP), au 1*' janvier de la
periode de reference concernee. « La population belge comprend les Belges et les non-Belges admis ou autorises a s'établir
ou asejourner sur le territoire, mais ne comprend pas les non-Belges sejournant pendant moins de trois mois sur le territoire,
les demandeurs dasile et les non-Belges en situation irreguliere » (Statbel.
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concerner des résidences secondaires ou des hébergements touristiques, mais celle-ci est certai-
nement moins réeguliere et moins aisée a mesurer.

Ces donnees permettent donc d'identifier la demande principale potentielle au lieu d'habitat qui cor-
respond souvent au lieu d'origine du premier déeplacement de la journée.

Les données de demande pourraient également concerner d'autres lieux tels que des lieux de des-
tination comme les lieux d'emploi ou encore de services (enseignement, sante, commerce, loisir..).
Leur disponibilite ou utilisation apparait plus complexe. Pour lemploi, les donnees sont en effet plus
difficilement mobilisables a une échelle infracommunale et donc il s'en suit un calcul d'accessibilite
plus difficile a realiser.
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4. Résultats

Cette section reprend les principaux resultats issus de l'application de la methodologie aux donnees.
La premiere partie presente les resultats en situation 2023 : elle commence par la geographie de
loffre TC, puis évalue la population wallonne a proximite pietonne d'arréts de transports en commun.
Ces analyses permettent de quantifier le nombre d'habitants couverts, mais aussi la part d'habitants
couverts dans chaque commune.

La seconde partie est une comparaison des résultats (offre et offre/demande) pour les situations
2017 et 2023, notamment a l'échelle des communes.

41, CALCULS DES INDICATEURS EN SITUATION 2023

4.11. Géographie de l'offre TC répondant aux criteres de la SRM

Les donnees d'offre utilisees sont datees de septembre 2023 pour les bus TEC (sources : OTW et
AOT) et de decembre 2022 pour le train (soit 'offre du plan de transport 2023 portant sur la majorite
de lannee 2023).

Le territoire wallon présente 264 gares en 2023 (cf. figure 5). Le tableau suivant reprend leur reparti-
tion selon le nombre de departs de train.

Tableau 1: Répartition des gares ferroviaires selon le nombre de départs de trains par jour ou-
vrable de vacances scolaires en 2023 - Gares de Wallonie

Nombre de départs de trains par jour = Distance retenue a

Nombre de gares en 2023

ouvrable depuis la gare la gare
Moins de 28 500 M 23
De 28 a55 1000 M 154
56 et plus 1500 m 87

Source : SNCB, nombre de de départs de trains IC, P, L et S prevus le mardi 13/12/2022.

Quatre gares de la Region flamande et deux luxembourgeoises ont une zone de desserte qui s'étend
partiellement sur le territoire wallon. Elles sont egalement integrees a l'analyse des taux de couver-
ture.

En septembre 2023, 31 lignes de bus express etaient en service sur le territoire (cf. figure 5). Ces 31
lignes s'arrétent a 334 arrets, dont 205 repondent au critere de minimum 14 départs de bus par sens
et par jour ouvrable de vacances scolaires.

Pour les lignes de bus ordinaires, on compte 5 574 arréts en Wallonie qui répondent au critere de
minimum 14 départs de bus par sens et par jour ouvrable de vacances scolaires, sur un total de
15 567 arréts (=poteaux du méme nom).
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Figure 5 : Localisation de l'offre TC retenue pour les analyses d'accessibilité - septembre 2023
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41.2. Population wallonne a proximite pietonne d'arréts de transports en commun en 2023

Le taux de couverture correspond au rapport entre la population d'une entité residant dans les zones
d'accessibilite aux TC et la population totale de l'entite. En septembre 2023, selon la meéthodologie
adaptee aux objectifs de la SRM (cf. section 3.1), le taux de couverture de la population wallonne
atteint 67,8 %, soit environ 2 495 000 individus. Donc 67,8 % de la population residant en \Wallonie
habitent a une distance pietonne acceptable d'un arrét de transports en commun offrant un niveau
de service de base selon la SRM pour un jour ouvrable de vacances scolaires. Plus particulierement,
32,6 % de la population sont a proximite d'une gare; 10,4 % a moins de 1 000 m d'un arrét de bus
express; et 60,1 % a moins de 500 m d'un arrét de bus ordinaires. Le réseau des bus ordinaires ap-
parait ainsi jouer un role relativement important dans la desserte de la population.

32,2 % de la population wallonne habitent donc hors d'une zone d'accessibilite aux arréts de TC. Les
resultats par province permettent deja de preciser la variabilite géographique des taux de (non) cou-
verture (cf. tableau 2). En valeurs relatives, les provinces de Luxembourg et de Namur sont celles ou
la population est la moins bien desservie, avec respectivement 58 % et 46 % de leur population hors
zones d'accessibilite. Les trois autres provinces ont des taux relativement similaires. En valeurs ab-
solues, c'est dans la province de Hainaut que le nombre d'habitants hors zones est le plus €leve.
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Tableau 2 : Nombre d’habitants hors d'une zone d'accessibilité a un arrét de transports en com-
mun (niveau de service de base de la SRM) en septembre 2023 - provinces

Répartition par

Nombre d’habitants Proportion d’habitants rovince des
Province hors d'une zone hors d'une zone > ullC;tions hors zoNnes

d'accessibilité d'accessibilité popue e

d'accessibilité
Brabant wallon 111 797 27 % 9%
Hainaut 365 494 27 % 31%
Liege 307 205 28 % 26 %
Luxembourg 170 334 58 % 14 %
Namur 231162 46 % 19%
\Wallonie 1185 992 32% 100 %

Sources : IWEPS sur la base de Statbel (population au 01/01/2023); OTW, AOT et SNCB.
L'analyse au niveau communal permet de preciser les taux de couverture des populations.
Les differences varient plus ou moins fortement selon les communes (cf. figure 6) :

e 21 communes ne disposent d'aucune accessibilité pietonne a des arréts bien desservis (ces 21
communes representent 2,4 % de la population wallonne) et 6 communes ont moins de 1 % de
leur population couverte. Au total, ces 27 communes representent 3 % de la population wal-
lonne (environ 111 500 habitants) :

e 28 communes ont entre 1 et 20 % de leur population couverte ;

e 54 communes entre 20 et 40 %

e 48 communes entre 40 et 60 % ;

e 56 communes entre 60 et 80 % ;

e 49 communes entre 80 et 99,6 %.
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Figure 6 : Taux de couverture de la population en transports en commun en septembre 2023
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Auteur : IWEPS, 2024 ; Sources : Statbel, SNCB, OTW et SPW AQT, SRM

Quantitativement, l'efficacité du service de transports en commun est generalement liee a la densite
d'activites humaines ou intensité (CPDT, 2018) dont la densité de population au lieu de domicile. Il y
a des lors logiqguement un lien entre l'offre et la demande (potentielle), soit ici la presence d'arréts
de transports en commun bien desservis et la densité de population a proximité de ces arréts. Ceci
est confirmé par la superposition des zones d'accessibilité 2023 a une mesure fine de densité de
population3* reprise sur la figure 7. Il n'est donc pas étonnant de voir un lien entre densite de popu-
lation et taux de couverture a l'echelle communale également. Les populations des communes les
plus densement peuplees sont généeralement mieux couvertes en arréts TC bien desservis. La taille
et la répartition des populations au sein des communes ont evidemment egalement un role dans les
taux de couverture. Par exemple, le centre principal d'une commune peut étre desservi alors que
les villages de la méme commune, qui peuvent rassembler un nombre equivalent d’habitants au
total, ne le sont pas.

3 Cette mesure correspond a la concentration d'habitants dans un rayon de 500m decrite par Charlier et Reginster (2018).
Cette mesure donne une indication sur le nombre d'habitants dans un rayon de 500 m autour de n'importe quel point du
territoire, ce qui equivaut a une mesure de densite de population qui tient compte de la compacite et de la distance la plus
courte au point du calcul. 500m correspond justement a la distance retenue pour tenir compte de linfluence d'un arrét de
bus ordinaire, ce qui assure une certaine cohéerence a la comparaison des geodonnees et permet de faire le lien entre l'offre
et la demande potentielle dans laire d'influence des arréts. Ce croisement permet aussi d'identifier d'éventuels tissus urbani-
ses residentiels non encore desservis, mais a desservir prioritairement, car disposant d'une densité de population non negli-
geable. Cette approche statique et statistique basee sur une demande potentielle au lieu de domicile doit bien entendu étre
compléetée par une meilleure connaissance de la demande de déplacements (origine-destination) que permettraient des
liaisons potentielles en transports en commun.
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Figure 7: Zones d'accessibilité définies autour des arréts de transports en commun en 2023 et
densité de population
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Auteur : IWEPS, 2024 ; Source : OTW, SPW AQOT, SNCE, SRM, Statbel et IWEPS

Au niveau de l'ensemble de la region, la densité de population au sein des zones d'accessibilite pie-
tonne définie en 2023 (2 610 km?) s'élevait a environ 1 050 habitants/km?35. Cette valeur atteint 1 200
habitants/km? autour des gares. Elle atteint environ 850 habitants/km? autour des arréts de bus ex-
press (rayon de 1 000m autour des arréts repondant aux criteres) et environ 1200 autour des arréts
de bus ordinaires (rayon de 500m autour des arréts repondant aux criteres). Bien entendu, ces va-
leurs moyennes pour l'ensemble de la region cachent de nombreuses disparités dans les densités
observees selon la localisation et les caractéristiques des arréts (cf. CPDT (2018) pour une analyse
plus detaillee des densites de population et d'activités autour des arréts de transports en commun).

La densité moyenne autour des arréts qui ont le niveau de service de base de la SRM en 2023 est
donc de 1 050 habitants/km?. Il s'agit d'une valeur seuil pour, par exemple, identifier les lieux aussi
denses, mais non encore actuellement desservis a ce niveau et, inversement, identifier des lieux
desservis au niveau de base, mais non caracterises par des valeurs de densite proches de la valeur
seuil.

Pour identifier ces differents lieux, une cartographie des lieux, dotes de la valeur seuil de densite,
dans un rayon de 500 m a été réalisée (cf. figure 8). Une densité équivalente a 1 050 habitants/km?
revient donc a une concentration d’habitants de 825 habitants dans un rayon de 500 m.

La figure ci-dessous met des lors en evidence que ce seuil de densite n'est atteint finalement que
pour peu de zones d'accessibilitée du territoire. L'explication est en partie a trouver dans le fait que
cette moyenne est tirée vers le haut par les valeurs de densité rencontrées dans les plus grands

% |a densité de population de la Wallonie est de 217,8 hab./km? au 1% janvier 2023 (sources: IWEPS, 2023 -
https.//www .iweps.be/indicateur-statistique/densite-de-population/). La densité de population mesurée dans un rayon de
500 m autour de tous les habitants de Wallonie s'éléve pour sa part a 319 hab./km? (calculs WEPS sur base de Statbel).
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centres urbains alors que le seuil d'offre retenu (niveau de base de la SRM) est quant a lui largement
trop faible pour les densites rencontrees en ces lieux.

Cela met en évidence que les relations entre les densites de population (demande potentielle) et
loffre en TC devraient étre davantage approfondies en tenant compte de l'aspect graduel des fre-
quences de departs de bus, des divers types de territoires (selon le contexte supralocal, selon l'ac-
cessibilité aux ressources territoriales telles que lemploi, les services.., via par exemple la densité
d'activités humaines a proximité3), ainsi qu'en prenant en compte également la demande effective
(soit par exemple les statistiques de montees par arrét).

Figure 8 : Zones d'accessibilité définies autour des arréts de transports en commun en 2023 et
densité de population

&
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Auteur : IWEPS, 2024 ; Source : OTW, SPW AOT, SNCB, SRM, Statbel et IWEPS

La relation avec la densite est genéralement moins marquee autour des gares ferroviaires, surtout
en milieu peu dense. C'est en partie lie au caractere plus fige du réseau ferre et a son developpement
historique?”: dans les zones moins denses, la ligne de train ne passe pas necessairement par les
zones les plus densement peuplees. Lors de la construction des chemins de fer, les gares ont éte
placees sur les lignes (soumises a diverses contraintes plus fortes que les routes) en limitant les
deviations et la ou il y avait de l'espace, donc parfois a l'écart ou en bordure des centres des villes
ou villages. De nouveaux centres ont parfois pu se creer autour des gares, en lien avec les anciens
centres ou pas. On constate des lors que certaines communes moins denses peuvent benéficier de
la desserte d'une gare, car historiquement elles disposent d'une ou plusieurs gares qui n'ont pas été

3 Pour une concentration d'habitants similaire (par exemple un village de méme taille et compacité), la demande effective
risque d'étre moins elevee dans un contexte supralocal peu dense (village isole) que dans un milieu dense (village a proximite
d'une ville par exemple), car la distance et la dispersion des lieux de destination de la population sont generalement plus
grandes dans ces milieux peu denses (Charlier et Juprelle, 2022).

37 La couverture territoriale wallonne en gares et points d'arréts a fortement évolue depuis les annees 1950. En 1930, pres de
215 communes (déecoupage actuel en 262 communes) disposaient d'un arrét de train (Charlier et Juprelle, 2020). Le réseau
ferroviaire a connu sa plus grande expansion en kilométres de lignes par km? en 1955 (Laffut, 1974). A partir des années 1950,
de nombreuses lignes ferroviaires secondaires ont commence a étre fermeées et remplacees au profit de l'autobus, entrainant
la fermeture de nombreuses gares. En 1984, le nombre de gares et points d'arréts a drastiquement diminué lors de linstaura-
tion d'un Plan IC-IR, avec la fermeture de 147 gares en Wallonie (TRITEL, 2012).
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fermeéel(s) entre-temps et parce que la ligne est toujours en service. On constate dailleurs que 14
communes, specifiquement en milieu moins dense, ne sont desservies que par le train via une ou
plusieurs gares ferroviaires et non par le bus (au niveau de service de base de la SRM). Ces gares
ferroviaires assurent des lors la desserte d'une part de la population de ces communes, mais pas
toujours de la maniere la plus efficace et opportune en termes de localisation par rapport a la de-
mande3®,

Les 21 communes sans aucune zone de desserte et donc frequemment sans aucun arrét repondant
au niveau de service de base de la SRM sont présentes dans quatre des cing provinces. La province
de Luxembourg en rassemble huit, la province de Namur cing, celle de Liege cing et celle de Hainaut
deux. Il s'agit essentiellement de communes caracterisées par des densites d’habitants et d'activites
relativement faibles et par labsence de centralites urbaines ou rurales suffisamment peupléees et
equipees. Dans ces communes, la voiture semble donc quasiment indispensable pour effectuer ses
deplacements quotidiens bien que des offres alternatives comme le transport collectif (ou individuel)
a la demande puissent exister ou que les modes actifs permettent de rejoindre certaines ressources
territoriales proches.

Au-dela des taux de couverture exprimes en parts relatives, l'analyse en termes de nombre d'habi-
tants est egalement importante a mettre en evidence. En effet, au niveau de la Wallonie, 1185 992
personnes resident hors d'une zone d'accessibilite pietonne a un arrét repondant aux criteres definis
de la SRM. La répartition de cette population par commune est reprise a la figure 9. On peut y cons-
tater qu'en nombre absolu d'habitants, ce ne sont pas les mémes communes (que sur la figure 6) ou
les difficultes d'accessibilite pietonne aux TC sont les plus prononcees.

3 Dans le cas de loffre ferrée, la demande a pu venir se localiser autour de l'offre au fil du temps, par le développement de
quartiers de gares ou meéme de nouvelles localités. Cela n'a cependant pas toujours été le cas et cela merite d'étre amplifie
largement (voir conclusions Charlier et Juprelle, 2020).

Working Paper de lIWEPS n’41 @
Quelle accessibilite géographique des Wallons et des \Wallonnes :
aux transports en commun ?



Figure 9 : Nombre d'’habitants par commune hors d'une zone d'accessibilité a un arrét de trans-
ports en commun (niveau de service de base de la SRM) en septembre 2023
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Auteur : IWEPS, 2024 ; Sources : Statbel, SNCB, OTW et SPW AQT, SRM
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Les communes ou le plus grand nombre d'habitants resident hors des zones d'accessibilite sont des
communes de grandes tailles fortement peuplées comme Tournai, Mons et Namur (cf. tableau 2 ci-
dessous). La desserte en TC dans ces communes existe, mais ne concerne que les parties de terri-
toire les plus denses reprises dans l'agglomeration39. Or, ces grandes communes disposent egale-
ment de tissus residentiels periphéeriques plus laches, qui prennent la forme de tissus « ouverts en
ruban » ou «ouverts en ensemble » (Le Fort, 2014) avec des densites residentielles relativement
faibles, que ce soit autour du noyau central historique ou autour des noyaux centraux de villages-
satellites. Vu leurs plus faibles densites résidentielles, ces tissus sont sans doute peu desservis, ce
qui peut expliquer le nombre élevé d'habitants non couverts pour ces communes malgre des taux
de couverture globaux plus grands que 70 %. Toutefois, comparativement a des communes situees
en milieu peu dense, ces populations « non desservies a une distance pietonne » apparaissent ce-
pendant beaucoup moins eloignées d'une offre du niveau de service de base ainsi que des poles
d'emploi ou de services (Charlier et Reginster, 2022a), ce qui peut limiter la longueur de leur dépla-
cement et leur dépendance a la voiture,

Pour Frasnes-les-Anvaing, la situation semble plus critique puisque la commune ne dispose d'aucun
arrét repondant aux divers criteres pour une population totale de 12 100 habitants (cf. tableau 3).

39 Selon la déefinition retenue ici, lagglomeération correspond a une entité geographique caractérisee par un habitat concentre
et/ou dense tel que déefini par Vanderstraeten et Van Hecke, 2019.
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Tableau 3 : Nombre d’habitants par commune hors d'une zone d'accessibilité a un arrét de trans-
ports en commun (niveau de service de base de la SRM) en septembre 2023 - communes avec
plus de 10 000 habitants non couverts

Nombre d’'habitants hors

Communes d'une zone d'accessibilite Taux de couverture (%)

Tournai 20 287 70,5
Mons 17 845 81,5
Namur 12 241 89,2
Frasnes - Lez - Anvaing 12 100 0,0
Saint-Ghislain 12 003 48,9
Ath 11 909 60,2
Peruwelz 11475 33.4
Andenne 10 961 61,0
Soignies 10 881 621

Sources : IWEPS sur la base de Statbel (population au 01/01/2023); OTW, AOT et SNCB.

Il existe un intérét a localiser plus precisement et de maniere quantifiee les populations eloignees
des arréts TC a l'heure actuelle, notamment pour envisager la fagcon dont on pourrait mieux les des-
servir.

C'est pourquoi les analyses effectuees ci-dessous sont appliquees a des territoires geographiques
plus fins : les anciennes communes (ou plutot decoupage en entités NIS64°).

Sur les 1 471 anciennes communes, 539 n‘'ont aucune desserte TC répondant aux critéres. 61 % des
anciennes communes ont moins de 50 % de leur population couverte. En particulier, la figure 10 per-
met de mieux localiser les habitants hors d'une zone d'accessibilité. Les plus grands cercles sont
frequemment situes dans les périphéries des grandes villes, la ou les densites sont intermediaires et
concernent de nombreux habitants et ou la desserte peut sembler trop faible. Croisées avec les
données de concentration en habitants dans un rayon de 500 m, ces informations sont sans doute
utiles a la priorisation du developpement de l'offre, en particulier pour favoriser le report modal de
la voiture vers les TC#.

49|l est possible d'établir les données statistiques pour le territoire des anciennes communes a partir des secteurs statistiques
qui les constituent. En regle genérale, la lettre en sixieme position dans le code du secteur statistique (NIS6) correspond a une
ancienne commune et tous les secteurs statistiques d'une meéme ancienne commune ont la méme lettre en sixieme position
(Jamagne, 2011). Cependant, le niveau NIS6 ne correspond pas toujours au niveau de lancienne commune, car certaines
anciennes communes ont, a lépoque de la fusion, éte partagées entre deux nouvelles communes.

4 Rappelons ici que le report modal souhaite (de la voiture vers les autres modes) a des fins de limitations des emissions de
GES et des consommations energetiques se mesure preferentiellement en nombre de voyageurskm. Il faut donc tenir
compte a la fois du nombre de voyageurs concernes (potentiel lie a la densite de population), mais egalement des kilometres
effectues.
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Figure 10 : Nombre d'habitants par anciennes communes (NIS6) hors d'une zone d'accessibilité a
un arrét de transports en commun (niveau de service de base de la SRM) en septembre 2023
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Auteur : IWEPS, 2024 ; Sources : Statbel, SNCB, OTW et SPW AQT, SRM

42. EVOLUTION ET COMPARAISON DES SITUATIONS 2017 ET 2023

421 Evolution géographique (couverture territoriale) de l'offre en TC entre 2017 et 2023
Les modifications de la couverture territoriale de ['offre peuvent étre le résultat de deux facteurs :

e lacreation ou la suppression de nouveaux arréts de trains ou de bus du réeseau TEC;
o la modification de la desserte des arréts en termes de nombre de passages de bus.

Le tableau 4 reprend le nombre darréts qui repondent aux criteres definis dans la methodologie
pour les deux annees d'analyse retenues. Concernant la création ou la suppression darréts, des
gares voyageurs ont ete remises en activite entre 2017 et 2023. Il s'agit des gares de Seraing, d'Ou-
gree et de Chaudfontaine ouvertes en juin et septembre 2018 dans l'agglomeration liegeoise. Inver-
sement, en 2020, la gare d'Ham-sur-Sambre a cessé d'étre desservie par le train. Entre 2017 et 2023,
on est donc passé de 262 gares a 264 gares voyageurs en Wallonie (cf. tableau 4).

Concernant lamélioration de la desserte d'arréts déja existants en 2017, certaines gares ont connu
un nombre plus élevé de départs de train, en partie grace aux trains S qui contribuent au dévelop-
pement d'une offre ferroviaire suburbaine autour de Bruxelles, Liege et Charleroi. Cette augmenta-
tion des cadences liee au developpement des trains S n'a cependant pas eu d'effets sur l'indicateur
d'offre propose ici, car les gares beneficiaires de cette augmentation de leur frequence éetaient deja
desservies au niveau attendu. En revanche, plusieurs gares ont vu leur frequence de départs de
trains augmenter sur la ligne 42 entre Liege et Troisvierges et sur la ligne 162 entre les gares de
Libramont et d'Arlon, avec pour effet de les faire changer de categories avec, en corollaire, un ac-
croissement de leur zone de desserte pietonne,
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Tableau 4 : Offre répondant aux criteres retenus dans la méthodologie

Type d'arréts de transports en Offre 2017-2018 répondant Offre 2023 répondant
commun aux criteres aux criteres

« Arréts de bus ordinaires » 5 031 arréts en Wallonie sur 5 574 arréts en Wallonie sur

TEC 5197 arréts TEC 5761 arréts TEC

Arréts de bus - ligne express . | 205 arréts (avec 28 départs ou
(@) :

TEC plus) pour 31 lignes

Gares/arréts de train 262 en Wallonie 264 en Wallonie

Superficie totale des zones
d'accessibilité autour des ar- 2233 km? 2 610 km?
réts TC en Wallonie

Sources: OTW, AOT, SNCB et IWEPS - Offre de bus de janvier 2017 et de septembre 2023, offre de trains de decembre 2017
et de décembre 2022, "Note : En 2017-2018, les bus express n'existaient pas encore sous cette appellation (octobre 2020) et
dans l'objectif souhaite (voir explication dans le texte).

Au niveau de l'offre en bus, on constate un nombre d'arréts de « bus ordinaires » largement plus
eleve en 2023 (avec plus de 500 arréts qui repondent au seuil défini).

La difference la plus marquante se situe au niveau des arréts de bus de lignes express qui ont connu
un déeveloppement eleve avec 205 arréts repondant aux criteres pour 31 lignes express. Ce réseau
structurant de lignes express a éte officiellement lance le 1°" octobre 202042 Dans les annees prece-
dentes et en 2017, il existait deja quelques lignes aux caracteristiques relativement similaires aux
lignes express actuelles (il s'agissait de lignes intitulées «rapidobus » et « conforto »). Dans cette
etude, en situation en janvier 2017, elles ne sont pas considéerees comme des lignes express, mais
des lignes ordinaires, car elles ne repondaient pas nécessairement a tous les standards des lignes
express actuelles.

Le tableau 4 permet également la comparaison de la superficie du territoire wallon couverte par une
zone d'accessibilite aux arréts de TC au regard du niveau de service de base comme voulu dans la
SRM. On peut des lors constater et en deduire une amélioration de ladite couverture territoriale wal-
lonne avec une augmentation de +377 km?. Elle est essentiellement le résultat du développement
des lignes de bus express et du choix d'une zone d'accessibilite de 1 000 m autour des arréts de 14
bus express par sens et par jour (cf. figure 11), mais aussi de laugmentation de la desserte en bus
ordinaires en de nombreux arréts. A quelques plus rares endroits, 'offre en bus s'est en revanche
détériorée a cause d'une plus faible desserte.

42 https.//www.letec.be/View/les_lignes_Express/3708.
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Figure 11: Zones d'accessibilité autour des arréts de transports en commun - comparaison 2017
- 2023
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4.2.2. Comparaison de la couverture de la population entre 2017 et 2023

En 2023, le taux de couverture de la population wallonne est de 67,8 %, ce qui correspond a 2 495 583
habitants situes a une distance pietonne acceptable d'un arrét de TC offrant le niveau de service de
base de la SRM. En 2017, il s'élevait a 64,8 %. Il a donc augmenté de 3 points de pourcentage.

En termes de nombre d'habitants, il y a environ 154 500 habitants supplémentaires couverts selon le
niveau de service de la SRM (cf. tableau 5) entre les deux periodes examinées,

Tableau 5 : Comparaison de la couverture de la population wallonne entre 2017 et 2023

Année

Population hors
d'une zone d'ac-

Population dans
une zone d'ac-

Population totale

Taux de
couverture (%)

cessibilité aux TC

cessibilité aux TC

2017 1273376 2341097 3614 473 64,8
2023 1185 992 2 495 583 3681575 67.8
Solde 2023-2017 -87 384 +154 486 +67 102 +3,0

Sources : IWEPS sur la base de Statbel au 01/01/2017 et 01/01/2023. Note : au 01/01/2017, 781 habitants n'ont pas pu étre
geolocalises, soit 0,022 % de la population wallonne, au 01/01/2023, c'etait le cas pour 1 023 habitants, soit 0,028 % de la
population. Ces faibles populations ont été reparties dans les zones IN et OUT sur la base de la repartition connue des popu-

lations par commune.
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L'évolution de ce taux de couverture, soit de la population dans et hors des zones d'accessibilite,
peut étre le resultat de deux facteurs?3:

e une amelioration/deterioration de l'offre en TC que ce soit en termes de localisation d'arréts
(nouveaux arréts ou suppression) ou de frequence de desserte des arréts existants en 2017,
ce qui peut impacter la couverture territoriale des zones de desserte (cf. section 4.2.1);

e une (dé)croissance de la population dans les zones d'accessibilite définies (numerateur) et
dans l'entite dans son ensemble (denominateur).

L'amélioration de la couverture territoriale de l'offre TC entre 2017 et 2023 semble s'étre opérée en
des endroits strategiques (cf. figure 11), notamment la ou une demande (potentielle) suffisante* etait
presente pour mettre en place un service regulier (base sur une grille horaire de passage). Celle-ci
se caracterise generalement par une densité d’habitants ou d'activiteés humaines suffisantes permet-
tant (intuitivement) d'assurer un taux de remplissage acceptable des bus ou des trains. C'est particu-
lierement le cas pour les nouvelles gares ferroviaires, qui ont pris place dans des lieux de densite de
population relativement élevee (comme a Seraing et Ougrée), mais aussi pour un grand nombre
d'arréts de bus de lignes express desservant des villes, bourgs ou villages, soit frequemment des
noyaux urbains deja existants ou en developpement.

La carte suivante (cf. figure 12) reprend ['évolution par commune des taux de couverture de la popu-
lation entre 2017 et 2023. Les communes colorées en gris sont celles qui n'ont pas d'offre en TC ni
en 2017 ni en 2023. Les communes colorees en rouge sont celles qui ont connu une augmentation
de leur taux de couverture de la population. Celles qui ont connu les augmentations les plus mar-
quées (rouge fonce) sont principalement celles qui ont benéficie du developpement de lignes de
bus express. Cest particulierement marque sur les lignes Bastogne-Namur, Bastogne-Liege,
Marche-en-Famenne-Liege, Namur-Couvin, Namur-Jodoigne, Eupen-Burg-Reuland. Il s'agit de
communes ou la couverture etait relativement faible en 2017 et ou le developpement de l'offre ex-
press a permis d'augmenter « facilement » le taux de couverture, sans que necessairement celui-ci
atteigne des scores eleves,

L'augmentation des taux de couverture peut egalement éetre liee a lamelioration de l'offre de bus
ordinaires, comme c'est le cas a Chastre et a La Bruyere (en périphérie namuroise).

Les communes en bleu ont vu quant a elles leur taux de couverture diminuer. Il semble que les
principales diminutions des taux chez ces dernieres soient la consequence d'une diminution de
l'offre. Cela concerne par exemple les communes de Tintigny et de Quéevy a cause d'une diminution
de l'offre en bus ordinaires. Ailleurs, alors que l'offre n'a pas ou tres peu évolue, les taux de couver-
ture ont pu baisser a cause du second facteur (variation de la population).

43 Les zones d'accessibilite utilisees etant des aires concentriques theoriques autour des arréts, le developpement des re-
seaux pietons pour acceder a l'arrét a partir de cette aire n'a pas d'influence sur les resultats.

“ Suffisante pour assurer une rentabilité economique et eécologique minimale du service par des taux de remplissage des
vehicules suffisants.
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Figure 12 : Evolution du taux de couverture de la population en transports en commun entre 2017
et 2023
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En effet, l'évolution des taux de couverture n'est pas uniquement liee a lamélioration ou la détério-
ration de l'offre en TC (que ce soit en termes de localisation d'arréts ou de desserte de ces arréets).
Elle est evidemment liee egalement aux evolutions demographiques propres dans et hors des zones
d'accessibilite. Ces evolutions demographiques sont liees a deux composantes : le solde naturel (dif-
férence naissances-deces) et le solde migratoire (difference immigrations-émigrations). Le solde mi-
gratoire est notamment influencé par linstallation de nouveaux ménages dans de nouvelles cons-
tructions prenant place sur le territoire, en particulier dans de nouveaux quartiers ou lotissements
plutot gu'au sein de tissus résidentiels preexistants et deja parfois desservis en transports en com-
mun.

Al total, en Wallonie, entre le 1¥" janvier 2017 et le 1" janvier 2023, la population wallonne a connu
une croissance de +67 102 habitants, soit +1,86 %. Cette croissance ne s'est pas répartie uniformement
sur le territoire. Parmi les 262 communes de Wallonie, certaines ont perdu de la population alors que
la majorite en a gagne. Au sein des communes, les évolutions déemographiques peuvent étre tres
variees aussi, tant dans les zones de desserte des transports en commun qu'en dehors de celles-ci,
en fonction entre autres de la taille des zones par rapport aux tissus urbanises (pour rappel, 21 com-
munes n'ont par exemple aucun tissu residentiel couvert par une offre TC de niveau de service de
la SRM).

Pour mieux comprendre et distinguer l'effet demographique par rapport a l'effet de lamelioration de
loffre en TC, on peut analyser les evolutions demographiques en neutralisant l'effet de ['évolution
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de loffre. Il s'agit d'analyser les evolutions de la population entre 2017 et 2023 au sein des zones
d'accessibiliteé aux transports en commun de 2017 et de 2023 a l'échelle regionales :

e par rapport aux zones definies sur la base de ['offre 2017, sur les 67 102 habitants wallons sup-
plémentaires, la croissance absolue de population a eté de +30 191 habitants en dehors de ces
zones et de +36 911 au sein de ces zones. En termes relatifs, la croissance a été bien plus ele-
vee en dehors desdites zones (+2,37 %) qu'en leur sein (+1,58 %).

e par rapport aux zones définies sur la base de l'offre 2023, sur les 67 102 habitants wallons sup-
plementaires, la croissance absolue de population en dehors de ces zones (+27 109, soit 40,4 %
de la croissance) a été moins elevee qu'en leur sein (+39 993). Cependant, en valeurs relatives,
la croissance hors des zones d'accessibilite en TC a été beaucoup plus élevee qu'en leur sein
(+2,34 % contre 1,63 %). Cette croissance relative plus forte hors des zones 2023 implique que
le taux de couverture base sur ce referentiel geographique connait en fait une diminution pas-
sant de 67,9 % en 2017 a 67,8 % en 2023.

Au total, on constate donc que sur la couverture suppléementaire de 154 486 habitants entre 2017 et
2023, environ 25 % sont dus a la croissance demographique et 75 % au développement de ['offre en
TC sur le territoire. La population a en effet augmentée de maniere non negligeable en dehors des
zones proches des arréts de TC, ces « territoires » ayant capte 40 % de la croissance de la population
entre 2017 et 2023 alors qu'ils n‘accueillent que 32 % de la population.

45 Au-dela de l'analyse de l'evolution de l'offre, l'analyse de limpact demographique au niveau communal est complexe, car
il est necessaire de tenir compte en méme temps de l'évolution demographique generale des communes (croissance ou
décroissance) et de l'évolution demographique dans les zones d'accessibilité et en dehors. Les situations locales sont tres
variees.
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5. Discussion: limites de lindicateur et ap-
ports aux politiques de mobilite et d'ame-
nagement du territoire

51 LIMITES DES INDICATEURS ET DEVELOPPEMENTS COMPLEMENTAIRES
POSSIBLES

Ce type d'indicateur qui croise geographiquement l'offre en transports publics et la demande poten-
tielle (qualifiee ici par la population résidente) apparait utile pour analyser l'offre en transports en
commun et la structurer afin qu'elle desserve davantage les ressources du territoire et les popula-
tions, a moindre cout pour la collectivite. Cependant, la proximité a un arrét de transports en commun
bien desservi nimplique pas necessairement son utilisation (cf. section 2). Depuis un arrét donne, son
utilisation depend en particulier des ressources territoriales accessibles par ce moyen en un temps
et a un cout donnés et donc de la qualité des liaisons qu'offre le réseau TC (en type et en nombre4®)
et des localisations des destinations des déplacements. L'indicateur ne prend pas en compte la de-
mande effective de déeplacement, soit de savoir si l'arrét a proximité du domicile permettrait de rea-
liser reellement le deplacement souhaité dans un delai acceptable (prenant en compte les diffe-
rentes parties du deplacement vers/depuis le reseau et les correspondances). L'accessibilité en
transport en commun du lieu de destination est un facteur plus crucial que celle du lieu de domicile
pour favoriser l'usage des TC#. Il est genéralement plus aise d'utiliser un autre mode de transport
depuis son lieu de domicile (voiture ou velo par exemple) pour rejoindre un point d'acces au reseau
TC qu'entre le reseau et le lieu de destination final (la marche a pied constituant l'essentiel du mode
final#é. Ce constat souligne une fois de plus limportance de localiser les ressources génératrices de
deplacements reguliers a proximite d'arréts TC bien desservis et de maniere proportionnee“®,

En poursuivant la réflexion, l'indicateur pourrait tenter d'integrer egalement une mesure des lieux de
destination bien desservis par les transports en commun, a l'instar et en compléement des lieux d'ori-
gine (lieux de domicile). Parmi ces lieux, comme le préecise la SRM sur le role du reseau structurant
de TC, on pense aux poles d'emploi et de services (commerces, sante..). De plus et bien qu'ayant éte
mise de cote dans le calcul d'accessibilite (vu le choix du critéere « desserte un jour ouvrable de va-
cances scolaires »), la mobilite scolaire pourrait etre etudiee avec un indicateur complementaire se
basant sur l'offre en jour ouvrable scolaire et sur la localisation des lieux d'implantations scolaires, en
plus des lieux de domicile. Il pourrait en étre de meme pour les lieux genérateurs de trafic les week-
ends et les soirées, approche particulierement pertinente pour viser les motifs d'achat (samedis)
et/ou culturels ou de Loisirs.

L'approche utilisée ici a pris en compte un seuil minimal de frequence de passage equivalent au
niveau de base de la SRM. Dans plusieurs cas ou la demande est eélevee, ['offre du niveau de base

4 Comme on l'a vu plus haut, le niveau de desserte d'un arrét ne se limite pas a la fréquence de passage, mais également au
type de moyen de transport (train, bus ordinaire, bus express.) integrant la vitesse commerciale, la fiabilite et le confort du
deplacement, ainsi que le nombre de « lieux d'interéts » pouvant étre desservis en un temps donne.

47Voir a ce sujet l'impact de l'accessibilite en transports en commun des lieux de travail sur les parts modales dans SPF M&T
(2023).

“ Sauf certains cas ou sont a disposition des vélos, trottinettes, voitures généralement partagés (libre-service, covoiturage)
ou du stationnement securise (pour les velos par exemple) ou encore que 'usager a pu transporter avec lui son mode de
transport dans le bus ou le train (velo pliable par exemple).

“9 | a capacite de l'offre (voyageurs transportes sur une période) doit étre adaptee aux flux attendus ou souhaitées (adequation
des profils de mobilite des activites aux profils d'accessibilite des lieux).
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est sans doute insuffisante. Une analyse plus graduelle de la relation entre quantite d'offre et quantite
de demande potentielle (concentration de population) pourrait étre effectuee afin d'identifier des
territoires ou la capacite actuelle des TC pourrait étre augmentee, notamment en vue des objectifs
de report modal. Cette analyse interviendrait certainement en complément d'observation de terrain
ou on peut par exemple constater que l'offre en termes de frequences ou de capacités horaires est
insuffisante suite a la saturation des vehicules. Il peut non seulement s'agir daugmenter les capacitées
a des arréts de TC existants, mais aussi d'ouvrir de nouveaux (ou anciens) arréts comme des gares
ferroviaires dans les zones urbaines, péri-urbaines ou méme rurales.

Enfin, lutilisation d'une metrique pietonne harmonisee pour toute la region et mesuree a vol d'oiseau
ne represente pas toujours la realite des deplacements. Dans les territoires moins densement peu-
ples, la métrique pietonne peut sembler moins adaptee aux usages observes ou le deplacement du
domicile au point d'acces au reseau TC peut etre plus frequemment realise en voiture (conducteur
ou passager) et donc sur des distances plus grandes. Le choix d'une metrique pietonne est cepen-
dant plus en phase avec les objectifs de la Vision FAST et de la SRM qui est de privilegier les alter-
natives a la voiture dont la marche, soit une accessibilite « musculaire » quasi universelle et indepen-
dante de véhicules et/ou de sources d'energie externes (cf. section 3). Ce choix implique egalement
de retenir un seuil de distance fixe (méme si adapte aux differents types de TC via une variation de
leurs zones d'accessibilité), alors que le potentiel d'utilisation des TC varie plus que probablement
de maniere graduelle en fonction de la distance au réseau. Le choix d'un seuil fixe permet toutefois
une interprétation aisée de lindicateur : on habite ou pas au sein de la zone de desserte de l'arrét. La
prise en compte d'une distance a vol d'oiseau a été justifiee a la section 3.1. Enfin, pour rendre veri-
tablement accessibles les arréts de bus, de tram et les gares ferroviaires au sein des zones définies
a vol d'oiseau et donc pour transformer la demande potentielle en une demande plus effective, il
est egalement primordial damenager des cheminements pietons (et cyclables) qui permettent a
lusager de s'y rendre en securite.

52. AMENAGEMENT DU TERRITOIRE ET RESEAU DE TRANSPORT EN COMMUN

Un des grands objectifs communs des politiques wallonnes de mobilite et damenagement du terri-
toire est de faciliter 'acces de la population aux ressources du territoire par des alternatives a la
voiture (cf. chapitre introductif), mais aussi de maitriser la demande de déplacements, c'est-a-dire la
faire baisser et enclencher un report modal important de la voiture vers ces alternatives. Il s'agit de
limiter l'étalement urbain dans sa dimension « dispersion » pour toute une série de raisons sociale,
environnementale et éeconomique (Godart et Ruelle, 2019. ; Charlier et Reginster, 2021).

Les interactions importantes entre laménagement du territoire et la mobilite, soit le systeme trans-
port-localisation, ont éte largement abordées dans une précédente publication de I'IWEPS (Charlier
et Juprelle, 2022).

Par sa gestion et sa planification des localisations et des densites d'activites humaines sur le territoire,
laménagement du territoire a un grand impact sur la demande de mobilité et le report modal. Il a
aussi un impact eleve sur l'efficacite environnementale et economique de l'offre de TC. En effet, une
densité d'activites humaines minimale autour des arréts TC permet genéralement d'assurer un taux
de remplissage des bus ou des trains suffisant pour assurer une efficacite minimale de ce service
public?®. Cette efficacite minimale se justifie au regard des couts collectifs importants lieés au déve-
loppement de l'offre en TC. C'est particulierement le cas autour des gares ferroviaires etant donne

50 Selon la SRM (page 36), « compte tenu de son codt économique et environnemental, le transport collectif n'est pertinent
que lorsque le potentiel de frequentation atteint le seurl de 11 personnes en continu En deca de celui-ci, il est plus couteux
que la voiture, méme utilisée seule, tant sur le plan économique que sur le plan environnemental. Il n'est donc pas pertinent
sur ce point de faire circuler de gros vehicules lorsque ce seuil n'est pas atteint. »
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leur contrainte de localisation geographique (quasi immuable). Si on veut ameliorer l'utilisation du
réseau ferroviaire, cela passe par une intensification de certains quartiers de gares trop peu denses
a l'heure actuelle (Charlier et Juprelle, 2018 ; Clays et al, 2019; Charlier et Juprelle, 2022). Dans ce
cadre, latlas des 262 gares wallonnes (Clayes, 2019) constitue un outil d'information et d'aide a la
décision bien utile. Il permet de caractériser les gares (niveau de desserte, type d'usages.) et leur
environnement (densite, mixité fonctionnelle, disponibilités foncieres.). Les travaux entrepris par
Charlier et Reginster (2022a), relatifs a laccessibilite bas carbone - basse énergie du territoire, com-
pletent les informations concernant la capacité des gares wallonnes a atteindre facilement des lieux
centraux bien eéquipés en services.

Les divers resultats produits et analyses dans cette etude démontrent une fois de plus les liens im-
portants entre lameénagement du territoire et la mobilite et la necessite de mieux imbriquer les poli-
tiques pour atteindre les differents objectifs. En effet, les resultats ont montre que l'offre en TC s'est
développee dernierement (période 2017-2023), mais ne peut suivre geographiquement le develop-
pement de la demande, surtout lorsque celle-ci est dispersee sur le territoire. Les analyses de l'evo-
lution demographique au sein et en dehors des zones d'accessibilite en TC estimee sur la base de
l'offre 2023 ont mis en evidence une evolution demographique relativement plus elevee en dehors
de ces zones, avec pour consequence de rendre donc plus d'habitants dependants de lusage de la
voiture, developpement qui va a 'encontre des objectifs prones par la Vision FAST2030 et la SRM
(cf. section d'introduction).

Le pétrole bon marche et la trop faible regulation, par laménagement du territoire, des localisations
de nouveaux logements, commerces, entreprises et bureaux ont permis et permettent toujours leur
développement dans des lieux peu accessibles en transports en commun et eloignés des centres
fournissant des services, avec une plus forte demande de mobilité et une dépendance a la voiture
(cercle de dependance a la voiture, voir Charlier et Juprelle, 2022).

Afin d'inverser la tendance, la strategie wallonne de mobilite et plusieurs etudes (cf. une synthese a
ce sujet dans Charlier et Juprelle, 2022) proposent diverses mesures. En resume, il s'agit d'une part
de reorganiser la demande de mobilite, soit de revoir la répartition des populations et des activites
en vue de diminuer les distances a parcourir et les consommations energetiques liees aux deplace-
ments. Cette reorganisation devrait s'appuyer sur un réseau hierarchise de poles (polycentrisme) et
d'infrastructures de deplacements structurants entre eux et vers des points strategiques au sein des
differentes communes (cf. SRM, section IV, p.32). Il s'agit d'autre part, grace encore a lamenagement
du territoire, de diriger les futurs developpements urbains genérateurs de deplacements vers des
lieux déja bien desservis en TC ou des lieux que les pouvoirs publics seront capables a terme de
desservir a un niveau de service de base. Comme il a été vu plus haut, si l'on souhaite que plus de
personnes puissent prendre les transports en commun, une des premiéeres conditions est que ceux-
ci soient disponibles a proximite du domicile, mais surtout a proximité du lieu de destination (école,
travail, services, commerces, culture, sport..).

Les réeformes du CoDT et du SDT (adoptée en avril 2024), en particulier a travers le concept d'optimi-
sation spatiale, devraient en partie permettre de repondre a l'enjeu de réduction de 'étalement ur-
bain en renforcant des lieux déja equipes en services et en transports en commun (centralités) et par
un urbanisme des courtes distances® favorisant la proximité des populations aux difféerents services.
A premiére vue, il semble cependant que les mesures d'aménagement du territoire prises dans ce

5 Le SDT-2024 propose la ville ou le village des 10 minutes comme concept pour favoriser lacces aux services. De maniere
plus large, une série de theories, concepts ou outils visent a mettre mieux en adéquation urbanisme et transport dans une
vision de sobriete de consommation des ressources : ville compacte, principe du TOD (transit-oriented development), poli-
tique ABC, contrats d'axe et methode node-place (pour une description de ces theories et outils, voir CPDT, 2018).
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cadre soient insuffisantes pour atteindre les objectifs de la Vision FAST2030 et de la SRM puisque
d'ici 2050, plus de 25 % des nouveaux logements construits en Wallonie pourront encore étre loca-
lises hors de centralités urbaines ou villageoises, soit des lieux genéralement peu accessibles en
transports en commun ou peu equipes en services.

En termes de cohésion sociale, il est important de tenir compte de limpact de ces politiques sur les
publics les plus vulnérables, soit notamment des ménages precaires, des personnes agees ou a
mobilite reduite, confrontés a des difficultés d'acces au logement et/ou a la mobilite (et donc a de
multiples autres droits fondamentaux). C'est d'autant plus nécessaire au vu du vieillissement impor-
tant de la population wallonne qui va s'lamplifier dans les prochaines années (Bureau federal du Plan
et Statbel, 2024 ; IWEPS, 20245%). Des politiques publiques complementaires en matiere de logement
et de foncier doivent des lors permettre aux menages les plus vulnéerables de pouvoir acceder a un
logement bien localisé par rapport a l'offre en TC. En plus de rendre accessible du logement bien
localisé pour les publics vulnérables, une politique fonciere active peut aussi étre en mesure de
capter les plus-values foncieres liees au developpement de l'offre en TC publique. Il apparait en
effet peu justifiable que les benéfices a la suite d'investissements publics soient largement privatises.

Enfin, la lutte contre 'etalement urbain et la dépendance sous-jacente a la voiture ne pourra faire
limpasse d'une remise en question plus profonde d'un systeme transport-localisation base sur une
utilisation intense de la voiture individuelle. Les mesures daménagement du territoire et de déve-
loppement dalternatives de mobilite sont bien entendu centrales et cruciales. Elles doivent s'ac-
compagner de mesures incitant lusage de ces alternatives ainsi que de mesures limitant les impacts
negatifs de la voiture individuelle, que ce soit en termes de valeur sociéetale (représentation de la
voiture dans l'imaginaire collectif) ou en termes de possession et d'usage. De nombreux travaux (no-
tamment May et al, 2019 ; France Stratégie, 2019, 2021, 2022a, 2022b; The Shift Project, 2020 ; cf.
Charlier et Juprelle, 2022 pour une vue d'ensemble) et des résultats issus de lintelligence collective
citoyenne (comme le panel citoyens « Climat » wallon) pronent par exemple plusieurs mesures pour
transiter vers un systeme transport-localisation soutenable environnementalement, a savoir sans
étre exhaustif : la suppression du systeme des voitures-salaires, la réduction des vitesses maximales
autorisees sur les (auto)routes (mesure qui permet de reduire l'offre fonciere atteignable depuis un
pole en un temps donne), la réduction de l'espace public dedié a la voiture avec un réequilibrage au
profit des autres modes (sites propres pour les bus..) et une amélioration de la qualite de vie en ces
lieux..

5 https.//www.iweps.be/indicateur-statistique/pyramides-des-ages/
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6. Conclusions et perspectives

La capacite du systeme de transports en commun a étre une alternative credible a la voiture pour
les deplacements des Wallons et Wallonnes depend de differents facteurs (cf. section 2). La proxi-
mite du lieu de domicile (lieu d'origine du déplacement quotidien) a un arrét de transports en com-
mun (gare ferroviaire, arrét de bus/tram/metro) offrant un niveau de service minimum en termes de
frequence est un facteur dont on peut difficilement se dispenser, surtout pour les ménages sans
acces a la voiture. Le principal indicateur analyse dans ce rapport a permis de mesurer la part des
habitants de Wallonie résidant a proximite pietonne d'un arrét offrant une frequence de passage
correspondant au niveau de service de base du réseau structurant tel que defini dans la Strategie
Régionale de Mobilité des personnes (2019) : « le niveau de service de base visé al'horizon 2025 sera
d'un passage par heure (dans chaque sens) du lundi au samedi, toute l'‘année de 6h a 20h ».

Les résultats ont mis en evidence des differences marquees entre les communes de Wallonie en
situation 2023. La comparaison de lannee 2023 avec lannee 2017 a permis de mettre en evidence
'evolution du taux de couverture de la population.

Un des constats principaux des analyses est que loffre en transports en commun s'ameliore avec
plus de territoires couverts, mais aussi de population. Le taux de couverture en TC de la population
wallonne est en effet passé de 64,8 % en 2017 a 68,8 % en 2023, avec +154 486 habitants supplé-
mentaires couverts, en partie grace au developpement de l'offre, notamment de bus express, et en
partie grace a l'évolution de la population a proximite des arréts,

Cependant, la population a aussi augmenté de maniére non négligeable en dehors des zones
proches des arréts de transports en commun (40 % de la croissance demographique wallonne entre
2017 et 2023 y a ete localisee alors que ces zones n'accueillent en 2017 que 32 % de la population
wallonne), dans les peripheries urbaines ou dans des zones rurales. Cette tendance favorise davan-
tage la dépendance a la voiture et est en contradiction avec les objectifs de la politique wallonne
de mobilité : une baisse de la demande globale de mobilite et un report modal eleve vers les modes
alternatifs a la voiture. A l'heure actuelle, il n'est pas non plus vraiment certain que la politique d'op-
timisation spatiale reprise dans le CoDT et le SDT (2024) permettra d'atteindre ces objectifs puisque,
d'ici 2050, plus de 25 % des nouveaux logements produits en \Wallonie pourront encore étre localises
hors de centralites urbaines ou villageoises, soit des lieux generalement peu accessibles en trans-
ports en commun ou peu equipes en services.

Autrement dit, quand bien méme l'offre en transports en commun s'améliore et que les territoires
couverts soient plus vastes, en partie grace au déeveloppement de nouvelles lignes de bus (dont les
lignes de bus express), la dispersion des nouvelles constructions sur le territoire en dehors des lieux
d'accessibilité a pied des transports en commun limite les effets positifs de la nouvelle offre. Cela a
aussi pour consequence de rendre toujours plus d'habitants potentiellement dépendants de la voi-
ture, « potentiellement » parce qu'ils pourraient utiliser une alternative a la voiture, se débrouiller
sans voiture, avec un velo ou en recourant a la micromobilité par exemple.

De plus, la dispersion des activités sur le territoire complexifie la mise en place d'une offre en trans-
ports en commun performante, compétitive et efficace économiquement et environnementale-
ment. Les liens entre offre en transports en commun et densite de population ont ete abordes en
section 4.1. Ils mériteraient d'étre approfondis afin d'apporter des elements complementaires en vue
de mieux mettre en adequation l'offre et la demande de transports en commun en \¥allonie via une
meilleure imbrication des politiques damenagement du territoire et de mobilité. Cela concerne par
exemple des tailles de population ou d'emploi et/ou des densites d'activités minimales a atteindre
par centralite, par mobipole ou quartier périurbain afin d'y développer ou d'y renforcer le réseau
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structurant de transports en commun. Le choix de développer le reseau TC et des lieux a desservir
doit se concevoir en réalisant une evaluation de couts-benefices des effets attendus, les béenefices
devant intégrer des impacts sociaux et environnementaux pas toujours monetisables. Parmi les im-
pacts sociaux, permettre une accessibilité aux ressources du territoire pour les menages et les per-
sonnes les plus vulnerables??, et donc a des couts individuels abordables maintenant et dans l'avenir,
s'avere un enjeu important qui entre dans le concept de transition juste (Charlier et Juprelle, 2022).

L'ambition de la SRM est élevée pour le réseau structurant de TC puisque « A l'horizon 2030, le ni-
veau de service de base vise pour tout le reseau structurant (rail et bus) sera de deux passages par
heure et par sens. » (p.34). Ce doublement du niveau de service de base pourra dés lors étre suivi par
lindicateur d'offre construit ici et, dans lideal, compléte par un indicateur mesurant l'accessibilite
reelle aux ressources du territoire (dont les poles) par le reseau TC.

Dans les territoires peu densement peuplés non desservis directement par le réseau structurant des
lignes regulieres ordinaires ou express de transports en commun, toute une série d'alternatives a la
voiture et a l'autosolisme sont a amplifier ou a déevelopper pour offrir des alternatives de déplace-
ments credibles aux populations et notamment leur permettre de rejoindre le réseau structurant (cf.
en particulier a ce sujet le chapitre 11 de la SRM « Connecter les territoires ruraux au réseau integre »
(p. 36) ou encore, pour des exemples concrets, le guide pour une mobilite quotidienne bas carbone
du The Shift Project (2020)). Parmi ces solutions, le transport a la demande organise par le TEC (TEC
a la demande) est par exemple en plein developpement avec deux lignes existantes en mai 2024. Il
doit permettre d'assurer une desserte du territoire plus flexible avec de plus petits veéhicules et un
gain d'efficacite (économique et environnementale) par rapport aux lignes de bus ordinaires et ex-
press dans les zones moins denses. Pour suivre ce développement, la notion de « demande poten-
tielle suffisante », approchée dans ce rapport par la densité de population a proximite des arréts,
devra sans doute étre adaptee.

53 Cela englobe un urbanisme et des amenagements plus inclusifs, notamment pour faciliter lacces physique des personnes
a mobilite reduite aux arréts de TC et aux services.
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