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ABRÉVIATIONS ET SYMBOLES 

AED Dirham des Émirats arabes unis 

ALS Area Licensing Scheme (Singapour) 

ANPR Automatic Number Plate Recognition (Reconnaissance automatique des plaques 

<ӐAEE9LJA;MD9LAGF) 

CBD Central Business District (centre des affaires) 

CO2 Dioxyde de carbone 

Covid Corona Virus Disease (maladie causée par le coronavirus) 

CV Puissance fiscale 

DIV "AJ=;LAGF HGMJ DӐAEE9LJA;MD9LAGF <=K Nś@A;MD=K 

DSRC Dedicated Short Range Communication (Communications spécifiques à courte portée) 

EC Elementary Carbon (carbone élémentaire) 

EFT Enquête sur les forces de travail 

ERP Electronic Road Pricing (Singapour) 

Ề euro(s) 

FMI Fonds monétaire international 

GPS Global Positioning System 

HOT-lane Voie de péage à occupation élevée 

IU Unité embarquée (in-vehicle unit) 

km kilomètre(s) 

LEZ Zone de basses émissions 

NOK Couronne norvégienne 

NO2 Dioxyde d'azote 

NOx Oxydes d'azote 

OBU Unité embarquée (On-board unit) 

OCDE Organisation de coopération et de développement économiques 

OVG Enquête sur les comportements de mobilité 
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PIB Produit intérieur brut 

PM Particules (Particulate Matter) 

PM10 et PM2,5 Particules d'un diamètre aérodynamique inférieur à 10 et 2,5 micromètres 

respectivement 

PRB Produit régional brut 

RBC Région de Bruxelles-Capitale 

SEK Couronne suédoise 

SPF Service public fédéral 

TCA Taxe de circulation annuelle 

TMC Taxe de mise en circulation 

TSP Total suspended particles (Particules totales en suspension) 

TVA Taxe sur la valeur ajoutée 

ULEZ Zone à ultra-basses émissions 

VE Variation équivalente 

VHP Véhicules-heures perdues 

VVS Valeur d'une vie statistique 
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RÉSUMÉ DE LA GESTION 

Ce rapport examine lӐimpact sur la mobilité  et les coûts externes du transport, les effets budgétaires et les 

effets socio-économiques du projet SmartMove de la Région de Bruxelles-Capitale (RBC).  

Le rapport se compose actuellement des sections suivantes : 

1. Un aperçu des systèmes de péage urbain et des systèmes de péage avec GPS utilisés dans le monde 

entier. 

2. Les sources de données utilisées qui constituent la base des analyses de la mobilité. 

3. Les simulations avec le modèle TREMOVE utilisées pour calculer lӐimpact sur la mobilité =F DӐAEH9;L 

budgétaire. 

4. Le nombre prévu et la stratégie de tarification des utilisateurs occasionnels.  

5. Une revue de littérature et le contexte de lӐimpact socio-économique attendu  des péages et le 

contexte dans la RBC 

6. LӐanalyse de lӐimpact social  

7. LӐanalyse de lӐimpact économique 

8. Enfin, les effets sur les émissions, les accidents et les modes actifs sont calculés, ainsi que les coûts 

externes y afférents. 

Les paragraphes suivants donnent un aperçu des principales conclusions de lӐanalyse. 

APERÇU DES SYSTÈMES DE PÉAGE URBAIN ET DES SYSTÈMES DE PÉAGE AVEC GPS 

Au cours des dernières décennies, les péages urbains ont été introduits sous différentes formes dans diverses 

villes et pays du monde. Singapour a été la première ville en 1976 à mettre en place un système de prélèvement 

kilométrique, le Singapore Area Licensing Scheme (ALS). Le système sӐest révélé efficace et a dӐabord été étendu 

9M 0G9< .JA;AF? 1;@=E=Ӆ HMAKӅ =F ҏҗҗҖӅ J=EHD9;ś H9J MF KQKLŚE= <Ӑ#D=;LJGFA; 0G9< .JA;AF? Ӧ#0.ӧӄ "=HMAK DGJKӅ

diverses formes de péage routier ont également été introduites dans un certain nombre de villes dӐEurope. 

Londres a été la première ville européenne à imposer en 2003 le London Congestion Charging Scheme, un péage 

zonal. Stockholm a suivi en 2006, où un péage cordon a été installé après une période dӐessai de six mois suivie 

dӐun référendum. À Stockholm, les automobilistes paient un prélèvement différencié dans le temps pour chaque 

passage de cordon dans les deux sens. Un système similaire a ensuite été introduit à Göteborg. En 2008, Milan, une 

ville dont les tarifs des voitures font partie des plus élevés dӐEurope, a introduit un péage cordon appelé Ecopass. 

Le système de péage imposait une taxe sur lӐutilisation des véhicules les plus polluants dans la zone de péage et 

interdisait même les plus polluants. En Norvège, la tarification routière sous forme dӐanneaux de péage est utilisée 

depuis plus de 60 ans, la tarification variant selon lӐunité de temps. 

Londres, Milan, Stockholm et Göteborg utilisent tous la reconnaissance automatique des plaques 

<ӐAEE9LJA;MD9LAGF pour percevoir le péage urbain. Voici des exemples dӐun péage cordon avec une autre 

technologie, à savoir la communication spécifique à courte portée : Singapour, Dubaï (seulement 6 portiques sur 

les principales autoroutes) et la Norvège. Il nӐy a aucun péage zonal qui applique cette technologie. À Singapour, 

les projets de conversion de leur système actuel en système GPS sont très avancés. Ce sera le premier système 

GPS au monde pour les voitures particulières. Singapour, cependant, reste un péage cordon, le système GPS nӐest 

pas utilisé pour un prélèvement kilométrique. 

Il existe actuellement cinq systèmes de péage en service dans le monde qui nécessitent le système GPS : 

Allemagne, Slovaquie, Hongrie, Russie et Belgique. Tous ces systèmes sӐappliquent aux camions.  

SIMULATIONS AVEC LE MODÈLE TREMOVE τ EFFETS DES PRÉLÈVEMENTS SMARTMOVE SUR LA MOBILITÉ 

Les effets des prélèvements SmartMove sur la mobilité sont analysés à lӐaide du modèle TREMOVE, un modèle de 

transport économique. 
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COLLECTE DE DONNÉES SUR LA MOBILITÉ  

De multiples sources de données ont été utilisées pour alimenter le modèle TREMOVE pour la RBC. Une recherche 

sélective et ciblée de données a été effectuée, dont les points forts de chaque source de données ont été utilisés 

pour obtenir des chiffres fiables. Les sources de données utilisées sont : les données de la zone de basses  

émissions, les données de lӐenquête Monitor de 2016 et de lӐenquête Beldam de 2010, le modèle de trafic régional 

du Vlaamse Rand, le modèle multimodal, le modèle MAM utilisé pour lӐinventaire annuel des émissions dues au 

trafic dans la RBC, le modèle MUSTI et les données de mobilité de TOMTOM. Sur cette base, une image réaliste de 

la mobilité dans et autour de la RBC pendant lӐannée de base a été créée pour les simulations TREMOVE. 

SCÉNARIOS TARIFAIRES 

Le prélèvement SmartMove se compose de deux éléments : un prélèvement de base et un prélèvement 

kilométrique. Les deux prélèvements sӐappliquent aux voitures et aux camionnettes circulant dans la RBC 

pendant la semaine. Les prélèvements ne sӐappliquent pas aux kilomètres parcourus sur les autoroutes de la RBC.  

¶ PRÉLÈVEMENT DE BASE : Le prélèvement de base est dû par jour dӐutilisation dӐun véhicule. Ce montant 

est plus élevé pendant les heures de pointe que pendant les heures creuses. Si le véhicule nӐest utilisé que 

la nuit et le week-end, aucun paiement nӐest dû. Le prélèvement de base dépend de la puissance fiscale 

(CV) des véhicules.  

¶ PRÉLÈVEMENT KILOMÉTRIQUE : Ce le montant est prélevé par kilomètre parcouru et est plus élevé aux 

heures de pointe quӐaux heures creuses. 

À lӐaide du modèle TREMOVE, un modèle économique de transport, nous analysons les effets sur la mobilité de six 

scénarios, qui impliquent un prélèvement de base et/ou un prélèvement kilométrique différent. Dans tous les 

scénarios, la période de pointe correspond aux périodes de 7 h à 10 h et de 15 h à 19 h en semaine. La période 

creuse dans tous les scénarios, sauf le scénario B, correspond à la période de 10 h à 15 h en semaine. Dans le 

scénario B, la période de 19 h à 21 @ NA=FL KӐ9BGML=J Ķ D9 HśJAG<= ;J=MK=ӄ .=ndant le week-end, il nӐy a pas de 

paiement à effectuer. 

Définition de la période de pointe et période creuse (jour de semaine) 

 

 

Le tableau suivant donne un aperçu de la moyenne pondérée du prélèvement de base dans les six scénarios 

tarifaires, déterminée sur la base du pourcentage des classes de puissance fiscale dans le parc automobile. Le 

montant moyen pondéré est le plus élevé dans les scénarios A et B. Dans les scénarios C et D, le montant est le 

plus faible, soit la moitié des deux premiers scénarios. Les scénarios E et F se situent entre ces montants. 

24h 1h 2h 3h 4h 5h 6h 7h 8h 9h 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 19h 20h 21h 22h 23h

Scénarios A, C, D, E, F

Scénario B

Pointe

Pointe Creux

Gratuit

Gratuit

Pointe

Pointe

Creux

Creux

Gratuit

Gratuit
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Moyenne pondérée du prélèvement de base dans les six scénarios tarifaires 

 SC_A SC_B SC_C SC_D SC_E SC_F 

P. creuse 0,913 ϵ 0,913 ϵ 
0,456 ϵ 

(= SC_A/2) 
0,456 ϵ 

(= SC_A/2) 
0,664 ϵ 0,664 ϵ 

P. creuse + 
de pointe 

1,825 ϵ 1,825 ϵ 
0,913 ϵ 

(= SC_A/2) 
0,913 ϵ 

(= SC_A/2) 
1,328 ϵ 1,328 ϵ 

En outre, le tableau suivant indique le montant du prélèvement kilométrique dans les six scénarios tarifaires. Le 

scénario E utilise le taux de pointe le plus élevé et les scénarios A à C le plus bas. Pendant la période creuse, les 

différences entre les scénarios sont plus faibles que pendant la période de pointe. 

Le prélèvement kilométrique dans les six scénarios tarifaires (euro/véhicule-kilomètre) 

 SC_A SC_B SC_C SC_D SC_E SC_F 

P. de 
pointe 
7 h-10 h 
15 h-19 h 

0,18 ϵ 0,18 ϵ 0,18 ϵ 0,20 ϵ 0,25 ϵ 0,20 ϵ 

P. creuse 
10 h-15 h 

0,09 ϵ 0,09 ϵ 0,09 ϵ 0,10 ϵ 0,10 ϵ 0,08 ϵ 

P. creuse 
19 h-21 h 

pas de 
prélèvement 

0,09 ϵ 
pas de 

prélèvement 
pas de 

prélèvement 
pas de 

prélèvement 
pas de 

prélèvement 

Nuit pas de 
prélèvement 

pas de 
prélèvement 

pas de 
prélèvement 

pas de 
prélèvement 

pas de 
prélèvement 

pas de 
prélèvement 

Enfin, tous les scénarios sont basés sur une réduction de la taxe de mise en circulation (TMC) et de la taxe de 

circulation annuelle (TCA) sur les voitures et camionnettes des résidents de la RBC. 

EFFETS DES SCÉNARIOS TARIFAIRES 

Les prélèvements ont deux effets sur les coûts généralisés des voitures/camionnettes (cӐest-à-dire la somme des 

coûts monétaires et temporels de ces moyens de transport) : 

¶ DӐune part, ils augmentent le coût monétaire pour les kilomètres parcourus dans la RBC. Pour les 

habitants de la RBC, il y a également une réduction de la TMC et de la TCA. 

¶ DӐautre part, les prélèvements entraînent une modification de la vitesse et donc du coût temporel des 

trajets.  

Étant donné que les prélèvements ne sӐappliquent quӐen RBC et que la modification de la vitesse moyenne sera 

également la plus importante en RBC, le coût moyen par kilomètre changera le plus soit pour les trajets effectués 

entièrement dans la RBC; soit en grande partie dans la RBC. 

Effets sur le trafic dans la RBC 

Dans la base de référence, 8,76 millions de véhicules-kilomètres par jour de semaine sont parcourus par des 

voitures/camionnettes et des motocyclettes dans la RBC sur les routes soumises au prélèvement. Grâce au 

prélèvement, le nombre de véhicules-kilomètres diminue de 8,8 % à 9,1 % dans les scénarios A, B et E, de 7,7 % 

dans le scénario F, de 6,9 % dans le scénario D et de 6,4 % dans le scénario C. La diminution est plus importante 

pendant les périodes de pointe que pendant les périodes creuses ou la nuit. Dans le scénario E, qui applique le 
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taux de prélèvement kilométrique le plus élevé pendant les heures de pointe, on observe lӐeffet le plus important 

sur les véhicules-kilomètres pendant les heures de pointe, soit une diminution de 12,3 % à 12,6 %. Dans les autres 

scénarios, les effets sont plus faibles, mais aussi significatifs. Dans les scénarios A, B et F, qui ont des effets plus ou 

moins similaires pendant la période de pointe, les réductions sont de 10,5 % à 11 %. Les effets pendant les heures 

de pointe sont les plus faibles dans le scénario C, avec une diminution dӐenviron 9 %, suivi du scénario D. Dans le 

K;śF9JAG  Ӆ GǏ D9 HśJAG<= ;J=MK= =KL śL=F<M= BMKIMӐĶ Ґҏ h, il y a, comme prévu, une plus grande diminution du 

trafic entre 19 h et 21 h que dans les autres scénarios. 

Effets sur les embouteillages dans la RBC 

Ces prélèvements permettent de réduire considérablement les embouteillages dans la RBC. LӐimpact est le plus 

important dans le scénario E, qui impose le prélèvement kilométrique le plus élevé aux heures de pointe par 

rapport aux autres scénarios. Il a donc un plus grand impact sur les coûts liés à la congestion pendant les heures 

de pointe. Dans la base de référence, la perte de temps au km est la plus élevée aux heures de pointe du matin et 

du soir (7-10 h et 15-19 h). Le temps perdu est le temps de déplacement supplémentaire nécessaire par rapport au 

temps de déplacement à la vitesse sans circulation. Au cours de ces deux périodes, le temps perdu diminue de 

30 % et plus dans les scénarios A, B et F, de 26 à 27 % dans le scénario C, de 28 à 29 % dans le scénario D et de 34 % 

dans le scénario E. Le scénario qui couvre également la période comprise entre 19 h et 21 h est, comme prévu, 

celui qui a le plus dӐimpact sur les embouteillages pendant cette période. 

Ces conclusions sont confirmées par lӐévolution des autres mesures relatives au problème des embouteillages, 

telles que le coût externe marginal lié à la congestion ou le nombre total de véhicules-heures perdues. 

Effet sur les décisions des usagers de la route en matière de transport 

Dans la base de référence, environ 21,6 millions de voyageurs-km sont parcourus dans la RBC par jour de semaine 

moyen. Grâce aux prélèvements, le nombre total de voyageurs-km diminue dӐun peu plus de 2 % dans les 

scénarios A, B, E et F, de 1,7 % dans le scénario D et de 1,5 % dans le scénario C. Ces baisses sont dues à une 

diminution du nombre de voyageurs-km en voiture, qui nӐest que partiellement compensée par une augmentation 

des voyageurs-km des autres moyens de transport. Le nombre de voyageurs-km en voiture diminue de 7,7 % dans 

les scénarios A et E, de 6,7 % dans le scénario F et dӐenviron 8 % dans le scénario B, qui prévoit également un 

prélèvement entre 19 h et 21 h. Dans les deux scénarios avec un prélèvement de base plus faible, le nombre de 

voyageurs-km en voiture diminue moins fortement.  

Le nombre de voyageurs-km par voiture diminue davantage aux heures de pointe quӐaux heures creuses, avec, 

comme prévu, la plus forte diminution dans le scénario E, étant donné que le prélèvement kilométrique aux 

heures de pointe est le plus élevé dans ce scénario.  

Le pourcentage de diminution du nombre de voyageurs-km par voiture est plus important pour les habitants que 

pour les visiteurs. Après tout, les habitants effectuent une plus grande partie de leurs déplacements en voiture 

dans la RBC, ce qui signifie que leur coût monétaire au kilomètre augmente en moyenne plus que celui des 

visiteurs. DӐautre part, comme ils couvrent une plus grande partie de leurs kilomètres dans la RBC, ils profitent 

également de la diminution des embouteillages dans la RBC relativement plus que les visiteurs.  

Le nombre de voyageurs-kilomètres par voiture dans la RBC au cours dӐun jour de semaine moyen diminue grâce 

aux prélèvements SmartMove. Tous motifs confondus, les automobilistes qui se déplacent moins en voiture 

sӐadaptent comme suit : en parcourant moins ou une distance plus courte dans la RBC (53 % des voyageurs-km de 

moins en voiture), en passant au bus-tram-métro (20 %) ou au train (14 %), ou encore en faisant du vélo ou de la 

marche (12 %). Les stratégies dӐadaptation diffèrent peu entre les scénarios tarifaires. Cependant, les 

pourcentages des stratégies dӐadaptation diffèrent selon les motifs de déplacement. Pour les trajets domicile-

travail et les déplacements professionnels, par exemple, outre le passage aux transports publics et aux modes 

actifs, on opte également pour le covoiturage.  

En raison des prélèvements, le nombre de voyageurs-kilomètres par bus-tram-métro augmente de 3,7 % à 5,4 % 

selon le scénario, tandis que lӐaugmentation pour le train est de 2,1 % à 3,0 %. Les plus fortes hausses sont 

attendues à lӐheure de pointe du soir. 

Dans le cas des voitures, on sӐattend à une diminution relativement plus importante du nombre de voyageurs-

kilomètres par voiture pour les conducteurs seuls que pour le covoiturage (cӐest-à-dire les personnes voyageant à 
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plusieurs). Les prélèvements SmartMove entraînent en effet une augmentation relativement moins importante du 

coût monétaire pour les covoitureurs que pour les automobilistes voyageant seuls, car les coûts sont répartis sur 

un plus grand nombre dӐoccupants. Cela entraîne une augmentation du taux dӐoccupation moyen de la voiture, 

bien que limitée. Dans la base de référence, le taux dӐoccupation est de 1,34 en moyenne. Ce chiffre passe à 1,37 

dans le scénario B et à 1,36 dans les autres scénarios. 

Recettes issues des prélèvements SmartMove  

Les recettes attendues des prélèvements SmartMove sont très similaires dans les scénarios A et E (483 à 

485 millions dӐeuros par an). Dans le scénario B, elles sont les plus élevées avec 497 millions dӐeuros par an. Par 

rapport au scénario A, sur lequel sӐappuie le scénario B, les recettes du scénario B sont plus élevées parce que les 

prélèvements de ce scénario doivent également être payés entre 19 h et 21 h. Dans ces deux scénarios, 60 % des 

recettes proviennent du prélèvement de base, tandis que dans le scénario E, plus de 60 % des recettes 

proviennent du prélèvement kilométrique. Dans le scénario F, qui prévoit le même prélèvement de base que le 

scénario E, mais des prélèvements kilométriques inférieurs, les recettes attendues sont inférieures (432 millions 

dӐeuros par an) à celles du scénario E. 44 % de ce montant est généré par le prélèvement de base. Dans les 

scénarios C et D, qui ont le prélèvement de base le plus bas des scénarios examinés, les recettes attendues sont 

plus faibles, à savoir 363 millions dӐeuros et 387 millions dӐeuros respectivement, avec des prélèvements de base 

de 36 % et 34 %. Dans tous les scénarios, la part des prélèvements payés par les habitants de la RBC est dӐenviron 

60 %.  

UTILISATEURS OCCASIONNELS 

La Région de Bruxelles-Capitale (RBC) est une région fortement connectée aux autres régions. En outre, il y a 

beaucoup de tourisme, et il y a beaucoup de visiteurs dӐaffaires étrangers. Nous nous attendons donc à ce quӐil y 

ait de nombreux utilisateurs occasionnels pour le péage. Les calculs montrent que jusquӐà 27800 plaques 

dӐimmatriculation passent chaque jour par la RBC qui nӐont jamais été vues auparavant. Il peut sӐagir de 

voyageurs occasionnels ainsi que de personnes ayant récemment acheté une nouvelle voiture (et une plaque 

dӐimmatriculation). 

LorsquӐun système secondaire est prévu, il est utile avant tout de rendre lӐapplication pour le système de péage 

primaire (prélèvement kilométrique) aussi accessible que possible afin de maximiser sa facilité dӐutilisation pour 

les utilisateurs occasionnels. Le système secondaire peut également servir de solution de secours pour les 

utilisateurs réguliers qui connaissent ou ont connu une défaillance technique (batterie, panne, absence de 

connexion). Un troisième groupe cible possible est lӐutilisateur qui a oublié dӐallumer lӐapplication et qui veut 

régulariser sa situation. Une quatrième catégorie est constituée des personnes sans smartphone, qui ne disposent 

pas dӐune connexion aux données mobiles ou qui ne sont pas autorisées à utiliser (lӐapplication sur) un 

smartphone. 

Des tarifs devraient également être fixés pour le système secondaire. Ces tarifs sont liés aux tarifs du péage 

normal. En principe, les taux devraient être les mêmes. Toutefois, en raison de la nature du système secondaire, 

des différences peuvent apparaître. Par exemple, le nombre de kilomètres parcourus ne peut être pris en compte. 

Il faut alors trouver un équilibre entre faire payer un nombre moyen de kilomètres (mais cela a lӐinconvénient que 

certains utilisateurs peuvent conduire pour moins cher via le système secondaire) ou faire payer un nombre élevé 

de kilomètres (ce qui peut être considéré comme injuste). 

ANALYSE DE LΩIMPACT SOCIAL 

Bien quӐune taxe qui reflète lӐutilisation réelle de la voiture implique des gains dӐefficacité importants par rapport 

aux taxes basées sur la possession dӐune voiture, un prélèvement kilométrique intelligent rencontre souvent une 

opposition par crainte que les avantages et inconvénients dӐune telle réforme soient socialement injustement 

répartis. Une analyse approfondie de la littérature nous apprend que la répartition de lӐimpact des taxes routières 

entre les différents types de ménages nӐest pas une simple histoire de riches et de pauvres. LӐexpérience 

internationale de ce type de taxes nous apprend plutôt que lӐimpact social dépend de nombreux facteurs, tels que 

D= ;GFL=PL= ś;GFGEAIM= =L ?śG?J9H@AIM= <9FK D=IM=D D=K L9P=K JGMLAŚJ=K KGFL EAK=K =F ƱMNJ=Ӆ D=K @9:ALM<=K

locales de mobilité, ainsi que la forme spécifique des prélèvements et la manière dont les recettes sont utilisées. 



   

  PAGE 15 DE 136 

En principe, une taxe routière peut toujours être rendue progressive grâce à un choix approprié des taux 

dӐimposition et dӐutilisation des recettes fiscales perçues.  

Pour étudier lӐimpact social de la réforme SmartMove, et pour estimer comment la réforme affecte le pouvoir 

dӐachat des ménages ayant des profils socio-économiques différents, nous utilisons des modèles de 

microsimulation du système fiscal. Cela signifie que nous répercutons les impôts prélevés, ainsi que les réductions 

dӐimpôts prévues, sur chaque famille dӐMF ś;@9FLADDGF J=HJśK=FL9LA> <= D9 HGHMD9LAGFӄ !=LL= 9HHJG;@= KӐAFK;JAL

dans le prolongement du calcul qui avait précédemment été fait par Heyndrickx et al. (2019) sur la base de 

lӐanalyse dӐimpact des prélèvements routiers en Flandre. Toutefois, le contexte de la réforme SmartMove diffère à 

certains égards importants de la réforme étudiée pour la Flandre : la RBC est beaucoup plus densément peuplée 

et son réseau routier souffre en moyenne davantage de la congestion. LӐutilisation et la possession dӐune voiture 

Ӝ <Ӑ9ML9FL HDMK HGMJ D=K EśF9?=K Ķ >9A:D=K J=N=FMKӜ sont sensiblement plus faibles dans la RBC que dans le reste 

de la Belgique, lӐoffre dӐalternatives à la voiture est plus importante dans la RBC et la part des navetteurs 

provenant dӐautres régions est sensiblement plus élevée. En outre, le prélèvement de base prévu par la réforme 

SmartMove dépend fortement de la puissance fiscale de la voiture utilisée, de sorte que les voitures plus lourdes 

sont nettement plus taxées. 

La disponibilité limitée de données récentes et exhaustives sur lӐutilisation de la voiture et le contexte socio-

économique des automobilistes constitue un défi majeur pour lӐanalyse de lӐimpact social. Afin dӐestimer 

comment les effets de la réforme SmartMove sur le pouvoir dӐachat sont répartis entre les différentes couches de 

la société, nous calculons lӐimpact de cette réforme sur lӐensemble des ménages dans lӐenquête Beldam. Nous ne 

prenons pas eF;GJ= =F ;GEHL= D=K 9BMKL=E=FLK HGKKA:D=K <=K >9EADD=K =F L=JE=K <ӐMLADAK9LAGF <= D=MJ NGALMJ=Ӆ =F

fonction de la taxe SmartMove. Par conséquent, cette analyse de la répartition de lӐimpact de la réforme ne tient 

pas encore compte des gains de temps et des réductions de la pollution atmosphérique, des nuisances sonores et 

des accidents. En outre, nous ne tenons pas compte non plus de la manière dont les recettes de cette taxe 

reviendront à la population, en plus de la réduction de la TMC et de la TCA. Comme lӐétude Beldam a été réalisée 

en 2010, le parc automobile que nous utilisons dans notre simulation est légèrement dépassé. Par exemple, le 

nombre de voitures de société est désormais plus élevé et la zone de basses émissions a permis de baisser lӐâge 

moyen des voitures à Bruxelles. Nous complétons également nous-mêmes le nombre de véhicules-kilomètres 

parcourus pour les trajets autres que les trajets domicile-travail afin de fournir une image aussi précise que 

possible de lӐutilisation actuelle de la voiture dans la Région de Bruxelles-Capitale.  

LӐimpact de la réforme SmartMove sur le revenu disponible des ménages dépend très largement du nombre de 

voitures privées et de société quӐils possèdent, de la cylindrée des voitures, du kilométrage parcouru par la 

voiture, de lӐactivité sur le marché du travail, etc. Les ménages seront donc touchés différemment. Nous nous 

concentrons avant tout au lien de lӐimpact de la réforme avec le revenu disponible des ménages. Notre analyse 

montre que la réforme augmente les impôts payés pour rouler en Région de Bruxelles-Capitale, et surtout pour les 

familles les plus riches, tant parmi les habitants de la Région de Bruxelles-Capitale que parmi ceux qui font la 

navette entre la Flandre et la Wallonie et la Région. Parmi les habitants de la Région de Bruxelles-Capitale, la 

réforme nӐa pas dӐimpact monétaire direct sur de nombreux ménages à faibles revenus, car la possession dӐune 

voiture augmente fortement avec les revenus, passant de moins de 50 % pour ceux qui ont moins de 1500 euros 

par mois à plus de 85 % pour ceux qui gagnent plus de 4000 euros par mois. Pour les ménages possédant une 

voiture, lӐeffet combiné du prélèvement kilométrique et de la réduction de la TMC et de la TCA existantes entraîne 

une augmentation des taxes mensuelles dӐenviron 20 euros pour les ménages ayant moins de 1500 euros et 

dӐenviron 60 euros pour ceux ayant plus de 4000 euros. Parmi les ménages possédant au moins une voiture, les 

familles les plus riches économisent davantage grâce à la réduction la TMC et la TCA. Même sӐils disposent le plus 

souvent dӐune voiture de société qui nӐest pas éligible à cette réduction dӐimpôt, ou dӐune voiture de luxe qui nӐest 

que partiellement éligible à cette réduction, ils ont en moyenne plus de voitures qui sont également en moyenne 

plus puissantes. Par ailleurs, le prélèvement SmartMove pour les ménages plus riches est plus élevé parce que 

leurs voitures sont en moyenne plus puissantes, que leur kilométrage est en moyenne plus élevé et que la 

proportion de kilomètres parcourus aux heures de pointe augmente avec le revenu des familles possédant une 

voiture. LӐutilisation de la voiture (aux heures de pointe) augmente avec le revenu pour deux raisons principales. 

Premièrement, les ménages plus riches font plus de trajets domicile-travail, car le pourcentage dӐemplois à temps 

plein et le nombre dӐadultes dans la famille sont en moyenne plus élevés que dans les ménages plus pauvres. 

Deuxièmement, les travailleurs des ménages les plus riches sont plus susceptibles dӐutiliser leur voiture pour se 
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rendre au travail. Si lӐon ne tient pas compte de la manière dont les recettes fiscales reviennent aux ménages, on 

constate que le prélèvement SmartMove revient davantage aux Bruxellois que la réduction de la TMC et de la TCA. 

Ainsi, les propriétaires de voitures contribuent en moyenne davantage dans chaque catégorie de revenus. Cette 

contribution est nettement plus élevée pour les catégories de revenus les plus élevés.  

LӐimpact de la réforme pour les habitants de Flandre et de Wallonie est limité au prélèvement SmartMove, car ils 

ne sont pas éligibles aux éventuelles réductions de la TMC et de la TCA dans la RBC. Les familles les plus riches 

sont celles qui contribuent le plus, car elles travaillent plus souvent en RBC et font davantage de trajets en voiture. 

Par exemple, 10,7 % des ménages wallons de la catégorie des revenus les plus élevés travaillent en RBC (6,6 % en 

Flandre), alors que ce chiffre nӐest que de 2,8 % pour les ménages plus pauvres (2,6 % en Flandre). En outre, 

environ 40 % des trajets domicile-travail en voiture sont effectués dans la catégorie de revenus la plus élevée dans 

les deux régions, contre 20,9 % et 27 % en Wallonie et en Flandre dans les catégories de revenus les plus faibles. La 

répartition du prélèvement entre les provinces est déterminée par la proximité de la RBC et la taille de la 

province : les habitants du Brabant flamand et du Brabant wallon paient respectivement 39 % et 14,5 % du 

prélèvement SmartMove total payé par les habitants de la Flandre et de la Wallonie. Ces résultats sont 

qualitativement comparables si lӐon examine les différents scénarios de réforme ou si lӐon analyse séparément 

lӐeffet de la réforme sur les célibataires ou les couples. 

ANALYSE DES EFFETS ÉCONOMIQUES 

Nous utilisons le modèle économique régional ISEEM pour lӐanalyse des effets économiques. Ce modèle a été 

<śN=DGHHś H9J MF ;GFKGJLAME ;GEHGKś <= 2+*Ӆ <= DӐ3%=FLӅ <=K $31* =L <M  $.ӄ *Ӑavantage dӐutiliser lӐISEEM est 

quӐil donne accès à un ensemble beaucoup plus large dӐindicateurs qui sont également disponibles au niveau des 

arrondissements. 

LӐeffet positif obtenu grâce à lӐISEEM est comparable au bénéfice direct du modèle TREMOVE, mais tient compte 

dӐun impact plus large du prélèvement SmartMove sur les ménages. En effet, lӐISEEM modélise les bénéfices 

indirects pour le marché du travail et lӐagglomération des activités économiques (voir ci-dessous). 

On constate que le prélèvement SmartMove est largement favorable à la RBC, avec des différences relativement 

faibles entre les six scénarios étudiés. CӐest le scénario E qui obtient les meilleurs résultats, avec un bénéfice total 

de 65,2 millions dӐeuros. Les scénarios A et B obtiennent des résultats presque identiques, avec un bénéfice social 

annuel de 59,8 et 60,1 millions dӐeuros respectivement, contre 48,1 et 51,9 millions dӐeuros dans les scénarios C et 

D. Le scénario F prévoit quant à lui un bénéfice social de 56,6 millions dӐeuros. Ce chiffre est (selon le scénario) de 

21 à 44 % plus élevé que les effets dérivés du modèle TREMOVE. 

Indicateurs de bien-être par scénario selon lôanalyse dô®quilibre g®n®ral  tel que d®termin® ¨ lôaide du mod¯le ISEEM 
(millions dôeuros par an) 

 

SC_A SC_B SC_C SC_D SC_E SC_F 

Impact total sur le 
bien-être 

59,8 60,1 48 51,9 65,2 56,6 

Bénéfice direct 
(modèle TREMOVE) 

43,6 43,4 40 41,5 45,3 43,4 

Rapport entre lΩimpact 
total et lΩimpact direct 
sur le bien-être 

1,37 1,39 1,21 1,25 1,44 1,31 

Effet sur le produit 
intérieur brut 

57 58 46 50 62 54 

Impact net sur les 
recettes fiscales 

390 405 265 290 394 337 
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En outre, le modèle ISEEM montre que les recettes issues du prélèvement SmartMove ne sont pas réparties de 

manière égale entre les régions (voir tableau ci-dessous). Pour lӐinstant, il semble que les habitants de la RBC 

bénéficient potentiellement beaucoup plus de cette mesure que les navetteurs et les visiteurs de Flandre et de 

Wallonie. La charge du prélèvement est particulièrement élevée pour les navetteurs de Hal-Vilvorde et de Nivelles. 

Cela dépend fortement de la manière dont la RBC utilisera finalement les recettes fiscales supplémentaires. 

Théoriquement, la RBC perçoit une recette fiscale totale qui pourrait compenser tous les résidents, les navetteurs 

et les visiteurs tout en ayant encore de lӐargent (ce montant serait égal aux effets positifs sociaux mentionnés ci-

dessus pour chaque scénario). Bien entendu, un système de compensation où tout le monde est gagnant serait 

<A>>A;AD= Ķ E=LLJ= =F ƱMNJ= <9FK D9 HJ9LAIM=ӄ 2GML=>GAKӅ <=K E=KMJ=K KMHHDśE=FL9AJ=K H=MN=FL AF>DM=F;=J D9

répartition des effets entre les résidents et les non-résidents. 

Le modèle indique que des changements relativement faibles peuvent se produire sur le marché du travail et dans 

le secteur manufacturier, avec une certaine délocalisation des activités vers la périphérie autour de la RBC. Cela va 

de pair avec une légère augmentation de la population active en RBC, qui préfère faire la navette entre la région et 

la périphérie. Toutefois, ce déplacement est très limité par rapport à lӐéconomie globale de la RBC et doit être 

interprété avec prudence.  

Si lӐon répartit les effets par tranche de revenu, on constate que la proposition actuelle visant à réduire au 

minimum la TMC et la TCA pour les résidents de la RBC, à fournir des bénéfices liés aux gains de temps et 

potentiellement des avantages pour le marché du travail, compense presque (mais pas entièrement) le 

prélèvement SmartMove. LӐimpact social dépendra en fin de compte de la manière dont les revenus seront 

utilisés. Le versement dӐun revenu par habitant est une possibilité théorique qui a été examinée dans notre 

analyse. Cela profiterait largement aux ménages à faibles revenus.  

Pour les visiteurs et les navetteurs de la RBC, les bénéfices liés aux gains de temps du prélèvement SmartMove ne 

sont pas assez importants pour compenser. Cela peut mettre en évidence la nécessité dӐélaborer des politiques 

qui profitent à la fois aux résidents et aux non-résidents. Il est possible, par exemple, de développer davantage 

lӐinfrastructure des transports publics ou de mettre en place une compensation spéciale pour les navetteurs des 

régions éloignées. Toutefois, nous nӐavons pas évalué lӐeffet de ces mesures compensatoires dans le présent 

rapport.  
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Indicateur économique total par scénario au niveau régional (millions dôeuros par an) 

Région SC_A SC_B SC_C SC_D SC_E SC_F 

Bruxelles 264,3 269,5 200,5 214,2 271,3 239,4 

Hal-Vilvorde -102,3 -104,8 -76,1 -81,1 -103,2 -91,4 

Nivelles -29,1 -29,6 -21,4 -22,8 -29,2 -25,9 

Charleroi -13,1 -13,3 -9,7 -10,3 -13,2 -11,7 

Liège -10,4 -10,7 -7,7 -8,2 -10,5 -9,3 

Soignies -6,4 -6,6 -4,8 -5,1 -6,5 -5,7 

Alost -6,5 -6,7 -5,1 -5,5 -6,7 -6,0 

Malines -5,7 -5,9 -4,4 -4,6 -5,8 -5,2 

Anvers -5,4 -5,5 -4,1 -4,4 -5,4 -4,8 

Namur -3,6 -3,7 -2,7 -2,9 -3,7 -3,2 

Mons -3,3 -3,4 -2,4 -2,6 -3,3 -2,9 

Louvain -3,0 -3,0 -2,5 -2,6 -3,1 -2,8 

Waremme -2,7 -2,8 -2,0 -2,1 -2,7 -2,4 

Reste de la 
Belgique 

-12,9 -13,3 -9,5 -10,1 -12,8 -11,4 

Total 59,8 60,1 48,1 51,9 65,2 56,6 

 

EFFETS SUR LES ÉMISSIONS, LES ACCIDENTS ET AVANTAGES DES MODES ACTIFS 

EFFETS SUR LES ÉMISSIONS 

Les effets sur la qualité de lӐair et le climat sont calculés à lӐaide de facteurs dӐémission et de coûts sociaux. 

Notre point de départ est la situation en 2020 et le parc automobile en 2020. Nous prenons donc en compte les 

effets de la zone de basses émissions (LEZ) dans la RBC (introduite le 01/01/2018, renforcée le 01/01/2020)1. Pour 

les années à venir, nous prévoyons une amélioration systématique de la qualité de lӐair à proximité des routes 

grâce aux normes dӐémission de plus en plus strictes des véhicules et au renouvellement et à la durabilité du parc 

automobile. Utiliser les données de 2020 conduit donc à une surestimation de lӐimpact sur les émissions pour les 

années à venir.  

Les émissions de CO2 diminuent, selon le scénario, de 4,4 à 6,3 % sur une base annuelle. LӐimpact de cette mesure 

nӐest pas tangible en RBC, mais contribuera à la lutte mondiale contre le changement climatique. 

DӐautres émissions telles que les PM10 (particules) et les NOx (oxydes dӐazote) sont liées à la qualité de lӐair (local). 

Les émissions sӐaméliorent de 4,0 à 6,4 % par an selon le polluant et le scénario. Cela a un effet direct sur la santé 

des résidents (et des visiteurs) de la RBC. Les effets les plus importants se font sentir aux heures de pointe des 

jours ouvrables, avec une réduction des émissions de NOx de 11,4 % aux heures de pointe du matin dans le 

scénario E, par exemple.  

 
1 Un éventuel renforcement supplémentaire au cours de la période 2025-2027 nôa pas encore ®t® pris en compte.  
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Pour calculer les bénéfices (ou les coûts) de la pollution de lӐair et du changement climatique, les émissions ont 

été directement multipliées par les coûts des émissions. Nous constatons des bénéfices de 8,1 à 11,8 millions 

dӐeuros par an pour 2020. 

EFFETS SUR LES ACCIDENTS 

LӐamélioration de la sécurité routière apporte des avantages sociaux. Inversement, lӐaugmentation du nombre 

dӐaccidents de la route entraîne des coûts supplémentaires. Le nombre de victimes attendues a été calculé en 

examinant chaque moyen de transport : 

Pour déterminer lӐeffet de la sécurité routière, nous partons du risque dӐaccident par kilomètre effectué par mode 

de transport. Les modes de transport considérés ici sont : la voiture, le vélo, la marche et le bus. Fait remarquable, 

le risque par km est beaucoup plus élevé pour les piétons et les cyclistes que pour les voitures. Cela a son 

importance pour les mesures politiques telles que le prélèvement SmartMove, qui vise des changements forts 

dans les choix du moyen de transport utilisé. Un tel passage faible à modéré de la voiture au le vélo entraîne une 

détérioration de la sécurité routière. En effet, nous constatons une augmentation du nombre de victimes de 1,4 à 

2,7 % selon le scénario et le type. 

Toutefois, en cas de changements majeurs, la «sécurité par le nombre» peut avoir un effet : plus il y a de cyclistes, 

mieux les autres usagers de la route en tiennent compte, ce qui réduit le risque. 

Il est important de noter que lӐeffet sur la vitesse nӐest pas pris en compte. LӐeffet dӐun réaménagement des routes 

nӐa pas non plus été pris en compte, par exemple lӐintroduction plus étendue dӐune zone 30, qui sera mise en 

place à partir du 1er janvier 2021 pour la plupart des routes de la RBC, à lӐexception des grands axes. 

Pour déterminer la valeur dӐune vie humaine ou une année de vie en bonne santé, nous examinons le risque de 

perdre une vie ou une année de vie en bonne santé, et combien une personne est prête à payer pour réduire ce 

risque. En multipliant le nombre de victimes (décès, blessés graves, blessés légers) par les coûts, on obtient les 

coûts sociaux des accidents par scénario. Ils représentent entre 8,9 et 12,5 millions dӐeuros par an. Le prélèvement 

SmartMove a donc un effet négatif, principalement en raison du changement de moyen de transport au profit des 

cyclistes et des piétons les plus vulnérables. 

AVANTAGES DES MODES ACTIFS POUR LA SANTÉ 

Le vélo et la marche présentent des avantages pour la santé. Premièrement, une meilleure santé pour le 

;Q;DAKL=ӬE9J;@=MJ DMA H=JE=L <ӐśNAL=J MF <ś;ŚK HJśE9LMJś =LӬGM <Ӑ9NGAJ MF= E=ADD=MJ= IM9DALś <= NA=ӄ

Deuxièmement, une meilleure santé permet également de faire des économies dans le domaine des soins de 

santé (sécurité sociale). Troisièmement, il y a aussi des avantages pour lӐemployeur en raison de lӐaugmentation 

de la productivité due à la diminution des absences pour cause de maladie. Les coûts de lӐinactivité pour 

lӐemployeur sont considérables. 

Grâce au prélèvement SmartMove, il y aura plus de cyclistes et de piétons dans chaque scénario. La somme des 

bénéfices liés à la santé se situe entre 9,5 et 13,4 millions dӐeuros par an, selon le scénario. Voici les effets positifs 

sur la société (en particulier les soins de santé et la productivité au travail) grâce à cette «pratique de sport 

gratuite » dont bénéficient les piétons et les cyclistes. Dans le scénario E, lӐaugmentation de la distance parcourue 

par les piétons et les cyclistes est la plus importante dans la RBC, dans le scénario C, la plus faible. 

Il convient également de noter que ces chiffres sont du même ordre de grandeur que lӐimpact négatif sur les 

accidents de la circulation. En bref, une augmentation du nombre de cyclistes et de piétons (vulnérables) dans la 

circulation entraîne une augmentation des accidents (et des coûts de santé et des pertes de productivité qui y 

sont associés), mais une plus grande augmentation de la condition physique (avec les avantages pour la santé et 

les gains de productivité qui y sont associés). 
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INTRODUCTION 

Ce rapport examine lӐimpact sur la mobilité et les coûts externe du transport, les effets budgétaires et les 

effets socio-économiques du projet SmartMove de la Région de Bruxelles-Capitale (RBC).  

Le rapport se compose actuellement des sections suivantes : 

1. Un aperçu des systèmes de péage urbain et des systèmes de péage avec GPS déjà utilisés dans le 

monde entier. 

2. Les sources de données utilisées qui constituent la base des analyses de la mobilité. 

3. Les simulations avec le modèle TREMOVE utilisées pour calculer lӐimpact sur la mobilité =F DӐAEH9;L

budgétaire. 

4. Le nombre prévu et la stratégie de tarification des utilisateurs occasionnels.  

5. Une revue de littérature et le contexte de lӐimpact socio-économique attendu  des péages et le 

contexte dans la RBC 

6. LӐanalyse de lӐimpact social : méthode et résultats . 

7. LӐanalyse de lӐimpact économique : méthode et résultats . 

8. Enfin, ce sont les effets sur les émissions et les accidents qui sont calculés, ainsi que les coûts externes 

associés. 

LӐannexe 1 décrit le modèle TREMOVE, et lӐannexe 2 le modèle ISEEM. LӐannexe 3 contient une bibliographie. 
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1. APERÇU DES SYSTÈMES DE PÉAGE URBAIN ET DES SYSTÈMES DE PÉAGE AVEC GPS 

1.1 ANALYSE 

Au cours des dernières décennies, les péages urbains ont été introduits sous différentes formes dans diverses 

villes et pays du monde. Singapour a été la première ville en 1976 à mettre en place un système de prélèvement 

kilométrique, le Singapore Area Licensing Scheme (ALS). Le système sӐest révélé efficace et a dӐabord été étendu 

9M 0G9< .JA;AF? 1;@=E=Ӆ HMAKӅ =F ҏҗҗҖӅ J=EHD9;ś H9J MF KQKLŚE= <Ӑ#D=;LJGFA; 0G9< .JA;AF? Ӧ#0.ӧӄ "=HMAK DGJKӅ

diverses formes de péage routier ont également été introduites dans un certain nombre de villes dӐEurope. 

Londres a été la première ville européenne à mettre en place le London Congestion Charging Scheme en 2003. 

Stockholm a suivi en 2006, où un péage cordon a été installé après une période dӐessai de six mois suivie dӐun 

référendum. À Stockholm, les automobilistes paient un prélèvement différencié dans le temps pour chaque 

passage de cordon dans les deux sens. En 2008, Milan, une ville dont les tarifs des voitures font partie des plus 

élevés dӐEurope, a introduit un péage cordon appelé Ecopass. Le système de péage imposait une taxe sur 

lӐutilisation des véhicules les plus polluants dans la zone de péage et interdisait même les plus polluants. En 

Norvège, la tarification routière sous forme dӐanneaux de péage est utilisée depuis plus de 60 ans, la tarification 

variant selon lӐunité de temps. 

Contrairement aux succès des systèmes de péage pour lutter contre la congestion évoqués ci-dessus, la liste des 

NADD=K GǏ ;=LL= EAK= =F ƱMNJ= FӐa pas été couronnée de succès est beaucoup plus longue. Les exemples de plans 

de congestion proposés qui ont été rejetés par manque de soutien public ou politique sont ceux de Cambridge 

(Ison et Rye, 2005), dӐÉdimbourg (McQuaid et Grieco, 2005; Gaunt et al., 2007), de Hong Kong (Hau, 1990), de 

Copenhague et des Pays-Bas (Håsman, 2003), de Manchester (Ahmed, 2011), de New York City (Schaller, 2010), de 

Lyon (Raux et Souche, 2004), etc. Compte tenu de la gravité de la congestion et de la pollution atmosphérique 

dans la plupart de ces villes et de lӐefficacité avérée des péages de congestion, il peut sembler étrange que ce type 

de péage nӐy ait pas été introduit.  

Les raisons de cette opposition publique au système de prélèvement kilométrique sont multiples. La première 

raison est que les citoyens ne sont généralement pas en faveur de nouvelles taxes. Dans le cas du péage urbain, 

les gens verront généralement lӐeffet du prélèvement supplémentaire sur leur revenu mensuel disponible, tandis 

que les effets positifs du prélèvement kilométrique en termes de réduction de la congestion routière et des temps 

de trajet et de réduction de la pollution atmosphérique et sonore sont moins tangibles et plus incertains ex ante. 

Ces effets positifs ne seront visibles que si le péage urbain modifie le comportement de mobilité dӐun nombre 

suffisant de personnes. 

Une deuxième raison de lӐopposition du public au péage urbain est le préjugé selon lequel les routes sont du 

domaine public et que tous les citoyens devraient donc avoir le droit de les utiliser sans avoir à les payer. Dans 

cette optique, un prélèvement kilométrique signifie que lӐÉtat fait payer aux citoyens un bien qui leur appartient 

déjà. Cependant, cette croyance est erronée, car lӐutilisation individuelle de la voiture entraîne des coûts externes 

très importants pour le reste de la société. Dans ce cas, la mauvaise gestion des routes, ou leur mauvaise 

tarification, entraîne des coûts économiques, sociaux et environnementaux élevés pour la société dans son 

ensemble. Cette situation rappelle la célèbre «Tragédie des biens communs» de Hardin : les ressources 

communes telles que les pâturages et les ressources halieutiques sont souvent surexploitées si leur accès nӐest 

pas correctement géré.  

Un troisième argument contre le péage urbain est quӐil réserve lӐaccès à nos routes aux riches, qui, eux, peuvent se 

permettre de payer le péage urbain pour lӐutilisation des routes. Aux États-Unis, les voies HOT (High Occupancy 

Toll lanes), qui ne sont gratuites que pour les automobilistes pratiquant le covoiturage, sont souvent appelées 

«Lexus lanes» parce que les automobilistes aisés préfèrent payer pour les utiliser afin dӐéviter la surcharge des 

voies normales. La plupart des gens trouvent cela injuste. La mobilité de base ne doit pas devenir un privilège des 

riches et des puissants. Néanmoins, le chapitre 5 plus loin montrera que lӐimpact social du prélèvement 

kilométrique est tout sauf une simple histoire de riches contre les pauvres. De nombreux autres facteurs 

<śL=JEAF=FL IMA KGFL D=K ?9?F9FLK =L D=K H=J<9FLK <ӐMF L=D HJśDŚN=E=FL CADGEśLJAIM=Ӆ =L KA D9 L9P= KӐavère 

régressive ou progressive. 
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1.2 APERÇU DES SYSTÈMES 

Le tableau suivant donne un aperçu des systèmes de péage urbains évoqués dans les paragraphes suivants. Les 

vignettes, les voies de covoiturage, les péages et les systèmes de péage pour des infrastructures spécifiques 

(ponts, tunnels)  ne sont pas abordés, car ils ne sont pas directement liés aux plans de la Région de Bruxelles-

Capitale (RBC). 

Londres (zone), Milan (zone/cordon), Stockholm (cordon), Göteborg (cordon) utilisent tous lӐANPR2 comme 

méthode de perception du péage urbain.  

4GA;A IM=DIM=K =P=EHD=K <ӐMF HJśDŚN=E=FL <= Hś9?= ;GJ<GF Ķ DӐ9A<= <= D9 "1RC3 : Singapour (cordon/corridor), 

Dubaï (cordon partiel), Norvège (cordon/corridor). Il nӐy a pas de prélèvement par zone avec la DSRC. Singapour et 

"M:9Ž FӐ9HHDAIM=FL H9K <= ӗvéritable» prélèvement de péage cordon. Un cordon est en vigueur à Singapour, mais 

il y a aussi beaucoup de corridors supplémentaires. Dubaï ne dispose que de 6 portiques sur les autoroutes 

principales : le cordon nӐest pas «fermé», de sorte que lӐon peut atteindre toutes les destinations sans passer par 

un portique. 

À Singapour, de nombreuses mesures ont déjà été prises pour convertir leur système actuel (basé sur la DSRC) en 

un système GPS. Ce sera le premier système GPS au monde pour les voitures particulières. Singapour, cependant, 

reste un péage cordon, le système GPS nӐest pas utilisé pour un prélèvement kilométrique. 

Il existe actuellement 5 systèmes de péage en fonctionnement dans le monde qui nécessitent le GPS : Allemagne, 

Slovaquie, Hongrie, Russie et Belgique. Tous ces systèmes sӐappliquent aux camions. Seuls les systèmes belge et 

hongrois nӐont pas de «fournisseur de services unique» : les utilisateurs ont la possibilité de choisir leur propre 

fournisseur et unité embarquée (OBU ou On-Board Unit) Ӝ ceci est imposé par la directive SET4. Les autres 

systèmes sont antérieurs à la directive SET. 

Tableau 1 : Aperçu des systèmes de péage urbain et/ou de péage avec GPS évoqués 

Pays Type Technologie 

Londres, Milan péage zonal en ville ANPR 

Stockholm et Göteborg péage cordon autour de la ville ANPR 

Norvège (diverses villes), Dubaï, 

Singapour 

péage cordon autour de la ville DSRC 

Singapour péage cordon autour de la ville  GPS 

Allemagne, Slovaquie, Hongrie, 

Russie, Belgique 

prélèvement kilométrique sur les autoroutesa Ӝ 

uniquement pour les camions 

GPS  

a + zone urbaine bruxelloise  

 
2 ANPR signifie ç Automatic Number Plate Recognition è (reconnaissance automatique des plaques dôimmatriculation). Ces appareils 
prennent une photographie des plaques dôimmatriculation, lôenvoient ¨ une autorit® comp®tente qui traite les images et les met en lien avec 
le propri®taire du v®hicule. Aucun dispositif nôest n®cessaire dans le v®hicule. La cam®ra enregistre le passage dôun v®hicule à un certain 
endroit. Lôimage est trait®e automatiquement et la plaque dôimmatriculation est reli®e ¨ une base de donn®es des utilisateurs enregistrés. 
Les images qui ne sont pas automatiquement lisibles sont visualisées manuellement. La performance du système dépend de sa capacité à 
reconna´tre automatiquement le plus grand nombre dôimages possible. 
3 DSRC signifie ç Dedicated Short Range Communication è. Un système de détection est mis en place au moyen de balises qui font office 
dô®metteurs-récepteurs, en combinaison avec des transpondeurs présents dans les véhicules. La DSRC est destinée à la communication de 
courte portée (environ 30 mètres) et est spécifiquement utilisée dans la circulation routière pour la communication entre les systèmes de 
bord de route (RSE ou ç Road Side Equipment è) et lôunit® dôimmatriculation dans le v®hicule. La connexion est activ®e par le RSE. La 
communication nôayant lieu quô¨ courte distance et les positions du RSE ®tant connues, il est possible de d®terminer assez précisément 
lôemplacement dôun v®hicule. 
4 Directive (UE) 2019/520 du Parlement européen et du Conseil du 19 mars 2019 concernant lôinterop®rabilit® des syst¯mes de t®l®p®age 
routier et facilitant lô®change transfrontalier dôinformations relatives au d®faut de paiement des redevances routi¯res dans lôUnion. 



   

  PAGE 23 DE 136 

Les paragraphes suivants fournissent des informations détaillées sur les systèmes mentionnés. Cette étude est 

basée sur Walker (2018)5, Hilbers et al. (2015)6, DӐArtagnan Consulting et IWA (2018)7, CapGemini (2005)8, 4icom Ӝ 

Steer Davis Gleave (2015)9, complétées par des informations provenant des sites Web des exemples étrangers. 

1.2.1 SINGAPOUR (CORDON AVEC DSRC) Ӝ DEPUIS 1998 

Singapour a été la première ville en 1975 à mettre en place un système de prélèvement kilométrique, le Singapore 

Area Licensing Scheme (ALS). Le système ALS a permis de réduire les embouteillages de 65 %, réduisant ainsi 

considérablement la durée des trajets pour ceux qui continuaient à utiliser leur voiture sur la route. Le système 

sӐest révélé efficace et a dӐabord été étendu au Road Pricing Scheme, puis, en 1998, remplacé par un système de 

péage routier électronique (PRE), dont le prélèvement kilométrique variait en fonction du moment de la journée, 

de la taille du véhicule et de lӐitinéraire choisi. Une évaluation réalisée par Olszewski et Xie (2005) a conclu que 

lӐexpérience singapourienne montre que la tarification variable est un outil efficace pour contrôler la congestion. 

Le succès du système de prélèvement kilométrique à Singapour a attiré lӐattention du monde entier et cette 

expérience a servi dӐexemple pour des réformes politiques similaires ailleurs, mais les caractéristiques 

géographiques, socio-économiques et politiques uniques de Singapour rendent souvent plus difficile la mise en 

ƱMNJ= <Ӑun tel système dans les pays occidentaux. 

Le Area Licensing Scheme (ALS) a été introduit en 1975 pour lutter contre la congestion urbaine. Il sӐagissait dӐune 

vignette en papier obligatoire pour cAJ;MD=J <9FK D9 RGF= <M ;=FLJ= <Ӑ9>>9AJ=K Ӧ!=FLJ9D  MKAF=KK "AKLJA;Lӛ CBD) 

pendant lӐheure de pointe du matin. Les exceptions comprennent les taxis et les véhicules de plus de 4 occupants. 

Le système a été étendu à lӐheure de pointe du soir en 1989 et à la journée entière en 1994. LӐapplication de la loi 

était assurée par la police (sans caméras). 

Le système ERP10 est un péage basé sur un cordon : vous devez payer chaque fois que vous passez les portiques. 

Cependant, il y a plus de portiques de péage quӐavec un cordon pur : il y en a aussi sur les routes dӐaccès, et il faut 

maintenant payer sur presque toutes les autoroutes du centre et des environs. Le système ERP est entièrement 

géré par la Land Transport Authority (LTA). Les nouveaux véhicules vendus sont automatiquement équipés dӐune 

unité embarquée ERP (IU ou in-vehicle unit ). 

Le système ERP sera progressivement remplacé par un système basé sur le GPS en 2020. 

Le tarif varie en fonction de la barrière de péage et de lӐheure de la journée : il est plus élevé aux heures de pointe. 

Dans de nombreux endroits, les péages ne sont perçus que dans le sens des heures de pointe. Le barème des tarifs 

change chaque trimestre sur la base des mesures de la vitesse du trafic : si le 85e percentile de la vitesse tombe en 

dessous dӐune certaine limite, les tarifs sont augmentés. 

Un trajet en voiture de la frontière à Woodlands, au nord, jusquӐau centre coûte environ 15 dollars singapouriens 

(s$) (9,4 euros) en heure de pointe, mais seulement 2 S$ vers midi. 

 

 
5 Walker, J. (ed.) (2018), Road Pricing ï Technologies, economics and acceptability, IET. 
6 Hilbers, H. et al. (2015), Maatschappelijke Kosten en Baten Prijsbeleid Personenautoôs, CPB/PBL Achtergronddocument, avril 2015 
7 D'Artagnan Consulting and Ian Wallis Associates (2018), Review of international road pricing initiatives, previous reports and technologies 
for demand management purposes 
8 CapGemini (2005), Eindrapportage Techniek, Organisatie, Handhaving en Kosten van varianten van Anders Betalen voor Mobiliteit, 14 juin 
2005. 
9 4icom ï Steer Davis Gleave (2015), Study on ñState of the Art of Electronic Road Tollingò MOVE/D3/2014-259, Octobre 2015. 
10 www.lta.gov.sg/content/ltaweb/en/roads-and-motoring/managing-traffic-and-congestion/electronic-road-pricing-erp.html 
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Source : www.onemonitoring.sg 

Figure 1 : Les portiques ERP à Singapour et un exemple de valeur du péage pour un certain portique 

  

 

 Figure 2 : Un portail ERP à Singapour 

 

Un système secondaire est prévu pour les nombreux véhicules en provenance de Malaisie. Ils paient une somme 

fixe de 5 dollars singapouriens (3,1 euros) pour un ticket journalier. Ils peuvent ainsi franchir indéfiniment les 

barrières de péage de lӐERP pendant une journée. Pour cela, il faut acheter une carte à puce Autopass. Le billet lui-

même coûte 6 S$. LӐargent peut être chargé sur cette carte. En entrant à Singapour par lӐun des deux points de 

passage de la frontière, il faut mettre la carte dans un distributeur automatique pour activer lӐERP pour ce jour-là. 

Cette carte peut également être utilisée sur dӐautres routes à péage de Singapour et pour les parkings. 

 

http://www.onemonitoring.sg/
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Note : ERP = péage urbain (5 S$ par jour), Extry Toll and Exit Toll = péage à payer à la frontière, VEP = Vehicle Entry Permit (une 

sorte de vignette pour les véhicules étrangers, 35 S$ (22 euros) pour un jour ouvrable), Rd Charge = autres routes à péage 

Figure 3 : Affichage sur un péage à la sortie de Singapour après une journée de conduite  

 

1.2.2 LONDRES (ZONE AVEC ANPR) Ӝ DEPUIS 2003 

Londres est entourée par la M25, un périphérique de près de 200 kilomètres de long qui est situé entre 20 à 

30 kilomètres du centre-ville. À lӐintérieur du périphérique, il y a de grands boulevards avec des feux de circulation. 

Ces grands axes routiers sont appelés les «red routes» et représentent 5 % du réseau routier, mais traitent 30 % 

du trafic. Un péage de zone est en vigueur à Londres depuis le 17 février 2003 : la Central London Congestion 

Charging Zone11. La zone a une superficie de 21 km2, soit 1,3 % de la superficie de la ville.  

"9FK D= ;9<J= <ӐMF Hś9?= <= RGF=Ӆ D=K ;GF<M;L=MJK IMA N=MD=FL ;GF<MAJ= D=MJ Nś@A;MD= <9FK MF= ;=JL9AF= RGF=

doivent payer pour pouvoir le faire. Dans la pratique, un montant fixe est généralement prélevé pour la période 

pendant laquelle le péage de zone sӐ9HHDAIM=ӄ !Ӑ=KL FGL9EE=FL D= ;9K Ķ *GF<J=Kӄ !=D9 KA?FA>A= IM= D= HJśDŚN=E=FL

ne dépend pas du nombre de kilomètres parcourus pendant cette période. En principe, le montant du 

prélèvement de zone peut dépendre du type de véhicule et des caractéristiques environnementales du véhicule. 

Ce nӐest pas le cas à Londres. 

Le péage urbain de Londres (London Congestion Charge) sӐest avéré efficace pour réduire les embouteillages : la 

congestion a diminué de 30 % et le système a entraîné une augmentation de 20 % de la vitesse moyenne des 

voitures et une réduction de 16 % du trafic. Le transport par autobus est devenu beaucoup plus fiable grâce à la 

réduction des embouteillages. Les recettes nettes du péage de congestion ont été utilisées principalement pour 

des investissements dans les transports publics afin dӐoffrir de bonnes alternatives à lӐutilisation de la voiture en 

ville (Santos et Shaffer, 2004).  

À Londres, un système de réservation est utilisé. Les utilisateurs qui entrent dans la zone de péage doivent 

KӐ=FJ=?AKL=J =Leffectuer un paiement à un distributeur automatique, ou via Internet ou un téléphone portable. Il 

nӐy a pas dӐunité embarquée dans le véhicule. Le système dӐ=FJ=?AKLJ=E=FL est géré par des caméras ANPR. 

LӐobjectif de la Congestion Charging Zone est de réduire le nombre de véhicules et donc la congestion. Cependant, 

la réalisation de bénéfices nӐétait nullement une priorité en raison des coûts opérationnels élevés. Les recettes 

nettes, comme prévu par la loi, doivent être consacrées à lӐamélioration du réseau de transport à Londres au cours 

<=K <AP HJG;@9AF=K 9FFś=Kӄ *9 E9BGJALś <Ӑ=FLre elles sont destinées à lӐamélioration des services de bus. 

 

 
11 www.tfl.gov.uk/modes/driving/congestion-charge 
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Source : www.wegenwiki.nl 

Figure 4 : Signalisation de la zone de péage urbain du centre de Londres (Central London Congestion Charging Zone)  

 

Échec de lӐextension 

Le système a été étendu en février 2007 à lӐouest de Londres (Western Extension Zone). Cela a permis de doubler la 

superficie de la zone. En janvier 2011, cette zone a de nouveau été supprimée après un tour de consultations avec 

la population. 

Lien avec la zone de basses émissions 

En février 2008, la zone de basses émissions dans la grande zone entourée par le ring M25 (Greater London) est 

entrée en vigueur 24 heures sur 24, 365 jours par an. Les véhicules avec une norme euro récente sont autorisés à 

circuler dans la zone, les véhicules plus anciens doivent payer un forfait (100 à 200 livres sterling par jour). La zone 

de basses émissions ne sӐapplique quӐaux camions, y compris les camionnettes et les pick-up. 

Les camions qui ne respectent pas la limite dӐśEAKKAGF <GAN=FL H9Q=J MF= L9P=ӄ != KQKLŚE= >GF;LAGFF= Ķ DӐ9A<= <=

caméras. Il nӐy a donc pas de postes de péage.  

La zone à ultra basses émissions (ULEZ) a été introduite le 8 avril 201912 : une petite zone au centre de Londres 

avec des normes strictes (autorisées pour les véhicules essence à partir de la classe euro 4 et pour les véhicules 

diesel à partir de la classe euro 6) pour les voitures et les camions. Les véhicules plus anciens doivent payer un 

forfait (12,50 £ par jour pour les voitures particulières). En 2021, la zone de lӐULEZ sera étendue. 

Avenir 

Il est prévu de convertir le péage de zone en autre chose, par exemple un prélèvement kilométrique sur 

lӐensemble du réseau, ou dӐétendre la Congestion Charge existante à une plus grande zone. Il nӐy a pas de 

calendrier concret pour cela. 

Tarifs 

Le montant du prélèvement était à lӐorigine de 5 livres sterling (£). Le péage est actuellement de 11,50 £ 

(13,1 euros) par jour entre 7 et 18 heures en semaine, quelle que soit la fréquence des entrées et sorties de la CCZ. 

Si le paiement nӐest pas effectué avant le lendemain, le tarif est de 14 £. 

Chaque jour, 400000 véhicules circulent dans la zone de péage urbain de Londres (Croci, 2016). 

Les utilisateurs dӐAutoPay bénéficient dӐune réduction de 1 £. Il existe également des réductions substantielles 

(jusquӐà 90 %) pour les véhicules à faibles émissions et les résidents, ainsi que des exemptions pour les 

motocyclettes, les services dӐurgence et les taxis. 

Il nӐexiste pas de système secondaire pour les utilisateurs occasionnels. 

 
12 www.tfl.gov.uk/modes/driving/low-emission-zone/about-the-lez?intcmp=2263 
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Figure 5 : La zone de péage urbain du centre de Londres (Central London Congestion Charging Zone) 

 

1.2.3 DUBAÏ (CORDON AVEC LA DSRC) Ӝ DEPUIS 2007 

En 2007, le système Salik13 a été introduit à Dubaï (Émirats arabes unis) par la Dubai Road and Transport Authority 

(RTA). Il est très similaire au système de Singapour, mais avec beaucoup moins de portiques : seules les 

autoroutes principales en sont pourvues. La plupart des postes de péage sont situés entre Dubaï et Sharjah.  

LӐobjectif était de lutter contre les embouteillages sur ces routes. Il ne sӐagit pas dӐun véritable cordon, car il est 

encore possible de se rendre en ville en empruntant dӐautres autoroutes. 

Il y a 6 portiques de péage. 

 
13 www.salik.gov.ae 



   

  PAGE 28 DE 136 

 

Source : www.salik.gov.ae 

Figure 6 : Portiques de péage de Dubaï Salik  

 

Au départ, le tarif maximum était de 24 AED par jour, avec un prélèvement de 4 AED (0,5 euros) par passage. En 

2013, le tarif maximum sera supprimé et tous les passages seront soumis à des péages.  

Tous les véhicules doivent payer à lӐexception des bus, des services dӐurgence, des véhicules pour handicapés et 

des véhicules militaires.  

Les taxis faisaient initialement lӐobjet dӐune exception, mais plus depuis 2013. À partir de 2013, le nouveau 

taximètre, qui comprend un transpondeur Salik, est devenu obligatoire. 

 

 

Source : photo Griet De Ceuster, septembre 2018 

Figure 7 : Taximètre à Dubaï avec 4 péages AED  
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1.2.4 SUÈDE (CORDONS AVEC ANPR) : STOCKHOLM Ӝ DEPUIS 2007, GÖTEBORG Ӝ DEPUIS 2013 

La Suède a mis en place deux péages urbains (Stockholm et Göteborg)14. En outre, deux autoroutes (Motala et 

1MF<KN9DDӧ =L MF HGFL ӦÞJ=KMF<ӧ KGFL HGMJNMK <ӐMF KQKLŚE= <= Hś9?=ӄ 

Stockholm  a introduit un péage cordon depuis août 2007. En cas de péage cordon, les conducteurs paient un 

prélèvement lorsquӐils traversent un cordon autour dӐune certaine zone. Le prélèvement peut être perçu à lӐentrée 

et à la sortie de la zone. Les conducteurs qui circulent à lӐintérieur du cordon et ne le franchissent pas nӐont pas à 

H9Q=J D= HJśDŚN=E=FLӄ 3F KQKLŚE= <= Hś9?= ;GJ<GF H=ML ŜLJ= EAK =F ƱMNJ= 9N=; D=K L=;@FGDG?A=K ,.0 GM "10!ӄ

La tendance est à lӐANPR, comme en Suède. Ce sont principalement les anciens systèmes qui utilisent encore la 

DSRC. 

Le péage cordon de Stockholm a été précédé dӐun projet pilote qui sӐest déroulé de janvier à juillet 2006. Le 

système est devenu permanent après un référendum au cours duquel la ville de Stockholm a voté pour (53 % 

contre 47 %) et les 14 communes de banlieue ont voté contre (mais ces votes nӐont pas compté dans le 

référendum). Un sondage réalisé en 2011 a montré que 70 % des habitants y sont désormais favorables. 

À Stockholm, les automobilistes paient un prélèvement différencié dans le temps pour chaque passage de cordon, 

peu importe la direction. LӐeffet immédiat a été une réduction de 20 % du trafic traversant les frontières du 

cordon, y compris pendant les heures sans embouteillage en soirée. La réduction du trafic et le soutien public au 

système de péage ont augmenté au cours des 5 années suivantes (Börjesson et al., 201215). À plus long terme, de 

nouvelles augmentations du taux dӐimposition et dӐautres extensions du système de péage ont entraîné une 

diminution moins importante du trafic, probablement parce que les conducteurs les plus sensibles au prix 

nӐutilisaient plus leur voiture dans les zones urbaines. Par la suite, le soutien public au système de péage a de 

nouveau diminué, les citoyens ayant constaté que les augmentations des tarifs de péage nӐavaient pas entraîné 

une nouvelle réduction de la congestion routière (Börjesson, 2018).  

À Göteborg, le système a été introduit en 2013. Les deux systèmes sont très similaires. Dans les deux villes, 

lӐobjectif était de réduire les embouteillages et dӐaméliorer la qualité de lӐair. Les recettes sont utilisées pour 

financer des projets dӐinfrastructure, en particulier les transports publics. 

*9 <A>>śJ=F;= =FLJ= D=K <=MP RGF=K =KL IM= D= LJ9>A; <= LJ9FKAL FӐ=KL H9K ;GF;=JFś H9J D= Hś9?= à Stockholm, 

contrairement à Göteborg, avec lӐintention de générer des recettes supplémentaires pour le gouvernement. 

Le système est basé sur des caméras ANPR dans les deux villes. Le péage est en vigueur entre 6 h 30 et 18 h 30 en 

semaine. 

Stockholm : 

¶ Le nombre de tickets vendus par an sӐélève à 82 millions, soit 400000 passages par jour (Croci, 2016).  

¶ La superficie de Stockholm est de 30 km2, soit 16 % de la surface de la ville. 

¶ Le tarif sӐapplique par passage (entrée et sortie) : 20 SEK (1,95 euros) pendant les heures de pointe (7 h 30-

8 h 30 et 16 h-17 h 30), 10 SEK pendant les heures creuses et 15 SEK pendant la demi-heure de transition 

entre les deux périodes. Les taux étaient environ deux fois moins élevés que ceux-ci jusquӐen 2015. 

¶ Le montant maximum est de 110 SEK par jour (jusquӐen 2015, il était de 60 SEK). 

Göteborg : 

¶ Il y a environ 600000 passages par jour. 

¶ Les tarifs en heures de pointe sont de 22 SEK (2,14 euros), en heures creuses de 9 SEK (0,88 euro) et 

pendant la demi-heure de transition de 16 SEK (1,56 euros). 

¶ Le montant maximum est de 60 SEK (5,85 euros) par jour. 

 
14 https://transportstyrelsen.se/en/road/Congestion-taxes-in-Stockholm-and-Goteborg 
15 Börjesson et al. (2012). The Stockholm congestion chargesð5 years on. Effects, acceptability and lessons learnt. Transport Policy 20, 1-
12. 
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¶ LorsquӐun véhicule franchit plusieurs portiques au cours dӐune même heure (trafic de transit), seul le tarif 

le plus élevé mesuré sera facturé. Il sӐagit de la règle du prélèvement unique (single charge rule), valable 

uniquement à Göteborg, et non à Stockholm. 

Il existe des exceptions dans les deux villes pour les bus, les taxis, les services dӐurgence, les motocyclettes, les 

personnes handicapées et le personnel militaire. JusquӐen 2015, les étrangers et les véhicules à faibles émissions 

śL9A=FL ś?9D=E=FL =P=EHLśK <= Hś9?=Ӆ E9AK ;= FӐ=KL HDMK D= ;9K Ķ HJśK=FLӄ 

Il nӐy a pas de système secondaire. 

 

 

Source https://transportstyrelsen.se/en/road/Congestion-taxes-in-Stockholm-and-Goteborg/Location-of-control-points 

Figure 8 : Péage cordon de Stockholm  

 

1.2.5 MILAN (ZONE/CORDON AVEC ANPR) Ӝ DEPUIS 2012 

Le système Area C16 (Pedaggi urbani di Milano) à Milan a été introduit en janvier 2012 sous la forme dӐune période 

dӐessai17, et à partir de 2013 comme un péage urbain définitif. 

Le péage urbain est le résultat de la combinaison dӐune LEZ originale et dӐune taxe sur les émissions appelée 

«Ecopass», suite à un référendum visant à la réformer. LӐEcopass était un péage dans une zone à faible trafic 

(Zone a Traffico Limitato) entre 2008 et 2011. LӐEcopass était imposé de 7 h 30 à 19 h 30 en semaine. Le niveau de la 

taxe Ecopass dépend des émissions du véhicule.  

Le système de péage Ecopass imposait une taxe sur lӐutilisation des véhicules polluants dans la zone de péage et 

interdisait même les plus polluants. Bien que le système vise essentiellement à améliorer la qualité de lӐair, il est 

également efficace pour réduire la congestion routière (Rotaris et al., 201018). Toutefois, ses effets ont été réduits à 

 
16 www.areacmilano.it 
17 Pendant la p®riode dôessai, une proc®dure devant le Conseil dô£tat a ®t® introduite par les propri®taires de parking, ¨ la suite de laquelle le 
pr®l¯vement nôa pas ®t® appliqu® du 25 juillet au 17 septembre. Le r®sultat de la proc®dure a ®t® que lôheure de fin du prélèvement a été 
avancée à 18 heures le jeudi. 
18 Rotaris, L. et al. (2010), The urban road pricing scheme to curb pollution in Milan, Italy: Description, impacts and preliminary costïbenefit 
analysis assessment, Transportation Research Part A 44, 359ï375. 

https://transportstyrelsen.se/en/road/Congestion-taxes-in-Stockholm-and-Goteborg/Location-of-control-points
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moyen terme grâce à lӐamélioration des technologies de réduction des émissions des nouveaux véhicules 

(Danielis et al., 201219).  

CӐest pourquoi, en 2012, le prélèvement destiné à limiter la pollution a été converti en un prélèvement destiné à 

limiter la congestion sous le nom Area C. En plus de lutter contre les embouteADD9?=KӅ DӐG:B=;LA> śL9AL <= ;GDD=;L=J

des fonds pour investir dans les transports publics et les modes de transport actifs, et de réduire la pollution 

atmosphérique, la pollution sonore et les accidents de la route. 

Ce péage urbain, qui ne couvre que 5 % de la ville, a permis de réduire considérablement la pollution 

atmosphérique et le trafic. Toutefois, ce péage urbain a également entraîné un déplacement du trafic vers des 

routes non taxées et son efficacité pour réduire le trafic routier sӐest avérée fortement tributaire de la disponibilité 

de transports publics fiables (Gibson et Carnovale, 201520). 

*Ӑ J=9 ! =KL =F KGA MF Hś9?= RGF9D ;GEE= Ķ *GF<J=KӅ E9AK >GF;LAGFF= L=;@FAIM=E=FL ;GEE= MF ;GJ<GFӄ -F H9A=

à lӐentrée de la zone et on peut ensuite conduire librement dans ou hors de la zone pendant une journée. 

La superficie de Milan est de 8 km2, soit 4,5 % de la surface de la ville. Environ 150000 Nś@A;MD=K H9KK=FL H9J DӐ J=9

C chaque jour. 

 

 

Source : Wikipedia 

Figure 9 : LôArea C ¨ Milan en 2018 (en rouge)  

 

Le péage est en vigueur entre 7 h 30 et 19 h 30 en semaine (jeudi jusquӐà 18 h). 

'D KӐśDŚN= Ķ ғ euros par jour, en plus dӐMF KMHHDśE=FL HGMJ DӐ=FNAJGFF=E=FL <= ҎӬҐӬґӬғ euros. Les véhicules 

polluants sont interdits, comme dans une LEZ. 

Les 77000 habitants bénéficient de 40 entrées gratuites par an. 

Il existe des exemptions pour les motocyclettes, les services dӐurgence, les bus et les taxis. JusquӐen 2016, il y avait 

également des exemptions pour les véhicules électriques (hybrides) et les véhicules au GNC et au LPG. 

En outre, il existe une interdiction totale des vieilles voitures. 

Il nӐy a pas de système secondaire. 

 

 
19 Danielis, R. et al. (2012), A medium term evaluation of the ecopass road pricing scheme in Milan: Economic, environmental and transport 
impacts, Economics and Policy of Energy and the Environment 2, 49-83. 
20 Gibson, M. & M. Carnovale (2015), The effects of road pricing on driver behavior and air pollution. Journal of Urban Economics 89, 62-73. 
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Tableau 2 : Tarifs de lôArea C ¨ Milan en 2018  

 

Source : Wikipedia  

Notes : 1 BMKIMӐĶ G;LG:J= ҐҎҏҗ; 2 Les habitants bénéficient de 40 entrées gratuites par an; 3 Y compris les transports publics, les 

services dӐurgence et les taxis; 4 Sauf exceptions 

 

1.2.6 NORVÈGE (CORDONS AVEC DSRC) À BERGEN Ӝ DEPUIS 1986, OSLO Ӝ DEPUIS 1990 

En Norvège, la tarification routière sous forme de cordons est utilisée depuis plus de 60 ans, les prix variant par 

unité de temps. Bien que le financement des infrastructures de transport ait été lӐobjectif principal de ce système, 

il a également été utilisé comme un instrument de gestion de la demande de transport routier. Au début, lӐopinion 

publique norvégienne était fortement opposée à cette réglementation, mais cette résistance sӐest quelque peu 

affaiblie lorsque les navetteurs ont commencé à ressentir les avantages de ce régime en termes de fluidité du 

trafic (Ieromonachou et Warren, 2006).  

Il y a au total 200 postes de péage en Norvège. Il y en a 5 autour des villes sous la forme dӐun cordon : 

¶ Bergen 

¶ Oslo/Bærum 

¶ Kristiansand 

¶ Namsos 

¶ Nord-Jæren 

Le péage autour de ces 5 villes était à lӐorigine destiné à payer lӐinfrastructure, tout comme les autres routes à 

péage. Toutefois, après le financement des infrastructures routières, les péages sont restés en place et les recettes 

sont maintenant utilisées pour cofinancer les transports publics. En octobre 2011, ce régime de péage a été 

complété par des péages urbains, suite à lӐAFLJG<M;LAGF H9J D= ?GMN=JF=E=FL FGJNś?A=F <= D9 HGKKA:ADALś <Ӑutiliser 

des péages urbains afin de réduire les émissions de gaz à effet de serre et de polluants atmosphériques et de 

soulager la congestion routière. 

Tous les véhicules doivent payer un péage, à lӐexception des motocyclettes, des services dӐurgence, des véhicules 

électriques, des véhicules pour handicapés et des bus. 

Le péage autour dӐOslo est de 45/50/55/60 NOK (4,8/5,3/5,8/6,3 euros) pour les voitures particulières et de 

104/166/135/198 NOK pour les camions. Les tarifs varient en fonction de la période de la journée Ӝ uniquement à 

Oslo, Trondheim et Bergen. 

Dans dӐautres endroits, les tarifs sont compris entre 8 et 100 NOK (10,6 euros) pour les voitures particulières. 

Le péage est en vigueur 24 heures sur 24, 7 jours sur 7. 

Dans de nombreux endroits, une «règle dӐune heure» sӐapplique : on doit payer un prélèvement au maximum une 

fois par heure. De plus, il y a un nombre maximum de passages facturés par mois, qui varie de 30 à 110 selon le 

lieu. 
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Avec lӐunité embarquée AutoPASS21 collée sur le pare-brise, tous les passages de péage sont enregistrés via DSRC 

et automatiquement débités du compte du client. Un «tag de péage» AutoPASS est obligatoire pour tout véhicule 

de plus de 3,5 LGFF=KӅ Q ;GEHJAK HGMJ D=K śLJ9F?=JKӄ N=; DӐ MLGPASS, on bénéficie dӐune réduction de 10 à 20 % 

sur les péages. 

  

Source : www.autopass.no 

Figure 10 : Péages autour de Bergen et Oslo  

 

Les véhicules des utilisateurs occasionnels qui nӐont pas dӐAutoPASS peuvent également passer par les portiques 

de péage. La caméra ANPR enregistre alors lӐutilisateur et lui envoie la facture. Celui-ci nӐaura pas de réduction. 

Cette facturation est gérée par Euro Parking Collection, qui demande aux utilisateurs étrangers dӐenregistrer leur 

plaque dӐimmatriculation à lӐavance pour faciliter le traitement, mais ce nӐest pas obligatoire. 

1.2.7 SINGAPOUR (CORDON AVEC GPS) Ӝ 2020 

Singapour a été le premier pays au monde à mettre en place un système à grande échelle pour lutter contre la 

congestion routière. En 1975, un programme de licences de zone (Area Licensing Scheme ӛ ALS) a été lancé. 

Depuis 1998, le système fonctionne via DSRC avec une carte à puce prépayée qui se branche sur une OBU, et le 

nom a été changé en ERP (Electronic Road Pricing). 

En 2020, le système sera remplacé par un système basé sur le GPS, parfois aussi appelé ERP2. À partir de ce 

moment, chaque véhicule paiera le même tarif quӐauparavant : un montant par portique franchi, en fonction du 

lieu, de lӐheure et des caractéristiques du véhicule. Le tarif ne dépend pas du nombre de kilomètres parcourus. Le 

passage au numérique est une intervention purement technique : les nombreux portiques DSRC sur les routes 

peuvent alors être retirés. Singapour sera alors le premier pays où un système GPS sera mis en place pour les 

voitures particulières. 

LӐobjectif du nouveau système est de lutter encore davantage contre la congestion Ӝ on pense même à une 

tarification en temps réel, où les tarifs du péage changent directement en fonction de la congestion actuelle. 

Le système fera varier les tarifs en fonction de lӐitinéraire et des informations en temps réel sur la congestion. 

LӐobjectif est de mieux répartir la demande de trafic sur les itinéraires et les horaires, et de la détourner vers des 

modes de transport alternatifs. À cette fin, le système fournira également des informations. Le paiement des 

parkings sera également possible avec le même système. Ces «services à valeur ajoutée» (value added services) 

devraient contribuer à rendre la tarification routière plus acceptable. 

Une période transitoire de 18 mois est prévue pendant laquelle le système actuel (portiques DSRC) et le nouveau 

système coexisteront, avec les mêmes prélèvements basés sur le passage de certains points (80 péages autour du 

;=FLJ=ӧӄ 'D =KL HJśNM <= H9KK=J MDLśJA=MJ=E=FL Ķ MF HJAP 9M CE <9FK LGML D= H9QKӅ E9AK AD FӐQ 9 H9K =F;GJ= <=

 
21 www.autopass.no 
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planning concret. Dans tous les cas, lӐarchitecture peut être utilisée pour facturer au kilomètre, éventuellement en 

fonction du niveau de congestion (même dynamique), pour le combiner avec péage zonal, etc. 

Le nombre dӐMLADAK9L=MJK <M KQKLŚE= FӐ=KL H9K ;GFFMӄ ,GMK HGMNGFs supposer que tous les véhicules immatriculés 

à Singapour sont des utilisateurs, cӐest-à-dire 536882 voitures particulières et 435155 autres véhicules (camions, 

motocyclettes, bus, camionnettes, taxis). Beaucoup de Malaisiens utilisent également le système. 

LӐensemble du réseau routier comprend 164 km de voies rapides, 698 km dӐartères, 578 routes collectrices et 

2 055 routes locales (chiffres de 2014). 

Un système secondaire est prévu. Les détails ne sont pas connus. 

 

Source : DӐArtagnan Consulting & IWA (2018) 

Figure 11 : Marketing de la taxe routière à Singapour  

 

1.2.8 PRÉLÈVEMENT KILOMÉTRIQUE AVEC GPS 

Avec ce système, une OBU est placée dans chaque véhicule. Ces appareils utilisent à la fois le GPS et le GSM, ce qui 

permet dӐenregistrer en temps réel le nombre de kilomètres parcourus, lӐheure et la localisation de ces kilomètres. 

LӐOBU enregistre donc en permanence le lieu et le moment où le véhicule roule, afin que cela puisse être mis en 

correspondance avec une carte routière à partir de laquelle il est possible de décider du montant des 

prélèvements routiers dus. LӐutilisateur peut ou non recevoir un retour dӐinformation à ce sujet. Cela dépend du 

type dӐOBU. 

Le prélèvement est directement lié à la distance parcourue. En outre, il peut également être différencié en 

fonction du temps, du lieu, du type de route, de la direction, du type de véhicule et des caractéristiques 

environnementales du véhicule.  

Il existe actuellement 5 systèmes de péage en service dans le monde qui nécessitent lӐutilisation du GPS : 

Allemagne, Slovaquie, Hongrie, Russie et Belgique. Tous ces systèmes ne sӐappliquent quӐaux camions. Seuls le 

système belge Viapass22 et le système hongrois nӐont pas de fournisseur de services unique : les utilisateurs ont la 

possibilité de choisir leurs propres fournisseurs et OBU. 

  

 
22 www.viapass.be 
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2. COLLECTE DE DONNÉES SUR LA MOBILITÉ 

LӐobjectif de la compilation des données sur la mobilité est de fournir des informations pour le modèle TREMOVE. 

Le modèle TREMOVE comprend de multiples variables de mobilité : 

¶ Déplacement_domicile : cette variable est une agrégation du domicile du voyageur et de la localisation de 

lӐorigine et de la destination du déplacement. 

¶ Motif : Affiche la raison du déplacement 

¶ Les modes de transport : mode de transport du déplacement 

¶ Période de la journée : période du déplacement regroupée selon les différentes périodes pertinentes de la 

journée.  

Ces variables qualitatives et leurs combinaisons produisent 360 situations pour lesquelles les voyageurs-

kilomètres sont estimés dans et autour de la Région de Bruxelles-Capitale (RBC). Ce  chapitre explique dӐoù 

proviennent les données et comment cette estimation a été faite.  

2.1 SOURCES DE DONNÉES 

Plusieurs sources de données ont été retraitées en informations pour la saisie des données du modèle TREMOVE. 

Une recherche sélective et ciblée de données a été effectuée, dont les points forts de chaque source de données 

ont été utilisés pour obtenir des chiffres fiables. Cela a donné une image réaliste de la mobilité dans et autour de 

la RBC. Les sources de données les plus importantes sont énumérées. 

2.1.1 DONNÉES DE LA ZONE DE BASSES ÉMISSIONS (DONNÉES LEZ) 

La zone de basses émissions (LEZ) est active sur lӐensemble du territoire de la RBC. Le contrôle de la zone de 

basses émissions se fait au moyen dӐenviron 200 caméras ANPR, qui sont réparties de manière hétérogène sur le 

territoire de la RBC, dӐautres caméras se trouvant en bordure de la RBC et sur les principales routes de liaison. Les 

données obtenues sont divisées en deux groupes ӆ <ӐMF= H9JLӅ D= FGE:J= <= H9KK9?=K =FJ=?AKLJśK H9J ;@9IM=

;9EśJ9Ӆ =L <Ӑ9MLJ= H9JLӅ MF =PLJ9AL <M J=?AKLJ= <= D9 "AJ=;LAGF <= DӐimmatriculation des véhicules (DIV) avec les 

informations relatives au véhicule.  

Dans la première phase de cette étude, une semaine de données brutes a été offerte par le client. Dans la 

deuxième phase, un mois de données a été mis à disposition : le mois de février 2020. Ce mois est un mois récent 

représentatif de la situation avant la crise du coronavirus qui a débuté en mars 2020. Dans lӐensemble, les 

données permettent de se faire une bonne idée de la répartition des transports motorisés pour chaque période de 

la journée, et ce, pour les résidents de la RBC et les visiteurs. En outre, les données permettent également de 

recueillir quelques caractéristiques de la situation socio-économique des passants par commune.  

*= HGAFL >GJL <= ;=K <GFFś=K =KL IMӐ=DD=K ;GFKLALM=FL D9 KGMJ;= D9 HDMK >A9:D= HGMJ ;GEHJ=F<J= D9 JśH9JLALAGF <M

trafic motorisé pour les différentes périodes de la journée. Dans la figure ci-dessous, nous remarquons une petite 

différence entre les résidents et les visiteurs. Les visiteurs conduisent proportionnellement un peu plus aux 

premières heures et un peu moins aux heures tardives que les résidents. 
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Figure 12 : La répartition horaire globale des passages sur la journée pour les visiteurs et les résidents 

 

2.1.2 MONITOR 

Dans lӐétude Monitor, le comportement de la population belge en matière de mobilité est mesuré au moyen 

dӐenquêtes. La recherche a été menée par le SPF Mobilité et Transport en collaboration avec lӐInstitut belge pour 

la sécurité routière en 2016. Un certain nombre de mises à jour ont été effectuées en 2018. Les données se 

composent de plusieurs tableaux qui peuvent être reliés entre eux afin de fournir une image globale de la 

mobilité, des motifs de déplacement et des caractéristiques socio-économiques des voyageurs. 

Les données ont été éditées, nettoyées et préparées pour lӐanalyse. Le point fort de ces données est quӐelles 

fournissent des informations sur lӐinteraction de plusieurs variables pertinentes et sur leurs combinaisons qui sont 

utilisées pour alimenter le modèle TREMOVE. Elles donnent une image de lӐoccurrence simultanée de multiples 

variables de déplacement telles que les modes de transport, le motif du déplacement, le domicile de(s) 

voyageur(s), lӐorigine et la destination du déplacement et le moment du déplacement. 

LӐanalyse a porté sur les répartitions marginales des variables séparément. Les répartitions marginales 

nécessitent moins de degrés de liberté et permettent une bonne estimation pour les petits échantillons. Pour les 

nombreuses combinaisons de variables, le nombre dӐéchantillons était parfois trop faible pour obtenir des 

estimations suffisamment fiables, en particulier pour les combinaisons moins fréquentes qui concernent les 

modes de transport les moins utilisés. Parmi les combinaisons, on retrouve par exemple un déplacement 

professionnel à vélo entre 21 heures et 7 heures de Bruxelles vers un autre endroit par un résident. Afin dӐestimer 

correctement toutes les combinaisons, un modèle a été utilisé dans lequel le nombre de kilomètres parcourus a 

śLś EG<śDAKś Ķ DӐ9A<= <=K JśH9JLALAGns marginales des variables combinées, associées aux répartitions combinées. 

Sur les Figure 13 à Figure 16Ӆ MF ;=JL9AF FGE:J= <= JśH9JLALAGFK KGFL HJśK=FLś=KӅ =PLJ9AL=K <= DӐ=FIMŜL= +GFALGJ

après nettoyage et filtrage pour la RBC. Notez que la Figure 13 concerne les voyageurs-km et non les véhicules-km, 

=L MFAIM=E=FL DӐ=FIMŜL= +GFALGJ ;GEE= KGMJ;= <= <GFFś=Kӄ *= L9MP <Ӑoccupation de la voiture est plus élevé 

chez les résidents de la RBC que chez les visiteurs. CӐest pourquoi le nombre de voyageurs-km pour la voiture est 

plus élevé que le nombre de véhicules-km pour les résidents. La Figure 13 montre la mobilité intégrée de tous les 

modes de transport sur un jour moyen de la semaine (et non sur un jour de week-end) répartie entre les visiteurs 

et les résidents de la RBC. 
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Source : Monitor, SPF Mobilité et transports 

Figure 13 : La répartition de la mobilité globale des résidents par rapport aux visiteurs de la RBC, en voyageurs-km pour tous 
les modes de transport confondus sur un jour moyen en semaine 

 

  

Source : Monitor, SPF Mobilité et transports 

Figure 14 : La répartition de la mobilité des voyageurs-kilomètres selon la catégorie de mode de transport sur un jour moyen 
en semaine 
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Source : Monitor, SPF Mobilité et transports 

Note : Dans ce cas, les trajets domicile-LJ9N9AD FӐAF;DM=FL IM= D= <śHD9;=Eent vers et depuis le lieu de travail. Les trajets 

professionnels sont des déplacements dans le cadre de la fonction occupée. Tous les autres trajets (scolaires, loisirs, 

shoppingӈ) appartiennent à la catégorie des trajets non professionnels. 

 Figure 15 : La répartition des voyageurs-km selon les motifs de déplacement dans la RBC  

 

  

Source : Monitor, SPF Mobilité et transports 

Figure 16 : Lôintensité moyenne (en voyageurs-km par heure) en RBC pour tous modes confondus selon les différentes 
périodes dôun jour moyen en semaine 

 

2.1.3 BELDAM 

Beldam est le précurseur de Monitor. Bien que les données datent de recherches menées en 2010, elles peuvent 

fournir davantage dӐinformations sur la combinaison de variables importantes, plus précisément en estimant 

lӐoccurrence simultanée des différentes variables, les motifs des déplacements en combinaison avec les 
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caractéristiques socio-économiques des voyageurs. Ces estimations sont éditées de manière similaire aux 

<GFFś=K +GFALGJ =L >GFL G>>A;= <Ӑ=PL=FKAGF <=K <GFFś=K +GFALGJӄ #F GMLJ=Ӆ DӐenquête Beldam compte davantage 

de personnes sondées qui se situent à Bruxelles.  

2.1.4 MODÈLE DE TRAFIC RÉGIONAL DU VLAAMSE RAND 

Le modèle de trafic régional du Vlaamse Rand montre les flux de trafic pour différentes régions de la RBC et du 

Vlaamse Rand (périphérie flamande de Bruxelles). Il a été développé par la Région flamande. Les données LEZ ne 

montrent que la répartition du trafic motorisé pour les différentes périodes de la journée en RBC. Le modèle de 

trafic régional du Vlaamse Rand a été utilisé comme source de données pour déterminer la répartition du trafic 

motorisé sur les différentes périodes de la journée pour le trafic en dehors de Bruxelles.  

 

   

Source : Modèle de trafic régional du Vlaamse Rand 

Figure 17 : Lôintensité moyenne (en voyageurs-km par heure) hors RBC pour les voitures et les camionnettes selon les 
différentes périodes dôun jour moyen en semaine 

 

2.1.5  MODÈLE MULTIMODAL, MAM2 ET MUSTI 

En plus de lӐestimation des répartitions, plusieurs sources de données ont été utilisées pour estimer les véhicules-

kilomètres du trafic motorisé avant la crise du coronavirus. Dans une première phase, les kilomètres du 

recensement de Bruxelles Mobilité de 2018, associés à des extrapolations du plan de mobilité régional de 

GoodMove, ont été utilisés pour estimer le nombre de kilomètres parcourus à Bruxelles. Le résultat a été comparé 

aux kilomètres du modèle de trafic régional du Vlaamse Rand et a donné 9701646 véhicules-kilomètres. Après la 

première phase, la source de données de MUSTI a été mise à disposition. Cette source de données a montré une 

surestimation modérée du nombre de véhicules-kilomètres.  

Plusieurs sources de données ont été collectées afin dӐobtenir une image plus précise de cette importante 

quantité. Outre le modèle de trafic régional du Vlaamse Rand, le modèle multimodal et les modèles MAM et MUSTI 

ont été utilisés comme source. Le modèle MAM a été développé par TML et est utilisé par chaque région pour 

lӐinventaire annuel des émissions dues au trafic. Il permet de faire des prévisions. Le modèle MUSTI est un modèle 

multimodal stratégique de déplacement pour la Région de Bruxelles-Capitale. Il comprend les flux de circulation 

et les vitesses de circulation pour lӐheure de pointe du matin. Le modèle multimodal est un modèle du 

département de la mobilité et des travaux publics du gouvernement flamand, et consiste en un modèle de 
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sélection du mode de transport et un modèle dӐ9>>=;L9LAGF. Il utilise des données aussi proches que possible des 

chiffres clés disponibles pour la Flandre, issues des enquêtes sur les comportements de mobilité (OVG).  

Tableau 3 : Vue dôensemble des véhicules-kilomètres et des voyageurs-kilomètres selon les différents modèles  
  

MODÈLE VÉHICULES-KM TAUX DӐOCCUPATION VOYAGEURS-KM 

Vlaamse Rand 8рпс922 1,35 11роу245 

Musti 8ппл302 1,35 11офп408 

Bruxelles 
Environnement 
(MAM) 

8сун588 1,35 11тнм494 

Modèle 
multimodal (MM) 

9фпн452 1,35 13пнн310 

 

Le tableau ci-dessus donne un aperçu des informations sur le kilométrage total obtenu à Bruxelles à partir des 

différentes sources de données. Pour le modèle de trafic régional du Vlaamse Rand, les km ont été divisés en deux 

parties : la partie qui concerne les routes régionales et la partie qui concerne les autoroutes. Les autoroutes nӐont 

H9K śLś AF;DMK=K Ӧ;= IMA śL9AL D= ;9K <9FK D9 HJ=EAŚJ= H@9K=ӧӄ .GMJ D=K 9MLJ=K EG<=KӅ D=K CE AKKMK <= DӐ=FIMŜL=

Monitor ont été retenus et vérifiés avec le modèle de trafic régional du Vlaamse Rand et le modèle multimodal. Les 

km obtenus et les répartitions des différentes sources permettent de distribuer les données dans les catégories 

pertinentes pour le modèle TREMOVE. 

2.1.6 ANALYSE ORIGINE-DESTINATION, DONNÉES TOMTOM 

LӐoutil ODIQ permet dӐexaminer les floating car data (« données flottantes de véhicules») en fonction des 

demandes dӐorigine et de destination des données TOMTOM. Les données visualisées par lӐoutil permettent de 

calculer une vitesse moyenne et aident à estimer les distances parcourues à Bruxelles et en dehors de Bruxelles.  

2.2 TRAITEMENT ET COMPILATION DES DONNÉES 

Les répartitions multimodales sont estimées pour les variables qualitatives et leurs interactions. La compilation 

de données provenant de différents ensembles de données améliore lӐestimation des répartitions multimodales 

basées sur un plus grand nombre de données. Par exemple, les données Monitor peuvent être enrichies avec les 

données LEZ et vice versa. La répartition des données LEZ donne une bonne image des déplacements par unité de 

temps pour les résidents et les non-résidents de Bruxelles. Comme cette distribution est basée sur de nombreux 

échantillons dӐenregistrements de caméras ANPR, un grand poids est accordé à cette estimation lors de 

lӐagrégation de toutes les estimations de distributions de temps pour le trafic motorisé. Monitor recense 

2000 déplacements dans et autour de Bruxelles et a donc un poids plus faible. Il en va de même pour les données 

de Beldam. Néanmoins, Monitor et Beldam ont lӐavantage de contenir toutes les combinaisons pertinentes de 

certaines variables dӐentrée importantes pour le modèle TREMOVE. Le point fort de ces deux ensembles de 

données est quӐils permettent dӐestimer la relation entre deux ou plusieurs variables telles que lӐoccurrence 

simultanée des modes utilisés par rapport au motif de déplacement ainsi que le moment du déplacement.  

Lorsque lӐestimation du nombre total de km a été déterminée par mode, ce chiffre global peut être distribué de 

@9ML =F :9K KMJ LGML=K D=K ;GE:AF9AKGFK HGKKA:D=K <=K ;9Lś?GJA=K <ś>AFA=K 9M HJś9D9:D= Ķ DӐ9A<= <=K JśH9JLALAGFK

estimées précédemment. Cette méthode de travail constitue la base de la compilation des données pour tous les 

modes de transport. Les variables qui sont estimées sont énumérées dans le Tableau 4. 
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Tableau 4 : Les variables qualitatives qui décrivent une partie importante de lôentrée TREMOVE  

DÉPLACEMENT_DOMICILE MOTIF MODE 

PÉRIODE DE LA 

JOURNÉE 

Visiteur vers/de RBC Non professionnel Voiture-camionnette Semaine 7-10h 

Résident vers/de RBC Domicile-travail Bus-tram-métro Semaine 15-16h 

Résident vers/de ailleurs Professionnel Vélo-marche Semaine 16-19h 

  Motocyclette Semaine 19-21h 

  Train Semaine 21-7h 

   Samedi 

   Dimanche 

 

2.3 AJUSTEMENTS ENTRE LA PREMIÈRE PHASE (AOÛT 2020) ET LA DEUXIÈME PHASE (OCTOBRE 2020) DE CETTE 
ÉTUDE 

Dans la deuxième phase de lӐétude, des sources de données supplémentaires ont été exploitées, telles que le 

EG<ŚD= EMDLAEG<9D =L D= EG<ŚD= +MKLAӄ #F GMLJ=Ӆ D=K CADGEŚLJ=K <Ӑ9MLGJGML= <M EG<ŚD= Jś?AGF9D <M 4D99EK= 09F<

ont été séparés. On obtient un nombre inférieur de véhicules-km et de voyageurs-km dans la RBC en passant de 

14,4 millions à 11,5 millions de voyageurs-km.  

À partir de nos propres estimations via les données de lӐODIQ et des estimations obtenues auprès du client, le 

nombre moyen de véhicules-kilomètres parcourus par personne à Bruxelles a été estimé à une fourchette allant 

de 13 à 15 km, contre 19 km auparavant. Cela implique que le nombre de véhicules est plus élevé que celui 

initialement calculé lors du premier tour. Lors de la première phase, ce chiffre était en moyenne de 

440000 véhicules par jour avant la crise du coronavirus (augmentation de 128 % des passages ANPR). Le nombre 

minimal de 560000 utilisateurs obtenu lors de la seconde phase semble plus réaliste, soit une augmentation de 

163 %. Les données sont basées sur un mois entier de données LEZ. Lors de la première phase, des données dӐune 

semaine avaient été mises à disposition.  

DӐautres ajustements entre la première et la seconde phase sont lӐexploration et lӐutilisation de lӐensemble de 

données Beldam. En août 2020, il a été décidé de ne pas utiliser les données Beldam, car un ensemble de données 

similaire et plus récent était disponible, à savoir Monitor. En octobre 2020, il a été décidé dӐinclure les données 

Beldam afin dӐ=FJA;@AJ D=K =KLAE9LAGFK HJGN=F9FL <= DӐ=FIMŜL= +GFALGJ =L <Ӑaugmenter ainsi le nombre de 

personnes interrogées, ce qui améliore la représentativité. Cela a permis de mieux estimer le nombre de 

voyageurs-kilomètres pour les catégories des occurrences simultanées. LӐoutil ODIQ permet de mieux connaître le 

nombre de kilomètres parcourus à Bruxelles et de mieux répartir les kilomètres parcourus entre les kilomètres en 

Région de Bruxelles-Capitale et les kilomètres en dehors de Bruxelles. Dans la deuxième phase, le modèle régional 

du Vlaamse Rand a permis de mieux estimer la répartition dans le temps des kilomètres parcourus en dehors de 

Bruxelles. Toutes ces améliorations ont permis de mieux estimer le nombre de voyageurs-kilomètres et, à terme, 

dӐobtenir une meilleure prévision du modèle TREMOVE.  
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3. SIMULATIONS AVEC LE MODÈLE TREMOVE τ EFFETS SUR LA MOBILITÉ DES PRÉLÈVEMENTS 
SMARTMOVE 

3.1 INTRODUCTION 

Dans ce chapitre du rapport, nous utilisons le modèle TREMOVE23 pour simuler les effets des prélèvements 

SmartMove sur la mobilité.  

La structure de ce chapitre est la suivante. Dans la partie 3.2, nous décrivons les six différents scénarios tarifaires 

qui sont analysés. Dans la partie 3.3, nous examinons ensuite les effets des scénarios tarifaires sur le trafic et sur 

les déplacements en Région de Bruxelles-Capitale (RBC) et les recettes quӐils génèrent.  

3.2 SCÉNARIOS TARIFAIRES 

Le prélèvement SmartMove se compose de deux éléments : un prélèvement de base et un prélèvement 

kilométrique. Les deux prélèvements sӐappliquent aux voitures et aux camionnettes circulant en RBC. Les 

prélèvements ne sӐappliquent pas aux kilomètres parcourus sur les autoroutes de la RBC.  

¶ PRÉLÈVEMENT DE BASE : Le prélèvement de base est dû par jour dӐutilisation dӐun véhicule. Ce montant 

est plus élevé pendant les heures de pointe que pendant les heures creuses. La nuit et le week-end, aucun 

paiement nӐest dû. Le prélèvement de base dépend de la puissance fiscale (CV) des véhicules.  

¶ PRÉLÈVEMENT KILOMÉTRIQUE : CӐest le montant à payer par kilomètre parcouru. Il est plus élevé aux 

heures de pointe quӐaux heures creuses. 

Nous examinons six scénarios, chacun avec un prélèvement de base et/ou kilométrique différent. 

3.2.1 PRÉLÈVEMENT DE BASE 

La figure suivante donne un aperçu du prélèvement de base applicable pour les périodes de pointe et les périodes 

creuses dans les six scénarios tarifaires, selon la puissance fiscale (CV) du véhicule.  

Dans les scénarios A à D, le prélèvement de base consiste en un montant de base auquel est appliqué un 

coefficient en fonction de la puissance fiscale du véhicule. Les scénarios A et B supposent un montant de base de 

1 euro en période de pointe et de 0,5 euro en période creuse, qui sont ensuite tous deux multipliés par un 

coefficient. Dans les scénarios C et D, ces montants sont réduits de moitié. Le tableau qui suit donne un aperçu des 

multiplicateurs utilisés. 

  

   

Figure 18 : Le prélèvement de base pour les périodes creuses et les périodes de pointe dans les six scénarios tarifaires 
(euro/jour de semaine)  

 

 
23 Pour une br¯ve description du mod¯le, voir lôannexe 1.  












































































































































































