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1 INTRODUCTION - OBJECTIFS 
 
La ??és?nt? étud?, intitulée «Le transport par voies navigables et son dév?l??p?m?nt durable- 
analyse du ma??hé et dév?lop??m?nt de st??tégi?s » est fin?n?é par le SSTC (Service du Premier 
Ministre, Affaires S?i?ntifiqu?s, Techniques et Culturelles du gouvernement belge) dans le cadre 
du programme «Transport et ? ?bilité », Partie H, Dév?l?p??m?nt durable ». Le projet de 
recherche, établi sur une du?é? de trois ans (01/12/1997-30/11/2000) a été ?ssu?é par le S?rvi?? 
ANAST, dé?a?t?m?nt d’Architecture Navale et d’Analyse des S?stèm?s de Transport de 
l’Univ??sité de Lièg?. L’objectif principal de cette étud? est de contribuer au dév?l?p??m?nt 
durable d’un système de transport en analysant les facteurs ?lés pouvant conduire à un usage 
intensif du transport par voies navigables. Les objectifs spé?ifiqu?s sont les suivants: 
 
1. Analyser la ??ssibilité d’assurer le trafic de marchandises par les voies navigables 

inté?i?u??s. 
 
2. Identifier les obstacles qui empêchent l’usage intensif du transport par voies navigables. 
 
3. Définir les conditions à une intég?ation ?éussi? du transport par voies navigables dans la 

chaine intermodale de transport. 
 
4. Elaborer les concepts et st?atégi?s des actions futures. 
 
2. APPROCHE ?R?F?SSIONN?LL? ?? EXPLOITATION D?S RESULTATS 
 
Bien que le m???hé de transports de marchandises en Belgique soit l’objet principal de cette 
étud?, les tendances et relations avec le ? ???hé ?u??pé?n ont été prises en compte. Les ?ésult?ts 
et ?é?ons?s obtenus par cette étud? sont principalement issus d’une analyse de la demande 
?é?lisé? par le biais de questionnaires et d’interviews. Ces derniers ont été ??nçus dans l’optique 
de l’optimisation du m???hé des points de vue technique et organisationnel. Les ?ésult?ts 
s’adressent aux fournisseurs de transport par voies navigables ainsi qu’aux dé?id?u?s (pa? ex. les 
auto?ités publiques). Ils constituent une base solide pour la mise en place de: 
 
- La planification du secteur des transports afin d’assurer un dév?l?p??m?nt durable, 
- La planification de l’infrastructure, 
- Dé?isi?ns sur les actions ?on??èt?s à mener, 
- Directives pour l’intég?ation du transport par voies navigables dans la cha îne logistique, 

Régl?m?nt?ti?n pour une m?bilité respectueuse de l’environnement et libé?é? de toute 
congestion. 

 
?. ACTIVITES DE RECHERCHE ?? R?SUL???S 
 
3.1 P?ssibilités de transfert 
 
3.1.1 Position str?tégiqu? des voies navigables belges 
 
Situé?s dans le centre ouest de l’Europe, les voies navigables belges ont une importance 
p??ti?uliè?? au sein du TEN (réseau trans-?u???éen). 
 
Corridor ouest du réseau tr?ns-européen des voies navigables 
 
Ce corridor fait ?éfé??n?? aux ?égions de France, Belgique, Pays-Bas et d’une partie de 
l’Allemagne. son apparence globale est une bande verticale reliant le Nord au Sud. A l’exception 
de la relation avec le couloir du Rhin, les voies navigables situé?s dans ?? corridor fournissent 
pratiquement tous les accès N??d-Sud qui peuvent être ?on???nés par la distribution par le mode 



TRANS/WP.5/2002/3/Add.3 
page 4 
fluvial. En France, les voies navigables n’ayant pas encore atteint la classe IV (ECE) sont 
pl?nifié?s pour une revalorisation. Lorsque ces correspondances seront accomplies, les voies 
navigables belges joueront un rôle très important en permettant des accès No?d-Sud performants. 
En comparaison avec les autre pays ?u???é?ns, la Belgique possède la seconde plus forte d?nsité 
de voies. 
 
Voies navigables intérieures belges 
 
Selon les critères du standard EMET concernant la normalisation des dimensions des voies 
navigables, le ?és?au belge est très bien classé et canalisé. La longueur totale des voies 
navigables inté?i?u??s s’élèv? à 1514 km (860 km de canaux et 654 km de voies naturelles). Le 
?és?au belge est ??nstitué de sept systèmes de voies navigables très bien ??nalisés et 
interconnectés. Ii ? a plus de 199 écluses et 449 ports. Sa bonne liaison avec le ?és?au de 
l’Europe de l’ouest constitue un avantage dét??minant pour le dév?l????m?nt d’un système de 
transport par voies navigables. Sur base de l’analyse de l’infrastructure du ?és??u et de la 
demande en transport, les quatre axes suivants ont été définis: 
 
 - Axe Nord-Est (Canal Albert) 
 - Axe Sud-Est (Meuse, Sambre) 
 - Axe N??d-Sud 1 (Escaut) 
 - Axe Nord-Sud 2 (Bruxelles, Charleroi, Rupel). 
 
3.1.2 Analyse du trafic 
 
Analyse statistique 
 
Sur base des indices statistiques de la ?é?artition modale et des distances de transport, l’analyse 
est divisé? en deux parties: 
 
 - St?tistiqu?s nationales : trafic inté?i?u? 
 - Statistiques internationales : trafic relatif à l’import/export et au transit. 
 
Trafic sur le réseau de voies navigables 
 
Par l’application des outils de ?ép??tition modale, la structure du trafic sur les voies navigables 
en Belgique a été définie selon les catégories suivantes: 
 
 - Le transport intérieur, 
 - Le trafic relatif à l’import/export, 
 - Le trafic de transit 
 
Il apparaît que l’axe Nord-Est est très important pour le transport domestique. ??n??èt?m?nt, le 
transport entre le district de Liège et d’Anvers par le canal Albert ??lié à la Basse-Meuse 
??p?és?nt? les mar?hés principaux du transport inté?i?ur. Les suivants sont les transports 
?ff??tués entre Gand et Anvers (en empruntant les voies navigables des Pays-Bas) et entre 
Charleroi et Anvers (d?u?iém? axe Nord-Sud). Les points de passage principaux du trafic 
import/export sont Anvers, Lanaye et Gand. Complètement diffé??nt? de la structure du trafic 
domestique, celle du trafic import/export a une large ?ép??titi?n sur diffé??nt?s voies navigables. 
Bien que l’axe Nord-Est reste la première route vers l’exportation pour les industries situées le 
long de la Meuse jusqu’au Pays-Bas (en passant par la liaison Escaut-Rhin), les premiers et 
second axes sont aussi très importants pour l’import/export. Le premier axe No?d-Sud est très 
important pour le transport de transit grâce à la liaison directe entre la France et les Pays-Bas. 
L’axe Sud-Est joue aussi un rôle pour relier la France aux Pays-Bas. Le canal Albert, quant à lui, 
bien qu’ét?nt un poste clé du transport domestique et d’import!export est très peu concerné par le 
transport de transit. 
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3.1.3. Prévisi?n de la demande 
 
Il n’est pas suffisant de spécifier la demande en transport en terre de quantité. Les exigences de 
qu?lité sont tout aussi importantes et s?é?ial?m?nt concernant le choix modal. La qu?ntité 
indiquant le volume de marchandises d?stiné?s à être transportées est plus largement utilisée par 
les statistiques comme un indice pour mesurer le niveau de demande de transport. Cependant il 
faut aussi prendre en compte la qu?lité. Cette dernière p?écis? les exigences spécifiques relatives 
à l’offre de transport (taille des envois, horaires, fiabilité, etc.). La précision des ??évisi?ns est 
dét??miné? par les deux facteurs suivants: 
 
 - l’a???ssibilité des d?nné?s, 
 - l’?déquati?n des méth?d?logi?s. 
 
Les ?ésultats sont ????imés dans des matrices O-D de flux de transport et ?épa?tis en catégories 
selon le type de produit. 
 
3.1.4 Principaux résulats 
 
A travers les années, le transport par route a connu un rapide dév?lop??m?nt pendant que le 
transport par voies navigables conservait le même volume de trafic. (en regard de la performance 
de trafic). Ce fait n’apparaît pas seulement en Belgique mais aussi dans les autres pays de 
l’Europe de l’ouest. Ceci montre que le ?és?au de voies navigables est toujours principalement 
??n???né par le traditionnel marché du transport de masse. Du point de vue de la ?é???tition 
modale, le transport par voies navigables dé??? ît ces d??niè??s années tandis que le ?és?au 
routier connaît une croissance continuelle. L’objectif principal à atteindre est de dé?ouv?i? 
comment améliorer l? s?stème pour qu’il puisse correspondre à la demande croissante. En 
Belgique ainsi que dans les autres pays du corridor ouest, le transport par voies navigables ne 
concerne pas une part importante du trafic interne mais occupe une position significative quant 
au m???hé international. Les ?ègl?m?nts du ma??hé unique ?uro?é?n donne l’??po?tunité de 
promouvoir le transport par voies navigables dans les pays membres. Les liaisons régionales 
peuvent être id?ntifié?s et p??uvé?s par l’analyse du modèl? de trafic. Les relations entre les 
demandes spé?ifiqu?s et les infrastructures existantes peuvent être établi?s afin de permettre une 
vue plus claire sur les contributions des diffé??nt?s infrastructures individuelles au 
dév?l?pp?m?nt é?onomiqu?. 
 
3.2. P?t?nti?lités de transfert 
 
3.2.1. ?rafic de cargaisons dans ?n réseau mutimodal 
 
Le concept de ?és?au intermodal suggé?é par ANAST explique les trans ferts physiques entre 
modes. Il se ?éfè?? au ?és?au propre, qui dé?rit l’infrastructure de transport et les diverses 
connections, et aux interconnections entre les diffé??nts modes. Le ?és?au intermodal peut êtr? 
??p?és?nté comme un ?és?au tridimensionnel, chaque mode de transport correspondant à une 
dimension. Pour l’analyse des points de connection des ?és?au? de transport d’une ?égion 
donné?, l? ?és??u physique peut êt?? divisé en plusieurs niveaux correspondant aux modes de 
transport. Des liaisons imaginaires sont alors ajouté?s pour connecter les sites des différentes 
couches. Il ? a des zones de transit où le transbordement d’un mode vers un autre petit intervenir. 
Comme dans un ?és??u modal propre, le trafic dans le ?és?au intermodal prendra un chemin 
?omposé de trajets. L’apparente différence ?ésid? dans le transfert vers un autre mode afin de 
minimiser le coût du transport. L’application des concepts du ?és??u intermodal permet une 
vision claire et p?é?is? des transferts entre mode. L’utilisation de la ?é?a?titi?n modale peut 
géné??? de très bons partages modaux. En cas d’utilisation d’un ?és?au intermodal, le transfert 
de charge peut être simulé par une résistance ??és?nté? dans le ?és?au par le coût d’une ligne 
fictive. 
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3.2.2. Concepts de transfert 
 
Définiti?ns 
 
Le trafic de marchandises est ??nsidé?é comme un transfert d’une origine vers une destination en 
utilisant un système de transport ?omposé de réseaux de diffé??nts modes et des ?ossibilités de 
transbordement existant entre eux. Si le chargement change de mode avant d’avoir atteint sa 
destination, on parle alors de transfert. Conventionnellement, le transfert de trafic peut être 
??pliqué par le fait que le nouveau mode ou chemin représente un moindre coût que le mode 
original. Le trafic dans un ?és?au de transport est le ?ésult?t d’un équ?lib?? naturel entre l’of&e 
et la demande suivant les conditions de ma??hé, sociales et économiques. Les changements dans 
Ic modél? de trafic ne sont possibles qu’ap?és modification de certains facteurs (infrastructure, 
?égl?m?ntation, coûts, ...) qui dét??min?nt le statut actuel du système étudié. Pour géné??? les 
effets de transfert (un objectif de cette étud?), il est né??ss?i?? de prendre des mesures s?é?ial?s 
afin de modifier un équilib?? existant entre modes de transport. 
 
Concrètement, le potentiel de transfert du mode m1 vers le mode m1 être défini étant le volume 
de trafic disponible pour le mode m0 et provenant du mode m1 tout en ?onsidé??nt la structure de 
coût, les ?ara?té?istiqu?s de l’infrastructure et des cargaisons. Le potentiel total de transfert en 
faveur du mode m0 est la somme des pot?ntialités venant des autres modes. La ?éalisati?n du 
potentiel de transfert est ?ff??tué? en appliquant des mesures qui peuvent supprimer les obstacles 
en termes de coût, de fiabilité et de ?????téristiqu?s des cargaisons. En d’autres mots, les 
mesures peuvent être ?onsidé?é?s comme des moyens pour ?éalis?? les ??t?ntialités de transfert 
bl?qué?s par les divers obstacles. Le potentiel de transfert indique la limite su? é?i?ur? pouvant 
être atteinte par le biais de diffé??nts efforts. Il est toujours associé aux obstacles et son niveau 
est m?suré par la différence entre le niveau existant et la limite supé?i?ur?. Cela signfie que le 
potentiel de transfert est toujours une comparaison entre une situation existante et une situation 
de ?éfé??n??. 
 
Au vu de cette définition, il est clair que le potentiel de transfert est ét?oit?m?nt lié aux termes 
suivants: 
 
 -  Les obstacles, qui ?mpê?h?nt la ?éalis?tion du potentiel de transfert; 

 -  Les mesures, qui peuvent supprimer les obstacles à la ?éalisati?n du potentiel de 
 transfert; 
 -  Les ?éfé??n??s qui sont utilisé?s pour établi? le niveau de potentialité en accord avec la 

 situation existarite; 
 -  Le d?g?é de ?éalisati?n, a??és avoir supprimé les obstacles, des ??t?ntialités de 
 transfert qui devraient être automatiquement ?éalisé?s. 

 
En se basant sur les définitions du potentiel de transfert, un ratio de bénéfi?? provenant du 
transfert modal peut être introduit. Il peut être défini comme étant le ratio entre les bénéfi??s 
?ésultants des ?é?lisati?ns du potentiel et le coût des mesures à prendre. L’expression 
« ??ssibilités de transfert» indique le d?g?é de chance de ?éalisati?n du potentiel de transfert 
sous les contraintes des conditions sociales, é?onomiqu?s et techniques. En thé?ri?, l? t?talité du 
potentiel de transfert peut être ?éalisé dès que les obstacles sont ?nnihilés. Dans la pratique, soit 
certains obstacles ne peuvent être supprimés complètement, soit le potentiel de transfert n? peut 
être ?éalisé à 100 %. Le pourcentage des transferts pratiques en opposition avec le potentiel 
théo?iqu? petit être p?és?nté par la p?ssibilité de transfert. Les possibilités de transfert ??flét?nt 
le niveau d’élimination des obstacles empêchant la ?éalisati?n du potentiel. Elles sont 
dét??miné?s pan les effets des mesures qui tentent de supprimer les entraves. Du point de vue 
statistique, les possibilités de transfert peuvent être ??nsidé?é?s comme ét?nt le rapport entre 
trafic t?ansfé?é et le potentiel de transfert. 
 
Critères de transfert 
 
De nombreux facteurs peuvent influencer le choix d’un mode. Conventionnellement, le coût et le 
temps sont les facteurs les plus dé?isifs dans le choix du mode de transport et du trajet. 
Cependant, nous avons dé??uv?rt que le trafic ne suit pas toujours le mode ou la route les moins 
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coûteux mais prend parfois d’autres alternatives. Les ?ritè??s suivants sont donc aussi très 
importants pour justifier un transfert modal: 
 
L’affinité 
 
Il s’agit des p?éfé??n??s à l’utilisation d’un certain mode de transport. Ces d?rniè??s sont 
dét??miné?s par les ???a?té?istiqu?s des cargaisons (conditionnement, valeur, taille de l’envoi, 
né??ssités horaires,...). 
 
L? fiabilité 
 
Les productions modernes ??quièr?nt la fiabilité dans leurs ?haîn?s logistiques. Dans la plupart 
des cas, ?? facteur est plus important que le temps d’acheminement. La fiabilité se réfère à deux 
aspects. Le premier est la pon?tualité et le second est la sé?u?ité. La fiabilité du chemin est égale 
à la multiplication de la fiabilité de chaque point de liaison. Si un seul de ces points montre un 
bas niveau de fi?bilité, la fiabilité du chemin total en sera dramatiquement diminué?. 
 
L? ??ssibilité 
 
Les ?égl?m?ntations et les environnements du marché influencent et sont parfois ?ém? des 
facteurs dé?isifs dans le choix du mode. Ces faits peuvent être ??nsidé?és comme la possibilité. 
 
??t?ntialités de transfert par opposition au trafic ré?ll?? ?nt tr?nsféré 
 
Suivant les définitions, le trafic t?ansfé?é se ?éfé?? à la part de potentiel ?éalisé? ap?és 
l’application de mesures spécifiques. Dép?nd?nt de la façon dont peuvent être su?montés les 
obstacles, le trafic t?ansfé?é sera en proportion de la force des mesures ?ppliqué?s. Les ?ritè??s 
suggé?és dans les sections p?é?éd?nt?s peuvent être utilisés pour é?alu?? ou mesurer le trafic 
transfé?é. Le potentiel de transfert est relatif aux obstacles et est mesuré par la diffé??n?? entre le 
trafic actuel et la ?éfé??n??. Cependant, comment la ?éfé??n?? doit-elle être dét??miné?? D’un 
point de vu thé??iqu?, la ?éfé??n?? devrait done ??p?és?nt?? la balance idéal? (p??fait?). 
 
Estimations ???érim?ntal?s 
 
La p?és?nt? étud? utilise une formule ??pé?im?ntal?, basé? sur les recherches du Corridor du 
«Danube », afin de calculer les pot?nti?lités du ?és?au belge. ?p?és l’affectation des volumes de 
transport, le trafic potentiel de chaque segment de voies navigable a été obtenu.  
 
?a???ité des voies navigables 
 
La ?ésist?n?? de trafic dans les voies navigables provient des facteurs suivants: 
 
 - les chenaux, 
 - les écluses (hydro-structures telles qu’élévat?urs), 
 - les ponts 
 
Les facteurs les plus importants étant les chenaux et les é?lus?s, la méth?d? de calcul théorique 
dét??min? la ?apacité des voies navigables belges. 
 
Comparaisons et analyses 
 
?p?és comparaisons entre le trafic potentiel et la capacité des voies navigables, on peut constater 
que : 
 
 
 - La plupart des voies navigables belges ont beaucoup de ?apa?ité ???éd?ntai??. Elles ont 

une ?apa?ité suffisante pour traiter le trafic potentiel. 



TRANS/WP.5/2002/3/Add.3 
page 8 
 - Il existe des congestions possibles en cas de ?éalisati?n ?omplèt? du potentiel. Ces 

d??niè??s sont l??alisé?s aux endroits suivants: 
 
- Ecluse Wijnegem dans le Canal Albert, 
- Canal Bruxelles-Charleroi (section entre Bruxelles et Feluy) 

 
3.3. Obstacles au transfert 
 
Les obstacles à l? ?éalisati?n des pot?ntialités de transfert peuvent venir de: 
 
 - obstacles techniques, 
 - exigences organisationnelles, 
 - conditions du marché 
 
La p?és?nt? étud? a noté que les obstacles peuvent avoir diffé??nt?s structures. Le blocage du 
transfert peut être dû à l’interaction de diffé??nts obstacles. La seule m?niè?? de défini? la façon 
plus p?écis? les obstacles est de ?éalis?? une ?nquêt? publique par questionnaires et interviews. 
 
3.3.1. Questionnaires 
 
Groupes cibles 
 
Dans le ma??hé du transport par voies navigables, les agents peuvent être ?lassés dans les 
groupes suivants: 
 
 - Les chargeurs 
 - Les logisticiens, 
 - Les transporteurs fluviaux 
 - Les autres fournisseurs de service (administration auto?ités portuaires, etc.) 
 
Les chargeurs sont les utilisateurs des services de transport fluvial. Ils constituent la demande de 
transport. Pour satisfaire leurs exigences logistiques, ils choisissent normalement les moyens et 
modes de transport parmi plusieurs alternatives. Les transporteurs constituent l’offre technique 
de transport fluvial. Les logisticiens opé?at?urs se situent entre le transporteur et le chargeur. 
D’une part, ils organisent la cargaison pour le transporteur et d’autre part, ils aident le s chargeurs 
sur le plan logistique : ils jouent un rôle ?lé dans le choix modal. Les chargeurs et int??médiai??s 
sont les groupes cibles de cette étud?. 
 
Conception 
 
Les questionnaires sont ?onçus pour quantifier et pour percevoir les liens logiques entre les 
?é?ons?s. Dans ?? but, les questions sont fo?mulé?s d’une maniè?? concise, simple, courte et de 
maniè?? anonyme. 
 
??é?ution 
 
550 questionnaires ont été distribué aux chargeurs et int ??médiai??s. Un taux de 10% de 
?épons?s a été ?n??gist?é. 
 
Résultats 
 
Les ?épons?s donnent l’image géné?al? du service de transport par voies navigables et les 
principaux obstacles au transfert. Les ??t?ntialités de transfert ??p?és?nt?nt plus de 35 millions 
de tonnes de demandes et couvrent les majeures ?atégo?i?s de produits. Les ?ésultats de cette 
étud? aident non seulement à défini? les obstacles mais donne aussi l’image du secteur et des 
idé?s géné?al?s sur les ??t?ntialités de transfert. 
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A. Nouvelles ?a?a?té?istiqu?s de la demande de transport 
 
- Changement dans la taille des envois : la plupart des envois sont soit d’une petite taille 

(moins de 100 tonnes) soit de grande taille plus de 800 tonnes) 
- La distance de transport: sur base de la taille des envois, la distance de transport ????és?nt? 

une large v??iété. Il apparaît ??p?ndant que les demandes se situent géné?al?m?nt sur une 
distance de 200 à 400 km soit une moyenne distance. 

- Le temps de transport : pour les grands volumes de transport, le temps est de l’ordre d’une 
semaine. Cependant, pour des volumes faibles le transport doit être ?éalisé en un temps plus 
?éduit (24 à 48 heures) 

 
B. Le choix modal des transporteurs 
 
- Critères de choix modal : de nombreux critères ont été p?oposés pour le choix modal. Il 

apparaît que les facteurs primordiaux ont été ?lassés selon l’ordre suivant: le coût du 
transport, la pon?tualité du transport, la qu?lité du service, la fl??ibilité du service et le temps 
de transport. 

- ??éfé??n??s personnelles: l’?nquét? confirme que beaucoup de transporteurs ??éfè??nt 
utiliser le mode routier. 

- Situation des entreprises: la localisation des a?tivités industrielles par rapport à la voie d’eau 
a une influence importante sur le choix modal. 

- Int??m?dalité : à l’heure actuelle, le trafic par l’utilisation d’un seul mode remporte une large 
part du marché. L’int??mod?lité n’est done pas encore bien dév?loppé?. 

 
C. Principaux obstacles 
 
- Géné?al?m?nt, les transporteurs ??nsidé??nt les diffi?ultés o?é?ati?nn?ll?s comme la 

principale raison à l? non utilisation du ?és?au de voies navigables. 
- La p??miè?? ?atégo?i? d’obstacles est relative aux diffi?ultés opé?ationn?ll?s et au coût 

él?vé de ce mode. La seconde ?atégori? de p??blèm?s concerne le temps de transport 
relativement él?vé, l? ?és??u limité et la localisation des ports (trop éloigné?). La t??isièm? 
?atégo?i? est relative à la taille des envois, géné?al?m?nt trop petite pour faire appel au 
transport par voies navigables. 

 
D. Les mesures les plus efficaces 
 
- Evaluation : les transporteurs ?onsidé??nt que les mesures les plus efficaces concernent deux 

aspects : l? premier est relatif aux o?é?ati?ns, le second concerne le marché. Ils ?s?è??nt une 
?é?ll? promotion du transport par voies navigables qui pourrait accroître son att???tivité et sa 
?ompétitivité. 

- Sugg?sti?ns : de plus petites embarcations 200-250 tonnes devraient être disponibles pour 
mieux correspondre à la taille des envois. L’abolition du s?stèm? de « Tour de Rôl? » en 
France peut conduire à un meilleur niveau de ??m?étitivité. 

 
En plus, d’importantes relations entre les indices du système et les variables ont été mises à jour: 
 
- L’évaluation de la fiabilité des modes de transport et des transbordements, 
- Le coût du transport en fonction du prix du produit t?anspo?té, 
- Les pot?ntialités de transfert modal en fonction du coût du transport, 
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- Les ??t?ntialités de transfert modal en fonction du temps de transport, 
- Le coût du transport en fonction du temps de transport. 
 
3.3.2. Interviews  
 
Les interviews sont le ??m?lém?nt des questionnaires. Elles peuvent aider à mieux diagnostiquer 
la source des p?oblèmes. 
 
Interview des groupes cibles 
 
A la diffé??n?? des questionnaires, qui ét?i?nt d?stinés aux ?ha?g?urs-affrét?urs et aux agents de 
transport, la campagne d’interview s’adresse égal?m?nt aux autres acteurs (administrations, 
opé??t?u?s, fournisseurs de service,...) du marché du transport fluvial. Les deux premiers 
groupes cibles restent cependant les plus importants car ils ??p?és?nt?nt les utilisateurs. 
 
Sujets ?on???nés 
 
Les interviews se sont f??alisé?s sur les sujets suivants: 
 
- Les obstacles et leurs structures, 
- Les impacts de l’abolition du « Tour de Rôle », 
- Les innovations logistiques, techniques et de gestion, 
- Les propositions et suggestions. 
 
Résultats des interviews 
 
25 interviews ont été menées. En plus des chargeurs et agents de transport, un nombre 
?onsidé?abl? de fournisseurs de service (ports, opé?at?urs) et d’administrations ont été ?onta?tés. 
Les ?ésultats des interviews confirment ceux obtenus par les questionnaires. Les ?épons?s 
détaillé?s aident cependant à mieux comprendre les obstacles. Les ?ésult?ts les plus inté??ssants 
sont relatifs à l’abolition du s?stèm? de «Tour de Rôl? » en Belgique. Les ?éa?tions montrent 
que cette suppression a apporté des effets bénéfiques sur le marché du transport par voies 
navigables. Cela s’est traduit par: 
 
- Un accroissement du niveau de ?om?étitivité par de meilleurs services, 
- Une bonne ?o?pé?ation entre les chargeurs et agents de transport de par le libre m???hé, 
- Une légè?? diminution des prix de transport, 
- L’?mélio?ation de la fiabilité du transport. 
 
3.4 P?é-??quis au transfert modal 
 
La définiti?n des p?é-??quis au transfert modal repose sur l’optimisation des techniques, des 
aspects organisationnels et o?é?ati?nn?ls ainsi que des ?égl?m?nt?ti?ns et lois du ma??hé. 
? rièv?m?nt, les points suivants sont ?on??rnés: 
 
A. Optimisation technique 
 
 - Conditions de l’infrastructure : plates- formes multimodales, centres d’a?tivités, 
 - Bateaux : conception et techniques opé?ationn?ls, 
 - Maintenance : équi?em?nt et ?pé?ations, 
 - Connections intermodales: standardisation et techniques. 
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B. Optimisation organisationnelle 
 
 - Les ??é?ati?ns inhé??nt?s à l’infrastructure, comme les ponts et les é?lus?s 
 - L’organisation du transport : l’organisation des lignes, la ?o?pé?ation 
 - L’application des technologies de l’inform?tion: systèmes télématiqu?s 
 - Les opé?ations portuaires : nouvelles techniques 
 
? . Optimisation du marché 
 
 - Régl?m?ntation au niveau ?uropé?n 
 - La promotion du transport par voies navigables 
 - La saine com?étitivité 
 
 

_________  
 


