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AVANT-PROPOS

Se deplacer autrement : le defi de demain

Les besoins en mobilite ne cessent de croitre, entrainant dans leurs sillages les nuisances qui y sont liees. Ainsi,
I'augmentation du trafic va de pair avec une augmentation de la congestion, des accidents, du bruit et de la pol-

lution atmospherique.

Faire face a une demande croissante en mobilite tout en preservant le bien-etre des individus et la qualite de son

environnement represente un des enjeux majeurs des decennies a venir.

De plus en plus, il apparait qu'une politique rationnelle en la matiere ne pourra plus, comme par le passe, s'axer
uniquement sur la realisation de nouvelles infrastructures mais devra egalement s'orienter vers une gestion acti-
ve de la demande en transport. Modifier le comportement des individus en termes de deplacements et de choix
modaux constitue aujourd’hui un des objectifs auxquels les gestionnaires de la mobilite doivent s'atteler pour
garantir une mobilite optimale et fiable pour tous. Le volet " Politique de promotion d'une mobilite compatible
avec un developpement durable” du plan federal de developpement durable 2000-2004 adopte par le gouverne-

ment belge en juillet 2000 temoigne de cette nouvelle approche.

Une part importante du trafic actuel est causee par les deplacements domicile-travail. Les jours ouvrables, ceux-
ci representent pres de 55% du trafic automobile entre 6h30 et gh3o du matin. L'enquete nationale sur la mobili-
te des menages realisee en Belgique en 1999 montre que 60 % des travailleurs se rendent a leur travail au moyen
de leur propre voiture tandis que 7% s'y rendent au volant d'une voiture de societe. Un transfert modal des depla-
cements domicile-travail vers d'autres modes de transport aura donc un impact non negligeable en terme de

mobilite durable.

Un programme pour mieux cerner la problematique

Un programme federal " Mobilite durable " a ete adopte dans le cadre du " Plan d'appui scientifique a une poli-
tique de developpement durable " (1996-2001). Il a ete approuve par le Gouvernement federal le 7 mars 1996 sur
proposition du Ministre de la Politique scientifique et est mis en ceuvre par les Services federaux des affaires

scientifiques, techniques et culturelles (SSTC) dans le cadre d'un accord de cooperation entre I'Etat et les Regions.

Les objectifs de ce programme sont a la fois scientifiques et strategiques. Il s'agit d'apporter une meilleure com-
prehension de la relation entre transport et developpement durable ainsi que des facteurs qui determinent la

demande en transport, mais aussi de permettre de definir de nouvelles politiques pour le secteur du transport.

Une etude pour analyser les mesures influencant
les deplacements domicile-travail

Dans le cadre de ce programme, les SSTC ont mis en ceuvre une etude des instruments influencant la mobilite

engendree par les generateurs de trafic. Cette etude est menee collectivement par I'Institut Wallon de Namur,



Langzaam Verkeer de Leuven et le Service d'Economie des
Transports de I'Universite de Liege. L'objectif principal de la | =
recherche est d'ameliorer les pratiques de gestion de la '
mobilite en ce qui concerne les trajets domicile-travailLa
premiere etape de cette recherche a consiste a lister 1'en-
semble des mesures susceptibles d’etre utilisees pour
influencer les deplacements domicile-travail. Parmi cet
inventaire, dix mesures ont ete selectionnees pour faire
I'objet d'une evaluation plus poussee en terme d’ac-
ceptabilite, de faisabilite et d'efficacite.Cette evaluation
s'est faite en etroite collaboration avec des praticiens en ges-
tion de la mobilite, les acteurs impliques (tels que les
employeurs et les employes) et les representants des autori-
tes locales, regionales et nationales. Sur base des resultats, le
projet prevoit de formuler des recommandations et de diffu-

ser une brochure de sensibilisation. © Lennart Johansson. Bildmedia

Une brochure pour sensibiliser et informer les decideurs

Le present document vise a faire connaitre les outils qui peuvent etre mis en ceuvre pour optimaliser les depla-
cements domicile-travail aupres des entreprises tant privees que publiques, des administrations, des societes de
transport public. Il s'attache a presenter de maniere tres pratique les mesures qui ont fait I'objet de 1'etude men-

tionnee ci-dessus.

Ces mesures ont ete classees dans 9 categories distinctes : amenagement du territoire, infrastructure, fis-
calite, tarification, legislation-reglementation du travail, avantages accordes par I'employeur, ser-
vices, telematique, information et sensibilisation. Pour chacune de ces categories, le lecteur trouvera une
breve introduction soulignant le lien entre la categorie et la mobilite ainsi qu'un tableau reprenant toutes les
mesures inventoriees, c'est a dire I'ensemble des mesures citees, soit dans la bibliographie, soit par un ou plu-
sieurs des experts interroges comme potentiellement interessantes. Ces dernieres se sont vues attribuer diffe-
rents codes decrivant les caracteristiques reprises dans le tableau ci-dessous (classification des mesures). Il est
important de noter que ces mesures ne constituent en rien des recommandations, etant donne qu’elles n'ont pas

toutes fait I'objet d'une evaluation.

Les 10 mesures selectionnees dans le cadre de cette etude pour faire I'objet d'une evaluation plus poussee (voir

tableau p.5) sont presentees de maniere plus detaillee dans leur categorie respective.




Mesures analysees dans le cadre de l’etude :

O

o o o 0O

Restriction du nombre de places de parking des entreprises
Mise en place de parkings velo, de douches et de vestiaires au sein des entreprises

Exoneration, pour I'employeur, des cotisations al'ONSS pour les primes accordees lors de |'utilisation de mode

de transport durables et exoneration d'impot, pour I'employe beneficiaire, du montant total de la prime

Obligation pour les employeurs de faire payer le prix du parking a leurs employes ou de donner une prime

aux employes qui n'utilisent pas de place de parking
Flexibilite des horaires de travail

Mise en place dans le cadre des conventions collectives de travail (CCT) de systemes de remboursements

des deplacements domicile-travail qui privilegient les modes de transport durables
Organisation du covoiturage

Collaboration entre les societes de transport public et les entreprises pour ameliorer la desserte des zoning
Developpement du teletravail

Incitation des entreprises a realiser des plans de transport d'entreprise

Classification des mesures

[] Objectif principal poursuivi par la mesure : code1: reduction de l'utilisation de la voiture

[] Deplacements cibles : code1: les deplacements domicile-travail

O Niveau d'application : code1: le site (entreprise, administration,...)

] Type de mesure : pull : incitative

code 2: augmentation de l'utilisation des modes alternatifs

code 3: reduction des pics temporaires

code 4: reduction de la congestion

code 5: reduction du nombre ou de la longueur des
deplacements

code 6 : reduction de la pollution

code 2: les deplacements de et vers un site specifique

code 3: les deplacements en general

code 2: local/regional

code 3: national

code 4: europeen

code 5: local et/ou national
code 6 : le site et/ou la localite

code 7: atous les niveaux

push:  contraignante

w






. AMENAGEMENT DU TERRITOIRE (ADT)

MESURES RELATIVES A L’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE Obj. Cible Niveau Type
IMPLANTATION DES ZONES D'ACTIVITES

Prime aux entreprises qui s'installent pres de nceuds de transport public

ou penalite aux entreprises qui ne tiennent pas compte de cette donnee ..............c.ccccceo..... 2 2 e 2 pull
Obligation de concertation entre les gestionnaires investisseurs et les responsables

locaux de I'amenagement du tEITILOIIE .........ccooivvirieieriiiiiee ettt | 2 i, 3 e push
Obligation pour les candidats batisseurs de se soumettre a certaines obligations

si situes dans Un PErimetre CritIQUE .........ocoocieirieriiiiieierieteriet et etei ettt ete st eeereebesaeneeneenes | T 2 s 2 e push
Obligation pour les candidats batisseurs de realiser une etude d'impact de mobilite ............ | ST 2 e 3 e push
Choix de localisation des entreprises suivant la politique des zones ABC

Aefinie AUX PAYS-BAS .......cociiiiiiiiietiietiee ettt ettt | R 2 e, 3 e push
Aval du Ministre competent en matiere de transport pour la delivrance

d'un permis de batir avec incidence sur la Mmobilite .............c..ccovieiiiiiieiiciceciecee e | P 2 s 3 e push
Obligation pour les promoteurs immobiliers de participer au financement

de la politique de MODIIITE .........cocooiiiiiiiie s 2 2 2 e push
Les competences de I'amenagement du territoire, des travaux et des transports

sous la tutelle d'un SEUl MINISTIE .........ccooiiiiiiiiici e | R 3 e 3 e pull
Obligation pour les candidats batisseurs de prevoir des douches,

des vestiaires, des parkings pour handicapes, covoitureurs, Velos,... ..........cccccocveeveirievieernennnn | ST 3 e 2 e push
Limiter I'extension des villes et promouvoir la conCentration ................ccococveveeeveveeeeeeienns 2 3 e 2 e pull
Decentralisation des administrations et de certaines industries ................cococooeeevereeeeenn. | | I 2 e pull
Installation d'une entreprise sous condition de I'existence ou de la realisation

d'une desserte transpPOrt PUBLIC ..........cooviiiiiiiieiii ettt 2 2 i 2 e push
ALLOCATION DE L'ESPACE

Limitation du nombre de places de parking de nouveaux batiments

en foNCtion de CErtaINS CIITEIES .......o.oieuiiiiieiietiietiet ettt ettt ettt ettt e eaeseseene s | TR 3 e 2 e push
Obligation pour les communes ou les villes de realiser des plans de mobilite ........................ | R 3 e 2 e push
Restriction du nombre de places de parking des entrepriSes .............cccoceverieeeeriereeerieiieeenens | ST 2 i 2 e push
Reglementation qui attribue a chaque municipalite un nombre maximum

de places de PArKiNE ........ocoioiiiiiiiieiee ettt | T 3 e 3 e push
Reduction de I'espace routier disponible pour les VOItUIes ..............cocoovveirierieieeiieieieieieens | T 3 e 2 e push
Geler la construction de NOUVEIIES FOULES ............ocvoviiiiiiiiierieieieceeeeieeee et | 3 e 2 e push
Reduction de 1'eSpace PArking ...........cccooiiioiiiriiiii e | S 3 e 2 push
Realisation d'un "plan pieton" ou "plan Velo" ... 2 3 e 2 e pull

En amont de toute autre mesure, I'amenagement du territoire constitue un outil fondamental pour developper

une politique de gestion de la mobilite coherente et efficace.

Le transport n'est pas une fin en soi. L'objectif de la plupart des deplacements est d'acceder a un bien, un servi-
ce,.... La localisation des zones d'activites (entreprises, ecoles, magasins,...) va determiner les besoins en mobili-
te et influencer le choix des modes de transports qui seront privilegies. Ainsi, les dernieres decennies ont ete mar-
quees par une dispersion de I'habitat avec une preference marquee pour des constructions en milieu rural ou
semi-rural. Cette evolution s'est traduite par un allongement des deplacements et un recours accru a la voiture
privee. En reaction a cette problematique, une nouvelle approche s'est developpee qui vise a reduire les besoins
de deplacements (en nombre et en longueur) en voiture particuliere en orientant la localisation des fonctions et

des activites selon les besoins de mobilite qu'elles engendrent.



Incontestablement, les politiques adoptees dans le passe en matiere de transport des personnes a fait la part belle
a la voiture en accroissant considerablement les infrastructures routieres et donc, I'espace alloue aux voitures.
L'amenagement du territoire, en permettant une redistribution plus equilibree de I'espace entre les differents

modes de transport, constitue un des instruments de developpement des modes alternatifs a la voiture.

[ | RESTRICTION DU NOMBRE DE PARKINGS DES ENTREPRISES

Une efficacite demontree

Le fait de disposer ou non d'une place de stationnement a son lieu de travail est un facteur determinant du choix
modal, surtout dans les grandes et moyennes villes. En Belgique, 72% des employes qui disposent d'un parking a
l'arrivee viennent en voiture contre seulement 59% quand il n'y en a pas. D'autre part, parmi les personnes actives
qui considerent qu'il est difficile, voire tres difficile, de se parquer aux alentours de leur lieu de travail, seuls 45%

s'y rendent en voiture'.

Une circulaire a revoir

Alors qu'a Bruxelles et en Wallonie, la circulaire De Saeger qui impose un nombre de places de parking minimum
lors de la construction d'un nouvel immeuble est toujours d'application, differents exemples etrangers ont modi-
fie, voire inverse le processus. Ainsi, de nombreuses villes en Angleterre, en Allemagne, aux USA et au Canada
permettent aux promoteurs immobiliers de payer un certain montant en place et lieu de la realisation du nombre
de places de parking requis. Les montants ainsi recoltes sont alloues a la realisation de places de parking
publiques ou d'autres infrastructures en transport. D'autres villes reduisent le nombre de places requis pour
autant que le promoteur ou I'employeur s'engage a fournir gratuitement a leurs employes un " pass " pour utili-
ser les transports publics. Dans certains cas (USA, Angleterre, Suisse,...), ce n'est plus un nombre minimum de

places de parking qui est impose, mais bien un nombre de places a ne pas depasser.

Une regle, oui... mais modulable

En Belgique, la majorite des experts interroges juge soit inacceptable, soit tres difficile d'envisager de reduire au
sein d'une entreprise le nombre d'emplacements existants. Par contre, pour de nouvelles constructions, les avis
sont plus favorables. Ainsi, en Flandre, une circulaire fixant un nombre maximum de places de parking a ete emise
par le Ministere de la mobilite. Elle a cependant ete rapidement abrogee. En effet, il est apparu que la mise en
place d'une telle politique pouvait difficilement suivre une regle unique et lineaire mais devait tenir compte de
differents criteres. La definition du nombre de places de parking relatif a un site necessite idealement de varier
en fonction de la localisation et de I'accessibilite de I'entreprise (existence d'alternatives valables a I'utilisation

de la voiture) ainsi que de son type d'activite.

' Pollet I. (2000), Enquete nationale sur la mobilite des menages - Rapport de la premiere analyse, Journee d'etude du 30 mars 2000, SSTC, 28p.



A noter que...

Il est important de noter qu'une telle mesure ne peut etre effi-

cace en terme de transfert modal que sous deux conditions.

Premierement, il est necessaire qu'elle soit coherente avec la
politique communale de stationnement de facon a eviter un
glissement du stationnement prive vers la voie publique. Et
deuxiemement, son succes est inevitablement lie a I'existence

d'alternatives valables en matiere de transport public.

En fait, cette mesure devrait avant tout amener les entreprises
a entreprendre une gestion active de leur parking et de la mobi-

lite de leurs employes et de leurs visiteurs.

© Binge Eliasson, Zeus Project, Final Report (2000)
De nombreuses reticences sont emises en vue des impacts d'une

telle mesure en terme de developpement economique. Il apparait que ceux-ci sont a la fois positifs et negatifs. En
effet, pour le promoteur immobilier, I'effet le plus direct est certainement une reduction du capital a investir du
fait de la restriction du nombre de places de parking a pourvoir. De meme les couts de maintenance seront
reduits. D'un autre cote, cependant, une telle mesure peut egalement refroidir I'investisseur potentiel inquiet de

ne pouvoir fournir le nombre de places de parking qu'il juge adequat.

L'application d'une telle mesure a I'ensemble du territoire belge permettrait d'eviter I'implantation des entre-
prises dans les communes les plus souples en matiere de parking. De plus, il serait plus coherent de l'integrer a
une politique globale d’amenagement du territoire qui localise les nouveaux sites en fonction de l'accessibilite

des lieux.






INFRASTRUCTURE

MESURES LIEES A L'INFRASTRUCTURE OBJ. CIBLE NIVEAU TYPE

INFRASTRUCTURE POUR CYCLISTES ET/OU PIETONS

Creation et/ou amelioration de pistes cyclables ............cocociiiiiiiiiiicee e
Mise en place de nouveaux parkings velos securises .......................

Parkings pour velos pres des gares et des arrets de transports publics
Mise en place de parkings velos, de douches et de vestiaires au sein des entreprises.............

Mise en place d'un acces plus court et/ou d'une entree supplementaire

pour les cyclistes et les pietons sur le site de I'€Ntreprise ...........cocooevievererieieiieieieeieens 2 I

Creation/amelioration des espaces reServes aux PIELONS .........c.cocveeereriereereererieeeerieiereeenans 2 2

INFRASTRUCTURE DE PARKING

Restriction (selective) des places de parking .............c.ococoovoviiioiiiieeeeeeeeeeeeeeeeee e Boooroenns 3 e 2 e push
Mise en place de Park & Ride (parking de dissuasion)...............cococeeriiiiicicciecceenn 2 3 2 pull
Creation de parkings aux abords des gares et au terminus des lignes de metro ..................... 2 3 e 2 pull
Creation de parkings reserves au covoiturage, entre autres le long des autoroutes ............... | P 2 e 2 e pull
Parkings reserves au covoiturage sur le site de destination...............ccocoeeverieieinenieiiinens | ST | TR | ST pull

INFRASTRUCTURE DE TRANSPORT PUBLIC

Developpement des noeuds de transports PUBIICS ............ccooveieiiiiieieiiieee e

Systeme prioritaire pour bus et trams .................

Creation de sites propres pour les bus et les trams ...

Amelioration des plates-formes d'acces aux transports publics (arrets, abris, ...) ..................

Creation d'espaces reserves aux vehicules transportant un grand nombre

de PASSAZETS (HOV) ...t | 3 e 2 e pull
INFRASTRUCTURE ROUTIERE

* Creation d'un peripherique autour de Bruxelles, reserve au trafic de tranSit.................4.....3 .2 .. pull
Construction d'un reseau express regional (RER) ............ccocooiirniiirniieeeesceesis 2 2 2 pull

Les mesures liees a I'infrastructure sont determinantes pour l'attrait que presente un mode de deplacement parce
qu'elles portent sur trois caracteristiques fondamentales du deplacement: le confort, la duree du deplacement et

la securite.

Le confort. Des structures d'attente couvertes et accueillantes aux haltes des transports publics, par exemple,
rendent l'attente plus agreable et I'utilisation des transports publics plus attrayante. La presence d'emplacements
de parking et d'emplacements pour velos au lieu de destination et aux arrets de transports public est un critere
determinant dans le choix d'un mode de deplacement. La disponibilite d'emplacements de parking etant un fac-
teur majeur d'attrait de I'automobile, la reduction du nombre de parkings est I'une des mesures liees a l'infra-
structure (et aussi a I'amenagement du territoire) les plus efficaces en matiere de dissuasion de ['utilisation des

automobiles.

Les mesures liees a l'infrastructure peuvent reduire la duree du deplacement: un pont au-dessus d'un cours
d'eau, un raccourci sur un terrain industriel, une entree supplementaire pour les cyclistes, des parkings pour velos
et des places de parking a I'entree du lieu de travail pour les vehicules de covoiturage, ... sont autant de solutions

permettant de gagner du temps.




Le role de l'infrastructure dans le domaine de la securite est indeniable. Il suffit pour s'en convaincre de penser

a l'importance que revet la securite des pistes cyclables, des sentiers pedestres et des passages pour pietons.

Tout un chacun est responsable de l'infrastructure sur son propre territoire: les pouvoirs publics, les entreprises,
les societes de transports publics, ... Pour des projets plus vastes, par exemple la construction d'une piste
cyclable sure jusqu'a I'entree des installations de I'entreprise, il est conseille d'etablir une collaboration entre plu-

sieurs parties.

[ | PARKINGS VELOS, DOUCHES ET VESTIAIRES POUR CYCLISTES
AU SEIN DES ENTREPRISES

Il est tres vite apparu que la mesure choisie pour faire I'objet d'une analyse complementaire dans le
cadre de cette etude - un emplacement couvert et securise pour les velos - est un element fondamen-
tal des mesures generales d'encouragement a l'utilisation du velo dans les entreprises mais que, prise
isolement, elle est insuffisante pour accroitre le nombre de cyclistes dans I'entreprise. Un bon abri pour
velos doit etre couvert, protege contre le vol, securisant et situe a proximite de l'entree des batiments.
Certaines directives ont ete formulees a cet egard. Les douches et les vestiaires avec armoires pouvant
etre fermees a cle ont un caractere moins indispensable. IIs sont surtout indiques dans les entreprises

dont une grande partie du personnel parcourt de longues distances a velo.

L'argument souvent avance pour expliquer I'absence d'abris pour velos est que I'entreprise manque de

place. Un argument souvent infirme par la comparaison de I'espace necessaire pour la creation d'em-

placements pour velos avec celui que necessitent les emplacements de parking voiture. En effet, 100
voitures occupent quelque 1.000 m* de surface de parking, ce qui represente presque dix fois I'espace ¢ g schmets. pen H;o.lg, Nederland*
necessaire pour accueillir 100 velos. Une solution consiste a reserver un certain nombre de places de

parking voiture pour la construction d'emplacements pour velos. Le prix n'est que rarement, voire jamais, un obs-

tacle, surtout si l'infrastructure pour velos est incluse dans le cadre de travaux de renovation ou de construction.

Les communes peuvent stimuler I'implantation d'emplacements pour velos dans les entreprises situees sur leur
territoire en profitant de la demande d'un permis de batir pour les convaincre d'inclure une infrastructure pour
velos dans les plans de construction/renovation et en leur fournissant des informations sur les fournisseurs et les
prix. Dans le cadre d'un projet de renovation ou de construction, ceci represente en effet un supplement de cout
relativement faible, que I'entreprise n'a souvent meme jamais envisage. La commune de Gand a obtenu de bons
resultats dans ce domaine. La construction de hangars a velos peut egalement etre imposee par la commune
comme prealable a I'obtention d'un permis de batir si elle I'estime necessaire, par exemple pour la construction
d'un complexe de cinemas dans le centre de la ville. La creation d'une infrastructure pour velos est meme, de
l'avis de la plupart des personnes interrogees, une mesure qui peut etre systematiquement imposee aux entre-

prises en cas de construction/renovation.

Une politique cycliste globale est souhaitable

Il est difficile de prevoir dans quelle mesure des initiatives telles que la creation de hangars a velos pourront se
traduire par une augmentation du nombre de cyclistes. Il n'existe aucune evaluation de ce type d'effet, et elles

* Extraits de la brochure : Transportation Demand Management; for companies with foresight; Dutch Ministry of Transport, Public Works and Watermanagement,



n'auraient d'ailleurs que peu d'interet. En effet,
les chances d'obtenir de bons resultats a
I'aide d'une politique stimulant 1'utilisa-
tion du velo sont d'autant plus grandes si
I'on combine un ensemble de mesures - sti-
mulants financiers, amelioration de l'infra-
structure, dissuasion de I'utilisation de la voi-
ture. Il ressort tres clairement d'etudes, d'in-
terviews et d'exemples pratiques que les
encouragements a l'utilisation du velo n'ac-

quierent vraiment leur efficacite que lorsqu'est

© } Schmets, Den Haas, Nederland® Pr€Sente un ensemble global et soigneusement

concu de mesures de stimulation de I'utilisa-

tion du velo et de dissuasion de l'utilisation de la voiture. Il va de soi que la responsabilite de I'elaboration de
cette politique cycliste globale incombe a plusieurs acteurs principaux: les autorites locales, communales, pro-

vinciales, et federales, ainsi qu'aux organisations qui generent de la mobilite.

Un grand potentiel pour les mesures d'encouragement a l'utilisation
de la bicyclette dans le trafic domicile-travail

Les chiffres relatifs aux deplacements domicile-travail en Belgique montrent a suffisance qu'il est interessant d'in-
vestir dans le velo. L'etude nationale consacree aux deplacements en 1999 montre que quelque 30 % des Belges
habitent a cing kilometres ou moins de leur lieu de travail, une distance qu'il est facile de parcourir a velo. Et
pourtant, 1/5 d'entre eux seulement se rend au travail a velo. Un automobiliste sur cing prend sa voiture pour par-
courir une distance domicile-travail de cing kilometres ou moins. Ceci demontre I'importance du potentiel de tra-
vailleurs qu'il serait possible d'encourager a remplacer la voiture par le velo par le biais d'une gestion de la mobi-
lite. Dans le cas des distances de plus de dix kilometres, le velo peut avantageusement etre propose comme

moyen de transport avant ou apres les transports publics.

Importance pour l'employeur d'une politique de stimulation
de l'usage du velo

L'augmentation du nombre de cyclistes dans I'entreprise signifie une epargne au niveau des indemnites de depla-
cement en voiture, du remboursement des frais de transport public, ainsi que du nombre de places de parking.
Le velo etant plus sain et moins stressant que la voiture, son utilisation se traduit par une diminution du taux d'ab-
senteisme, une plus grande satisfaction au travail et donc une productivite accrue. Et de surcroit, les cyclistes sont

ponctuels: ils ne restent pas bloques dans les files et ne doivent pas chercher de places de parking.

* Extraits de la brochure : Transportation Demand Management; for companies with foresight; Dutch Ministry of Transport, Public Works and Watermanagement, 1992.




Comment I'employeur peut-il encourager 1'usage du velo au travail ?

Le choix des incitants a l'utilisation du velo au travail doit idealement etre precede d'une evaluation rapide du
mode de deplacement des travailleurs. Une fois evaluee |'utilisation (potentielle) du velo dans I'entreprise et dres-
see la liste des desiderata des cyclistes, I'employeur peut etablir une selection des mesures d'encouragement a
l'utilisation du velo qui, idealement, devront s'accompagner d'un certain nombre de mesures de dissuasion a ['uti-

lisation de la voiture. Le schema suivant en presente une vue d'ensemble :

Avantages financiers :
* Velo de societe
. * Indemnites et reparations
"+ Prime de demenagement / Prime de proximite

MESURES .~

PULL Conditions physiques :

. Parking de qualite et sur pour les velos
-, * Douches et vestiaires

* Velos de service

* Localisation du site de I'entreprise

ecccccccccsccccoy
.

o

Reglement financier :
* Parking payant pour autos
* Indemnites de deplacement ponctuelles
+ Limitation des voitures de societe
MESURES * Deplacements d'affaires non autorises en voiture
PUSH ou obligatoires a velo

Limitations physiques :
+ Limitation des emplacements de parking
* Regime de parking

Source: CEA, (1997), Masterplan fiets, Fiets in het vervoermanagement, maart 1997, Den Haag: Ministerie van Verkeer
en Waterstaat, p 23.

Quelques mots d'explication sur un certain nombre de mesures du schema:

Le velo de societe n'a pas encore vraiment droit de cite en Belgique mais est considere aux Pays-Bas comme I'une
des mesures de base de la politique cycliste de I'entreprise. Sa popularite aux Pays-Bas est due egalement a la regle-
mentation fiscale avantageuse elaboree a cet egard. Il peut s'agir ici d'un velo d'entreprise, de I'offre d'un velo per-
sonnel ou du prefinancement d'un velo personnel. En Belgique, l'attribution par I'employeur d'unimndemnite pour

les deplacements a velo est exoneree d'impots a concurrence de 6 BEF/km depuis I'exercice 1998 (cf. infra Les
mesures fiscales). Un autre incitant financier possible de la part de I'employeur est l'octroi d'upeime de deme-

nagement ou d'un bonus aux travailleurs venant s'etablir a distance de velo de l'entreprise (un rayon de 7,5 km).

Pour les grandes superficies, il est important de disposer d'entrees supplementaires pour les cyclistes (et les pie-
tons). Si le site ne dispose que d'une seule entree, ils doivent souvent effectuer un detour et le facteur temps est

essentiel dans le choix du moyen de transport vers le travail.



La mise a disposition de velos de service sur le lieu de travail facilite I'association velo-transport public et les
deplacements professionnels de courte distance a velo. L'entreprise fait ainsi I'economie d'indemnites (impor-

tantes) pour les deplacements en voiture.

Il vaut mieux prevenir que guerir: la localisation de 1'entreprise est determinante en ce qui concerne le poten-
tiel cycliste. On a constate que les entreprises jouissant d'une situation centrale, c'est-a-dire etablies a proximi-
te des quartiers residentiels ou a l'interieur de la ville, comptent plus de travailleurs cyclistes que les entreprises

situees plus en peripherie.

On trouve egalement dans le schema une serie de mesures dissuasives de I'utilisation de la voiture, parmilesquelles

on effectuera avantageusement une selection. Nous pensons ici entre autres a des mesures relatives garking,
a des indemnites pour les deplacements a velo superieures a celles pour les deplacements en voiture, a la
reduction ou a la suppression desvoitures de societe et a l'introduction d'unreglement obligeant a I'utilisation

du velo pour les deplacements professionnels de courte distance.

L'entreprise peut, en s'associant eventuellement a d'autres entreprises des environs, negocier avec |'administra-
tion communale une meilleure accessibilite de I'entreprise pour les velos et la dissolution des goulets d'etrangle -
ment sur le chemin de I'entreprise. En echange, I'entreprise peut promouvoir l'usage du velo au travail. Les entre-
prises de transports publics peuvent elles aussi etre integrees dans ces negociations, notamment en ce qui

concerne les abris pour velos.

A qui s'adresser pour de plus amples informations ?

Dans le cadre du Nederlandse Masterplan Fiets a ete editee une publication offrant un inventaire des possibili-
tes offertes aux entreprises dans le cadre de I'encouragement a l'utilisation du velo. Ministerie van Verkeer en

Waterstaat, (1992), Masterplan fiets, Werken met de fiets, Den Haag: Ministerie van Verkeer en Waterstaat.

Vous trouverez egalement dans la publication CEA, (1997), Masterplan fiets, Fiets in het vervoermanagement,
maart 1997, Den Haag: Ministerie van Verkeer en Waterstaat, un ensemble d'informations utiles concernant
I'encouragement a I'utilisation du velo dans les deplacements domicile-travail. En s'aidant de cette publication,
les entreprises peuvent determiner la proportion de velos dans leur societe, formuler des questions prioritaires

et etablir une selection des mesures d'encouragement a l'utilisation du velo.
En Belgique, vous pouvez vous adresser pour plus d'informations a:

De nationale Fietsersbhond
Hopland 37 - 2000 Antwerpen - tel.: 03/231.92.95

http://www.fietsershond.be.

GRACQ
Groupement de Recherches et d'Action des Cyclistes Quotidiens
Rue de Londres 15 - 1050 Bruxelles - tel.: 02 / 502.61.30

http://users.skynet.be/gracq







. FISCALITE

Jusqu'a present, la fiscalite a ete utilisee et conc¢ue essentiellement en fonction d'objectifs budgetaires et de ren-
tabilite financiere. Compte tenu de la croissance de la mobilite et des nuisances qui en resultent pour |'ensemble
de la societe, il est desormais necessaire d'evoluer vers un systeme fiscal qui participe a la politique de mobilite
durable. L'amelioration de la mobilite devra necessairement passer par des mesures fiscales contraignantes qui
conduiront progressivement a un changement de mentalites et de comportements en matiere de deplacements.
Lors des tables rondes de la mobilite organisees en 1999 par le Ministre des transports, la majorite des interve-
nants ont ainsi affirme que la fiscalite etait un moyen fort pour initier de nouveaux comportements en matiere
de mobilite. En particulier, la fiscalite relative aux deplacements domicile-travail constitue un outil interessant
pour induire le passage de I'autosolisme vers les modes de transport alternatifs. Dans sa declaration de politique

federale du 17 octobre 2000, le gouvernement federal temoigne de son intention d'user de cet outil.

Extrait de la declaration de politique federale du 17 octobre 2000 :

" Le Gouvernement prend une serie de mesures pour aiguiller la demande de mobilite de la voiture vers
d'autres modes de transport. Ainsi, sans toucher aux possibilites de deductions applicables actuellement a la
voiture, le Gouvernement accordera a tous les moyens de transport une deduction reelle de 6 BEF par km jus-
qu'a 50 kilometres aller simple. Le remboursement par I'employeur des frais du transport en commun n'est plus
considere comme un avantage de toute nature. On encourage ainsi I'employeur a elaborer des plans de trans-

port d'entreprise qui seront integres dans le bilan social des entreprises. "

Pour y voir plus clair

La fiscalite est un domaine assez complexe. Si on regarde plus particulierement les mesures liees a la mobilite, la
fiscalite peut jouer au niveau des employeurs, au niveau des employes, mais aussi au niveau de la taxation des

vehicules.

Au niveau des employeurs, la fiscalite peut les inciter a prendre la mobilite de leurs travailleurs en main, en les

encourageant par exemple a realiser des plans de transport ou a octroyer des primes a leurs employes qui utili-

sent des modes de transport durables.

Au niveau des employes, la fiscalite peut les inciter a se rapprocher de leur lieu de travail ou a utiliser plus fre-

quemment des modes alternatifs a la voiture, ce qui est favorable a une mobilite durable.

Au niveau de la taxation des vehicules, la variabilisation des taxes sur I'automobile qui consiste a taxer plus l'uti-

lisation (notamment en augmentant les taxes sur les carburants) et a taxer moins la possession d'un vehicule (par
exemple en diminuant les taxes de mise en circulation) est preconisee par plusieurs experts en mobilite. Pour

favoriser une mobilite plus durable, une taxation des vehicules variable selon des criteres environnementaux est

egalement encouragee.



Les mesures fiscales sont avant tout des mesures d’accompagnement

Chaque mesure fiscale prise isolement n'aura qu'un effet limite sur la mobilite. Comme le demontre une etude
menee par le Ministere des transports aux Pays-Bas® sur l'impact de differentes mesures fiscales, 1'effet sur la
mobilite sera d'autant plus important si plusieurs mesures fiscales visant le meme objectif sont combinees. Un
ensemble de mesures fiscales est donc necessaire pour favoriser un changement de comportement en matiere de

deplacement.

Mais les mesures fiscales ne suffisent pas a elles seules pour ameliorer la mobilite. Elles seront toujours prises

en tant que mesures accompagnant d'autres mesures (non fiscales) qui appartiennent a differentes categories.

L'instrument fiscal utilise dans le cadre d'une politique de mobilite durable doit cependant etre utilise de facon ade-

quate pour ne pas entraver d'autres politiques mises en ceuvre (au niveau federal comme au niveau europeen).

Dans le tableau suivant, I'ensemble des mesures fiscales susceptibles d'ameliorer la mobilite des personnes sont

enumerees. Cette fiscalite concerne alternativement les employeurs ou les employes, sous la forme d'incitants
fiscaux (des deductibilites fiscales ou des exonerations fiscales) ou sous la forme de nouvelles taxations (pour les
parkings ou pour les voitures de societe, par exemple). Pour I'ensemble des contribuables, cette fiscalite inter-
vient aussi au niveau de la taxation des vehicules. Precisons que I'ensemble des mesures fiscales repertoriees ci-

apres n'ont pas ete evaluees. Les mesures listees ne peuvent etre considerees comme des recommandations.

MESURES FISCALES OBJ. CIBLE NIVEAU TYPE

FISCALITE CONCERNANT L'EMPLOYEUR

[0 DEDUCTIBILITES FISCALES
Deductibilite fiscale pour I'employeur des frais occasionnes dans le cadre de la mise
en ceuvre d'un plan de traNSPOIT .......oovoieiiiiiiiii ettt ne | T 2 i 3 e pull

Suppression ou diminution de la deductibilite fiscale des frais lies aux voitures
de societe et supportes par [€S eMPIOYEULS ............ooioiriiiiieiiii ettt | 2 3

Suppression de la deductibilite fiscale des couts lies a la construction de places de parking 1............ 2 3
Suppression de la deductibilite des frais inherents aux parkings payants

Incitants fiscaux permettant de developper le teletravail et les teleconferences..................... Deveerenens | R 3

[0 EXONERATIONS FISCALES
Exoneration des cotisations a I'ONSS pour les primes accordees par I'employeur a ses

employes pour 'utilisation de modes de transport durables ................cccocoooiiiiiiiiiine. 2 | IR 3 e pull
[] TAXATIONS
Taxation des places de parking privees non-residentielles .................ccccocovvvivirievieirerieeennn. | 3 e 3 e push

Taxation, sous la forme de cotisations sociales, du remboursement par |'employeur
des deplacemMENtS €N VOITUIE ...........ouiruiieieritetteteete ettt ene st essese et essesesseeesseseesessenseneesens | T 3 e 3 e push

Diminuer davantage les droits d'accises sur le diesel utilise par les transports publics

et par les transports collectifs organises par les employeurs pour leurs employes
(actuellement exoneration de 2BEF/1) ...........coooiiiiiiiiiiiiiiiieee e 2 3 e 4 e pull

FISCALITE CONCERNANT L’EMPLOYE

[] DEDUCTIBILITES FISCALES

Deductibilite fiscale des deplacements domicile-travail identique quelque soit le mode
de transport ou plus importante pour les modes de transport durables .......................cc.c...... 2 | I 3 e pull

Deductibilite fiscale des frais de deplacement domicile-travail plus importante
pour les employes habitant a proximite de leur lieu de travail ..............c.cocoooiiiiiiini. | T | IR 3 e pull

N

Cf. Ministerie van Verkeer en Waterstaat (1995), De effecten van fiscale maatregelen op mobiliteit, woningmarkt en arbeidsmarkt, Rotterdam, Hoofdrapport, p. 44



Suppression ou reduction de la deductibilite des frais de deplacements

pour les employes qui pratiquent ['autoSOIISIME ............cc.ocieiiiiieieriieieieieei e | TR | IR 3 e push
Deductibilite de 6BEF/km maintenue pour les chauffeurs qui pratiquent le covoiturage

et recoivent une remuneration des PASSABEI'S ........c.evveiererrerierieeeteieeeeesteseeseeteseenseseeseseneenenes 2 | IR 3 e pull
Suppression totale de la deductibilite fiscale des deplacements domicile-travail .................. | T | O 3 e push
Deductibilite des frais de demenagement pour I'employe dans le cas

d'une nouvelle adresse de travail ............c.ocooovioiiiiiiieiiie e Dereerennens | SR 3 e pull
Deductibilite des frais de parking de dissuasion (Park & Ride) pour les employes  .................. 2 | S 3 e pull

[J EXONERATIONS FISCALES

Exoneration fiscale pour I'employe du total du remboursement par I'employeur
des abonnements en transport PUBLIC ...........ccoioiiiiiiiiiiiccee e 2 | R 3 e pull

Exoneration d'impot pour I'employe du total de la prime eventuellement accordee

par l'employeur pour l'utilisation de modes de transport durables ..................cccooverveieiniennns 2 | IR 3 e pull
Exoneration fiscale pour 'employe du remboursement par |'employeur des frais

de demenagement de I'employe qui se rapproche de son travail ..............cocooeeviveriiiiiieninnnnn Dieieens | I 3 e pull
[J TAXATIONS

Imposition de I'employe en possession d'une voiture de societe en fonction

de 'utilisation reelle a des fins Privees ...........coooiiiiiiiiiiiiiiece e | 3 e 3 e push

Taxation en tant qu'avantage en nature des places de parking mises gratuitement
a diSPOSITION AES EMPIOYES .......c.ooviiiiieietiieiee ettt | 3 e 3 e push

FISCALITE LIEE AU LOGEMENT

Encourager les employes a habiter plus pres de leur travail

par l'adaptation des frais d'enregiStremMeNt .............c.ccoveriiieriiieriiieiiciee et | S 3 e 3 e pull
Fiscalite favorable a la restauration des logements anciens aux centres-villes ................... | S 3 e 2 pull
TAXATION DES VEHICULES

[ TAXES A L'ACHAT

Reduction ou suppression des taxes de mise en circulation et de circulation ........................ | T 3 e 3 e pull
Taxes de mise en circulation fonction de criteres environnementaux du vehicule .................. 6 3 e 3 e push
Taux de TVA a l'achat d'un vehicule variable suivant des criteres ecologiques ........................ [ 3 e 3 e push
Diminution de la TVA a l'achat d'un VENIiCUIe ............ccooveioiiiiiiiciiiecc e | S 3 e 3 e pull

Dispositions fiscales (en termes d'amortissement) favorables
aux vehicules electriques de SOCIETES .........o.oiieiriiiiiieieiete ettt 6 s 2 i 3 e pull

0 TAXES A L'UTILISATION

Augmentation du prix du carburant (taxe) ........

Taxe de circulation liee aux kilometres parcourus......

Taxation plus avantageuse des carburants plus €COlOgIQUES ............ccoeivveriiiiirieieiiiieeenen 6 e 3 e 3 e pull
Taxe a l'utilisation d'un vehicule qui integre les couts du tranSport .............ccccceceeververeeneenenn. | R 3 e 3 e push
Incitants fiscaux a 'utilisation d'un vehicule electrique..............cccooivirieiiiieieieicecieeeees 6 . 3 e 3 e pull

Taxe de circulation fonction du rapport nombre
de personnes du menage / nombre de VehiCules ...............ccocoooiiiiiiiiiiiiiiii i

Taxe de circulation liee aux resultats du controle technique .

TAXE SUE I'@MEIGI .....c.eoveeieeeeee ettt ettt ettt et es et et s et ensene e




[ | EXONERATION, POUR L’EMPLOYEUR, DES COTISATIONS A L’ONSS
POUR LES PRIMES ACCORDEES LORS DE L’UTILISATION DE MODES
DE TRANSPORT DURABLES ET EXONERATION D’IMPOT, POUR
L’EMPLOYE BENEFICIAIRE, DU MONTANT TOTAL DE LA PRIME

Actuellement les employeurs peuvent, s'ils le souhaitent, octroyer certaines primes a leurs employes. Pour ame-
liorer la mobilite, les employeurs pourraient donc accorder des primes aux travailleurs qui choisissent une mobi-
lite plus durable, par exemple a ceux qui pratiquent le covoiturage, a ceux qui viennent travailler a velo ou a pied,
a ceux qui n'utilisent pas le parking de I'entreprise ou encore a ceux qui demenagent et se rapprochent de leur
lieu de travail. De maniere generale, ce systeme de primes pourrait etre prevu, soit dans un accord sectoriel, soit

au niveau de l'entreprise (dans le cadre de la realisation d'un plan de transport, par exemple).

Comment sont taxees ces primes dans le systeme fiscal actuel?

Selon la legislation fiscale actuelle, de telles primes sont soumises aux cotisations de securite sociale comme tout
autre revenu, contrairement aux remboursements pour les frais de deplacements domicile-travail qui sont de leur
cote exoneres. Ces primes sont totalement deductibles fiscalement pour I'employeur, a titre de charges profes-
sionnelles. De son cote, I'employe beneficiaire est exonere d'impot sur ces primes a concurrence toutefois d'un

montant maximum de 6 ooo BEF. Les montants supplementaires sont soumis a I'impot comme tout autre revenu.

Une legislation particuliere est appliquee depuis I'exercice 1998 (revenu de 1997) pour l'indemnite accordee aux
employes qui viennent travailler a velo. L'employe est exonere d'impot a concurrence de 6 BEF au km (ce qui est
plus interessant que l'exoneration de 6 ooo BEF) et I'employeur est exonere de cotisations sociales, egalement a
concurrence de 6 BEF au km maximum. Si I'employeur decide donc d'accorder une indemnite-velo plus impor-
tante, par exemple 8 BEF au km, les 2 BEF supplementaires seront soumis a l'impot pour I'employeur et pour I'em-

ploye. Ce qui n'incitera pas I'employeur a accorder cette indemnite supplementaire.

Comment rendre le systeme de primes plus attractif?

La mesure fiscale proposee prevoit une exoneration de cotisations sociales pour I'employeur et une exoneration
d'impot pour I'employe du montant total de la prime accordee. En tant qu'avantage fiscal, cette mesure est tout

a fait acceptable, aussi bien au niveau des employeurs que des employes.

Comme toute mesure fiscale, cette mesure doit etre prise au niveau federal et necessite une reforme fiscale. Elle
mettra donc un certain temps pour etre realisee mais est tout a fait faisable moyennant une certaine volonte poli-
tique. Cette mesure fiscale est d'ailleurs necessaire pour que le systeme de primes mis en place pour favoriser
l'utilisation de modes de transport durables soit attractif et donc acceptable. Si un employeur decide, sur base
volontaire, d'accorder une prime superieure a 6 0oo BEF a ceux qui utilisent des modes durables ou une indem-
nite-velo superieure a 6 BEF au km, il sera exonere de cotisations sociales sur ces primes et sera donc incite a le
faire; d'autre part, I'avantage octroye a I'employe sera bien reel puisque celui-ci ne sera pas taxe pour le surplus.
Pour eviter des abus, un controle sera cependant necessaire pour verifier que ces primes sont effectivement

octroyees en vue d'une mobilite durable.




En Belgique, on estime que la double mesure (I'octroi de primes et son exoneration fiscale) est theoriquement effi-
cace pour imposer un transfert modal mais, en pratique, son efficacite n'a pas encore ete demontree. A I'etran-
ger, certaines etudes ont mis en evidence l'importance de cette mesure sur la mobilite durable. Ainsi, I'analyse
de I'impact du systeme fiscal existant au Royaume-Uni realisee par Potter, Rye et Smith (1998} montre que I'oc-
troi de primes en vue d'une mobilite plus durable et I'exoneration fiscale de ces primes figurent parmi les mesures

les plus efficaces pour inciter les employeurs a realiser un plan de transport.

Pour en savoir plus

Pour obtenir un etat des lieux general sur les dispositions fiscales actuelles portant sur les deplacements, on peut

se referer :
[ au code des impots sur les revenus 1992 (CIR 92) : articles 38, 65 et 66 ;

[ al'arrete royal d'execution du code des impots sur les revenus 1992 : article 18 et tableau,

section III de I'annexe 1.

Les articles suivants permettent aussi de mieux comprendre la legislation fiscale relative aux frais de deplacement

entre le domicile et le lieu de travail :

[0 L. Bracke et X. Cloquet, Chemin du travail — Implications fiscales, Revue Generale de Fiscalite 8,

septembre 1996, p. 222-232

[0 B. Mariscal, C. Fischer et L. Fischer, La voiture et la legislation fiscale (I), Orientations 2,

fevrier 1995, p. 54-64

[ B. Mariscal, C. Fischer et L. Fischer, La voiture et la legislation fiscale (suite), Orientations 4,

avril 1995, p. 109-124

s Cf. Potter, Rye and Smith (1998), Tax and Green Transport Plans, Open university/Londonrinsport Planning




NOILVIIdIdvL

ji

I

-—
[ ==
=
=
=

'




TARIFICATION

Au meme titre que la fiscalite, la tarification des infrastructures routieres (routes, parkings, acces au centre

ville,...), c'est-a-dire le fait de faire payer leur utilisation constitue un outil important de gestion de la mobilite.

Il est largement admis aujourd'hui que le prix actuel du transport ne reflete pas son cout global reel. La mobilite
est devenue trop bon marche pour le consommateur et trop chere pour la societe. Ceci se traduit par une deman-
de artificiellement haute. La tarification est preconisee par differents economistes pour permettre une meilleure
internalisation des couts externes du transport, I'idee etant de faire payer aux usagers l'integralite des couts eco-
nomiques, sociaux et environnementaux, qu'ils provoquent. Etant donne que I'automobiliste est souvent peu
conscient du cout reel de son deplacement, la tarification permettrait de lui donner un signal clair qui le condui-

se a choisir le mode de deplacement qu'il juge le plus efficient en toute connaissance de cause.

Les mesures de tarification concernent principalement les routes et les parkings. Elles ont ete mises en place dans

de nombreuses villes europeennes.

Un autre aspect de la tarification concerne le cout d'utilisation des modes de transport alternatifs a la voiture.
Une reduction des tarifs permettrait de les rendre plus attractifs et donc, de susciter un transfert modal de la voi-

ture vers ces alternatives.

MESURES RELATIVES A LA TARIFICATION OB]J. CIBLE NIVEAU TYPE

Systeme de tarification des PArkingsS ...........ccooveriiiririiiiii ittt | ST 3 e 6 e push
Gratuite des parkings a I'abord des gares, des stations de Metro .............ccocoeevveveeerieieieenns 2 3 e 2 pull
Systeme de tarification dES FOULES ............ccvevieririeiiiiiiietiete ettt | T 3 e 2 e push

Obligation pour les villes de mettre en place une tarification des parkings
dont le seuil MinimMal €St fIXE .......ociiiiiiiii i | TR 3 e 3 e push

Tarif minimum pour parkings, y compris les parkings des centres commerciaux, ...
AUX DOTAS ES VILLES ..ot | SR 3 e 2 e push

Elimination du parking de longue duree en centre ville via tarification progressive ............... | TR 3 e 2 e, push

Obligation pour les employeurs de faire payer le prix des places de parking
A LEUIS EIMPIOYES ..ottt e e | | | S push

Restriction routiere selective: controle de l'acces a certains points du reseau
routier suivant le jour, I'heure, le type de vehicule, I'usage du vehicule .................ccoccoeven.n. Boooroenns 3 e S push

TARIFICATION DES TRANSPORTS PUBLICS

Tarifs preferentiels de transport public pour les entreprises realisant un plan de transport...2............ | IR 2 pull

Reduction du prix des transports PUBIICS .........ccooioiiuiiiiiiiieeete e 2 3 e 2 pull

Periode de tarifs promotionnels des abonnements aux transports publics ...............c.ccc.oe.... 2 3 e 2 e pull
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TARIFICATION

OBLIGATION POUR LES EMPLOYEURS DE FAIRE PAYER LE PRIX
DU PARKING A LEURS EMPLOYES OU DE DONNER UNE PRIME
AUX EMPLOYES QUI N’UTILISENT PAS DE PLACES DE PARKING

Un signal clair

Les parkings que I'employeur fournit a ses employes ont un cout (construction, entretien,

location,...). Ce constat conduit a une double reflexion :

D'une part, et comme cela a deja ete souligne, les couts que l'automobiliste paie ne repre-
sentent qu'une fraction du cout reel engendre et supporte par I'ensemble de la societe. Le
payement par |'employeur des couts de parking de ses employes participe a ce decalage. La
tarification du parking permettrait de donner un signal direct au conducteur quant au cout

d'un deplacement specifique.

D'autre part, le parking gratuit fourni par 'employe peut etre considere comme un avantage

en nature. Or cet avantage ne profite qu'a une partie des employes, les automobilistes. La tari-

fication des parkings ou I'octroi d'une prime aux employes n'utilisant pas de place de parking

irait dans le sens d'une plus grande equite entre les travailleurs.

Une efficacite demontree

De nombreuses experiences temoignent du succes de cette mesure en terme de transfert modal. Ainsi, il apparait
que les plans de transport d'entreprises qui conduisent aux plus fortes reductions de I'autosolisme (entre 10 et
40%) sont ceux qui S'appuient sur une gestion active (acces limite, tarification ou prime,...) de leurs parkings. Le
succes de tels programmes depend etroitement des tarifs pratiques ou de la prime attribuee, mais egalement de
facteurs externes tels la disponibilite et le prix des parking dans les environs immediats de I'entreprise ainsi que

de 'existence d'alternatives valables en matiere de transport public.

La tarification des parkings sera d'autant plus efficace en terme de changement de comportement qu'elle sera
integree a d'autres mesures d'accompagnement. Ces dernieres permettront par ailleurs de faire accepter plus faci-

lement la mise en place d'un systeme de tarification.

Une mesure impopulaire

La plus grande difficulte pour la mise en place d'un systeme de tarification des parkings est liee a son acceptabi-
lite. Les differents interlocuteurs belges interroges jugent cette mesure tres impopulaire tant pour les employes
que pour les employeurs, ces derniers n'ayant pas interet a mecontenter les premiers. Une difference se marque
ici entre le sud et le nord du pays. En Flandre, la resistance serait moins vive pour autant que cette mesure soit

compensee par differentes mesures incitatives prises dans le cadre d'un plan de transport.



Plutot une prime ?

L'instauration d'une prime pour les personnes n'utilisant pas de place de parking parait plus facile a faire

admettre, bien que les syndicats soient tres reticents. Par contre, son financement pose probleme. Pour le patro-

nat, 'octroi d'une telle prime ne peut etre une obligation pour I'employeur.

Tarification et prime sont considerees par beaucoup comme peu equitables a I'egard des personnes n'ayant pas

d'alternative a la voiture pour rejoindre leur travail. De maniere generale, la plupart des personnes interrogees

dans le cadre de cette etude doutent de I'efficacite de cette mesure.

Un exemple de gestion active des parkings : le cas de la Haute Ecole
de la Province du Limbourg a Heerlen.

Suite au demenagement de I'ecole vers un nouveau site, 1'ecole s'est trouvee confrontee a un manque impor-
tant de places de parking pour son personnel (i50 places disponibles pour une demande de 280). Un plan de
transport a alors ete developpe base principalement sur une gestion des parkings. Une premiere etape a
consiste sur base de differents criteres a determiner les personnes n'ayant pas d'alternatives valables a la voi-
ture pour leurs deplacements. Ceux-ci, soit 36 personnes, se sont vus attribuer une place de parking, de meme
que les equipes de covoitureurs d'au moins 3 personnes. Tous les autres employes ont recu 60 " points par-

kings ", chaque point donnant droit a une journee de parking.

Les employes qui vivent a moins de 15 km, ont ainsi la possibilite de recevoir tous les 5 ans une contribution
de 20.000 BEF pour l'achat d'un velo et chaque annee une prime de 4500 BEF pour autant que chaque annee

ils abandonnent 45 de leurs " points parkings ".

Ceux qui vivent a plus de 7.5 km de leur travail, peuvent obtenir le remboursement de leur abonnement en
transport public (avec un maximum de 20 0oo BEF par an) ainsi qu'une prime de 4500 BEF en echange de 45

points parking.

Un systeme de covoiturage a ete mis en place. Les covoitureurs peuvent combiner leurs " points parking ". De

plus, les points qui ont ete echanges par les cyclistes et les usagers des transports publics leurs sont realloues.
Les employes peuvent egalement echanger les points qui leur restent contre 100 BEF le point.

S'il est vrai que le systeme a rencontre de nombreuses resistances de la part des employes pour sa mise en
place, l'objectif a ete atteint. En effet, en juin 1999, I'ecole comptait parmi les membres de son personnel 134
cyclistes, 55 usagers des transports publics et 40 covoitureurs. Le probleme des places de parking a ainsi ete

resolu.
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