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PROPOSITION DE DECRET

visant a la promotion de I’équipement pour les véhicules électriques et a la réforme de la
taxation

AMENDEMENTS

Amendement n°1

Dans la proposition de décret visant a la promotion
de I’équipement pour les véhicules électriques et a la
réforme de la taxation, il est inséré un chapitre 4 intitu-
1é « Droit 4 la prise ».

JUSTIFICATION

Cet amendement s’inscrit dans la logique de ’amen-
dement n° 2.

Amendement n°2

Dans le chapitre 4, inséré par I'amendement n°l, il
est inséré un article 7/1 rédigé comme suit :

« Art. 7/1. Dans le décret du 12 avril 2001 relatif a
l'organisation du marché régional de I'électricité, il est
inséré un article 34/1 rédigé comme suit :

« Art. 34/1. §1¢. Toute commune peut demander,
dans la cadre de la procédure du présent article, a son
gestionnaire de réseau de distribution, le placement,
pour son propre compte, d’un point de recharge a
haute puissance sur le domaine public.

Le placement inclus le cas échéant le renforcement
de la capacité du réseau.

L’obligation de service public est évaluée tous les
ans. Un rapport est transmis au Gouvernement par le
gestionnaire de réseau le 1° décembre de chaque an-
née.

§2. En application de I’article 33, §3, de la directive
(UE) 2019/944 du Parlement européen et du Conseil
du 5 juin 2019 concernant des régles communes pour
le marché intérieur de I'électricité et modifiant la direc-
tive 2012/27/UE, le gestionnaire de réseau d’électricité
développe, gere et exploite le point de recharge installé
en vertu présent article.

Le Gouvernement procéde cing ans aprés I’entrée en
vigueur de la présente disposition 2 une consultation
publique pour évaluer I'intérét potentiel d'autres parties
4 développer, exploiter ou gérer les points de recharge
installés en vertu du présent article.

Si la consultation publique indique que d'autres par-
ties sont en mesure de développer, d’exploiter ou de
gérer les points de recharge en question et qu’une
concession de service est passée, le gestionnaire de ré-

seau de distribution cesse son activité dans ce domaine
au maximum une année apres I’octroi de la concession
de service.

L’appel d’offre prévoit nécessairement que le ges-
tionnaire de réseau de distribution récupére la valeur
résiduelle des investissements qu'il a réalisés dans les
infrastructures de recharge.

§3. Toute personne physique peut demander a la
commune le placement sur le domaine public et a
proximité de son domicile d’un point de recharge.

La demande est recevable aux conditions suivantes :

a) le demandeur est propriétaire d’un véhicule élec-
trique ou bénéficie en vertu de l'article 65 du Code des
imp6ts sur les revenus 1992, d’une mise & disposition
d’un tel véhicule électrique par I'employeur, directe-
ment ou indirectement, gratuitement ou non, pour utili-
sation personnelle;

b) le véhicule électrique dispose d’une autonomie
d'au moins 45 kilométres en mode entiérement élec-
trique selon la méthode de mesure WLTP;

c¢) le demandeur est domicilié sur le territoire com-
munal ou le demandeur a son lieu de travail sur le terri-
toire communal;

d) le demandeur domicilié sur le territoire communal
ne dispose pas d’un point de recharge 4 son domicile;

e) le demandeur qui a son lieu de travail sur le terri-
toire communal ne dispose pas d’un point de recharge
mis a disposition par son employeur.

La demande s’effectue via un site internet géré par
les gestionnaires de réseau de distribution.

§4. Le gestionnaire de réseau de distribution rend un
avis sur la demande introduite en vertu du présent ar-
ticle dans les trente jours de la réception de I’avis.

L’avis est négatif'si :

a) un point de recharge électrique a haute puissance
est déja installé sur le domaine public & proximité du
domicile ou du lieu de travail du demandeur;

b) le point de recharge mentionné au a) est utilisable
dans des plages horaires raisonnables;

¢) I’installation d’un point de recharge n’est pas tech-
niquement réalisable.

§5. L’avis est communiqué au collége communal
dans les sept jours de son approbation.



Le collége communal approuve ou non la demande
introduite par le demandeur dans les trente jours de la
réception de 1’avis du gestionnaire de réseau.

§6. Lorsque le collége communal approuve la de-
mande, il détermine I’emplacement du point de re-
charge dans les conditions suivantes :

a) le point de recharge est installé a proximité immé-
diate du domicile du demandeur ou du lieu de travail
du demandeur;

b) Pinstallation est reconnaissable, visible et utili-
sable par un large groupe cible;

c) linstallation est réalisée dans 1'ordre de priori-
té suivant : un carrefour, les deux premiéres places de
stationnement dans le sens de la marche de la rue, &
proximité d'équipements ayant une fonction publique,
4 proximité d’une entreprise.

§7. Lorsqu’un point de recharge est fréquemment uti-
lisé, le collége communal peut charger le gestionnaire
de résecau de distribution de I’installation d’autres
points de recharge équivalents.

Le nombre de points de recharge installés en vertu
de I’alinéa 1¥ est de maximum trois.

§8. Lorsqu’il prend les décisions d’installation vi-
sées aux paragraphes 2 et 3, le collége communal oc-
troie la permission de voirie nécessaire au gestionnaire
de réseau dans les deux semaines de sa décision.

§9. Le point de recharge visé au présent article doit :

a) étre utilisable par un véhicule électrique au sens
de Particle 2, 27°bis;

b) étre interopérable.

Par interopérable, il faut entendre la capacité d'un
composant ou d'un ensemble de composants d'un sys-
téme utilisé pour la recharge d'un véhicule électrique a
fonctionner avec d'autres composants ou systémes de
méme finalité sans restriction de mise en oeuvre ou
d'accés A la recharge, en respectant des interfaces stan-
dardisées ouvertes en termes mécaniques, électriques
et de protocoles d'échanges de données.

§10. Par dérogation a I’article 6 du décret du 19 dé-
cembre 2007 relatif a la tutelle d'approbation de la Ré-
gion wallonne sur les réglements complémentaires rela-
tifs aux voies publiques et a la circulation des trans-
ports en commun, aucune rétribution, taxe de stationne-
ment ou redevance de stationnement n’est due pour les
véhicules électriques lors de la recharge aussi long-
temps que le véhicule électrique est relié au point de
recharge. ». »

JUSTIFICATION

L’amendement a pour objet d’instaurer un « droit &
la prise » en Région wallonne. Le droit a la prise est
une bonne pratique en matiére d’installation de bornes
de rechargement pour véhicules électriques mise en
place en place & Amsterdam.

Des 2009, la ville d’Amsterdam (plus de 800 000 ha-
bitants) a lancé cette politique publique & destination
des personnes ne disposant pas d’un point de recharge

pour leur véhicule électrique. Grace a cette politique,
Amsterdam a pu installer, selon le Clean Air Action
Plan de la ville d’Amsterdam, plus de 3 000 points de
recharge en suivant 1’évolution naturelle du marché et
des comportements de ses habitants.

La démarche est trés simple : toute personne proprié-
taire d’un véhicule électrique peut introduire une de-
mande auprés de la ville sur un site internet dédié.
Aprés analyse (possibilité technique de raccorder une
borne, présence ou non de bornes & proximité), la ville
décide ou non de donner suite & cette demande ci-
toyenne. Un consortium installe alors la borne et I’ex-
ploite.

Dans son Clean Air Action Plan (qui date de 2019),
Amsterdam annonce qu’elle aura besoin d’une capa-
cité de 16 000 a 23 000 points de recharge publics dés
2025. Ce chiffre est supérieur a I’objectif de 12 000
points de recharge publics en Wallonie pour 2026.

Le droit 2 la prise ne constitue pas la seule politique
publique mise en place par Amsterdam. La ville oc-
troie également des subsides aux particuliers et aux en-
treprises pour le déploiement de bornes privées, elle
compte mettre en place une zone de basse émission et
octroie des privileges de stationnement aux voitures
électriques. Ces trois derniéres politiques sont déja réa-
lisables en Wallonie puisque ’autorité fédérale compte
introduire un mécanisme de subsidiation des bornes de
rechargement de 2021 a 2024, que les zones de basse
émissions communales ont été introduites par le précé-
dent Gouvernement et que les régles de stationnement
peuvent étre modifiées au niveau local.

Le droit a la prise n’est pas encore d’application en
Wallonie. Cette politique constitue pourtant une mé-
thode retenue par le Fonds européen de Développe-
ment Régional INTERREG EUROPE qui reprend
cette politique publique comme une « best practices »
a faire percoler ailleurs en Europe. La pratique s’est
d’ailleurs naturellement et rapidement répandue aux
Pays-Bas ou Utrecht et Zaanstad (entre autres) ont
adopté des réglements communaux similaires.

L’amendement a donc pour objet d’introduire en
droit wallon le droit & la prise. L’amendement est large-
ment inspiré du réglement municipal de la ville néer-
landaise de Zaanstad (Beleidsregel openbare oplaad-
punten elektrisch vervoer gemeente Zaanstad, 2013).

Le premier paragraphe introduit une obligation de
service public 4 1’égard du gestionnaire de réseau de
distribution. Il existe déja un certain nombre d’obliga-
tions de service public actuellement et I’objectif de
Iarticle est d’introduire I’obligation pour le gestion-
naire de réseau d’installer une borne pour le compte de
la commune. La commune devient propriétaire de la
borne mais le gestionnaire de réseau I’exploite. L’ex-
ploitation de la borne par le gestionnaire de réseau se
réalise dans le cadre du droit européen, plus précisé-
ment dans le cadre de I'article 33 de la directive (UE)
2019/944 qui permet notamment aux Etats membres
de permettre aux gestionnaires de réseau d’exploiter
les bornes si un appel d’offres a été réalisé.

Cette obligation de service public fait I’objet d’une
évaluation annuelle. L’évaluation a posteriori
constitue un élément important dans la mise en oeuvre



des politiques publiques, ainsi que le rappelle le rap-
port du Conseil Stratégique dans le cadre du processus
« Get Up Wallonia ! ».

Lors des auditions le 26 avril 2021 au Parlement de
Wallonie, l'association INTER-REGIES a confirmé
qu’un appel d’offres a déja eu lieu : « La précédente l¢-
gislature avait décidé de lancer cet appel d'offres. En
2019, un appel d'offres public avait déja été lancé et, &
ma connaissance, il n'avait pas remporté un franc suc-
cés, il n'y avait pas eu cette émulation espérée d'ac-
teurs privés. ».

Puisque ce point de recharge serait utilisable par tout
un chacun, le mieux est de prévoir un «super-
chargeur ».

Le deuxié¢me paragraphe régle cette considération re-
lative au droit européen. Il est important d’intégrer les
gestionnaires de réseau dans I’exploitation & bréve
échéance car la Wallonie souffre d’un certain retard
par rapport aux autres régions d’Europe, aux autres
pays européens, voire a certaines villes comme Amster-
dam. L’octroi d’une telle mission aux gestionnaires de
réseau, qui ont expliqué étre préts 4 avancer vite en la
matiére, permettra d’installer rapidement des bornes de
recharge sur le territoire wallon.

Le troisi¢éme paragraphe s’inspire largement de I’ar-
ticle 2 du réglement municipal de Zaanstad susmen-
tionné. Tout citoyen peut demander & la commune
d’installer une borne publique de rechargement. Il
s’agit de la mise en oeuvre concréte du droit a la prise.

La demande n’est recevable que si le demandeur pos-
séde une voiture électrique, cette voiture pouvant étre
une voiture de société. La demande est aussi recevable
si les personnes qui travaillent dans la commune. Evi-
demment, le demandeur ne doit pas posséder borne de
recharge a son domicile ou sur le lieu de travail.

Le public cible de la mesure est la population qui ne
dispose pas de possibilité pour installer une borne a do-
micile, c'est-d-dire typiquement les personnes vivant
en appartement ou dans des maisons mitoyennes. Le
demandeur s’effectue via internet, par exemple via le
site « Connect my Home » ol un onglet pourrait étre
simplement ajouté pour concrétiser le droit 4 la prise.

Le quatriéme paragraphe dispose qu’un avis est
rendu sur la demande citoyenne par le gestionnaire de
réseau. L’avis est négatif si une borne publique existe
déja a proximité du domicile ou de I’entreprise du de-
mandeur. L’avis est positif si une borne publique est
disponible mais qu’elle 4 ce point utilisée que son
usage n’est pas possible de maniére raisonnable par le
demandeur.

Les cinqui¢me et le sixiéme paragraphes réglent la
procédure de validation de la demande par le collége
communal. Lorsque le collége communal valide I’ins-
tallation de la borne publique, celle-ci est installée a
proximité de ’endroit sollicité par le demandeur. Il n’y
a pas de norme de distance fixée, I’autonomie commu-
nale doit jouer sur ce point.

Les éléments du sixi¢me paragraphe sont repris de
Iarticle 7 du réglement municipal de la Zaanstad. Il en
va de méme concernant le principe institué par le sep-
tiéme paragraphe.

Le huitiéme paragraphe instaure une délivrance de
permission de voirie dans des délais de rigueur afin de
ne pas ralentir le processus.

Le neuviéme paragraphe est inspiré de deux
sources: I’article 3 du réglement municipal de
Zaanstad en ce qui concerne le a) et de Particle 2 du
décret frangais n® 2017-26 du 12 janvier 2017 relatif
aux infrastructures de recharge pour véhicules élec-
triques et portant diverses mesures de transposition de
la directive 2014/94/UE du Parlement européen et du
Conseil du 22 octobre 2014 sur le déploiement d'une
infrastructure pour carburants alternatifs.

Il est important de définir I’interopérabilité comme a
pu déja le faire le législateur frangais afin de s’assurer
que le gestionnaire de réseau installe des bornes utili-
sables par I’ensemble le plus important de voitures
électriques.

Le dernier paragraphe s’inspire de I’article 4 du ré-
glement municipal de Zaanstad qui prévoit que le sta-
tionnement sur des places de parking n’est pas payant
lors du rechargement d’un véhicule électrique.

Amendement n°3

Dans la méme proposition de décret, il est inséré un
chapitre 5 intitulé « Déploiement de points de recharge
par Province ».

JUSTIFICATION

Cet amendement s’inscrit dans la logique de I’amen-
dement n°4.

Amendement n°4

Dans le chapitre 5, inséré par 'amendement n°3, il
est inséré un article 7/1 rédigé comme suit :

« Art. 7/1. Le Gouvernement installe, pour le 31 dé-
cembre 2035, 25 000 points de recharge selon la répar-
tition suivante :

a) Province de Luxembourg: 2 000 points de re-
charge;

b) Province de Namur : 3 500 points de recharge;

¢) Province de Li¢ge : 7 500 points de recharges;

d) Province du Brabant wallon : 3 000 points de re-
charges;

¢) Province de Hainaut : 9 000 points de recharge. »

JUSTIFICATION

Si I’on part des seuls besoins actuels des proprié-
taires de voitures électriques afin de fixer le déploie-
ment de points de rechargement, c’est I’assurance de
focaliser le déploiement sur lhinterland bruxellois,
principalement le Brabant wallon, le nord-namurois, le
nord-liégeois et le nord du Hainaut. En effet, les ventes
de voitures électriques et hybrides sont déja au-
jourd’hui boostées par le marché des voitures de socié-
té. Or, les voitures de société se localisent, selon le Pro-



fesseur de I’'ULB, Xavier May, principalement dans
les zones précitées (voir I'étude « L'épineuse question
du nombre de voitures de société en Belgique »).

Le sud du sillon Sambre-et-Meuse risque d’étre ou-
bli¢ et c’est donc toute la Wallonie rurale qui sera ou-
bliée si on procéde en se basant sur les seuls besoins
actuels. Ce serait une discrimination importante et inac-
ceptable envers les wallons ruraux et cela n’encoura-
gera pas ces derniers & passer a I’électrique puisque,
toutes les études le disent, le consommateur souhaite
avoir la certitude qu’il pourra recharger sa voiture en
cas de probléme sur le réseau public.

Paradoxalement, partir des seuls besoins des consom-
mateurs de voitures électriques risque de maintenir une
pollution atmosphérique et une moindre qualité de I’air
dans les zones rurales. Ce probléme doit trouver une ré-
ponse adéquate.

Pour les zones rurales, un objectif chiffré s’impose
donc, de préférence a horizon 2035, afin de laisser le
droit 3 la prise proposé dans l'amendement n°2 et les
dispositifs fédéraux et régionaux jouer a plein. Certes,
le Ministre en charge de la Mobilit¢ annonce 12 000
points de recharge publics, mais cela risque, comme
expliqué précédemment, de bénéficier d’abord aux
zones ou les voitures électriques sont déja présentes
alors que le manque d’infrastructure constitue juste-
ment un obstacle majeur a 1’achat d’une voiture élec-
trique.

Par ailleurs, les communes rurales, notamment celles
de la Province de Luxembourg, mais aussi de la vallée
mosane (comme Huy), encore du sud-namurois
(comme Dinant, Beauraing ou Rochefort) constituent
des points forts touristiques de la Wallonie. Afin d’at-
tirer les touristes (souvent néerlandais et donc déja ha-
bitués aux bornes de recharge), il convient d’installer
massivement des bornes dans les communes concer-
nées. L’infrastructure doit précéder la demande en
zone rurale.

Pour fixer ce chiffre fixe par province, il faut partir
des données connues. La Commission européenne sou-
haite la fin des moteurs thermiques pour 2035. Par
ailleurs, selon l’association Transport & Environne-
ment (voir l'article « Des véhicules électriques moins
chers que les voitures a essence, toutes catégories
confondues d’ici 2027 »): « Les voitures et les utili-
taires a batterie électrique pourraient représenter 100%
des ventes de véhicules neufs d’ici 2035, méme en Eu-
rope du Sud et de I’Est, si les législateurs renforcent
les normes de CO2 des véhicules et lancent d’autres po-
litiques pour stimuler le marché, a I’instar d’un déploie-
ment plus rapide des points de recharge ». Il s'agit
donc d’étre ambitieux et d’étre prét pour le futur
proche.

Toute nouvelle voiture de société vendue (c'est-a-
dire une immatriculation sur deux en Belgique) sera
une voiture électrique dés 2026. Les voitures de so-
ciété se retrouvent sur le marché de ’occasion en gé-
néral au bout de 5 ans, donc en 2035, le marché de
I’occasion sera saturé de voitures électriques bon mar-
ché.

Aussi, selon les statistiques du SPF Mobilité, la Pro-
vince de Luxembourg représente 8% du parc wal-
lon ; la Province Namur 14%;la Province de Liége

30%; la Province du Brabant wallon 12%et la Pro-
vince de Hainaut 36%. Le parc automobile wallon est
connu et les statistiques sont publiques: il y a
1 824 502 voitures privées selon les données de recen-
sement du SPF Mobilité au 1° aoit 2020. Par ailleurs,
la norme de croissance du parc automobile wallon, en
ce qui concerne les voitures privées, est de 1,1728%
entre les années 2015 et 2019, selon les données de re-
censement du SPF Mobilité au 1 aodt 2020. Si ce
taux de croissance se poursuit, il y aura 2 050 133 voi-
tures privées en Wallonie en 2035.

La Fédération belge de 1'automobile et du cycle (FE-
BIAC) recommande une norme selon la laquelle, au
minimum, il faut un point de recharge pour dix voi-
tures électriques.

Vu les statistiques de croissance du SPF Mobilité et
vu ce besoin équivalent 4 10% selon la FEBIAC, on
peut alors facilement calculer les besoins wallons. I1 y
aura environ, toutes autres choses restant égales par
ailleurs, 2 233 493 voitures privées. La Wallonie aurait
donc besoin de 223 349 points de recharges. Dans le
Plan wallon Energie Climat (PWEC), la Wallonie s’est
engagée a produire 185 000 points de recharges en en-
treprise, le Ministre en charge de la Mobilité a par
ailleurs annoncé 12 000 points de recharge pour 2026.
En soustrayant ces points de recharge annoncés du
chiffre de 223 349, qui équivaut & la norme de 10%
promue par la FEBIAC, on obtient alors un besoin de
26 349 points de recharge a horizon 2035 pour la Wal-
lonie. Autrement dit, la Wallonie aura besoin de
25 000 points de recharge excédentaires 3 ce qui est ac-
tuellement prévu en vue d’une politique réussie de tran-
sition énergétique vers le transport électrique pour
2035.

Se basant sur ces éléments, on peut conclure qu’en
2035, le parc automobile sera massivement électrifié,
peut-étre méme totalement électrifié si on inclut les vé-
hicules hybrides dont il faut aussi encourager ’usage
en mode électrique.

Les auteurs du présent amendement proposent donc
de fixer un chiffre fixe se basant sur ces constats. Ce
chiffre serait fixé province par province, car chaque
province est en fait concernée par les questions de rura-
lité et de tourisme.

Sur base des statistiques officielles de 1’administra-
tion fédérale, disponibles publiquement, et en partant
du nombre de voitures privées détenues au 1 janvier
2020, on obtient comme chiffre minimal les chiffres
suivants :

— Luxembourg : 2 000 points de recharge;
—Namur : 3 500 points de recharge;

— Ligge : 7 500 points de recharges;

— Brabant wallon : 3 000 points de recharges;
— Hainaut : 9 000 points de recharge.

Ce chiffre est calculé de la maniére suivante :
(nombre de voitures privées par province au 1 janvier
2020) * 10% (proposition proposée par la FEBIAC) =
nombre de points de recharges par province en 2035.



Le parc automobile risque de croitre encore davan-
tage, de sorte que la proportion de 10% pourrait
donner un nombre plus élevé en 2035. Il faut néan-
moins partir de chiffres connus et les politiques pu-
bliques menées actuellement tendent a réduire, a juste
titre, I’usage de la voiture. De sorte que partir de I’hy-
pothése d’une progression nulle du nombre de voitures
privées dans le parc automobile n’est pas saugrenue.

Au total, selon cette formule et ces constats, il fau-
drait fixer 18 163 points de recharge en Wallonie a ho-
rizon 2035.

La fixation chiffrée de points de recharge n’est pas
inconnue du Parlement wallon. Le Parlement a adopté
le 26 mai 2021 sa contribution dans le cadre du projet
« Contribution des débats politiques au sein des parle-
ments régionaux ». Il est précisé dans ce document
adopté a I'unanimité moins [’abstention du Groupe

PTB que : « le Parlement de Wallonie pointe égale-
ment la nécessité de fixer des objectifs contraignants
notamment mais pas seulement en termes de bornes de
recharge publiques le long des grands axes et & des dis-
tances-types afin de garantir aux véhicules électriques
une autonomie compétitive. 11 appelle a la fixation
d’un nombre minimal de bornes publiques par Etat
membre et d’une norme de dispersion en fonction de la
densité de population et de I’accés aux grandes axes ».

Les auteurs du présent amendement approuvent cette
demande et souhaitent que la Wallonie fasse de méme
€n son sein.

A. ANTOINE
J. MATAGNE



