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Vers un transport de marchandises plus durable en Belgique 
Bien	 avant	 de	 la	 découverte	 de	 la	 roue,	 le	 transport	 des	 marchandises	 jouait	 déjà	 un	 rôle	
fondamental	 dans	 les	 activités	 humaines.	 Avec	 son	 apparition	 dans	 le	 siècle	 XIX,	 le	 transport	 de	
marchandises	 en	 train	 a	 été	 un	 des	 facteurs	 fondamentaux	 de	 la	 révolution	 industrielle.	 Pourtant,	
avec	l’apparition	et	développement	du	transport	routier	il	a	perdu	l’hégémonie	en	Europe.		

Le	 transport	 ferroviaire	 a	 utilisé	 différentes	 sources	 d'énergie	 dans	 son	 histoire	:	 Au	 début,	 des	
locomotives	à	vapeur,	puis	des	combustibles	fossiles	et		actuellement	de	l'électricité.	Aujourd'hui,	le	
transport	 ferroviaire	 effectué	 en	 Belgique	 utilise	 des	 locomotives	 diesel	 et	 des	 locomotives	
électriques.	 L'énergie	 électrique	 est	 la	 source	 d'énergie	 la	 plus	 utilisée,	 en	 supportant	 en	 2013	
environ	85%	du	transport	de	marchandises	par	train	en	Belgique.	Les	15%	restants	sont	réalisés	en	
utilisant	du	diesel.	

En	2011,	la	Commission	Européenne	a	décidé	qu'en	2030,	30%	du	transport	routier	de	marchandises	
sur	plus	de	300	km	en	Europe	devra	se	faire	via	un	mode	de	transport	plus	durable,	comme	le	train	
ou	 le	 transport	 fluvial.	 Le	 transport	 ferroviaire	 de	 marchandises	 en	 Belgique	 n’occupe	 pas	 une	
position	importante	par	rapport	aux	autres	pays	européens,	en	étant,	comme	illustré	sur	la	figure	1,	
au-dessous	de	la	moyenne	EU-28.	Bien	que	le	transport	ferroviaire	de	marchandises	en	Belgique	ait	
augmenté	 depuis	 2009,	 le	 transport	 routier	 est	 toujours	 le	mode	 dominant.	 D’après	 les	 dernières	
données	disponibles,	en	Belgique	le	transport	ferroviaire	représente	17,5%	du	total	du	transport	de	
marchandises	(en	pourcentage	du	total	des	transports	intérieurs,	exprimé	en	tonnes-kilomètres1)	en	
2012.	Le	transport	routier	reste	le	mode	de	transport	de	marchandises	le	plus	utilisé	avec	le	58,3%.	
Enfin,	la	navigation	fluviale	est	très	présente	avec	le	24,3%	du	total.		

	

Figure	1.	Répartition	modale	des	transports	de	fret	intérieurs	en	2012.	Source:	Eurostat	
																																																													
1	Une	tonne-kilomètre	(tkm)	est	une	unité	de	mesure	correspondant	au	transport	d'une	tonne	de	marchandises		
sur	une	distance	d'un	kilomètre	
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Les	 principales	 caractéristiques	 définissant	 le	 transport	 ferroviaire	 comprennent	 la	 capacité	 de	
transporter	 grandes	 quantités	 de	 marchandises,	 une	 meilleure	 efficience	 énergétique	 en	
comparaison	au	transport	routier,	ce	que	lui	donne	une	meilleure	performance	environnemental	et	
la	 sécurité.	 Ces	 caractéristiques	 du	 fret	 ferroviaire	 sont	 les	 points	 forts	 qui	 peuvent	 conduire	 à	 sa	
croissance.	La	capacité	de	chargement	élevée,	 la	plus	grande	efficacité	énergétique	et	 la	 réduction	
des	externalités	négatives	par	 rapport	au	transport	 routier	en	raison	de	 la	 réduction	des	émissions	
impliquent	 une	 réduction	 des	 coûts.	 De	même,	 la	 réduction	 du	 transport	 routier	 en	 raison	 d'une	
augmentation	du	transport	ferroviaire	conduit	à	une	amélioration	de	la	sécurité	routière	[1].	

Une	opportunité	majeure	du	transport	de	fret	ferroviaire	est	de	remplacer	le	transport	routier	dans	
les	voyages	de	plus	de	300	km.	Mais,	malgré	le	fait	que	plusieurs	études	d'impact	environnemental	
sur	 le	 transport	 intermodal	montrent	 que	 le	 transport	 ferroviaire	 de	marchandises	 est	 l'option	 de	
transport	terrestre	qui	a	 la	plus	haute	performance	environnementale	avec	un	meilleur	rendement	
énergétique	 ([2][3][4]),	 en	 particulier	 lorsque	 de	 locomotives	 électriques	 sont	 utilisées	 [5],	 le	
transport	 routier	 est	 plus	 flexible,	 avec	 un	 réseau	 plus	 étendu	 et	 des	 liens	 directs	 qui	 permet	 un	
transport	 porte-à-porte.	 Comme	 il	 n'y	 a	 pas	 toujours	 une	 liaison	 ferroviaire	 directe,	 le	 transport	
intermodal	 rail-route	 est	 généralement	 représenté	 comme	 la	 meilleure	 alternative,	 en	 induisant	
l'utilisation	dominante	du	transport	intermodal	rail-route	[6].	

	

Figure	2.	Exemple	de	transport	intermodal	rail-route	

Le	 rail	 pourrait	 également	 compléter	 l'offre	 de	 transport	 aérien	 et	 maritime	 de	 marchandises.	
Cependant,	 deux	 obstacles	 doivent	 être	 abordés:	 d'une	 part,	 les	 trains	 doivent	 être	 plus	 efficaces	
(plus	 grandes	 capacité	 de	 charges	 et	 des	 vitesses	 plus	 élevées),	 et	 d'autre	 part,	 les	 goulots	
d'étranglement	 et	 	 la	 congestion	 due	 à	 l'utilisation	 du	 le	même	 chemin	 de	 fer	 pour	 les	 trains	 de	
passagers	 et	 les	 trains	 de	 marchandises	 doivent	 être	 éliminés.	 Afin	 de	 surmonter	 ces	 problèmes	
techniques	résultant	de	ces	deux	défis,	un	 investissement	s’avère	nécessaire.	Donc,	étant	donné	 la	
limitation	de	 l'infrastructure	ferroviaire,	une	question	s’impose	:	Faut-il	prioriser	 (et	promouvoir)	 le	
transport	de	passager	ou	de	fret	?	À	l’exception	des	États-Unis,	la	plupart	des	gouvernants		ont	choisi	
de	prioriser	le	transport	de	passager	au	vue	des	investissements	et	des	créneaux	horaires	qui	lui	sont	
alloués	[7].	

Le	projet	Euro-Carex	est	un	bel	exemple	de	comment	 le	transport	 ferroviaire	pourrait	compléter	 le	
transport	 aérienne.	 Ce	 projet	 vise	 à	 utiliser	 des	 trains	 à	 grande	 vitesse	 pour	 le	 transport	 de	
marchandises	au	niveau	européen,	en	connectant	avec	 le	 réseau	 ferroviaire	des	aéroports	avec	un	
grand	 flux	des	marchandises	comme	 l’aéroport	de	Liège.	Pour	atteindre	cet	objectif,	 il	est	prévu	 la	
création	des	«	rail-ports	»	qui	connectent	le	transport	ferroviaire	et	aérienne.	

Un	 bon	 exemple	 de	 la	 concurrence	 qui	 peut	 présenter	 le	 transport	 de	 fret	 ferroviaire	 pour	 le	
transport	maritime	est	le	train	qui	relie	les	villes	de	Madrid	(Espagne)	et	Yiwu	(Chine,	300	km	au	sud	
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de	 Shanghai).	 Cette	 ligne	 qui	 a	 démarré	 en	 2014	 est	 la	 ligne	 de	 chemin	 de	 fer	 la	 plus	 grande	 du	
monde	:	 elle	 couvre	 13052	 km	 et	 	 traverse	 la	 Chine,	 le	 Kazakhstan,	 la	 Russie,	 la	 Biélorussie,	 la	
Pologne,	l’Allemagne,	la	France	et	finalement	l’Espagne.	Le	trajet	a	une	durée	de	21	jours,	alors	qu'en	
comparaison	une	route	maritime	prendrait	le	double	de	temps.	L’inconvénient	est	par	contre	que	ce	
transport	peut	coûter	entre	20%	et	30%	plus	cher	que	le	transport	maritime	[8].		

La	libéralisation	du	marché	du	fret	ferroviaire	belge	qui	a	commencé	en	2005	pourrait	conduire	à	une	
augmentation	de	la	compétitivité	du	secteur	ferroviaire,	impliquant	un	transfert	modal	du	transport	
routier	au	fret	ferroviaire.	Néanmoins,	le	transport	intermodal	de	fret	ferroviaire	présente	quelques	
faiblesses	 en	 raison	 de	 sa	 dépendance	 à	 l'infrastructure	 ferroviaire	 comme	 indiqué	 ci-dessus	 qui	
entraîne	un	faible	accès	au	réseau	ferroviaire.	Un	autre	 inconvénient	est	 les	coûts	d’exploitation	et	
d’investissement	 élevés	 dus	 l’équipement	 ferroviaire.	 Ces	 faiblesses	 conduisent	 à	 des	 tarifications	
complexes	[9].	

En	 2011,	 le	 livre	 blanc	 des	 transports	 de	 la	 Commission	 Européenne	 a	 aussi	 créé	 le	 Réseau	
Transeuropéen	de	Transport	(RTE-T),	qui	a	comme	objectif	la	création	d'un	espace	européen	unique	
des	transports.	Cette	opportunité	pour	le	fret	ferroviaire	implique	la	standardisation	et	la	circulation	
sans	entrave	des	 trains	sur	 le	continent	européen.	La	promotion	du	 transport	 intermodal	 (dont	 les	
parcours	principaux	s’effectuent	par	rail	ou	voies	navigables)	avec	l’objectif	de	consolider	les	flux	de	
marchandises	et	une	augmentation	des	taxes	du	transport	routier	dans	le	futur	pourrait	conduire	à	
consolider	le	transport	de	fret	ferroviaire	au	niveau	européen.	Cependant,	certaines	menaces	ayant	
un	impact	négatif	sur	le	transport	de	fret	ferroviaire	doivent	être	considérés,	comme	la	possibilité	de	
ne	pas	consolider	 le	transport	de	marchandises	et	pourtant	conduisant	à	 l'augmentation	des	prix	à	
cause	du	coût	fixe	élevé	du	fret	ferroviaire,	l'annulation	des	investissements	et	des	subventions	par	
les	 pays	 européens	 et	 l'augmentation	 du	 trafic	 de	 passagers	 avec	 priorité	 sur	 le	 transport	 de	
marchandises	[9].	

Evaluation environnemental du transport du fret ferroviaire 
Pour	 atteindre	 l’objectif	 de	 la	 Commission	 Européenne	 et	 pour	 parvenir	 à	 un	 transport	 de	
marchandises	 plus	 durable	 en	 Europe,	 une	 équipe	 du	 département	 de	 Chemical	 Engineering	 de	
l’Université	de	 Liège,	 spécialiste	de	 la	méthodologie	Analyse	du	 cycle	de	 vie	 (ACV),	 est	en	 train	de	
réaliser	 l’analyse	 environnementale	 du	 transport	 de	 marchandises	 en	 Belgique.	 L’ACV	 est	
habituellement	 utilisée	 pour	 analyser	 l’impact	 environnemental	 des	 produits	 de	 consommation	 en	
prenant	 en	 compte	 toute	 sa	 durée	 de	 vie,	 de	 l’extraction	 des	matières	 premières,	 en	 passant	 par	
l’utilisation	du	produit,	jusqu'à	la	fin	de	vie	comme	déchet.	

Comme	 la	 figure	 3	montre,	 l’application	 de	 l’ACV	 sur	 le	 transport	 de	marchandises	 en	 train	 nous	
permet	 d’analyser	 non	 seulement	 les	 émissions	 produites	 par	 le	 mouvement	 du	 train	 (gaz	
d’échappement	 produit	 par	 les	 locomotives	 diesel	 ou	 émissions	 liées	 à	 la	 production	 d’électricité	
quand	des	locomotives	électriques	sont	utilisées),	mais	aussi	 les	émissions	liées	à	la	construction	et	
maintenance	des	voies	ainsi	qu'à	la	fabrication	et	maintenance	des	locomotives	et	wagons.	L’analyse	
environnemental	 se	 poursuit	 jusqu'à	 la	 fin	 de	 vie	 des	 matériaux	 qui	 composent	 l'infrastructure	
ferroviaire	 et	 les	 locomotives	 et	 wagons.	 Des	 matériaux	 tels	 que	 l'acier	 des	 rails	 peuvent	 être	
recyclés,	et	avec	de	nouvelles	matières	premières	transformées	en	nouveaux	produits.	
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Figure	3.	Système	étudié	pour	l’Analyse	du	Cycle	de	Vie	du	transport	de	marchandises	en	train	en	Belgique	

Mais,	 quels	 axes	 d’amélioration	 pour	 réduire	 l’impact	 environnemental	 du	 transport	 de	
marchandises	en	train	?	Afin	de	réduire	 la	consommation	d'énergie	dans	 le	transport	 ferroviaire,	 la	
contribution	de	la	réduction	du	poids	des	locomotives	et	des	wagons	a	été	étudiée.	Cela	permettrait	
d'économiser	non	seulement	l'énergie	consommée	au	cours	de	l'activité	de	transport,	mais	aussi	en	
appliquant	le	concept	du	cycle	de	vie,	cela	pourrait	aussi	économiser	de	l'énergie	dans	la	fabrication	
et	l'élimination	des	véhicules	ferroviaires.	

En	 ce	 qui	 concerne	 la	 consommation	 d’électricité	 des	 locomotives	 électriques,	 la	 consommation	
d’électricité	verte	s’avère	comme	un	axe	d’amélioration	important.	Des	initiatives	de	consommation	
d’énergie	 renouvelable	comme	 le	 tunnel	du	soleil	à	Anvers,	avec	16000	panneaux	solaires	 installés	
sur	le	toit	du	tunnel	ou	le	parc	éolien	à	Gingelom	devraient	être	encouragées.	

Mais	pourquoi	ne	pas	essayer	des	nouvelles	sources	d’énergie	?	Par	exemple,	bien	que	 le	diesel	ne	
représente	qu’une	faible	part	de	l’énergie	utilisée,	il	pourrait	être	substitué	par	biodiesel	(en	mélange	
avec	diesel	conventionnel).	Cela	pourrait	être	un	premier	pas	pour	arriver	à	l’utilisation	des	nouvelles	
sources	d’énergie	dans	le	transport	ferroviaire	comme	le	gaz	naturel	[10].	
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