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Imaginer les mobilités de demain

Sinterroger sur les mobilités de demain,
c'est aussi s'interroger sur nos vies sociale et
economique de demain. En effet, nos modes
de vie et notre économie ont un impact
direct sur la demande de déplacements, de
personnes ou de biens, et sont des lors
autant de determinants des mobilites. Et,
par ailleurs, les contraintes induites par les
conditions de mobilité peuvent se traduire
par des changements dans la maniéere dont
s'organise la société tant dans ses compo-
santes societales qu'économiques. Il est
donc perilleux d'imaginer ce que seront les
mobilités de demain sans se questionner
sur ce que sera la sociéeté de demain. Si le
sous-titre de louvrage de Mincke et
Montulet est «La mobilité comme injonc-
tion» (Mincke et Montulet, 2019), cela
montre aussi que la compréhension des
mobilités de demain est indissociable du
point de vue sociétal sur celles-ci.

Les mobilités de demain ne seront pas
déterminées uniquement par des politiques
publiques relatives a la mobilite. Comme on
le sait, la mobilité est une demande induite :
on se déplace parce qu'on a quelque chose
a faire quelque part a un certain moment.
Par consequent, les mobilitées de demain
résulteront aussi d'interventions prises dans
des domaines connexes a la mobilité; pen-
sons a laménagement du territoire ou a la
fiscalite (voitures de sociéte) pour ne citer
que quelques-uns des domaines concer-
neés. Pour veiller a se diriger vers des mobili-
tés qui repondent aux besoins, aux souhaits
de la population, il est essentiel que les
décideurs, méme si leur espace de décision
n'est pas directement la mobilite, prennent
en compte les impacts des politiques quils
mettent en ceuvre sur la mobilite. Ainsi,
lorsque La Poste a décidé de supprimer un
grand nombre de bureaux de poste, il eut
ete bon que ses instances dirigeantes ana-
lysent quels effets ces suppressions auraient
sur la mobilité des clients.

Imaginer ce que seront les mobilites de
demain est trés complexe et, comme toute
prospective, cet exercice doit étre pris cum

grano salis sans jamais perdre de vue que la
vision que l'on peut donner de ce que seront
les mobilités de demain sappuie toujours
sur des hypothéses dont seul l'avenir pourra
nous dire si celles-ci sont bien realistes.
Malgre ces difficultés, il est nécessaire de
prendre le risque de se projeter dans le
futur et d'imaginer d’hypothétiques scéna-
rios, car les mobilites de demain doivent
déja se préparer aujourd'hui. Pensons sim-
plement au temps nécessaire pour reéaliser
certaines infrastructures ou bien encore a
celui qu'il faut parfois pour faire adopter de
nouveaux comportements de mobilité par
la population. Bien entendu, en imaginant
les mobilités de demain, on risque de se
tromper; mais ne rien faire et laisser aller les
choses serait encore plus grave. Observer
des tendances, anticiper des changements,
tenir compte des transitions actuelles, sug-
gerer de nouvelles pistes permettra d'es-
quisser les grandes lignes de ce que seront
les mobilitées de demain ou de ce que nous
voudrions que les mobilités de demain
soient. Il ne faut bien entendu pas s'attendre
a ce que les exercices de prospective sur
les mobilités de demain soient ultraprécis;
on ne va pas ainsi vous dire quel sera, a cent
vehicules pres, le trafic dans lavenue Louise
en 2050. Ce sont les grandes tendances qui
peuvent étre évaluees : quelle sera la place
de la voiture demain? Faut-il revoir la place
du chemin de fer dans le transport de mar-
chandises? Les bus seront-ils gratuits
demain? Etc.

Il faut aussi rappeler que les exercices de
prospective se basent principalement sur
des tendances dont on imagine qu'elles
vont se poursuivre ou s'inflechir dans un
sens ou un autre. Des scénarios de rupture
sont bien plus difficiles a imaginer, car ils
peuvent dépendre de beaucoup déle-
ments exogenes inattendus dont il est
malaisé d'évaluer la survenance. Ainsi, la
crise de la Covid-19 a eu pour conséquence
de modifier drastiquement nos comporte-
ments de mobilité. Cette situation n'était pas
du tout prévisible. Et pourtant, le «retour a la
normale », une fois la pandémie passee, n'a
pas signifie un retour absolu a la mobilite
d'avant Covid. Certaines habitudes prises
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sont restées, mais seront-elles vraiment
pérennes? Les prospectivistes doivent-ils
les considérer ou non quand ils imaginent la
mobilité dans vingt ans?

Trois défis pour la Wallonie dans une quéte
de mobilités durables

Ce deécor étant planté, il faut maintenant
presenter les trois defis qui, selon nous, vont
influencer comment les mobilités vont évo-
luer et donc vont étre des éléments essen-
tiels a prendre en compte pour architectu-
rer les mobilités de demain. Si la Wallonie
veut prendre des mesures en faveur de
mobilités plus durables, elle ne peut ignorer
ces defis qui se présentent a elle. Rappelons
que la durabilité des mobilités n'a pas seu-
lement un aspect environnemental, mais
aussi un aspect social et un aspect écono-
mique; il ne faut donc pas seulement
sorienter vers des mobilités moins pol-
luantes, mais aussi vers des mobilités qui
repondent aux besoins de la population et
des mobilités qui ne gangrénent pas les
budgets des individus, des entreprises et
des pouvoirs publics.

Et cette quéte de mobilités durables doit se
penser dans le contexte de trois defis, pour
nous essentiels : le défi démographique, le
defi climatique et le defi technologique.
Cela signifie donc inclure une population
toujours davantage vieillissante, respecter
les engagements climatiques de la region,
de la Belgique et de [Europe, et s'adapter
progressivement aux nombreuses nou-
veautés technologiques.

Le défi démographique

Il s'agit la d'un defi souvent néglige lorsque
lon reflechit a des politiques de mobilite
pour le futur. Pourtant les conséquences de
ce defi sont celles qui sont les plus certaines
grace aux projections démographiques
publiées (cf. les perspectives de population
du Bureau fédéral du Plan - Statbel de
fevrier 2026).

Les mesures envisagées sont tres (trop)
souvent pensées a laune d'une demande
de mobilité inchangée dans ses fonde-
ments, a des comportements de mobilité
semblables a ceux observés aujourd’hui?,
car elles se basent sur une structure demo-
graphique de la population inchangee.

Pourtant, en 2050, donc dans moins de
25 ans, la Wallonie comptera, dans sa popu-
lation, 26 % de personnes de 65 ans et plus
et 10% de personnes de 80 ans et plus, alors
qu'en 2025 ces chiffres etaient respective-
ment de 21% et 5%3. Donc, la population des
80 ans et plus va doubler. En chiffres abso-
lus, cela signifie, en 2050, 960 297 individus
de 65 ans et plus et 360 232 individus de
80 ans et plus.

Or, toutes les etudes de mobilite (par
exemple Huguenin-Richard et al, 2014;
Benlahrech et al, 2001 ou Huguenin-
Richard, 2018) montrent que ces popula-
tions agees ont des comportements de
mobilité spécifiques. Ainsi, lenquéte natio-
nale BELDAM (Cornelis et al., 2012) indique
que seuls 29 % des Belges de 75 ans et plus
exprimaient n'éprouver aucune difficulté
physique a se déplacer, quel que soit le
mode envisagé. Il est important de tenir
compte de cette information lorsqu'on
reflechit aux politiques de mobilité de
demain.

Pourtant, cette réalité du vieillissement de la
population ne semble pas (encore?) bien
integréee par les décideurs. Une illustration
de cela peut se retrouver dans la presenta-
tion de pas mal de projets ou la population
agee semble ignoreée. La figure 1, issue de la
présentation par la Ville de Namur de la
rénovation de la Place de la Station, en est
un bon exemple : les individus représenteés
comme «usagers» des nouveaux amena-
gements sont tous de jeunes personnes et
aucune personne agée ne se retrouve dans
lillustration malgré la place importante des
ainés dans la population.

2 Sicen'est quelques inflexions dues, par exemple, a des comportements plus respectueux de l'environnement ou a des conditions economiques plus défa-

vorables.

3 Calculs de l'auteur sur base des sources de Statbel https://statbel.fgov.be/sites/default/files/files/documents/bevolking/5.8%20Bevolkingsvooruit-

zichten/bestanden/2025/PopRegFR xlsx. Voir également la fiche sur le vieillissement dans les Indicateurs statistiques de U'IWEPS : https.//www.iweps

be/indicateur-statistique/population-des-65-ans-et/
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Graphique 1: Evolution de la population 4gée en Wallonie
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Figure 1: lllustration de la rénovation de la Place de la Station
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Les perspectives de vieillissement de la
population ne peuvent quiinciter a penser
que les mobilites de demain devront étre
des mobilités inclusives s'adaptant a la nou-
velle structure de la population wallonne et
répondant aux besoins spécifiques d'une
population agee. Ainsi, les arréts de bus, les
quais de gare devraient étre congus en
fonction des difficultés que peuvent ren-
contrer les ainés (et les personnes a mobi-
lité reduite dailleurs) a franchir une marche,
a monter dans un véhicule (bus, train) avec
un marchepied trop haut; lusage de paves
dans les rues des villes ne devrait pas poser
de problemes aux personnes ayant une sta-
bilité diminuée, se déplacant avec une
canne, etc.

Le défi climatique

Le Plan Air Climat Energie (PACE) 2030 de la
Wallonie a, dans ses objectifs, une reduc-
tion de 55% des gaz a effet de serre (par
rapport a 1990). Or, le diagnostic environne-
mental de la Wallonie (SPW ARNE, 2024)
signale que le transport routier était respon-
sable de 21% des émissions de gaz a effet
de serre en 2021; il s'agit du deuxieme sec-
teur, apres lindustrie, responsable de ces
emissions. Des mesures touchant particu-
lierement ce type de mobilités, le transport
routier, seraient donc une bonne piste pour

contribuer a atteindre lobjectif du PACE. Il
faut cependant noter que le secteur du
transport routier fait déja preuve d'un cer-
tain progrés puisqu'en 2019 la part de ce
secteur dans les émissions de gaz a effet de
serre en Wallonie s'élevait encore a 24%
(SPW Environnement, 2021); en chiffres
absolus, cela correspond a une réduction
de prés de 2 000 kt éq. CO, (kilotonne equi-
valent CO) en deux ans (soit plus de 20%
des émissions de ce secteur du transport
routier).

Les mobilités de demain devront certaine-
ment tenir compte des objectifs que la
Wallonie s'est fixés en matiere de lutte
contre le changement climatique. Dailleurs,
ceux-ci ont été conjugues au travers de dif-
ferents plans relatifs a la mobilite qui ont ete
décidés par la Wallonie :

° le plan daction Wallonie Pigtonne
(WalPi)*en faveur du recours a la marche;

* le plan stratégique wallon pour 'hydro-
gene® qui inclut un objectif de «decarbo-
nation du transport lourd notamment (fret
routier ou fluvial) > ;

° la stratégie régionale de mobilité®
concernant tant les personnes que les
marchandises;

* le plan d'action Wallonie Cyclable 20307,

Graphique 2 : Emissions de gaz a effet de serre en Wallonie, par secteur

totales

34 Mt éq-CO, en 2021
-38% depuis 1990
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Source : Diagnostic environnemental de la Wallonie (SPW ARNE, 2024)

https://mobilite.wallonie.be/files/politiques-mobilite/Plan-wallonie-pietonne-2023.pdf

https.//www.wallonie.be/fr/plan-strategique-wallon-pour-lhydrogene
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https://www.wallonie.be/sites/default/files/2022-07/Plan%20d%27actions%20Wallonie%20Cyclable%202030.pdf
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Il faut cependant se demander si toutes les
mesures reprises dans ces différents plans
pourront étre appliquées et si les effets qui
enresulteront seront suffisants pouratteindre,
dans les délais fixes, les objectifs poursuivis
par la Wallonie.

Dans le cadre des mobilitées de demain, les
mesures proposees vont se heurter au
temps nécessaire pour leur opérationnalisa-
tion (pensons aux délais necessaires pour la
mise en oeuvre dinfrastructures), aux
contraintes  budgetaires auxquelles la
Wallonie doit faire face (volonté d'un retour
a lequilibre en 2029 qui nécessitera des
mesures supplémentaires (BfP et al, 2025))
ou bien encore a l'acceptation par la popu-
lation et au délai qui accompagne tout
besoin de changement de comportement
(Gonzalez-Alvarez, 2015).

Enfin, il serait nécessaire de s'interroger sur
la prise en compte dans ces plans des défis
que nous evoquons ici. Notamment, on peut
se demander dans quelle mesure ces
actions essentiellement orientées vers le
climat tiennent compte de lévolution
démographique de la population wallonne.

Le défi technologique

Les avancees technologiques, actuelles et
futures, auront nécessairement un impact
sur les mobilités de demain. On peut espée-
rer que celui-ci sera positif, mais il reste cer-
taines interrogations.

Par ailleurs, Lopez-Ruiz (2009) a montre qu'il
serait vain de ne s'appuyer que sur les nou-
velles technologies pour espérer atteindre
les objectifs environnementaux ambitieux
decretes par differents gouvernements.
Lauteur indique bien qu'au-dela de la mise
en ceuvre de ces innovations, dautres
actions visant a modifier les comportements
de mobilité des personnes, mais aussi des
entreprises, seront indispensables si lon
veut que les ambitions en matiere d'eémis-
sions de gaz a effet de serre soient rencon-
trées. Bref, clairement, il ne faut pas espérer
que le défi climatique évoqué dans la sec-
tion précedente pourra étre entierement

solutionné via les avancées technologiques
qui se font jour.

Toutes les innovations technologiques qui
deviennent de plus en plus des realités,
véhicules autonomes, infrastructures intelli-
gentes, communications entre vehicules ou
entre vehicules et infrastructures, etc.
(Amoris, 2025), sont encore loin d'étre large-
ment répandues en Wallonie. Leur générali-
sation prendra du temps (et de largent).
Cela signifie que, pour encore un certain
temps, elles devront coexister avec des
véhicules et des infrastructures «clas-
siques» telles que nous les connaissons
aujourd’hui. Cela n'ira pas sans difficulte.
C'est en cela que nous pouvons parler d'un
defi technologique a relever.

En effet, lenquéte BELDAM (Cornelis et al.,
2012) a montré que 20 % du parc automobile
belge a plus de dix ans. Les chiffres de la
Febiac® montrent méme qu'en 2025 lage
moyen du parc automobile belge a aug-
menté pour atteindre dix ans et trois mois,
alors qu'il était encore de huit ans et huit
mois en 2015, Cela signifie donc que, méme
s'il arrivait un jour que tous les veéhicules
offerts a la vente étaient des vehicules auto-
nomes, ils devraient cohabiter sur les routes
pendant plus d'une decennie avec des vehi-
cules «classiques». Ces derniers, conduits
par des humains, ne disposent pas d'autant
de capteurs, et donc d'informations, que les
veéhicules autonomes. En outre, leur conduc-
teur est susceptible d'étre distrait, de ne pas
prendre la bonne décision. Ces éléements
représentent donc autant de risques sup-
plementaires pour les vehicules autonomes
et leurs passagers.

De méme, avant que toute linfrastructure
routiere wallonne soit equipée de dispositifs
de communication permettant de fournir de
linformation aux véhicules (autonomes ou
non), ceux-ci ne pourront pas se fier entiere-
ment a une telle source de données. Par ail-
leurs, si ces dispositifs sont en place, faut-il
encore que l'ensemble des véhicules puisse
recevoir linformation communiquée; cela
ne sera pas le cas tout de suite vu la latence

8 httpsi//www.ileet.be/plus-de-10-ans-et-3-mois-le-parc-automobile-belge-a-encore-vieilli-en-2025/?lang-=fr
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dans le renouvellement du parc déja évo-
queée plus haut. Enfin, équiper tout le réseau
routier demande un gros investissement
dont nous ne sommes pas certains que, vu
sa situation budgétaire, la Wallonie soit
capable; car, il lui faut aussi entretenir le
réseau existant avant de rendre celui-ci
«communiquant ».

Pour résumer, on peut dire que le bascule-
ment de la situation actuelle a une situation
ou toutes les avancees technologiques
seront totalement répandues et opération-
nelles ne se fera pas en un jour. Pendant
plusieurs années, voire decennies, il faudra
gérer une cohabitation inévitable entre véhi-
cules et infrastructures «classiques» et
vehicules et infrastructures tous dotés des
nouvelles technologies (Saint Pierre et
Désire, 2023). C'est cette période ou les
mobilités ne pourront pas (encore) s'ap-
puyer uniquement sur ces nouvelles avan-
ceées technologiques qui sera problema-
tique. Elle pourrait étre source de risques
entre un véhicule autonome qui réagit aux
informations recues et adapte sa vitesse ou
sa trajectoire, et un conducteur humain
potentiellement distrait, ne disposant pas
de toute linformation, qui, par exemple,
freine brusquement ou fait un écart.

Quelques angles d’approche des mobilités
de demain repris dans ce numéro

Les mobiliteés sont protéiformes et il serait
vain d'essayer de les cerner totalement.
Selon les besoins, il est preferable d'adopter
un certain angle d'approche et de tenter de
mener une analyse sérieuse et realiste des
mobilités circonscrite a ce prisme : mobili-
tés des personnes ou des marchandises,
mobilités quotidiennes ou a longue dis-
tance, offre ou demande, véhicules prives
ou transport en commun, etc.

Ce numeéro de Dynamiques Regionales s'ins-
crit dans une telle lignée. Il n'a pas pour
ambition de couvrir tous les aspects des
mobiliteés de demain, mais vise a offrir aux
lecteurs quelques clés qui leur permettront

de mieux appréhender des déterminants
qui sont a prendre en compte lorsque l'on
veut imaginer ce que seront les mobilites a
lavenir.

Dans un premier temps, en dialogue avec
Sylvanie Godillon, Pierre Lannoy s'interroge
sur les comportements de mobilite.
Comparant la situation francaise avec la
Wallonie, les deux sociologues évoquent la
question des «nouveaux» comportements
de mobilité, de la place de llautomobile ou
des impacts de lameénagement du territoire.

Le deuxieme article, signe par Rafaél
Ritondo, reprend les conclusions de 'étude
Autowal2050 et parle de la dépendance
automobile. Apres un diagnostic de la place
de la voiture dans nos mobilités, lauteur
decrit les impacts socio-économiques et
environnementaux de la situation actuelle
et présente les incertitudes avec lesquelles
il faut compter dans une vision prospective.
Il expose alors quatre scénarios possibles
pour le futur et conclut par des enseigne-
ments pour l'action publique regionale.

Bart Jourquin, quant a lui, se focalise sur le
transport de fret. Il fait un panorama assez
exhaustif du transport de marchandises en
Wallonie aujourd’hui. Il décrit le réle de plus
en plus important joué par la logistique. Il
présente alors la situation pour les differents
modes utilisés pour le transport de mar-
chandises : le transport routier, le transport
ferroviaire et la voie d'eau. Il parle ensuite
des importations et exportations en mettant
laccent sur le transport aérien et le trans-
port maritime. En conclusion, il expose
quelques perspectives.

Dans un dernier article, Amandine Craps et
Fredéric Dobruszkes s'intéressent a la
concurrence entre train et avion sur les lon-
gues distances. Ils présentent la situation
actuelle ainsi que ses impacts sociaux et
environnementaux. Ils terminent en se
demandant si le train est une réelle alterna-
tive a l'avion.
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RESUME

A loccasion d'un entretien ouvert avec
Pierre Lannoy, sociologue a l'ULB, la geo-
graphe et urbaniste francaise Sylvanie
Godillon livre son analyse de la dépendance
automobile contemporaine et des pistes qui
se dégagent pour la réduire. Sur la base de
son expertise technique et académique,
elle expose les mecanismes qui alimentent
la stabilité des usages de l'automobile dans
un contexte qui est pourtant celui d'un
déclin des politiques publiques promouvant
la voiture individuelle, pour revenir ensuite
sur les potentiels ineégaux des territoires a
soutenir les conversions de modes et sur
limportance des interactions entre la locali-
sation residentielle et les modes de trans-
port des ménages. Dans un second temps,
lentretien aborde lémergence de nou-
veaux comportements de mobilité en mon-
trant le caractere éphémere des effets de la
periode de confinement lié a la Covid-19 sur
les habitudes de mobilité et en interrogeant
la capacité collective de nos societés a
reduire limportance du systeme automo-
bile. Partant du constat que les déeplace-
ments quotidiens ne se réduisent ni a des
aspects de voies ou de flux, ni a des calculs
individuels rationnels, Sylvanie Godillon en
appelle a imaginer des solutions durables
de mobilité qui puissent susciter le désir de
leurs usagers et a penser le futur des sys-
temes de transport a laune des notions de
réversibilité et de robustesse.

Mots clés

Mobiliteé, dépendance automobile, terri-
toires, reversibilite, robustesse.
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ABSTRACT

New mobility behaviours on the horizon? A
conversation with Sylvanie Godillon, geogra-
pher and urban planner, advisor at SYTRAL
Mobilités (Lyon)

In an open conversation with Pierre Lannoy,
sociologist at the ULB, the French geogra-
pher and urban planner Sylvanie Godillon
shares her analysis of contemporary car
dependency and possible ways to reduce it.
Drawing on her technical and academic
expertise, she explains the mechanisms that
fuel the stability of car use in a context
where public policies promoting private car
use are in decline, before returning to the
unequal potential of different territories to
support modal shifts and the importance of
interactions between residential location
and household transport modes. The con-
versation then goes on to discuss the emer-
gence of new mobility behaviours, high-
lighting the short-lived nature of the effects
of COVID-19 lockdown on mobility habits
and questioning the collective capacity of
our societies to reduce the importance of
the car system. Starting from the observa-
tion that daily travel cannot be reduced to
aspects of roads or traffic flows, nor to
rational individual calculations, Sylvanie
Godillon calls for the development of sus-
tainable mobility solutions that can inspire
desire among their users and for the future
of transport systems to be considered in
terms of reversibility and robustness.

Keywords

Mobility, car dependency, territories, revers-
ibility, robustness
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Dans lintroduction au double volume de la
revue « Flux» qu'elle a édité en 2020 sous le
titre «Déclin et survie des territoires auto-
mobiles» (Godillon et Lesteven, 2020), Lur-
baniste et geéographe francgaise Sylvanie
Godillon écrivait : « Plus que jamais, ilimporte
de questionner la place de l'automobile dans
nos sociétes et nos territoires ». Dans le cadre
de ce numéro de Dynamiques regionales
consacré aux mobilités en transition, il a
semblé intéressant de compléter les ana-
lyses de la situation wallonne par un regard
expert venu de l'étranger, nourri d'un cote
par des recherches académiques sur la
place de la voiture en ville (vitesse, station-
nement), sur les relations entre mobilites,
transports et santé, sur les mobilités parta-
gees ou encore la securité routiere, et d'un
autre coté par une expertise opérationnelle
au sein du cabinet du Président de lAutorité
organisatrice  des  territoires  lyonnais
(SYTRAL Mohbilités), la plus importante en
France apres l'Autorité Organisatrice de la
Mobilité (AOM) ile-de-France Mobilités. A
loccasion d'un entretien accordé en sep-
tembre 2024 a Pierre Lannoy, Sylvanie
Godillon a partagé sa compréhension des
permanences et des changements en
matiere de mobilités quotidiennes, en ques-
tionnant, d'un point de vue ancré dans les
sciences sociales, le passe, le présent et le
futur de la dépendance automobile chez
nos voisins francais, offrant ainsi des points
de comparaison fort instructifs.

Pierre Lannoy : Quand on évoque le théme
des «nouvelles mobilités>» et que lon
consulte en méme temps les données sta-
tistiques disponibles au sujet des dépla-
cements quotidiens des Wallonnes et des
Wallons, le premier constat est celui d'une
stabilité forte des pratiques plutét que
celui de leur transformation. En ce qui
concerne les déplacements des per-
sonnes actives résidant en Wallonie, la
part de ceux-ci effectués en automobile
reste au-dessus des 80% depuis 20 ans

(Hubert et Toint, 1999; Cornelis, 2012;
Masuy, 2020)3. Vous qui avez édité un
numéro de la revue «Flux> sous le titre
«Déclin et survie des mobilités automo-
biles >, que vous inspire ce constat concer-
nant la Région wallonne?

Sylvanie Godillon : Il est vrai qu'il existe une
treés forte stabilité des pratiques de mobilite,
et de la préepondérance de l'automobile en
particulier. Celle-ci s'explique par plusieurs
facteurs. D'une part, les habitants ont des
habitudes, qui se construisent tout au cours
de la vie et ont tendance a se perpétuer
dans le temps. En France, pour les trajets
domicile-travail, environ neuf voitures sur
dix a 'heure de pointe du matin sont occu-
pées par le seul conducteur ou la seule
conductrice. Il s'agit la d'une habitude parti-
culierement ancrée. Dés lors, on observe
une forte stabilité du taux d'occupation des
voitures particulieres. D'autre part, ces habi-
tudes sont profondément liees a laména-
gement du territoire : la stabilité du systeme
de déplacement est tres forte parce qu'elle
est corrélee aux lieux que frequentent les
gens sur ce territoire. Dans les régions moins
denses, comme dans le cas de certains ter-
ritoires wallons ou la densité de population
est moyenne, voire faible, lusage de la voi-
ture se révele particulierement pratique et
donc fort stable*. A linverse, dans un espace
trés dense, le changement est plus aisé, car
s'offrent a vous plus d'opportunités d'utiliser
un autre mode de déplacement, comme les
transports en commun, la marche, le vélo
ou la trottinette. Il me semble donc que le
poids de laménagement du territoire est
essentiel pour expliquer cette tendance
stable que l'on observe en matiére de com-
portements de déplacement. Cette forte
stabilité des usages de la voiture n'est pas
trés etonnante puisque cela fait plus d'un
demi-siecle que la voiture a faconné notre
systeme a la fois urbain et de mobilite, c'est-
a-dire le territoire et les infrastructures de
transport.

3 Le Tableau de Bord de la Mobiliteé (TBM) du Gouvernement wallon indique que la part modale de la voiture dans les déplacements en Wallonie en 2025
s'éleve a 72,8% (SPW Mobilités & infrastructures, 2025). Il faut préciser cependant que la population sondee ne se limite ni aux personnes actives, nimeme

aux adultes, ce qui explique ce chiffre moins élevé.

4 Sila Belgique est considerée comme «essentiellement urbaine» a 68%, la Wallonie est caractérisée par un paysage plus contrasté avec trois arrondis-
sements «essentiellement urbains», cing classés comme «régions intermédiaires» et dix comme «essentiellement ruraux», selon la nomenclature des
unités territoriales statistiques d'EUROSTAT (2016). Au 1er janvier 2025, la Wallonie compte 31,3% de la population de la Belgique, avec une densitée de
219.2 habitants au km?2, pour une moyenne belge qui s'éleve a 385,3 habitants/km?2 (IWEPS, 2025).
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P.L.: D'aprés vos connaissances au sujet
de la situation en France (et ailleurs),
peut-on parler de «nouveaux comporte-
ments de mobilité», et si oui, quels
seraient-ils et quelle serait leur ampleur?

S.G.: Ce qui me semble principalement
nouveau aujourd’hui en matiere de mobilite
quotidienne, c'est le fait que les usagers
combinent plus souvent que par le passé
des modes difféerents pour realiser leurs
déplacements. Pour le dire simplement,
lorsqu'auparavant on voulait, par exemple,
acceder a un centre-ville en voiture, on pre-
nait sa voiture, on allait se garer dans le
centre, on y faisait ses activités, et on repar-
tait. De nos jours, cette sequence devient
quand méme plus compliquée dans un
nombre croissant de villes. Se développe
une tendance a se garer a lextérieur et a
finir le trajet en bus ou a pied, voire a
rejoindre directement le centre-ville en
tramway ou en train. Lusage du vélo se
réepand également. Désormais, de nom-
breux habitants varient et combinent les
modes de transport dans leurs déplace-
ments. Par exemple, lenquéte Ménages
Déplacements (EMD) realisee a Lyon en
2015 (CEREMA, 2015) montre qu'entre 2006
et 2015 on y observe une grande diffusion
de la variété des modes de déplacement
(Havet et al,, 2019). Cette évolution est plutot
positive parce qu'elle fait de la mobilité une
sorte de couteau suisse ou chacun, en tout
cas les habitants qui sont dans une situation
de choix, peut utiliser la marche, le vélo, la
voiture ou les transports en commun selon
ce qui s'avere le plus adapte.

Un autre aspect a souligner a propos des
nouvelles mobilités est le fait que la plupart
d'entre elles ne sont pas si nouvelles, en
realité. Si lon songe a lessor actuel de la
pratique du vélo, on se rappellera que la
bicyclette était plus populaire que la voiture
avant la Seconde Guerre mondiale. Elle fait
son «retour» dans les espaces urbains
('emprunte cette expression au livre de
Fredeéric Héran publié en 2014) tant pour les
déplacements individuels que pour le trans-
port et la livraison de certaines marchan-

dises, des usages qu'elle assurait déja par le
passe. Certaines professions, par exemple
les livreurs ou la police, retournent au velo.
L'électrification de nombreux deux-roues
(bicyclettes, trottinettes, hoverboards, etc.)
alimente et amplifie le processus. Grace a
elle, des populations qui n'utilisaient pas ou
peu le vélo et ne lenvisageaient pas ont
adopté ce mode. Le vélo constitue un mode
de déplacement connu depuis longtemps,
mais qui évolue avec l'assistance électrique
ou la capacité de chargement pour pouvoir
se diffuser plus largement dans la sociéete.

Cette tendance est plus timide dans les
espaces moins denses comme la Wallonie
ou d'autres regions comparables en Europe.
Neéanmoins, le redéploiement du cyclismey
est rendu possible la aussi grace a l'essor
du vélo a assistance électrique qui permet a
la fois de parcourir des distances plus lon-
gues et de s'extraire de la pente, lorsque le
territoire est vallonné; il permet aussi a des
publics moins sportifs de pratiquer ce mode,
y compris pour le transport de petites
charges (les emplettes a lépicerie, par
exemple). J'évoquerai egalement laccom-
pagnement a velo des enfants a l'école,
avec des groupes qui se forment pour enca-
drer les trajets; et l'on constate que de telles
initiatives ne se limitent pas aux centres
urbains, mais apparaissent aussi dans des
milieux beaucoup Moins denses.

P.L.: Personnellement, jai le sentiment
que le changement le plus «durable>
qu'a connu le systéme automobile sur le
dernier quart de siécle, c'est la diffusion et
linstitutionnalisation de sa critique, plus
qu’une diminution effective de sa prépon-
dérance. En effet, de nombreuses initia-
tives visent désormais a diminuer son
usage, a restreindre lU'espace qui lui est
dévolu, a réduire sa vitesse de circulation,
etc. Et inversement, il est difficilement
concevable aujourd’hui, pour des autori-
tés publiques, de se montrer ouvertement
en faveur du développement de l'automo-
bilisme, ce qui constitue une inflexion
majeure par rapport aux périodes anté-
rieures ou le systéme automobile n'était

> o o
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pas (ou trés peu) critiqué. Partagez-vous
cette analyse?

S.G.: La critique contemporaine de lauto-
mobile me semble un phénoméne normal
au regard du modele de diffusion des inno-
vations techniques. Lorsqu'un objet tech-
nique nouveau se répand et en vient a
occuper une place tres importante et méme
centrale dans une société, il va nécessaire-
ment rencontrer des critiques. On le
constate déja, dans une certaine mesure,
avec le numerique: alors quil y a dix ou
vingt ans, on en soulignait essentiellement
les effets positifs, on commence aujourd’hui
a fustiger les effets negatifs. Il en allait de la
méme fagon pour la voiture dans les années
1950-1970 : a cette epoque, s'equiper d'une
automobile représentait le progres, car cet
objet nouveau s'avérait tres pratique et pro-
mettait une grande liberté. Mais aujourd’hui,
le cout a la fois environnemental, social et
territorial de lautomobile est largement
present dans les consciences. Nous ne
sommes plus dans une phase de diffusion
de l'objet avec plus de huit ménages sur dix
qui sont équipés en automobile, mais bien
dans une phase de critique de ses effets
negatifs, car nous les eprouvons au quoti-
dien dans un systéme qui est structuré par
et autour de lautomobile et qui oriente nos
manieres de vivre,

Ainsi, ilest devenu difficile de ne pas avoir un
regard critique sur lautomobile quand on
sait qu'elle est un des contributeurs majeurs
au rechauffement climatique. Si évidem-
ment on trouve toujours des climato-scep-
tiques ou des personnes qui vont nuancer le
poids de lautomobile et des transports dans
les émissions de gaz a effet de serre, il reste
que les chiffres sont sans equivoque®. Et
pourtant, le poste des transports dans les
emissions polluantes a du mal a diminuer.
En effet, tout notre systeme économique et
territorial est construit autour d'un transport
«automobile ». Si se déplacer en voiture est
aujourd’hui lobjet d'une critique grandis-
sante, il n'en va pas de méme pour le trans-
port de marchandises. Se faire livrer un colis
a domicile reste normal, et pourtant c'est un

camion ou une camionnette qui assure son
transport. Ce paradoxe s'observe aussi dans
la publicite. Dans de nombreuses emissions
de télevision, le message general incite a
une transformation des pratiques de mobi-
lité, au détriment de lautomobile ; mais dans
le méme temps y sont omnipresentes les
annonces publicitaires pour des voitures
(certes avec une petite mention «pensez au
covoiturage et au velo») ou pour des livrai-
sons de colis. ILne faut pas oublier que l'auto-
mobile reste un produit de consommation et
fait donc lobjet de strategies de marketing.

Quoi qu'il en soit, je pense que la critique
grandissante adressee a lautomobile
annonce un declin de son usage. Ce declin
sera relatif sans doute, car une part impor-
tante de nos déplacements continueront a
étre réalises en voiture, du fait de son aspect
pratique dans l'état actuel de nos territoires
et de nos organisations sociales. Mais je
pressens néanmoins un changement dans
lavenir, compte tenu de toutes les poli-
tiques qui sont menées en ce sens, du moins
en Europe. Par exemple, le centre de
Bruxelles est devenu piéton alors quiil y a
dix ans, la voiture y était reine. On observe
aussi des changements non négligeables
dans les villes plus petites. Dans un passé
encore recent, les automobiles pouvaient
traverser les centres des petits bourgs a
70 km/h; aujourd’'hui, c'est devenu inimagi-
nable. De telles mesures reduisent a la fois
la vitesse de la circulation, mais aussi linté-
rét de se déplacer en voiture, méme en
dehors des villes. Ces nouveaux aménage-
ments incitent les habitants a se poser la
question de leur mode de déplacement.
Ainsi, sans proposer une prospective qui se
prétendrait scientifique, je me dis que la
modification des espaces dévolus a la voi-
ture, tant en ville qu'a la campagne, amorce
un déclin de son usage. A l'avenir, le recours
a lautomobile se combinera de plus en plus
avec la marche (qui elle aussi fait son retour),
le vélo et des dispositifs de transport parta-
ges. Et, qui sait, peut-étre que la courbe de
diffusion de ces innovations dans nos pra-
tiques de mobilité nous ameénera, dans

5 En 2023, le secteur des transports a généré 25,6 % du total des émissions wallonnes de gaz a effet de serre (GES), dont prés de 99% sont dues aux seuls
veéhicules routiers (SPW Mobilites & infrastructures, 2025). Au niveau europeen, le transport était responsable, en 2019, d'un quart des émissions totales de
CO, de l'UE. dont 60.6 % provenaient des vehicules automobiles. Le transport est le seul secteur ou les émissions de GES ont augmente depuis les années
1990, enregistrant une hausse de 33.5% entre 1990 et 2019, tandis que les émissions des voitures particulieres augmentaient de 5.8% entre 2000 et 2019

(European Environment Agency, 2022).
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quinze ou vingt ans, a une nouvelle phase
de critiques, cette fois a l'encontre du vélo.
C'est un processus tres humain, au fond : on
aime voir les innovations comme un pro-
gres, et cela entraine leur large diffusion.
Durant cette phase, les retombées nega-
tives sont meéconnues et sous-estimees. Il
faut ensuite atteindre un certain seuil
d'usage pour les constater et en prendre
conscience collectivement.

P.L.: Les appels aux «nouvelles mobili-
tés>» semblent souvent occulter ou igno-
rer les possibilités socialement inégales
d'y répondre : colts élevés, territoires iné-
galement adaptés, compétences requises
inégalement maitrisées, etc. Partagez-
vous ce point de vue?

S.G. : Dans cette phase de promotion de nou-
velles manieres de se deplacer, differentes
dificultés liees a leur mise en ceuvre sont
parfois ignorées dans le but d'assurer leurs
meilleures promotion et diffusion. Se pose
dabord la question de la possibilite et du
cout des aménagements des infrastructures
de mobilité. Par exemple, ou trouver la place
pour amenager une infrastructure pour les
velos? Sl sagit dinstaller des pistes
cyclables a grande capacité, lespace de la
voirie étant contraint, soit on prend de la
place a la voiture, soit on prend de la place
au bus. Mais les voies réservees aux bus ou
ouvertes aux velos peuvent poser des pro-
blémes de cohabitation. La situation n'est
confortable ni pour les uns ni pour les autres.
C'est un vrai déefi pour laménageur. Des défis
se posent également dans les espaces
moins denses, en France en tout cas, ou est
discuté le principe de ne plus artificialiser de
nouvelles terres. Or, dés que lon construit
une infrastructure viaire, méme une piste
cyclable en gravillons, on prend de la place
aux vegetaux en artificialisant le revétement.
Des qu'on souhaite déevelopper un plan velo,
on se heurte a de telles difficultés.

Les difféerences en matiere de densité de
lhabitat et des activités engendrent aussi
de fortes différences entre les territoires.
Lorsque le résidentiel est diffus, il faut
construire beaucoup d'ameénagements pour

un nombre réduit d'utilisateurs, ce qui n'est
pas le cas dans les villes.

Enfin, on peut aussi éevoquer les compe-
tences pour savoir faire du vélo. En France,
depuis quelques années, lecole publique
doit, a la fin du cycle primaire et avant l'en-
trée au college, apprendre aux éleves a
savoir rouler a velo, comme elle leur apprend
a lire ou calculer®. Aujourd'hui, a 'école, tous
les petits Francais apprennent le Code de la
route simpliie  pour les cyclistes et
apprennent a rouler a velo, d'abord dans la
cour de l'école avec des plots, ensuite dans
la circulation quand ils sont un peu plus
grands, vers 10 ans. Lobjectif est double:
acquérir des comportements adaptés sur la
route et savoir manier un vélo (passer les
vitesses, changer de direction, etc..
Personnellement, je vois cette politique d'un
tres bon ceil parce qu'elle permet vraiment
de diffuser dans la sociéte les compétences
necessaires a la pratique du vélo, largement
absentes parmi la population en général. Il
serait sans doute bienvenu d'ajouter des €lé-
ments sur les usages de la trottinette et des
engins de déplacement motorisés. Il existe
également des initiatives destinees aux
adultes, notamment des systemes de vélo-
école ou des formations apparentées, qui
sont intéressantes pour les usagers qui n'ont
pas les compétences pour rouler a velo ou
qui manquent dassurance ou d'aisance sur
la selle. La diffusion des ateliers de réepara-
tion pour vélos permet par ailleurs de pallier
le manque de compétences techniques qui
peut freiner ou empécher lusage de la bicy-
clette chez de nombreuses personnes. Au
regard de toutes ces initiatives, on peut pen-
ser que la part des citoyens susceptibles de
faire du vélo deviendra plus importante,
puisque les compétences cyclistes seront
mieux diffusées dans la sociéte. Ces forma-
tions sont également importantes pour que
les cyclistes soient @ méme de bien respec-
ter la législation en matiére de circulation.

PL.: On désigne souvent la période de
confinement liée ala pandémie de la Covid-
19 comme un moment de rupture en
matiére de comportements de mobilité.

° Depuis 2018, l'attestation de premiére éducation a la route (APER) est un enseignement obligatoire, inscrit dans les programmes du premier degré de 'Edu-
cation nationale en France. Il vise l'acquisition par tous les écoliers d'un socle commun concernant le «savoir rouler a velo».
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Cette affirmation vous semble-t-elle cor-
recte, ou appelle-t-elle a étre nuancée?

S.G.: Je trouve quiil faut vraiment nuancer
ce constat: selon moi, si cette période de
pandémie a acceéléreé ou amplifie des
choses, il s'agissait de choses qui étaient
déja  présentes  antérieurement.  Par
exemple, la peur de lautre liée a lusage des
transports publics a toujours existé dans le
contexte d'une «societé du risque » comme
la notre, ou la possibilité de lattentat, par
exemple, fait partie de limaginaire de ce
mode de transport. Le succes croissant du
vélo dans les centres urbains est en partie
une expression de ce rejet du transport de
masse que represente le transport public.
La crainte de contracter la Covid a amplifie
ce sentiment, au méme titre que le confine-
ment contraint a amplifié la pratique du
teletravail, qui était déja présente, mais de
maniére limitée. Dans les transports en
commun, en France, on a redépasse
aujourd’hui les taux de fréequentation de
2019, tandis qu'en Wallonie le TEC a atteint
en 2024 son niveau record de fréequentation
depuis 2017 (TEC, 2024).

Autrement dit, si des changements il y eut,
ils ne furent pas sufisamment profonds
pour parler d'une mobilité « post-Covid». En
effet, comme je lai dit precédemment, les
pratiques de mobilité sont liees avant tout
aux implantations de nos activités ('habitat,
le travail, la consommation, etc), et ces
implantations se caractérisent par une forte
stabilité dans l'espace. C'est principalement
ce qui explique que si certaines tendances
se sont accélérees, ou que certaines pra-
tiques ont ralenti, aucune rupture radicale
n'a éte observée, ni dans le sens d'une dis-
parition totale ni dans le sens d'une innova-
tion radicale.

P.L.: Selon vous, est-ce que certaines ten-
dances en matiére de localisation résiden-
tielle des ménages (y compris la mobilité
résidentielle) peuvent étre alimentées,
voire causées, par la problématique des

déplacements quotidiens a laquelle sont
confrontés ces ménages?

S.G.: En ce domaine, on observe en effet de
fortes interactions. Si vous choisissez de
vivre dans un espace qui n'est pas desservi
par du transport en commun et ou la pra-
tique du vélo est compliquée parce que les
routes sont monopolisees par des voitures
qui circulent a grande vitesse, il est evident
que votre pratique de mobilité va étre
influencée par ce choix. A linverse, des
enquétes ont montré que des usagers de
lautopartage adoptent ce mode de dépla-
cement a loccasion de changements dans
leur propre vie parce qu'il leur permet de
conserver un acces a lautomobile, tout en
exigeant de resider la ou un tel service
existe, a savoir dans les agglomérations de
taille moyenne ou grande. Il s'agit donc
d'une combinaison entre le fait de choisir sa
localisation et de rencontrer ses souhaits en
matiere de déplacements quotidiens. Et il
n'y a pas que la localisation résidentielle ou
loffre de transport qui pese dans de telles
combinaisons : le lieu de travail s'avere tout
aussi important. Si je reprends le cas de la
région lyonnaise, on y trouve plusieurs
zones d'activités qui sont mal desservies en
transport en commun parce qu'elles sont
éloignees de lagglomeration et parfois
situées en dehors du péerimétre d'activité de
lopérateur de transport public lyonnais. On
constate alors, fort logiquement, que lusage
de la voiture y est prédominant’. Mais cer-
tains employeurs rapportent également
quils sont confrontés a des difficultées de
recrutement, notamment aupres des jeunes
candidats qui ont fait le choix d'habiter en
ville et qui ne souhaitent pas posseder de
voiture, préférant alors opter pour un autre
travail situé en un lieu plus compatible avec
leur mode de deplacement. Cet exemple
montre que la localisation de lactivité pro-
fessionnelle peut s'avérer aussi détermi-
nante que la localisation résidentielle dans
ladoption d'un mode de transport, et inver-
sement que des aspirations concernant les
manieres de se deplacer peuvent influencer
les choix résidentiels ou professionnels.

7 Concernant la Wallonie, Charlier et Juprelle (2024, p. 40) établissent un constat similaire : «Le pétrole bon marché et la trop faible régulation, 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 éloignés des centres fournissant des services, avec une plus forte demande de mobilité et une dépendance a la voiture ».
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P.L.: Pourrait-on dire, en matiére de transi-
tion vers des mobilités moins polluantes,
que le «maillon faible » est l'usager?

S.G.: Nous vivons dans une époque ou
préevaut une forte aspiration a la liberte et a
lindividualisation des pratiques. Le temps
est révolu ou tout le monde quittait lusine
ou le bureau a la méme heure. Le travail a
connu une importante évolution qui a fait
éclater les lieux et les temporalitées du
travail. Il en va de méme en matiére de
consommation, de loisirs, de modes de vie.
Cette individualisation croissante des
activités va a lencontre d'un traitement
unique et massifie du probleme de la
mobilite. Dans cette perspective, on pourrait
dire que le maillon faible de la mobilite
durable est lusager. Mais personnellement,
jai plutét tendance a dire que ce qui fait
defaut actuellement, c'est notre capacite
collective aréduire limportance du systeme
automobile et a penser dautres systemes
de mobilite qui fassent envie.

Compte tenu du fait que le systeme auto-
mobile est aujourd’hui hegémonique, il est
certain qu'il va continuer a exister; lobjectif
est donc, a ce stade, de réduire autant que
possible cette prépondérance. Or, cet enjeu
est collectif : ilfaut que les individus trouvent
des facons de se déplacer qui soient satis-
faisantes pour eux. Autrement dit, il faut que
chaque personne qui pratique un mode de
transport alternatif a la voiture trouve du
sens a son choix : prendre le train parce qu'il
estalheure et qu'on peuty faire des choses
impossibles a realiser au volant d'une voi-
ture; rouler a vélo parce que cela permet de
decompresser, parce que lon pratique du
sport, parce que lon se déplace a lexte-
rieur, etc. Il s'agit donc de stimuler des ima-
ginaires partagés autour de ces modes,
comme cela a éte fait autour de l'automo-
bile. Une telle tache est d'ordre politique,
dans le sens large du terme : c'est collecti-
vement qu'elle pourra étre menée. Et si le
maillon faible de la transition est lusager, il
faut qu'il en devienne le maillon fort, parce
qu'aucun changement n'adviendra sans les
usagers.

PL.: Le sociologue belge Jean Remy
(1928-2019), qui enseignait a U'Université
catholique de Louvain, faisait une distinc-
tion entre «automobilité »> et «automobi-
lisme>». Selon lui, on parle «d’exigence
d’automobilité lorsque l'on se trouve en
face d’un souhait de se déplacer dans de
multiples directions, a divers moments,
selon les convenances >, tandis que l'auto-
mobilisme repose sur l'usage d'un outil de
déplacement «individuellement appro-
priable s>, a savoir le véhicule automobile
(ou le deux-roues). Il pensait qu'un enjeu
central en matiére de transition vers des
mobilités plus durables serait de décou-
pler automobilité et automobilisme, c'est-
a-dire de développer des maniéres de se
déplacer qui permettent de répondre a
laspiration d'automobilité sans plus
recourir a 'automobile : «On sortira d'au-
tant plus facilement de l'‘automobilisme
que l'automobilite y trouvera son compte >,
écrivait-il (Remy, 2007). Que vous inspire
une telle analyse?

S.G.: Enreéalité, je ne connais pas l'ceuvre de
Jean Remy; mais, je peux dire que cette
approche est trés inspirante, notamment la
derniére citation. En effet, pour susciter l'ad-
hésion a de nouvelles pratiques, il est indis-
pensable de créer du désir, de lenvie, de
limaginaire. La mobilité quotidienne ne peut
se réduire ni a un simple usage, ni a de la
contrainte ou de la punition (en réduisant les
espaces devolus a la voiture ou en sanc-
tionnant son utilisation), niméme dans l'offre
de nouvelles solutions. Par exemple, il ne
sufit pas de créer une voie réservée aux
veéhicules de covoiturage pour susciter son
développement, il faut également creer
tout un imaginaire autour de cette innova-
tion.

En ce qui me concerne, un auteur qui m'a
beaucoup inspirée est Gabriel Dupuy, inge-
nieur et urbaniste, spécialiste du phéno-
mene automobile. Il faut dire que jai suivi
ses cours en maitrise et qu'il était membre
du laboratoire dans lequel jai fait ma these.
Dans son livre Les territoires de l'automobile,
Gabriel Dupuy (1995) analyse la construction
historique du systéme automobile et insiste
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sur limportance des imaginaires qui ont
soutenu son développement, notamment
aux Etats-Unis. Il y a, d'un cété, tous les
désirs associes a llautomobile comme objet,
mais aussi, par ailleurs, des plaisirs et des
envies lies a lenvironnement automobile,
tels les restaurants drive-in, les motels, les
stations-service, tout ce qui est en lien direct
avec la conduite automobile. En d'autres
mots, il montre, comme le fera le sociologue
britannique John Urry dix ans plus tard (Urry,
2007), que le systéme automobile ne se
reduit pas aux vehicules, aux moteurs, aux
routes, aux flux ou aux feux de circulation,
mais qu'il est également actif dans les tétes
des utilisateurs. En ce sens, la petite phrase
de Jean Remy est trés inspirante et indique
que cette dimension imaginaire doit étre
présente aussi pour les autres modes de
transport, notamment pour ces «nouvelles
mobilites » tant souhaitées, et qu'il est indis-
pensable de développer unimaginaire posi-
tif qui ne soit pas associe aux centres urbains
exclusivement, mais s'avere parlant pour
tous les types de territoires.

C'est dailleurs lapport le plus intéressant
du courant de recherche des mobility stu-
dies qui s'est developpé dans les sciences
humaines, du cété de la sociologie, de la
psychologie ou de l'histoire, depuis le début
des années 2000. Ces travaux montrent que
létude des déplacements quotidiens ne se
réduit ni a des tuyaux et des flux ni a des
comportements rationnels individuels. La
mobilité est aussi du désir, et tout autant du
collectif, qui souléve la question de l'espace
public et de l'action politique : comment se
prennent les orientations collectives en
cette matiére? La mobilité est au coeur du
vivre ensemble. Le regard de l'historien est
tres instructif lui aussi, parce qu'il permet de
relativiser lévidence de notre systeme
automobile hégemonique. On peut men-
tionner ici les livres de Mathieu Flonneau,
professeur d'histoire contemporaine a la
Sorbonne, qui decryptent le processus his-
torique de construction du systéme auto-
mobile dans ses différentes dimensions : les
aménagements urbains, les cultures auto-
mobiles, les imaginaires pour et contre l'au-
tomobile, etc. (Flonneau, 2009, 2010 et
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2016). De telles analyses permettent d'élar-
gir une approche souvent trop technique de
la mobilité et montrent que les apports des
sciences humaines sont indispensables
pour mieux comprendre sa nature.

P.L.: Quelles devraient étre, a vos yeux, les
taches prioritaires des études qui se pen-
cheront demain sur les mobilités quoti-
diennes? Quels devraient étre les chan-
tiers de recherche a mettre en ceuvre en
ce domaine?

S.G. : Robustesse et reversibilite de nos sys-
témes de mobilite: telles sont les deux
notions qui devraient faire lobjet d'investi-
gations plus poussées.

Un premier enjeu essentiel est de dévelop-
per des outils et des usages de déplace-
ment qui soient robustes face aux crises. Il
peut s'agir de crises sociales, climatiques,
voire industrielles. Je trouve qu'on a souvent
tendance a étre tres positif sur l'avenir des
mobiliteés sans approfondir la question de la
robustesse des innovations ou des options
suivies. Comment penser des systémes de
transport qui, par exemple, peuvent integrer
les aléas climatiques de plus en plus nom-
breux auxquels nous sommes confrontes?
Je donnerai un tout petit exemple: com-
ment intégrer les vagues de chaleur dans la
conception des transports en commun?
Comment circuler quand il fait 45" sans
recourir a la climatisation complete des
environnements de déplacement qui
s'avererait insoutenable a plusieurs egards?
Le biologiste Olivier Hamant (2023 et 2024)
afirme qu'il vaut mieux étre robuste que
performant, et cette proposition est tres ins-
pirante, pour tous les domaines de la vie
collective, y compris la mobilite.

L‘autre enjeu qui me parait incontournable
est celui de la reversibilite. Dans la concep-
tion et la planification des systemes de trans-
port, les responsables fonctionnent souvent
avec le postulat de la stabilité des ten-
dances: on travaille pour demain en postu-
lant quelles seront les mémes qu'aupara-
vant. Or, les comportements collectifs
changent plus rapidement que les infrastruc-
tures et les systémes techniques. Sachant
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cela, comment concevoir des dispositifs qui
puissent étre réversibles sans passer par la
destruction/reconstruction? Dans la France
de lapres-guerre, on a planifie l'extension du
parc de logements en postulant que le taux
de fécondité resterait stable. Or, le nombre
d'enfants par femmes a largement diminuée
au cours du quart de siecle suivant. Qu'en
est-il aujourd’hui de la planification des
routes, des gares, des infrastructures
cyclables, par exemple? Leur reversibilite
potentielle est-elle envisagée?

Ces deux défis sont repris par de nombreux
auteurs aujourd’hui, et je trouve quils
ouvrent des champs de recherche qui
émergent aujourd’hui et qui sont vraiment
intéressants pour assurer le futur des mobi-
lités, tant pour amorcer des changements
que pour accompagner ceux qui ne sont
pas encore sous NOS yeux.

P.L.: Merci, Sylvanie Godillon, pour ces
réflexions stimulantes!

Entretien réalisé a lULB le 13 septembre 2024.
Post-Scriptum, par Pierre Lannoy

Cette rencontre avec une géographe-urba-
niste experte de la situation francaise per-
met de souligner des éléements a la fois
convergents et différents par rapport aux
tendances observables en Wallonie en
matiere de mobilité quotidienne. Parmi les
constats qui peuvent étre partages dans
ces deux espaces, figure en premier lieu
leur faconnage substantiellement dévolu
au transport automobile, sur les plans tant
materiel que subjectif: etalement urbain,
réseau routier ubiquitaire, injonction a la
mobilité accélérée, normes de consomma-
tion, modes de vie individualises, etc.
(Charlier et Juprelle, 2022). On peut relever
ensuite la forte stabilité des habitudes en
matiere de choix des modes de transport,
lautomobile restant preférée par une large
part de la population. Mais sur ce point, il
faut également noter les écarts qui existent
entre les aires urbaines denses, ou peut
s'observer une reduction des usages auto-
mobiles, et les territoires intermédiaires ou

ruraux, au sein desquels les niveaux d'ac-
cessibilite et les alternatives a lautomobile
s‘averent moins favorables a un report
modal vers des solutions de transport plus
durables (Charlier et Juprelle, 2024). En
revanche, certaines observations mention-
nees par Sylvanie Godillon indiquent des
differences par rapport a la situation wal-
lonne. Il en va ainsi d'un projet éducatif glo-
bal et generalisé visant a transmettre aux
jeunes générations les competences
necessaires a la pratique du veélo. Si elle
existe désormais en France, la formation au
«brevet cycliste» dans l'enseignement pri-
maire reste a ce jour une activité certes pro-
mue par la Région wallonne, mais qui reléve
encore de la bonne volonté de chaque éta-
blissement scolaire. Un autre écart concerne
le développement de politiques visant a
réduire la place et lusage de l'automobile
dans les déplacements quotidiens. En
Wallonie, si les démarches incitatives visant
a promouvoir des modes alternatifs de
déplacement sont nombreuses, il n'en va
pas de méme pour des mesures restrei-
gnant effectivement les usages ou les
espaces automobiles (réduction des
espaces de stationnement, péages, zones
interdites a la circulation motorisée, etc.).
Ainsi, la possession de la voiture ou l'éten-
due du réseau automobile ne diminuent
pas. En d'autres mots, les initiatives adop-
tées jusqu'ici «peinent a bousculer la voiture
individuelle thermique, qui profite a la fois de
verrous structurels et de l'‘ancrage culturel de
l'automobilite», comme le soulignent les
auteurs du Cahier de prospective de ['IWEPS
consacré a la dépendance automobile
(Ritondo et Calay, 2025); ainsi que larticle
de Rafaél Ritondo dans ce numeéro. Cela
étant, si son analyse converge pour l'essen-
tiel avec ce constat peu encourageant,
Sylvanie Godillon rappelle néanmoins la
nécessité de bousculer les catégories avec
lesquelles sont pensés les systémes de
transport, par exemple en les envisageant
au prisme de leur réversibilité et de leur
robustesse, notions encore peu mobilisees
en ce domaine.
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RESUME

En Wallonie, la voiture individuelle structure
profondément les modes de vie, les choix
résidentiels et lorganisation du territoire.
Résultat d'un long processus de coévolu-
tion entre technologie, pratiques sociales et
action publique, cette dépendance auto-
mobile se caracterise par de puissants effets
d'autorenforcement qui en rendent la trans-
formation particulierement difficile. Malgre
l'adoption de cadres strategiques ambitieux,
la part modale de la voiture demeure éele-
vée et les objectifs climatiques apparaissent
difficiles a atteindre. Cet article préesente les
résultats du projet AutoWal2050, conduit
par [IWEPS a la demande du Service public
de Wallonie Mobilité et Infrastructure. A par-
tir d'un diagnostic systemique et dune
démarche de prospective participative,
quatre scénarios contrastés a I'horizon 2050
sont proposes : une transition organisee, un
verrouillage  industriel, une  sobriéte
contrainte sous leffet d'un choc énerge-
tique et wune dérive pro-automobile.
Lanalyse montre que linaction n'est pas
une option neutre, que la seule électrifica-
tion du parc ne suffit pas a reduire les effets
negatifs de la dependance pour l'environ-
nement, et que toute transition soutenable
suppose une articulation étroite entre poli-
tiques de mobilite, aménagement du terri-
toire et impératifs de justice sociale.

Mots clés

Dépendance automobile, prospective terri-
toriale, transition de la mobilité, aménage-
ment du territoire, justice sociale

ABSTRACT

The futures of car dependency in Wallonia

In Wallonia, the use of private cars deeply
structures daily life, residential choices and
territorial organisation. Resulting from a long
co-evolutionary process between technol-
ogy. social practices and public policy, this
car dependency is characterised by power-
ful self-reinforcing dynamics that make its
transformation  particularly  challenging.
Despite the adoption of ambitious strategic
frameworks, the modal share of cars
remains high and climate targets appear dif-
ficult to reach. This article presents the find-
ings of the AutoWal2050 project, conducted
by IWEPS at the request of the Public
Service of Wallonia « mobility & infrastruc-
ture ». Drawing on a systemic diagnosis and
a participatory foresight approach, four con-
trasting scenarios for 2050 are developed:
an organised transition, an industrial lock-in,
a scenario of constrained sobriety, and a
pro-car drift. The analysis shows that inac-
tion is not a neutral option, that vehicle elec-
trification alone is insufficient to reduce the
negative environmental impacts of car
dependency, and that any sustainable tran-
sition requires close articulation between
mobility policies, land-use planning and
social justice policies.

Keywords

Car dependency, territorial foresight, mobil-
ity transition, land-use planning, social jus-
tice
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INTRODUCTION

En Wallonie, la voiture individuelle occupe
une place centrale dans la mobilité quoti-
dienne. Le parc automobile régional compte
aujourd’hui prés de 1,9 million de véhicules?
(Juprelle, 2025¢), soit davantage que le
nombre de ménages, et plus de sept dépla-
cements sur dix sont effectués en voiture
(IWEPS et SPW Mobilité & infrastructures,
2025). Cette prééminence s'inscrit dans un
territoire caractérisé par une densité rou-
tiere parmi les plus élevees d'Europe et par
une organisation spatiale marquée par 'éta-
lement urbain (Charlier et Juprelle, 2022).
L'automobile n'y constitue donc pas seule-
ment un moyen de transport dominant : elle
a faconné et structure encore aujourd’hui
les modes de vie, les choix de localisation
résidentielle, lorganisation du territoire et
lacces aux activités essentielles.

Cette situation résulte d'un long processus
de coévolution entre le développement et
lusage du parc automobile, les infrastruc-
tures de transport, les pratiques sociales et
laction publique. En favorisant la vitesse et la
flexibilité des déplacements individuels, lau-
tomobile a rendu possibles des formes d'or-
ganisation spatiale fondées sur la dissocia-
tion croissante des lieux d'habitat, de travail
et de services. En retour, cette organisation
territoriale a renforce la necessité de dispo-
ser d'une voiture pour repondre aux besoins
quotidiens. Lautomobile est ainsi devenue
non pas un moyen de transport parmi
d'autres, mais une condition d'acces a lem-
ploi, aux soins, a l'éducation ou aux loisirs qui
composent la vie quotidienne contempo-
raine. Cette dynamique dautorenforcement
justifie que l'on parle aujourd’hui de depen-
dance a lautomobile, particulierement dans
les territoires les moins denses.

Cette deépendance s'accompagne dun
ensemble d'effets negatifs désormais lar-
gement documenteés. Le transport routier
de personnes contribue de maniere signifi-
cative aux emissions regionales de gaz a
effet de serre, a la pollution de lair et aux

nuisances sonores. Il renforce egalement
des formes de dépendances energétique
et budgetaire, tout en générant des couts
collectifs eleves lies a lentretien des
infrastructures. Sur le plan social, la centra-
lité de la voiture alimente des inégalités
d'accés a la mobilité, en particulier pour les
menages a faibles revenus, les jeunes et les
habitants des territoires peu denses. Ces
externalités ont progressivement fait de la
place de lautomobile un probléme public,
appelant des réponses politiques visant a
en réduire les impacts.

En Wallonie, cette prise de conscience s'est
traduite par ladoption de cadres strate-
giques ambitieux, au premier rang desquels
la vision FAST (Fluidite, Accessibilite, Securite,
Santé, Transfert modal) (Gouvernement wal-
lon, 2017), opérationnalisée dans la Stratégie
régionale de mobilité (GW, 2019), le Plan Air-
Climat (GW, 2023) ou encore le Schéma de
développement du territoire (GW, 2024).
Ces documents affichent des objectifs
convergents : la réduction de la part modale
de la voiture, la diminution des émissions de
gaz a effet de serre, le renforcement des
alternatives a lautomobile et le recentrage
du développement territorial autour des
centralités. Toutefois, malgre la multiplication
des cadres stratégiques pour laction
publique, les donneées les plus recentes
indiquent que la trajectoire effective de la
mobilité wallonne reste incertaine (IWEPS et
SPW Mobilité & infrastructures, 2025). La part
modale de la voiture demeure élevee, la
taille du parc continue de croitre et les objec-
tifs climatiques apparaissent difficiles a
atteindre dans les délais annonceés.

Cette situation met en évidence une tension
structurelle entre, d'une part, le volonta-
risme affiché des politiques publiques et,
d'autre part, les inerties profondes du sys-
téme de lautomobilité. Ces inerties sont a la
fois techniques (structure du parc et des
infrastructures), économiques (poids indus-
triel et fiscal de l'automobile), territoriales

2 Ce chiffre est susceptible d'étre sous-évalué, car les voitures de société sont souvent immatriculées dans la commune du siege social de la société de
leasing. Or, ces derniéres se concentrent majoritairement en Flandre.
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(étalement urbain) et culturelles (représen-
tations sociales associées a la voiture). A
cela s'ajoutent de nouvelles incertitudes,
liees notamment a 'électrification du parc et
la disponibilité de ressources meétalliques
qu'elle implique (cobalt, nickel, manganese
ou encore cuivre), a ['évolution des finances
publiques (budgets alloués a la transition,
taxes carbone, subventions) et a l'accepta-
bilité sociale des politiques de transition
(résistance au changement, enjeux de jus-
tice environnementale).

C'est dans ce contexte que s'inscrit le projet
AutoWal2050, lancé en mai 2024 a la
demande du Service public de Wallonie -
Mobilite et Infrastructures (SPW Ml) et réa-
lise par [IWEPS. Lobjectif du projet est de
proposer une analyse prospective explora-
toire de la dépendance automobile en
Wallonie a l'horizon 2050, en dépassant une
approche strictement technologique ou
sectorielle. Il s'agit d'interroger non seule-
ment la place future de la voiture, mais aussi
les trajectoires possibles du systéeme de
mobilité dans son ensemble, en intégrant
ses dimensions économiques, territoriales,
sociales et environnementales. Travailler sur
la «place de la voiture » suppose de l'envi-
sager non comme un simple mode de
transport, mais comme la résultante d'un
systéme technique, économique, territorial
et culturel qui favorise et entretient son
usage. La démarche a donc cherche a ana-
lyser ce systeme dans sa globalite -
infrastructures, pratiques, représentations,
politiques publiques - tout en intégrant les

effets et impacts qu'il génére sur l'environ-
nement, la santé et les inégalités sociales.

La démarche adoptée repose sur une
approche systémique, participative et anti-
cipative pour repondre a la question : quels
futurs pour la dépendance a lautomobile
en Wallonie a l'horizon 2050 ? Elle combine
un diagnostic approfondi du systeme auto-
mobile wallon et un travail de construction
de scénarios, mené dans le cadre de cinq
ateliers de prospective associant acteurs
publics et experts. Ces scenarios n'ont pas
vocation a predire lavenir, mais a explorer
des futurs plausibles et contrastes, afin de
mettre en lumiére les marges de manoeuvre
de l'action publique et les risques associés a
differentes trajectoires.

Cet article propose une synthése des princi-
paux résultats du projet AutoWal2050. Il
poursuit un double objectif. D'une part, il
dresse un diagnostic des mécanismes qui
sous-tendent la dependance automobile en
Wallonie et des incertitudes qui pésent sur
son évolution. Dautre part, il présente
quatre scénarios contrastés a 'horizon 2050,
illustrant difféerentes manieres d'organiser —
ou de subir — la transformation du systeme
de mobilitée. Ce faisant, larticle vise a ali-
menter le débat scientifique et strategique
sur les conditions d'une transition de la
mobilité a la fois soutenable, socialement
equitable et territorialement cohérente en
Wallonie.
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LA DEPENDANCE A LAUTOMOBILE
RETROSPECTIVE ET DIAGNOSTIC

La déependance a lautomobile s'est installee
progressivement, en Wallonie comme
ailleurs, a mesure que sa diffusion a
transformeé la structure économique, les
pratiques sociales et les formes territoriales
de la Région. Elle se caractérise aujourd’hui
par une situation dautorenforcement, qui
voit laugmentation de la taille du parc de
véhicules renforcer structurellement les
béneéfices lies a la possession d'une voiture.
Cette situation s'accompagne d'une série
d'effets negatifs, dont lampleur questionne
la place prise par ce moyen de transport, au
point d'en faire un probleme public sur
lequel les politiques publiques tentent
d'agir. Les interactions entre les inerties qui
renforcent la dépendance, l'accroissement
des nuisances qui suscite la controverse, et
le volontarisme de l'action qui tente d'agir
sur le systeme, engendrent des incertitudes
quant au futur de la dépendance a lauto-
mobile sur le territoire wallon.

Dans cette section, nous développons suc-
cessivement l'historique qui a conduit a la
dépendance a lautomobile (cf. section 2.1),
les boucles de retroaction positives qui la
caractérisent (cf. section 2.2), ses impacts
socio-economiques et environnementaux
(cf. section 2.3) et enfin les incertitudes qui
rendent ses évolutions possibles multiples
(cf. section 2.4).

2.1 CO-EVOLUTION DE LA TAILLE
DU PARC AUTOMOBILE,

DES MODES DE VIE ET DES
REPRESENTATIONS

Le phénomene de diffusion massive de la
voiture dans toutes les catégories sociales
et sur lensemble du territoire est le point de
départ qui permet de comprendre com-
ment nous sommes arriveés a la situation de

Les mobilités en transition : quelle évolution pour des mobilités de demain plus durables?

dépendance (Demoli et Lannoy, 2018). De
laprés-guerre a nos jours, en Belgique
comme en Wallonie, la taille du parc auto-
mobile n'a cesse de croitre, augmentant de
pratiquement 85% depuis 1980 et encore
de 17% de 2010 a aujourd’hui Juprelle,
2025¢), un rythme certes moins rapide
qu'auparavant, mais toujours soutenu. La
croissance se poursuit d'ailleurs malgre une
certaine stabilité de la part modale de lau-
tomobile (WEPS et SPW Mobilité &
infrastructures, 2025; Service public federal
Mobilite et Transports, 20253).

Cette croissance du parc ne fait pas que
suivre celle de la population. De 2000 a
aujourd’hui, le taux de motorisation par
1000 habitants a augmenté de 20%, le
nombre de voitures privees progressant
plus rapidement que la population wallonne
(respectivement +31% et +10,5%, cf. gra-
phique 1). Limage qui se dessine est donc
celle d'une population de plus en plus equi-
pee, les ménages multimotorises (27%)
devenant méme plus nombreux que les
meénages non motorises (25%) en Wallonie
(Statbel, 2025). Par ailleurs, les méenages
sans voiture en Wallonie diminuent a peine,
passant de 25,6 % en 2017 a 24,8 % en 2024.

Cette expansion a pu bénéficier des poli-
tiques publiques en matiere d'infrastructures
routieres mises en place des les années 70
et qui ont favorisé le développement d'une
mobilite fondee sur la fluidite et l'accessibi-
lité via lautomobile. Comme le montre
Juprelle (2025a), la longueur des réseaux fer-
roviaires, par exemple, a eu plutét tendance
a diminuer depuis les annees 1970 (-13%),
alors que celle du réseau routier, et particu-
liecrement des autoroutes, a considérable-
ment augmente (+65% tous réseaux routiers
confondus). Si le réseau a connu une expan-
sion spectaculaire jusquaux années 1990, sa
longueur s'est depuis lors stabilisée, signe
d'un certain essoufflement de la dynamique
d'expansion des infrastructures routieres.
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Graphique 1: Population, véhicules privés et taux de motorisation en Wallonie,
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Source : Statbel — Calculs : IWEPS

Cette diffusion massive de lautomobile, et
duréseauroutier quilaccompagne, peuvent
s'analyser comme une démocratisation de
la vitesse sans precedent dans l'histoire de
nos sociétes (Genre-Grandpierre & Josselin,
2008). En effet, la voiture personnelle béne-
ficie de deux avantages majeurs: une
vitesse intrinseque elevee, permettant de
parcourir des dizaines de kilométres par
heure, et une grande flexibilite d'utilisation,
puisqu'elle peut emprunter la route a tout
moment de la journée et dans pratiquement
toutes les directions. Elle permet donc le
plus souvent de minimiser le «cout genéra-
lise» du deplacement (Joly, 2017), C'est-a-
dire le cout direct du déplacement, auquel
on additionne le cout d'opportunité associe
au temps passe a se déplacer.

Linterét de cette réflexion en termes de
cout genéralisé réside dans la nature du
deplacement. Celui-ci est en géneéral justifie
par une activité qui lui donne son sens: on
se déplace pour travailler, avoir des loisirs,
faire des courses, etc. Il s'ensuit qu'il s'agit
d'une activité que l'on ne cherche générale-
ment pas a prolonger, mais au contraire a
minimiser. La voiture permet, dans la plupart
des situations, de minimiser, @ un cout
acceptable, le temps de déplacement
(Crozet, 2016) ou, ce qui revient au méme,
de mettre la vitesse a disposition du plus
grand nombre,

Paradoxalement, cette démocratisation de la
vitesse n'a pas eu pour effet de diminuer le
temps de déplacement. Des observations
récurrentes depuis les années 70, au moins,
montrent que le temps passé a se déplacer

> o o
Dynamiques regionales n"19

. Les mobilités en transition : quelle évolution pour des mobilités de demain plus durables?
L]

L]



peut étre approché par une constante, sou-
vent appelée loi de Zahavi (Crozet et Joly,
2006; Schafer, 2000; Zahavi, 1973). Tout se
passe comme si les individus avaient un
«budget temps de transport» relativement
stable a dépenser chaque jour. Avec un
temps passé en déplacement constant, la
vitesse accrue a permis de sélectionner des
activités toujours plus éloignées, ou de mul-
tiplier les activites et donc le nombre de
deplacements, tout en maintenant un cout
généralisé acceptable (Charlier et Juprelle,
2022; Crozet, 2016). Les gains de vitesse per-
mis par la voiture sont donc réinvestis dans
des distances de déplacement plus impor-
tantes et autorisent l'éloignement et la multi-
plication des difféerentes activités qui com-
posent une journée. Cela se répercute dans
les choix résidentiels, autorisant linstallation

dans les zones moins urbanisées (Charlier et
Reginster, 2024a, cf. graphique 2).

La diffusion de lautomobile n'a pas fait que
transformer le territoire en favorisant l'étale-
ment urbain. Elle a progressivement struc-
turé les pratiques et les représentations
sociales, au point que la proximité souhaitée
de nombreux services (écoles, biblio-
théques, restaurants, centres sportifs, etc)
se situe, pour la majorité des Wallons, a des
distances qui supposent, le plus souvent, de
disposer d'une automobile (Masuy, 2020).
Les politiques publiques ont, par ailleurs,
accompagneé ces transformations, en don-
nant la priorité, «en toutes circonstances »,
a la voiture sur les autres moyens de trans-
port (Flonneau, 2012; Héran, 2020).

Ceci a conduit a l'émergence d'un veéritable
systeme de «automobilité », a la fois materiel

Graphique 2 : Répartition et évolution de la population wallonne entre 1977 et

2024 selon le degré d'urbanisation des communes wallonnes francophones
(Charlier et Reginster, 2024a)
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et symbolique (Urry, 2004). Sur le plan mate-
rie, le secteur «automobile» a fortement
contribué au développement économique? et
des secteurs connexes ont prospére grace a
la diffusion de lautomobile (tourisme,
construction, produits pétroliers, etc). Elle a
egalement eu un impact majeur sur Lenviron-
nement: une consommation de matiére et
d'énergie, mais egalement une occupation du
territoire et des impacts sur les systemes phy-
siques (biodiversite, cycle du carbone, etc.).
Sur le plan symbolique, [«automobilites
désigne une forme de mobilité individuelle,
privée et sur mesure, associée a une série de
représentations qui structurent le rapport que
certains groupes entretiennent avec cet objet.
La voiture, pour son détenteur, est considérée
comme un objet de confort, de distinction ou
encore un prolongement du domicile (Axsen
et Kurani, 2012; Jamar et Courbe, 2023;
Sovacool et Axsen, 2018) et non comme un
simple moyen de transport.

La diffusion massive de lautomobile a donc
permis et accompagné une organisation du
territoire, des modes de vie et des repre-
sentations sociales qui, comme pour tous
les territoires sur lesquels ce phénomene
s'est déroulé, structurent aujourd'hui le quo-
tidien de la population. Le systeme de
[«automobilité» est le produit de cette
«coévolution» et il donne un apercu de
lampleur des forces d'inertie qui agissent
sur la place de lautomobile dans nos socie-
tés, malgre les contestations suscitées par
la voiture dés lorigine (Héran, 2020). Cette
situation a conduit certains auteurs a parler
de dépendance (Héran, 2001).

2.2 LA DEPENDANCE

A LAUTOMOBILE

La centralité de l'automobile a produit une
situation de dépendance d'une large partie
de la société a ce moyen de transport, la
voiture  devenant indispensable pour
repondre aux besoins de mobilité quoti-
dienne (Van Eenoo, 2025). Cette question de

la dépendance a lautomobile a été appro-
chée de plusieurs manieres, par exemple
comme une caractéristique des villes et des
societes utilisant la voiture de maniére
intensive (Newman et Kenworthy, 1999) ou
encore comme un verrou technique, c'est-
a-dire une résistance au changement pro-
duite par laccumulation de choix technolo-
giques et infrastructurels passes (Webb et
al, 2017, 2018).

Dupuy (1999) propose une synthese parti-
culierement éclairante des effets d'inertie
du systéeme automobile. Il identifie trois
«boucles de rétroaction positive », qui enra-
cinent lusage de la voiture dans notre quo-
tidien. La premiére est l'effet club : la déten-
tion d'une automobile donne acces a des
vitesses (porte-a-porte), et donc des locali-
sations, difficilement atteignables autre-
ment. Le détenteur fait donc partie du
«club» des personnes qui ont acces aux
activités les plus éeloignees. Plus il y a de
personnes détentrices du permis, plus les
personnes ne l'ayant pas sont marginalisees
et exclues du mode de vie de la majorité. Ils
sont en conséquence incités a rejoindre le
club pour vivre comme tout le monde.

La seconde boucle de rétroaction est l'effet
parc. Lidee est la suivante : plus la taille du
parc est importante, plus l'écosysteme faci-
litant lusage de la voiture se deéveloppe,
renforcant lattractivite de posseder une voi-
ture.. ce qui, in fine, contribue a laugmenta-
tion de la taille du parc. Les personnes ayant
un intérét a lamélioration du systeme auto-
mobile sont en conséquence de plus en
plus nombreuses, ce qui influe sur les poli-
tiques publiques qui vont rendre lusage de
la voiture plus commode et contribuer ainsi
a sa diffusion.

Enfin, leffet réseau complete les boucles
de retroaction favorisant lusage de la voi-
ture. Plus les voitures sont nombreuses,
plus les infrastructures routieres sont entre-
tenues et developpées. Plus elles sont effi-
caces et renforcent la vitesse de deplace-
ment, plus les gains associes a lautomobile

3 Environ 13 millions d'emplois a l'échelle européenne (ACEA, 2024). Au niveau wallon, le secteur représente environ 2% de la valeur ajoutée globale et 2% de
l'emploi (TML, 2025b; secteurs pris en considération: Commerce de détail de véhicules automobiles, entretien et réparation de véhicules automobiles,
construction de vehicules automobiles, construction de routes et d'autoroutes, commerce de détail de carburants, transports de voyageurs par taxi et autres
transports routiers, commerce de gros de véhicules automobiles, commerce de pieces et accessoires automobiles, enseignement de la conduite, services
automobiles, location de voitures et vehicules automobiles legers, assurance automobile.)
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augmentent, et plus posseder une automo-
bile devient intéressant.

Ces trois effets conduisent a une situation
ou les gains associés a la possession d’'une
automobile sont d'autant plus importants
que lautomobile se diffuse. Dans un
contexte ou le nombre de voitures dépasse
aujourd’hui le nombre de meénages, les
gains associés a la possession d'une voiture
sont siimportants que la grande majorite de
la population est equipée.

Deés lors, agir sur la place de la voiture signifie
diminuer la taille du parc (ainsi que lusage
que lon en fait), et donc les gains associés a la
possession dune voiture. Cette condition
parait cependant difficile a satisfaire, puisque
la diffusion de la voiture s'est poursuivie et
acceléree alors méme que, des Lorigine, elle a
suscité de nombreuses contestations (Demoli
et Lannoy, 2018; Flonneau, 2004). Celles-ci se
sont accentuées a partir des années 1970
(Demoli et Lannoy, 2018; Illich, 1973/2018), et
plus encore a partir des années 1990-2000,
avec la montée de préoccupations environ-
nementales et sociales qui ont conduit a une
diversification des instruments de regulation :
promotion des modes actifs, des transports
collectifs, fiscalité intégrant des préoccupa-
tions environnementales, plans de mobilité,
restrictions de lusage de la voiture en milieu
urbain, etc. En Wallonie, depuis ladoption de
la vision FAST en 2017, laction publique n'est
pas parvenue a inverser la tendance du tout a
lautomobile et ses impacts socio-econo-
miques et environnementaux restent majeurs
(voir notamment IWEPS & SPW Mobilite &
infrastructures, 2025).

2.3 IMPACTS SOCIO-ECONO-

MIQUES ET ENVIRONNEMENTAUX

Sur le plan environnemental, la voiture indivi-
duelle thermique est une source importante
de dépendance aux carburants fossiles.
Ainsi, la part de l'électricité dans la consom-
mation finale d'énergie du transport routier

en Belgique atteignait a peine 1% en 2023, et
celle des biocarburants 9.5 % (SPF Economie,
PME, Classes moyennes et Energie, 2025). Le
reste est donc constitué des carburants
dorigine fossile. Le transport routier de per-
sonnes constitue ainsi lun des principaux
contributeurs aux émissions de gaz a effet de
serre en Wallonie avec environ 26% des
émissions totales wallonnes de gaz a effet de
serre (GES) en 2023 (uprelle, 2025b). Il
constitue également une source importante
de pollution de lair et de nuisance sonore, en
particulier dans les zones urbaines denses
(European Environment Agency, 2024a,
2024b). Enfin, lartificialisation des sols,
notamment liée au réseau routier, fragmente
les milieux naturels et accentue la vulnérabi-
lite climatique (TML, 2025a).

Sur le plan socio-économique, des couts
collectifs majeurs resultent de notre dépen-
dance (Mayeres et al, 1996; Santos et al,
2010). Ainsi, les depenses publiques d'entre-
tien du réseau routier prevues par le «plan
mobilité et infrastructures pour tous 2020-
2026 » (Henry, s. d) représentent approxima-
tivement 40% de lenveloppe globale de
2 milliards d'euros (contre 13% pour les
modes actifs et 7,5% pour les transports en
commun). Le coudt individuel de la dépen-
dance est également significatif. Les
dépenses liees a la voiture (achat, usage et
assurances) representent environ 15% du
budget des ménages?, avec des disparités
en fonction des niveaux de revenus. Ces
couts se traduisent en inégalités d'accés
socio-economiques, les ménages ayant les
revenus les plus faibles se passant plus sou-
vent de voiture pour des raisons financieres,
mais aussi territoriales, puisque les habitants
des grandes villes benéficient plus facile-
ment d'alternatives permettant de renoncer
a la voiture, et donc d'en éviter le colt (cf.
graphique 3).

Ces impacts socio-economiques et envi-
ronnementaux illustrent et soulignent le
caractéere non durable du systeme de
l'«automobilité» dont hous sommes deve-
nus dépendants. L'équilibre qui se dessine

4 Voir l'enquéte sur le budget des meénages (2022) réalisee par Statbel (calcul IWEPS).
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Graphique 3 : Répartition des ménages selon leur nombre de voitures, le décile
de revenu équivalent et le degré d’urbanisation
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est donc instable et des dynamiques de
transformation destinées a agir sur les effets
negatifs émergent et rendent le futur de la
dépendance incertain.

2.4 LES INCERTITUDES

2.4 .1 Inertie industrielle,
mutation du parc et équilibre
des finances publiques

Depuis une dizaine d'années, a leéchelle
mondiale, la principale mutation technique
du systeme automobile s'organise autour
de la question de lélectrification. L'Union
européenne (UE) a fixé la fin des ventes de
vehicules thermiques neufs d'abord a 2035,
puis l'a ensuite reportée a 2040. Malgre le

report, il s'agit d'un jalon structurant pour les
politiques industrielles (et particulierement
loffre des constructeurs) et énergetiques.
En Wallonie, cette mutation progresse, mais
de maniére inégale et encore incertaine : en
2025, il ny avait que 39111 véhicules
électriques immatriculés, soit a peine 2,1%
du parc (Juprelle, 2025¢), bien moins que
pour lensemble de la Belgique, notamment
du a un artifice de calcul: les voitures de
societe sont immatriculées dans la region
du siege social des sociétés de leasing, qui
sont plutét situees dans les autres regions
du pays (Flandre et Bruxelles). Les véhicules
hybrides représentent, quant a eux, 10% du
parc wallon.

Cette mutation se déroule par ailleurs dans
un contexte de perte de vitesse de lindus-
trie automobile européenne, sa part dans la
production mondiale étant passee de 31%
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en 2000 a 15% en 2022, et la production de
veéhicules dans UE ayant chuté de 18 a 13
millions d'unités (Draghi, 2024). Une électrifi-
cation rapide du parc automobile, souhai-
table d'un point de vue environnemental,
fragiliserait probablement un peu plus les
constructeurs europeens par rapport a la
concurrence asiatique, la Chine dominant
plus de 70% de la chaine de valeur mon-
diale sur les batteries. Ceci affecterait donc
negativement ce secteur pourtant tres
important économiquement pour len-
semble du continent. Par ailleurs, en l'état
actuel des choses, lélectrification rempla-
cerait une dépendance par une autre. En
effet, d'aprés les scénarios de lAgence
internationale de lénergie, la demande
mondiale en lithium, nickel et cuivre pour la
mobilité électrique devrait étre multipliee
par trois a cing d'ici 2035 .Le Joint Research
Center de la Commission européenne sou-
lighe que, sans investissement suffisant, le
risque est grand que loffre de ces minerais
soit insuffisante pour couvrir la demande
dés 2030 (Carrara et al., 2023).

Enfin, les recettes fiscales issues du secteur
automobile (accises, TVA, taxes de circula-
tion, etc) constituent une part importante
des budgets publics : les accises ont contri-
bué en moyenne a concurrence de 4,6%
aux recettes du fédeéral sur la période 1995-
2023 et les taxes de circulation et de mise
en circulation ont représenté 33% des
recettes wallonnes en 2023 (TML, 20250),
ajoutant, aux dépendances économiques et
énergétiques déja identifiees, une dépen-
dance fiscale et budgétaire aux véhicules
thermiques.

2.4.2 Le territoire en tension:
entre densification et
étalement

La montée en puissance de politiques
publiques visant la sobriété fonciere consti-
tue une dynamique de changement majeure,
avec, par exemple, la perspective d'une arti-
ficialisation nette quasi nulle a horizon 2050,
objectif repris dans le Schéma de dévelop-
pement territorial (SDT, Gouvernement

wallon, 2024). Celui-ci prévoit notamment
que 75% des nouveaux développements
devront se faire dans les centralités en 2050
(sur les centralités, voir Charlier et Reginster,
2022). Ceci entrainerait une redensification
du territoire, accompagnée d'une mixité des
fonctions urbaines (logement, commerces,
emplois, services), qui affecterait la demande
de transport : le raccourcissement des dis-
tances et la proximité des destinations du
quotidien diminueraient lavantage que
constitue la vitesse de l'automobile (Genre-
Grandpierre, 2007). Cependant, parvenir a
ce niveau de densification suppose un ren-
versement profond des dynamiques
actuelles qui voient les avantages de l'auto-
mobile se renforcer par rapport aux autres
modes de transport au fur et a mesure
qu'elle se diffuse et que les localisations
s'éloignent. Un tel renversement implique
des investissements continus et cohérents
(et donc un processus potentiellement lent
et colteux), notamment pour adapter les
espaces urbains au concept de ville du
quart d’heure (Moreno et al., 2021), qui vise a
organiser les villes pour que chaque habi-
tant puisse atteindre les principaux services
et equipements de la ville (tels que les
écoles, les parcs, les commerces, etc) en
moins de 15 minutes, a pied ou a vélo, depuis
n'importe quel point de la ville. Lapplication
reussie de ce genre de concept dans lorga-
nisation de l'espace urbain irait donc a l'en-
contre de la tendance, toujours en cours, a
[étalement urbain (entre +15,5 et +18 km?/an
en Wallonie de 1985 a 2023, voir Charlier et
Reginster, 2024b).

La redensification du territoire ne sera
cependant pas suffisante. Sans amélioration
de loffre de transports collectifs, par
exemple, une redensification pourrait se tra-
duire par des congestions accrues autour
des poles intermédiaires.

Par ailleurs, la redensification nécessite un
effort de planification urbaine soutenu, et
donc des investissements dans un contexte
budgétaire incertain. Certaines grandes villes
allemandes, autrichiennes ou suisses sont
parvenues a reduire lusage de la voiture en
coordonnant des politiques de transport et

5 Les analyses de cycle de vie recentes montrent que, selon le mix électrique futur, les véhicules électriques pourraient émettre jusqu'a quatre a cing fois
moins de CO:z par kilometre que les vehicules thermiques (Negri et Bieker, 2025).
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d'aménagement du territoire qui ralentissent
lautomobile et augmentent la commodité et
laccessibilité des transports en commun
(Buehler et al,, 2017). Ces transformations se
sont cependant étalées dans la durée et
dans des espaces relativement circonscrits
et ou des concepts de villes plus compactes
qu'en Wallonie dominent (Lambotte et al,
2007). Les exemples d'une reduction de la
dépendance al'éechelle d'unterritoire comme
la Wallonie sont plus difficiles a trouver:
linertie spatiale est importante et représente
un défi majeur.

Des incertitudes de court terme peuvent, par
ailleurs, compliquer une réorganisation
durable du territoire. La redensification evo-
quée pourrait générer une congestion accrue
qui degraderait temporairement l'accessibi-
lité, au risque de maintenir les mobilités lon-
gues plutdt que d'accompagner la transition
territoriale souhaitée. Ensuite, les objectifs de
croissance locale pourraient également
entrer en conflit avec la sobrieté fonciere
dans la mesure ou les incitations écono-
miques locales tendent encore a favoriser
létalement (ex.: valorisation des terrains a
batir, volonté dattirer des activites écono-
miques, etc). Enfin, l'équité territoriale ne
deécoule pas mécaniquement d'un systeme
de transport plus cohérent sur le plan de l'ef-
ficacité énergetique, notamment. La réeduc-
tion des distances profitera dabord aux
zones deéja denses et risque d'accroitre les
inégalités avec les zones rurales.

2.4.3 Organiser la mobilité ou
accompagner l'automobilité

La dépendance automobile n'est pas
seulement le produit dun systeme
technique et territorial, mais également
d'une gouvernance qui a longtemps
privilegié laccompagnement du systeme
de l'«automobilité » plutdt que son pilotage
(Genre-Grandpierre, 2007).

Il peut sembler paradoxal, a premiére vue,
que la Region afiche des ambitions et
consente des investissements dans une
serie d'alternatives tout en restant structurel-
lement dépendante du systeme automobile

pour se financer (Ritondo et Calay, 2025a).
Les recettes fiscales issues du secteur auto-
mobile financent laction publique, y compris
les infrastructures qui entretiennent son
propre usage. Une politique drastique de
réduction de la place de la voiture (et en par-
ticulier du parc automobile) ferait donc pres-
sion, a court terme, sur des equilibres budge-
taires regionaux deja fragiles.

Les inégalités territoriales et sociales, liees
au systeme de transport de personnes,
accentuent cette complexité. La mobilite est
simultanément un besoin social et une
depense incontournable pour une partie des
meénages. Une hausse rapide du cout
d'usage (carburant, péages, stationnement,
etc) sans alternatives crédibles accentuerait
la precarite liee au transport. Lélectrification,
par exemple, est actuellement beaucoup
plus accessible aux ménages a revenus éele-
ves, qui sont les principaux béneéficiaires du
systéeme des voitures de sociéte (TML,
2025d). Cette ambivalence de laction
publique en matiere de mobilité risque d'ali-
menter une transition a deux vitesses.
Celle-ci ne garantirait pas nécessairement
un acces equitable aux modes de deplace-
ment jugés souhaitables - alternatives a la
voiture, véhicules electriques -, en particulier
pour les ménages modestes.

Notons enfin que les initiatives pour réorien-
ter la mobilité vers moins d'automobiles
oscillent entre des succes relatifs (Buehler
et al, 2017; Yannis et Michelaraki, 2024) et
une acceptabilité sociale parfois faible
(Good Move, gilets jaunes), ce qui n‘encou-
rage pas necessairement une action
publique pérenne.

2.4.4 Vers une nouvelle
culture automobile?

Si les composantes techniques, spatiales et
politiques sont centrales pour comprendre
la dynamique de la dépendance automo-
bile, la dimension culturelle de la voiture et
son enracinement dans les représentations
sociales, les modes de vie et les pratiques
quotidiennes sont également une dyna-
mique majeure de transformation. La voi-
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ture est un objet de statut, d'autonomie et
de sécurité, autant qu'un outil de transport
(Urry, 2004). Le modele dominant, centré
sur la propriété individuelle, reste largement
valorisé. La poursuite de la diffusion de l'au-
tomobile, avec la croissance du parc et un
taux de motorisation élevé, indique que le
modele de lautomobile individuelle conti-
nue de s'étendre, méme si sa progression
ralentit depuis une décennie en Europe
(Focas et Christidis, 2017). Dans les zones
rurales ou périurbaines, le risque d'exclu-
sion sociale augmente significativement
sans acces a un vehicule : lacceés a lemploi,
a la santé, a l'éducation ou aux loisirs en
déepend encore fortement.

Toutefois, les signes d'un glissement vers de
nouvelles formes d'usage commencent a
apparaitre. Le leasing par les entreprises, qui
est une forme de location de longue duréee
utilisée pour rémunérer leur personnel, sys-
téme parfois denommeé «voiture-salaire »,
lillustre. Si le systeme n'est pas recent, il a
pris en moins de 20 ans une ampleur nou-
velle. En effet, a léchelle de la Belgique, le
nombre de travailleurs béenéficiant d'une voi-
ture-salaire est ainsi passe de 7.4 % en 2007 a
14,9% en 2024, et a stagné en 2025 (Service
public fédéral Mobilité et Transports, 2025¢)°.
Linstauration du budget mobilité (facultatif)
en 2019 et son adoption croissante pour-
raient constituer un signal, méme s’il est
faible, pour les pratiques de mobilité. Ce dis-
positif se veut une alternative a la voiture-sa-
laire. Composé de trois piliers, il vise a donner
la possibilitée aux salariés dans les conditions
de recevoir une voiture-salaire, soit de finan-
cer une voiture de société respectueuse de
lenvironnement (pilier 1), soit des modes de
déplacement plus durables (y compris les
frais associés a un nouveau logement, pilier
2) ou encore de recevoir, en espece, la partie
de ce budget éventuellement non consom-
mee par les autres piliers (pilier 3). Ce dispo-
sitif concernait 0,18% des salariés en 2023
contre 0,43% en 2025 (Service public fedéral
Mobilite et Transports, 2025¢). Ce dispositif
pourrait encore se renforcer, puisque son

caractere obligatoire est en cours d'adop-
tion, avec une entrée en vigueur progressive
attendue a partir de 2027. En parallele, pour
la Wallonie, en 2024, 8,1% de lensemble du
parc automobile étaient détenus par les
entreprises contre 6,7% en 2014 et 53% en
2004 (Service public fedeéral Mobilite et
Transports, 2025b - calculs : IWEPS). Le parc
détenu par les entreprises inclut les voitures
utilisées uniquement a des fins profession-
nelles en plus des voitures-salaires.
Cependant, il faut egalement tenir compte
de la sous-évaluation des voitures-salaires
en Wallonie dans les chiffres des voitures
détenues par les entreprises, puisque
celles-ci sont le plus souvent enregistrées au
siege de la societe de leasing, qui n'est la
plupart du temps pas localisée en Wallonie.
Les données wallonnes sur le parc des
entreprises constituent donc une approxima-
tion par défaut du phénomene reel.

Le développement de lautopartage (par
exemple, Cambio, Poppy, etc.) et du covoitu-
rage (par exemple, BlaBlaCar, Carpool, plate-
formes locales, etc) est un autre exemple.
Lautopartage comme le covoiturage per-
mettent de mutualiser les véhicules, dimi-
nuant ainsi le besoin de possession indivi-
duelle. Certains rapports proposent le chiffre
de 9,5 voitures privées remplacées par une
voiture partagée (Autodelen.net, 2023).
Cependant, lautopartage, que ce soit via
des opérateurs mettant a disposition des
flottes de vehicules ou via le partage entre
particuliers, apparait marginal en Wallonie.
En 2022, Autodelen.net dénombrait 3 638
autopartageurs actifs en Wallonie. Par voi-
ture partagée disponible, la Wallonie
compte onze utilisateurs et utilisatrices
actifs, soit moins que la Flandre (20) et
Bruxelles (32), avec de fortes disparités en
fonction du degré d'urbanisation et de la
maturite du service: les grandes villes
apparaissent plus propices au développe-
ment de ce type de services.

Larrivée de véehicules autonomes’ pourrait
cependant modifier profondément la donne.
Aux Etats-Unis et en Chine, des systémes de

5 Les données administratives belges ne permettent pas de quantifier précisement la répartition genrée de la possession de voiture-salaire (Institut pour
'égalité des femmes et des hommes & SPF Emploi, 2021). Néanmoins, la surreprésentation masculine dans les fonctions et secteurs concernés laisse sup-

poser une repartition genrée.

7 D'apres larticle de Ni et Treglodeé (2024), les vehicules actuellement exploités commercialement se situent au niveau 4 d'autonomie selon 'échelle devel-
oppeée par la Society of Automotive Engineers International et largement adoptée, c'est-a-dire une automatisation éleveée dans des conditions d'utilisation
spécifiques, sans conducteur ni agent de sécurité a bord. C'est le cas des robotaxis de Waymo aux Etats-Unis et de Baidu, AutoX, Didi, Pony.ai et WeRide en
Chine, qui operent dans des zones géographiques délimitées au sein de certaines villes.
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robotaxis avances, qui ne nécessitent plus de
conducteurs et conductrices, sont exploités
commercialement (Ni et Tréglode, 2024).
Cependant, le recul empirique est insuffisant
pour évaluer leurs effets sur la dépendance a
lautomobile : remplaceront-ils les voitures
individuelles? Si oui, sous forme d'un service
public ou privée? Quel sera leur impact sur la
demande de mobilité? Les véhicules auto-
nomes soulévent, par ailleurs, des enjeux lies
a la congestion, au cout dacquisition et a la
consommation de ressources. En labsence
de modifications de comportements de
mobilite, leur deéploiement massif pourrait
paradoxalement renforcer la dépendance
automobile en rendant la conduite superflue
et abaissant ainsi le seuil d'acces a la mobilite
automobile. Il deviendrait donc plus facile de
«faire partie du club». A linverse, s'ils sont
déployés dans une logique de service par-
tage, ils pourraient procurer une flexibilite
comparable a la possession d'une voiture
individuelle, ce qui pourrait jouer ainsi sur l'ef-
fet parc. Les effets sur les externalités envi-
ronnementales restent cependant tres incer-
tains. Le risque existe en effet de voir se
multiplier les trajets a vide, susceptibles de
générer des consommations supplémen-
taires (Milakis et al, 2017).

Actuellement, lacces a la possession d'une
voiture évolue. Les chiffres montrent que le
marché de la voiture d'occasion représente
72 % des nouvelles immatriculations en 2024
en Wallonie (Juprelle, 2025¢), une propor-
tion en nette hausse. Le prix des véhicules
neufs augmente et les ménages se tournent
assez logiquement vers l'occasion. Ce fai-
sant, ils réaffirment un modele centre sur la
possession individuelle de voiture et
montrent qu'une hypothétique remise en
question du systéme de l'«automobilité»
n'est pas pour linstant a l'ordre du jour.

2.4.5 Dynamique et scénarios

La rétrospective met ainsi en évidence un
systeme a la fois persistant et vulnérable.
Persistant, parce qu'il repose sur des com-
plémentarités durables entre technologie,
organisation spatiale et représentations
sociales (exprimées par le concept de
«coevolution »). Vulnérable, parce qu'il sap-
puie sur un approvisionnement incertain en
matieres comme en ressources, ainsi que
sur une exploitation du territoire difficile-
ment soutenable a long terme. La recon-
naissance des externalités neégatives du
systeme de lautomobile et leur ampleur
croissante conduisent, d'une part, a l'émer-
gence d'une action publique qui, dans les
annonces en tous cas, veut agir sur le sys-
téme de mobilite et, dautre part, a lappari-
tion de signaux pointant vers de nouvelles
pratiques de mobilité automobile, plus col-
lective. Cependant, la dépendance automo-
bile n'est pas une simple habitude de dépla-
cement, mais le produit d'un modele de
developpement dont les equilibres tech-
niques, economiques et sociaux assoient
linertie.

Les incertitudes du systéme indiquent que
plusieurs possibles pour le futur de la
déependance automobile sont imaginables,
en fonction de la capacité des acteurs a
promouvoir les stratégies de transformation
de la mobilité ou au contraire de linertie
dans laccompagnement du systéme de
lautomobilité. Ces trajectoires affecteront
differemment les pratiques de mobilite et
lampleur des externalites. C'est ce travail
d'exploration que nous présentons dans la
section suivante.
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QUATRE SCENARIOS

POUR LA DEPENDANCE

La construction de scénarios explore les
futurs possibles esquissés par le diagnostic.
Le projet suit la méthode des scénarios de
['Ecole francaise de la prospective (Godet,
1983), qui consiste a décomposer le sys-
téme étudié en composantes, a documen-
ter chacune de ces composantes et leurs
hypothéses d'évolution, et a utiliser l'analyse
morphologique pour articuler les hypo-
théses d'évolution de chaque composante
dans un scénario cohérent (Lamblin, 2018).

Ce travail s'appuie sur cing ateliers de
coconstruction : deux ateliers de délimita-
tion de lobjet et du systeme, deux ateliers
d'exploration des futurs possibles et un ate-
lier consacre a lidentification des orienta-
tions strategiques. Un groupe de travail
mixte, reunissant des representants du SPW

Ml et des experts externes (IWEPS, AKT,
Canopea), a participé a ces ateliers. Les
deux premiers ateliers ont permis de
construire une représentation systémique
de la dépendance et de ses composantes
(appelées «variables» sur le graphique 4).
Entre les ateliers de délimitation et ceux
d'exploration, la documentation des com-
posantes du systéme a été réalisee avec
laide du consultant Transport & Mobility
Leuven (TML). Quatre réunions d'accompa-
gnement ont permis de suivre et de discuter
de leurs difféerentes productions.

Les hypotheses d'évolution ont ensuite éte
discutées et retravaillees lors d'un premier
atelier de construction de scénarios, avant
d'étre articulées en quatre trames cohe-
rentes lors du second atelier.

Graphique 4 : Le systeme de la dépendance automobile en Wallonie modélisé

dans le projet AutoWal2050 (Ritondo et Calay, 2025b)
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Des ordres de grandeur ont été produits
pour rendre les scénarios plus précis et tan-
gibles. Ces estimations sont indicatives et
visent a faciliter l'appropriation des scena-
rios et a stimuler la reflexion strategique,
plutét qu'a anticiper de maniere determi-
niste l'évolution de la mobilite en Wallonie?®,
Ces scenarios ne sont ni predictifs ni norma-
tifs: ils visent a explorer des trajectoires
plausibles afin d'éclairer les marges de
manceuvre de l'action publique.

La version compléte de chaque scénario est
disponible dans Ritondo et Calay (2025b).
Nous en proposons ici une synthése, ainsi
qu'une mise en perspective par rapport a ce
qu'ils nous permettent de dire concernant
le futur de la dépendance a lautomobile.

3.1 SCENARIO 1 - TRANSITION

ORGANISEE, COMPETITIVE ET
EQUITABLE

Dans ce scénario de transition organisée,
competitive et équitable, lTUE assume un role
de leader industriel et climatique, soutenu par
des investissements massifs dans lénergie,
les interconnexions et les chaines de valeur
stratégiques (batteries, semi-conducteurs). Le
contexte global favorable permet une
baisse durable du colt de leénergie, une
securité dapprovisionnement renforcée et
une prospeérité partagée dont la Wallonie
beéneéficie, disposant ainsi des moyens finan-
ciers et institutionnels nécessaires a la mise
en ceuvre de ses politiques. Elle déploie
une réforme fiscale verte, qui integre le cout
carbone réel dans les accises sur les carbu-
rants et introduit une tarification kilome-
trique differenciee selon la localisation et le
moment du déplacement, permettant une
internalisation des colts externes (conges-
tion, accidents, bruit et pollution). Par ail-
leurs, le SDT (densification, zéro artificialisa-
tion nette) et la Stratégie régionale de
Mobilite (renforcement des transports
publics, infrastructures cyclables, «Mobility
as a Service» ou Maa$S) sont appliqués de
maniere cohérente. Le télétravail contribue

a stabiliser la demande, tandis que limagi-
naire de la voiture-statut s'effrite au profit de
lautopartage et des veéhicules électriques
legers ou rétrofitése. Siles émissions de GES
du transport chutent de plus de 70% d'ici
2050, améliorant nettement la qualité de
l'air et réduisant la congestion, la trajectoire
demeure néanmoins insuffisante pour
atteindre les objectifs de neutralité clima-
tique. L'économie se reoriente vers des
emplois non délocalisables liés au retrofit et
au recyclage, tandis que le budget mobilité
et la tarification solidaire contribuent a
reduire les inegalités d'accés a la mobilite.

Ce scénario montre une résolution de la
tension «inertie versus volontarisme» en
faveur du volontarisme. Les indicateurs sont
alignés sur les objectifs de la vision FAST, en
2035 plutdét qu'en 2030. A ['horizon 2050, la
part modale de la voiture diminue (environ
65 % des déplacements en 2050), le parc est
constitué a plus de 80% de véhicules élec-
triques et les eémissions de GES liees au
transport diminuent fortement (-70%). Ce
scénario est trés favorable aux «centrali-
tes» et aux acteurs de filieres économiques
locales accompagnant l'électrification (par
exemple, rétrofit). Les ruraux sont moins
nombreux, sous leffet de la densification.
Cependant, ils sont de plus en plus margi-
nalisés, les investissements en mobilite
étant orientés vers les centralités, délaissant
les territoires encore largement dépendants
de lautomobile.

Cette trajectoire repose sur une hypothese
forte : lapplication effective et cohérente de
plans dont la mise en oeuvre reste
aujourd’hui incertaine. Parmi ceux-ci figurent
Fit for 55 — incluant l'extension du marche
carbone européen aux transports routiers
(ETS2) et l'objectif de decarbonation du parc
automobile neuf a l'horizon 2035, dont les
modalités ont été assouplies en décembre
2025 sous pression industrielle —, la vision
FAST rappelée dans la DPR 2024-2029 et le
SDT.

Ce scénario attire l'attention sur le fait que
questionner la dépendance et diminuer les
externalités négatives de la voiture sera un

8 Lelecteurintéressé par le détail de la construction de ces ordres de grandeur peut consulter Ritondo et Calay (2025b).
9 Lereétrofit consiste a convertir d'un véhicule thermique en véhicule électrique, en remplagant moteur thermique et reservoir par moteur electrique et batte-
rie (Service Public Fedéral Mobilité et Transport, s.d.).
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travail de longue haleine et que, méme si
cela est fait, la situation sera en dessous des
objectifs viseés par la Region (en termes
d'émissions, de place de la voiture, etc.).

3.2 SCENARIO 2 - VERROUILLAGE

INDUSTRIEL ET DEPENDANCE
FOSSILE

Dans ce scénario dinertie industrielle et de
dépendance aux énergies fossiles, [UE choaisit
de préserver ses industries traditionnelles
specialisees dans lhybride rechargeable
(«plug-in hybride») notamment, et relegue les
questions de souveraineté énergétique et
de changement climatique au second plan.
Dans ce contexte, la Wallonie privilegie la
protection de lemploi et du pouvoir d'achat,
au détriment d'une action climatique
ambitieuse. Les transports publics restent
peu attractifs. Les alternatives comme le
véelo ou les plateformes MaaS stagnent,
alors que létalement urbain se poursuit,
entretenant une forte dépendance a la
voiture. Lautomobile reste durablement a
70 % de part modale, tandis que les véhicules
électriques ne représentent qu'environ un
quart du parc en 2035 et la moitié en 2050.
Les émissions de COz ne diminuent pas
assez pour atteindre la neutralité, les
menages modestes sont pénalises par le
vieillissement et le cout dentretien des
vehicules, et la fracture territoriale s'aggrave.
Cette stagnation technologique et politique
enferme la région dans un modele de
mobilité polluant, inégalitaire et socialement
couteux.

Ce scénario privilegie linertie par rapport au
volontarisme : les plans visant a réformer la
mobilitée ne sont pas abandonnés formelle-
ment, mais leur mise en ceuvre est reportée.
Le modéle se maintient, mais son cout
social et environnemental devient de moins
en moins soutenable. Les kilomeétres par-
courus augmentent d'approximativement
15%. Les personnes aisees des zones periur-
baines sont les gagnantes de ce scénario,

avec les acteurs du systeme de l'automobi-
lite thermique.

Ce scenario montre que linertie, qui consiste
a accompagner le systéme de lautomobi-
lite, conduit a un renforcement de la dépen-
dance et une degradation lente de la qualite
de vie a cause des externalités negatives
qui continuent d'augmenter. Au-dela des
dépendances déja identifiees, ce scénario
renforce les fractures sociales et territo-
riales et génére un cout social croissant a
long terme.

3.3 SCENARIO 3 - SOBRIETE

CONTRAINTE ET COOPERATION

Dans ce scénario de sobriété contrainte et
de coopération, un choc énergetique majeur
bouleverse [Europe: le prix de lénergie
triple et les chaines d'approvisionnement se
tendent, rendant la dépendance aux
hydrocarbures intenable. Sous la contrainte,
tant lUE a léchelle continentale que la
Wallonie a l'échelle locale réorientent leurs
politiques vers la préservation des biens
communs - énergie, eau - et lamutualisation
des ressources. Lacces a un socle de
mobilité minimal est désormais considére
comme un bien commun a préserver. En
Wallonie, la fiscalité verte et la mutualisation
obligatoire (autopartage, transport a la
demande) s'imposent, tandis que les
infrastructures sobres et locales deviennent
prioritaires. La demande de déplacements
chute fortement : la voiture perd son statut
symbolique pour devenir une ressource
partagée, avec un taux de motorisation
inférieur @ une voiture par ménage et un
parc electrifié et allege, dominé par les
vehicules intermédiairest. Les émissions de
GES du transport baissent d'environ 807%
d'ici 2050, la pollution locale et le bruit
reculent, et la tarification solidaire ainsi
qu'un budget mobilité universel réduisent
les inegalités dacces. Cependant, cette
transition reste subie plutdét que choisie,
marqueée par des contraintes croissantes
sur la mobilité et une adaptation collective

©  Bigo et al. (2022) les definissent ainsi : «tous les modes individuels de moins de 600 kg entre le velo classique et la voiture ». Cette définition inclut les vélos
electriques, spéciaux (par exemple les véelos cargos), les deux roues, les tricycles et les quadricycles motorises, les voiturettes, etc.
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née de la rareté plutét que d'un projet
politique anticipé.

Ce scénario conduit & une sobriété et une
adaptation forcée au lieu de lapplication
d'une strategie pour atteindre un objectif
choisi. Il oblige a une coordination renforcee
des acteurs, au-dela de la seule gestion
technique des infrastructures. La part
modale de la voiture descend en dessous
de 50% et les kilomeétres parcourus en voi-
ture diminuent également d'environ 50 %. La
part du parc électrifie dépasse les 90 % et,
au total, les emissions de GES du transport
routier de passagers baissent de 80%.

Les centralités sont les gagnantes puisqu’
elles attirent la plupart des investissements.
Les zones rurales et périphériques, captives
de la voiture, sont fortement touchées et
leur acces a la mobilité baisse. Les opéra-
teurs de mobilité partageée et les fabricants
de «veéhicules intermédiaires» sortiront
aussi gagnants dans ce scénario, face aux
acteurs traditionnels de lindustrie automo-
bile et des filieres connexes. Ce scenario
explore donc une rupture possible et lam-
pleur de limprévu auquel il faut étre pre-
pare.

3.4 SCENARIO 4 - POLITIQUE

PRO-AUTO ET DERIVE

Dans ce scénario de verrouillage automobile
et de dérive sociale, 'UE, fragilisee par les
lobbys industriels et lincapacité a mettre en
ceuvre les ambitions du rapport Draghi
(2024) ou du Critical Raw Materials Act (CRM-
Act, Parlement européen et Conseill
europeen, 2024), abandonne la fin des
moteurs thermiques en 2040 et soutient

massivement les filieres traditionnelles. En
Wallonie (et a l'échelon fedéral compeétent
pour les accises et la TVA), laction publique
privilegie la voiture thermique, avec des
accises et TVA réduites, des primes a lachat
et des investissements concentrés sur le
réseau routier, tandis que les transports
publics se dégradent et que les alternatives
stagnent. La part modale de la voiture atteint
75 a 80%, le taux de motorisation déepasse
1,15 par ménage, et le parc plafonne a 40%
d'électriques en 2050, dominé par les
veéhicules thermiques d'occasion. Les
emissions de GES restent quasiment stables,
la pollution et la congestion s'aggravent, et
les inégalités explosent: les ménages
modestes subissent la hausse des couts
d'entretien, tandis que les jeunes et les
ruraux sont prives d'alternatives. Ce modele,
socialement inéquitable et écologiquement
insoutenable, alimente une crise sociale et
politique face a un systeme de mobilite a
bout de souffle.

Ce scénario pousse a lextréme la logique
d'accompagnement du systeme automo-
bile, au détriment de toute ambition environ-
nementale et sociale. Il illustre le point de
rupture d'un modele epuise, jusqu’a fragiliser
la stabilite politique et amplifier la crise
sociale. La part modale élevée de la voiture
favorise l'explosion des véhicules-kilométres
(+30% par rapport a 2025). Dans un premier
temps, les territoires éloignes des centralites
profitent de la politique de soutien a lauto-
mobile, de méme que les acteurs classiques
de l'économie de lautomobilite. Cependant,
laccentuation des effets negatifs de lauto-
mobilité devient de plus en plus prégnante
et conduit a une impasse : les couts sociaux
et environnementaux conduisent a une
contestation de plus en plus radicale, dont
personne ne sort gagnant.

. Les mobilités en transition : quelle évolution pour des mobilités de demain plus durables?
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ENSEIGNEMENTS POUR
LACTION PUBLIQUE REGIONALE

Lexploration prospective conduite dans le
cadre du projet AutoWal2050 ne vise pas a
prescrire une trajectoire unique de transfor-
mation de la mobilité wallonne. En revanche,
elle met en évidence un ensemble d'ensei-
gnements robustes qui transcendent les sce-
narios et eclairent les conditions d'une action
publique capable déviter les trajectoires
dinertie ou de dérive. Ces enseignements
concernent moins le choix d'une technologie
ou d'un instrument isolé que la maniére de
gouverner un systeme de mobilite profonde-
ment dépendant de lautomobile.

4.1 LE COUT DE LINERTIE N'EST

NI NEUTRE NI STABLE

Un premier enseignement central est que
laccompagnement actif/passif du systeme
automobile existant ne constitue pas une
option neutre. Les scénarios d'inertie et de
dérive montrent que le maintien des ten-
dances actuelles conduit a une accumula-
tion de vulnérabilités : dépendance énerge-
tique persistante, exposition aux chocs
geopolitiques, pression croissante sur les
finances publiques, aggravation des inegali-
tés territoriales et sociales et incapacité a
atteindre les objectifs climatiques.

Contrairement a une idée recue, linertie ne
garantit ni la stabilité economique ni la pro-
tection des ménages. Elle tend au contraire
a reporter les ajustements, au prix de cor-
rections ultérieures potentiellement plus
destabilisatrices — qu'elles soient imposees
par des contraintes énergetiques, budge-
taires ou environnementales. La prospec-
tive montre ainsi que le cout social et poli-
tique de la non-transformation augmente
avec le temps, y compris dans les scénarios
ou la voiture demeure dominante.

Les mobilités en transition : quelle évolution pour des mobilités de demain plus durables?

4.2 LA TRANSITION TECHNOLO-

GIQUE NE SUFFIT PAS A REDUIRE
LA DEPENDANCE

L'électrification du parc automobile consti-
tue un levier important de réduction des
emissions locales et globales. Toutefois,
lanalyse systémique met clairement en evi-
dence que la substitution technologique, a
elle seule, ne remet pas en cause la dépen-
dance automobile. Dans plusieurs scéna-
rios, un parc largement électrifié coexiste
avec une forte part modale de la voiture,
des distances parcourues éelevees et des
inégalites persistantes. Ce constat recoupe
largement des conclusions déja anciennes
sur limpossibilité d'atteindre les objectifs de
reduction des éemissions a 2050 unique-
ment par la voie technologique (Lopez-Ruiz
et Crozet, 2010).

Les incertitudes liees a lacces aux res-
sources critiques, a la compétitivite indus-
trielle européenne et aux infrastructures
energetiques soulignent par ailleurs la fragi-
lité d'une stratégie reposant exclusivement
sur l'électrification. Réduire la dépendance
automobile suppose donc d'agir simultane-
ment sur les déterminants structurels de la
demande de mobilité : organisation du terri-
toire, hiérarchie des investissements publics,
regulation des usages et alternatives cre-
dibles a la voiture individuelle.

4.3 LAMENAGEMENT DU

TERRITOIRE COMME VARIABLE
DECISIVE, MAIS LENTE

Les scénarios confirment que laménage-
ment du territoire est l'un des déterminants
majeurs de la dépendance a l'automobile.
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Les politiques visant la densification, la
redefinition des centralités et la réduction
des distances fonctionnelles sont des
leviers puissants, mais leurs effets seront
necessairement graduels.

L'analyse prospective souligne a cet égard
une tension majeure pour laction publique
régionale : sans inflexion claire des dyna-
miques d'étalement, les gains obtenus par
les politiques de mobiliteé risquent d'étre
neutralises par laugmentation structurelle
des distances. Inversement, une densifica-
tion non accompagnée d'une amélioration
de loffre de transports collectifs et de proxi-
mité peut engendrer congestion et rejet
social. La réduction de la dépendance auto-
mobile suppose donc une coordination
étroite entre mobilité, logement et aména-
gement du territoire, dans la durée.

4.4 LA JUSTICE SOCIALE EST UNE

CONDITION DE SOUTENABILITE
POLITIQUE

Un autre enseignement transversal des
scenarios concerne le role central des inée-
galites sociales et territoriales. La voiture
constitue a la fois un facteur d'autonomie et
une contrainte budgétaire, en particulier
pour les ménages modestes vivant hors des
zones bien desservies en transports en
commun. Toute politique visant a renchérir
lusage de la voiture sans alternatives cre-
dibles risque d'accentuer la pauvrete liee au
transport et de fragiliser lacceptabilite
sociale de la transition.

Les scénarios montrent que les trajectoires
les plus soutenables combinent des
mesures de régulation avec des meéca-
nismes de redistribution et de sécurisation
de laccés a la mobilité : budget mobilite,

tarification solidaire, développement de
services partages, solutions adaptees aux
territoires peu denses. La sortie de la depen-
dance automobile ne peut étre socialement
viable que si celle-ci est pensée comme un
processus dinclusion, et non comme une
simple contrainte.

4.5 CLARIFIER LE ROLE STRATE-

GIQUE DE LACTEUR PUBLIC

Enfin, lun des apports majeurs de la
démarche prospective est de mettre en évi-
dence une tension persistante dans le role
de laction publique : osciller entre gestion-
naire d'infrastructures héritées et entrepre-
neur de la transition. Les scénarios sug-
gerent que la réduction de la dépendance
automobile ne peut résulter d'une juxtapo-
sition de politiques sectorielles, mais neces-
site une gouvernance intégrée du systeme
de mobilité.

Cela implique notamment une hiérarchisa-
tion explicite des investissements publics
entre entretien du réseau routier et déve-
loppement des alternatives, une capacite
renforcee de pilotage strategique (donnees,
planification, coordination intersectorielle) et
un travail sur les représentations sociales et
les imaginaires associés a la voiture, afin de
rendre désirable une réduction progressive
de la place de la voiture individuelle dans
nos modes de vie.

Dans ce cadre, le projet AutoWal2050 ne
fournit pas un plan d'action clés en main,
mais un cadre de lecture des compromis
auxquels laction publique sera confrontée.
ILinvite a reconnaitre que réduire la depen-
dance automobile n'est pas seulement une
question de transport, mais aussi un choix
de modéle de développement territorial et
social.
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RESUME

Le transport de marchandises, qui repre-
sente prés de 5% du PIB et de lemploi en
Belgique, reste dominé par la route, malgre
son impact environnemental et sociétal
eleve. Face aux enjeux climatiques, le sec-
teur s'engage dans une transition visant a
ameéliorer son efficacité et sa durabilité. La
logistique se transforme par loptimisation
des flux, la mutualisation, le recours a des
microdéepodts et le développement de la
cyclologistique, tandis que la gestion des
retours prend de limportance avec l'essor
du commerce électronique. Les innovations
touchent tous les modes : électrification et
automatisation pour la route, modernisation
et intermodalité pour le rail, spécialisation et
projets innovants pour la voie d'eau,
recherche de carburants alternatifs dans le
maritime et laérien. Toutefois, la croissance
continue de la demande, portée par la mon-
dialisation, accentue la pression sur les
infrastructures, les coults et les conditions
sociales. La transition du transport de mar-
chandises implique donc non seulement
des solutions technologiques et organisa-
tionnelles, mais aussi une réflexion sur la
relocalisation et ladaptation de nos modeles
économiques.

Mots clés

Transport de marchandises, durabilité, logis-
tique, modes de transport, mondialisation.

. Les mobilités en transition : quelle évolution pour des mobilités de demain plus durables?

ABSTRACT

Freight transport in transition

Freight transport, which accounts for approxi-
mately 5% of Belgium’'s GDP and employment,
remains predominantly road-based, despite
its disproportionate environmental and soci-
etal costs. In the context of climate impera-
tives, the sector is engaged in a transition
towards enhanced efficiency and sustainabil-
ity. Contemporary developments in logistics
include flow optimisation, consolidation strat-
egies, the deployment of urban micro-hubs,
and the expansion of cycle logistics, while
reverse logistics has gained prominence due
to the rapid growth of e-commerce.
Technological and organisational innovations
affect all modes: electrification and automa-
tion in road transport, modernisation and inter-
modal integration in rail, specialisation and
novel initiatives in inland waterways, and the
adoption of alternative fuels in maritime and
air freight. Nevertheless, the persistent growth
of demand, largely driven by globalisation,
continues to exert pressure on infrastructure,
costs, and labour conditions. The transition of
freight transport therefore requires not only
incremental technological and organisational
improvements but also a broader reconsider-
ation of economic models, including the
potential for relocalisation.

Keywords

Freight transport, sustainability, logistics,
modes of transport, globalisation.
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INTRODUCTION

Méme si des donneées régionales spéci-
fiques ne sont pas disponibles, on peut, en
croisant les statistiques européennes, natio-
nales et regionales?, estimer que le trans-
port de marchandises (en ce compris l'en-
treposage) représentait a peu pres 4.8% de
la valeur ajoutée de I'économie wallonne en
2023. Au niveau national, le secteur du
transport et de l'entreposage représente un
peu plus de 5% du PIB, et également a peu
pres 5% des emplois. Il s'agit donc d'une
branche qui est loin d'étre négligeable dans
notre économie.

Traditionnellement, le transport continental
de marchandises s'organise par la route, le
chemin de fer et les voies navigables. A cela,
il faut ajouter les pipelines, mais il s'agit d'un
mode de transport trés spécialisé qui ne
sera pas aborde dans cet article.

De nos jours, laéroport de Liége joue égale-
ment un roéle important, et sa valeur ajoutée
est, aprés celle de Bruxelles National, la
seconde en importance au niveau belge,
devant Charleroi (Pauwels et al., 2025). Enfin,
le port de Lieége est, grace a sa connexion a
grand gabarit avec le port d’Anvers, consi-
déré comme un port maritime, et se classe
ainsi troisieme port intérieur franco-belge
en termes de tonnages transbordes (CCNR,
2024).

A léchelle des pays européens (Eurostat,
EU28), 87% du transport intérieur de mar-
chandises est effectué par la route, alors
que le ferroviaire et les voies d'eau inte-
rieures assurent respectivement le trans-
port de 10% et 3% des tonnages. Il est inte-
ressant de noter que, dans le Benelux, 26 %
du tonnage est transporté par la voie d'eau,

et seulement 6 % par le chemin de fer. Enfin,
en Wallonie, le chemin de fer assure
aujourd’hui 9% des volumes et les voies
d'eau a peu pres 7%. La part importante de
la voie d'eau au sein du Benelux s'explique
par la densité du réseau de voies nhavigables
en Flandre et aux Pays-Bas. La part de mar-
ché du ferroviaire est un peu plus impor-
tante en Wallonie, car la concurrence avec
la voie d'eau est inexistante sur la partie sud
du territoire.

Le transport routier prédomine donc tou-
jours trés largement, alors qu’il s'agit du
mode de transport terrestre le plus polluant
(Beil et al., 2025) qui, de surcroit, est genéra-
teur de congestion et daccidents. C'est
aussi ce mode qui s'impose dans le trafic de
transit, particulierement important sur notre
territoire (Infrabel, 2023; Service public de
Wallonie — Mobilité et Infrastructures, 2024;
Statbel - Statistics Belgium, 2024).

Le secteur du transport doit s'inscrire, comme
d'autres, dans une transition vers plus de
durabilité environnementale, sociale et eco-
nomique. Cet article décrit ainsi une série de
pratiques et de technologies qui permettent
de rendre le transport plus en phase avec les
enjeux de demain, en allant plus loin que la
quinzaine de lignes consacrées au sujet dans
la Déclaration de Politique réegionale 2024-
2029 (Gouvernement wallon, 2024). Au-dela
des évolutions technologiques et des pra-
tiques modales, loptimisation de la logis-
tique, la mondialisation et les aspects sociaux
du secteur font partie de la réflexion. La
logistique touchant souvent plusieurs modes
de transport en méme temps, cest elle qui
sera abordée en premier lieu.

2 Voir notamment : Eurostat, National accounts aggregates and employment by industry (NACE Rev. 2), tables : https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/
view/NAMA _10_A64/default/table et https.//ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/nama_10_a64_e/default/table; Banque nationale de Belgique,

Comptes régionaux et comptes nationaux - valeur ajoutée brute et emploi par branche d'activite, https.//www.nbb.be/fr/statistiques/themes/comptes-

nationauxregionaux; indicateurs économiques régionaux publiés par IWEPS https.//www.iweps.be/statistics_category/economie/.
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UNE LOGISTIQUE PLUS EFFICIENTE

La logistique designe lensemble des activi-
tés qui permettent de planifier, organiser,
coordonner et controler les flux de mar-
chandises, depuis le lieu de production
jusqu'au consommateur final. Elle englobe
des opérations variees, comme la gestion
des stocks, lentreposage, la manutention,
le conditionnement, ainsi que le choix et la
combinaison des modes de transport. Dans
le secteur du transport de marchandises, la
logistique joue un role essentiel en assurant
la continuité et l'efficacité de la chaine d'ap-
provisionnement. Elle permet de réduire les
couts, de limiter les délais de livraison et
d'optimiser lutilisation des ressources, tout
en répondant aux besoins des clients. Avec
lessor du commerce électronique et les
enjeux environnementaux croissants, la
logistique contribue également a la durabi-
lité du transport, en favorisant la mutualisa-
tion des flux, le recours a des infrastructures
partagees et lintegration de technologies
numeriques pour mieux suivre et gerer les
opérations.

Ainsi, loptimisation de la logistique, et la
logistique urbaine en particulier, est essen-
tielle pour relever les défis lies, notamment,
a laugmentation du commerce électro-
nique.

Depuis longtemps déja, les logisticiens ont
largement adopté le modéle de distribution
en étoile (hub and spoke) avec des centres
de distribution principaux (hubs) desservis
par des veéhicules plus grands, qui sont
ensuite relayés par des vehicules plus petits
pour les livraisons locales (spokes) (Jourquin
et al, 1999). Ils ont ensuite progressivement
mis en place des points de consolidation ou
les marchandises provenant de differents
fournisseurs peuvent étre regroupees avant
d'étre distribuées dans la ville, réduisant
ainsi le nombre de véhicules nécessaires
pour livrer des marchandises similaires
(Bjorklund et Johansson, 2018). Plus recem-
ment, on voit émerger des microdéepodts
stratégiquement situés dans la ville pour

stocker temporairement les marchandises
et faciliter des livraisons plus rapides et plus
efficaces (Montero-Vega et Estrada, 2025).
Dans tous les cas, l'utilisation de technolo-
gies de stockage intelligentes permet de
minimiser les temps d'attente et d'optimiser
la disponibiliteé des produits (Tadi¢ et al,
2023). Dans ce contexte, la prévision cor-
recte des besoins (stock) joue évidemment
également un role de premier plan. Si les
modéles d'optimisation de stocks existent
depuis longtemps, de nouvelles perspec-
tives s'ouvrent grace a l'émergence de lin-
telligence artificielle (Cayli et Oralhan, 2024).

L'organisation des distributions peut encore
étre considéerablement plus efficace lors-
qu'il est possible d'effectuer des livraisons
nocturnes pour éviter les heures de pointe
et donc réduire la congestion. La nuit, il est
egalement souvent plus facile de se par-
quer. Toutefois, deux obstacles sont sou-
vent rencontrés lorsque la livraison noc-
turne est envisagée. En milieu urbain, le
bruit pose souvent probleme. Il ne suffit pas
d'utiliser un véhicule moins bruyant, mais il
faut également, et méme surtout, diminuer
le bruit engendré par les opérations de
manutention (déchargement des camions).
Il s'agit donc d'essayer d'aménager les
zones de déchargement avec des murs
antibruit lorsque c'est possible ou d'utiliser
du matériel de manutention silencieux. Dans
tous les cas, le personnel de manutention
doit étre formé aux techniques de déechar-
gement silencieuses. Que ce soit en milieu
urbain ou non, il faut aussi que l'entrepdt de
destination soit accessible la nuit: dans
beaucoup de secteurs en effet, le travail de
nuit n'est pas prévu, et personne n'est la
pour «accueillir» les camions. Il faut alors
envisager des changements dans les condi-
tions de travail ou, et c'est de plus en plus le
cas, permettre au camionneur dacceder
seul a lentrepot poury décharger lui-méme
la marchandise.
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Toujours en milieu urbain, que ce soit de jour
ou de nuit, ladoption de flottes de vehicules
électriques ou a faibles émissions permet
aussi de réduire limpact environnemental, en
ce compris le bruit. Mais plusieurs sociétés
proposent également aujourd’hui d'utiliser
des options de livraison alternatives, telles
que des veélos-cargo, des drones ou des
robots autonomes pour les derniers kilo-
metres. Si ces deux derniéres options sont
encore tres peu répandues, et méme presque
inexistantes chez nous pour des raisons regle-
mentaires, lutilisation de vélos-cargo se
répand progressivement (Kale Al, 2023).

En amont des opérations de transport, des
efforts considérables ont éte (et sont encore)
consentis pour développer des systemes de
suivi en temps réel des expéditions et d'opti-
misation des itinéraires. Plusieurs projets
(Aung et al, 2025) ont également essaye
d'encourager la collaboration entre les diffe-
rents acteurs de la chaine logistique urbaine,
y compris les détaillants, les transporteurs,
les municipalités et les fournisseurs de tech-
nologies, pour optimiser lefficacité de len-
semble du systétme. Méme si une telle
approche semble prometteuse, elle se
heurte souvent a des réticences, essentielle-
ment du coteé des acteurs de la chaine logis-
tique, qui sont frileux a partager leurs don-
nées, par peur de la concurrence hotamment.

En aval, il s'agit de ne pas sous-estimer l'im-
portance de la gestion de la logistique des
retours (reverse logistics). Cet aspect a trop
longtemps éte neglige. Par exemple, si des
systemes de suivi des wagons de chemin
de fer chargés ont été mis en place depuis
longtemps, rien n‘avait ete prévu pour rame-
ner les wagons vides, qui mettaient parfois
des semaines, si pas des mois, pour revenir.
Ce constat vaut aussi pour les conteneurs
qui, une fois vides, restaient (et restent par-
fois encore) «dans la nature». Ainsi, le
manque de considération de la logistique
des retours crée une pénurie «artificielle »
de wagons et de conteneurs, augmentant
ainsi les prix sur le marché. Ce n'est que
réecemment que l'on s'est penché sur l'opti-
misation de la logistique des retours. Les
besoins ont en effet éte stimulés par le
commerce électronique (retours d'articles
qui ne «conviennent pas») ou par les
modéles de consommations plus durables
(retour de bouteilles consignées, par
exemple). Un développement plus complet
de ces aspects sort du périmétre retenu
pour cet article, mais il convient quand
méme de s'interroger sur nos propres pra-
tiques. Ainsi, est-il «raisonnable» de com-
mander un vétement en quatre tailles et
deux couleurs différentes pour, in fine, ne
garder qu'une piece (Long et Liu, 2025)?
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TRANSPORT ROUTIER

Le transport routier de marchandises, qui
représente encore trois quarts des tonnes
transportées en Belgique, sorganise en
grande majorité avec des vehicules equipées
d'un moteur thermique diesel. Son impact
environnemental est donc  important.
Toutefois, la donne commence a changer,
essentiellement au niveau des véhicules des-
tinés a la livraison en zone urbaine et/ou qui
ne doivent pas faire beaucoup de kilomeétres.
Ainsi, un grand nombre de constructeurs pro-
posent aujourd’hui des vehicules de type
«camionnette» avec une motorisation élec-
trique. Les «petits» camions, comme ceux
utilisés pour la collecte des ordures ména-
geres par exemple, peuvent aujourd’hui éga-
lement bénéficier d'une motorisation élec-
trique chez certains constructeurs. Le camion
electrique est ainsi aujourd’hui souvent percu
comme une solution pour circuler dans les
Zones basses/faibles émissions.

Les deux types de véhicules cités dans le
paragraphe precedent se rechargent comme
une voiture électrique classique, sur une
borne. Lélectrification croissante de la flotte
pose évidemment le probleme du hombre de
bornes disponibles et de la capacité du réseau
électrique a fournir sufisamment de courant
(International Council on Clean Transportation
(ICCT), 2022; Powell et al, 2022; Konstantinou
et Gkritza, 2023).

Parallélement, la motorisation électrique des
camions de plus grande capacité est une
bataille que se livrent la plupart des construc-
teurs (Daimler Truck AG, 2024; Scania AB,
2024; Volvo Trucks, 2024). Deux problemes
majeurs sont souvent cités : la recharge et le
poids des batteries.

Le temps de recharge est effectivement sou-
vent pointe du doigt, car il colte cher. En effet,
le salaire des chauffeurs est du lors de ces
«temps morts>», souvent longs et frequents
(lautonomie des camions électriques ne
dépasse guere 300 km aujourd’hui). De plus,
les temps de recharge allongent les durees
de parcours, ce qui peut avoir des impacts sur
la performance de la chaine logistique. Les

constructeurs imaginent donc des solutions
alternatives. La plus souvent évoquée est luti-
lisation de «packs» de batteries interchan-
geables : on retire un pack que lon met a char-
ger et on le remplace par un pack chargeé.
Lopeération parait simple, mais necessite quand
méme une infrastructure adaptée, car ces
packs peuvent peser plusieurs centaines de
kilos, voire plus d'une tonne. Des projets pilotes
sont également meneés pour pouvoir recharger
le camion en roulant. Ainsi, la voirie peut étre
équipée, sur certains troncons, d'un systéme
de recharge par induction, incorporé dans la
chaussée (Electreon Wireless, 2024). Dautres
ont imagine d'equiper certaines routes de
caténaires en dessous desquels pourraient cir-
culer des camions equipes d'un pantographe
(Jéhrens et al, 2022). Il va sans dire que ce sont
des infrastructures colteuses que les pouvoirs
publics ne simaginent pas financer..

Le poids des batteries pose également un
autre probleme. Elles pesent aujourd’hui entre
quatre et six tonnes? et diminuent d'autant la
charge utile des camions. Concrétement, un
camion électrique peut peser jusqua deux
tonnes de plus que son équivalent diesel.
Méme s'il existe parfois des exceptions (avec
des conditions strictes, comme avoir six
essieux par exemple) pour les camions élec-
triques ou les VLL (Véhicules longs et lourds)
sur certains itinéraires, le poids maximal auto-
risé d'un camion est en général de 40 tonnes
en Europe, et de 44 tonnes dans certains pays,
comme la Belgique. A cause du poids des
batteries, il faut donc faire circuler plus de
camions électriques pour transporter la
méme quantité de marchandises.

En dehors de l'électrification, il existe plusieurs
technologies et approches qui visent a dimi-
nuer les couts externes du transport routier de
marchandises. Ces technologies visent a
ameéliorer lefficacité opérationnelle, réduire la
consommation de carburant, minimiser les
émissions et optimiser la gestion de la chaine
logistique. Ainsi, les systemes de gestion de
flotte (Fleet Management Systems) permettent
de suivre en temps réel les vehicules, d'opti-
miser les itinéraires, de gerer la maintenance

3 Lesecteur et la Commission européenne sattendent toutefois a ce que le surpoids des batteries devienne negligeable a ['horizon 2030 (Basma et al., 2021;

TNO, 2022).
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preventive ou d'améliorer la gestion RH des
conducteurs (gestion des temps de repos,
entre autres). Cela contribue a réduire les
couts opérationnels et la consommation de
carburant. Ces systemes utilisent des cap-
teurs et dispositifs de telemetrie avances pour
fournir des données en temps réel sur la per-
formance des veéhicules, les habitudes de
conduite, la consommation de carburant ou la
répartition de la charge, par exemple. La plu-
part des constructeurs développent égale-
ment des vehicules intelligents et (partielle-
ment) autonomes, qui peuvent aussi ameliorer
lefficacité énergetique, réduire les colts de
main-d'ceuvre et optimiser les itinéraires.
Dans un avenir proche, le déeveloppement de
véhicules autonomes et interconnectés va
egalement permettre de mieux repartir le tra-
fic sur lensemble du réseau routier, tendant
vers ce que les économistes de transport
appellent un optimum social, alors que la
situation actuelle sur nos routes s'apparente,
quand tout va bien, a un optimum utilisateur4
(Button, 2022). Linterconnexion permettra
donc a chaque véhicule d'avoir une informa-
tion compléte sur la position de tous les autres
en temps reel, ce qui rendra possible une dis-
tribution optimale du trafic sur lensemble du
réseau. Ce glissement vers loptimum social
aura donc un effet direct sur la congestion, qui
s'en trouvera réduite.

En ce qui concerne plus specifiquement le
commerce électronique, limpact écono-
mique et écologique du «dernier kilomeétre»
(«last mile delivery») reste un sujet de preoc-
cupation majeure. Le secteur lui-méme a pris
(en partie) conscience de la problématique et
est revenu sur un certain nombre de pratiques
particulierement critiquables, comme les
«Dash buttons®» un temps proposes par
Amazon. Il s'agissait d'un petit appareil phy-
sique connecté a Internet et congu pour sim-
plifier le processus de réapprovisionnement
de produits de consommation courante. Les
utilisateurs pouvaient placer ces boutons
dans leur maison, et en appuyant dessus, ils
pouvaient automatiquement commander un
produit spéecifique aupres dAmazon. Ce ser-
vice, qui générait enormement de trafic - il

arrivait qu'une camionnette chargée unique-
ment d'un bidon de produit lessiviel se rende
dans un village éloigné - a été arrété en 2019.

Pour étre clair, il nexiste pas de solution
unique et miracle pour résoudre les pro-
blemes lies au last mile delivery, mais on peut
regrouper les solutions existantes en deux
grandes approches compléementaires.

La premiere consiste a optimiser le transport
routier classique. On peut y regrouper des
méthodes visant a optimiser les itinéraires de
livraison, a favoriser le groupage des livraisons
(consolidation) ou a promouvoir des points de
livraison alternatifs. Ces approches ont été
discutées dans la section précédente de cet
article. A cela s'ajoute Lutilisation de véhicules
plus écologiques pour diminuer limpact envi-
ronnemental des deplacements.

La seconde consiste a utiliser des modes de
transport alternatifs, surtout en milieu urbain.
Onvoit ainsi émerger le concept de «cyclo-lo-
gistique», qui se base sur L utilisation de velos-
cargo. Ce type de véhicules a un impact posi-
tif surla congestion, les émissions de polluants,
le bruit et l'usure des infrastructures. Ainsi, une
récente étude (Kale Al, 2023) conclut que la
livraison d'un colis par veélo-cargo produit
6,46 g de Co,, alors que les emissions sont
respectivement de 165,11 g et 339,20 g pour
les camionnettes électriques et les camion-
nettes thermiques. Malgre cela, moins d'une
livraison sur 100 est actuellement effectuee a
velo en ville en Belgique, alors que le secteur
considere que 25% des livraisons en ville
pourraient étre réalisees par ce moyen.
Aujourd’hui, certains acteurs imaginent méme
combiner, dans les villes traversées par une
voie d'eau, la livraison par velo et lutilisation
de petites barges, qui peuvent arriver et
s'amarrer en ville, tout en servant d'entrepot
intermediaire.

Réduire limpact environnemental du trans-
port lieé au commerce électronique est crucial
pour promouvoir la durabilité dans ce secteur
en croissance rapide. Cela passera aussi par la
necessaire sensibilisation des consomma-
teurs aux impacts environnementaux du
transport.

4 Loptimum utilisateur correspond a la situation qui résulte des choix individuels : chaque conducteur choisit son itinéraire en minimisant son propre temps
de trajet, sans tenir compte de l'impact sur les autres. A l'inverse, l'optimum social désigne la répartition des flux qui minimise le temps de déplacement total

pour l'ensemble des usagers.
@
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CHEMIN DE FER

Le transport de marchandises par chemin
de fer a longtemps été une évidence, car ce
mode de transport est particulierement
adapté au transport de pondéreux ou de
produits manufacturés lourds. Il offre egale-
ment lavantage de pouvoir bénéficier d'un
réseau plus etendu et maille que le trans-
port fluvial. Comme cela a été rappelé dans
lintroduction, le transport de fret par che-
min de fer a graduellement perdu de sa
superbe, jusqua se faire supplanter, dans
notre region, par le transport fluvial. Ces
deux modes ont historiquement été fort uti-
lises pour le transport en provenance et a
destination de lindustrie lourde. Une bonne
partie de ces industries a disparu de notre
région, mais cela n'explique pas pourquoi le
rail a eté plus impacté que la voie d'eau.
Deux autres elements sont en effet a poin-
ter: notre pays a désinvesti dans le rail pen-
dant de longues années et les opéerateurs
ferroviaires eux-mémes (et ce n'est pas
propre a la Belgique) ont trop tardé a s'adap-
ter aux nouveaux marchés. Ainsi, la qualité
du service et son cout sont régulierement
pointes par les (potentiels) clients. Ceux qui
se sont récemment lancés dans la livraison
par chemin de fer se heurtent par exemple
regulierement a une pénurie de locomo-
tives ou de wagons. A cet égard, il faut bien
constater que la libéralisation du transport
ferroviaire de marchandises n'est pas une
franche reussite : si la mise en concurrence
a bien permis lattribution de sillons a des
opérateurs alternatifs de, vers et dans les
grandes zones portuaires flamandes, ces
opérateurs sont quasiment absents en
Wallonie. Dans la pratique, si le transport par
trains complets, essentiellement organisé
par lopérateur historique Lineas, fonctionne
encore plus ou moins bien, le trafic diffus
(wagons isolés) est nettement plus proble-
matique, a cause d'un manque d'efficacités
opérationnelle et commerciale notamment®,

Pour améliorer la performance du transport
ferroviaire de marchandises, plusieurs pistes
peuvent étre avancees pour accroitre l'effi-

cacité opérationnelle, réduire les colts,
minimiser les retards et rendre le transport
ferroviaire plus compétitif. Cela passe par
exemple par lutilisation de systemes de
planification et d'optimisation des itinéraires
pour minimiser la distance parcourue,
réduire le temps de transit et optimiser la
gestion des trains, sachant que les trains de
marchandises partagent le plus souvent les
mémes infrastructures que les trains de
voyageurs, ces derniers éetant prioritaires.
Evidemment, cela nécessite des investisse-
ments pour accroitre la capacitée et per-
mettre une circulation plus fluide des trains.
En paralléle, il s'agit de continuer a mettre
en ceuvre des systemes de signalisation
avanceés et de contréle automatique des
trains pour ameliorer la sécurité, optimiser
les intervalles entre les trains et réduire les
temps d'attente. Les constructeurs de
materiel roulant travaillent egalement au
développement de locomotives plus éco-
nomes en energie et plus écologiques. La
mise en place de systémes de maintenance
prédictive pour identifier les besoins de
réparation avant qu'ils ne deviennent des
problémes majeurs, minimisant ainsi les
temps d'arrét non planifies, fait aussi partie
des solutions. Ilen va de méme de la forma-
tion des conducteurs a lécoconduite de
leur train.

Ces ameliorations ne seront toutefois pas
suffisantes. Les opérateurs ferroviaires (et
les gestionnaires d'infrastructure) doivent
absolument continuer leurs efforts pour
ameéliorer leur agilité face a leurs clients, qui
font face a un contexte concurrentiel et
mouvant. Il s'agit par exemple de collaborer
avec les expediteurs et les clients pour syn-
chroniser la livraison des marchandises
avec la demande, évitant ainsi les retards et
optimisant la capacité du réseau ferroviaire.
Cela passe aussi par lutilisation de sys-
téemes de suivi et de tracabilité des mar-
chandises (et de wagons vides qui doivent
revenir a l'expéediteur) pour améliorer la visi-
bilté de la chaine logistique, reduire les

& Une nouvelle injection de 60 millions de liquidités par les pouvoirs publics dans Lineas est en voie de finalisation, mais le futur de l'entreprise reste incertain.
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pertes et accélérer le traitement des mar-
chandises. Enfin, la structure de cout des
entreprises ferroviaires devrait permettre
d'offrir des tarifs compétitifs pour rendre le
transport ferroviaire plus attractif par rap-
port a dautres modes de transport, ce qui
peut encourager davantage d'entreprises a
utiliser le rail. Ici aussi, la sensibilisation des
clients a la notion de cout social (integrant
les colts externes du transport) est cruciale,
car elle permet de choisir de maniere eclai-
rée le mode de transport a utiliser.

Il s'agit aussi de continuer a explorer de
nouveaux marcheés, en logistique de retour
et en transport intermodal notamment. En
ce qui concerne ce dernier, les opérateurs
ferroviaires auraient tout intérét a établir ou
consolider, de maniere proactive, des parte-
nariats stratégiques avec des acteurs clés

de la chaine logistique, y compris des four-
nisseurs de services logistiques, des transi-
taires’ et des opérateurs portuaires, pour
ameéliorer la coordination et l'efficacité. Dans
ce domaine (et ce n'est pas forcément
propre au transport ferroviaire), le secteur
gagnerait a explorer et adopter de nouvelles
technologies, telles que lintelligence artifi-
cielle, lInternet des objets (lol) et la
blockchain pour améliorer la transparence,
la seécurité et lefficacité dans le transport
intermodal (Munuzuri et al., 2020; Sys et al.,
2020). Ces technologies peuvent en effet
ameliorer le suivi en temps réel (localisation)
des conteneurs, la gestion des stocks dans
les terminaux, la sécurité des marchandises
(perturbations inattendues, intrusions..) ou la
surveillance des conditions environnemen-
tales (température, humidite, vibrations..).

7 Intermédiaire spécialisé qui organise et gere l'acheminement de marchandises pour le compte de ses clients (exportateurs, importateurs, industriels, distributeurs).
8 Arrété royal du 20 juillet 1998 portant instauration de la liberté d'affretement et de formation des prix dans le secteur national et international du transport

de marchandises par voie navigable.

Dynamiques regionales n"19
Les mobilités en transition : quelle évolution pour des mobilités de demain plus durables?



VOIES D'EAU

Dans nos regions, le transport fluvial a long-
temps éte régulé par un fonctionnement
corporatiste. Jusqu'a la fin du siecle dernier,
lattribution du fret se faisait par linterme-
diaire d'une bourse qui fonctionnait sur base
d'une logique «premier arrive, premier
servi», appelée «tour de rdéle». Ainsi, si
1 000 tonnes de granulat étaient en attente
d'un transport et que le premier bateau
dans la file était une péniche de 300 tonnes,
elle pouvait embarquer 300 tonnes et lais-
ser le reste au suivant, méme s'il s'agissait
d'un bateau de 1000 tonnes. Il est evident
que ce fonctionnement était sous-optimal,
mais il était maintenu parce qu'il permettait
a tous les bateliers (quiils aient un petit ou
un grand bateau) d'avoir du travail. La sup-
pression du tour de réle® a donc créé un
emoi certain au sein de la communaute,
d'autant gu'elle était assortie d'une cam-
pagne de déchirage (démantelement) de
petites unités en échange d'une compensa-
tion financiere européenne.

Le secteur a toutefois réagi et a méme
réussi a grappiller des parts de marché en
seréorganisant. Parexemple, sous le régime
du tour de réle, une péniche pouvait trans-
porter des marchandises tres differentes,
comme de la limaille de fer et puis de la
silice destinée a lindustrie verriére. Il va de
soi qu'un nettoyage en profondeur de la
cale était nécessaire pour éviter que de la
limaille ne se retrouve dans la silice, la ren-
dant ainsi impropre a la production de verre.
Or, ce type d'«accident» n'était pas rare, ce
qui détournait les producteurs de verre de
la voie d'eau. En se spécialisant dans le
transport d'un type de marchandises, le
batelier évite de longs et couteux net-
toyages et renforce la confiance du client.

Le secteur du transport fluvial reste peu
visible du grand public. En effet, si tout le
monde a entendu parler du Port Autonome
de Liége (PAL), peu de gens connaissant le
Port Autonome de Namur (PAN), le Port
Autonome de Charleroi (PAC) ou le Port

Autonome du Centre et de ['Ouest (PACO).
Pourtant, ce dernier est présent sur pres de
175 km de voies d'eau entre Seneffe et
Comines et a etée classe en 2023 par la
Commission Centrale pour la Navigation du
Rhin (CCNR, 2024), quatrieme port intérieur
franco-belge (aprés Anvers, Paris et Liege).

Les infrastructures portuaires et fluviales se
sont modernisées et le projet « Seine-Nord-
Europex», qui vise (entre autres) a relier le
bassin parisien aux ports d’Anvers et de
Rotterdam via la Lys, offre de belles pers-
pectives. L'élargissement réecent de l'Escaut
(et du «Pont des Trous») a Tournai est un
des maillons du projet. La réouverture, fin
2023, de la navigation sur le canal Conde-
Pommeroeul permet également aux bate-
liers d'éviter un détour de 34 km et une
demi-journée de navigation.

Le secteur de la navigation intérieure fait
donc preuve de dynamisme, et est méme
parfois en peine de rencontrer la demande.
Ainsi, les ports doivent faire preuve d'inven-
tivité pour partager lutilisation de certains
quais entre différents concessionnaires, car
la demande dépasse loffre. Il arrive mal-
heureusement aussi de plus en plus sou-
vent qu'il manque de bateaux.

Divers projets ou pilotes, spéecifiques a la
Wallonie, illustrent ce dynamisme comme le
pilotage des écluses a partir du centre Perex,
le developpement de bateaux (semi-) auto-
nomes qui permettent une navigation plus
efficace, de réduire les couts de main-
d'ceuvre et daugmenter la sécurité des ope-
rations, le projet Smart Track for Waterways
(ST4W Consortium, 2017) qui ambitionne de
permettre aux PME de transférer des petits
flux de marchandises palettisées de la route
vers les voies navigables et le projet pilote
«Watertruck>, qui vise a utiliser des barges
de petite dimension pour effectuer des livrai-
sons, des matériaux de construction notam-
ment, dans les villes traversées par un fleuve
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ou un canal, diminuant ainsi la présence de
gros camions en ville.

En outre, quelques-unes des solutions évo-
queées plus haut pour le transport ferroviaire
sont également d'application pour le trans-
port fluvial: lutilisation de systemes de
navigation avanceés, basés sur lintelligence
artificielle (IA) et le machine learning. pour
optimiser les itinéraires, l'integration de cap-
teurs loT a bord des bateaux pour surveiller
en temps réeel les conditions de navigation,
les niveaux d'eau et l'état des marchandises
transportées ou l'adoption de la technologie
blockchain pour améliorer la tracabilite des
marchandises, renforcer la transparence
des transactions et faciliter la gestion des
documents logistiques.

La Belgique n'est pas une ile, et elle est
méme, de par sa position geographique
stratégique au coeur de 'Europe occiden-
tale et la présence, notamment, du port
d’Anvers-Bruges, un important noeud d'im-
portations, d'exportations et de transits. Pour
transporter toutes ces marchandises dans
un contexte international, tout ce qui a été
écrit plus haut s'applique évidemment, mais
il faut y ajouter deux autres modes, qui sont
le transport maritime et le transport aérien.
Si le caractére polluant du transport aérien
est souvent pointé du doigt, la pollution
causée par le transport maritime, égale-
ment consequente, est moins connue du
grand public.
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LA MONDIALISATION

DES FLUX DE MARCHANDISES

6.1 TRANSPORT AERIEN

Le transport aérien de fret joue un role stra-
tégique en Belgique en raison de sa position
centrale en Europe et de ses infrastructures
aeroportuaires performantes, notamment a
Bruxelles et Liege. Il permet lachemine-
ment rapide de marchandises a forte valeur
ajoutée (produits pharmaceutiques, électro-
niques, biens périssables) vers les grands
marcheés internationaux. La Belgique s'est
ainsi imposée comme un hub logistique
majeur, grace a la combinaison d'un réseau
aerien dense et d'une connexion efficace
aux autres modes de transport (routier, fer-
roviaire et maritime). Ce secteur contribue
non seulement a la compétitivité de 'éco-
nomie belge (Pauwels et al, 2025), mais
aussi a l'attractivité du pays pour les acteurs
mondiaux de la logistique.

Mais le secteur aérien est celui qui est le
plus difficile a décarboner. Les avions élec-
triques et ceux utilisant de 'hydrogeéne (vert)
sont encore au stade de prototypes, loin de
pouvoir repondre aux besoins de transport
de marchandises sur de longues distances.
Ainsi, il y aura encore une demande impor-
tante de combustibles fossiles durant au
moins 15 ou 20 ans. Il s'agit donc de mettre
en place des stratégies ou des technologies
qui essaient de reduire les emissions.

Depuis quelques années déja, mais c'est vrai
aussi pour les autres modes de transport, les
constructeurs se sont attelés a lamélioration
de lefficacite energétique de leurs avions.
Les compagnies aeriennes sont aussi encou-
ragees a utiliser des biocarburants, plus
durables, pour réduire (un peu) les émissions
de gaz a effet de serre. Notons tout de méme
que la flotte utilisée pour le transport de fret
reste nettement moins moderne, et donc
plus polluante, que celle utilisee pour le
transport de passagers. Ainsi, Boeing a

encore livré, le 31 janvier 2023, un dernier
quadriréacteur 747 «fret» (B747-8F), alors
que ce type de motorisation est nettement
plus polluant qu'un biréacteur.

Si, dans le transport aérien de passagers, la
compensation des émissions (programmes
proposes par les compagnies aeriennes
notamment, visant a compenser les emis-
sions a travers le financement de projets de
reduction des emissions dans d'autres sec-
teurs d'activité) a un succeés croissant, la pra-
tique est beaucoup moins courante (mais
pas inexistante) pour le transport de fret.

6.2 TRANSPORT MARITIME

Le transport maritime de fret occupe une
place essentielle en Belgique, pays dont
léconomie est fortement tournée vers le
commerce international. Les ports mari-
times d’Anvers, de Zeebruges et de Gand
constituent de véritables portes d'entrée
pour [Europe, facilitant lacheminement de
marchandises a grande échelle. Dans cette
chaine logistique, le port autonome de
Liege, seul port maritime de Wallonie, joue
un roéle complementaire et strategique:
situé sur la Meuse et le canal Albert, et
connecté aux grands ports maritimes par
voie fluviale, il est le premier port intérieur
de Belgique et le troisieme d'Europe.

C'est peut-étre moins connu, mais le trans-
port maritime est egalement tres polluant. Il
fait traditionnellement usage de fuel dit
«lourd», a haute teneur en soufre. Les
emissions d'oxydes de soufre provenant du
trafic maritime sont en croissance constante,
tandis que les émissions de sources ter-
restres sont soumises a de nombreuses
réglementations concernant a la fois les
combustibles utilisés et les limites d'émis-
sion des eéequipements. Pour remédier a
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cette situation, [Organisation Maritime
Internationale (OMI) a adopté, en 2018, une
résolution visant a réduire les niveaux de
soufre dans les carburants maritimes
(International Maritime Organization, 2018).

Des carburants plus propres existent: les
navires peuvent ainsi passer a des carbu-
rants a faible teneur en soufre, comme le
gaz naturel liquefie (GNL) ou les carburants
a base de bioenergies renouvelables. Par
ailleurs, les constructeurs proposent aussi
des technologies de propulsion plus effi-
caces. Parfois méme, les navires integrent
des sources d'énergie alternatives, comme
l'énergie solaire, éolienne ou hydrogene
pour contribuer a réduire les émissions de

CO,. Toutefois, et plus encore que pour le
transport aérien, la durée de vie d'un navire
est (trés) longue et le renouvellement des
flottes est lent. De plus, les anciens navires
sont souvent revendus a des armateurs
moins regardants, qui operent ailleurs sur la
planete.

Enfin, pour des raisons plus eéconomiques
qu'écologiques, une réduction des émis-
sions par unité transportée peut étre obte-
nue en utilisant des navires plus gros.
Aujourd’hui, le plus gros porte-conteneurs
peut ainsi transporter 24 346 EVP (equiva-
lent 20 pieds). Il fait 400 m de long et 61 m
de large et ne peut donc pas entrer dans
tous les ports.
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CONCLUSIONS ET PERSPECTIVES

En Wallonie, le transport de marchandises
constitue un enjeu stratégique majeur, a la
croisee du développement économique, de
la cohésion territoriale et de la transition
ecologique. La Région souffre encore d'une
dependance marquée a la route, génera-
trice de congestion, de nuisances environ-
nementales et de couts sociaux éleves.
Pourtant, elle dispose d'atouts structurels
solides pour renforcer lintermodalité: un
réseau fluvial integré au coeur de ['Europe,
des ports intérieurs dynamiques, ainsi qu'un
tissu industriel et logistique bien implanté.
La priorité politique est donc de réequilibrer
les flux en favorisant le rail et la voie d'eau,
tout en soutenant linnovation logistique et
la numérisation des chaines de transport.
Cette stratégie s'inscrit dans la volonté de
positionner la Wallonie comme une plate-
forme logistique durable, compétitive et
résiliente, capable de capter de nouveaux
investissements tout en reduisant son
empreinte carbone. L'enjeu pour les pro-
chaines années sera de traduire ces ambi-
tions en actions concrétes, par des investis-
sements ciblés dans les infrastructures, une
meilleure gouvernance logistique et une

coordination renforcée avec les politiques
européennes de mobilite.

Dans ce contexte, cet article a présenté, de
maniere non exhaustive, toute une série de
technologies et de pratiques qui doivent
permettre, au niveau de chaque mode, mais
également de maniére transversale, de
mettre le transport de marchandises sur la
voie de la transition, énergéetique notam-
ment.

Il convient toutefois de se poser la question
de l'évolution de la demande pour le trans-
port en général et pour le transport de mar-
chandises en particulier.

Depuis la fin de la Seconde Guerre mon-
diale jusqu'au début des années 1990, le
ratio entre commerce mondial (en volume)
et croissance économique était resté stable,
autour de 1,5 (cf. graphique 1). Ce ratio a
complétement explosé a partir des années
1990, avec une valeur proche de 2,5, ten-
dant a montrer que le commerce (et donc le
transport) a eu, a partir de 1990, une crois-
sance beaucoup plus rapide que la crois-
sance economique.

Graphique 1: Ratio Commerce mondial / Croissance économique (auteur)
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Ce découplage s'est ensuite confirme
comme le montrait ['Etude sur les transports
maritimes publiee par la Conférence des
Nations Unies sur le commerce et le déve-
loppement (CNUCED) en 2015,

Il s'agit la de l'effet de la mondialisation, qui
fait qu'une tonne transportée parcourt une
distance de plus en plus grande. On dit par-
fois, et méme si ce chiffre est difficile a prou-
ver, qu'une voiture a déja «parcouru»
300 000 km avant d'arriver chez le conces-
sionnaire, car ses pieces sont produites un
peu partout dans le monde avant lassem-
blage final. Si lon considere que les pieces
sont elles-mémes souvent composees de
différents eléements, comme les cartes élec-
troniques, par exemple, il ne serait méme
pas etonnant que la distance citéee plus haut
soit sous-estimée.

Outre les effets bien identifies de lactivite
«transport>» sur le changement climatique,
il ne faut jamais oublier que la demande
pour le transport est une demande indi-

recte. En effet, on ne se déplace que trés
rarement pour le plaisir de se déplacer; on
le fait parce que l'on doit aller travailler, faire
ses courses, se rendre sur son lieu de villée-
giature, etc. C'est encore plus vrai pour les
marchandises, pour lesquelles tout depla-
cement n'est jamais qu'un maillon dans une
chaine logistique globale. Or, de par cette
nature indirecte, une pression trés impor-
tante est mise sur les prix des transports, ce
qui a inévitablement des répercussions sur
les salaires et les conditions de travail dans
le secteur du transport.

Enfin, la pandémie que nous avons connue
au début des années 2020 a mis en lumiére
le lien entre la mondialisation et des consi-
deérations geopolitiques, pointant notre
dépendance a certains états.

Est-ce que tout cela est bien raisonnable?
N'est-il pas grand-temps de revenir a une
economie plus locale, dans le respect de
lhumain et de son environnement?
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RESUME

Cet article s'intéresse aux mobilités a longue
distance, dont la définition varie d'un pays a
lautre (minimum 100 km dans lenquéte
BELDAM) et qui se distinguent générale-
ment des mobilités locales en ce qu'elles ne
correspondent pas a l'espace-temps quoti-
dien. En termes de pratiques de mobilite, les
mobilités a longue distance augmentent
bien plus rapidement avec le revenu ou le
dipldome que les mobilites locales, que ce
soit en nombre de déplacements effectues
ou en distances parcourues. Méme les
compagnies aeriennes a bas prix ne
semblent pas avoir modifié radicalement la
structure sociale des passagers qui
prennent lavion. Sur le plan des impacts cli-
matiques, l'avion est le mode de transport le
plus émetteur de gaz a effet de serre par
passager-km. Sa contribution globale aux
changements climatiques demeure limitee
notamment parce que la plupart des indivi-
dus ne Llutilisent pas. Cependant, il peut
rapidement étre le premier poste dans un
bilan carbone individuel. En labsence de
solution technologique a court et moyen
termes, le train semble lalternative la plus
désirable, mais sur des distances-temps
relativement limitées. L'enjeu devient alors
de remplacer des destinations touristiques
typiques de lavion par des destinations qui
peuvent étre atteintes en train, que ce soit
en Belgique ou dans les pays environnants.

Mots clés

Mobilite a longue distance, inégalités sociales,
changements climatiques

. Les mobilités en transition : quelle évolution pour des mobilités de demain plus durables?

ABSTRACT

Long-distance mobilities, social inclusion
and sustainability: Squaring the circle?

This article focuses on long-distance mobil-
ity, the definition of which varies from one
country to another (minimum 100 km in the
BELDAM survey) and which generally differs
from local mobility in that it does not corre-
spond to everyday space-time. In terms of
mobility practices, long-distance mobility
increases much more rapidly with income or
educational attainment than local mobility,
both in terms of the number of trips made
and the distances travelled. Even low-cost
airlines do not seem to have radically
changed the social structure of air passen-
gers. In terms of climate impact, air travel is
the mode of transport that emits the most
greenhouse gases per passenger-kilo-
metre. Its overall contribution to climate
change remains limited notably because
most people do not use it. However, it can
quickly become the largest item in an indi-
vidual's carbon footprint. In the absence of a
technological solution in the short to
medium term, the train seems to be the
most desirable alternative, but only for rela-
tively short distances and travel times. The
challenge then becomes to replace typical
tourist destinations reached by plane with
destinations that can be reached by train,
whether in Belgium or in neighbouring
countries.

Keywords

Long-distance mobilities, social inequalities,
climate change
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INTRODUCTION

Si les enjeux liés aux mobilités du quotidien
et aux mobilités urbaines captent une
grande partie de lattention du public, des
pouvoirs publics et des médias, on observe
comme une montée en puissance des
debats lies aux mobilites dites a longue dis-
tance. Il faut admettre que les sujets ne
manquent pas : enjeux climatiques, aberra-
tion des «sauts de puce » en avion, égoisme
climatique des plus favorisés qui sur-
voyagent en avion, éeventuellement en jet
prive, rarefaction des services ferroviaires
internationaux par ailleurs devenus chers
(ou du moins généralement plus chers que
lavion), relance laborieuse des trains de
nuit, embouteillages routiers monstres lors
des grandes transhumances estivales, etc.

Il faut dire que dans les pays dits develop-
pes, les mobilites a longue distance sont
généeralement en pleine croissance alors
que les mobilités dites «locales» ont ten-
dance a stagner (Longuar et al., 2010). Cette
tendance s'observait d'ailleurs déja avant la
popularisation du télétravail induite par la
pandémie de 2020/2021.

Or, les mobilités a longue distance posent
des enjeux sociaux et environnementaux
spécifiques par rapport aux mobilites
locales. Ces enjeux renvoient aux inegalités
dacces et aux impacts pour la societe,
notamment en termes de changements cli-
matiques. Ces deux dimensions sont l'objet
du present article, qui les discute successi-
vement avant de tenter une synthese dans
ses conclusions.

Avant d'entrer dans le vif du sujet, posons
dabord la question de la définition des
«mobilités a longue distance». Mattioli et

Adeel (2021) soulignent la diversite des déefi-
nitions et des criteres sous-jacents. En
résume, sont potentiellement considerées la
distance du déplacement, sa duree, sa fre-
quence et/ou regularité et le fait de passer
la nuit a destination. Chaque critére a ses
avantages et inconvénients et souleve des
contre-exemples potentiels. Ainsi, on pour-
rait trés bien habiter a Dinant et passer la
nuit a Namur (environ 30 km) a loccasion
d'un événement se terminant trop tard pour
prendre le dernier train ou suite a une soiree
trop arrosée. Certains navetteurs pratiquent
régulierement des mobilites domicile-tra-
vail dépassant les 100 km, voire bien plus
dans certains pays dotés de trains a grande
vitesse (Garmendia et al, 2012; Moyano,
2016). Et dautres encore effectuent de
maniere repetée un méme trajet en avion.
Finalement, le critére de distance est le plus
utilisé, avec des seuils divers selon les
appareils  statistiques  nationaux, par
exemple: plus de 80km en France, au
moins 50 miles (80,5 km) au Royaume-Uni
ou plus de 100 km en Belgique (enquéte
BELDAM) et en Allemagne. On peut trouver
que ces seuils sont relativement bas, mais
dans la pratique, ils permettent de séparer
des mobilités qui seront principalement
celles du quotidien et du milieu de vie, d'une
part, de mobilités plus exceptionnelles,
d'autre part, ce qui rejoint les catégories de
Gallez et Kaufmann (2009) (cf. tableau 1).

Dans cet article, nous n'adopterons pas de
definition unique, mais mobiliserons du
materiel empirique qui soit inclut une defini-
tion qui sera alors mentionnée, soit concerne
des mobiliteés dont la dimension «longue
distance » ne fait pas debat.

Tableau 1: Les quatre formes principales de mobilité spatiale

Temporalité courte

Interne a un bassin de vie

Vers l'extérieur d'un bassin devie Voyage

Mobilité quotidienne

Temporalité longue
Mobilité résidentielle

Migration

Source : Gallez et Kaufmann, 2009, paragr. 23
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DES MOBILITES A LONGUE
DISTANCE POUR TOUS?

ILest bien connu que les mobilites en géne-
ral sont faconnées par les attributs sociodeé-
mographiques desindividus et des menages
et par leur milieu de vie (cadre géogra-
phique). Autrement dit, les mobilités sont en
partie le reflet d'inégalités socio-écono-
miques et geographiques (Belton-Chevallier
et al, 2019). Cependant, les mobilites a
longue distance sont socialement plus
sélectives que les mobilités du quotidien
comme le montre tres clairement le tableau
2 construit sur la base des données de l'en-
quéte mobilité des personnes de 2018-2019
en France. On y observe qu'alors que le
nombre de déplacements quotidiens varie
de 2,8 a 3.1 entre le premier et le dernier

décile de revenu, ce nombre passe de 3,2

pour le premier décile a 13,0 pour le dixieme
dans le cas des mobilitées a longue distance.
Cette difference est encore plus flagrante si
on observe les distances moyennes par-
courues par personne. La distance parcou-
rue par jour dans le cadre des mobilites
quotidiennes double entre le premier et le
dernier décile, alors qu'elle est six fois plus
importante pour le dixieme décile que pour
le premier dans le cadre des mobilités a
longue distance (kilometres parcourus par
an). Les plus riches tendent donc a voyager
plus souvent, mais aussi plus loin que les
plus pauvres et ceci est tres fortement
accentué dans le cadre des mobilites a
longue distance.

Tableau 2 : Mobilités des habitants de France métropolitaine (2018-2019)

Nombre de déplacements/

Distance moyenne /

RENERE lrgaﬁi:?n a longue locales en a longue
semaine distance semaine distance
(/jour) (/an) | (/jour) | (/an)
1°"decile = les 10% les plus pauvres : 2,8 : 32 : 151 : 3318
2¢ decile V 29 35 20,7 4 095
3° décile 29 41 221 4397
42 decile 3,1 4.8 25,0 5012
5° décile 30 46 289 5099
6° decile 30 55 29,4 6 896
7¢ décile 32 75 30,8 8233
8¢ decile 33 8,4 29,2 11 049
9° décile 33 88 3.8 10 335
10° decile = les 10% les plus riches 3,1 13,0 32,7 19 298
Eeembe 30 &3 %5 a0

Rapport max/min 12 4,0 22 58

Source: Enquéte mobilite des personnes de 2018-2019. Les revenus sont par unité de consommation du
menage (pondération selon l'age) (Ministeres Territoires Ecologie Logement, 2021)
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Le méme type de tableau a pu étre construit
sur la base de deux enquétes fedeérales
belges recentes, l'une a propos des mobili-
tés quotidiennes et la seconde sur les
voyages des Belges. Dans ce cas, le niveau
de diplome est utilise comme proxy du
revenu. On observe aussi distinctement
dans le tableau 3 que le nombre de voyages
par personne et les distances parcourues
augmentent avec le niveau de diplédme (et
donc, a priori, avec le revenu), aussi bien

pour les mobilités locales que pour les
mobilites longue distance. On passe ainsi de
moins d'un voyage par an pour les diplomes
inférieurs a presque deux voyages et demi
par an pour les diplomes les plus éleves.
Comme dans le cas francais, cette diffe-
rence est encore plus visible concernant les
distances : on passe de moins de 2 000 km
par an pour les diplomes inférieurs a plus de
6 000 km pour les plus diplomes.

Tableau 3. Mobilités des Belges

Nombre de déplacements /

Distance moyenne /

personne ‘ personne (km)
Diplome Mobilitésa | s | Mobilités a
. localesen nguedistance; localesen |  longue
:semaine (/jour) (/an) 'semaine (/jour) distance (/an)
Secondallreh inférieur ou 32 062 21 1762
pas de diplome o 7 . . 7 . 7
Secondaire supérieur 33 1,23 26 3278
Enseignement supérieur 36 2,44 3] 6227

Sources : Service Fedéral Mobilite et Transports - Enquéte fédérale sur la mobilité en Belgique (2025) pour les
mobilites locales et «Les voyages des Belges» (2025) pour les mobilites a longue distance

Cette observation est egalement faite par
Demoli et Dobruszkes (2024). Ceux-Ci
mettent en évidence le fait que malgre une
augmentation généralisée des voyages, les
hommes, d'age moyen, de revenu plutot
eleve, ayant un diplédme universitaire de
type long et appartenant a un groupe social
hautement qualifieé sont surreprésentés
parmi les personnes ayant recours a l'avion
ou au train a grande vitesse en comparaison
de la population génerale.

On peut alors se demander si les compa-
gnies aériennes a bas prix ont permis de lis-
ser ces différences. Celles-ci sont en effet
souvent considérées comme vecteurs de la
démocratisation du voyage aérien aussi
bien par les acteurs politiques que par cer-
tains scientifiques. Ainsi Crozet (Crozet in
Costes, 2019, p.171) a déeclare que «la demo-
cratisation du transport aérien est massive.
C'est un mode de vie, non pas des personnes
aisees, mais d'une grande partie de la popu-

lation». La Commission européenne n'est
pas en reste puisquelle déclare que:
«d'autres evolutions majeures sur le marche
europeen du transport aerien ont ainsi pu
intervenir ces dernieres annéees, ['une d'entre
elles est l'emergence de quelques nouvelles
compagnies de taille communautaire, dotees
d'une offre tarifaire incitative et d'une struc-
ture dite low cost leur permettant de la soute-
nir. Ryanair est l'un des principaux acteurs sur
ce segment en forte croissance et y connait
un succes certain. La Commission ne peut
que s'en feliciter et apprecier la contribution
de ces acteurs a la baisse genérale des prix
du transport aerien en Europe et a un acces
democratise a ce mode de transport>»
(Commission européenne, 2004, paragr.
350). Mais nous allons voir dans les para-
graphes qui suivent que ceci est a nuancer
si lon veut bien se baser sur le plan des
observations empiriques plutét que de
pures déclarations.
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Afin de mieux analyser et comprendre, il
faut se pencher sur la définition polyséman-
tique du terme «démocratisation». Demoli
et Subtil (2019) définissent trois types de
démocratisation : qualitative, quantitative et
seégregative. Appliquée au secteur du trans-
port aérien, la premiere implique une «dimi-
nution de la corréelation entre différentes pro-
prietés sociales (niveau de revenus, categorie
socioprofessionnelle, mais aussi l'adge et le
sexe) » (p. 135). Il s'agit donc d'une vraie
déemocratisation ou chacun a la méme pro-
babilité de voyager, peu importe son genre,
son statut social ou encore ses origines. La
seconde est celle a laquelle il est fait refe-
rence dans la plupart des discours et
consiste en une «croissance des terminaux
aéroportuaires sans que la structure des pas-
sagers ne soit radicalement transformee > (p.
134-135). Dans ce cas de figure, les flux aug-
mentent, mais les écarts entre groupes
sociaux sont conserves: les plus pauvres
continuent de voyager moins que les plus
riches méme s'ils voyagent plus qu'aupara-
vant. Enfin, la troisieme fait reférence a une
«différenciation sociale des usages du trans-
port aérien, et notamment de l'intensite de cet

usage» (p. 135). On comprend donc la com-
plexité se cachant derriére ce mot et la diffi-
culte de mesurer cette democratisation.

Cest dans ce contexte qu'une grande
enquéte a ete realisee en 2017 a laéroport
de Charleroi aupres de 1471 passagers
aeriens residant en Belgique et voyageant
avec une compagnie a bas prix au déepart de
cet aéroport. L'enquéte compare les pra-
tiques de mobilite passees (avant larrivee
des compagnies a bas prix) aux pratiques
de mobiliteé présentes des individus (lannee
ecoulée a partir du jour de linterview). Le gra-
phique 1 compare les frequences annuelles
moyennes des voyages en avion telles que
deéclarées par les repondants pour deux
periodes : la premiere s'intéresse aux fre-
quences de voyages avant larrivee des
compagnies a bas prix a Charleroi (lannéee
2000 ayant été donnée comme point de
repere aux réepondants) et est considerée
comme la période «passeex»; la seconde
concerne l'année ecoulée a partir du jour de
linterview, se situe donc entre 2016 et 2017
et est consideree comme la période «pre-
sente» sur le graphique 1. Les frequences

Graphique 1: Fréquence de voyages annuelle en avion - Passé vs. présent
(fréquence par passager)

Jamais Moins d'une fois

m Passé (N =1452)

Une fois Deux fois Trois fois

E Présent (N =1471)

Source : Craps, 2022
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de déplacements sont comparées selon les
modalités de réeponses suivantes: jamais
(absence de voyage), moins d'un voyage sur
lannée, un voyage, deux voyages, trois
voyages et quatre voyages ou plus. Il est a
noter qu'un certain nombre de réeponses
concernant les voyages passés étaient
incomplétes au vu de leffort de méemoire,
ceci explique la difference d'effectif. On
observe donc sur le graphique 1 une aug-
mentation des voyages en avion entre les
deux periodes pour l'échantillon considere.
Cette enquéte a tout d'abord mis en évi-
dence une augmentation massive des
voyages en avion. Ceci correspond a la
democratisation  quantitative, celle a
laquelle il est fait reférence dans la majorité
des discours. Il s'agit d'une massification des
voyages.

Le graphique 2 met quant a lui en évidence
les frequences de voyages en avion selon la
compagnie utilisée pour lannée écoulée
depuis le jour de linterview. On y observe
notamment que les compagnies dites tradi-
tionnelles n'ont pas éte utilisees par plus de
60 % de l'échantillon. Ceci montre donc bien

limportance de lutilisation des compagnies
aeriennes a bas prix pour cet échantillon,
comparé aux compagnies traditionnelles.

Pour autant, les compagnies a bas prix ne
semblent pas modifier radicalement la
structure sociale des passagers qui y ont
recours. En effet, les mesures d'associations
entre fréequence de voyages (selon diffe-
rents modes) et niveau de dipldme (utilise
comme proxy du revenu), avant larrivee des
compagnies a bas prix et pour lannée ecou-
lée a partir du jour de linterview, montrent
qu'il existe toujours bien un lien entre niveau
de diplome et frequence de voyages méme
si celui-ci reste relativement stable pour ce
qui est des compagnies aériennes a bas prix
(cf. tableau 3) (Craps, 2021, 2022). La méme
observation a éte faite par Perrin (2019) pour
le train @ grande vitesse dans sa version a
bas prix (QUIGO) a Paris: cette offre de
transport semble attirer des individus de
profils plus variés, mais cela ne suffit pas a
gommer entierement les inégalités. On ne
peut des lors pas parler de democratisation
qualitative dans ces deux cas étant donne
que les inegalités persistent.

Graphique 2: Fréquence de voyages en avion durant lI'année écoulée -

Compagnies traditionnelles vs. compagnies a bas prix (fréquence par passager)

60

50 r

30

20 r

10 F

0] 1

2 3 4+

B Compagnies traditionnelles B Compagnies a bas prix

Source : Craps, 2022

Dynamiques regionales n"19

Les mobilités en transition : quelle évolution pour des mobilités de demain plus durables?



Tableau 4 : Association entre diplome et fréquences de voyages

Diplome x

Fréequence passee totale
Fréquence passée en avion
Frequence présence totale

Fréequence présente en avion

Fréquence présente avec une compagnie a bas prix

Frequence présente avec une compagnie traditionnelle

Chi-carré

| (p-valeur)
0,172 0,000
0,185 . 0,000
0,312 . 0,000
0,216 . 0,000
0,151 0,002
0,263 0,000

Source : Craps (2021, 2022)

Note *: Gamma permet de mesurer la force et la direction (positive ou négative) d'une association entre deux
variables ordinales. Il s'agit d'une mesure basée sur la logique de réduction proportionnelle de l'erreur. Son résultat
permet d'évaluer comment une variable indépendante permet de gagner en précision si on souhaite prédire la
valeur de la variable dépendante. Les seuils choisis pour définir si une association est forte ou non sont basés sur
ceux définis par Babbie et al. (2011) : 0 = pas d'association; 0,01 a 0,09 = association faible; 0,10 a 0,29 = association
modérée; 0,30 a 0,99 = association forte; 1 = association parfaite.

En approfondissant lanalyse, on observe
méme une déemocratisation ségregative sur
certains critéres puisque, par exemple, les
voyages extrémement frequents realises
dans le cadre du travail restent l'apanage
d'hommes avec un niveau de diplome
eleve, alors que certaines pratiques-types
ou les femmes sont surreprésentées sont
des pratiques touristiques peu fréquentes
(Craps, 2022).

De plus, les compagnies aériennes a bas
prix semblent contribuer a la croissance
d'un type de voyages bien particulier qui est
celui des visites aux amis et a la famille.
C'est en effet ce motif de voyage quiacru le
plus fortement, notamment grace a la stra-
tegie de certaines compagnies aériennes
de cibler des aéroports de niche liés a des
migrations passees (Craps, 2022). Demoli et
Dobruszkes (2024) ont par ailleurs mis en
evidence que les personnes ayant des ori-
gines étrangeres ont tendance a voyager
plus souvent et ceci a aussi pu étre mis en

avant dans d'autres travaux (Mattioli et al,
2021). Il s'agit la encore d'un élement sup-
plementaire qui indique que les voyages en
avion, ici avec des compagnies a bas prix,
béneficient plus a certains groupes sociaux
qu'a d'autres.

ILapparait donc que la démocratisation dont
il est question dans de nombreux discours
d'acteurs politiques et économiques n'est
pas aussi évidente qu'il n'y parait. Malgré
une augmentation géneralisee des fre-
quences de voyages en avion (en partie
imputée aux compagnies aériennes a bas
prix), il subsiste une structure sociale parmi
les passagers. Les individus possedant des
diplomes plus élevés sont ceux quivoyagent
le plus frequemment et, a linverse, ceux
possedant des diplomes moins éleves sont
ceux qui voyagent le moins souvent.
Certains types de voyages restent par ail-
leurs cantonnés a des groupes sociaux bien
spécifiques.
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QUELS IMPACTS ENVIRONNEMENTAUX?

Les impacts environnementaux des mobili-
tés concernent principalement les éemis-
sions de gaz a effet de serre IGESI (contri-
buant ainsi aux changements climatiques),
les emissions de polluants atmospheriques
(contribuant a la dégradation de la qualite
de lair ambiant, ce qui induit en particulier
des problemes sanitaires) et la pollution
sonore (ce qui degrade la qualité de vie et
induit eégalement des problemes de santé).
Faute de place, on se limitera ici a la ques-
tion des changements climatiques, sujet
mieux documenté que la pollution atmos-
phérique? tandis que lenjeu du bruit des
avions (Guyot et Juprelle, 2022) mérite assu-
rément un second article. Quatre niveaux
danalyse sont considéres :

un déplacement donné;
lensemble des mobilités mondiales;

la ventilation par groupes sociaux et lieux
de résidence;

le bilan individuel.

3.1. EMISSIONS DE GES POUR UN

DEPLACEMENT DONNE

Lorsqu'on discute la dimension climatique
des mobilités a longue distance, l'approche
la plus courante consiste a comparer les
émissions de GES (masse de CO, ou CO, )
par voyageur-km, c'est-a-dire résultant du
deplacement d'un passager sur un kilo-
metret. On se limite en général aux émis-
sions directes (dites «scopei1» ou «du
réservoir a la rouex») et éventuellement
celles resultant de la production de l'électri-
cité consommeée par les modes de trans-
port électrique («scope 2»). On néglige par
contre toutes les emissions liees a la fabri-
cation, lentretien et la fin de vie des
infrastructures de transport et aux mateériels

roulants (qui relevent du «scope 3»).
Alternativement, on peut avoir des données
«du puits a la roue» qui incluent les émis-
sions directes et les émissions liees a la pro-
duction de carburant et d'électricité, y com-
pris l'extraction de ressources en amont.

Ce faisant, a linstar des chiffres britanniques
par exemple (cf. figure 3), on conclut invaria-
blement que le train électrique est le mode
de transport le moins impactant pour le cli-
mat par passager-km. Puis vient un second
groupe avec les trains diesel, les autocars et
les voitures électriques. Ensuite les voitures
a moteur thermique. Et enfin lavion qui
creve les plafonds.

Une autre perspective courante est de pre-
senter les émissions de GES du transport
aérien par passager-km en fonction de la
distance parcourue. En effet, le transport
aérien a ceci de particulier que tout vol
induit une quantité plancher d'émissions de
GES liee au decollage, etape particuliere-
ment énergivore puisqu'il faut arracher une
masse se comptant en dizaines ou cen-
taines de tonnes a la force de lattraction
terrestre. Ceci est illustré par le graphique 4
(gauche). Une telle approche conduit a la
conclusion que les vols les plus courts sont
les moins efficaces. Mais elle conduit a
negliger le fait que plus on vole loin, plus on
a besoin d'énergie et donc plus on émet de
GES (cf. graphique 4, droite). De ce point de
vue, les vols long-courriers sont bien plus
problématiques que les vols court-cour-
riers, méme si loffre est dominée par les
vols relativement courts. Ainsi, Dobruszkes
et al. (2024) ont estimé que pour les vols
passagers, les 50% de vols les plus courts
représentaient 15% de la consommation de
carburant pour cette activité; a linverse, les
10 % de vols plus longs représentaient a eux
seuls la moitié de cette consommation.

3 En milieu urbain, la contribution des transports a la pollution atmosphérique domine les autres secteurs pour certains polluants atmosphériques dont en
particulier les NO,. Par contre, l'impact des émissions de polluants atmospheériques par le transport aérien sur la qualité de l'air au niveau du sol est mal
connu (voire fait débat s'agissant des émissions produites au-dessus de la couche atmospheérique et leur retombeée au niveau du sol - voir Masiol et Harrison,

2014 et Cameron et al., 2017).

4 Lamétrique CO,-eq a le mérite d'inclure les gaz non-CO, en fonction de leur potentiel de rechauffement par rapport au CO,. La prise en compte des effets
non-CO, est fondamentale pour le transport aérien, seul mode de transport pour lequel les effets non-CO, l'emportent sur les effets CO,, selon des propor-

tions estimées a 2/3 vs. 1/3 (Lee et al., 2021).
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Graphique 3: Emissions de GES/passager-km (g) du puits a la roue pour le

Royaume-Uni
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Source : DEFRA (2022). Les chiffres tiennent compte du taux de remplissage estimé pour les transports autres que la voiture et la moto. Pour la
voiture, le taux de remplissage est estimé a 1,5 personne par véhicule. La catégorie «trains internationaux» correspond a des trains a grande
vitesse entierement electriques. La catégorie «trains nationaux» inclut de nombreux trains au diesel. Pour les voitures et les motos, la plage de
valeurs (barrettes verticales) correspond aux moyennes publiees pour les categories «petite» ou «grande» voiture ou moto. Pour les vols
internationaux, la plage de valeurs correspond a l'écart entre la classe economique (valeur min.) et la classe business (volinternational « court»)
ou first (vol international « long») (valeur max.).

Graphique 4 : Consommation de carburant selon la distance volée pour trois

types d’avion contemporains
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Source : construit d'apres Seymour et al. (2020) (consommations de carburant) et OAG Schedules (capacites moyennes en sieges offerts).

Note : A gauche : consommation spécifique [par siége-kml. A droite : consommation absolue. La consommation de carburant est considérée
comme une approximation des émissions de GES et la metrique sieges-km comme un proxy des passagers-km.
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3.2. EMISSIONS MONDIALES DE GES

Les chiffres préecedents n'offrent pas une
vue globalisée, car ils doivent étre multiplies
par tous les déplacements reellement
effectues, en nombre et en distance. Ainsi,
sur la base des chiffres britanniques du gra-
phique 3, on pourrait retenir qu'un vol inter-
national n'émet en moyenne «que» deux
fois plus de GES par passager-km qu'une
voiture hybride. Sauf qu'en pratique, la voi-
ture sera utilisée sur des distances tres sou-
vent inférieures a 1 000 km alors que lavion
sera plus couramment utilisé sur des mil-
liers de kilomeétres. En outre, il y aurait
1,4 milliard de voitures dans le monde
(certes peu utilisees pour des deplace-
ments a longue distance) alors qu'on estime
que seulement 11% de la population mon-
diale a voyage en avion en 2018 (Gdssling et
Humpe, 2020).

Au final, lorsqu'on totalise tous les flux —
locaux et longue distance, passagers et
marchandises —, on estime que les trans-
ports représentaient 15% des émissions
directes (scope 1) mondiales de GES en
2019, dont 69% dus aux transports routiers,
11% a laviation et 1% pour le rail (IPCC, 20225).

Les lobbys du transport aérien n'ont pas
manquée de suggerer que leurs activités ne
représentant qu'un petit 1,5% des émissions
de GES (11% de 15%), il serait plus urgent de
combattre celles-ci dans dautres secteurs.
Largument est discutable pour plusieurs rai-
sons. Primo, lorsque lon considére un
sous-secteur, les chiffres sont necessaire-
ment plus faibles®. Secundo, le secteur du
transport ne parvient pas a se moderniser
pour contenir ses émissions de GES.
Autrement dit, les gains d'efficacité sont plus
que compenses par la croissance des flux.
Pour donner une idée, le trafic aérien passa-
ger mondial exprimeé en places-km offertes a
éetée multiplieé par 2,9 entre 1996 et 2024, le
niveau pre-Covid étant peu ou prou retrouvé?,

Ceci concerne singulierement le transport
aérien, pour lequel il n'existe aucun substitut
au kérosene qui serait disponible en masse
dans des conditions techniques et finan-
ciéres réalistes a court ou moyen terme
(Hopkins et al., 2023; Géssling et Humpe,
2024). Tertio, il existe une incertitude sur lam-
pleur de limpact climatique du transport
aérien, car les effets non-CO, (émissions de
NO,, effets directs et indirects des trainees
de condensation, etc) demeurent insuffi-
samment connus par les scientifiques (Lee et
al, 2021). Autrement dit, cet impact est poten-
tiellement sous- ou surestime.

Quoi qu'ilen soit, que représentent les mobili-
tés a longue distance dans les émissions dues
aux mobilités des personnes? On ne dispose
pas de chiffres globaux, mais seulement d'es-
timations pour différents pays, par exemple
48% pour [Allemagne en 2008/2009°
(Reichert et al, 2016) et 697% pour lAngleterre
en 2017° (Wadud et al, 2024). Dans les deux
cas, les émissions de GES des mobilités a
longue distance sont largement dominees
par les voyages en avion (par exemple 80%
des 69 % pour lAngleterre).

3.3. EMISSIONS DE GES PAR

GROUPES SOCIAUX ET LIEUX DE
RESIDENCE

Sans grande surprise, la consommation de
carburant ou les emissions de GES par pays
du fait des mobilités a longue distance sont
fortement corrélées au niveau de déevelop-
pement ou de richesse approché par le pro-
duit intérieur brut (Géssling et Humpe, 2020;
Dobruszkes et al, 2024). Mais les inégalités
sociales prévalent évidemment aussi a lin-
térieur des pays puisque les mobilites a
longue distance sont socialement structu-
rées, comme explique a la section 2.

Ainsi, de nombreuses enquétes ont indique
qu'en moyenne, les mobilités a longue dis-

5 Voir en particulier le chapitre 2 et ses figures 2.13, 2.16 et 2.20.
5 Ainsi, les industries représenteraient 24% des émissions de GES en 2019, mais si on isole les industries chimiques, leur contribution n'est «que» de 3.4%

(IPCC, 2022).

7 Hors charters et vols privés. Calculs personnels d'apres OAG Schedules.
& Avec un seuil fixé a 100 km et la métrique GWP20 (global warming power sur 20 ans) pour estimer l'effet des gaz non-CO,, Il est a noter que si seul le CO, est
consideré, les auteurs concluent a une part des mobilités a longue distance de seulement 21%.

9  Seuilde 80 km.
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tance sont quantitativement plus impor-
tantes pour le genre masculin et augmen-
tent avec les revenus, la position dans la
hierarchie socioprofessionnelle et le niveau
d'éducation (voir par exemple Pottier et al,
2020; Dobruszkes et al, 2022). En France
par exemple, le 10° décile de population
selon les revenus (donc les 10% les plus
riches) émet environ trois tonnes de COZ_eq
par ménage pour les mobilités a longue dis-
tance, contre environ deux tonnes pour le g¢
décile et une demi-tonne pour le décile le
plus pauvre. Entre le 9° et le 10° décile, les
emissions dues a l'avion doublent (Pottier et
al, 2020). Au final, une minorité de la popu-
lation est responsable d'une grande partie
des émissions de GES dues aux mobilites a
longue distance. ILa par exemple été estime
qu'en 2005-2007, seulement 20% des rési-
dents de France étaient responsables de
79% des émissions de GES des mobilités
touristiques (TEC, 2009). Quant a Buchs et
Mattioli (2021), ils ont conclu qu'au Royaume-
Uni, trois quarts des voyages en avion sont
dus a seulement 20 % des ménages.

IL est par contre moins connu que les mobi-
lités a longue distance (et leurs émissions)
dépendent aussi du milieu de résidence. En
résume, ces emissions sont en moyenne
plus elevees pour les residents des grandes
villes et en particulier de leurs quartiers
centraux (Pottier et al, 2020; Reichert et al,
2016). Diverses hypotheses ont été formu-
lees, dont le fait que les ménages qui sou-
haitent ou ont besoin de voyager habite-
raient préférentiellement dans de grandes
villes pour profiter des offres de transport
rapide disponibles, le besoin de décom-
pression en compensation des inconve-
nients de la vie urbaine (densité, promis-
cuite, etc), les modes de vie specifiques aux
grandes villes, les réseaux sociaux plus
développés pour ces habitants, etc. (voir
Czepkiewicz et al, 2018, pour une revue
exhaustive). Toujours est-il qu'au final, on
peut arriver au paradoxe ou, en moyenne,
un résident du centre d'une grande ville

peut avoir des mobilités quotidiennes peu
ou pas carbonees (usage du vélo et des
transports publics), mais un bilan climatique
désastreux sur le plan des mobilites a
longue distance. Il est également tout a fait
possible que l'utilisation frequente de l'avion
par un resident urbain sans voiture conduise
a plus démissions de GES que celles
induites par un résident (semi-)rural qui se
déplacerait toute lannée en voiture, mais
jamais en avion. Pour donner une idée, deux
allers-retours Bruxelles-Shanghai en Boeing
787-900 représentent environ quatre tonnes
d'equivalents CO, par passager, soit l'équi-
valent de 24 000 km parcourus avec une
voiture moyenne?,

3.4. EMISSIONS DE GES PAR INDIVIDU

La derniére échelle danalyse est celle des
individus. Elle renvoie dune certaine
maniere a une responsabilité individuelle
plutdt que collective, a supposer que cela
ait un sens, et donc a une dimension que
certains qualifieront de morale®.,

Le graphique 5 presente les émissions
moyennes de GES par individu résidant en
Wallonie sans lavion. On peut ensuite
observer comment lajout d'un certain
nombre de vols fait augmenter les eémis-
sions par individu. Un aller-retour Belgique-
Japon suffit a produire plus d'émissions de
GES que la moyenne des émissions des
mobilites terrestres des résidents wallons.
Avec six vols en business class, dont deux
vols long-courriers, les émissions indivi-
duelles font plus que doubler par rapport a
un résident moyen ne prenant pas l'avion.

De ces observations découle lidée d'une
responsabilité (ou responsabilisation) indivi-
duelle et, dans certains milieux sociaux, la
honte de prendre lavion. Lidée a été popu-
larisée en Suéde sous limpulsion de la mili-
tante Greta Thunberg, sous la dénomination
«flygskam .

©  Valeurs obtenues de https:.//www.atmosfairde/en/offset/flight/

. Nous insistons sur le fait que cet article se contente d'exposer les faits. Nous nous gardons de faire la lecon aux lecteurs et ne prétendons nullement que
nos propres comportements seraient exemplaires.
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Graphique 5: Emissions de GES estimées (tonnes CO,eq/individu) pour un

résident wallon moyen et scénarios de vols

4 A/R BxI-Barcelone, 1 A/R Bxl-
NY, 1A/R Bxl-Tokyo (business
class)
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Sources : Plateforme wallonne pour le GIEC (2018) et www.atmosfairde/en.

Note : Les vols supposent un Boeing 737-800 (Barcelone) et un Airbus 330-300 (New York), en classe économique sauf mention contraire. Non
comptes les biens et services non payes par les consommateurs (p. ex. investissements industriels)
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LE TRAIN COMME ALTERNATIVE A L' AVION?

ILy a en Europe un certain consensus poli-
tique et sociétal pour considérer que le train
devrait étre le mode de transport dominant
pour les mobilités de «moyenne distance »,
sans que le seuil soit dailleurs tres clair.
Largument central est que limpact d'un
déplacement en train est généeralement
bien plus faible que celui d'un déplacement
en avion. En effet, ces deux modes de trans-
port sont respectivement le plus et le moins
efficient sur le plan des émissions de GES
par passager-km. Cependant, le sujet est
plus complexe qu'il n'y parait.

Tout d'abord, au niveau de l'offre disponible,
les services aériens et ferroviaires ont connu
des évolutions divergentes. Suite a la libéra-
lisation du marché aérien europeen et a l'in-
tegration avancee de l'espace économique
europeéen, les réseaux aériens — en particu-
lier low cost — se sont spectaculairement
developpes, interconnectant villes et
régions européeennes comme jamais elles
ne lont été par le train. Par contraste, de
nombreux services ferroviaires a longue
distance ont disparu, concurrences par
lavion, mais aussi la voiture et finalement
abandonnés par des compagnies ferro-
viaires poussees a la rentabilité financiere.
Seuls des services ferroviaires a grande
vitesse, prenant le relais de trains de jour ou
de nuit ou créant quelques nouvelles liai-
sons, ont survécu ou se sont développés,
mais en etant geographiquement selectifs
(Dobruszkes, 2014). Ainsi, Charleroi et Namur
ont ete exclues de l'axe ferroviaire tradition-
nel Paris-Namur-Cologne, remplacé par un
axe a grande vitesse Paris-Bruxelles-
Cologne avec Bruxelles et Liege pour seuls
arréts en Belgique, mais laéroport de
Charleroi était connecté a 130 autres aéro-
ports en 2024.

Les services ferroviaires a grande vitesse
sont capables de concurrencer, voire canni-
baliser, loffre aérienne, mais sur un nombre
finalement limité de liaisons. En effet, le
maillage de Europe par les réseaux ferro-

viaires a grande vitesse fait pale figure com-
pare a la densité de liaisons aériennes. Ainsi,
se rendre de Namur a Barcelone ou Berlin
prend facilement une journée en train, mal-
gré les portions a grande vitesse.

En fait, il y a deux facons d'envisager la
concurrence entre le train et lavion. Si l'on
considére les passagers qui doivent se
rendre a une destination précise, alors on
peut comparer les offres respectives du
train et de l'avion. Dans ce cadre, une étude
paneuropéenne a montré que leffet de
réduction du trafic aérien par les trains a
grande vitesse s'estompe fortement pour
des trajets de plus de deux heures en train a
grande vitesse (Dobruszkes et al, 2014). Ce
seuil de deux heures est observé selon les
termes actuels de la concurrence, c'est-a-
dire avec un transport aérien profitant de
regimes fiscaux trés favorables. Il semble
dailleurs qu'il est plus éleve en Chine (Li et
Rong, 2022), suggérant des facteurs com-
pléementaires a considérer. Quoi qu’il en soit,
etant donneé la faible contribution des vols
courts aux changements climatiques induits
par le transport aérien (cf. supra), remplacer
les vols courts par des services ferroviaires
ne réduira le probléeme qu'a la marge
(Dobruszkes et al,, 2024).

Cependant, la concurrence peut aussi s'en-
visager a destination variable. En effet, si
lobjectif d'un individu ou d'un ménage est
de partir en vacances sans contrainte geo-
graphique, alors la cote belge ou la France
accessible en train sont en concurrence
avec les Canaries, la Grece, les Caraibes ou
toute autre destination que l'on atteint pre-
férentiellement ou obligatoirement par
avion. Lenjeu devient alors que le train
puisse convaincre les touristes de ne pas
partir trop loin, pour se contenter de desti-
nations accessibles en train. Autrement dit,
de partir a Middelkerke, Amsterdam ou Sete
plutét qu'a Tenerife, Santorin ou Cancun.
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Ceci méne a l'enjeu des places disponibles
a bord des trains, des tarifs et de la volonte
de dépaysement éventuellement associee
a la pratique touristique. Diverses ONG ont
produit des études suggerant que les com-
pagnies aériennes proposent le plus sou-
vent des billets moins chers que les compa-
gnies ferroviaires pour une méme liaison. La

réalité semble plus nuancée, notamment
parce que les tarifs dependent fortement
du moment de la réservation, de la date du
voyage et de la taille du groupe (Fichert,
2025). En outre, la voiture demeure souvent
meilleure marché pour les groupes. Et lau-
tocar demeure souvent la formule la moins
chere, au prix d'une vitesse moindre.
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CONCLUSIONS

Méme dans les pays parmi les plus riches et
les plus developpés, les mobilités a longue
distance demeurent socialement inégali-
taires et domineées par des groupes sociaux
favorises et résidant vraisemblablement
plutot dans les grandes villes. De ce fait, les
impacts climatiques lies aux mobilites a
longue distance sont socialement surdéter-
mineés et sont induits par une part restreinte
de la population. Il serait intéressant d'etu-
dier ces trois dimensions (mobilités / carac-
téristiques sociales / milieu de résidence)
de maniere conjointe, approfondie et holis-
tique pour le cas de la Wallonie. Ceci néces-
site un dispositif d'enquéte ad hoc, car les
enquétes nationales de mobilite (MOBEL,
BELDAM et MONITOR®) n'ont fait qu'effleu-
rer les mobilités a longue distance, qui
demeurent donc mal connues malgré les
enjeux poses.

Du point de vue des politiques publiques, la
prise en compte de ces enjeux ne saurait
qu’étre difficile, pour plusieurs raisons (voir
aussi Guyot et Juprelle, 2022). Premierement,
viser l'égalité sociale reviendrait soit a brider
les mobilités a longue distance des groupes
sociaux favorisés (scénario largement tabou
dans les milieux politiques), soit a amplifier
celles des groupes sociaux déefavorisés et
intermédiaires, au prix alors d'une augmen-

tation des impacts environnementaux.
Deuxiemement, les autorités wallonnes ont
axe le redéploiement economique de leur
région notamment sur les aeroports regio-
naux, avec une offre low cost a Charleroi et
une offre fret et logistique a Liege qui ont
genere des emplois directs et indirects (voir
Denis-Tricart, 2020). Changer de cap mena-
cerait objectivement les emplois crées et
imposerait donc de pouvoir développer des
activités autres générant des volumes
d'emploi équivalents. Troisiemement, lin-
tervention de la puissance publique dans
les mobilites a longue distance est significa-
tivement encadrée — dans le sens d'une
limitation — par le droit européen de la
concurrence. Ceci limite notamment le
developpement de nouvelles offres ferro-
viaires internationales en dehors des
contraintes du libre marché, a supposer que
I'Etat, et potentiellement la Région, en aient
la volonté et les moyens. Ces elements
posent aussi la question des tarifs ferro-
viaires internationaux, aujourd’'hui librement
fixes par les compagnies, ainsi que le regime
fiscal et financier avantageux du transport
aerien — kérosene non taxe, absence de
TVA sur les billets internationaux et diverses
aides d'etat — qui contribue a rendre ce
mode de transport attractif.

2. Voir https://mobilit.belgium.be/fr/mobilite-durable/enquetes-et-resultats/enquete-federale-sur-la-mobilite-en-belgique
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