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  64.113/1/V 

2/27 advies Raad van State/avis du Conseil d‟État 64.114/1/V 

Op 27 juli 2018 is de Raad van State, afdeling Wetgeving, door de Minister van 

Financiën verzocht binnen een termijn van dertig dagen, van rechtswege verlengd tot 

12 september 2018,
(*)

 adviezen te verstrekken over  

- een voorontwerp van wet „tot wijziging van de wet tot invoering van de mobiliteitsvergoeding 

ingevoegd bij de wet van 30 maart 2018‟ (64.113/1/V); 

- een voorontwerp van wet „betreffende de invoering van een mobiliteitsbudget‟ (64.114/1/V). 

De voorontwerpen zijn door de eerste vakantiekamer onderzocht op 

11 september 2018. De kamer was samengesteld uit Chantal BAMPS, staatsraad, voorzitter, 

Jan CLEMENT en Wouter PAS, staatsraden, Johan PUT, assessor, en Greet VERBERCKMOES, 

griffier. 

Het verslag is uitgebracht door Jonas RIEMSLAGH, auditeur. 

De overeenstemming tussen de Franse en de Nederlandse tekst van het advies is 

nagezien onder toezicht van Chantal BAMPS, staatsraad. 

Het advies, waarvan de tekst hierna volgt, is gegeven op 27 september 2018. 

* 

Le 27 juillet 2018, le Conseil d‟État, section de législation, a été invité par le 

Ministre des Finances à communiquer les avis, dans un délai de trente jours, prorogé de plein 

droit jusqu‟au 12 septembre 2018 
(**)

, sur  

- un avant-projet de loi „modifiant la loi instaurant l‟allocation de mobilité introduite par la loi du 

30 mars 2018‟ (64.113/1/V) ;  

- un avant-projet de loi „concernant l‟instauration d‟un budget mobilité‟ (64.114/1/V). 

Les avant-projets ont été examinés par la première chambre des vacations le 

11 septembre 2018. La chambre était composée de Chantal BAMPS, conseiller d‟État, président, 

Jan CLEMENT et Wouter PAS, conseillers d‟État, Johan PUT, assesseur, et Greet VERBERCKMOES, 

greffier. 

Le rapport a été présenté par Jonas RIEMSLAGH, auditeur. 

La concordance entre la version française et la version néerlandaise de l‟avis a été 

vérifiée sous le contrôle de Chantal BAMPS, conseiller d‟État. 

L‟avis, dont le texte suit, a été donné le 27 septembre 2018. 

* 

_______________ 
(*)

 Deze verlenging vloeit voort uit artikel 84, § 1, eerste lid, 2°, in fine, van de wetten op de Raad van State, 

gecoördineerd op 12 januari 1973, waarin wordt bepaald dat deze termijn van rechtswege wordt verlengd met vijftien 

dagen wanneer hij begint te lopen tussen 15 juli en 31 juli of wanneer hij verstrijkt tussen 15 juli en 15 augustus. 

(**)
 Ce délai résulte de l‟article 84, § 1

er
, alinéa 1

er
, 2°, in fine, des lois sur le Conseil d‟État, coordonnées le 

12 janvier 1973, qui précise que ce délai est prolongé de plein droit de quinze jours lorsqu‟il prend cours du 15 juillet 

au 31 juillet ou lorsqu‟il expire entre le 15 juillet et le 15 août.  
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1. Met toepassing van artikel 84, § 3, eerste lid, van de wetten op de Raad van State, 

gecoördineerd op 12 januari 1973, heeft de afdeling Wetgeving zich toegespitst op het onderzoek 

van de bevoegdheid van de steller van de handeling, van de rechtsgrond
1
, alsmede van de vraag 

of aan de te vervullen vormvereisten is voldaan. 

* 

STREKKING VAN DE VOORONTWERPEN VAN WET  

2. De om advies voorgelegde voorontwerpen strekken enerzijds tot de invoering van 

een mobiliteitsbudget (voorontwerp 64.114/1/V) en anderzijds tot wijziging van de reeds 

bestaande regeling inzake de mobiliteitsvergoeding, onder meer om het toepassingsgebied ervan 

af te stemmen op dat van het mobiliteitsbudget (voorontwerp 64.113/1/V). 

2.1. Het voorontwerp 64.114/1/V strekt tot invoering van een mobiliteitsbudget. Dat 

budget komt in de plaats van de bedrijfswagen of, wat de werknemers betreft die in aanmerking 

komen voor een bedrijfswagen maar er niet over beschikken, in plaats van de voordelen die hen 

in de plaats van een bedrijfswagen zijn toegekend. 

 In de memorie van toelichting bij het voorontwerp wordt uiteengezet dat het 

mobiliteitsbudget gebaseerd is op drie pijlers. Pijler 1 is een milieuvriendelijke bedrijfswagen, 

pijler 2 omvat (uitgaven voor) een aantal alternatieve en duurzame vervoersmiddelen en voor 

bepaalde huisvesting indien de werknemer binnen een straal van 5 kilometer van de plaats van 

tewerkstelling woont. Pijler 3 is het saldo van het budget dat niet werd besteed aan de pijlers 1 

en 2 en dat één keer per jaar aan de werknemer wordt uitgekeerd. De werknemer kan het 

mobiliteitsbudget vrij besteden tussen de pijlers of het volledig binnen één pijler spenderen. De 

bedrijfswagen van pijler 1 wordt op fiscaal vlak en inzake sociale zekerheidsbijdragen op 

dezelfde wijze behandeld als de gewone bedrijfswagens. De uitgaven van pijler 2 zijn volledig 

onbelast bij de werknemer en volledig aftrekbaar bij de werkgever. Op het geldbedrag van 

pijler 3 wordt een specifieke sociale bijdrage van 38,07% geheven. 

 Het voorontwerp is onderverdeeld in zes hoofdstukken. 

 Hoofdstuk I bevat een inleidende bepaling (artikel 1 van het voorontwerp). 

 Hoofdstuk II bevat de algemene bepalingen inzake het mobiliteitsbudget. 

Afdeling 1 (artikel 2) betreft het toepassingsgebied van de regeling. Afdeling 2 bestaat uit 

artikel 3 dat begrippen definieert. Afdeling 3 (artikelen 4 tot 7) betreft de invoering, de 

toekenning en de geldigheidsvoorwaarden van het mobiliteitsbudget. Afdeling 4 (artikelen 8 

en 9) regelt het gebruik en de werking (in het voorontwerp “functionering”) van het 

mobiliteitsbudget. 

                                                 
1
 Aangezien het om voorontwerpen van wet gaat, wordt onder “rechtsgrond” de overeenstemming met de hogere 

rechtsnormen verstaan. 
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 Hoofdstuk III regelt de juridische gevolgen (afdeling 1, artikel 10), de duur 

(afdeling 2, artikel 11), de omvang en de evolutie (afdeling 3, artikelen 12 en 13) en het statuut 

(afdeling 4, artikelen 14 en 15) van het mobiliteitsbudget. 

 Hoofdstuk IV bevat wijzigingsbepalingen. Het voorontwerp bevat wijzigingen 

inzake de arbeidsrechtelijke behandeling (afdeling 1, artikelen 16 tot 18), de sociaalrechtelijke 

behandeling (afdeling 2, artikelen 19 tot 23) en de fiscale behandeling (afdeling 3, artikelen 24 

en 25) van het mobiliteitsbudget. 

 Hoofdstuk V, dat bestaat uit artikel 26, betreft de sancties in geval van inbreuken 

op de bepalingen van de wet. 

 Hoofdstuk VI bevat artikel 27 dat bepaalt dat de wet in werking treedt op 

1 oktober 2018. 

2.2. Het voorontwerp van wet 64.113/1/V strekt tot wijziging van bepalingen die 

betrekking hebben op de mobiliteitsvergoeding, die werd ingevoerd bij de wet van 30 maart 2018 

„betreffende de invoering van een mobiliteitsvergoeding‟. 

 Het voorontwerp beoogt in de eerste plaats de mobiliteitsvergoeding ook open te 

stellen voor werknemers die niet over een bedrijfswagen beschikken maar er wel voor in 

aanmerking komen volgens het bedrijfswagenbeleid van de werkgever. Het is de bedoeling het 

toepassingsgebied van de regeling inzake de mobiliteitsvergoeding af te stemmen op dat van het 

voorontwerp 64.114/1/V inzake het mobiliteitsbudget. 

 Daarnaast worden enkele punctuele wijzigingen aangebracht, bijvoorbeeld inzake 

de combinatie van een mobiliteitsvergoeding en bepaalde andere vergoedingen voor het woon-

werkverkeer en de behandeling van de persoonlijke bijdrage van de werknemer voor de 

bedrijfswagen. 

 Het voorontwerp is onderverdeeld in vier hoofdstukken. 

 Hoofdstuk 1 bevat een inleidende bepaling (artikel 1 van het voorontwerp). 

Hoofdstuk 2 (artikelen 2 tot 6) bevat wijzigingen aan de wet van 30 maart 2018. Hoofdstuk 3 

(artikelen 7 en 8) bevat wijzigingen aan het Wetboek van de Inkomstenbelastingen 1992 (hierna: 

WIB 1992). Hoofdstuk 4
2
 bevat artikel 9 dat de inwerkingtreding van de wet regelt. De meeste 

bepalingen treden in werking op 1 oktober 2018. Bepaalde wijzigingen treden in werking op 

1 januari 2020 “en zijn van toepassing vanaf aanslag jaar 2021 verbonden aan een belastbaar 

tijdperk dat ten vroegste aanvangt op 1 januari 2020”. Enkele bepalingen treden in werking op 

(lees: “hebben uitwerking met ingang van”) 1 januari 2018. 

                                                 
2
 Dit hoofdstuk wordt in het voorontwerp ten onrechte als hoofdstuk 5 aangeduid.  
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VORMVEREISTEN 

3.1. Uit de notificatie van de Ministerraad van 26 juli 2018 blijkt dat het 

voorontwerp 64.114/1/V “voor advies aan de Nationale Arbeidsraad zal worden gezonden”. 

 Door het advies van de Nationale Arbeidsraad in te winnen wordt voldaan aan het 

voorschrift van artikel 15 van de wet van 25 april 1963 „betreffende het beheer van de 

instellingen van openbaar nut voor sociale zekerheid en sociale voorzorg‟, dat luidt: 

“Behoudens in spoedeisende gevallen onderwerpt de Minister van Tewerkstelling 

en Arbeid of de Minister van Sociale Voorzorg aan het advies, hetzij van de Nationale 

Arbeidsraad, hetzij van het beheerscomité, elk voorontwerp van wet of ontwerp van 

organiek besluit of verordening tot wijziging van de wetten of verordeningen, met de 

toepassing waarvan de instelling belast is of betreffende het personeelskader en de 

structuur van de instelling. (…)” 

 Dit vormvereiste is echter ook van toepassing op het voorontwerp 64.113/1/V, dat 

aspecten wijzigt van de regeling inzake de mobiliteitsvergoeding, met de toepassing waarvan een 

instelling bedoeld in de wet van 25 april 1963 belast is. De wijzigingen die door het 

voorontwerp 64.113/1/V worden aangebracht, betreffen onder meer het toepassingsgebied van de 

regeling en de zogenaamde antimisbruikbepaling (artikel 14 van de wet van 30 maart 2018). 

Artikel 35 van de wet van 30 maart 2018 bepaalt bovendien dat in geval van inbreuk op, onder 

meer, de bepalingen die door het voorontwerp 64.113/1/V worden gewijzigd, de 

“sociaalrechtelijke en fiscaalrechtelijke behandeling van de artikelen 19 tot en met 34 [vervalt en] 

de fiscale en sociaalrechtelijke sanctiebepalingen van toepassing” zijn. De ontworpen wijzigingen 

hebben bijgevolg onmiskenbaar betrekking op de taken van de betrokken instelling. 

3.2. Bij de adviesaanvraag is een document gevoegd dat een zogenaamde “RIA Test” 

bevat. Deze documenten voldoen echter niet aan de vereisten inzake de 

regelgevingsimpactanalyse. 

 Overeenkomstig artikel 7 van de wet van 15 december 2013 „houdende diverse 

bepalingen inzake administratieve vereenvoudiging‟ en de artikelen 2, § 1, en 7, § 1, van het 

koninklijk besluit van 21 december 2013 „houdende uitvoering van titel 2, hoofdstuk 2 van de 

wet van 15 december 2013 houdende diverse bepalingen inzake administratieve 

vereenvoudiging‟ wordt de impact van de ontworpen regelgeving onderzocht aan de hand van 

een standaard geïntegreerd impactanalyseformulier, dat wordt opgesteld door 

Impactanalysecomité en wordt goedgekeurd door de Ministerraad. 

 De regelgevingsimpactanalyse moet bijgevolg uitgevoerd worden aan de hand van 

het betrokken formulier met het oog op de indiening van de ontwerpen bij de Kamer van 

volksvertegenwoordigers, alsook de bekendmaking op de website van de Dienst voor de 

Administratieve Vereenvoudiging overeenkomstig artikel 9 van het koninklijk besluit van 

21 december 2013. 
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3.3. Indien de aan de Raad van State voorgelegde ontwerpen als gevolg van de 

naleving van voormelde vormvereisten nog wijzigingen zouden ondergaan, moeten de gewijzigde 

bepalingen, ter inachtneming van het voorschrift van artikel 3, § 1, van de wetten op de Raad van 

State, voor een nieuw onderzoek aan de afdeling Wetgeving worden voorgelegd. 

ONDERZOEK VAN DE TEKST 

A. ALGEMENE OPMERKINGEN INZAKE HET GELIJKHEIDSBEGINSEL 

a) Wat de mobiliteitsvergoeding betreft 

4.1. De Raad van State, afdeling Wetgeving, heeft in advies 62.233/1/3 van 

14 november 2017 over een voorontwerp dat heeft geleid tot de wet van 30 maart 2018 

„betreffende de invoering van een mobiliteitsvergoeding‟ opgemerkt dat de vraag rijst “of de 

ontworpen regeling inzake het omzetten van het voordeel van een bedrijfswagen naar het 

voordeel van een mobiliteitsvergoeding, wat betreft de fiscaal- en sociaalrechtelijke aspecten 

ervan, in overeenstemming kan worden geacht met de grondwettelijke beginselen van gelijkheid 

en niet-discriminatie, neergelegd in de artikelen 10 en 11 van de Grondwet, alsmede, wat 

specifiek het gelijkheidsbeginsel in fiscale aangelegenheden betreft, in artikel 172 van de 

Grondwet
3
 [en m]eer bepaald (…) of de ontworpen omzettingsregeling geen ongelijke 

behandeling tot gevolg heeft die niet verenigbaar is met de voornoemde beginselen”.
4
 

 Volgens de rechtspraak van het Grondwettelijk Hof is een verschil in behandeling 

slechts verenigbaar met de grondwettelijke beginselen van gelijkheid en niet-discriminatie, 

wanneer dat verschil op een objectief criterium berust en het redelijk verantwoord is. Het bestaan 

van een dergelijke verantwoording moet worden beoordeeld, rekening houdend met het doel en 

de gevolgen van de betrokken maatregel en met de aard van de ter zake geldende beginselen; het 

beginsel van gelijkheid en niet-discriminatie is geschonden wanneer er geen redelijk verband van 

evenredigheid bestaat tussen de aangewende middelen en het beoogde doel.
5
 

 Wat de mobiliteitsvergoeding betreft, werd door de Raad van State, afdeling 

Wetgeving in voornoemd advies 62.233/1/3 opgemerkt dat de ontworpen regeling, “in 

tegenstelling tot de regeling inzake de omzetting van de maaltijdcheques en de ecocheques, 

weliswaar niet [voorziet] in een volledige vrijstelling op het vlak van fiscaliteit en sociale 

zekerheidsbijdragen, maar (…) wel – zoals in de memorie van toelichting meermaals wordt 

bevestigd – in een regime dat aanzienlijk gunstiger is dan dat voor het gewone loon”.
6
 Tot slot 

                                                 
3
 Voetnoot in de geciteerde tekst: Bij artikel 172 van de Grondwet wordt de toepasselijkheid van de grondwettelijke 

regels van gelijkheid en van niet-discriminatie (artikelen 10 en 11 van de Grondwet) bevestigd in fiscale 

aangelegenheden. Deze bepaling is immers een precisering of een bijzondere toepassing van het in artikel 10 van de 

Grondwet algemeen geformuleerde gelijkheidsbeginsel. 

4
 Adv.RvS 62.233/1/3 van 14 november 2017 over een voorontwerp dat heeft geleid tot de wet van 30 maart 2018 

„betreffende de invoering van een mobiliteitsvergoeding‟, Parl.St. Kamer 2017-18, nr. 54-2838/1, 70-71. 

5
 Vaste rechtspraak van het Grondwettelijk Hof. Zie bv.: GwH 17 juli 2014, nr. 107/2014, B.12; 

GwH 25 september 2014, nr. 141/2014, B.4.1; GwH 30 april 2015, nr. 50/2015, B.16; GwH 18 juni 2015, 

nr. 91/2015, B.5.1; GwH 16 juli 2015, nr. 104/2015, B.6; GwH 16 juni 2016, nr. 94/2016, B.3. 

6
 Adv.RvS 62.233/1/3 van 14 november 2017, Parl.St. Kamer 2017-18, nr. 54-2838/1, 73. 
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werd geconcludeerd dat ernstig kon worden betwijfeld of er een redelijk verband van 

evenredigheid kon worden aangetoond tussen de gevolgen van de aangewende middelen en het 

beoogde doel van de regeling, waarbij de vragen rezen of dit doel niet kon worden verwezenlijkt 

door alternatieve maatregelen die niet of niet in dezelfde mate een ongelijke behandeling 

inhielden en of de doelstelling niet op een meer adequate – en duurzame – wijze kon worden 

bereikt dan door het louter aanbieden van een bijkomende keuze aan de betrokken werknemers en 

werkgevers.
7
 

4.2. Het voorontwerp 64.113/1/V beoogt in hoofdzaak het toepassingsgebied van de 

regeling inzake de mobiliteitsvergoeding uit te breiden tot werknemers die niet over een 

bedrijfswagen beschikken maar er wel voor in aanmerking komen op grond van het 

bedrijfswagenbeleid van de werkgever. Voor deze categorie werknemers komt de 

mobiliteitsvergoeding in de plaats van de andere voordelen die zij ontvangen ter vervanging van 

een bedrijfswagen (zie ook randnummer 9). 

 Ten aanzien van deze categorie geldt onverkort de vaststelling dat de 

mobiliteitsvergoeding een “verschil in behandeling creëert tussen personen die zich in een 

vergelijkbare situatie bevinden, al naargelang zij al dan niet naast het vrij te besteden gewone 

loon kunnen beschikken over een eveneens vrij te besteden mobiliteitsvergoeding met evenwel 

een fiscaal- en sociaalrechtelijk gunstiger regime”. 

4.3. Hieromtrent ondervraagd, verklaarde de gemachtigde: 

“Omdat de Regering, naast de invoering van een mobiliteitsvergoeding, eveneens 

heeft beslist tot de invoering van een mobiliteitsbudget, is zij de mening toegedaan dat het 

toepassingsgebied van beide mobiliteitsoplossingen dient gelijk te lopen. Omdat het 

mobiliteitsbudget openstaat voor elke werknemer die een bedrijfswagen heeft of er recht 

op heeft, wordt het recht hebben op een bedrijfswagen eveneens opgenomen in de wet op 

de mobiliteitsvergoeding. 

De argumentatie bij de wet op de mobiliteitsvergoeding, zoals hierboven 

aangehaald, kan hierbij grotendeels behouden blijven. In de praktijk zal een werknemer 

die recht heeft op een bedrijfswagen maar er niet voor opteert, veelal een compensatie 

gekregen hebben, onder welke vorm ook, zoals een abonnement op het openbaar vervoer 

of een fiets enz., die hij dan nu in ruil voor de mobiliteitsvergoeding allicht terug zal 

dienen af te staan, waardoor hij zijn mobiliteitsvergoeding zelf zal dienen aan te wenden 

voor zijn mobiliteit. 

Ook nu blijft het onderscheid tussen een werknemer met een mobiliteitsvergoeding 

en één zonder, m.a.w. gebaseerd op het feit dat er ook werknemers zijn met een 

bedrijfswagen en werknemers zonder. Het onderscheid blijft m.a.w. het gevolg van een 

bestaande praktijk en vindt niet zijn oorsprong in het voorliggende ontwerp. 

Dat door de verruiming van dit toepassingsgebied naar werknemers die geen 

bedrijfswagen hebben maar er wel aanspraak kunnen op maken, niet langer 

bedrijfswagens van de baan worden gehaald is correct maar anderzijds wordt wel 

vermeden dat er eerst bedrijfswagens worden toegekend, wat het aantal doet toenemen, 

om ze vervolgens om te zetten in een mobiliteitsvergoeding.” 

                                                 
7
 Adv.RvS 62.233/1/3 van 14 november 2017, Parl.St. Kamer 2017-18, nr. 54-2838/1, 74-75. 
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4.4. De afstemming op het toepassingsgebied van de regeling inzake het 

mobiliteitsbudget (voorontwerp 64.114/1/V) en het willen voorkomen dat er eerst gedurende ten 

minste 12 maanden een bedrijfswagen wordt toegekend om vervolgens in aanmerking te komen 

voor de mobiliteitsvergoeding
8
 (of het mobiliteitsbudget

9
) zijn overwegingen die voortvloeien uit 

de keuzes die zijn gemaakt bij de conceptie van de betrokken regelingen, maar waarbij een direct 

verband ontbreekt met de aangehaalde doelstelling van maatschappelijk belang om het verschil in 

fiscale en sociale behandeling van volstrekt vergelijkbare vergoedingen in geld te verantwoorden. 

 Dat geldt des te meer aangezien de gemachtigde aangeeft dat een werknemer die 

niet heeft geopteerd voor een bedrijfswagen “veelal een compensatie gekregen heeft, onder welke 

vorm ook, zoals een abonnement op het openbaar vervoer of een fiets enz., die hij dan nu in ruil 

voor de mobiliteitsvergoeding allicht terug zal dienen af te staan”. De toekenning van de 

mobiliteitsvergoeding levert ten aanzien van deze groep werknemers geen vooruitgang op wat 

betreft de aangehaalde doelstellingen. 

 Het gegeven dat de verschillen die bestaan in de verloning van verschillende 

werknemers het gevolg zijn van “een bestaande praktijk” en niet van het voorliggende ontwerp, 

neemt niet weg dat de wetgever die een (fiscale, sociaalrechtelijke of andere) regeling tot stand 

brengt dat steeds moet doen met inachtneming van het gelijkheidsbeginsel. 

b) Wat de doelstelling van het mobiliteitsbudget betreft 

5. Anders dan het geval was bij het voorontwerp dat de wet van 30 maart 2018 is 

geworden, bevat de memorie van toelichting bij het voorontwerp 64.114/1/V geen uiteenzetting 

omtrent de doelstellingen die met de ontworpen regeling worden nagestreefd. 

 De gemachtigde verklaarde dat de doelstelling van het mobiliteitsbudget goeddeels 

dezelfde zijn als deze van de mobiliteitsvergoeding: 

“Met het mobiliteitsbudget beoogt de Regering, net zoals bij de 

mobiliteitsvergoeding, een modal shift of mentaliteitswijziging op gang te brengen 

aangaande de wijze waarop een werknemer zich naar het werk begeeft. Door alternatieven 

aan te bieden die fiscaal en sociaal gelijkwaardig zijn aan de bedrijfswagen, is de 

Regering ervan overtuigd dat veel werknemers, gelet op de steeds toenemende files, op 

zoek gaan naar andere vervoersmodi, in de eerste plaats voor hun dagelijkse pendel. Het 

doel is dus in de eerste plaats gericht op de voordelen inzake mobiliteit zij het dat deze, op 

termijn, onmiskenbaar ook een positieve impact zullen hebben op het milieu en de 

gezondheid.” 

 Het verdient aanbeveling deze uiteenzetting omtrent de beoogde doelstellingen op 

te nemen in de memorie van toelichting. 

                                                 
8
 Artikel 5, § 2, eerste lid, 2°, van de wet van 30 maart 2018.  

9
 Artikel 5, § 3, eerste lid, 2°, van het voorontwerp 64.114/1/V.  
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c) Bijzondere aspecten van de regelingen 

6.1. In voornoemd advies 62.233/1/3 van 14 november 2017 heeft de Raad van State, 

afdeling Wetgeving, opgemerkt dat het voorontwerp een aantal bepalingen bevatte waardoor een 

verschil in behandeling wordt gecreëerd tussen bepaalde categorieën van personen:
10

 

“4.4.1. Artikel 4, § 2, van het ontwerp bepaalt dat de werkgever de 

mobiliteitsvergoeding eerst kan invoeren dan nadat hij gedurende een ononderbroken 

periode van minstens 36 maanden, onmiddellijk voorafgaand aan de invoering van de 

mobiliteitsvergoeding, één of meerdere bedrijfswagens ter beschikking heeft gesteld van 

één of meerdere werknemers. Voor de werkgever die minder dan 36 maanden actief is, 

volstaat het dat één of meerdere bedrijfswagens worden ter beschikking gesteld van één of 

meerdere werknemers op het ogenblik van de invoering van de mobiliteitsvergoeding 

(artikel 4, § 3). 

4.4.2. Een vergelijkbare voorwaarde geldt voor de werknemer. Deze laatste kan op 

grond van artikel 5, § 2, van het ontwerp eerst een aanvraag indienen voor een 

mobiliteitsvergoeding indien hij (1°) op het ogenblik van de aanvraag minstens drie 

maanden ononderbroken over een bedrijfswagen beschikt bij de huidige werkgever en 

(2°) hij in de 36 maanden voorafgaand aan de aanvraag minstens twaalf maanden over een 

bedrijfswagen beschikt of heeft beschikt bij de huidige werkgever. Daarbij wordt voorzien 

in een afwijkende regeling voor werknemers van een werkgever die minder dan 

36 maanden actief is en voor werknemers die van werkgever veranderen en bij de vorige 

werkgever reeds beschikten over een mobiliteitsvergoeding of een bedrijfswagen 

(artikel 5, § 3). 

4.4.3. Artikel 14 van het ontwerp bepaalt dat de toekenning van een bedrijfswagen 

die werd ingeruild voor de mobiliteitsvergoeding niet gekoppeld mag zijn geweest „aan 

een gehele of gedeeltelijke vervanging of omzetting van loon, premies, voordelen in 

natura of enig ander voordeel of aanvulling hierbij, al dan niet bijdrageplichtig voor de 

sociale zekerheid‟. Deze bepaling wordt in de memorie van toelichting omschreven als 

een „logische antimisbruikbepaling‟. Daarbij wordt echter verduidelijkt dat het voorkomt 

„dat werkgevers een deel van het loon van de werknemers omzetten in een bedrijfswagen. 

De werknemers leveren dan een deel van hun loon in – bij overeenkomst – en krijgen een 

bedrijfswagen in ruil voor de werkgeverskost van het ingeleverde brutoloon (de 

zogenaamde 'salary sacrifice').‟ Bijgevolg kan het vervangen van een deel van het loon, 

premies, voordelen in natura of enig ander voordeel of aanvulling hierbij door een 

bedrijfswagen, een aanvaarde vorm van loonoptimalisatie zijn, maar is het omzetten van 

een dergelijke bedrijfswagen in een mobiliteitsvergoeding niet mogelijk. Die wagens 

dienen bijgevolg in het verkeer te blijven, terwijl de „enige doelstelling‟ van de 

mobiliteitsvergoeding er precies in bestaat om minder wagens in het verkeer te hebben. 

4.4.4. De vraag rijst of de voornoemde verschillen in behandeling voldoen aan de 

voorwaarden inzake doelmatigheid, objectiviteit, pertinentie en evenredigheid om in 

overeenstemming te kunnen worden geacht met het grondwettelijke gelijkheidsbeginsel. 

Het verdient aanbeveling om voor deze verschillen in behandeling een afdoende 

verantwoording op te nemen in de memorie van toelichting. Het louter omschrijven van 

een voorwaarde of regel als een „antimisbruikbepaling‟ biedt weliswaar enige duiding, 

maar vormt op zich geen afdoende verantwoording in het licht van het 

gelijkheidsbeginsel.” 

                                                 
10

 Parl.St. Kamer 2017-18, nr. 54-2838/1, 75-77. 

‡
L

W
-B

A
K

S
JF

B
C

D
-G

E
B

B
D

U
Q

‡
 



  64.113/1/V 

10/27 advies Raad van State/avis du Conseil d‟État 64.114/1/V 

6.2. De ontworpen regeling inzake het mobiliteitsbudget bevat identieke of 

gelijkaardige bepalingen als het ontwerp waarop advies 62.233/1/3 van 14 november 2017 

betrekking had. 

6.3. Wat de voorwaarden in hoofde van de werknemer betreft, staat het 

mobiliteitsbudget daarentegen ook open voor werknemers zonder bedrijfswagen, maar die er wel 

voor in aanmerking komen op grond van het bij de werkgever geldende bedrijfswagenbeleid.
11

 

De regeling inzake de mobiliteitsvergoeding wordt in gelijkaardige zin aangepast.
12

 Daarbij 

worden enkele bijkomende verschillen in behandeling gecreëerd. 

 Zo bepaalt artikel 5, § 3, van de wet van 30 maart 2018 dat bij de indiensttreding 

van een werknemer de voorwaarden inzake de termijn gedurende dewelke de werknemer reeds 

over een bedrijfswagen moet beschikken, zoals bepaald in paragraaf 2 van dat artikel, niet gelden 

in de volgende gevallen: 

“1° indien hij bij zijn vorige werkgever reeds de mobiliteitsvergoeding had 

verkregen. Hij kan in dat geval aan de nieuwe werkgever uiterlijk 1 maand na 

indiensttreding een aanvraag richten om deze mobiliteitsvergoeding verder te zetten; 

2° indien hij bij zijn vorige werkgever in de loop van 36 maanden voorafgaand aan 

de aanvraag reeds 12 maanden over een bedrijfswagen heeft beschikt en minstens drie 

maanden ononderbroken onmiddellijk voorafgaand aan de uitdiensttreding. Hij kan in dat 

geval aan de nieuwe werkgever uiterlijk tot 1 maand na indiensttreding een aanvraag 

richten om de mobiliteitsvergoeding te bekomen. De periode van 36 maanden bedoeld in 

§ 2, 2°, is niet van toepassing wanneer de vorige werkgever een werkgever is bedoeld in 

artikel 4, § 3; 

3° indien hij bij zijn vorige werkgever over een bedrijfswagen heeft beschikt 

tijdens een periode van minder dan 12 maanden, onmiddellijk voorafgaand aan de 

uitdiensttreding. Hij kan in dat geval, na kennisgeving aan zijn nieuwe werkgever uiterlijk 

tot 1 maand na de indiensttreding, deze periode bij de nieuwe werkgever verderzetten en 

vervolledigen, waarna hij aan de nieuwe werkgever een aanvraag kan richten om de 

mobiliteitsvergoeding te bekomen”. 

 Deze bepaling wordt door het voorontwerp 64.113/1/V niet gewijzigd. De regeling 

die in wet van 30 maart 2018 wordt ingevoegd met betrekking tot de werknemer zonder 

bedrijfswagen die wel voor een bedrijfswagen in aanmerking komt, bevat echter geen 

vergelijkbare voorwaarden bij de aanwerving van een werknemer. 

 Wat de mobiliteitsvergoeding betreft, zijn de voorwaarden vervat in artikel 5, §§ 3 

en 4, van het voorontwerp 64.114/1/V hoe dan ook niet van toepassing bij de aanwerving van een 

werknemer. Bijgevolg gelden er voor deze categorie werknemers geen voorwaarden inzake de 

termijn gedurende dewelke de werknemer bij een vorige werkgever over een bedrijfswagen 

moest beschikken of ervoor in aanmerking moest komen.  

                                                 
11

 Artikel 5, § 3, van het voorontwerp 64.114/1/V.  

12
 Artikel 3 van het voorontwerp 64.113/1/V.  
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6.4. Ook uit de toelichting van de gemachtigde over de draagwijdte van diverse 

bepalingen van de ontwerpen volgt dat bepaalde, vergelijkbare categorieën op verschillende wijze 

behandeld dreigen te worden. Dat geldt met name voor werknemers die recht hebben op een 

bedrijfswagen op grond van enerzijds hun functiecategorie of anderzijds een ander criterium (zie 

randnummer 9.3) en voor werknemers die in ruil voor een bedrijfswagen gewoon loon ontvangen 

waarbij er enerzijds een bepaling in de individuele arbeidsovereenkomst is opgenomen omtrent 

de omvang van die som en anderzijds de individuele arbeidsovereenkomst dat gedeelte van het 

loon niet uitdrukkelijk onderscheidt van de rest van het loon. 

6.5. Daarnaast bevat het voorontwerp 64.114/1/V een reeks bijkomende voorwaarden 

(en bijgevolg: onderscheiden) in het kader van de bestedingsmogelijkheden van het 

mobiliteitsbudget. Zo worden criteria vastgesteld voor een “milieuvriendelijke bedrijfswagen” en 

worden (bepaalde) huisvestingskosten voor een woonplaats binnen een straal van vijf kilometer 

van de normale plaats van tewerkstelling gelijkgesteld met “duurzame vervoermiddelen” en de 

huisvestingskosten voor een woonplaats buiten die zone niet.
13

 

d) Conclusie 

7. Uit al hetgeen voorafgaat, dient te worden opgemerkt dat zowel het algemene 

opzet van de ontworpen regelingen als bepaalde aspecten van de concrete uitwerking ervan 

vragen oproepen in het licht van de grondwettelijke beginselen van gelijkheid en 

niet-discriminatie. Tenzij voor de uit de ontworpen regeling voortvloeiende onderscheiden 

behandelingen een deugdelijke verantwoording te geven valt, die dan het best in de memorie van 

toelichting wordt opgenomen, dienen gelijke situaties gelijk en ongelijke situaties ongelijk te 

worden behandeld. 

 De problemen die zijn vastgesteld met betrekking tot het beginsel van gelijkheid 

en niet-discriminatie, lijken minstens ten dele te volgen uit het gegeven dat bedrijfswagens 

genieten van een gunstig regime, dat het bestaande voordelige statuut van de bedrijfswagens 

ongewijzigd wordt behouden, en dat de mobiliteitsvergoeding en het mobiliteitsbudget een 

aantrekkelijk alternatief moeten bieden voor bedrijfswagens. Wat de mobiliteitsvergoeding 

betreft, werd daarbij tevens de doelstelling geuit dat de regeling voor de overheid budgetneutraal 

zou zijn.
14

 

                                                 
13

 Deze mogelijkheid om het budget in te zetten voor huur- of intrestkosten aan de woning binnen een straal van vijf 

kilometer, doet naast eventuele gelijke-behandelingsvragen (met name waarom vijf kilometer en waarom enkel huur-

/intrestkosten) ook nog, daargelaten de eventuele praktische vragen, de vraag rijzen wat de gevolgen zijn voor deze 

bestedingsmogelijkheid van verhuizingen of wisselende arbeidsplaatsen. 

14
 Parl.St. Kamer 2017-18, nr. 54-2838/1, 37. 
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 Het maken van beleidskeuzes met het oog op het bereiken van de betrokken 

doelstellingen
15

 komt toe aan de wetgever en niet aan de Raad van State. Bovendien maakt de 

regeling inzake bedrijfswagens als dusdanig niet het voorwerp uit van de voorliggende 

ontwerpen. Dat neemt evenwel niet weg dat de wetgever erover dient te waken dat de geldende 

wetgeving, in haar geheel, steeds verenigbaar is met het beginsel van gelijke behandeling en 

niet-discriminatie. De verenigbaarheid met deze beginselen moet mede worden beoordeeld aan de 

hand van gewijzigde omstandigheden.
16

 

B. OVERIGE ALGEMENE OPMERKINGEN 

8. De hiernavolgende opmerking dient gelezen te worden onder voorbehoud van 

hetgeen reeds werd opgemerkt omtrent het beginsel van gelijke behandeling en niet-discriminatie. 

9. De mogelijkheid om de mobiliteitsvergoeding of het mobiliteitsbudget toe te 

kennen aan een werknemer zonder bedrijfswagen die wel voor een bedrijfswagen in aanmerking 

komt, geeft aanleiding tot enkele vragen.  

9.1. Het ontworpen artikel 4, § 5, van de wet van 30 maart 2018 (artikel 2 van het 

voorontwerp 64.113/1/V) en artikel 4, § 5, van het voorontwerp 64.114/1/V bepalen dat “in 

aanmerking [komen] voor een bedrijfswagen: werknemers die bij aanwerving, na een 

bevordering, of bij functieverandering, deel uitmaken van een functiecategorie waarvoor het bij 

de werkgever geldende bedrijfswagenbeleid in een bedrijfswagen voorziet”. Artikel 3, § 2, 4°, 

van het voorontwerp 64.114/1/V definieert het bedrijfswagenbeleid als “de door de werkgever 

vastgelegde voorschriften die de voorwaarden van toekenning en gebruik van de bedrijfswagen 

regelen”.
17

  

 Gevraagd waaruit het “geldende bedrijfswagenbeleid” kan blijken, antwoordde de 

gemachtigde: 

“Het geldende bedrijfswagenbeleid van een onderneming kan blijken o.m. uit de 

functieomschrijvingen en dito loonvoorwaarden bij vacatures, het algemeen van 

toepassing zijnde HR beleid in de onderneming, de car policy en desgevallend de 

individuele arbeidsovereenkomsten.” 

                                                 
15

 Zie o.m. randnummer 5. 

16
 GwH 21 januari 1998, nr. 5/1998, B.7; GwH 20 mei 1998, nr. 53/98, B.6-B.7.2.  

17
 De wet van 30 maart 2018 bevat geen dergelijke definitie en het ontwerp 64.113 voorziet niet in de invoeging 

ervan. 
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9.2. Omtrent de hypothese waarin het bedrijfswagenbeleid niet voorziet in een 

bedrijfswagen op basis van “functiecategorie” (zoals vermeld in artikel 4, § 5, van de ontworpen 

regelingen) maar de werkgever op basis van andere criteria
18

 een bedrijfswagen toekent 

verklaarde de gemachtigde: 

“In dat geval gaat het om individueel toegekende bedrijfswagens en geeft een 

bepaalde functie op zich geen recht op een bedrijfswagen en desgevallend dus ook niet op 

een mobiliteitsvergoeding.” 

9.3. Gevraagd wat de werknemer moet (of kan) inruilen voor een 

mobiliteitsvergoeding of een mobiliteitsbudget indien hij niet over een bedrijfswagen beschikt en 

hoe de waarde hiervan wordt begrensd, antwoordde de gemachtigde: 

“Er zijn diverse mogelijkheden wat dat betreft: ofwel krijgt de werknemer die 

recht heeft op een bedrijfswagen, daarvoor een bepaald budget per maand (gebruikelijk bij 

leaseformules) of op jaarbasis (bij aankoop) ofwel kan de werknemer kiezen uit bepaalde 

types bedrijfswagens waarvan de lijst door de werkgever werd samengesteld. 

In al deze gevallen zal de mobiliteitsvergoeding berekend worden op de 

bedrijfswagen die de werknemer zou hebben gekozen: krijgt hij een leasebudget per 

maand, dan zal hij daarvoor m.a.w. een fictieve bedrijfswagen dienen te selecteren die hij 

dan vervolgens niet neemt. Idem dito in geval hem een aankoopbedrag wordt 

vooropgesteld en/of een welbepaalde auto. 

Het is niet zo dat een deel van het loon kan worden geherkwalificeerd: artikel 14, 

zoals gewijzigd door art 6 van het ontwerp [64.113], blijft immers principieel van kracht. 

De toekenning van een mobiliteitsvergoeding mag niet gepaard gaan met een inlevering 

van loon: wat wel wordt voorzien is dat er terug afstand wordt gedaan van de compensatie 

die werd verkregen voor het niet opnemen van de bedrijfswagen.” 

 Wat dit laatste aspect betreft, bevestigde de gemachtigde dat, indien er als 

alternatief voor een bedrijfswagen gewoon loon wordt toegekend, dat gedeelte van het loon wel 

degelijk kan worden omgezet in een mobiliteitsvergoeding of een mobiliteitsbudget: 

“Dat is correct, zij het dat dergelijke omzetting alleen mogelijk is als de 

toekenning van extra loon als alternatief voor de bedrijfswagen, blijkt uit de individuele 

arbeidsovereenkomst, zoals in fine bepaald in artikel 14 zoals gewijzigd door artikel 6 van 

ontwerp 64.113 en in artikel 15 voor wat betreft het mobiliteitsbudget.” 

9.4. Er dient te worden opgemerkt dat, daar gelaten de eventuele vragen die deze 

antwoorden opwerpen in het licht van het gelijkheidsbeginsel (zie randnummer 6.4), het zinvol 

lijkt om een en ander te verduidelijken in de tekst van de ontworpen regelingen zelf of minstens 

in de memories van toelichting bij de voorontwerpen. 

                                                 
18

 Men zou kunnen denken aan de afstand van het woon-werkverkeer, anciënniteit, de locatie van de klanten 

waarvoor de betrokken werknemer verantwoordelijk is, ... 
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C. BIJZONDERE OPMERKINGEN 

Voorontwerp 64.113/1/V 

Artikel 3 

10. Het ontworpen artikel 5, § 3/1, derde lid, van de wet van 30 maart 2018 bepaalt dat 

het eerste lid (dat voorwaarden bevat inzake de termijn gedurende dewelke de werknemer reeds 

in aanmerking kwam voor een bedrijfswagen) niet van toepassing is “in geval van een 

bevordering of functiewijziging die zich heeft voorgedaan voor de inwerkingtreding van deze 

wet”. 

 De gemachtigde verklaarde hieromtrent: 

“De bedoeling van deze maatregel is te vermijden dat zodra het ontwerp van 

kracht wordt, alle werknemers die reeds in dienst zijn, ineens een zgn. bevordering of 

functiewijziging bekomen, om vervolgens in aanmerking te komen. Wel werd geoordeeld 

dat effectieve bevorderingen of functiewijzigingen, die reeds zijn ingegaan voor de 

inwerkingtreding van dit ontwerp, niet dienen uitgesloten te worden: de 

waarschijnlijkheid dat het gaat om een papieren promotie, werd in die gevallen m.a.w. 

verwaarloosbaar geacht.” 

 De betrokken bepaling wordt door het voorontwerp ingevoegd in de wet van 

30 maart 2018, die reeds met ingang van 1 januari 2018 in werking is getreden. 

 Hierop gewezen, stelde de gemachtigde voor om de betrokken bepaling derwijze 

aan te passen dat er sprake is van een bevordering of functiewijziging die zich heeft voorgedaan 

voor 1 oktober 2018. 

 Deze suggestie van de gemachtigde kan worden bijgetreden. 

Voorontwerp 64.114/1/V 

Opschrift 

11. Rekening houdende met de aanbevelingen inzake wetgevingstechniek
19

 is een 

correcter opschrift “wet tot wijziging van het Wetboek van de Inkomstenbelastingen 1992 wat de 

mobiliteitsvergoeding betreft en van de wet van 30 maart 2018 betreffende de invoering van de 

mobiliteitsvergoeding” (of “wet tot wijziging, wat de mobiliteitsvergoeding betreft, van het 

Wetboek van de Inkomstenbelastingen 1992 en de wet van 30 maart 2018 betreffende de 

invoering van een mobiliteitsvergoeding”). 

                                                 
19

 Beginselen van de wetgevingstechniek. Handleiding voor het opstellen van wetgevende en reglementaire teksten, 

Raad van State, 2008, aanbeveling nr. 14 en formules F 1-2-2 en 1-2-3, te raadplegen op de internetsite van de Raad 

van State (www.raadvst-consetat.be). 
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Artikel 3 

12. In artikel 3, § 1, 3°, b), 2), van het voorontwerp wordt een uitzondering op de 

vereiste inzake emissienormen gemaakt voor “einde reeksen”. 

 Gevraagd wat onder dat begrip moet worden verstaan, antwoordde de 

gemachtigde: 

“Met „einde reeksen‟ worden auto‟s en of modellen bedoeld welke niet meer 

worden geproduceerd maar die zich wel nog in de voorraad bevinden van de verkopers en 

distributeurs.” 

 Dit dient bij voorkeur uit de tekst van het voorontwerp zelf, of minstens uit de 

memorie van toelichting te blijken. 

 De gemachtigde verantwoordde de uitzondering voor einde reeksen als volgt: 

“Zonder deze uitzondering bestaat het risico dat veel concessiehouders, op het 

moment dat de emissienorm verstrengt, hun stockwagens niet langer verkocht krijgen.” 

 Er dient te worden opgemerkt dat het niet vanzelfsprekend is dat deze 

uitzondering, in het licht van de door het voorontwerp beoogde doelstellingen, als zijnde 

pertinent kan worden beschouwd.
20

 

* 

                                                 
20

 Zie randnummer 5. 
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1. En application de l‟article 84, § 3, alinéa 1
er

, des lois sur le Conseil d‟État, 

coordonnées le 12 janvier 1973, la section de législation a fait porter son examen essentiellement 

sur la compétence de l‟auteur de l‟acte, le fondement juridique 
1
 et l‟accomplissement des 

formalités prescrites. 

* 

PORTÉE DES AVANT-PROJETS DE LOI  

2. Les avant-projets soumis pour avis ont pour objet, d‟une part, d‟instaurer un 

budget mobilité (avant-projet 64.114/1/V) et, d‟autre part, de modifier le régime déjà existant 

relatif à l‟allocation de mobilité, et ce afin, notamment, d‟aligner son champ d‟application sur 

celui du budget mobilité (avant-projet 64.113/1/V). 

2.1. L‟avant-projet 64.114/1/V vise l‟instauration d‟un budget mobilité. Ce dernier se 

substitue à la voiture de société ou, en ce qui concerne les travailleurs qui peuvent prétendre à une 

voiture de société mais n‟en disposent pas, aux avantages qui leur sont octroyés à la place de 

celle-ci. 

 L‟exposé des motifs de l‟avant-projet précise que le budget mobilité est basé sur 

trois piliers. Le pilier 1 est une voiture de société respectueuse de l‟environnement, le pilier 2 

contient (des dépenses pour) un certain nombre de modes de transport alternatifs et durables et 

pour certains logements, si le travailleur habite dans un rayon de 5 kilomètres de son lieu de 

travail. Le pilier 3 est le solde du budget qui n‟a pas été affecté aux piliers 1 et 2 et qui est alloué 

au travailleur une fois par an. Le travailleur peut répartir librement le budget mobilité entre les 

piliers ou le consacrer entièrement à un seul pilier. Sur le plan fiscal et en matière de cotisations 

de sécurité sociale, la voiture de société du pilier 1 est soumise au même régime que les voitures 

de société ordinaires. Les dépenses du pilier 2 sont entièrement exonérées en ce qui concerne le 

travailleur et entièrement déductibles pour l‟employeur. Une cotisation sociale spéciale de 

38,07% est prélevée sur le montant du pilier 3. 

 L‟avant-projet est divisé en six chapitres.  

 Le chapitre I contient une disposition introductive (article 1
er

 de l‟avant-projet).  

 Le chapitre II comprend les dispositions générales relatives au budget mobilité. La 

section première (article 2) porte sur le champ d‟application du régime. La section 2 consiste en 

l‟article 3, qui définit des notions. La section 3 (articles 4 à 7) concerne l‟instauration, l‟octroi et 

les conditions de validité du budget mobilité. La section 4 (articles 8 et 9) en règle l‟utilisation et 

le fonctionnement.  

 Le chapitre III est consacré aux conséquences juridiques (section première, 

article 10), à la durée (section 2, article 11), à l‟ampleur et à l‟évolution (section 3, articles 12 

et 13) ainsi qu‟au statut (section 4, articles 14 et 15) du budget mobilité.  

                                                 
1
 S‟agissant d‟avant-projets de loi, on entend par « fondement juridique » la conformité avec les normes supérieures. 
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 Le chapitre IV contient des dispositions modificatives. L‟avant-projet prévoit des 

modifications concernant le traitement du budget mobilité sur le plan du droit du travail (section 

première, articles 16 à 18), son traitement au niveau du droit social (section 2, articles 19 à 23) et 

son traitement fiscal (section 3, articles 24 et 25). 

 Le chapitre V, qui comporte l‟article 26, concerne les sanctions en cas d‟infraction 

aux dispositions de la loi.  

 Le chapitre VI contient l‟article 27, qui prévoit que la loi entre en vigueur le 

1
er

 octobre 2018. 

2.2. L‟avant-projet de loi 64.113/1/V a pour objet de modifier des dispositions relatives 

à l‟allocation de mobilité, instaurée par la loi du 30 mars 2018 „concernant l‟instauration d‟une 

allocation de mobilité‟. 

 L‟avant-projet vise tout d‟abord à étendre également l‟allocation de mobilité aux 

travailleurs qui ne disposent pas d‟une voiture de société mais qui peuvent y prétendre sur la base 

de la politique relative aux voitures de société de l‟employeur. L‟objectif est d‟aligner le champ 

d‟application du régime relatif à l‟allocation de mobilité sur celui de l‟avant-projet 64.114/1/V 

concernant le budget mobilité. 

 Par ailleurs, quelques modifications ponctuelles sont apportées, par exemple en ce 

qui concerne la combinaison d‟une allocation de mobilité avec certaines autres indemnités pour le 

trajet domicile-lieu de travail et le traitement de la contribution personnelle du travailleur dans la 

voiture de société. 

 L‟avant-projet est divisé en quatre chapitres. 

 Le chapitre I
er

 contient une disposition introductive (article 1
er

 de l‟avant-projet). 

Le chapitre 2 (articles 2 à 6) apporte des modifications à la loi du 30 mars 2018. Le chapitre 3 

(articles 7 et 8) comporte des modifications au Code des impôts sur les revenus 1992 (ci-après : 

CIR 1992). Le chapitre 4 
2
 comprend l‟article 9, qui règle l‟entrée en vigueur de la loi. La plupart 

des dispositions entrent en vigueur le 1
er

 octobre 2018. Certaines modifications entrent en vigueur 

le 1
er

 janvier 2020 « et sont applicables à partir de l‟exercice d‟imposition 2021 se rattachant à 

une période imposable qui débute au plus tôt le 1
er

 janvier 2020 ». Quelques dispositions entrent 

en vigueur (lire « produisent leurs effets ») le 1
er

 janvier 2018. 

FORMALITÉS 

3.1. Il ressort de la notification du Conseil des ministres du 26 juillet 2018 que 

l‟avant-projet 64.114/1/V « sera (...) envoyé pour avis au Conseil national du travail ». 

                                                 
2
 Ce chapitre est erronément numéroté en tant que chapitre 5 dans l‟avant-projet. 
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 En recueillant l‟avis du Conseil national du travail, il est satisfait à la prescription 

de l‟article 15 de la loi du 25 avril 1963 „sur la gestion des organismes d‟intérêt public de sécurité 

sociale et de prévoyance sociale‟, qui s‟énonce comme suit : 

« Sauf en cas d‟urgence, le Ministre de l‟Emploi et du Travail ou le Ministre de la 

Prévoyance sociale soumet à l‟avis, soit du Conseil national du Travail, soit du comité de 

gestion, tout avant-projet de loi ou projet d‟arrêté organique ou réglementaire tendant à 

modifier la législation ou réglementation que l‟organisme est chargé d‟appliquer ou 

concernant le cadre du personnel et la structure de l‟organisme. (…) ». 

 Or, cette formalité s‟applique aussi à l‟avant-projet 64.113/1/V, qui modifie des 

aspects du régime relatif à l‟allocation de mobilité, dont l‟application est confiée à un organisme 

visé dans la loi du 25 avril 1963. Les modifications apportées par l‟avant-projet 64.113/1/V 

concernent notamment le champ d‟application du régime et la disposition dite « anti-abus » 

(article 14 de la loi du 30 mars 2018). L‟article 35 de la loi du 30 mars 2018 prévoit en outre 

qu‟en cas d‟infraction aux dispositions modifiées par l‟avant-projet 64.113/1/V, entre autres, « le 

traitement fiscal et de droit social des articles 19 à 34 inclus cesse et les dispositions 

sanctionnatrices de droit fiscal et de droit social sont applicables ». Les modifications en projet 

portent donc incontestablement sur les missions de l‟organisme concerné. 

3.2. Un document contenant le test dit « AIR » a été joint à la demande d‟avis. Ces 

documents ne répondent toutefois pas aux exigences en matière d‟analyse d‟impact de la 

réglementation. 

 Conformément à l‟article 7 de la loi du 15 décembre 2013 „portant des dispositions 

diverses concernant la simplification administrative‟ et aux articles 2, § 1
er

, et 7, § 1
er

, de l‟arrêté 

royal du 21 décembre 2013 „portant exécution du titre 2, chapitre 2 de la loi du 15 décembre 2013 

portant des dispositions diverses concernant la simplification administrative‟, l‟impact de la 

réglementation en projet est analysé à l‟aide d‟un formulaire standard d‟analyse d‟impact 

intégrée, établi par le Comité d‟analyse d‟impact et approuvé par le Conseil des ministres. 

 L‟analyse d‟impact de la réglementation doit par conséquent être réalisée à l‟aide 

dudit formulaire en vue du dépôt des projets à la Chambre des représentants, ainsi que de la 

publication sur le site web de l‟Agence pour la Simplification administrative conformément à 

l‟article 9 de l‟arrêté royal du 21 décembre 2013. 

3.3. Si l‟accomplissement des formalités précitées devait encore donner lieu à des 

modifications des avant-projets soumis au Conseil d‟État, les dispositions modifiées devraient 

être soumises à la section de législation pour un nouvel examen, conformément à la règle 

prescrite à l‟article 3, § 1
er

, des lois sur le Conseil d‟État. 
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EXAMEN DU TEXTE 

A. OBSERVATIONS GÉNÉRALES RELATIVES AU PRINCIPE D‟ÉGALITÉ 

a) En ce qui concerne l’allocation de mobilité 

4.1. Dans son avis 62.233/1/3 du 14 novembre 2017 sur un avant-projet devenu la loi 

du 30 mars 2018 „concernant l‟instauration d‟une allocation de mobilité‟, le Conseil d‟État, 

section de législation, a observé que la question se pose de savoir « si le dispositif en projet relatif 

à la conversion de l‟avantage d‟une voiture de société en l‟avantage d‟une allocation de mobilité 

peut, en ce qui concerne les aspects relevant du droit fiscal et du droit social, être réputé en 

accord avec les principes constitutionnels d‟égalité et de non-discrimination, consacrés par les 

articles 10 et 11 de la Constitution, ainsi que par l‟article 172 de la Constitution 
3
, en ce qui 

concerne plus spécifiquement le principe d‟égalité en matière fiscale, [et] (…) en particulier si le 

mécanisme de conversion en projet ne crée pas une inégalité de traitement inconciliable avec les 

principes précités » 
4
. 

 Selon la jurisprudence de la Cour constitutionnelle, une différence de traitement ne 

peut se concilier avec les principes constitutionnels d‟égalité et de non-discrimination, que si 

cette différence repose sur un critère objectif et si elle est raisonnablement justifiée. L‟existence 

d‟une telle justification doit s‟apprécier en tenant compte du but et des effets de la mesure visée 

ainsi que de la nature des principes en cause; le principe d‟égalité et de non-discrimination est 

violé lorsqu‟il n‟existe pas de rapport raisonnable de proportionnalité entre les moyens employés 

et le but visé 
5
. 

 Dans l‟avis 62.233/1/3 précité, le Conseil d‟État, section de législation, a observé à 

propos de l‟allocation de mobilité que « si, contrairement au régime de la conversion des titres-

repas et des éco-chèques, le dispositif en projet ne prévoit pas d‟exonération totale du point de 

vue de la fiscalité et des cotisations de sécurité sociale, il prévoit néanmoins – ainsi qu‟il est 

confirmé plusieurs fois dans l‟exposé des motifs – un régime sensiblement plus favorable que 

celui de la rémunération ordinaire » 
6
. Enfin, il concluait qu‟il était fort douteux que l‟on puisse 

démontrer l‟existence d‟un rapport raisonnable de proportionnalité entre les conséquences des 

moyens employés et le but visé par le dispositif, les questions se posant de savoir si cet objectif 

ne pouvait pas être atteint par des mesures alternatives qui n‟impliquaient pas, ou pas dans la 

même mesure, une différence de traitement et si l‟objectif ne pouvait pas être atteint d‟une 

manière plus adéquate – et durable – qu‟en proposant simplement un choix supplémentaire aux 

                                                 
3
 Note de bas de page de l’avis cité : L‟article 172 de la Constitution confirme l‟applicabilité des règles 

constitutionnelles d‟égalité et de non-discrimination (articles 10 et 11 de la Constitution) en matière d‟impôts. Cette 

disposition constitue en effet une précision ou une application particulière du principe général d‟égalité formulé à 

l‟article 10 de la Constitution. 

4
 Avis C.E. 62.233/1/3 du 14 novembre 2017 sur un avant-projet devenu la loi du 30 mars 2018 „concernant 

l‟instauration d‟une allocation de mobilité‟, Doc. parl., Chambre, 2017-18, n° 54-2838/1, pp. 70-71. 

5
  Jurisprudence constante de la Cour constitutionnelle. Voir par exemple C.C., 17 juillet 2014, n° 107/2014, B.12. ; 

C.C., 25 septembre 2014, n° 141/2014, B.4.1. ; C.C., 30 avril 2015, n° 50/2015, B.16. ; C.C., 18 juin 2015, 

n° 91/2015, B.5.1. ; C.C., 16 juillet 2015, n° 104/2015, B.6. ; C.C., 16 juin 2016, n° 94/2016, B.3. 

6
 Avis C.E. 62.233/1/3 du 14 novembre 2017, Doc. parl., Chambre, 2017-18, n° 54-2838/1, p. 73. 
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travailleurs et employeurs concernés 
7
. 

4.2. L‟avant-projet 64.113/1/V a essentiellement pour objet d‟étendre le champ 

d‟application du régime relatif à l‟allocation de mobilité aux travailleurs qui ne disposent pas 

d‟une voiture de société mais qui peuvent y prétendre sur la base de la politique relative aux 

voitures de société de l‟employeur. Pour cette catégorie de travailleurs, l‟allocation de mobilité se 

substitue aux autres avantages qu‟ils reçoivent en remplacement d‟une voiture de société (voir 

également l‟observation 9). 

 Pour cette catégorie, la constatation que l‟allocation de mobilité « crée une 

différence de traitement entre des personnes qui se trouvent dans une situation comparable, selon 

que, outre la rémunération ordinaire dont elles peuvent disposer librement, elles peuvent ou non 

disposer tout aussi librement d‟une allocation de mobilité assortie toutefois d‟un régime plus 

favorable du point de vue du droit fiscal et social », s‟applique sans restriction. 

4.3. Interrogé à ce sujet, le délégué a déclaré ce qui suit : 

« Omdat de Regering, naast de invoering van een mobiliteitsvergoeding, eveneens 

heeft beslist tot de invoering van een mobiliteitsbudget, is zij de mening toegedaan dat het 

toepassingsgebied van beide mobiliteitsoplossingen dient gelijk te lopen. Omdat het 

mobiliteitsbudget openstaat voor elke werknemer die een bedrijfswagen heeft of er recht 

op heeft, wordt het recht hebben op een bedrijfswagen eveneens opgenomen in de wet op 

de mobiliteitsvergoeding. 

De argumentatie bij de wet op de mobiliteitsvergoeding, zoals hierboven 

aangehaald, kan hierbij grotendeels behouden blijven. In de praktijk zal een werknemer 

die recht heeft op een bedrijfswagen maar er niet voor opteert, veelal een compensatie 

gekregen hebben, onder welke vorm ook, zoals een abonnement op het openbaar vervoer 

of een fiets enz., die hij dan nu in ruil voor de mobiliteitsvergoeding allicht terug zal 

dienen af te staan, waardoor hij zijn mobiliteitsvergoeding zelf zal dienen aan te wenden 

voor zijn mobiliteit. 

Ook nu blijft het onderscheid tussen een werknemer met een mobiliteitsvergoeding 

en één zonder, m.a.w. gebaseerd op het feit dat er ook werknemers zijn met een 

bedrijfswagen en werknemers zonder. Het onderscheid blijft m.a.w. het gevolg van een 

bestaande praktijk en vindt niet zijn oorsprong in het voorliggende ontwerp. 

Dat door de verruiming van dit toepassingsgebied naar werknemers die geen 

bedrijfswagen hebben maar er wel aanspraak kunnen op maken, niet langer 

bedrijfswagens van de baan worden gehaald is correct maar anderzijds wordt wel 

vermeden dat er eerst bedrijfswagens worden toegekend, wat het aantal doet toenemen, 

om ze vervolgens om te zetten in een mobiliteitsvergoeding ». 

4.4. L‟alignement sur le champ d‟application du dispositif relatif au budget mobilité 

(avant-projet 64.114/1/V) et la volonté d‟éviter qu‟une voiture de société soit d‟abord octroyée 

pendant au moins 12 mois avant de pouvoir prétendre à l‟allocation de mobilité 
8
 (ou au budget 

mobilité 
9
) constituent des considérations découlant des choix opérés lors de la conception des 

                                                 
7
 Avis C.E. 62.233/1/3 du 14 novembre 2017, Doc. parl., Chambre, 2017-18, n° 54-2838/1, pp. 74-75. 

8
 Article 5, § 2, alinéa 1

er
, 2°, de la loi du 30 mars 2018.  

9
 Article 5, § 3, alinéa 1

er
, 2°, de l‟avant projet 64.114/1/V.  
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régimes concernés, pour lesquels il manque toutefois un lien direct avec l‟objectif précité 

d‟intérêt social visant à justifier la différence de traitement au niveau fiscal et social d‟indemnités 

comparables en tous points. 

 Cette constatation est d‟autant plus vraie que le délégué déclare qu‟un travailleur 

qui n‟a pas opté pour une voiture de société « veelal een compensatie gekregen heeft, onder 

welke vorm ook, zoals een abonnement op het openbaar vervoer of een fiets enz., die hij dan nu 

in ruil voor de mobiliteitsvergoeding allicht terug zal dienen af te staan ». L‟octroi de l‟allocation 

de mobilité ne constitue pas un progrès pour cette catégorie de travailleurs en ce qui concerne les 

objectifs précités. 

 La circonstance que les différences existant dans la rémunération de différents 

travailleurs sont la conséquence d‟« une pratique existante » et non du projet à l‟examen n‟enlève 

rien au fait que l‟employeur qui met en place un régime (fiscal, de droit social ou autre) doit tenir 

compte du principe d‟égalité. 

b) En ce qui concerne le budget mobilité 

5. Contrairement à l‟avant-projet devenu la loi du 30 mars 2018, l‟exposé des motifs 

de l‟avant-projet 64.114/1/V n‟explicite pas les objectifs poursuivis par le dispositif en projet. 

 Le délégué a déclaré que les objectifs du budget mobilité sont en grande partie les 

mêmes que ceux de l‟allocation de mobilité : 

« Met het mobiliteitsbudget beoogt de Regering, net zoals bij de 

mobiliteitsvergoeding, een modal shift of mentaliteitswijziging op gang te brengen 

aangaande de wijze waarop een werknemer zich naar het werk begeeft. Door alternatieven 

aan te bieden die fiscaal en sociaal gelijkwaardig zijn aan de bedrijfswagen, is de 

Regering ervan overtuigd dat veel werknemers, gelet op de steeds toenemende files, op 

zoek gaan naar andere vervoersmodi, in de eerste plaats voor hun dagelijkse pendel. Het 

doel is dus in de eerste plaats gericht op de voordelen inzake mobiliteit zij het dat deze, op 

termijn, onmiskenbaar ook een positieve impact zullen hebben op het milieu en de 

gezondheid ». 

 Il est recommandé d‟inscrire dans l‟exposé des motifs cette explication relative 

aux objectifs visés. 

c) Aspects particuliers des dispositifs  

6.1.  Dans l‟avis 62.233/1/3 précité du 14 novembre 2017, le Conseil d‟État, section de 

législation, a observé que l‟avant-projet comportait une série de dispositions créant une différence 

de traitement entre certaines catégories de personnes 
10

 : 

« 4.4.1. L‟article 4, § 2, du projet dispose que l‟employeur ne peut instaurer 

l‟allocation de mobilité que s‟il a déjà mis à la disposition d‟un ou de plusieurs 

                                                 
10

 Doc. parl., Chambre, 2017-2018, n° 54-2838/1, pp. 75 et 77. 
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travailleurs une ou plusieurs voitures de société, pendant une période ininterrompue d‟au 

moins 36 mois précédant immédiatement l‟instauration de l‟allocation de mobilité. Pour 

l‟employeur qui est actif depuis moins de 36 mois, il suffit qu‟une ou plusieurs voitures de 

société soient mises à la disposition d‟un ou de plusieurs travailleurs au moment de 

l‟instauration de l‟allocation de mobilité (article 4, § 3). 

4.4.2. Une condition comparable s‟applique au travailleur. L‟article 5, § 2, du 

projet ne permet à ce dernier d‟introduire une demande d‟allocation de mobilité que si 

(1°) au moment de la demande, il dispose auprès de l‟employeur actuel d‟une voiture de 

société depuis au moins trois mois sans interruption et (2) durant les 36 mois précédant la 

demande, il dispose ou a disposé d‟une voiture de société pendant au moins douze mois 

auprès de l‟employeur actuel. Un régime dérogatoire est en outre prévu pour les 

travailleurs occupés par un employeur qui est actif depuis moins de 36 mois et pour les 

travailleurs qui changent d‟employeur et qui bénéficiaient déjà d‟une allocation de 

mobilité ou d‟une voiture de société auprès du précédent employeur (article 5, § 3). 

4.4.3. L‟article 14 du projet prévoit que l‟attribution d‟une voiture de société 

échangée contre l‟allocation de mobilité ne peut pas être liée « à un remplacement ou une 

conversion, total ou partiel, de rémunérations, primes, avantages en nature ou tout autre 

avantage ou complément de ceux-ci, pris en considération ou non pour la sécurité 

sociale ». Selon l‟exposé des motifs, il s‟agit d‟une « disposition anti-abus logique ». À ce 

propos, il est toutefois précisé qu‟il arrive « que des employeurs transforment une partie 

de la rémunération des travailleurs en une voiture de société. Les travailleurs rendent donc 

une partie de leur rémunération – par contrat – et reçoivent en échange une voiture de 

société pour la dépense de l‟employeur du salaire brut („salary sacrifice‟) ». Par 

conséquent, le remplacement d‟une partie de la rémunération, des primes, avantages en 

nature ou tout autre avantage ou complément de ceux-ci par une voiture de société peut 

constituer une forme admise d‟optimisation salariale, mais la conversion d‟une telle 

voiture de société en une allocation de mobilité n‟est pas possible. Ces voitures doivent 

dès lors rester en circulation, alors que l‟ « unique objectif » de l‟allocation de mobilité est 

précisément de réduire le nombre de voitures en circulation. 

4.4.4. La question se pose de savoir si les différences de traitement précitées 

satisfont aux conditions d‟efficacité, d‟objectivité, de pertinence et de proportionnalité 

pour pouvoir être réputées conformes au principe constitutionnel d‟égalité. 

Il est recommandé de justifier adéquatement ces différences de traitement dans 

l‟exposé des motifs. La simple qualification d‟une condition ou d‟une règle comme 

« disposition anti-abus » apporte certes un certain éclairage, mais ne constitue pas en soi 

une justification adéquate au regard du principe d‟égalité ». 

6.2. Le dispositif en projet relatif au budget mobilité comporte des dispositions 

identiques ou analogues au projet sur lequel portait l‟avis 62.233/1/3 du 14 novembre 2017. 

6.3. En ce qui concerne les conditions relatives au travailleur, le budget mobilité est par 

contre également possible pour les travailleurs qui n‟ont pas de voiture de société mais qui 

peuvent y prétendre sur la base de la politique relative aux voitures de société en vigueur auprès 

de l‟employeur 
11

. Le dispositif relatif à l‟allocation de mobilité est adapté dans le même sens 
12

, 

créant ainsi quelques différences de traitement supplémentaires. 

                                                 
11

 Article 5, § 3, de l‟avant-projet 64.114/1/V. 

12
 Article 3 de l‟avant-projet 64.113/1/V.  
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 Ainsi, l‟article 5, § 3, de la loi du 30 mars 2018 dispose que lors de l‟entrée en 

service d‟un travailleur, les conditions relatives au délai fixé au paragraphe 2 de cet article et dans 

lequel le travailleur doit déjà disposer d‟une voiture de société, ne s‟appliquent pas dans les cas 

suivants : 

« 1° lorsqu‟il bénéficiait déjà de l‟allocation de mobilité auprès de son précédent 

employeur. Il peut dans ce cas adresser au nouvel employeur, au plus tard 1 mois après 

son entrée en service, une demande pour poursuivre cette allocation de mobilité; 

2° lorsqu‟il a déjà disposé auprès de son précédent employeur d‟une voiture de 

société pendant 12 mois au cours des 36 mois précédant la demande, dont au moins trois 

mois consécutifs précédant immédiatement la cessation de fonction. Il peut dans ce cas 

adresser au nouvel employeur, au plus tard un mois après son entrée en service, une 

demande pour obtenir l‟allocation de mobilité. La période de 36 mois visée au § 2, 2°, 

n‟est pas applicable lorsque le précédent employeur est un employeur visé à l‟article 4, 

§ 3; 

3° lorsqu‟il a disposé auprès de son précédent employeur d‟une voiture de société 

pendant une période inférieure à 12 mois précédant immédiatement la cessation de 

fonction. Il peut dans ce cas, après en avoir informé son nouvel employeur au plus tard un 

mois après son entrée en service, poursuivre et compléter cette période auprès du nouvel 

employeur, après quoi il peut adresser une demande au nouvel employeur pour obtenir 

l‟allocation de mobilité ». 

 Cette disposition n‟est pas modifiée par l‟avant-projet 64.113/1/V. Les règles 

insérées dans la loi du 30 mars 2018 à l‟égard du travailleur n‟ayant pas de voiture de société 

mais qui entre bel et bien en ligne de compte pour en bénéficier, ne comportent cependant pas de 

conditions comparables lors du recrutement d‟un travailleur. 

 Toujours est-il qu‟en ce qui concerne l‟allocation de mobilité, les conditions 

prévues par l‟article 5, §§ 3 et 4, de l‟avant-projet 64.114/1/V ne s‟appliquent pas au recrutement 

d‟un travailleur. Par conséquent, aucune condition relative au délai durant lequel le travailleur 

devait disposer d‟une voiture de société auprès d‟un employeur précédent ou devait pouvoir y 

prétendre, ne s‟applique à l‟égard de cette catégorie de travailleurs. 

6.4. Il résulte également des explications fournies par le délégué concernant la portée 

de diverses dispositions des projets que certaines catégories comparables risquent d‟être traitées 

différemment. Cette différentiation vaut en particulier pour les travailleurs qui ont droit à une 

voiture de société sur la base, soit, de leur catégorie de fonction, soit, d‟un autre critère (voir le 

point 9.3) ainsi que pour les travailleurs qui reçoivent simplement, en échange d‟une voiture de 

société, une rémunération à partir du moment où une disposition a été insérée dans le contrat de 

travail individuel indiquant le montant de cette somme mais où il n‟est pas clairement établi, dans 

ce même contrat, quel montant correspond à cette partie de la rémunération et quel montant 

correspond au reste de celle-ci. 

6.5. De surcroît, l‟avant-projet 64.114/1/V comporte toute une série de conditions 

supplémentaires (et, partant, distinctes) dans le cadre des possibilités d‟utilisation du budget 

mobilité. Ainsi, des critères sont fixés pour une « voiture de société respectueuse de 

l‟environnement » et les frais (certains) frais de logement pour un domicile établi dans un rayon 

de cinq kilomètres du lieu habituel de travail sont assimilés à des « moyens de transport 
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durables » tandis que les frais de logement pour un domicile établi en dehors de cette zone ne le 

sont pas 
13

. 

d) Conclusion 

7. Il convient de relever de ce qui précède que, tant l‟économie générale des 

dispositifs en projet, que certains aspects de leur mise en œuvre concrète soulèvent des questions 

au regard des principes constitutionnels d‟égalité et de non-discrimination. À moins que les 

différences de traitement qui découlent du régime en projet puissent être adéquatement justifiées, 

ce qu‟il serait alors préférable de mentionner dans l‟exposé des motifs, il faut appliquer un même 

traitement à des situations identiques et un traitement différent à des situations qui ne le sont pas. 

 Les problèmes qui ont été constatés en ce qui concerne le principe d‟égalité et de 

non-discrimination, semblent découler, au moins partiellement, de la circonstance que des 

voitures de société bénéficient d‟un régime favorable, que le statut avantageux existant pour les 

voitures de société est maintenu tel quel et que l‟allocation de mobilité et le budget mobilité 

doivent procurer une solution attrayante aux voitures de société. En ce qui concerne 

l‟allocation de mobilité, l‟objectif également exprimé dans ce cadre est de faire en sorte que le 

dispositif soit neutre du point de vue budgétaire pour l‟autorité 
14

. 

 C‟est au législateur et non au Conseil d‟État qu‟il appartient de faire des choix 

politiques en vue d‟atteindre les objectifs concernés 
15

. En outre, la réglementation relative aux 

voitures de société ne fait pas en soi l‟objet des présents projets. Il n‟en demeure toutefois pas 

moins que le législateur doit veiller à ce que la législation en vigueur se concilie toujours et en 

tous points avec le principe d‟égalité de traitement et de non-discrimination. La conciliation avec 

ces principes doit notamment s‟apprécier au regard des circonstances modifiées 
16

. 

B. AUTRES OBSERVATIONS GÉNÉRALES 

8. C‟est sous la réserve des considérations qui ont été exposées à propos du principe 

d‟égalité de traitement et de non-discrimination qu‟on prendra connaissance de l‟observation qui 

suit. 

                                                 
13

 Indépendamment de possibles questions pratiques et outre d‟éventuels problèmes d‟égalité de traitement 

(en l‟occurrence, pourquoi cinq kilomètres et pourquoi uniquement des frais de location/charges d‟intérêt), 

cette possibilité de consacrer le budget aux frais de location ou aux charges d‟intérêt du logement situé dans un rayon 

de cinq kilomètres, soulève encore en sus la question des répercussions de déménagements ou de changements de 

lieux de travail sur cette faculté d‟utilisation du budget mobilité. 

14
 Doc. parl., Chambre, 2017-2018, n° 54/2838/1, p. 37. 

15
 Voir entre autres le point 5. 

16
 C.C., 21 janvier 1998, n° 5/1998, B.7 ; C.C., 20 mai 1998, n° 53/98, B.6-B.7.2.  

‡
L

W
-B

A
K

S
JF

B
C

D
-G

E
B

B
D

U
Q

‡
 



64.113/1/V 

64.114/1/V advies Raad van State/avis du Conseil d‟État 25/27 

9. La possibilité d‟octroyer l‟allocation de mobilité ou le budget mobilité à un 

travailleur sans voiture de société mais qui entre en ligne de compte pour en bénéficier, soulève 

quelques questions.  

9.1. L‟article 4, § 5, en projet, de la loi du 30 mars 2018 (article 2 de 

l‟avant-projet 64.113/1/V) et l‟article 4, § 5, de l‟avant-projet 64.114/1/V prévoient que 

« [s]ont éligibles à une voiture de société, les travailleurs qui, à la suite d‟un engagement, d‟une 

promotion, d‟un changement de fonction, intègrent une catégorie de fonctions pour laquelle une 

voiture de société est prévue dans la politique relative aux voitures de société en vigueur chez 

l‟employeur ». L‟article 3, § 2, 4°, de l‟avant-projet 64.114/1/V définit la politique relative aux 

voitures de société comme « les règles fixées par l‟employeur qui régissent les conditions d‟octroi 

et d‟utilisation de la voiture de société » 
17

. 

 Interrogé quant au fait de savoir quels documents peuvent attester de la « politique 

relative aux voitures de société en vigueur », le délégué a répondu : 

« Het geldende bedrijfswagenbeleid van een onderneming kan blijken o.m. uit de 

functieomschrijvingen en dito loonvoorwaarden bij vacatures, het algemeen van 

toepassing zijnde HR beleid in de onderneming, de car policy en desgevallend de 

individuele arbeidsovereenkomsten ». 

9.2. Quant à l‟hypothèse dans laquelle la politique relative aux voitures de société ne 

prévoit pas d‟accorder un véhicule sur la base d‟une « catégorie de fonction » (notion figurant à 

l‟article 4, § 5, des dispositifs en projet) mais où l‟employeur en accorde un sur la base d‟autres 

critères 
18

, le délégué a déclaré : 

  « In dat geval gaat het om individueel toegekende bedrijfswagens en geeft een 

bepaalde functie op zich geen recht op een bedrijfswagen en desgevallend dus ook niet op 

een mobiliteitsvergoeding ». 

9.3.  Interrogé quant à la question de savoir ce que doit (ou peut) restituer le travailleur 

en vue d‟obtenir une allocation de mobilité ou un budget mobilité s‟il ne dispose pas d‟une 

voiture de société et comment est plafonnée la valeur de cette allocation ou de ce budget, le 

délégué a répondu : 

« Er zijn diverse mogelijkheden wat dat betreft: ofwel krijgt de werknemer die 

recht heeft op een bedrijfswagen, daarvoor een bepaald budget per maand (gebruikelijk bij 

leaseformules) of op jaarbasis (bij aankoop) ofwel kan de werknemer kiezen uit bepaalde 

types bedrijfswagens waarvan de lijst door de werkgever werd samengesteld. 

In al deze gevallen zal de mobiliteitsvergoeding berekend worden op de 

bedrijfswagen die de werknemer zou hebben gekozen: krijgt hij een leasebudget per 

maand, dan zal hij daarvoor m.a.w. een fictieve bedrijfswagen dienen te selecteren die hij 

dan vervolgens niet neemt. Idem dito in geval hem een aankoopbedrag wordt 

vooropgesteld en/of een welbepaalde auto. 

                                                 
17

 La loi du 30 mars 2018 ne comporte pas une telle définition et le projet 64.113 ne prévoit pas d‟insérer celle-ci.  

18
 On pourrait penser à la distance entre le domicile et le lieu de travail, à l‟ancienneté, au lieu où se situent les clients 

dont le travailleur concerné est responsable, ... 
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Het is niet zo dat een deel van het loon kan worden geherkwalificeerd: artikel 14, 

zoals gewijzigd door art 6 van het ontwerp [64.113], blijft immers principieel van kracht. 

De toekenning van een mobiliteitsvergoeding mag niet gepaard gaan met een inlevering 

van loon: wat wel wordt voorzien is dat er terug afstand wordt gedaan van de compensatie 

die werd verkregen voor het niet opnemen van de bedrijfswagen ». 

 En ce qui concerne ce dernier aspect, le délégué a confirmé que, si une simple 

rémunération est accordée en contrepartie d‟une voiture de société, cette partie de la rémunération 

peut effectivement être convertie en une allocation de mobilité ou un budget mobilité : 

« Dat is correct, zij het dat dergelijke omzetting alleen mogelijk is als de 

toekenning van extra loon als alternatief voor de bedrijfswagen, blijkt uit de individuele 

arbeidsovereenkomst, zoals in fine bepaald in artikel 14 zoals gewijzigd door artikel 6 van 

ontwerp 64.113 en in artikel 15 voor wat betreft het mobiliteitsbudget ».  

9.4.  Il y a lieu d‟observer qu‟il semble opportun, abstraction faite d‟éventuelles 

questions que suscitent, au regard du principe d‟égalité (voir le point 6.4), ces réponses, de 

préciser tous ces points dans le texte même des dispositifs en projet ou, à tout le moins, dans les 

exposés des motifs des avant-projets. 

C. OBSERVATIONS PARTICULIÈRES 

Avant-projet 64.113/1/V 

Article 3  

10. L‟article 5, § 3/1, alinéa 3, en projet, de la loi du 30 mars 2018 dispose que 

l‟alinéa 1
er

 (qui comporte des conditions en ce qui concerne le délai durant lequel le travailleur 

entrait déjà en ligne de compte pour bénéficier d‟une voiture de société) ne s‟applique pas « en 

cas de promotion ou de changement de fonction ayant eu lieu avant l‟entrée en vigueur de la 

présente loi ». 

 Le délégué a déclaré à ce sujet : 

« De bedoeling van deze maatregel is te vermijden dat zodra het ontwerp van 

kracht wordt, alle werknemers die reeds in dienst zijn, ineens een zgn. bevordering of 

functiewijziging bekomen, om vervolgens in aanmerking te komen. Wel werd geoordeeld 

dat effectieve bevorderingen of functiewijzigingen, die reeds zijn ingegaan voor de 

inwerkingtreding van dit ontwerp, niet dienen uitgesloten te worden: de 

waarschijnlijkheid dat het gaat om een papieren promotie, werd in die gevallen m.a.w. 

verwaarloosbaar geacht ». 

 L‟avant-projet insère la disposition concernée dans la loi du 30 mars 2018 qui est 

déjà entrée en vigueur le 1
er

 janvier 2018. 

 Son attention ayant été attirée sur ce point, le délégué a proposé d‟adapter la 

disposition concernée pour qu‟il soit question d‟une promotion ou d‟un changement de fonction 

ayant eu lieu avant le 1
er

 octobre 2018. 
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 On peut se rallier à cette suggestion du délégué. 

Avant-projet 64.114/1/V 

Intitulé 

11.  Compte tenu des recommandations en matière de légistique 
19

, il serait plus exact 

de libeller l‟intitulé « loi modifiant le Code des impôts sur les revenus 1992 en ce qui concerne 

l‟allocation de mobilité et modifiant la loi du 30 mars 2018 concernant l‟instauration d‟une 

allocation de mobilité » (ou « loi modifiant, en ce qui concerne l‟allocation de mobilité, le Code 

des impôts sur les revenus 1992 et la loi du 30 mars 2018 concernant l‟instauration d‟une 

allocation de mobilité »). 

Article 3 

12. L‟article 3, § 1
er

, 3°, b), 2), de l‟avant-projet, prévoit une exception aux exigences 

relatives aux normes d‟émission pour les « fins de série ». 

 Interrogé à propos de la portée de cette notion, le délégué a répondu : 

« Met „einde reeksen‟ worden auto‟s en of modellen bedoeld welke niet meer 

worden geproduceerd maar die zich wel nog in de voorraad bevinden van de verkopers en 

distributeurs ». 

 Cette précision résultera de préférence du texte de l‟avant-projet lui-même ou, à 

tout le moins, de l‟exposé des motifs. 

 Le délégué a justifié l‟exception pour les fins de série comme suit : 

« Zonder deze uitzondering bestaat het risico dat veel concessiehouders, op het 

moment dat de emissienorm verstrengt, hun stockwagens niet langer verkocht krijgen ». 

 Il convient de noter qu‟il ne tombe pas sous le sens de pouvoir considérer cette 

exception comme pertinente au regard des objectifs poursuivis par l‟avant-projet 
20

. 

DE GRIFFIER - LE GREFFIER 

Greet VERBERCKMOES 

DE VOORZITTER - LE PRÉSIDENT 

Chantal BAMPS 

 

                                                 
19

 Principes de technique législative. Guide de rédaction des textes législatifs et réglementaires, Conseil d‟État, 

2008, recommandation n° 14 et formules F 1-2-2 et 1-2-3, à consulter sur le site internet du Conseil d‟État 

(www.raadvst-consetat.be). 

20
 Voir le point 5. 
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