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Mesdames,

Messieurs,

Votre Commission de 1’énergie, du climat et de la mobilité a examiné le projet de décret modifiant le Code des
taxes assimilées aux impots sur les revenus en ce qui concerne la taxe de mise en circulation automobile (Doc. 1403

(2022-2023) —N° 1).

I. RESUME

Le projet de décret a pour but de réviser la taxe de
mise en circulation, a fiscalité globale inchangée, pour
la moduler en fonction des émissions de dioxyde de
carbone (COz2), de la masse et de la puissance du véhi-
cule. La volonté est d’encourager des voitures moins

puissantes et moins lourdes et dés lors moins pol-
luantes.

Par 8 voix contre 1 et 1 abstention, votre Commis-
sion recommande 1’adoption de ce projet de décret, tel
qu’amendé, par ’assemblée.

II. PROCEDURE

En date du 29 juin 2023, le Gouvernement wallon a
déposé le projet de décret modifiant le Code des taxes
assimilées aux impdts sur les revenus en ce qui
concerne la taxe de mise en circulation automobile
(Doc. 1403 (2022-2023) —N° 1).

Il a été envoyé en Commission de I’énergie, du
climat et de la mobilité le 30 juin 2023.

La Commission s’est réunie le 10 juillet 2023.

Un amendement (Doc. 1403 (2022-2023) — N° 2) a
été déposé.

Ont participé aux travaux : MM. Bellot (Art. 47.4),
Bierin (Rapporteur), Crucke, Florent, Fontaine, Her-
mant (Président), Janssen, Léonard, Lomba, Mme Ma-
thieux.

Ont assisté aux travaux : M. Heyvaert, Mme Kelle-
ter, M. Matagne Mme Mauel, M. Schonbrodt.
M. Henry, Ministre du Climat, de I’Energie, de la Mo-
bilité et des Infratsructures.

I EXPOSE DE M. HENRY, MINISTRE DU CLIMAT,
DE L’ENERGIE, DE LA MOBILITE ET DES INFRASTRUCTURES

M. le Ministre rappelle que le texte a I’examen dé-
coule d’un long processus puisqu’il était envisagé de
réformer la taxation automobile lors de la 1égislature
2009-2014. 11 souligne par ailleurs qu’une étude, pu-
bliée en 2018, avait été commandée a 1’Université
libre de Bruxelles, associée a 1’Université de Licge,
pour fournir une information exhaustive sur la ques-
tion en vue de permettre un débat objectif et éclairé sur
des enjeux de la réforme et proposer plusieurs scéna-
rios. Il fait observer que des discussions ont eu lieu a
ce sujet au Parlement et qu’un large débat parlemen-
taire s’est tenu entre 2018 et 2019 ainsi que des audi-
tions.

I1 indique que le Gouvernement s’est inspiré des tra-
vaux qui ont eu lieu pour élaborer le projet. Il insiste
sur la complexité et la technicité du sujet qui est dé-
licat et sensible.

Il souligne que la Déclaration de politique régionale
2019-2024 prévoit de réviser la fiscalité automobile en
tenant compte des émissions de dioxyde de carbone
(CO2), de la masse et de la puissance des véhicules de
sorte a encourager l’usage de voitures moins pol-
luantes, moins puissantes et moins lourdes, et dés lors
moins polluantes.



Il précise que cette approche rejoint 1I’objectif global
de réduction des émissions de gaz a effet de serre de
55% a I’horizon 2030 par rapport a 1990 et cela est ins-
crit dans le Plan Air Climat Energie a 1’horizon 2030
(PACE 2030).

Il insiste sur le fait que le secteur des transports au
sens large est le seul a avoir enregistré en Europe une
hausse de 24,9% de ses émissions de CO2 sur la pé-
riode 1990-2019 et qu’il s’agit d’un enjeu majeur pour
les émissions de gaz a effet de serre. Il fait remarquer
qu’en Belgique, le transport comptait en 2019 pour
22,3% des émissions de gaz a effet de serre contre
14,4% en 1990. 11 considere que la révision de la fisca-
lité automobile seule, en vue du verdissement du parc,
ne suffit pas pour réduire quantitativement les émis-
sions du secteur du transport et qu’il est également né-
cessaire d’agir pour encourager le transfert modal.

Il indique qu’une étude supplémentaire a permis de
travailler sur différentes formules pour le calcul de la
mise en circulation et de la taxe de circulation, en intro-
duisant des paramétres environnementaux. La formule
envisagée visait a tenir compte de facteurs supplémen-
taires tels que les facteurs de masse, de dioxyde de car-
bone et de I'environnement. Il était aussi envisagé de
transposer le mécanisme pour la taxe de circulation
avec une fraction d'un tiers et un terme fixe, les deux
formules étant directement reliées.

11 souligne que sur cette base, des discussions ont été
menée de maniere approfondie avec un grand nombre
d'acteurs.

11 déclare le Gouvernement a procédé a une premicre
prise d’acte et une série d'avis ont été sollicités avant
I'adoption en premicre lecture. Le Gouvernement a
adopté le projet en premicre lecture en juillet 2022 et
cette adoption a été suivie d'une consultation large. Il
précise que le Gouvernement a adopté le projet en se-
conde lecture en avril 2023 et que le Conseil d’Etat a
rendu son avis. Le Gouvernement a ensuite adopté le
texte en troisiéme lecture.

11 fait observer que les avis rendus par les différents
acteurs consultés ne sont pas tous convergents et que
le Service public de Wallonie Finances préconise no-
tamment de privilégier un systéme simple et lisible et
de prévoir une réforme en deux temps. Il précise que le
Conseil de la fiscalité et des finances de Wallonie al-
lait également en ce sens. Il affirme que le Gouverne-
ment a voulu tenir compte de cet avis en se concen-
trant d’abord sur la réforme de la taxe de mise en circu-
lation.

Il précise que la méthode choisie permet de limiter
les risques budgétaires puisque la taxe de mise en cir-
culation représente environ un cinqui¢me des recettes
annuelles. 11 Iui semble cependant que le texte a
I’examen permettra d’adresser un message clair aux ci-
toyens lorsqu’ils achéteront un véhicule dés lors qu’ils
doivent tenir compte de la taxe de mise en circulation a
ce moment.

11 fait remarquer que 1’Union des villes et communes
de Wallonie (UVCW) a beaucoup insisté sur la neutra-
lité budgétaire, ce qui est compréhensible puisque les
communes bénéficient d’une partie de la taxe de circu-
lation. La crainte de P'UVCW a été écartée deés lors
qu’il a été décidé de ne pas travailler sur cette taxe.

L'orateur souligne qu’au niveau du Conseil écono-
mique, social et environnemental de Wallonie (CESE
Wallonie), les avis rendus par les représentants des or-
ganisations patronales et ceux des organisations syndi-
cales divergent. En effet, représentants patronaux re-
grettent qu’il ne soit pas proposé d’instaurer un sys-
tétme de prélevement kilométrique intelligent tandis
que les représentants syndicaux semblent partager les
objectifs du Gouvernement en mati¢re de sensibilisa-
tion. Il indique par ailleurs que les organisations envi-
ronnementales du CESE Wallonie soutiennent égale-
ment la volonté de renforcer les tarifs de la taxe de
mise en circulation mais ils plaident également pour
une diminution des tarifs de la taxe de circulation. Il
précise que cela n’a pas été proposé puisque le Gouver-
nement entend garantir la neutralité budgétaire sans
modifier la taxe de circulation.

11 déclare que la principale demande de la Fédération
belge de I’automobile et du cycle (FEBIAC) est de di-
minuer le facteur carburant pour les véhicules élec-
triques de 0,26 a 0,18. Il souligne que le Gouverne-
ment a tenu compte de cette volonté et a renforcé le
mécanisme pour les véhicules électriques peu puis-
sants.

Il indique que la Ligue des familles a demandé a
étendre le statut de familles nombreuses aux familles
recomposées afin d’augmenter le plafond du poids du
véhicule permettant d’obtenir une réduction. Ces de-
mandes ont été retenues par le Gouvernement mais il
n’a pas ¢té décidé d’¢largir le systéeme d’aide afin
d’éviter d’autres impacts budgétaires.

Il souligne que la Fédération des associations envi-
ronnementales belges (Canopea) a émis des remarques
similaires a celles formulées les représentants des orga-
nisations environnementales du CESE Wallonie et a
également plaidé pour accroitre la dégressivité du mon-
tant de base.

11 fait observer que la Fédération du secteur automo-
bile (Traxio) considére que le facteur de la masse maxi-
male autorisée (MMA) est redondant par rapport fac-
teur li¢ aux émissions de dioxyde de carbone. Il sou-
ligne toutefois que la volonté du Gouvernement est de
tenir compte des impacts en matiere de sécurité rou-
tiere, de I’espace de voirie, de la masse ainsi que de la
pollution.

Il déclare qu’apres avoir pris connaissance des avis
précités, il a été décidé de se concentrer sur la taxe de
mise en circulation et d’insister aupres des citoyens sur
I’impact de 1’achat des véhicules.

Il précise que le mécanisme proposé au travers la
taxe de mise en circulation est basé sur le montant de
base en euros, li¢ a la puissance, qui sera ¢galement dé-
sormais indexé. Il est toutefois prévu que le montant
de base doit décroitre au cours des années, avec l'age
du véhicule. En outre, est prévu un facteur d’émission
de COz, c'est-a-dire un quotient entre les émissions de
CO2 du véhicule et une valeur pivot qui correspond a
la moyenne du parc automobile wallon en 2021. Cela
aboutit a ce que les véhicules fortement émetteurs se-
ront touchés par une taxation un peu plus ¢élevée alors
que les véhicules moins émetteurs que la moyenne du
parc seront avantageés.



L’intervenant insiste sur le fait qu’est prévu le méme
principe pour la masse du véhicule, rapportée a la va-
leur pivot de 1 838 kilogrammes qui correspond a la
valeur moyenne du parc automobile wallon en 2021.

11 souligne qu’il est également appliqué un facteur C
correctif environnemental en fonction du type de carbu-
rant utilisé. En 1'occurrence, il précise que le facteur
est fixéa:

— 1 dans le cas le plus défavorable, c'est-a-dire pour
I’essence et le diesel;

— 0,8 pour les véhicules hybrides;

— 0,09 et 0,26 selon la catégorie de puissance pour les
véhicules é€lectriques.

Il déclare qu’est proposée une mesure complémen-
taire de fixer un plancher et un plafond de sorte que la
taxation sera toujours comprise entre 50 et 9 000 euros
par véhicule. 1 est précisé que le montant de base sera
indexé, afin d’éviter les pertes de recettes structurelles.

La volonté est d’avantager 1’utilisation de véhicules
électriques ainsi que des véhicules hybrides. L’évalua-
tion réalisée est faite sur la base d’un usage raisonné.

11 fait observer qu’il y a une erreur technique dans le
texte déposé et qu’il serait utile qu’un amendement
puisse étre adopté pour la corriger. 11 précise qu’il
existe deux échelles concernant 1’émission du dioxyde
de carbone : 1’échelle WLTP, souvent utilisée pour les
nouveaux véhicules, et 'ancienne échelle NEDC ainsi
que deux valeurs pivots. Un amendement pourrait étre
adopté afin de corriger le dispositif en tenant compte
du commentaire de D’article concerné qui doit étre
considéré.

11 souligne qu’il est proposé que le texte a I’examen
puisse entrer en vigueur en juillet 2025 afin de faciliter
I’appropriation de la réforme et en mesurer les effets.

Il estime que le projet est positif en matiére de sécu-
rité routiére et d’usage de voirie tout en impactant le
renouvellement et la verdurisation du parc automobile
wallon.

IV. DISCUSSION GENERALE

1. Questions et observations des membres

M. Florent estime que la réforme proposée est cou-
rageuse et concerne est sujet complexe et technique. Il
souligne la difficulté politique de mettre en oeuvre
cette réforme qui lui parait néanmoins nécessaire. Il
salue la détermination de M. le Ministre.

Il consideére que la fiscalité actuellement appliquée
est incohérente, injuste et n’est pas adaptée a l'évolu-
tion du parc automobile qui concerne :

— l’augmentation de la masse et de la puissance des
véhicules puisqu’en Europe la masse moyenne des
véhicules neufs vendus a augmenté de 11,6% en
moins de 10 ans. La puissance a augmenté de 37%,
la vitesse de pointe de 7% et la surface frontale de
10%. 11 estime que cela fait perdre tout le bénéfice
des récentes avancées technologiques sur la consom-
mation de carburant;

— D’électrification du parc automobile qui est plus mo-
dérée en Belgique que dans d'autres pays comme les
Pays-Bas, la Su¢de ou 1'Autriche mais qui a été sou-
tenue au cours des derniéres années.

11 fait observer qu’en 2021, les voitures électriques
représentaient 5,8% du parc automobile et qu’il s’agit
d’une tendance a la hausse. De plus, la commercialisa-
tion des véhicules thermiques en 2035 va contribuer a
cette évolution inéluctable. Il estime dés lors que faire
évoluer la taxe de mise en circulation est nécessaire.

Il pense que le dispositif envisagé souhaitable pour
plusieurs raisons. Il lui semble nécessaire :

— d’émettre un signal de prix qui favorise, au moment
de l'achat, les véhicules 1égers et moins puissants,

pour des raisons écologiques, de sécurité routiere,
d'usure des infrastructures et d'occupation de la
place dans les villes;

— de corriger des injustices dans le systeme en vi-
gueur. Il souligne en effet que le propriétaire d’un
véhicule électrique colitant 90 000 euros et pesant
2,4 tonnes paie 61,5 euros de taxe de mise en circu-
lation alors que le propriétaire d’un véhicule qui
pese 1 800 kilos paie un montant qui est au moins
deux fois plus élevé;

— de s'adapter a 1'évolution du parc automobile et
I'électrification et adapter le plancher fixé a
61,5 euros pour tout véhicule électrique, quels que
soient son poids et sa puissance. Il remarque a cet
égard que le Pole environnement du Conseil écono-
mique, social et environnemental de Wallonie
(CESE Wallonie) a appelé le Gouvernement wallon
a définir un calendrier d'augmentation progressive
du facteur carburant des véhicules électriques et
d'autres types de motorisation pour, a terme, at-
teindre le facteur 1;

— de supprimer le systéme d'écomalus qui est devenu
completement obsoléte.

Il considére qu’il est indispensable de refonder le
mécanisme de la taxe de mise en circulation sur la base
de principes pertinents en mati¢re d’écologie et sociale-
ment plus justes.

Il insiste sur la nécessité de trouver un équilibre eu
égard aux avis parfois contradictoires qui ont été ren-
dus. Il lui semble que le texte a I’examen vise a sortir
de I’effet de seuil de paliers importants en vue d’une



meilleure progressivité sur la base des paramétres pré-
cités.

Il constate que la deuxiéme orientation de la réforme
est la prise en compte des €émissions de CO2 sur l'ap-
proche WLTP (Procédure d'essai mondiale harmonisée
pour les véhicules 1égers).

Il estime que grace au facteur correctif pour les véhi-
cules électriques, il sera possible de fixer un équilibre
intéressant entre, d'une part, ce que le CESE Wallonie
souhaitait en matiére d'environnement et, d’autre part,
ce que recommandait la FEBIAC qui plaidait pour un
coefficient uniforme de 0,18. La progressivité qui a été
retenue est avantageuse pour les véhicules qui ont une
puissance inférieure a 120 kilowatts alors que sera ap-
pliqué un facteur de 0,18 pour les véhicules moyens et
de 0,26 pour les véhicules dont la puissance est supé-
rieure a 160 kilowatts.

Il considére qu’il est fondamental d’appliquer une
forme de dégressivité par rapport a 1’dge du véhicule
ainsi que le prévoit la réforme, car cela permettra de
prémunir les ménages qui n’ont pas les moyens de se
tourner vers les nouveaux véhicules. De la sorte, un
marché de véhcules d’occasion sera conservé. En
2018, la fédération européenne Transport and Enviro-
nement calculait la durée de vie optimale d’une voiture
a motorisation thermique sous différentes hypothéses,
en calculant son cycle de vie complet. Ses conclusions
étaient les suivantes : « un renouvellement rapide de la
flotte de véhicules ne conduit pas a une réduction des
émissions de CO2 sur le cycle de vie. Les durées de vie
de 15 4 20 ans sont optimales ».

I1 lui semble vraiment préférable de garder en circu-
lation un véhicule, méme s’il est un peu moins perfor-
mant dans sa consommation, pour tenir compte de 1’en-
semble de son cycle de vie. Il y avait donc lieu de
garder une dégressivité de la taxe de mise en circula-
tion pour ces véhicules d’occasion.

L'orateur fait également observer que la réforme pré-
voit un le plafond relevé de 9 000 euros qui s’appli-
quera vraisemblablement pour les véhicules de luxe
dont la valeur est supérieure a 100 000 euros qui sont
généralement des véhicules lourds et puissants.

Il remarque en outre qu’il est proposé d’octroyer un
avantage pour les familles nombreuses ainsi que les fa-
milles recomposées. Sur ce point, il demande a M. le
Ministre si ’article 2 du dispositif prévoit effective-
ment qu’en cas d’autorité parentale conjointe avec hé-
bergement égalitaire, un descendant est présumé en-
fant & charge des deux ascendants et si cela aboutit &
ce que les deux parents peuvent bénéficier chacun
d’une réduction de 100 euros.

Il comprend que la réforme envisagée prévoit aussi
de soutenir les véhicules hybrides. I1 fait toutefois ob-
server que selon le ban environnemental du CESE Wal-
lonie, les véhicules hybrides ne devraient pas étre en-
couragés car de nombreuses études font état d’émis-
sions, en conditions réelles, deux a cinq fois supé-
rieures aux émissions officielles déclarées par les
constructeurs. I1 demande deés lors a M. le Ministre des
précisions sur les avis qui se sont exprimés pour sou-
tenir ces véhicules.

11 déclare que la réforme envisagée lui parait globale-
ment trés équilibrée car elle a pout but de corriger les
incohérences et les injustices fiscales qui pésent sur la
fiscalité automobile en Wallonie. Il ne lui semble pas
qu’elle soit compléte eu égard a ce que prévoit la Dé-
claration de politique régionale dés lors qu’elle ne vise
pas la taxe de circulation.

Il souligne toutefois que Canopea recommande
d’opérer, a fiscalité globale inchangée, un glissement
de la taxe de circulation vers la taxe de mise en circula-
tion afin d'augmenter les tarifs de cette derniere et de
générer, de ce fait, un signal prix plus perceptible et
plus efficace. Il lui semble que cette proposition est in-
téressante.

Il insiste sur le fait que la grande majorité des véhi-
cules actuellement sur le marché, qui sont des petites
et des moyennes motorisations, seront avantagés. Au
contraire, la taxe de mise en circulation augmentera
pour les plus grosses motorisations et les masses plus
importantes. Cela permettra que les voitures trés puis-
santes, trés lourdes et parfois luxueuses vont porter da-
vantage 1'effort budgétaire. Il trouve cela sain, sociale-
ment équitable et écologiquement cohérent.

11 souligne que la réforme ne poursuit pas un objectif
d'augmentation fiscale puisqu’il est prévu de maintenir
une fiscalité globale inchangée.

11 salue les efforts réalisés pour mener a bien la ré-
forme proposée et indique que le Groupe Ecolo entend
soutenir le texte a I’examen.

M. Fontaine reléve que beaucoup a déja été dit sur
le projet de réforme de la fiscalité automobile.

Il estime qu’une mise a jour du systéme de fiscalité
automobile s'impose en suite de I'évolution des diffé-
rentes technologies et de 1'émergence de priorités cli-
matiques et environnementales.

Il observe que la premiére version du projet de ré-
forme a divisé la majorité ainsi que les organes consul-
tatifs. Il précise que les avis étaient parfois tellement
partagés que les différentes demandes formulées
étaient parfois antinomiques.

Il considére que le systéme de fiscalité automobile
doit tenir compte des enjeux climatiques et environne-
mentaux.

Si la réforme envisagée semble plus allégée qu'an-
noncé, il n'en demeure pas moins qu'elle module la
taxe de mise en circulation payée a 1'achat tout en lais-
sant la taxe de circulation inchangée.

I1 partage 1’idée que si la volonté est d’influencer le
comportement des acquéreurs lors de 1’achat d’un véhi-
cule, c’est la taxe de mise en circulation qui mérite
d’étre modifiée. Il précise en effet que différentes
études montent que la réflexion du futur acheteur
concerne le trés court terme en matiére de colt. La
taxe de mise en circulation est donc le levier idéal pour
influencer le choix des acheteurs.

Il déclare que le Groupe PS soutiendra le projet de
décret pour prendre en compte la masse des véhicules,
leurs émissions de CO2 et leur puissance.

Il reléve en outre qu’il est prévu de soutenir les fa-
milles nombreuses et recomposées.



Il constate que les véhicules d'occasion pourront tou-
jours bénéficier d'une dégressivité de la taxe de mise
en circulation en protégeant ainsi les plus faibles reve-
nus.

11 plaide pour évaluer a moyen terme les effets de la
réforme afin d’estimer son impact réel sur les compor-
tements.

M. Matagne souligne que le sujet visé est délicat,
sensible et technique.

Il conteste I’idée que le Service public de Wallonie
Finances aurait empéché le Gouvernement de déve-
lopper sa politique puisqu’il a simplement plaidé pour
que le systeme soit lisible.

I1 lui semble que la réforme proposée est particuliére-
ment limitée par rapport aux annonces du Gouverne-
ment puisqu’il n’est prévu de réviser que la taxe de
mise en circulation.

Il considére que ce qui est particuliérement illégi-
time, c'est la taxe de circulation qui ne s'applique que
sur la cylindrée des moteurs thermiques alors que cela
ne correspond plus du tout a la réalité, ni aux émis-
sions de CO2 et autres polluants générés.

Il reléve que I’Inspection des Finances (IF) a indiqué
que la réforme envisagée est symbolique et n’aura
qu’un impact faible sur le comportement des ménages.

L'orateur insiste sur le fait que le Ministre Dolimont
a exigé que la réforme fiscale soit neutre d’un point de
vue budgétaire.

Il lui semble que les signaux émis par le Gouverne-
ment sont contradictoires car la situation peut varier en
fonction des types de véhicules électriques ou hy-
brides.

11 souligne que la réforme envisagée n’est pas suffi-
sante puisqu’il est annoncé d’emblée que la situation
devra étre réexaminée ultérieurement.

Il pense que I’implémentation d’une vignette auto-
routiére aurait pu étre envisagée car cela est appliqué
dans d’autres pays, méme de maniére parcellaire. Il
précise que cela rejoint un avis émis par 1’Union des
Villes et Communes de Wallonie (UVCW).

11 insiste sur le fait que I’entretien du réseau autorou-
tier est particuliérement onéreux et que 1’état de ce der-
nier est déplorable. Il lui semble qu’entre 30 et 60 mil-
lions d’euros pourraient étre consacrés a I’entretien de
ce réseau.

11 souligne que la réforme proposée ne vise pas les
véhicules de leasing. 11 y voit une forme de discrimina-
tion dés lors qu’une entreprise qui a la capacité de mi-
grer aisément vers le Jeasing ne sera pas concernée par
le nouveau systéme de fiscalité. Or, ce sont les entre-
prises qui investissent dans de gros véhicules lourds,
puissants et polluants. Il s’interroge sur la meilleure
maniére de mettre 1’ensemble des acteurs sur un pied
d’égalité.

Il demande si des échanges ont eu lieu avec les auto-
rités flamandes pour savoir comment faire en sorte que
les sociétés de leasing puissent intégrer la réforme fis-
cale.

Il remarque par ailleurs que le développement des
bornes de rechargement pour véhicules électriques est
onéreux et prend du temps et que le réseau n’est pas
suffisamment abouti. Il demande dés lors comment le
Gouvernement compte investir de maniére intelligente.
11 souhaite connaitre 1’analyse de M. le Ministre sur le
développement des véhicules électriques.

L'intervenant observe qu’il est prévu de fixer un co-
efficient 1 pour le niveau de CO2 des véhicules élec-
triques. Cela aboutit a ce qu’un véhicule électrique
aura le niveau d’émission de gaz a effet de serre d’un
véhicule qui correspond & 136 grammes par kilométre.
Il reléve cependant que dans les tableaux communi-
qués par M. le Ministre, est prévue une multiplication
sur la base 0. Il ne comprend donc pas la méthode qui
sera suivie.

I1 fait remarquer que la taxe de mise en circulation
sera trés différente pour des véhicules hybrides dont
les masses ne sont que 1égérement différentes. Il y voit
une forme d’incohérence et de discrimination et com-
prend que la taxe de mise en circulation risque de va-
rier fortement selon les situations.

Il souligne que critére utilisé par le Gouvernement
de masse maximale autorisée n’est pas facilement me-
surable car les constructeurs peuvent déterminer une
masse inférieure pour leur véhicule. Il lui semble que
le Gouvernement base sa formule de calcul sur des cri-
téres qui peuvent évoluer facilement selon les construc-
teurs.

Il pense que les constructeurs risquent d’appliquer
des masses maximales autorisées différentes pour
contourner le nouveau régime fiscal.

Il considére également que la réforme proposée
risque de favoriser des véhicules qui émettent beau-
coup plus de CO2 que ce qui est prévu en théorie. Il
précise en effet que les émissions annoncées par les
constructeurs sont souvent inférieures aux €émissions
réelles des voitures.

Concernant le plafonnement de la taxe de mise en
circulation a 9 000 euros, il demande si ce montant
devra étre adapté afin de tenir compte de I’inflation.

Il s’interroge également sur la 1égislation qui sera ap-
pliquée concernant le leasing.

Il demande enfin si M. le Ministre a acces au re-
gistre national pour vérifier les informations communi-
quées concernant les enfants a charge.

M. Crucke compte aborder 1'équilibre budgétaire,
appelé la neutralité budgétaire.

Il comprend que la réforme proposée est loin d’at-
teindre ce qui est inscrit dans la Déclaration de poli-
tique régionale dés lors qu’elle ne porte que sur la taxe
de mise en circulation.

I1 lui emble, eu égard aux avis rendu par le Service
public de Wallonie Finances et le Conseil de la fisca-
lité et des finances de Wallonie (CFFW), que le texte a
I’examen ne permettra pas de respecter la neutralité
budgétaire.

11 fait observer que le CFFW attire ’attention sur le
fait que la fiscalité automobile est fortement volatile et
que le comportement des contribuables, en particulier



ceux disposant de la plus forte capacité contributive,
s’adapte rapidement en présence d’une modification a
la 1égislation. Il cite a titre d’exemple la hausse des im-
matriculations a 1’étranger, en particulier au Luxem-
bourg, et le remplacement d’un véhicule détenu en
propre par un véhicule en leasing.

Il en déduit que le rendement d’une taxe risque
d’étre reporté sur la partie la plus captive des contri-
buables, ce qui est socialement le plus grave. En
d’autres termes, ceux qui ont moins de moyens ou sont
moins ingénieux devront contribuer davantage.

11 souligne par ailleurs que le Service public de Wal-
lonie prévoit une hausse de 20 millions d’euros de la
charge fiscale pour le contribuable. Il conteste dés lors
I’idée que le projet permettrait une fiscalité neutre.

11 insiste sur le fait que le Ministre Dolimont lui a in-
diqué, en réponse a une question qu’il lui a adressée,
que le Gouvernement s’est mis d’accord sur une ré-
forme de faible ampleur qui ne correspond pas a ce
que prévoit la Déclaration de politique régionale. Le
Ministre Dolimont a également souligné que la ré-
forme devrait déplacer des masses budgétaires et
risque de modifier le comportement des automobilistes
détenteurs des véhicules les plus lourds qu’ils soient
électriques ou non. Ceux-ci migreront vraisemblable-
ment vers le leasing, sur lequel la Wallonie ne pergoit
aucune recette, les établissements étant tous situés en
Flandre et a Bruxelles. Le Ministre Dolimont a aussi
déclaré qu’il échange avec les autorités flamandes et
bruxelloises afin de compenser la perte liée au leasing
qui atteindrait 50 millions d’euros.

Il pense important de tenir compte de I’avis du
Conseil d’Etat car I’introduction d’un recours aupres
de ce dernier n’est pas impossible.

Il comprend également, de la réponse apportée par le
Ministre Dolimont aux questions qu’il lui a adressées,
que le Ministre Henry est le seul membre du Gouverne-
ment a porter le projet de réforme de la fiscalité auto-
mobile. Le Ministre Henry est d’ailleurs le seul respon-
sable des marchés publics académiques qui ont permis
de développer le modele de calcul des impacts budgé-
taires de la réforme.

Il ne lui semble pas qu’une projection sérieuse ait
été établie. Il souhaite qu’une telle projection puisse
étre établie avant I’examen du projet par 1’assemblée
pléniere.

Il constate par ailleurs que le projet prévoit que le
Gouvernement pourra préciser certains critéres d’appli-
cation et non le Parlement. Il souligne a cet égard que
le Conseil d’Etat a considéré qu’une telle méthode ne
peut étre mise en oeuvre sans :

limitation dans le temps;
— situation de crise;

— précision des buts poursuivis;

approbation ultérieure par le Parlement.

Il insiste sur le fait que 1’absence de cumul des
quatre critéres précités aboutit a ce que le modele doit
étre considéré comme anticonstitutionnel. Il considere
que cela ouvre la voie a I’introduction de recours au-
pres des autorités juridictionnelles.

Il demande des précisions sur le pourcentage de la
marge d’erreur entre 1’application du nouveau régime
et le systéme actuel. Il lui semble que des analyses
complémentaires pourraient étre sollicitées a ce sujet.

Il souhaite également que le Service public de Wal-
lonie Finances puisse examiner le projet de décret des
lors qu’il s’agit de I’administration qui devra le mettre
en oeuvre.

M. Bellot partage I’idée que le texte a ’examen re-
présente la meilleure version des dispositifs envisagés
depuis la premiére lecture au Gouvernement.

Il souligne que des demandes formulées par le
Groupe MR ont été retenues, notamment sur la préser-
vation du facteur des émissions de dioxyde de carbone
pour les véhicules hybrides, 1’élargissement des cri-
téres applicables pour les réductions dont peuvent bé-
néficier les familles nombreuses et le plafond de 9 000
euros.

11 partage 1’idée qu’il convient d’étre prudent car des
voitures peu colteuses peuvent étre lourdes et des voi-
tures colteuses peuvent étre 1égeres.

I1 considere que I’objectif inscrit dans la Déclaration
de politique régionale est partiellement atteint puisque
seul la taxe de mise en circulation a ét¢ modifiée et
que le volet relatif a la taxe de circulation a été aban-
donné apres la premiére lecture. Il souligne a ce sujet
que le Service public de Wallonie Finances a préconisé
une réforme appliquée en deux temps afin de tenir
compte de la complexité de la matiére.

Il lui semble que I’objectif de fiscalité globale in-
changée sera difficile a évaluer en fonction du carac-
tére trés fluctuant des revenus de la taxe de mise en cir-
culation au cours des sept derniéres années, mais aussi
du caractere fluctuant des perspectives de recettes.

L'intervenant fait observer qu’il a été décidé, sous
une ancienne législature, pour le 1°' janvier 2025, que
les voitures de type « Euro 3 » devront disparaitre de
la circulation en Wallonie et que, pour le 1° janvier
2026, ce sont toutes les voitures de type « Euro 4 ».
Ceci aura pour conséquence qu’en Wallonie, 446 000
véhicules (soit 28% du parc automobile) devront dispa-
raitre de la circulation.

Il insiste sur le fait que certaines personnes sou-
haitent posséder plusieurs voitures sans les utiliser
pour circuler. Ces voitures détenues ne polluent donc
pas mais leurs propriétaires devront payer une taxe.

Il estime qu’a premiére lecture, les documents exa-
minés sont surprenants eu égard au montant des taxes
de mise en circulation des véhicules hybrides et ther-
miques.

I1 plaide pour tenir compte des distances moyennes
parcourues par chaque Belge qui est de 40 kilométres
par jour. Concernant les voitures hybrides, deux tiers
de leur trajet environ sont effectués grace a la puis-
sance électrique, ce qui contribue a réduire les émis-
sions de COsa.

Il pense que lorsque la taxe de circulation sera révi-
sée, il sera utile de tenir compte de la disparition de
certains types de véhicules.



Il souligne par ailleurs qu’une voiture électrique,
pour développer la méme puissance qu’une voiture
thermique, doit avoir une puissance nominale plus éle-
vée. Concrétement, pour un véhicule de 200 chevaux
ou 160 kilowatts, un minimum de 50% de puissance
supplémentaire est nécessaire pour obtenir un niveau
électrique correspondant car les moteurs électriques ne
fonctionnent pas de la méme maniére que les moteurs
thermiques.

Il est surpris par le niveau de taxation qui sera atteint
pour une voiture intermédiaire qui sont particuliére-
ment solides et sécurisées car elle sera pénalisée a
cause de sa masse.

Il fait observer que beaucoup de citoyens éprouvent
des difficultés pour choisir un véhicule et que les voi-
tures ¢électriques sont 15% a 20% plus cheéres que les
voitures thermiques.

Il demande a M. le Ministre s’il ne lui parait pas
utile de définir un simulateur afin de permettre aux ci-
toyens d’estimer le montant qu’ils devront payer.

I1 lui semble que le montant de 9 000 euros comme
plafond est important et raisonnable.

Il reléve qu’il rencontre de plus en plus d’entreprises
de leasing établies en Wallonie qui proposent des véhi-
cules luxembourgeois.

L'orateur partage 1’idée qu’il était nécessaire de
trouver un équilibre entre les différents avis rendus en
évitant une forme d’écologie punitive.

Il estime par ailleurs que les familles nombreuses
ont besoin de pouvoir bénéficier de la réduction de 100
euros prévue par la réforme des lors qu’elles utilisent
généralement des voitures pour leurs besoins.

Il demande a M. le Ministre s’il estime que 1’usage
des véhicules électriques est aussi avantageux que ce
qui avait été annoncé.

Il souhaite savoir si la disparition des véhicules de
type « Euro 3 » et « Euro 4 » en 2025 et 2026 sera
mise en oeuvre et, le cas échéant, quelles sont les pers-
pectives de renouvellement du parc automobile.

Il demande si des arrétés d’exécution seront pris
pour implémenter la réforme proposée.

11 s’interroge enfin sur les raisons pour lesquelles la
norme Euro n’a pas été retenue. Il lui semble qu’il
s’agit d’une référence forte choisie par différentes ré-
gions européennes et qui parait plus cohérente que la
WLTP.

M. Hermant souligne que de nombreuses familles
craignent de recevoir des courriers leur signifiant
qu’elles doivent payer des taxes, notamment concer-
nant les taxes de mise en circulation et de circulation
de leur véhicule.

Il estime que 1’ensemble de ces taxes constituent un
poids pour la population, surtout pour les personnes
qui n’ont pas des revenus importants eu égard au cott
de la vie et a I’inflation.

Il considére que la taxation est injuste car elle ne
tient pas compte des revenus des personnes.

Il regrette que I’imposition de nouvelles taxations ne
soient pas suivies d’alternatives pour la population.

Il fait observer que des modes de transports en
commun existaient dans les régions de La Louviere et
de Soignies et que ce réseau a disparu pour favoriser
I’utilisation de la voiture.

I1 souligne que I'IF doute de I’impact véritable de la
réforme proposée concernant le comportement des mé-
nages, en particulier la classe moyenne, puisque le
frein principal a ’achat d’un véhicule est son prix.

Il insiste sur le fait que les personnes les plus aisées
pourront sans difficulté s’acquitter de quelques cen-
taines d’euros supplémentaires voire, le cas échéant, re-
courir a du /easing privé, ce qui aboutirait a une baisse
de recettes pour la Région.

Il considére que le texte a 1’examen est hypocrite car
il ne changera pas le comportement des personnes
concernées. Il lui semble que seul objectif poursuivi a
travers la réforme envisagée est de garantir des recettes
en suffisance pour la Région et non 1’écologie.

Il indique que le Groupe PTB a demandé que soit
établie une simulation afin d’informer la population du
cout de I’achat des véhicules les plus populaires.

L'orateur demande qui sont ceux qui seront réelle-
ment impactés par la réforme et quelle catégorie de la
population paiera plus et quelle autre paiera moins.

11 fait remarquer que les véhicules de société ne sont
pas visés par la réforme alors qu’il s’agit de voitures
qui vont changer fortement a 1’avenir et faire baisser
les revenus de la Région. Il redoute que le contribuable
soit contraint de payer pour compenser les pertes liées.

Il demande pourquoi le Gouvernement n’envisage
pas de réformer son parc automobile pour montrer
I’exemple a la population.

Il estime que le texte a ’examen est purement budgé-
taire pour garantir les futures rentrées de la Région qui
resteront stables malgré ’achat de véhicules moins
consommateurs de carburant.

Concernant I’impact de la taxation des voitures de
société qui ne sera pas modifiée, il demande si cela
aura un impact sur les coefficients de masse et de CO2
des voitures particuliéres, en tenant compte du fait que
les revenus liés a la taxation automobile devraient di-
minuer, puisque les véhicules de sociétés seront massi-
vement €lectriques.

2. Réponses du Gouvernement

M. le Ministre déclare qu’il ne partage pas ’avis de
M. Crucke sur le fait qu’il s’agirait d’'un échec ou
d’une réforme trop modeste. Il reconnait que 1’objectif
initial était de réformer I’ensemble de la fiscalité auto-
mobile.

I1 insiste sur le fait que le sujet visé est extrémement
complexe et sensible et qu’il a suscité diverses réac-
tions. La volonté était de mettre en oeuvre ce que pré-
voit la Déclaration de politique régionale.

I1 précise a M. Bellot que des choix de base ont été
posés et que le Gouvernement a travaillé en tenant



compte d’une fiscalité globale inchangée, des émis-
sions de dioxyde de carbone (CO2) et de la masse et de
la puissance des véhicules.

Il reconnait toutefois que I’impact final est nette-
ment inférieur a ce qui aurait été observé si I’ensemble
des volumes de recettes avait été révisé. De ce point de
vue, la taxe de mise en circulation a un impact beau-
coup plus important que ce qu’elle représente pour le
volume des recettes. Il conteste donc 1’idée qu’il s’agi-
rait d’une réforme qui serait trop limitée bien qu’il ait
été nécessaire de tenir compte de 1’ensemble des avis
regus.

11 souligne que le systéme en vigueur en Flandre est
plus complexe que ce qui est proposé pour la Région
wallonne.

Il confirme a M. Florent que pour les familles nom-
breuses et familles nombreuses recomposées, une ré-
duction par ménage est accessible, y compris pour les
gardes partagées.

Il insiste ¢galement sur le fait qu’il est bien prévu de
soutenir les véhicules hybrides et que ce choix a été
fait apres prise de connaissance des différents avis.

Concernant les véhicules électriques les plus impor-
tants, il précise qu’il est prévu d’augmenter la taxe de
mise en circulation sans toucher la taxe de circulation.

Il assure avoir conscience que le systéme actuel
n’est pas durable et que la situation est extrémement in-
équitable puisqu’a véhicule comparable, a I’intérieur
d’une méme gamme électrique, les véhicules élec-
triques sont clairement avantagés par rapport aux véhi-
cules thermiques.

Il lui semble que la situation des véhicules hybrides
est compliquée puisque leur impact est li¢ au comporte-
ment. Il est difficile de mesurer individuellement
I’'usage de chaque véhicule hybride. La volonté est
d’encourager un usage correct des véhicules hybrides
qui, dans les faits, permettrait de maximiser 1’usage
électrique.

Il partage I’idée qu’il sera nécessaire de mettre en
oeuvre la nouvelle taxation et de s’approprier le nou-
veau de systéme afin de permettre une meilleure lisibi-
lité en tenant compte notamment de la position du Ser-
vices public de Wallonie Finances.

11 fait observer que d’une maniere générale, il a tou-
jours plaidé pour évaluer I'impact des législations
adoptées puisqu’il n’est pas possible de les anticiper. I1
souligne que la prévision en matiére de recettes est
basée sur des hypothéses qui ne peuvent pas étre ma-
thématiquement déterminées et que cela dépendra de
comportements individuels.

11 insiste également sur le fait que le Parlement doit
valider les décisions prises par le Gouvernement.

Concernant les véhicules de leasing, il souligne que
le Gouvernement a modifié, en suite de I'avis du
Conseil d’Etat, I’exposé des motifs pour prévoir une
prise de contact entre les différents acteurs concernés.

A propos de la vignette autoroutiére, il fait remar-
quer que cela n’est pas prévu dans 1’accord de Gouver-
nement. Il précise en outre qu’une récente directive eu-
ropéenne prévoit que les Etats membres ne peuvent
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plus instaurer de péage sur base forfaitaire. Ceci
aboutit a ce que les redevances routiéres doivent étre
fondées sur la distance parcourue et non sur la durée.

Pour ce qui concerne I’hypothése formulée par M.
Matagne d’augmenter les recettes pour améliorer le ré-
seau, cette approche n’a jamais été retenue par le Gou-
vernement afin de préserver la neutralité budgétaire.

11 fait observer que des discussions ont déja eu lieu a
plusieurs reprises sur le déploiement des bornes de re-
chargement pour véhicules électriques.

Il lui semble évident que déployer de petits véhi-
cules électriques en ville serait positif pour la qualité
de l'air.

I1 affirme qu’il travaille avec la Société de finance-
ment complémentaire des infrastructures (SOFICO) et
les différents constructeurs et installateurs de bornes
de rechargement pour véhicules électriques mais que
cela ne correspond pas au seul levier pour déployer les
bornes.

Il déclare qu’il a changé de véhicule de fonction qui
est toujours €lectrique afin de donner un signal positif.

Concernant la masse maximale autorisée, il a été dé-
cidé de retenir ce critére car les informations qui y sont
liées sont disponibles.

Il indique & M. Crucke que le Gouvernement a de-
mandé a I’'ULB d’examiner les impacts liés a 1’évolu-
tion du systéme proposé, avec le concours de I’admi-
nistration fiscale. I déclare que sous réserve des hypo-
theéses pouvant étre établies, dans la marge d’erreur de
la neutralité budgétaire, il est probable que les recettes
seront un peu plus élevées en lien avec la taxe de mise
en circulation. Il convient cependant de décompter 1'im-
pact de la réduction au niveau des véhicules familiaux.
11 soutient que le parc automobile va évoluer progressi-
vement et rappelle que la réforme ne sera applicable
qu’en 2025.

I1 comprend la remarque de M. Bellot sur le fait que
certains ménages disposent de plusieurs voitures. Il
souligne toutefois qu’en ville, certaines personnes font
le choix de ne plus utiliser la voiture et que cette ten-
dance est a la hausse, notamment chez les plus jeunes.

Il précise qu’il est prévu d’octroyer un avantage
pour un véhicule par famille nombreuse, y compris les
ménages recomposés.

I1 Iui semble que le plafond de 9 000 euros est raison-
nable et souligne que de nombreux véhicules se situent
en deca de ce plafond.

Concernant la position de M. Hermant sur les diffé-
rentes taxations, il souligne qu’il s’agit d’un débat
vaste qui doit étre discuté en tenant compte de la fisca-
lité générale.

Il insiste sur le fait que le systéme proposé est trans-
parent et que ’ensemble des informations utiles sont
accessibles. Par ailleurs, le régime sera d’application
en 2025 et il conviendra de tenir compte des véhicules
disponibles & ce moment.

L'intervenant fait remarquer que de nombreux véhi-
cules devront bénéficier d’un systéme de taxation



moins élevé selon leurs émissions de dioxyde de car-
bone et leur masse.

Il précise que selon les analyses menées, une aug-
mentation de la taxe de mise en circulation a I’horizon
2027 est probable. Il subiste cependant une marge d’er-
reur de 4%, selon toutes les hypothéses, liée a 1’aug-
mentation de la recette de la taxe de mise en circula-
tion, par rapport au systéme en vigueur, sans réforme,
c'est-a-dire par rapport aux recettes attendues s'il n'y
avait pas la réforme mise en oeuvre.

Il indique a M. Matagne concernant la masse maxi-
male autorisée qu’un véhicule ne roule jamais sans une
personne au moins a I’intérieur.

Il déclare n’avoir pris aucune initiative sur les auto-
caravanes car la derniére lecture du projet de décret au
sein du Gouvernement a eu lieu aprés la décision par le
Parlement sur les mémes autocaravanes.

11 précise que les plafonds ne seront pas indexés.

Concernant le leasing, le régime est uniforme dans
I’ensemble du pays. Il assure que des discussions au-
ront lieu avec les autres entités du pays compétentes,
impliquant le ministre des Finances.

A propos de ’impact sur les véhicules électriques, il
lui semble judicieux d’examiner globalement la contri-
bution fiscale pluriannuelle, puisqu’il y a la taxe de
mise en circulation et la taxe de circulation.

Pour ce qui concerne le colt global a I’achat, il lui
semble que les vendeurs vont réaliser leur propre
calcul pour éclairer les acquéreurs.

Il souligne enfin que I’impact du texte a 1’examen
sur le leasing pour les véhicules de société devra étre
surveillé année aprés année.

3. Répliques des membres

M. Florent comprend qu'il existait un coefficient
trés avantageux pour le carburant électrique qui est
de 0,09 pour les petites motorisations et de 0,18 pour
le moyen de gamme. Au-dela de 160 kilowatts de puis-
sance, un coefficient de 0,26 est appliqué, ce qui reste
avantageux.

Il s’étonne des regrets formulés par M. Matagne
puisque le projet de décret devrait rencontrer certaines
demandes dont il avait fait part dans le cadre de
I’examen d’un autre texte.

Concernant la vignette autoroutiére, il rappelle les
contraintes dont la Région doit tenir compte.

Il lui semble qu’aucun petit véhicule peu puissant
n’atteindra le plafond de 9 000 euros et qu’il n’est plus
prévu de progressivité lorsque ce plafond sera atteint.

Il souligne que I’ensemble des analyses sérieuses
confirment qu’il existe un avantage écologique li¢ a
I’utilisation des véhicules électriques.

Concernant les rappels de M. Bellot sur les effets
d’un décret adopté par le Parlement lors de la précé-
dente législature, il ne comprend pas s’il souhaite ou
non la fin de la circulation d’une partie du parc auto-
mobile pour 2026.
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Il fait également remarquer que le programme du
PTB en 2019 prévoyait la modification de la taxe de
circulation afin de la rendre proportionnelle au poids et
a la cylindrée des véhicules. 11 insiste sur le fait qu’il
est nécessaire d’enregistrer des recettes fiscales pour
pouvoir financer des politiques publiques. La volonté
est de prévoir un avantage écologique et social.

M. Matagne indique que le Groupe Les Engagés dé-
fend, entre autres, la mise en place d’une vignette et
qu’il profite de la discussion sur le texte a 1’examen
pour en faire part.

I1 souligne que la mise en place d’une redevance for-
faitaire est interdite uniquement pour les poids lourds.

I1 estime que le régime proposé introduit une forme
de discrimination car, a partir d’un certain taux, un vé-
hicule hybride est favorisé alors qu’il émet plus de
CO2 qu’un véhicule électrique.

Il souhaiterait que le Gouvernement tienne compte
du fait que les émissions annoncées par les construc-
teurs automobiles sont souvent en dega de la réalité.

Concernant la masse maximale autorisée, il fait ob-
server que souvent un véhicule n’est occupé que par
une ou deux personnes.

I1 prend note du fait que des membres de la majorité
indiquent d’emblée qu’une réforme supplémentaire
devra ultérieurement étre mise en oeuvre.

Il souligne que la problématique des caravanes n’a
pas été abordée.

M. Crucke s’étonne des réponses apportées par M.
le Ministre sur la délégation a I'exécutif et estime qu’il
confirme l'anticonstitutionnalité du texte a 1’examen. Il
rappelle que la jurisprudence du Conseil d'Etat est trés
claire et il considére que dans une matiére qui est ré-
servée au Parlement, il faut respecter, lorsqu'on céde
une partie de la compétence ou la compétence a l'exé-
cutif, des balises extrémement strictes :

— limitation dans le temps;

— situation d'une crise qui impose une durée adéquate
fixée par le texte;

— la définition stricte des buts poursuivis, de la ma-
tiere et de I'objet des pouvoirs spéciaux sont définis
strictement;

— la confirmation par le Parlement dans un délai court.

I1 ne lui semble pas que ces balises soient respectées
et souligne que I’évolution des recettes ne pourra étre
examinée que dans le temps.

Concernant le leasing, il fait observer que le Conseil
d'Etat a indiqué que compte tenu de la limitation de
compétence résultant de l'article 4, §3, de la loi spé-
ciale de financement, la Région peut justifier une diffé-
rence de traitement, & moins que cette différence re-
pose sur un criteére objectif et soit raisonnablement jus-
tifiée, auquel cas il n'est de toute fagon pas question de
discrimination par le fait que les autres Régions ne
marquent pas leur accord avec une réforme dans le
sens indiqué. Le Conseil d’Etat a précisé par ailleurs
que la Région doit mettre tout en oeuvre pour parvenir
a un accord de coopération, évitant autant que possible
des discriminations ou, a tout le moins, limitant ces



dernieres. Eu égard aux articles 10 et 11 de la Constitu-
tion, la Région doit prendre des initiatives en la ma-
tiére, pour autant que tel ne soit pas déja le cas.

Il estime des lors que le Gouvernement doit prendre
contact avec les autorités flamandes et bruxelloises,
méme si les discussions n’ont que peu de chance
d’aboutir.

M. Bellot estime, sur la base de ses calculs, que la
solution proposée par le Gouvernement est fiscalement
trés intéressante pour l'acquisition d'un véhicule élec-
trique lorsqu’il est tenu compte également de la taxe
de circulation.

Il pense qu’il serait utile de faire oeuvre de péda-
gogie et considere que le texte a ’examen est équili-
bré.

I1 Iui semble qu’il pourrait étre également utile d’éta-
blir un tableau de comparaison entre la taxe annuelle
entre I’ancien et le nouveau systéme.

Il estime aussi que des arrétés d’exécution mérite-
raient d’étre adoptés pour éclairer la population sur les
véhicules a acheter compte tenu du fait qu’une partie
des véhicules ne devront plus circuler dans le cadre
des normes « Euro ».

M. Fontaine, pour ce qui concerne I’avantage du vé-
hicule électrique par rapport aux autres véhicules dans
le cadre des différentes taxations de circulation et de

mise en circulation, partage la position de M. Bellot
sur la nécessité de faire oeuvre de pédagogie.

Il souligne également que les véhicules électriques
apportent beaucoup d’avantages, notamment en lien
avec leur cout et échéances d’entretien ainsi que leur
durabilité.

M. Hermant doute du fait que le systéme envisagé
vise un verdissement du parc automobile et non une ré-
forme budgétaire.

Il fait observer que le poids des voitures a aug-
mentée au cours des derniéres années.

Il comprend qu’il n’y a pas d’alternative crédible a
I’utilisation de la voiture et il restera des voitures plus
chéres pour certaines catégories et un peu moins
chéres pour d’autres.

11 affirme qu’il n’a pas oubli¢ le programme de son
parti et souligne que la question fondamentale est celle
de la neutralité budgétaire. Il plaide pour taxer unique-
ment les trés gros modéles qui sont ceux qu’il souhaite
voir disparaitre de la circulation parce qu’ils repré-
sentent une aberration en matiere climatique. Or, la ré-
forme proposée a pour but de taxer davantage les voi-
tures des familles.

Il souhaite financer les services publics & partir de
I’impdt et de la contribution des personnes fortunées et
des sociétés qui réalisent des bénéfices. Il considere
que la réforme proposée est injuste.

V. EXAMEN ET VOTE DES ARTICLES

Article 1°¢F

L'article 1°" n'a fait 'objet d'aucun commentaire.

Vote

L’article 1 a été adopté par 8 voix contre 1 et 1 abs-
tention.

Article 2
L'article 2 n'a fait I'objet d'aucun commentaire.

Amendement (Doc. 1403 (2022-2023) — N° 2) dé-
posé par MM. Florent, Fontaine et Mme Mathieux

L’amendement (Doc. 1403 (2022-2023) — N° 2) dé-
posé par MM. Florent, Fontaine et Mme Mathieux n'a
fait I’objet d’aucun commentaire.
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Votes

L’amendement (Doc. 1403 (2022-2023) — N° 2) dé-
posé par MM. Florent, Fontaine et Mme Mathieux a
été adopté par 9 voix et 1 abstention.

L’article 2, tel qu’amend¢, a été adopté par 8 voix
contre 1 et 1 abstention.

Article 3

L'article 3 n'a fait I'objet d'aucun commentaire.

Vote

L’article 3 a été adopté par 8 voix contre 1 et 1 abs-
tention.



VI. VOTE SUR L'ENSEMBLE

Par 8 voix contre 1 et 1 abstention, la Commission de
I’énergie, du climat et de la mobilité recommande I’adop-

tion du projet de décret, tel qu’amendé, par 1’assemblée
pléniere.

VII. RAPPORT

A Tunanimité des membres, il a été décidé de faire

confiance au Président et au Rapporteur pour 1’élaboration
du rapport.

Le Rapporteur, Le Président,

O. BIERIN A. HERMANT
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VIII. TEXTE ADOPTE PAR LA COMMISSION

PROJET DE DECRET

modifiant le Code des taxes assimilées aux impots sur les revenus
en ce qui concerne la taxe de mise en circulation automobile

Article 1¢"

L’article 97 du Code des taxes assimilées aux impots
sur les revenus, inséré par la loi du 1° juin 1992, mo-
difi¢ en dernier lieu par le décret du 22 décembre
2021, est remplacé par ce qui suit :

« Art. 97. La taxe est due, pour les véhicules rou-
tiers, selon le cas, en raison de :

1° la puissance du moteur exprimée en kilowatts, les
émissions de CO2, la masse maximale autorisée et le
carburant, ou;

2° la puissance du moteur exprimée soit en chevaux-
vapeur fiscaux, soit en kilowatts.

Par dérogation a I’alinéa 1, la taxe est due, pour les
autocaravanes soumises a une taxe de circulation éta-
blie en application de I’article 10, §4, mises en usage
en Région wallonne, & ’exception de celles mises en
usage dans la méme Région par des sociétés, des entre-
prises publiques autonomes et des associations sans
but lucratif ayant des activités de leasing, visées par
I’article 94, 1°, en raison de deux composantes :

1° la premiére étant basée sur la puissance du mo-
teur exprimée soit en chevaux-vapeur fiscaux, soit en
kilowatts;

2° la seconde, appelée « éco-malus », étant basée sur
la catégorie d’émissions de CO2 du véhicule automo-
bile mis en usage. ».

Art. 2

Le Chapitre IV intitulé Montant de la taxe, compre-
nant les articles 97bis a 98, du méme Code, est rem-
placé par ce qui suit :

« Chapitre IV - Montant de la taxe
Art. 98. §1°". Pour 'application du présent chapitre :
1° on entend par :

a) « émission de CO2 », les émissions de dioxyde de
carbone du véhicule établies selon la procédure du nou-
veau cycle européen de conduite, dite cycle WLTP,
ou, a défaut, celles établies selon la procédure d'essai
mondiale harmonisée pour les véhicules légers, dite
cycle NEDC.

A défaut de détermination des émissions de CO2 du
véhicule exprimées en grammes par kilométre confor-
mément a l'alinéa précédent, celles-ci sont présumées
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étre le résultat de l'application de la formule suivante,
arrondi a l'unité inférieure lorsque ce résultat dépasse
une unité et n'est pas un nombre entier :

- pour les véhicules fonctionnant a I'essence : émis-
sions de CO2=FC x 23,9;
- pour les véhicules fonctionnant au gazole : émis-

sions de CO2 =FC x 26,4;

- pour les véhicules fonctionnant au gaz de pétrole
liquéfié : émissions de CO2=FC x 17,0,

ou FC = consommation de carburant mixte ou com-
binée urbain-extra-urbain par litre par 100 km, telle
que calculée conformément a la directive européenne
80/1268/C.E.E. du Conseil du 16 décembre 1980 rela-
tive aux ¢émissions de dioxyde de carbone et a la
consommation de carburant des véhicules a moteur pré-
citée.

A défaut de détermination des émissions de CO2 du
véhicule exprimées en grammes par kilométre confor-
mément aux deux alinéas précédents, celles-ci sont pré-
sumées étre établies comme suit :

Carburant Emissions de CO2 en g/lkm
Electrique ou hydrogéne 0

Essence 196

Diesel 205

Gaz de pétrole liquéfié (GPL) 196

Gaz naturel compressé (CNG) 196

Bioéthanol 196

Hybride essence + gaz de pétrole liquéfié 96

Hybride essence + gaz naturel compressé 196

Hybride essence + électrique ou hydrogene | 196

Hybride diesel + gaz de pétrole liquéfié 205

Hybride diesel + gaz naturel compressé 205

Hybride diesel + électrique ou hydrogene 205

Hybride gaz de pétrole liquéfi¢ + électrique

ou hydrogéne 196

Hybride gaz naturel compressé + électrique

ou hydrogéne 196

Autres 205

b) « famille nombreuse » : ménage comprenant au
moins trois enfants a charge, au jour de la mise en
usage du véhicule automobile;

¢) « ménage » : groupe de personnes compos¢ de
plusieurs personnes cohabitantes, unies ou non par des
liens de parenté, qui, au jour de la mise en usage du
véhicule automobile, vivent habituellement dans une
méme résidence principale au sens de l'article 3 de la
loi du 19 juillet 1991 relative aux registres de la popu-
lation et aux cartes d'identité et modifiant la loi du 8



aout 1983 organisant un registre national des per-
sonnes physiques, exception faite des cas dans lesquels
il ressort d'autres documents officiels produits a cet
effet que la cohabitation entre les membres du ménage
est effective, bien qu'elle ne corresponde pas ou plus
avec l'information obtenue auprés du registre national;

d) « enfants a charge » : les descendants d'une per-
sonne et de son conjoint, de son cohabitant 1égal ou de
son cohabitant, qui font partie de son ménage et dont il
assume la charge exclusive ou principale, ainsi que les
autres enfants qui font partie de son ménage et dont il
assume la charge exclusive ou principale.

Sont présumés étre de tels enfants a charge au jour
de la mise en usage du véhicule automobile, sauf
preuve contraire a administrer par le Service public de
Wallonie Finances :

- les enfants inscrits comme faisant partiec du ménage
dans le registre de la population, le registre des étran-
gers ou le registre national des personnes physiques,
au jour de la mise en usage du véhicule automobile;

- les descendants et enfants bénéficiaires pour les-
quels un des membres du ménage, cohabitant avec ces
descendants et enfants, peut prétendre aux allocations
familiales ou aux prestations familiales garanties, au
jour de la mise en usage du véhicule automobile.

Le Gouvernement wallon peut également présumer
comme « enfants a charge », les descendants d'une per-
sonne et de son conjoint, de son cohabitant légal ou de
son cohabitant, qui font partie de son ménage et qui
n'ont pas atteint 'age de 21 ans ou de 25 ans au jour de
la mise en usage du véhicule automobile, ainsi que les
autres enfants qui font partie de son ménage et qui
n'ont pas atteint 'dge de 21 ans ou de 25 ans au jour de
la mise en usage du véhicule automobile;

2° par dérogation au 1°, c) et d), en cas d’autorité pa-
rentale conjointe avec hébergement égalitaire, un des-
cendant est présumé étre « enfant a charge » des deux
ascendants exercant 1’autorité parentale conjointe et est
présumé faire partie de leur « ménage » respectif.

L'existence de l'autorité parentale conjointe et de
I'hébergement égalitaire doit étre établie par l'intéres-
sé :

a) soit sur la base d'une convention enregistrée ou ho-
mologuée par un juge au plus tard au jour de la mise
en usage du véhicule automobile et dans laquelle il est
mentionné explicitement que 1'hébergement de ces en-
fants est réparti de maniere égalitaire entre les rede-
vables;

b) soit sur la base d'une décision judiciaire pro-
noncée au plus tard au jour de la mise en usage du vé-
hicule automobile et dans laquelle il est explicitement
mentionné que I'hébergement de ces enfants est réparti
de maniere égalitaire entre les redevables;

¢) soit sur la base d'une convention intervenue, a la
suite d'une médiation volontaire familiale menée par
un médiateur agréé par la Commission visée a l'article
1727 du Code judiciaire, au plus tard au jour de la
mise en usage du véhicule automobile et dans laquelle
il est mentionné explicitement que I'hébergement de
ces enfants est réparti de maniére égalitaire entre les re-
devables.
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§2. La taxe est établie comme suit :
A. Voitures, voitures mixtes et minibus

1° Pour les voitures, voitures mixtes et minibus mis
en usage en Région wallonne, a ’exception de celles
mises en usage dans la méme Région par des sociétés,
des entreprises publiques autonomes et des associa-
tions sans buts lucratif ayant des activités de leasing,
visées par Dl’article 94, 1°, dénommés « véhicules »
dans la présente section, la taxe est fixée selon la for-
mule suivante :

TMC = MB * (CO2)/x * M/y * C

2° les éléments de la formule visée au 1° sont déter-
minés comme suit :

a) MB = montant de base ¢établi en fonction de la
puissance du moteur exprimée en kilowatts selon le ba-
réme suivant :

Montant de base en euros
61,50

123,00

495,00

867,00

1.239,00

2 478,00

4 957,00

Nombre de kilowatts
De 04 70

De 71485

De 86 4 100

De 1014110

De 1114120

De 1214 155

Supérieur a 155

Le montant de base est 1i¢ aux fluctuations de 1’in-
dice général des prix a la consommation du Royaume.
L’adaptation de ses montants est réalisée le 1° juillet
de chaque année en fonction des modifications interve-
nues dans ’indice général des prix a la consommation
entre le mois de mai de I’année précédente et celui de
I’année en cours.

b) (CO:2)/x = coefficient d’émissions de CO2 établi
en fonction du rapport entre les émissions de CO2 du
véhicule exprimées en grammes par kilométre et un co-
efficient d’émissions de CO2 fixé a :

- cent quinze lorsque les émissions de CO2 du véhi-
cule sont établies selon la procédure d'essai mondiale
harmonisée pour les véhicules Ilégers, dite cycle
NEDC;

- cent trente-six lorsque les émissions de CO2 du vé-
hicule sont établies selon la procédure du nouveau
cycle européen de conduite, dite cycle WLTP.

Pour les véhicules a propulsion exclusivement élec-
trique ou a hydrogeéne, le coefficient d’émissions de
CO:2 est fixé uniformément a un.

¢) M/y = coefficient de masse établi en fonction du
rapport entre la masse maximale autorisée du véhicule
exprimé en kilogrammes et un coefficient de masse
fixé a mille huit cent trente-huit kilogrammes.

d) C = coefficient de carburant établi en fonction du
tableau suivant :

Carburant Coefficient

Electrique ou hydrogéne d’une puissance
du moteur exprimée en kilowatts inférieure | 0,09
ou égale a 120 kW

Electrique ou hydrogéne d’une puissance
du moteur exprimée en kilowatts supérieure | 0,18

a 120 kW et inférieure ou égale a 160 kW




Electrique ou hydrogeéne d’une puissance
du moteur exprimée en kilowatts supérieure | 0,26

a 160 kW

Essence 1,0
Diesel 1,0
Gaz de pétrole liquéfié (GPL) 1,0
Gaz naturel compressé (CNG) 1,0
Bioéthanol 1,0

Hybride essence + gaz de pétrole liquéfié 0,8

Hybride essence + gaz naturel compressé 0,8

Hybride essence + ¢électrique ou hydrogéne | 0,8

Hybride diesel + gaz de pétrole liquéfié 0,8

Hybride diesel + gaz naturel compressé 0,8

Hybride diesel + électrique ou hydrogéne 0,8

Hybride gaz de pétrole liquéfi¢ + électrique

ou hydrogéne 0.8
Hybride gaz naturel compressé + électrique 08
ou hydrogéne >

Autres 1,0

3¢ lorsque le redevable fait partie d’une famille nom-
breuse au sens du paragraphe 1°, le montant de la taxe
calculée conformément au 1° est réduit de 100 euros
lorsque la masse maximale autorisée du véhicule est
supérieure a 1 838 kilogramme et inférieure a 2 750 ki-
logrammes.

La réduction visée a 1’alinéa 1°" est octroyée unique-
ment pour un seul véhicule par ménage.

Le Gouvernement wallon peut déterminer les moda-
lités d’application des alinéas précédents, dont 1’avan-
tage est accordé, soit d’office, soit sur demande de 1’in-
téressé;

4° par dérogation au 1°, le montant de la taxe est
égal a 0,00 euro pour le véhicule faisant 1'objet d'une
taxe de circulation forfaitaire de 100 euros en applica-
tion de l'article 10, §3.

B. Motocyclettes

Pour les motocyclettes, a I’exception de celles mises
en usage dans la méme Région par des sociétés, des en-
treprises publiques autonomes et des associations sans
buts lucratif ayant des activités de leasing, visées par
I’article 94, 1°, la taxe est établie selon le baréme sui-
vant :

\lj:;el::iiscagi chevaux- Nombre de kilowatts el\:ll(:)l;ant de la taxe en
De0a8 De 0470 61,50

9et10 De 71 a 85 123,00

11 De 86 4 100 495,00

De12al4 De 101 a 110 867,00

15 De 1114120 1.239,00

16t 17 De 121 a 155 2.478,00

Supérieur a 17 Supérieur a 155 4.957,00

Lorsque la puissance d'un méme moteur exprimée
en chevaux-vapeur fiscaux et en kilowatts donne lieu a
perception d'une taxe d'un montant différent, la taxe
est fixée au montant le plus élevé.

Par dérogation au tableau visé a l'alinéa 1°, le mon-
tant de la taxe est égal a :

1° 0,00 euro pour le véhicule faisant I'objet d'une
taxe de circulation forfaitaire de 100 euros en applica-
tion de l'article 10, §3;

2° 50,00 euros pour le véhicule a propulsion exclusi-
vement €lectrique ou a hydrogene.
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C. Autocaravanes

Pour les autocaravanes soumises a une taxe de circu-
lation établie en application de I’article 10, §4, a I’ex-
ception de celles mises en usage dans la méme Région
par des sociétés, des entreprises publiques autonomes
et des associations sans buts lucratif ayant des activités
de leasing, vis€es par 1’article 94, 1°, le montant de la
taxe est formé par le montant total des deux compo-
santes énumérées a 1’article 97, alinéa 2 :

1° la premicre composante est la taxe établie selon le
baréme suivant :

?:x::;scagi chevaux- Nombre de kilowatts x«r)::;ant de la taxe en
De0al0 De 0485 50,00

11 De 86 a 100 173,00

De 12414 De 1014110 303,00

15 De 111 a 120 434,00

16et 17 De 121 4 155 867,00

Supérieur a 17 Supérieur a 155 1.735,00

Lorsque la puissance d'un méme moteur exprimée
en chevaux-vapeur fiscaux et en kilowatts donne lieu a
perception d'un montant différent, le montant est fixé
au montant le plus élevé.

Par dérogation aux alinéas précédents, le montant de
la taxe est égal a :

a) 0,00 euro pour le véhicule faisant l'objet d'une
taxe de circulation forfaitaire de 100 euros en applica-
tion de l'article 10, §3;

b) 50,00 euros pour le véhicule a propulsion exclusi-
vement ¢lectrique ou a hydrogéne;

2° la seconde composante constitue 1’éco-malus et
est établie selon le baréme suivant :

Emissions de CO2 Catégorie CO2 eN‘Il(r):;ant de I'éco-malus en
de 04145 1 0,00
de 146 a 155 2 35,00
de 156 4 165 3 61,00
de 166 a 175 4 88,00
de 176 a4 185 5 131,00
de 186 a 195 6 175,00
de 196 4 205 7 210,00
de 206 4 215 8 245,00
de 216 4225 9 350,00
de 226 a 235 10 420,00
de 236 4 245 11 525,00
de 246 a 255 12 700,00
a partir de 256 13 875,00

Pour I’application de 1’alinéa 1°*, le montant de 1’éco-
malus est fixé sur le chiffre de la catégorie CO2 du vé-
hicule concerné :

a) diminué de 1 lorsque le bénéficiaire a trois en-
fants a charge au sens du paragraphe 1°, ou de 2
lorsque le bénéficiaire a au moins quatre enfants a
charge au sens du paragraphe 1°, a la date de la mise
en usage du véhicule;

b) diminué de 1 pour le véhicule qui, a la date de la
mise en usage du véhicule, est inscrit dans un réper-
toire matricule de véhicules comme ayant le gaz de pé-
trole liquéfié pour type de carburant ou source d’éner-

gie.
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L’avantage visé a I’alinéa 2 est accordé, soit d’of-
fice, soit sur demande de I’intéressé.

Par dérogation au tableau de I’alinéa 1°", le montant
de 1'éco-malus est égal a 0,00 euro :

a) pour les véhicules qui sont mis en circulation de-
puis plus de trente ans et immatriculés sous l'une des
plaques d'immatriculation visées a l'article 4, §2, de
l'arrété ministériel du 23 juillet 2001 relatif a 1'immatri-
culation de véhicules;

b) pour les véhicules dont le moteur est alimenté,
partiellement ou totalement, au gaz naturel comprimé;

c) pour les véhicules automobiles faisant 1'objet
d'une taxe de circulation forfaitaire de 100 euros en ap-
plication de l'article 10, §3.

D. Aéronefs définis a 1’article 94
La taxe est fixée a :

1° 0,00 euro pour les aéronefs télépilotés visés a 'ar-
ticle 1°%, alinéa 1, 4° et 5°, de 1'arrété royal du 10 avril
2016 relatif a l'utilisation des aéronefs télépilotés dans
l'espace aérien belge, a I'exception des aéronefs télépi-
lotés qui sont censés étre mis en circulation par des so-
ciétés, des entreprises publiques autonomes ou des as-
sociations sans but lucratif pratiquant des activités de
leasing;

2° 61,50 euros pour les paramoteurs visés a l'article
1¢ de l'arrété royal du 10 juin 2014 fixant les condi-
tions particulieres imposées pour l'admission a la circu-
lation aérienne des paramoteurs;

3° 619,00 euros pour les aéronefs ultralégers motori-
S€s;

4° 2 478,00 euros pour tous les autres aéronefs.

E. Bateaux définis a l'article 94

La taxe est fixée a 2 478,00 euros pour les bateaux.

§3. La taxe établie au paragraphe 2 est modulée
comme suit :

1° le montant de base visé au paragraphe 2, A, 2°,
a):

a) est réduit a 90 p.c., 80 p.c., 70 p.c., 60 p.c., 55
p-c., 50 p.c., 45 p.c., 40 p.c., 35 p.c., 30 p.c., 25 p.c., 20
p-c., 15 p.c. ou 10 p.c. de son montant pour les véhi-
cules dont la premiére immatriculation soit dans le
pays, soit a 1’étranger avant leur importation définitive,
date respectivement de 1 an a moins de 2 ans, 2 ans a
moins de 3 ans, 3 ans a moins de 4 ans, 4 ans a moins
de 5 ans, 5 ans a moins de 6 ans, 6 ans a moins de 7
ans, 7 ans a moins de 8 ans, 8 ans a moins de 9 ans, 9
ans a moins de 10 ans, 10 ans a moins de 11 ans, 11
ans a moins de 12 ans, 12 ans a moins de 13 ans, 13
ans a moins de 14 ans, 14 ans a moins de 15 ans.

Aprées réduction, le montant de base ne peut jamais
étre inférieur a 61,50 euros;
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b) est fixé uniformément a 61,50 euros pour les véhi-
cules dont la premiére immatriculation soit dans le
pays, soit a 1’étranger avant leur importation définitive,
date de 15 ans ou plus.

La taxe fixée au paragraphe 2, A, ne peut jamais étre
inférieure a 50,00 euros ou supérieure a 9 000,00 eu-
10s;

2° la taxe fixée au paragraphe 2, Bet C :

a) est réduite a 90 p.c., 80 p.c., 70 p.c., 60 p.c., 55
p-c., 50 p.c., 45 p.c., 40 p.c., 35 p.c., 30 p.c., 25 p.c., 20
p-c., 15 p.c. ou 10 p.c. de son montant pour les véhi-
cules dont la premiére immatriculation soit dans le
pays, soit a 1I’étranger avant leur importation définitive,
date respectivement de 1 an a moins de 2 ans, 2 ans a
moins de 3 ans, 3 ans a moins de 4 ans, 4 ans a moins
de 5 ans, 5 ans a moins de 6 ans, 6 ans a moins de 7
ans, 7 ans a moins de 8 ans, 8 ans a moins de 9 ans, 9
ans a moins de 10 ans, 10 ans a moins de 11 ans, 11
ans a moins de 12 ans, 12 ans a moins de 13 ans, 13
ans a moins de 14 ans, 14 ans a moins de 15 ans;

b) est fixée uniformément a 50,00 euros pour les vé-
hicules dont la premiére immatriculation soit dans le
pays, soit a 1’étranger avant leur importation définitive,
date de 15 ans ou plus;

¢) ne peut jamais étre inférieure a 50,00 euros;
3° ]a taxe fixée au paragraphe 2, D et E :

a) est réduite a 90 p.c., 80 p.c., 70 p.c., 60 p.c., 50
p-c., 40 p.c., 30 p.c., 20 p.c. ou 10 p.c. de son montant
pour les aéronefs et bateaux visés a I’article 94, 2° et
3°, dont la premicére immatriculation ou la premiére
lettre de pavillon, soit dans le pays, soit a 1’étranger
avant leur importation définitive, date respectivement
de 1 an a moins de 2 ans, 2 ans a moins de 3 ans, 3 ans
a moins de 4 ans, 4 ans a moins de 5 ans, 5 ans a
moins de 6 ans, 6 ans & moins de 7 ans, 7 ans & moins
de 8 ans, 8 ans a moins de 9 ans, 9 ans a moins de 10
ans;

b) est fixée uniformément a 61,50 euros pour les vé-
hicules dont la premiére immatriculation soit dans le
pays, soit a 1’étranger avant leur importation définitive,
date de 10 ans ou plus.

§4. Le Gouvernement wallon est autorisé a modifier
les montants de la taxe.

Il saisira le Parlement wallon, immédiatement s’il
est réuni sinon des l'ouverture de sa plus prochaine ses-
sion, d'un projet de décret de confirmation de I’arrété
ainsi pris.

§5. Le Gouvernement peut déterminer les modalités
d’application du présent article. ».

Art. 3

Le présent décret entre en vigueur au 1° juillet 2025
et est applicable uniquement au véhicule immatriculé a
partir de son entrée en vigueur.



