Nouvelles pistes pour notre politique de mobilité

Rapport du Séminaire de Modal Shift « Le Ring percu différement »- 25/06/2012
(Jelle Goossens)

La Belgique a la triste réputation d'étre la championne des embouteillages et c'est le Ring de
Bruxelles qui détient la couronne. L'encombrement des routes nous prive de temps,
d'argent... et d'une partie de nos vies. Modal Shift, un consortium incluant Greenpeace,
Bond Beter Leefmilieu, de Brusselse Raad voor het Leefmilieu et Inter-Environnement
Bruxelles a réuni un panel international d'experts au Parlement flamand pour présenter des
solutions innovantes aux problemes de mobilité.

Santé : le codt ignoré

Chacun sait que les embouteillages ont d'importantes répercussions économiques. Par
contre, leurs impacts sur la santé publique est beaucoup moins connu. Le professeur Dirk
Avonts, de I'Université de Gand, affirme que le bruit, la pollution de l'air et le manque
d'espaces verts sont tres néfastes pour la santé. « La distance avec l'origine des émissions
polluantes est toujours le facteur crucial. A 100 metres de distance, la pollution
atmosphérique due aux particules fines entraine une augmentation de 18 % du taux de
mortalité et méme un doublement du taux de mortalité des personnes souffrant d'une
maladie cardiaque. Jusqu'a 500 métres, on constate une augmentation des dépressions,
des cas d'hypertension, des troubles du sommeil, des troubles pulmonaires et méme des
détériorations de la structure de 'ADN. Méme & 1500 métres d'un axe important de
circulation, on peut constater une perturbation du développement de la fonction pulmonaire
chez les enfants et chez les adolescents ainsi qu'une accélération du déclin cognitif chez les
personnes agees ».

Les effets de ces maladies sont renforcés par le bruit et le manque d'espaces verts. Les
conséquences en sont les plus graves parmi les groupes vulnérables que sont les femmes
enceintes, les enfants, les personnes agées et les personnes handicapées.

Pouvons-nous faire quelque chose de court terme? « Rouler moins vite » répond Dirk
Avonts. « Rouler a 90 km/h au lieu de 120 km/h ferait baisser les émissions de CO2 de 30%
et les émissions de particules fines de 10%. Cela aurait un impact immédiat sur I'espérance
de vie des riverains ».

Le professeur Avonts constate avec exaspération gue les considérations en matiére de
santé publique n'apparaissent jamais a l'avant-plan des études d'incidences des grands
projets. « Regardez le dossier de Uplace. Il est dit que la situation actuelle sur le Ring n'est
pas aggravee par le projet. Mais ce n'est pas un argument valable : la situation actuelle est
déja dramatique! »

Plus de voitures = plus de trafic

Partout et toujours, le réflexe des décideurs face aux encombrements routiers est identique :
construire plus de routes ou des routes plus larges. Dans le cas du Ring de Bruxelles, c'est
a nouveau l'option privilégiée. Une bonne idée? « Si vous voulez aggraver les bouchons,
faire exploser le budget et ruiner la santé des habitants, c'est la meilleure option » ricane le
professeur John Whitelegg du Stockholm Environment Institute. « Voyez Melbourne : nulle
part on a davantage investi dans l'expansion du réseau routier dans le but de fluidifier le
trafic. Et bien, aujourd’'hui, les gens passent encore plus de temps dans leur voiture et la
vitesse moyenne a encore diminué. Asphalter ne résout pas le probleme! »



John Whitelegg a peu de difficulté a énumérer une interminable liste d'exemples similaires.
Suite a la construction d'une nouvelle infrastructure routiére, on constate une amélioration
temporaire ; mais apres quelques années seulement, un nouveau bouchon apparait,
constitué d'encore plus de véhicules... « Lorsque les gens perdent moins de temps dans les
embouteillages, ils se créent eux-méme de nouvelles distances : ils vont habiter plus loin de
leur travail ou de leur école, pour finalement passer le méme temps sur la route. Ainsi,
construire des routes crée du trafic ».

Malgré tout, il y a de bonnes nouvelles : le trafic mondial a cessé de croitre. « En ville,
I'espace dévolu aux voitures est petit a petit rendu a la population » constate John
Whitelegg. « La qualité de vie en ville s'améliore et les gens vont modifier leurs habitudes. A
Berlin, par exemple, 15% des déplacements se font déja a vélo ».

Plus de routes? Selon John Whitelegg, la solution est exactement inverse : moins de routes,
plus de transport public, un aménagement cohérent du territoire afin de réduire les distances
et l'introduction d'une tarification au kilométre parcouru. Bref, exactement ce qu'a fait
Stockholm.

Le péage urbain : outil auto-friendly

Avec un réseau routier surchargé et une population en croissance rapide, Stockholm ne
différe pas beaucoup d'autres villes européennes. Comme d'autres, pendant les derniéres
décennies, Stockholm a eu le réflexe de construire toujours davantage de routes. Jusqu'a
2003 et un changement de cap radical.

Daniel Firth ceuvrait en tant que strategy manager au sein de I'Agence de la circulation de
Stockholm lors de l'instauration du péage urbain. Aujourd'hui, grace a un systéme de
reconnaissance automatique des plaques d'immatriculation, une taxe est due chaque fois
gue vous pénétrez dans le centre-ville. A la fin du mois, une facture récapitulative est
envoyeée a domicile. Les frais varient en fonction de I'heure de votre passage. Entre 7h30 et
8h30 du matin, vous payez le tarif maximum de 2 euros. Ensuite, le montant diminue. Le
soir, le weekend et durant le mois de Juillet, c'est gratuit.

Dés le premier jour, les effets étaient manifestes. Daniel Firth raconte : « hous avons
enregistré une baisse de la circulation de 20%. Les bouchons, vers la ville et a l'intérieur,
ont diminué de 50% et les émissions de CO2 ont baissé de 14%. Aujourd'hui, le systéme
génere 73 millions d'euros de revenus que nous investissons dans les transports publics. Il
est important de noter qu'il n'y a pas d'impact négatif sur le commerce local ni sur les
entreprises — bien au contraire ».

La Suede serait-elle un cas particulier? « Certainement pas », rit Daniel Firth. « Les Suédois
sont autant fanatiques de leur voiture que les autres Européens. La majorité des habitants
étaient hostiles au péage avant sa mise en ceuvre. Mais une fois que les résultats se sont
fait sentir, le systéme a été approuvé par référendum ».

Selon Daniel Firth, la finalité du péage urbain est trés importante : « a Stochkolm, nous ne
voyons pas le péage comme un instrument pour embéter les automobilistes mais plutot pour
leur faciliter la vie. En fait, c'est l'outil le plus favorable a I'automobile. Toutefois, il permet de
signaler aux citoyens que leur voiture fait peser un colt élevé sur I'environnement et qu'ils
doivent évaluer si leur déplacement en vaut la peine ».



La malédiction de la voiture de société

L'exemple de Stockholm prouve que les autorités peuvent impulser des changements
importants grace a un outil comme le péage urbain. Mais en Belgique, le gouvernement
dispose sans aucun doute d'un autre instrument fiscal : le régime des voitures de société.
Aux heures de pointe, prés de la moitié des véhicules empruntant le Ring de Bruxelles sont
des voitures de société. Elles constituent par conséquent une partie non-négligeable de la
problématique. Les entreprises «offrent» massivement des automobiles a leurs employés,
méme si elles ne sont pas nécessaires a I'exercice de leur fonction.

Pourquoi font-elles cela? « Les employeurs avancent deux raisons » énonce le Professeur
Bruno De Borger, économiste des transports a I'Université d'Anvers, « d'une part pour
motiver leurs employés, d'autre part pour des raisons financiéres ». Le second facteur est
plus déterminant : « en Belgique, il est fiscalement plus intéressant de donner une voiture a
un employé que de lui accorder une augmentation de salaire ».

D'apres Bruno De Borger, il est difficile de comprendre pourquoi les autorités soutiennent
tellement le régime des voitures de société. « Est-ce pour compenser les colts salariaux
élevés ? Est-ce le résultat de pressions exercées par l'industrie automobile ? En fait,
personne ne connait la réponse... »

Ce systeme n'a pas d'objectifs clairs, mais ses implications sont pourtant gigantesques. « I
en résulte un plus grand nombre de véhicules, qui sont utilisés plus que la moyenne »
explique Bruno De Borger. « Les voitures de société entrainent également d'énormes co(ts
externes. Malgré gu'elles soient en moyenne plus récentes et plus propres, elles sont
davantage utilisées car ce n'est pas I'utilisateur qui paye. Et & plus long terme, elles
réduisent l'intérét d'habiter a proximité du lieu de travail, puisque les frais de déplacement
sont déja payés ».

Les experts internationaux estiment que la totalité des des subventions indirectes et des
codts de ce régime s'éleve a 4 ou 5 milliards d'euros. Selon Bruno De Borger, le systeme
doit étre radicalement remanié. « Les voitures de société ne devraient étre attribuées que si
elles ont un impact direct sur la productivité du travailleur, par exemple pour les
représentants de commerce. Parallélement, il faudrait baisser I'imp6t sur le travail et taxer
davantage les émissions polluantes. Les colts imputables a I'utilisation de la voiture
devraient étre internalisés par des systemes comme la tarification kilométrique intelligente
ou le péage urbain ».

Le nouveau monde du travail : bon pour 'homme, bon pour le
trafic?

Selon les experts, il est possible de réduire grandement le trafic aux heures de pointe en
travaillant davantage a domicile et en étalant les heures de trajet vers le lieu de travail. Chez
Microsoft, cela fait plusieurs années que I'on a adopté ces nouvelles méthodes. « Pour
Microsoft, c'est un processus a long terme » expose Gunter Staes, product and solution
marketing manager. « Nous instaurons une situation win-win a la fois pour I'employeur et
pour I'employé en offrant plus de flexibilité et plus de confort ».

Ces nouvelles méthodes de travail découlent en partie des progres technologiques. Le
Flexdesk et le travail & domicile exigent un aménagement des locaux et une infrastructure
informatique qui permettent de travailler n'importe ou. Mais, selon Staes, la mentalité est
plus déterminante que la technique. « Il faut une gestion du personnel qui ne tienne pas
compte de la présence physique des travailleurs sur le lieu de travail mais plutdt de leur
productivité et de la réalisation de leurs objectifs. Il faut également sortir de la culture du
neuf a cing. Chaque employé évalue par lui-méme la meilleure fagon d'organiser son temps



de travail au cours de la journée et de la semaine. Désirent-ils déposer leurs enfants a
I'école, puis consulter leurs e-mails a domicile avant de se rendre au bureau pour une
réunion ? Pas de probleme ! En plus, cela leur permet d'éviter les heures de pointe ».

Le télétravail n'est évidemment pas possible pour toutes les fonctions, mais chez Microsoft,
une grande majorité du personnel peut y avoir recours, ne fut-ce qu'une fois par semaine.
Les résultats sont prometteurs : 70% des employés se déplacent hors des heures de pointe
et la surface de bureaux nécessaire a diminué de 20%.

Ces nouvelles organisations du travail peuvent solutionner une partie des problemes de
congestion mais ne seront pas la panacée : « si cela se généralise, le trafic hors des heures
de pointe augmentera » explique John Whitelegg. « En outre, chez les gens qui travaillent a
domicile, on constate une phénoméne appelé Cabin Fever. Pour compenser le fait de rester
beaucoup a la maison, ces travailleurs sortent davantage dans le but de se détendre en
compagnie d'autres personnes, et utilisent leur voiture pour ce faire... Il faudrait donc
combiner ces nouvelles méthodes de travail avec un renforcement des transports publics,
une tarification kilométrique et la suppression de l'espace dévolu a la voiture ».

De la théorie a la politique

Nos responsables politiques sont-ils préts a appliquer ces mesures ? Le prochain moment
de vérité sera la décision concernant le projet d'élargissement du Ring. Pour Tom Dehaene,
député CD & V du Parlement flamand, le choix n'est pas binaire. Selon lui, « c'est une
histoire et-et-et-et ». « Si nous voulons continuer a jouer notre carte maitresse qui est celle
de I'excellente situation géographique, nous devons optimiser le Ring. Mais je suis 100%
d'accord que ca doit étre fait en combinaison avec un aménagement plus intelligent du
territoire, de meilleurs transports publics, de nouvelles organisations du travail et une
tarification kilométrique intelligente ».

Le collegue de Dehaene, Jef Van Damme, membre sp.a du Parlement bruxellois et échevin
de la mobilité a Molenbeek n'est pas entierement d'accord. « Un euro ne peut étre dépensé
gu'une seule fois. Je suis partisan d'investir en premier lieu dans les mesures
d'accompagnement comme la tarification routiére et les transports publics. Une fois ceci fait,
je doute fortement que I'élargissement du Ring soit encore nécessaire ».

Conclusion? En théorie, chercheurs et décideurs sont unanimes sur les constats et les
solutions a appliquer. Pourtant, aucune décision n'est prise! Comment est-ce possible ? Il
faut comprendre que la mobilité est un sujet trés émotionnel. Le discours des scientifiques
est tres rationnel alors qu'il est émotionnellement difficile d'expliquer aux gens qu'ils vont
devoir modifier fondamentalement leurs habitudes.

A l'occasion de ce Séminaire, Modal Shift a présenté quelques expériences positives mises
en ceuvre a l'étranger et qui sont riches d'enseignements pour nos responsables politiques...




