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I.  CONSTATATIONS

 A. Introduction

Le présent rapport d’information rassemble les diverses 
visions portées par les différents groupes politiques en 
Belgique, sans toutefois porter atteinte aux compétences 
telles qu’elles ont été fixées dans le pays. Il appartient 
à chaque entité compétente d’entreprendre des actions, 
dans le cadre de ses attributions, conformément au 
processus décisionnel démocratique au sein des par-
lements et/ou gouvernements compétents. Le présent 
rapport d’information n’a nullement pour vocation de 
se substituer aux accords de gouvernement respectifs 
ni de les adapter.

 B.  Définition des différentes formes de covoiturage

Relevant de la mobilité partagée, le covoiturage est le fait 
de partager un trajet en voiture privée entre un conduc-
teur et un ou plusieurs passagers. Le conducteur et les 
passagers ont plus ou moins le même point de départ et 
la même destination, chacun ayant ses propres raisons 
d’effectuer le déplacement. Dans la plupart des cas, les 
frais sont partagés entre le conducteur et le passager. Il 
ne peut s’agir d’une activité lucrative.

Le covoiturage peut revêtir différentes formes, qui s’ins-
crivent sur un continuum de flexibilité temporelle. À une 
extrémité se trouve le covoiturage spontané, marqué par 
une forte souplesse d’organisation, tandis qu’à l’autre 
extrémité se situe le covoiturage planifié, fondé sur une 
organisation préalable et structurée.

Le covoiturage spontané ne repose pas sur une réser-
vation préalable, mais s’organise en temps réel. Il peut 
relever de pratiques informelles telles que l’autostop.

Le covoiturage planifié, aussi appelé programmé ou 
statique, repose sur une mise en relation des navetteurs 
en amont du déplacement, avec un rendez-vous fixé entre 
le conducteur et les passagers. Cette mise en relation peut 
s’effectuer de manière informelle ou être facilitée par 
des plateformes numériques permettant de faire corres-
pondre l’offre et la demande. Ce type de dispositif peut 
être développé dans différents contextes, notamment 
au sein des entreprises ou à l’occasion d’événements.

Entre ces deux extrêmes existent également des formes 
de covoiturage intermédiaires, plus structurées mais 
sans réservation préalable, comme les lignes de covoi-
turage, qui organisent le partage des trajets selon un 

I.  VASTSTELLINGEN

 A. Inleiding

Dit informatieverslag bundelt de diverse visies die 
leven doorheen de verschillende politieke fracties in 
België, maar doet geen afbreuk aan de bevoegdheden 
zoals die in het land werden vastgelegd. Het is aan 
elke bevoegde entiteit om binnen haar bevoegdheden 
acties te ondernemen conform de democratische 
besluitvorming in de bevoegde parlementen en/of 
regeringen. Dit informatieverslag treedt geenszins in de 
plaats, noch kan het gelezen worden als een bijsturing 
van respectievelijke regeerakkoorden.

 B.  Definitie van de verschillende vormen van 
carpoolen

Carpoolen valt onder gedeelde mobiliteit en houdt in 
dat een bestuurder en één of meerdere passagiers een 
rit delen in een privéauto. De bestuurder en de passagier 
hebben min of meer dezelfde vertrekplaats en dezelfde 
bestemming, waarbij ieder zijn eigen redenen heeft om 
de verplaatsing te maken. In de meeste gevallen worden 
de kosten gedeeld tussen de bestuurder en de passagier. 
Het mag niet gaan om een winstgevende activiteit.

Carpoolen kan verschillende vormen aannemen, die zich 
op een continuüm van flexibiliteit qua tijd bevinden. 
Aan de ene kant staat het spontane carpoolen, dat wordt 
gekenmerkt door een grote organisatorische flexibiliteit, 
terwijl aan de andere kant het geplande carpoolen staat, 
dat gebaseerd is op een voorafgaande en gestructureerde 
organisatie.

Spontaan carpoolen gebeurt zonder voorafgaande reser-
vering, maar wordt op het moment zelf geregeld. Het kan 
gaan over informele praktijken zoals liften.

Gepland carpoolen, ook wel geprogrammeerd of sta-
tisch carpoolen genoemd, is gebaseerd op het in contact 
brengen van pendelaars met elkaar voorafgaand aan de 
verplaatsing, met een afspraak tussen de bestuurder en 
de passagiers. Dat kan op informele wijze gebeuren of 
worden gefaciliteerd door digitale platforms die vraag en 
aanbod op elkaar afstemmen. Dat soort systemen kan in 
verschillende contexten worden ontwikkeld, onder meer 
binnen bedrijven of ter gelegenheid van evenementen.

Tussen die twee uitersten bestaan ook tussenvormen 
van carpoolen, die meer gestructureerd zijn, maar 
waarvoor geen voorafgaande reservering nodig is, 
zoals carpoollijnen, waarbij het delen van ritten wordt 
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fonctionnement inspiré des lignes de transport en com-
mun. Le covoiturage dynamique peut également être 
mentionné: il se caractérise par une mise en relation 
réalisée peu avant le départ, voire en cours de déplace-
ment, au moyen d’une plateforme numérique.

Par ailleurs, indépendamment de la forme de covoiturage 
considérée, l’expression «covoiturage informel» désigne 
les pratiques qui ne sont ni répertoriées ni encadrées 
par un intermédiaire et qui reposent uniquement sur un 
accord direct entre les personnes concernées.

Dans la pratique, il convient de distinguer le covoitu-
rage de longue distance du covoiturage du quotidien, 
ces deux formes de mobilité répondant à des logiques 
différentes. Pour les trajets quotidiens, généralement 
de courte distance et liés notamment aux déplacements 
domicile-travail, de loisirs ou utilitaires, les enjeux de 
flexibilité, de fréquence et de fiabilité sont particulière-
ment importants. À l’inverse, pour les trajets de longue 
distance, ces contraintes sont souvent moins détermi-
nantes, les usagers étant davantage disposés à planifier 
leurs déplacements à l’avance. Cette distinction implique 
que les leviers d’action et les dispositifs à mettre en 
œuvre puissent varier selon le type de trajet considéré.

Le présent rapport s’intéresse au covoiturage pour les 
trajets du quotidien, dans un contexte marqué par une 
forte utilisation de la voiture. Celle-ci représente en 
effet 60 % des boucles de déplacements et 78 % des 
kilomètres parcourus, dont 57 % sont effectués en auto-
solisme (enquête fédérale sur la mobilité en Belgique, 
2025). Certains facteurs de succès sont toutefois com-
muns au covoiturage de longue et de courte distance.

 C.  Analyse des pratiques de mobilité

1)  Les modes de transport

Depuis plus de vingt ans, les enquêtes sur la mobilité en 
Belgique montrent une stabilité des comportements de 
déplacement: la voiture reste de loin le premier mode 
de transport que ce soit pour le motif de déplacement ou 
pour la distance parcourue, 78 % des déplacements en 
distance se font en voiture en 2025 contre 75 % en 1999. 
Les projections à politique inchangée n’envisagent pas 
de modification des comportements plus marquée dans 
le futur. En termes de boucles de déplacements, ce sont 
60 % de ce lles-ci qui sont réalisé es en voiture en 2025.

La voiture reste le mode de transport dominant tous les 
jours de la semaine, week-end compris. En revanche, 
l’usage du train varie entre la semaine et le week-end: 

georganiseerd volgens een werkwijze die is geïnspireerd 
op het openbaar vervoer. Ook dynamisch carpoolen kan 
worden vermeld: dit wordt gekenmerkt door het tot stand 
brengen van contacten kort voor vertrek, of zelfs tijdens 
de verplaatsing, via een digitaal platform.

Los van de vorm van carpooling, verwijst de term 
«informeel carpoolen» naar praktijken die niet worden 
geregistreerd of begeleid door een tussenpersoon en die 
uitsluitend berusten op een rechtstreekse overeenkomst 
tussen de betrokken personen.

In de praktijk moet een onderscheid worden gemaakt 
tussen carpoolen over lange afstanden en dagelijks 
carpoolen, aangezien die twee vormen van mobiliteit op 
verschillende denkpatronen berusten. Voor dagelijkse 
ritten, die doorgaans korte afstanden betreffen en vooral 
verband houden met woon-werkverkeer, vrijetijdsac-
tiviteiten of praktische doeleinden, zijn flexibiliteit, 
frequentie en betrouwbaarheid van bijzonder groot 
belang. Bij langeafstandsritten daarentegen zijn die 
factoren vaak minder doorslaggevend, omdat gebruikers 
meer bereid zijn hun ritten van tevoren te plannen. Dat 
onderscheid houdt in dat de te gebruiken hefbomen en 
de in te zetten maatregelen kunnen variëren naargelang 
van het type traject.

Dit verslag is gericht op carpoolen voor dagelijkse ver-
plaatsingen, in een context waarin de auto veel wordt ge-
bruikt. De auto wordt namelijk gebruikt voor 60 % van 
de verplaatsingslussen en 78 % van de afgelegde kilome-
ters, waarvan 57 % in een auto met slechts één inzittende 
(federale enquête over de mobiliteit in België, 2025). 
Bepaalde succesfactoren zijn echter gemeenschappelijk 
voor zowel lange- als korteafstandscarpooling.

 C. Analyse van mobiliteitspraktijken

1) Vervoermiddelen

Al meer dan twintig jaar tonen mobiliteitsenquêtes in 
België een stabiliteit in het verplaatsingsgedrag aan: de 
auto blijft veruit de belangrijkste vervoerwijze, zowel 
op basis van de reden van verplaatsing als op basis van 
de afgelegde afstand, met 78 % van de verplaatsingen in 
afgelegde afstand met de auto in 2025 tegenover 75 % in 
1999. De extrapolaties bij ongewijzigd beleid laten geen 
belangrijke gedragswijzigingen zien in de toekomst. 
Uitgedrukt in aantal verplaatsingslussen werden in 2025 
60 % van de ritten met de auto uitgevoerd.

De auto blijft het dominante vervoermiddel, elke dag van 
de week, ook in het weekend. Het gebruik van de trein 
varieert daarentegen op weekdagen en in het weekend: 
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sa part passe d’environ 10 % en semaine à environ 5 % 
le week-end, cette diminution étant notamment liée à la 
baisse des trajets domicile-travail durant le week-end.

L’usage de la voiture diffère nettement selon les Régions 
du pays. En Région flamande, la voiture reste dominante 
(56 % en 2025) mais sa part modale est plus faible qu’en 
Wallonie (73 % en 2025), en raison d’un recours plus 
important au vélo et, dans certaines zones urbaines, 
aux transports publics. La Wallonie est la Région où la 
voiture occupe la part modale la plus élevée. À l’inverse, 
la Région de Bruxelles-Capitale est celle où la part 
de la voiture est la plus faible: les transports publics 
et la marche y représentent une part importante des 
déplacements.

En Belgique, la distance constitue un déterminant 
majeur du choix modal. Les modes actifs (marche et 
vélo) sont privilégiés pour les déplacements de courte 
portée, en particulier en-dessous de 5 km. Les transports 
en commun urbains (bus, tram, métro) jouent surtout 
un rôle d’alternative pour les distances intermédiaires, 
généralement situées entre 5 et 15 km. La voiture s’im-
pose comme mode dominant pour les trajets compris 
entre 10 et 30 km, où les solutions alternatives restent 
limitées ou moins attractives. Pour les distances plus 
longues, au-delà de 50 km, le train est plus utilisé mais 
la voiture reste largement prioritaire.

Le choix du mode de transport dépend fortement de 
l’accessibilité des transports en commun. Dans les zones 
moins bien desservies, la voiture constitue quasiment 
la seule option, avec environ 71 % des déplacements 
effectués en voiture. À l’inverse, dans une zone très bien 
desservie, la part des déplacements en voiture diminue à 
environ 51 %, tandis qu’environ 19 % des déplacements 
sont réalisés en métro, tram ou bus.

En Belgique, moins d’un tiers de la population habite 
à moins de 2 km d’une gare desservie par des trains 
InterCity, tandis que les deux tiers restants vivent au-
delà de cette distance. Dans ces conditions, beaucoup 
de personnes doivent disposer d’un bon vélo ou d’une 
voiture pour rejoindre la gare, ce qui contribue à faire de 
la voiture un mode de déplacement quasi indispensable 
pour une grande partie des Belges.

Il existe une tendance sociétale forte en faveur de la 
mobilité individuelle, ce qui impacte négativement le 
covoiturage: de plus en plus de personnes choisissent 
de se déplacer seules en voiture, phénomène accentué 
depuis la pandémie de  la COVID-19.

het aandeel daalt van ongeveer 10 % tijdens de week tot 
ongeveer 5 % in het weekend, voornamelijk doordat er 
dan minder woon-werkverplaatsingen zijn.

Het autogebruik verschilt sterk naargelang het Gewest. 
In het Vlaams Gewest blijft de auto dominant (56 % in 
2025), maar het aandeel ervan ligt lager dan in Wallonië 
(73 % in 2025), doordat er meer gebruik wordt gemaakt 
van de fiets en, in bepaalde stedelijke gebieden, van het 
openbaar vervoer. Wallonië is het Gewest waar de auto 
het grootste aandeel heeft. Het Brussels Hoofdstedelijk 
Gewest daarentegen kent het laagste aandeel verplaat-
singen met de wagen: daar nemen het openbaar vervoer 
en te voet gaan een belangrijk deel van de verplaatsingen 
voor hun rekening.

In België vormt afstand een bepalende factor bij de 
keuze van het vervoermiddel. Actieve vervoerwijzen (te 
voet gaan en fietsen) genieten de voorkeur voor korte 
afstanden, in het bijzonder onder de 5 km. Het stedelijk 
openbaar vervoer (bus, tram, metro) biedt vooral een 
alternatief voor middellange afstanden, doorgaans tus-
sen 5 en 15 km. De auto is het dominante vervoermiddel 
voor trajecten tussen 10 en 30 km, waar alternatieven 
beperkt of minder aantrekkelijk blijven. Voor langere 
afstanden, boven 50 km, wordt de trein vaker gebruikt, 
al blijft de auto veruit het belangrijkste vervoermiddel.

De keuze van het vervoermiddel hangt sterk af van de 
toegankelijkheid van het openbaar vervoer. In gebieden 
die minder goed worden bediend, vormt de auto bijna 
de enige optie: ongeveer 71 % van de verplaatsingen 
gebeurt daar met de wagen. In een gebied met een 
zeer goed openbaarvervoernet daalt het aandeel van de 
verplaatsingen met de wagen daarentegen tot ongeveer 
51 %, terwijl ongeveer 19 % van de verplaatsingen ge-
beurt met de metro, tram of bus.

In België woont minder dan een derde van de bevolking 
op minder dan 2 km van een station dat door InterCity-
treinen wordt bediend, terwijl de overige twee derde 
verder weg woont. In die omstandigheden hebben veel 
mensen een degelijke fiets of een auto nodig om het 
station te bereiken, wat ertoe bijdraagt dat de auto voor 
een groot deel van de Belgen nagenoeg onmisbaar blijft.

Er bestaat een sterke maatschappelijke tendens in de 
richting van individuele mobiliteit, wat een negatieve 
impact heeft op carpooling: steeds meer mensen kiezen 
ervoor om alleen met de wagen te rijden, een fenomeen 
dat sinds de COVID-19-pandemie nog is versterkt.
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En Belgique, l’usage de la voiture de société est très 
répandu. Les personnes qui en disposent ont tendance 
à l’utiliser plus souvent, y compris pour de courtes 
distances, et ne voient pas de bénéfice à recourir au 
covoiturage.

En Belgique, l’enquête BeMob sur le covoiturage menée 
en 2021 indiquait qu’avant la crise sanitaire, seules 
environ 22 % des personnes déclaraient pratiquer le 
covoiturage, que ce soit en tant que conducteur ou en 
tant que passager. La pratique du covoiturage tombe 
sous les 10 % quand il est pratiqué avec des inconnus.

Le covoiturage se met le plus souvent en place lorsque 
les personnes résident dans une même zone géogra-
phique ou travaillent dans une même entreprise, voire 
les deux, ce qui permet d’organiser le partage de trajets 
de manière durable.

2)  Motifs de déplacements

Les déplacements domicile-travail sont moins fréquents 
que les courses ou les loisirs, mais ils représentent des 
trajets nettement plus longs, tandis que les autres motifs 
(courses, services) génèrent des distances plus courtes.

Le choix du mode de transport varie fortement en 
fonction du motif de déplacement. Les trajets domicile-
travail et une partie des déplacements de loisirs conti-
nuent d’être couverts prioritairement par la voiture. Les 
transports publics, en particulier le train, sont davantage 
sollicités pour les déplacements vers le lieu de travail ou 
d’études. Toutefois, la voiture reste le mode dominant 
pour la plupart des motifs, à l’exception des promenades, 
réalisées quasi exclusivement à pied ou à vélo.

La mobilité varie également en fonction du type de jour. 
Les jours ouvrables, les déplacements domicile-travail 
sont plus nombreux que le week-end. À l’inverse, les 
déplacements de loisirs dominent la mobilité durant 
les week-ends. Les déplacements liés aux courses et 
aux services, quant à eux, sont présents chaque jour de 
la semaine.

En Belgique, le covoiturage demeure un phénomène 
marginal: selon l’enquête fédérale sur la mobilité 2025, 
le taux moyen d’occupation des voitures est d’environ 
1,19 adulte par véhicule tous motifs confondus, ce 
qui traduit un très faible partage des trajets. Pour les 
déplacements domicile-travail, ce taux chute à environ 
1,03 personne par voiture, ce qui signifie que la quasi-
totalité des navetteurs voyagent seuls.

In België is het gebruik van salariswagens wijdverspreid. 
Mensen die over een dergelijke wagen beschikken, ge-
bruiken die doorgaans vaker, ook voor korte afstanden, 
en zien geen voordeel in carpooling.

In België toonde de BeMob-enquête over de carpool-
gewoonten uit 2021 aan dat vóór de gezondheidscrisis 
slechts ongeveer 22 % van de mensen verklaarde aan 
carpooling te doen, hetzij als bestuurder, hetzij als pas-
sagier. Wanneer carpooling met onbekenden gebeurt, 
zakt dat aandeel onder de 10 %.

Carpooling komt meestal tot stand wanneer personen in 
dezelfde geografische zone wonen of in hetzelfde bedrijf 
werken, of allebei, wat een duurzame organisatie van 
gedeelde ritten mogelijk maakt.

2)  Redenen voor verplaatsingen

Woon-werkverplaatsingen komen minder vaak voor 
dan verplaatsingen voor boodschappen of vrijetijdsbe-
steding, maar het gaat wel om aanzienlijk langere tra-
jecten, terwijl andere redenen (boodschappen, diensten) 
doorgaans kortere afstanden genereren.

De keuze van het vervoermiddel verschilt sterk naarge-
lang de reden voor de verplaatsing. Voor woon-werk-
verkeer en een deel van de vrijetijdsverplaatsingen blijft 
de auto het belangrijkste vervoermiddel. Het openbaar 
vervoer, vooral de trein, wordt vaker gebruikt voor ver-
plaatsingen naar het werk of naar school. De auto blijft 
echter het dominante vervoermiddel voor de meeste 
doeleinden, met uitzondering van recreatieve verplaat-
singen zoals wandelingen en fietstochten.

Mobiliteit verschilt ook naargelang het type dag. Op 
werkdagen zijn er meer woon-werkverplaatsingen dan 
in het weekend. Omgekeerd domineren vrijetijdsver-
plaatsingen tijdens het weekend. Verplaatsingen voor 
boodschappen en diensten komen daarentegen elke dag 
van de week voor.

In België blijft carpooling een marginaal fenomeen: 
volgens de federale mobiliteitsenquête 2025 bedraagt 
de gemiddelde bezettingsgraad van auto’s ongeveer 
1,19 volwassene per voertuig, alle motieven samenge-
nomen, wat wijst op een zeer beperkt aantal gedeelde 
ritten. Voor woon-werkverplaatsingen daalt dat cijfer tot 
ongeveer 1,03 persoon per auto, wat betekent dat quasi 
alle pendelaars alleen rijden.
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Le covoiturage est surtout utilisé pendant le temps libre, 
pour les déplacements de loisirs, où le taux d’occupation 
des voitures est le plus élevé, avec en moyenne 1,37 per-
sonne par véhicule en 2025. Il convient toutefois de noter 
que ce taux d’occupation plus élevé est principalement 
attribuable à la présence de plusieurs membres d’un 
même ménage dans le véhicule.

La pratique du covoiturage, tous motifs confondus, 
est légèrement plus élevée chez les femmes que chez 
les hommes (24 % contre 20 %). En revanche, pour le 
covoiturage régulier dans le cadre des déplacements 
domicile-travail, la part des hommes est plus élevée que 
celle des femmes.

3)  Pratiques de mobilité en zones rurales

Les pratiques de mobilité diffèrent sensiblement entre 
milieux ruraux et urbains. En zone rurale, la faiblesse 
de l’offre de transports en commun, la dispersion de 
l’habitat et l’éloignement des services conduisent à une 
forte dépendance à la voiture individuelle, ainsi qu’à 
des distances quotidiennes plus élevées. À l’inverse, les 
espaces urbains bénéficient d’une meilleure desserte 
en transports publics et d’une plus grande proximité 
des services, ce qui se traduit par un recours accru à la 
marche, aux modes actifs et aux transports en commun, 
ainsi que par des distances moyennes plus faibles.

Pour les déplacements au sein d’une même commune, 
donc sur de courtes distances, la voiture reste utilisée 
mais l’alternative privilégiée est la marche à pied, sui-
vie du vélo puis des transports en commun. Entre deux 
grandes villes, le train constitue souvent une alternative 
compétitive à la voiture, tandis que pour entrer ou sortir 
d’une ville, la voiture demeure le mode dominant.

En zone rurale, le covoiturage constitue une alternative 
dans les territoires peu desservis par les transports en 
commun. Il est également particulièrement pertinent 
parce que la circulation y est généralement plus fluide 
et moins marquée par les embouteillages qu’en milieu 
urbain, ce qui limite les détours et le temps perdu pour 
les conducteurs.

4)  Pratiques de mobilité en zones urbaines et 
périurbaines

En zone urbaine, les modes de déplacement actifs – la 
marche et le vélo – ainsi que les transports publics 
sont beaucoup plus utilisés, en défaveur de la voiture. 
Cependant, cette évolution est moins marquée en Wal-
lonie qu’en Flandre et à Bruxelles, où la voiture reste 
nettement plus utilisée dans les centres urbains.

Carpooling wordt vooral gebruikt in de vrije tijd, voor 
vrijetijdsverplaatsingen, waar de bezettingsgraad van 
auto’s het hoogst ligt, met gemiddeld 1,37 persoon per 
voertuig in 2025. Er moet echter worden opgemerkt dat 
die hogere bezettingsgraad vooral toe te schrijven is aan 
de aanwezigheid van verschillende leden van eenzelfde 
gezin in de auto.

De praktijk van carpooling, ongeacht het motief, ligt 
iets hoger bij vrouwen dan bij mannen (24 % tegenover 
20 %). Aan de andere kant is bij regelmatig carpoolen 
voor woon-werkverkeer het aandeel van mannen groter 
dan dat van vrouwen.

3)  Mobiliteitspraktijken in landelijke zones

De mobiliteitspraktijken in landelijke en stedelijke 
gebieden vertonen aanzienlijke verschillen. In lande-
lijke gebieden zijn mensen door het beperkte aanbod 
aan openbaar vervoer, de verspreide bebouwing en de 
grotere afstand tot diensten sterk afhankelijk van de 
eigen wagen en leggen ze dagelijks grotere afstanden 
af. Stedelijke gebieden beschikken daarentegen over een 
beter openbaar vervoeraanbod en een grotere nabijheid 
van diensten, wat resulteert in meer verplaatsingen te 
voet, met actieve vervoerwijzen en met het openbaar 
vervoer, evenals in kortere gemiddelde afstanden.

Voor verplaatsingen binnen dezelfde gemeente, dus over 
korte afstanden, wordt de auto nog steeds gebruikt, maar 
te voet gaan vormt het belangrijkste alternatief, gevolgd 
door de fiets en vervolgens het openbaar vervoer. Tussen 
twee grote steden vormt de trein vaak een competitief 
alternatief voor de auto, terwijl voor het binnenrijden of 
verlaten van een stad de auto dominant blijft.

In landelijke zones vormt carpooling een alternatief in 
gebieden met een beperkt aanbod aan openbaar vervoer. 
Carpoolen is eveneens bijzonder relevant omdat het ver-
keer er doorgaans vlotter verloopt en minder hinder on-
dervindt van files dan in stedelijke gebieden, waardoor 
omwegen en tijdverlies voor bestuurders beperkt blijven.

4)  Mobiliteitspraktijken in stedelijke en voorstedelijke 
zones

In stedelijke gebieden worden actieve vervoerwijzen 
– te voet gaan en fietsen – en het openbaar vervoer 
veel vaker gebruikt, en verkozen boven de auto. Deze 
evolutie is echter minder uitgesproken in Wallonië dan 
in Vlaanderen en Brussel, waar de auto in stadscentra 
nog duidelijk vaker wordt gebruikt.
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Durant les dernières décennies, nous sommes passés de 
villes plus compactes, où les déplacements se faisaient 
essentiellement à l’intérieur du tissu urbain, à des terri-
toires fortement étalés. L’extension des zones urbaines 
a entraîné des déplacements quotidiens plus longs et 
plus dispersés, tant pour le travail que pour les autres 
activités. L’allongement des distances dans la mobilité 
s’explique notamment par la dispersion des équipements 
(hôpitaux, écoles, zones d’activités économiques). C’est 
notamment ce processus qui a contribué à un transfert 
modal au profit de la voiture.

Le covoiturage est peu utilisé dans les déplacements 
intra-urbains, mais il complète les transports en commun 
pour la mobilité interurbaine.

5)  Pratiques de mobilité en Région de Bruxelles-
Capitale

Nous assistons à un recul de la pratique automobile, au 
profit de la marche, du vélo et des transports publics 
depuis plus de vingt ans.

Les déplacements dits «actifs», à savoir la marche et le 
vélo, représentent une part modale de 39,68 %, contre 
29,2 % pour les déplacements effectués en voiture et 
26,8 % en transport public en 2025.

La distance moyenne parcourue est de 6,8 km. Le mode 
de transport évolue en fonction de la distance: pour les 
trajets courts (jusqu’à 2 km), ils sont principalement 
réalisés à pied; le vélo est privilégié jusqu’à 10 km; 
les transports en commun sont très souvent utilisés 
pour des distances allant jusqu’à 25 km, tandis que la 
voiture devient dominante pour les longs trajets (50 %), 
au-delà de 10 km.

Les déplacements pour le travail, les déplacements 
professionnels ou encore pour se rendre à l’école ne 
représentent que 26,7 %; parmi les autres motifs, les 
courses représentent une part importante (22,1 %), 
suivies par les activités sportives ou culturelles (16 %). 
L’idée que la mobilité se résume uniquement au trajet 
domicile-travail ou domicile-école est fausse.

Les transports en commun (bus, tram, métro) constituent 
le mode de transport principal pour se rendre au travail 
avec 34 % des trajets, contre 27 % pour la voiture et 
17 % pour le vélo.

64 % des Bruxellois sont seuls dans leur voiture, tous 
motifs confondus, et 36 % sont accompagnés. Pour les 

Tijdens de laatste decennia zijn we van compactere 
steden, waar verplaatsingen voornamelijk binnen het 
stedelijk weefsel plaatsvonden, naar sterk uitgespreide 
gebieden geëvolueerd. De uitbreiding van stedelijke 
gebieden heeft geleid tot langere en meer verspreide 
dagelijkse verplaatsingen, zowel voor het werk als 
voor andere activiteiten. De toename van de afstanden 
in de mobiliteit wordt onder meer verklaard door de 
versnippering van voorzieningen (ziekenhuizen, scho-
len, bedrijventerreinen). Dat proces heeft bijgedragen 
aan een verschuiving in het vervoergedrag ten gunste 
van de auto.

Carpooling wordt weinig gebruikt voor verplaatsingen 
binnen steden, maar vult het openbaar vervoer aan voor 
de mobiliteit tussen steden.

5)  Mobiliteitspraktijken in het Brussels Hoofdstedelijk 
Gewest

We zien sinds meer dan twintig jaar een afname van 
het autogebruik ten voordele van te voet gaan, fietsen 
en openbaar vervoer.

De zogenaamde actieve verplaatsingswijzen, namelijk 
te voet gaan of fietsen, maken 39,68 % van de verplaat-
singen uit, tegenover 29,2 % voor de verplaatsingen met 
de wagen en 26,8 % met het openbaar vervoer in 2025.

De gemiddelde afgelegde afstand bedraagt 6,8 km. De 
vervoerwijze evolueert afhankelijk van de afstand: 
korte trajecten (tot 2 km) worden voornamelijk te voet 
afgelegd, de fiets wordt gekozen voor afstanden tot 
10 km; het openbaar vervoer wordt dikwijls gebruikt 
voor afstanden tot 25 km, terwijl de auto het meest ge-
bruikte vervoermiddel (50 %) is voor lange afstanden, 
van meer dan 10 km.

De verplaatsingen naar het werk, de professionele ver-
plaatsingen of de verplaatsingen naar school vertegen-
woordigen slechts 26,7 %; naast overige redenen, maakt 
boodschappen doen een belangrijk deel uit (22,1 %), 
gevolgd door sportieve of culturele activiteiten (16 %). 
Het idee dat mobiliteit uitsluitend te herleiden is tot het 
woon-werk- of woon-schooltraject is dus niet juist.

De belangrijkste vervoerwijze om zich naar het werk 
te begeven is het openbaar vervoer (bus, tram, metro) 
met 34 % van de verplaatsingen, tegenover 27 % voor 
de auto en 17 % voor de fiets.

64 % van de Brusselaars bevindt zich alleen in de wagen, 
ongeacht de reden, en 36 % met een andere persoon of 
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déplacements domicile-travail, 90 % des conducteurs 
sont seuls.

19 % des automobilistes pratiquent le covoiturage avec 
des proches, membres de la famille hors du ménage 
ou avec des amis au moins une fois par semaine. La 
répartition géographique montre que le covoiturage est 
plus fréquent dans les communes où la possession d’un 
véhicule est moins répandue que dans celles où davan-
tage de personnes possèdent une voiture.

6) Les déplacements domicile-travail

En Belgique, les déplacements domicile-travail ne 
représentent qu’une fraction limitée du nombre 
total de déplacements sur la journée, mais ils déter-
minent en grande partie la demande de pointe sur les 
infrastructures de transport. Aux heures de pointe 
du matin (7 heures-9 heures) et de l’après-midi 
(15 heures-17 heures), les déplacements liés au travail 
constituent une concentration et un enjeu majeur en 
termes de congestion, ce qui dimensionne la capacité 
nécessaire du réseau routier et des transports publics.

Les personnes en emploi présentent une dépendance plus 
marquée à la voiture, celle-ci représentant environ 65 % 
de leurs déplacements, contre 53 % pour les personnes 
sans emploi. Elles effectuent en outre des trajets moyens 
sensiblement plus longs – de l’ordre de 33 km, contre 
20 km pour les non-travailleurs.

Il existe de nombreux trajets transrégionaux en Belgique. 
Les données de navettes domicile-travail montrent qu’un 
volume très important de travailleurs se déplace chaque 
jour vers Bruxelles depuis la Flandre et la Wallonie. On 
observe également des flux croissants entre la Wallonie 
et la Flandre, avec des dizaines de milliers de travailleurs 
wallons faisant la navette vers la Flandre, ce qui renforce 
l’importance de penser le covoiturage dans une logique 
interrégionale plutôt que strictement régionale.

Pour les déplacements domicile-travail, les modes actifs 
(marche, vélo) sont surtout utilisés pour les trajets de 
moins de 15 km. Leur part reste élevée sur les courtes 
distances, et celle du vélo progresse, notamment grâce au 
vélo à assistance électrique qui étend son rayon d’action. 
La voiture est utilisée sur toutes les distances, mais elle 
est particulièrement dominante entre 15 et 30 km, même 
si sa part relative tend à diminuer pour toutes les dis-
tances au profit de modes plus durables. Enfin, le train 
est surtout utilisé pour les distances les plus longues, 
notamment pour les navettes vers Bruxelles.

personen. Voor de woon-werkverplaatsingen rijdt 90 % 
van de chauffeurs alleen.

19 % van de chauffeurs carpoolen minstens één keer 
per week met naasten, familieleden buiten het gezin of 
vrienden. De geografische verdeling toont dat carpoolen 
vaker voorkomt in gemeenten waar het bezit van een 
auto minder verspreid is dan in gemeenten waar meer 
mensen een auto bezitten.

6)  Woon-werkverplaatsingen

In België maken woon-werkverplaatsingen slechts een 
klein deel uit van het totale aantal verplaatsingen per 
dag, maar ze bepalen grotendeels de piekvraag naar 
vervoerinfrastructuur. Tijdens de ochtendspits (7.00-
9.00 uur) en de namiddagspits (15.00-17.00 uur) zijn 
de werkgerelateerde verplaatsingen geconcentreerd en 
vormen zij een belangrijke uitdaging op het vlak van 
filedruk, wat bepalend is voor de benodigde capaciteit 
van het wegennet en het openbaar vervoer.

Werkende mensen zijn sterker afhankelijk van de 
auto: ze gebruiken de auto voor ongeveer 65 % van 
hun verplaatsingen, tegenover 53 % bij werklozen. 
Bovendien leggen zij gemiddeld aanzienlijk langere 
afstanden af – ongeveer 33 km, tegenover 20 km bij 
niet-werkende mensen.

Er zijn talrijke gewestoverschrijdende trajecten in 
België. Uit gegevens over woon-werkverkeer blijkt dat 
er dagelijks een zeer groot aantal werknemers vanuit 
Vlaanderen en Wallonië naar Brussel reist. Ook het 
pendelverkeer tussen Wallonië en Vlaanderen neemt 
toe, met tienduizenden Waalse werknemers die naar 
Vlaanderen pendelen, waardoor het belangrijker wordt 
om carpooling te benaderen vanuit een gewestover-
schrijdend perspectief in plaats van strikt gewestelijk.

Voor woon-werkverkeer worden actieve vervoerwijzen 
(te voet gaan, fietsen) vooral gebruikt voor trajecten van 
minder dan 15 km. Het aandeel ervan blijft groot op 
korte afstanden, en het aandeel van de fiets neemt toe, 
onder meer dankzij de elektrische fiets die de actieradius 
van de fiets vergroot. De auto wordt voor alle afstanden 
gebruikt, maar is vooral dominant voor afstanden tussen 
15 en 30 km, ook al neemt het relatieve aandeel van de 
auto voor alle afstanden af ten gunste van duurzamere 
vervoerwijzen. Tot slot wordt de trein vooral gebruikt 
voor de langste afstanden, in het bijzonder voor pendel-
verkeer naar Brussel.
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Les plans de déplacements d’entreprise, obligatoires 
pour les grands employeurs en Région bruxelloise, 
influencent les choix de transport. Quand un tel plan 
est mis en place, les travailleurs utilisent plus souvent 
des alternatives à la voiture, même lorsque la mesure 
n’est pas imposée.

Depuis le début des années 2000, on observe une baisse 
significative du covoiturage pour les trajets domicile-
travail, passant de 4,7 % en 2005 à seulement 1,7 % 
en 2024 (selon l’enquête fédérale sur les déplacements 
domicile-travail 2024-2025 du service public fédéral 
(SPF) Mobilité et Transports). Cette diminution peut 
notamment s’expliquer par le développement d’autres 
modes de transport, tels que le vélo et les transports 
en commun. Cette diminution s’explique aussi par des 
changements dans l’organisation du travail, en particu-
lier le télétravail et les horaires flexibles.

Le covoiturage utilisé pour les déplacements domicile-
travail sert en moyenne à parcourir de plus longues 
distances: environ 28 km, contre 20 km pour les autres 
modes de transport. La pratique du covoiturage pour des 
distances de moins de 10 km demeure marginale dans 
les déplacements professionnels.

La pratique du covoiturage pour les déplacements 
domicile-travail est légèrement plus élevée en Wallonie 
(2,3 %) et dans les zones non urbaines. À l’inverse, elle 
est moins fréquente dans les zones urbaines, en parti-
culier en Flandre (1,7 %), en raison d’une plus grande 
disponibilité d’alternatives de transport.

La pratique du covoiturage sur les déplacements domi-
cile-travail vers et dans Bruxelles est en baisse. Cela 
s’explique notamment par une bonne accessibilité du 
territoire en transports en commun pour les travailleurs 
occupés exclusivement en Région de Bruxelles-Capitale.

Le covoiturage est faible en Région de Bruxelles-Capi-
tale car il se pratique davantage parmi les travailleurs 
et travailleuses qui ont un lieu de travail en dehors de 
Bruxelles.

Pour les déplacements domicile-travail, le covoiturage 
n’est réellement envisageable que lorsqu’un nombre suf-
fisant de travailleurs effectuent, aux mêmes horaires, un 
trajet identique ou au moins en grande partie similaire. 
Cette condition est plus facilement remplie dans les 
grandes entreprises et dans les grandes agglomérations, 
où la concentration de travailleurs et la densité de trajets 
augmentent fortement le potentiel de covoiturage.

Bedrijfsvervoerplannen, die verplicht zijn voor grote 
werkgevers in het Brussels Gewest, beïnvloeden de 
vervoerkeuzes. Wanneer een dergelijk plan wordt inge-
voerd, maken werknemers vaker gebruik van alternatie-
ven voor de auto, zelfs als de maatregel niet verplicht is.

Sinds het begin van de jaren 2000 is er een aanzienlijke 
daling waar neembaar in het carpoolen voor woon-
werkverkeer, van 4,7 % in 2005 tot slechts 1,7 % in 2024 
(volgens de federale enquête woon-werkverkeer 2024-
2025 van de federale overheidsdienst (FOD) Mobiliteit 
en Vervoer). Die daling kan met name worden verklaard 
door de uitbreiding van andere vervoerwijzen, zoals 
de fiets en het openbaar vervoer. Die daling is ook te 
verklaren door veranderingen in de werk organisatie, in 
het bijzonder telewerken en flexibele werktijden.

Voor woon-werkverkeer wordt carpooling gemiddeld 
gebruikt voor langere afstanden: ongeveer 28 km, tegen-
over 20 km voor andere vervoerwijzen. Voor afstanden 
van minder dan 10 km blijft carpooling erg beperkt voor 
woon-werkverkeer.

Carpooling voor woon-werkverkeer komt iets vaker voor 
in Wallonië (2,3 %) en in niet-stedelijke gebieden. In 
stedelijke gebieden daarentegen komt het minder vaak 
voor, in het bijzonder in Vlaanderen (1,7 %), vanwege het 
grotere aanbod aan alternatieve vervoermogelijkheden.

Carpooling voor woon-werkverkeer naar en in Brussel 
neemt af. Dat komt omdat het grondgebied voor werk-
nemers die uitsluitend in het Brussels Hoofdstedelijk 
Gewest werken, goed bereikbaar is met het open-
baar vervoer.

Carpooling binnen het Brussels Hoofdstedelijk Gewest 
komt weinig voor, omdat het vooral populair is onder 
werknemers die buiten Brussel werken.

Voor woon-werkverkeer is carpooling pas echt een 
optie als een voldoende aantal werknemers op dezelfde 
momenten een identiek of in ieder geval grotendeels 
vergelijkbaar traject aflegt. Aan die voorwaarde wordt 
gemakkelijker voldaan in grote bedrijven en in grote 
agglomeraties, waar de concentratie van werknemers 
en de dichtheid van de trajecten het potentieel voor 
carpooling aanzienlijk vergroten.
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La pratique du covoiturage entre le domicile et le tra-
vail varie selon le genre: elle est plus fréquente chez 
les hommes que chez les femmes. Cette différence 
s’explique notamment par des contraintes profession-
nelles spécifiques et par des facteurs liés au sentiment 
de sécurité.

Certaines entreprises gardent un niveau de covoiturage 
stable. D’après les observations de terrain, ces dernières 
se caractérisent par:

 – des niveaux de rémunérations plus faibles, notamment 
des entreprises qui emploient une majorité d’ouvriers;

 – l’absence d’alternatives en transports en commun;

 – des horaires fixes, comme des systèmes à pause ou 
des chaînes de production, et où les déplacements en 
cours de journée sont très rares;

 – les entreprises de travail adapté, où les travailleurs 
font souvent la route avec leurs collègues en situation 
de handicap;

 – lors du déménagement d’une entreprise.

Le covoiturage peut également connaître des regains 
d’intérêt ponctuels, en cas de grève des transports en 
commun, de  travaux importants sur l’itinéraire ou 
d’augmentation forte des prix du carburant.

Selon l’enquête fédérale sur les déplacements domicile-
travail 2024-2025, la pratique du covoiturage est plus 
répandue chez les employeurs ayant mis en place des 
mesures de soutien: 4 % des membres du personnel 
covoiturent lorsque des places de parking leur sont réser-
vées et 3 % lorsqu’une base de données de covoiturage 
est disponible. À défaut de telles mesures, la part des 
covoitureurs tombe à 1 %.

 D. État des lieux et évaluation des dispositifs qui 
existent en Belgique en matière de covoiturage

1)  Les plateformes dédiées au covoiturage

L’association sans but lucratif (ASBL) Mpact, précédem-
ment connue sous le nom de Taxistop, développe des 
plateformes digitales et services afin de promouvoir la 
mobilité partagée. En matière de covoiturage, Mpact met 
à disposition une plateforme de mise en relation planifiée 
appelée Carpool (site web et application). La plateforme 
Carpool est active sur l’ensemble du territoire belge et 
s’adresse tant aux particuliers qu’aux entreprises, zones 

Carpooling voor woon-werkverkeer verschilt naargelang 
het geslacht: mannen carpoolen vaker dan vrouwen. Dit 
verschil is in het bijzonder te verklaren door specifieke 
werkgerelateerde beperkingen en door factoren die 
verband houden met het gevoel van veiligheid.

In sommige ondernemingen blijft het niveau van car-
poolen stabiel. Volgens de waarnemingen op het terrein 
worden die bedrijven gekenmerkt door:

 – lagere lonen, met name ondernemingen die vooral 
arbeiders tewerkstellen;

 – het ontbreken van alternatieven op het vlak van 
openbaar vervoer;

 – vaste uren, zoals ploegendienst of bandwerk, en waar 
verplaatsingen tijdens de dag zeldzaam zijn;

 – maatwerkbedrijven, waar werknemers vaak samen 
rijden met hun collega’s met een handicap;

 – bij de verhuis van een onderneming.

Carpoolen kan ook tijdelijk op nieuwe belangstelling 
rekenen bij stakingen van het openbaar vervoer, grote 
wegenwerken op het traject of een sterke toename van 
de brandstofprijzen.

Volgens de federale enquête woon-werkverplaatsingen 
2024-2025 is carpoolen meer verspreid bij werkgevers 
die ondersteuningsmaatregelen hebben ingevoerd: 4 % 
van de personeelsleden doen aan carpooling als een 
parkeerplaats voor hen wordt voorbehouden en 3 % 
als een carpooldatabase beschikbaar is. Als dergelijke 
maatregelen ontbreken, valt het percentage carpoolers 
terug op 1 %.

 D.  Stand van zaken en evaluatie van de bestaande 
voorzieningen op het vlak van carpooling in België

1)  Carpoolplatforms

De vereniging zonder winstoogmerk (vzw) Mpact, 
voorheen bekend onder de naam Taxistop, ontwikkelt 
digitale platforms en diensten om gedeelde mobiliteit 
te bevorderen. Op het vlak van carpoolen biedt Mpact 
een platform aan om mensen planmatig met elkaar in 
contact te brengen, onder de naam Carpool (website 
en app). Het platform Carpool is actief over het hele 
Belgische grondgebied en richt zich zowel op individuen 
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d’activités économiques ou campus. Elle permet ainsi à 
toute personne qui le souhaite de pratiquer le covoitu-
rage de manière planifiée. Son utilisation est gratuite. 
Sans entrer dans une logique lucrative, une contribution 
aux frais de déplacement est proposée aux passagers (à 
hauteur de 0,10 euro par kilomètre et de 0,30 euro par 
kilomètre de détour), sous la forme d’un paiement direct 
entre covoitureurs, mais celle-ci n’est pas obligatoire.

En 2024, Carpool recensait 194 039 utilisateurs et 
17 308 trajets enregistrés. Ces données ne permettent 
cependant pas de mesurer pleinement l’impact de la 
plateforme, dans la mesure où les covoitureurs qui ont 
trouvé un partenaire grâce à celle-ci peuvent ensuite 
poursuivre leurs trajets en dehors de la plateforme. 
Bruxelles Mobilité ainsi que les Régions wallonne  et fla-
mande  travaillent depuis longtemps avec l’ASBL Mpact. 
Ils subventionnent et apportent une aide financière 
au fonctionnement général de Mpact. L’ASBL Mpact 
mène des campagnes de sensibilisation au covoiturage 
à différents niveaux pour encourager sa pratique, mais 
l’impact réel de ces actions reste difficile à mesurer de 
manière précise.

Au niveau des employeurs, bien que le nombre d’entre-
prises proposant des plateformes de covoiturage ait 
augmenté entre 2005 et 2024, cette évolution ne s’est 
pas traduite par une hausse de la pratique. Ces outils 
semblent donc, en l’état, avoir un impact limité sur la 
mobilité sans mesures complémentaires.

En Flandre, via le site web Hoppin, le gouvernement 
met à disposition une série d’informations qui faci-
litent le choix de modes de transport durables (marche, 
vélo, transports en commun, systèmes partagés) afin 
de réduire l’usage de la voiture individuelle. Le site 
permet notamment de consulter les informations sur 
les parkings de covoiturage et les parkings P+R (parcs 
relais, Park&Ride) et renvoie vers les plateformes de 
covoiturage.

Récemment, une collaboration entre Mobicoop et l’AS-
BL Autostop Solidaire en Sud-Luxembourg a été mise 
sur pied, avec l’offre d’une application de covoiturage 
Mobicoop Covoit’, dédiée aux trajets partagés. Elle 
compte actuellement environ 750 utilisateurs inscrits, 
majoritairement mobilisés pour des trajets domicile-tra-
vail réguliers. L’offre est marquée par une proportion de 
conducteurs plus importante que celle de passagers, ce 
déséquilibre constituant un frein au plein développement 
du covoiturage. Pour l’année 2025, 130 trajets en covoi-
turage ont été effectivement réalisés via la plateforme.

als op ondernemingen, bedrijvenzones of campussen. 
Het platform biedt op die manier iedereen die dat wil 
de mogelijkheid om op een geplande manier te carpoo-
len. Het gebruik van het platform is gratis. Zonder de 
bedoeling om winst te maken wordt een bijdrage in de 
vervoerkosten voorgesteld aan de passagiers (ten belope 
van 0,10 euro per kilometer en 0,30 euro per kilometer 
omweg), onder de vorm van een rechtstreekse betaling 
tussen carpoolers, maar die vergoeding is niet verplicht.

In 2024 telde Carpool 194 039 gebruikers en 17 308 ge-
registreerde ritten. Aan de hand van die gegevens kan 
men echter niet de volledige impact van dat platform 
meten, voor zover de carpoolers die dankzij het plat-
form een match hebben gevonden verder kunnen samen 
rijden zonder het platform te blijven gebruiken. Brussel 
Mobiliteit en  het Waalse en Vlaamse Gewest werken al 
geruime tijd samen met de vzw Mpact. Ze subsidiëren en 
verlenen financiële steun voor de algemene werking van 
Mpact. De vzw Mpact voert bewustmakingscampagnes 
rond carpoolen op verschillende niveaus om het gebruik 
ervan te stimuleren, maar de werkelijke impact van deze 
acties blijft moeilijk nauwkeurig te meten.

Op het niveau van de werkgevers blijkt dat, hoewel het 
aantal bedrijven dat carpoolplatforms aanbiedt tussen 
2005 en 2024 is toegenomen, dit niet heeft geleid tot 
een stijging van het carpoolgebruik. Deze tools lijken 
momenteel dus een beperkte impact te hebben op de 
mobiliteit zonder aanvullende maatregelen.

In Vlaanderen stelt de overheid via de website Hoppin 
een reeks gegevens ter beschikking die de keuze voor 
duurzame vervoerwijzen (te voet gaan, fietsen, openbaar 
vervoer, deelvoertuigen) vergemakkelijken om het ge-
bruik van de personenauto te verminderen. De website 
biedt met name informatie over carpool-parkeerplaatsen 
en P+R (Park&Ride)-parkeerplaatsen en verwijst door 
naar carpoolplatforms.

Recent werd in het zuiden van Luxemburg een samen-
werking opgezet tussen Mobicoop en de vzw Autostop 
Solidaire. In dat kader werd de carpoolapp Mobicoop 
Covoit’, bedoeld voor het delen van ritten, gelanceerd. 
De applicatie telt momenteel ongeveer 750 geregis-
treerde gebruikers, die er voornamelijk gebruik van 
maken voor regelmatige woon-werkverplaatsingen. 
Het aanbod wordt gekenmerkt door een groter aandeel 
chauffeurs dan passagiers. Dit onevenwicht vormt een 
rem op de volledige ontwikkeling van carpooling. In 
2025 werden via het platform 130 carpoolritten daad-
werkelijk uitgevoerd.
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Plusieurs plateformes privées proposent également 
des services de covoiturage sur le territoire belge. 
Certaines sont spécialisées dans les trajets domicile-
travail, comme Commuty ou Ugo, tandis que d’autres, 
telles que Covevent, ciblent les déplacements liés à des 
événements. BlaBlaCar s’adresse pour sa part à tous 
types de trajets.

2)  Les parkings de covoiturage

En Région wallonne, on compte environ 120 par-
kings destinés au covoiturage, représentant quelque 
3 800 places. Parmi celles-ci, près de 2 000 places sont 
directement gérées par la Région, via le Service public de 
Wallonie ou la Société wallonne de financement complé-
mentaire des infrastructures (SOFICO). Une quinzaine 
de nouveaux emplacements ont déjà été identifiés pour 
créer de nouveaux parkings, ce qui permettra d’ajouter 
environ 1 200 places au cours des prochaines années.

Près de 1 800 places de parking sont mutualisées. Il 
s’agit de parkings d’entreprises privées, en particulier 
d’enseignes commerciales, généralement sous-utilisés 
en semaine et localisés stratégiquement par rapport au 
réseau routier wallon. Cette mutualisation permet de 
limiter les coûts pour la Région et de disposer de places 
réservées au covoiturage.

Il est difficile de mesurer l’efficacité et la réelle uti-
lisation des parkings de covoiturage, car aucun suivi 
n’est réalisé de leur taux d’occupation ou de leur usage 
quotidien par les covoitureurs.

En outre, on constate un manque de signalétique pour 
informer les usagers de la présence de parkings de covoi-
turage. L’absence de panneaux clairs ou suffisamment 
visibles résulte parfois en une mauvaise identification 
et sous-utilisation de ceux-ci.

Les emplacements des parkings de covoiturage n’ont 
pas toujours été pensés dans une logique d’intermodalité 
avec les autres modes de transport. Il en résulte, dans 
certains cas, l’absence de connexions efficaces avec 
ces autres modes.

En Région flamande, certains parkings de covoiturage 
existants ainsi que des parkings P+R sont transformés 
en points Hoppin, qui servent de nœuds multimodaux 
et facilitent la transition entre les différents modes de 
transport. L’Agence flamande des routes et de la cir-
culation recense 91 parkings de covoiturage et P+R en 
Flandre, dont 11 sont déjà aménagés en points Hoppin, 
13 sont en cours de développement et 14 sont planifiés 
comme futurs points Hoppin.

Ook verschillende private platforms bieden carpool-
diensten aan op het Belgische grondgebied. Sommige 
zijn gespecialiseerd in woon-werkverplaatsingen, zo-
als Commuty en Ugo, terwijl andere, zoals Covevent, 
zich richten op vervoer in verband met evenementen. 
BlaBlaCar richt zich dan weer op alle soorten trajecten.

2)  Carpoolparkings

In het Waals Gewest zijn er ongeveer 120 carpoolpar-
kings, goed voor zo’n 3 800 parkeerplaatsen. Daarvan 
worden bijna 2 000 plaatsen rechtstreeks beheerd door 
het Gewest, via de Service public de Wallonie of de 
Société wallonne de financement complémentaire des 
infrastructures (SOFICO). Er zijn al een vijftiental 
nieuwe locaties aangewezen voor de aanleg van nieuwe 
parkeerterreinen, waardoor er de komende jaren onge-
veer 1 200 plaatsen zullen bijkomen.

Bijna 1 800 parkeerplaatsen worden gedeeld. Het gaat 
om parkeerterreinen van privéondernemingen, in het bij-
zonder van winkelketens, die op weekdagen doorgaans 
onderbenut zijn en strategisch gelegen zijn ten opzichte 
van het Waalse wegennet. Dit gedeelde gebruik kan 
de kosten voor het Gewest beperken en gereserveerde 
plaatsen vrijmaken voor carpoolers.

Het is moeilijk om de doeltreffendheid en het daadwer-
kelijke gebruik van carpoolparkings te meten, aangezien 
hun bezettingsgraad of hun dagelijks gebruik door 
carpoolers niet wordt nagegaan.

Bovendien is er een gebrek aan bewegwijzering om 
gebruikers te wijzen op de aanwezigheid van carpoolpar-
keer plaatsen. Het ontbreken van duidelijke of voldoende 
zichtbare borden leidt soms tot een slechte herkenbaar-
heid en onderbenutting van deze parkeerplaatsen.

De locaties van de carpoolparkeerplaatsen zijn niet 
altijd gekozen met het oog op overstapmogelijkheden 
naar andere vervoermiddelen. Dit leidt in sommige 
gevallen tot inefficiënte verbindingen met deze andere 
vervoerwijzen.

In het Vlaams Gewest worden sommige bestaande 
carpoolparkings en P+R-parkings omgevormd tot 
Hoppinpunten, die fungeren als multimodale knooppun-
ten en de overstap tussen de verschillende vervoerwijzen 
vergemakkelijken. Het Vlaams Agentschap voor wegen 
en verkeer telt 91 carpoolparkings en P+R-parkings 
in Vlaanderen, waarvan er 11 al zijn ingericht als 
Hoppinpunten, 13 in ontwikkeling zijn en 14 gepland 
staan als toekomstige Hoppinpunten.
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En Région de Bruxelles-Capitale, le Plan régional de 
mobilité évoque la possibilité de réserver des places de 
stationnement aux covoitureurs. Dans les faits, aucune 
mesure n’en prévoit, à ce stade, car il existe déjà des 
parkings P+R autour de la périphérie bruxelloise. 
Cependant, la question pourrait se poser à l’avenir si 
ces parkings venaient à être saturés.

3)  Des bandes réservées

Il existe des bandes réservées au covoiturage sur cer-
tains tronçons autoroutiers, mais le réseau reste limité. 
Sur l’E411, par exemple, la bande d’arrêt d’urgence 
réaménagée en voie réservée au covoiturage en direction 
de Bruxelles ne couvre qu’environ 4 km entre Wavre 
et Rosières et s’interrompt à la frontière linguistique, 
la Région flamande n’ayant pas souhaité prolonger ce 
dispositif sur son réseau. Cette décision engendre une 
discontinuité nette de la voie de covoiturage au passage 
d’une Région à l’autre, alors même que le trafic est 
fortement interrégional sur cet axe et limite donc l’effi-
cacité du système. De son côté, la Région de Bruxelles-
Capitale a réalisé les analyses nécessaires en vue d’un 
prolongement de la bande réservée au covoiturage sur 
son territoire, lesquelles ont démontré la faisabilité 
technique de cette mesure.

La deuxième bande de covoiturage, d’environ 10 km, 
commence à Arlon et s’arrête à Sterpenich, à la frontière 
luxembourgeoise.

Les deux projets de bandes réservées au covoiturage en 
Belgique sont aménagés du côté droit de la chaussée, 
alors que, dans d’autres pays, des dispositifs similaires 
ont été installés sur la bande de gauche. Leur implanta-
tion sur la bande d’arrêt d’urgence située à droite soulève 
des questions de sécurité, compte tenu des nombreuses 
entrées et sorties de véhicules, qui multiplient les points 
de conflit potentiels.

En matière de Code de la route et de signalisation, le 
SPF Mobilité et Transports a introduit dans le Code de la 
route le panneau de signalisation C5, qui permet d’iden-
tifier les voies réservées aux véhicules transportant 
plusieurs occupants. Ce panneau indique que la bande 
de circulation peut être utilisée par une voiture occupée 
par le conducteur et au moins deux ou trois passagers, 
donnant de la sorte un avantage aux covoitureurs.

Un nouveau panneau sera introduit en juin 2027 pour 
signaler que la bande habituellement réservée aux bus ou 

In het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, vermeldt het 
Gewestelijk Mobiliteitsplan de mogelijkheid om par-
keerplaatsen voor te behouden voor carpoolers. In de 
praktijk voorziet in dit stadium geen enkele maatre-
gel hierin, aangezien er al P+R-parkeerplaatsen in de 
Brusselse rand bestaan. Daar zou in de toekomst wel 
verandering in kunnen komen als deze parkeerplaatsen 
ooit verzadigd raken.

3)  Voorbehouden rijstroken

Op sommige snelwegtrajecten zijn er voorbehouden 
rijstroken voor carpoolers, maar het net blijft beperkt. 
Op de E411 bijvoorbeeld beslaat de vluchtstrook die is 
omgevormd tot een rijstrook voor carpoolers in de rich-
ting van Brussel slechts ongeveer 4 km tussen Waver en 
Rosières, en zij stopt bij de taalgrens omdat het Vlaams 
Gewest deze voorziening niet heeft willen uitbreiden 
naar zijn net. Daardoor stopt de carpoolstrook abrupt 
aan de Gewestgrens, terwijl het verkeer op deze as 
juist sterk interregionaal is, wat de doeltreffendheid van 
het systeem dus beperkt. Het Brussels Hoofdstedelijk 
Gewest heeft van zijn kant de nodige analyses verricht 
met het oog op een verlenging van de carpoolstrook op 
zijn grondgebied, waaruit is gebleken dat deze maatregel 
technisch haalbaar is.

De tweede carpoolstrook, van ongeveer 10 km, begint in 
Aarlen en stopt in Sterpenich, aan de Luxemburgse grens.

De twee projecten voor carpoolstroken in België zijn 
aangelegd aan de rechterkant van de rijbaan, terwijl in 
andere landen soortgelijke voorzieningen op de linker-
rijstrook zijn aangelegd. De aanleg ervan op de vlucht-
strook aan de rechterkant roept veiligheidsvragen op, 
gelet op de vele in- en uitritten van voertuigen, die het 
aantal potentiële conflictpunten vergroten.

Wat de wegcode en de verkeerssignalisatie betreft, heeft 
de FOD Mobiliteit en Vervoer verkeersbord C5 in het 
verkeersreglement opgenomen, dat rijstroken voor voer-
tuigen met meerdere inzittenden aanduidt. Dit bord geeft 
aan dat de rijstrook mag worden gebruikt door een auto 
waarin de bestuurder en ten minste twee of drie passa-
giers zitten, waardoor carpoolers een voordeel krijgen.

In juni 2027 zal een nieuw bord worden ingevoerd om aan 
te geven dat de rijstrook die gewoonlijk voorbehouden 
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aux transports en commun pourra également être utilisée 
par un conducteur-«travailleur» ou par des covoitureurs.

4)  La déduction fiscale

En Belgique, le covoiturage domicile-travail est exonéré 
d’impôts (tant pour les conducteurs que pour les passa-
gers) jusqu’à un certain plafond lorsqu’il est organisé 
par l’employeur; l’indemnité maximale étant calculée 
par référence au prix d’un abonnement SNCB (Société 
nationale des chemins de fer belges) de première classe. 
Cette exonération permet la mise en place de solutions 
de covoiturage dans le monde de l’entreprise, car elle 
offre un cadre tant pour les employeurs que pour les 
travailleurs.

Le dispositif d’avantage fiscal, pour ceux pratiquant 
le covoiturage, est conditionné à la mise en place d’un 
cadre formel au sein de l’entreprise. Celle-ci doit soit 
recourir aux services d’une plateforme de covoitu-
rage, soit adopter un règlement interne de covoiturage 
prévoyant notamment la signature de déclarations sur 
l’honneur et le suivi précis des jours de covoiturage. 
Ces exigences administratives alourdissent la mise en 
œuvre et peuvent constituer un frein.

L’exonération fiscale, dans sa forme actuelle, est peu 
lisible et insuffisamment incitative. Sa complexité limite 
la compréhension, en particulier pour les personnes peu 
familières avec les mécanismes fiscaux. Elle ne prend 
par ailleurs pas la forme d’un avantage financier direct: 
il s’agit d’une exonération dont les effets sont indirects 
et peu perceptibles pour les bénéficiaires, ce qui ne 
constitue pas un levier réellement attractif en faveur 
du covoiturage.

5)  Au niveau des entreprises

Afin de réduire l’usage individuel de la voiture pour les 
trajets domicile-travail, la province du Brabant wallon 
a mis en place un dispositif de soutien au covoiturage 
destiné à son personnel. Depuis 2022, une prime de 
covoiturage est également accordée aux conducteurs 
sur la base d’une déclaration sur l’honneur via une 
plateforme en ligne. Le système vérifie automatique-
ment les distances enregistrées. Le conducteur doit 
également identifier son passager, qui reçoit ensuite 
une notification afin de confirmer le trajet effectué. Les 
données encodées sont ensuite croisées avec celles de 
la plateforme de pointage afin de réaliser un contrôle 
complémentaire. L’indemnité est fixée à 8 centimes 
par kilomètre par occupant du véhicule (chauffeur 
compris) et est plafonnée dans les limites de l’indemnité 

is voor bussen of het openbaar vervoer, ook gebruikt 
mag worden door een bestuurder-«werknemer» of door 
carpoolers.

4)  Fiscale aftrekbaarheid

In België is carpoolen voor woon-werkverkeer (zowel 
voor bestuurders als voor passagiers) tot een bepaald 
maximumbedrag vrijgesteld van belasting wanneer het 
door de werkgever wordt georganiseerd; de maximale 
vergoeding wordt berekend op basis van de prijs van 
een eersteklasabonnement bij de NMBS (Nationale 
Maatschappij der Belgische Spoorwegen). Deze vrijstel-
ling maakt de invoering van carpooloplossingen in het 
bedrijfsleven mogelijk, omdat ze een kader biedt voor 
zowel werkgevers als werknemers.

Om het belastingvoordeel voor carpoolers te genieten 
moet een formeel kader binnen het bedrijf worden 
ingevoerd. Het bedrijf moet ofwel gebruikmaken van 
de diensten van een carpoolplatform, ofwel een intern 
carpoolreglement aannemen dat onder meer voorziet 
in de ondertekening van verklaringen op erewoord en 
de nauwkeurige opvolging van de carpooldagen. Deze 
administratieve vereisten verzwaren de implementatie 
en kunnen een rem vormen.

De belastingvrijstelling is in haar huidige vorm onduide-
lijk en biedt onvoldoende stimulansen. De complexiteit 
ervan beperkt het begrip, met name voor mensen die niet 
vertrouwd zijn met fiscale mechanismen. Bovendien is 
er geen onmiddellijk financieel voordeel: het gaat om 
een vrijstelling waarvan de effecten indirect en weinig 
merkbaar zijn voor de begunstigden, wat geen echt 
aantrekkelijke stimulans vormt voor carpoolen.

5)  Op het niveau van de ondernemingen

Om het gebruik van de wagen voor woon-werkver-
plaatsingen terug te dringen, heeft de provincie Waals-
Brabant een systeem ter ondersteuning van carpooling 
opgezet voor haar personeelsleden. Sinds 2022 wordt 
bovendien een carpoolpremie toegekend aan bestuur-
ders op basis van een verklaring op erewoord die via 
een onlineplatform wordt ingediend. Het systeem 
verifieert automatisch de geregistreerde afstanden. De 
bestuurder moet eveneens zijn passagier identificeren, 
die vervolgens een melding ontvangt om de afgelegde rit 
te bevestigen. De ingevoerde gegevens worden daarna 
gekruist met die van het tijdsregistratie systeem, om een 
aanvullende controle uit te voeren. De vergoeding is 
vastgesteld op 8 cent per kilometer per inzittende van 
het voertuig (bestuurder inbegrepen) en is geplafonneerd 
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de déplacement domicile-travail non imposable. Le dis-
positif est également soutenu par un Mobility Manager, 
chargé d’accompagner le changement des habitudes de 
mobilité, ainsi que par une procédure de retour garanti 
en cas d’imprévu empêchant le chauffeur de reconduire 
son passager. Bien qu’aucune enquête n’ait été menée 
auprès des bénéficiaires, le dispositif semble bien fonc-
tionner. Les cas d’erreur ou de fraude restent limités 
et les principales difficultés rencontrées sont essentiel-
lement administratives, notamment l’impossibilité de 
modifier les déclarations après leur clôture, le manque 
de visibilité des corrections effectuées sur la plateforme 
ou encore l’encodage manuel des étudiants.

AKT for Wallonia, précédemment connue sous le nom 
d’Union wallonne des entreprises (UWE) et représen-
tante des entreprises wallonnes, dispose d’une cellule 
Mobilité, financée (en partie) par la Région wallonne. 
Celle-ci informe, sensibilise et accompagne les entre-
prises et parcs d’activités économiques dans la mise en 
place de politiques de mobilité durable. Le covoiturage 
fait partie des solutions proposées. En particulier, les 
bilans de mobilité permettent une analyse de la locali-
sation des entreprises et de la répartition géographique 
des travailleurs, et l’élaboration de cartographies afin 
d’identifier des zones présentant un potentiel de mutua-
lisation des trajets. Sur cette base, des propositions 
concrètes sont formulées pour mettre en évidence des 
axes de déplacement propices au développement du 
covoiturage et des regroupements possibles entre tra-
vailleurs résidant à proximité les uns des autres.

AKT for Wallonia a mené des initiatives de covoiturage à 
l’échelle de parcs d’activités économiques, à la demande 
de plusieurs entreprises souhaitant mutualiser leurs 
efforts via des plateformes. Toutefois, ces démarches, 
généralement complexes à mettre en œuvre, peinent à 
produire des résultats durables, notamment en raison de 
l’absence d’un porteur de projet clairement identifié et 
engagé sur le long terme.

6)  Autres types de dispositifs

En Communauté germanophone, quatre communes 
(Eupen, Raeren, Lontzen et Bütgenbach) ont mis en 
place en 2018 un réseau de «bancs de covoiturage» 
(Mitfahrbank), appelés les «Bancs bleus», pour encou-
rager le covoiturage gratuit entre citoyens. Ces bancs, 
placés à des endroits bien visibles dans les communes, 
servent de points de rencontre: en s’y asseyant, les 
personnes signalent clairement aux automobilistes 

tot het bedrag van de niet-belastbare vergoeding voor 
woon-werkverkeer. De regeling wordt daarnaast onder-
steund door een Mobility Manager, die ermee belast is 
de verandering in mobiliteitsgewoonten te begeleiden, 
alsook door een systeem van gegarandeerde terugkeer in 
geval van onvoorziene omstandigheden waardoor de be-
stuurder zijn passagier niet kan terugbrengen. Hoewel er 
geen enquête werd uitgevoerd bij de begunstigden, lijkt 
de regeling goed te functioneren. Gevallen van fouten of 
fraude blijven beperkt en de voornaamste moeilijkheden 
zijn hoofdzakelijk van administratieve aard, zoals de on-
mogelijkheid om verklaringen te wijzigen nadat ze zijn 
afgesloten, het gebrek aan zichtbaarheid van correcties 
die op het platform werden aangebracht of de manuele 
invoer van gegevens van studenten.

AKT for Wallonia, voorheen bekend als de Union wal-
lonne des entreprises en vertegenwoordiger van de 
Waalse bedrijven, beschikt over een cel Mobiliteit, die 
(gedeeltelijk) wordt gefinancierd door het Waals Gewest. 
Deze cel informeert, sensibiliseert en begeleidt onder-
nemingen en bedrijventerreinen bij de invoering van 
een duurzaam mobiliteitsbeleid. Carpooling maakt deel 
uit van de oplossingen die daarbij worden voorgesteld. 
Meer bepaald maken mobiliteitsanalyses het mogelijk 
een analyse uit te voeren van de vestigingsplaatsen van 
bedrijven en de geografische spreiding van werknemers, 
en kaarten op te stellen om gebieden vast te stellen waar 
mogelijkheden bestaan om gezamenlijk trajecten af te 
leggen. Op basis daarvan worden concrete voorstellen 
geformuleerd om de aandacht te vestigen op trajecten 
die geschikt zijn voor de ontwikkeling van carpooling 
en op mogelijke groeperingen tussen werknemers die 
dicht bij elkaar wonen.

AKT for Wallonia heeft op verzoek van verschillende 
bedrijven die hun inspanningen via platforms wilden 
bundelen, carpoolinitiatieven opgezet op het niveau 
van bedrijventerreinen. Die initiatieven, die doorgaans 
moeilijk te realiseren zijn, leveren weinig duurzame 
resultaten op, in het bijzonder vanwege het ontbreken 
van een duidelijk aangewezen projectbegeleider die zich 
voor de lange termijn inzet.

6) Andere voorzieningen

In de Duitstalige Gemeenschap hebben vier gemeenten 
(Eupen, Raeren, Lontzen en Bütgenbach) in 2018 een 
netwerk van «carpoolbanken» (Mitfahrbank of «Blauwe 
banken») opgezet om gratis carpoolen tussen burgers te 
stimuleren. Deze banken, die op goed zichtbare plaatsen 
in de gemeenten staan, dienen als ontmoetingsplek: 
door erop te gaan zitten, geven mensen duidelijk aan 
automobilisten te kennen dat ze op zoek zijn naar een 
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qu’elles recherchent un trajet. Les bancs constituent 
ainsi un repère visuel facilement reconnaissable pour les 
conducteurs et les navetteurs, ce qui facilite la mise en 
relation spontanée et permet aux habitants de se déplacer 
gratuitement, de citoyen à citoyen. Pensé pour améliorer 
la mobilité en milieu rural et renforcer le tissu social, le 
projet peine à démontrer des résultats probants.

Inspirés des bancs de covoiturage allemands et de la 
Communauté germanophone belge, des «Mee-Rij-
Bankjes» ont été installés à Dixmude, Oostkerke et 
Lampernisse depuis mai 2024. Aucune donnée chiffrée 
n’est disponible sur leur utilisation, même si quelques 
expériences ponctuelles sont rapportées. On remarque 
néanmoins que leur adoption reste limitée à ce stade. 
Pour l’élargir, un renforcement des actions de communi-
cation serait nécessaire. Des bancs de covoiturage ont été 
également placés à Bevel. Dans ce cas, le succès a été tel 
qu’il a été décidé de rétablir une ligne de bus régulière.

L’arrivée progressive des véhicules autonomes pourrait 
à l’avenir jouer un rôle dans le développement de nou-
velles formes de covoiturage. Le développement des 
véhicules autonomes n’est en effet plus une perspective 
éloignée. Aujourd’hui, de nombreux véhicules circulent 
déjà à titre expérimental ou commercial, qu’il s’agisse 
de robots-taxis ou de navettes automatisées. Ils font 
désormais partie du paysage de certaines grandes villes, 
notamment aux États-Unis et en Chine, où ils sont déjà 
utilisés au quotidien. En Belgique, un projet pilote de 
navettes autonomes est mené à Louvain sur une ligne 
de bus De Lijn. Par ailleurs, une étape supplémentaire 
a été franchie en juin 2026 avec l’autorisation, sur l’en-
semble du territoire belge, de la circulation des voitures 
Tesla équipées du système Full Self-Driving (niveau 
d’autonomie 2+). Les conducteurs doivent toutefois 
rester en mesure de reprendre le contrôle du véhicule à 
tout moment et demeurent pleinement responsables de 
leur conduite.

La Région wallonne a développé une Stratégie régionale 
de mobilité, déclinée sous le nom de Vision FAST 2030, 
qui comprend 35 chantiers opérationnels. Trois d’entre 
eux concernent directement les dispositifs liés au covoi-
turage: augmenter le taux d’occupation des véhicules 
(de 1,3 à 1,8 personne) grâce au covoiturage, développer 
des points de connexion sur le réseau structurant (mobi-
pôles) et poursuivre la stratégie de développement des 
systèmes de transport intelligents dans une optique de 
mobilité plus intégrée.

Le gouvernement wallon a adopté en 2023 le Plan 
Air Climat Énergie 2030 (PACE), qui inclut plusieurs 

rit. De banken vormen zo een gemakkelijk herkenbaar 
visueel herkenningspunt voor bestuurders en pendelaars, 
wat spontane contacten vergemakkelijkt en de inwoners 
in staat stelt zich gratis te verplaatsen, van burger tot 
burger. Het project, dat werd opgezet om de mobiliteit in 
landelijke gebieden te verbeteren en de sociale cohesie te 
versterken, slaagt er moeilijk in overtuigende resultaten 
aan te tonen.

Geïnspireerd door de carpoolbanken in Duitsland en de 
Duitstalige Gemeenschap in België zijn er sinds mei 2024 
«Mee-Rij-Bankjes» geplaatst in Diksmuide, Oostkerke 
en Lampernisse. Er zijn geen cijfers beschikbaar over het 
gebruik ervan, hoewel er wel enkele ervaringen worden 
gemeld. Het gebruik ervan blijft in dit stadium beperkt 
en zou gebaat zijn bij extra communicatie-inspanningen. 
Ook in Bevel zijn carpoolbanken geplaatst. Daar bleek 
het initiatief zo succesvol dat werd besloten opnieuw 
een reguliere busverbinding in te voeren.

De geleidelijke komst van zelfrijdende voertuigen zou in 
de toekomst een rol kunnen spelen in de ontwikkeling 
van nieuwe vormen van carpoolen. De ontwikkeling 
van zelfrijdende auto’s is immers geen verre toekomst 
meer. Vandaag rijden er al talrijke voertuigen rond, 
zowel op experimentele als op commerciële basis, of 
het nu gaat om robottaxi’s of geautomatiseerde shut-
tles. Ze maken inmiddels deel uit van het straatbeeld 
in sommige grote steden, met name in de Verenigde 
Staten en China, waar ze al dagelijks worden gebruikt. 
In België wordt in Leuven een proefproject met auto-
nome shuttles uitgevoerd op een buslijn van De Lijn. 
Daarnaast werd in juni 2026 een bijkomende stap gezet 
met de toelating van Tesla-voertuigen uitgerust met het 
Full Self-Driving-systeem (autonomieniveau 2+) op het 
volledige Belgische grondgebied. Bestuurders moeten 
echter te allen tijde in staat blijven de controle over het 
voertuig over te nemen en blijven volledig verantwoor-
delijk voor het besturen ervan.

Het Waalse Gewest heeft een gewestelijke mobiliteits-
strategie uitgewerkt, onder de naam Vision FAST 2030, 
die vijfendertig operationele werven omvat. Drie ervan 
hebben rechtstreeks betrekking op systemen voor car-
pooling: de bezettingsgraad van voertuigen verhogen 
(van 1,3 tot 1,8 personen) dankzij carpooling, het ont-
wikkelen van knooppunten op het structurerende net-
werk (mobiliteitshubs) en het voortzetten van de strategie 
voor de ontwikkeling van intelligente vervoersystemen 
met het oog op een meer geïntegreerde mobiliteit.

De Waalse regering heeft in 2023 het plan voor lucht, 
klimaat en energie, het Plan Air Climat Énergie 2030 
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mesures liées au covoiturage: soutenir le déploiement de 
services de covoiturage, y compris en dehors des grandes 
villes, développer de nouveaux parkings de covoiturage 
et favoriser l’orientation Mobility as a Service (MaaS) 
en Wallonie.

Dans ce contexte, le gouvernement wallon a lancé une 
étude stratégique pour le développement du covoiturage 
en Wallonie (2026-2027). L’étude sera articulée autour 
de deux axes majeurs, essentiels pour une stratégie 
cohérente. D’une part, l’axe «gestion» portera sur:

 – la possession de données de qualité sur le covoiturage 
à l’échelle régionale (avec l’intégration d’indicateurs 
relatifs à la mobilité partagée dans le Tableau de bord 
régional de la Mobilité ou la création d’un  tableau de 
bord spécifique);

 – les incitants existants, notamment fiscaux, et leur 
potentiel élargissement afin d’encourager la pratique;

 – la gouvernance, comprenant une analyse de la gestion 
au niveau public (régional, interrégional, fédéral) 
ainsi que du rôle des générateurs de flux tels que les 
entreprises, les établissements de l’enseignement, les 
organisateurs d’événements, etc.

D’autre part, un second axe englobera les «services et 
infrastructures». Il s’agira d’étudier:

 – le rôle des plateformes numériques, permettant de 
mettre en relation les passagers et conducteurs, mais 
aussi l’intégration du covoiturage dans un système 
de Mobility as a Service (MaaS);

 – les parkings de covoiturage, via une analyse des in-
frastructures existantes, des besoins existants et en 
identifiant des lieux où de nouveaux parkings pour-
raient être envisagés;

 – les voies réservées au covoiturage, leur déploiement 
sur ou en dehors des autoroutes, ainsi que les moda-
lités de leur utilisation;

 – la création de lignes de covoiturage, via des pro-
jets pilotes.

Une ligne de covoiturage transfrontalière, intitulée 
Caro’Ligne, sera mise en place à l’horizon 2027 entre 
Charleroi (Belgique) et Charleville-Mézières (France). 
Elle est actuellement en cours de développement dans 

(PACE) goedgekeurd. Het omvat verschillende maatre-
gelen in verband met carpooling: de uitbouw van car-
pooldiensten ondersteunen, ook buiten de grote steden, 
nieuwe carpoolparkings uitbouwen en de MaaS-aanpak 
(Mobility as a Service) aanmoedigen in Wallonië.

In dat kader heeft de Waalse regering een strategische 
studie gelanceerd over de ontwikkeling van carpooling 
in Wallonië (2026-2027). De studie zal worden opge-
bouwd rond twee grote pijlers, die essentieel zijn voor 
een coherente strategie. Enerzijds zal de pijler «beheer» 
betrekking hebben op:

 – het beschikken over kwalitatieve gegevens over 
carpooling op gewestelijk niveau (onder meer via de 
integratie van indicatoren inzake gedeelde mobiliteit 
in het Gewestelijk Mobiliteitsdashboard of via de 
oprichting van een specifiek dashboard);

 – de bestaande stimulansen, met name fiscale stimu-
lansen, en de mogelijkheden om ze uit te breiden 
teneinde de praktijk van carpooling aan te moedigen;

 – governance, met inbegrip van een analyse van het 
beheer op overheidsniveau (gewestelijk, intergeweste-
lijk, federaal) en van de rol van actoren die verkeers-
stromen genereren, zoals ondernemingen, onderwijs-
instellingen, organisatoren van evenementen, enz.

Anderzijds zal een tweede pijler betrekking hebben op 
«diensten en infrastructuur». Daarbij zal het volgende 
worden onderzocht:

 – de rol van digitale platforms die passagiers en be-
stuurders met elkaar in contact brengen, maar ook de 
integratie van carpooling in een Mobility as a Service 
(MaaS)-systeem;

 – carpoolparkings, via een analyse van de bestaande 
infrastructuur, de bestaande behoeften en de iden-
tificatie van locaties waar nieuwe parkings zouden 
kunnen worden aangelegd;

 – voor carpooling voorbehouden rijstroken, de uitrol 
ervan op autosnelwegen of daarbuiten, alsook de 
gebruiksvoorwaarden ervan;

 – het opzetten van carpoollijnen via proefprojecten.

Een grensoverschrijdende carpoollijn, genaamd 
Caro’Ligne, tussen Charleroi (België) en Charleville-
Mézières (Frankrijk) wordt momenteel uitgebouwd in 
het kader van het Interreg  Cross4Mobility-project en 
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le cadre du projet Interreg  Cross4Mobility. Cette ligne 
doit faciliter les déplacements quotidiens des travailleurs 
transfrontaliers entre les deux pôles urbains, en l’ab-
sence de liaison de transport en commun, notamment 
via son intégration dans les applications de mobilité déjà 
existantes. Les usagers indemniseront les conducteurs, 
à hauteur de 1 à 3 euros par trajet en fonction de la 
distance parcourue.

En province de Luxembourg, un dispositif d’autostop 
organisé appelé Rezo Pouce a été déployé afin de com-
pléter l’offre de transports publics dans les zones moins 
bien desservies. Les usagers s’inscrivent gratuitement 
sur la plateforme et utilisent des arrêts matérialisés par 
des panneaux spécifiques, dits Arrêts sur le Pouce, im-
plantés dans les douze communes partenaires. Aucune 
indemnité financière n’est prévue entre conducteurs et 
passagers, le service reposant sur la solidarité locale 
et le partage de trajets de proximité. Dans les faits, ce 
dispositif est surtout mobilisé pour des déplacements de 
loisirs ou occasionnels. Des actions de communication et 
de sensibilisation sont régulièrement organisées afin de 
promouvoir ces dispositifs: campagnes d’information, 
événements locaux, séances de présentation et parte-
nariats. Malgré cela, plusieurs difficultés persistent. 
Le manque de visibilité et la compréhension limitée du 
fonctionnement freinent l’adhésion des usagers. Les 
questions de confiance et de sécurité demeurent égale-
ment des obstacles importants, tout comme la nécessité 
d’un changement durable des habitudes de déplacement 
et l’atteinte d’une masse critique d’utilisateurs pour 
assurer l’efficacité du système. Par ailleurs, il reste 
difficile de disposer de données fiables sur l’utilisation 
réelle des dispositifs. Les communes partenaires restent 
relativement sceptiques quant aux résultats obtenus 
jusqu’à présent. Néanmoins, le projet s’inscrit dans une 
dynamique de transition des pratiques de mobilité, qui 
nécessite du temps pour faire évoluer les comportements 
et permettre une meilleure appropriation des solutions 
de covoiturage.

In fine, les dispositifs actuellement dédiés au covoitu-
rage ne permettent pas encore de mobiliser largement 
les citoyens autour de cette pratique: les infrastructures 
restent limitées, l’offre disponible est peu connue, le 
covoiturage repose encore sur des initiatives dispersées 
et individuelles, et les pouvoirs publics doivent davan-
tage encourager le changement de comportements.

 

wordt tegen 2027 gerealiseerd. Die lijn moet, bij gebrek 
aan openbaar vervoerverbinding, het dagelijkse woon-
werkverkeer van grensarbeiders tussen de twee stede-
lijke centra vergemakkelijken, in het bijzonder door de 
integratie ervan in de reeds bestaande mobiliteitsapps. 
Gebruikers betalen de chauffeurs, tussen 1 en 3 euro 
per rit, afhankelijk van de afgelegde afstand.

In de provincie Luxemburg is een georganiseerd liftnet-
werk met de naam Rezo Pouce opgezet om het aanbod 
van het openbaar vervoer in minder goed bereikbare 
gebieden aan te vullen. Gebruikers registreren zich gra-
tis op het platform en maken gebruik van de haltes die 
worden aangegeven met speciale borden, de zogenaamde 
Arrêts sur le Pouce, die in de twaalf deelnemende 
gemeenten zijn geplaatst. Er is niet in een financiële 
vergoeding voorzien tussen bestuurders en passagiers, 
aangezien de dienst gebaseerd is op lokale solidariteit en 
het delen van ritten in de buurt. In de praktijk wordt dit 
systeem vooral gebruikt voor vrijetijds- of occasionele 
verplaatsingen. Er worden regelmatig voorlichtings- en 
bewustmakingsacties opgezet om het systeem bekend te 
maken: informatiecampagnes, lokale evenementen, in-
formatievergaderingen en partnerschappen. Desondanks 
blijven er moeilijkheden bestaan. Het gebrek aan zicht-
baarheid en het beperkte inzicht in de werking remmen 
de acceptatie door de gebruikers af. Ook vertrouwens- en 
veiligheidsoverwegingen blijven belangrijke obstakels, 
net als de noodzaak van een duurzame verandering in 
reisgewoonten en het bereiken van een kritische massa 
aan gebruikers om de doeltreffendheid van het systeem 
te waarborgen. Bovendien blijft het moeilijk om over 
betrouwbare gegevens over het daadwerkelijke gebruik 
van de systemen te beschikken. De partnergemeenten 
blijven relatief sceptisch over de tot nu toe behaalde 
resultaten. Niettemin past het project in een dynamiek 
van verandering van verplaatsingsgewoonten. Het vergt 
tijd om gedragingen te veranderen en tot een betere ac-
ceptatie van carpooloplossingen te komen.

Uiteindelijk slagen de carpoolvoorzieningen er momen-
teel nog niet in om burgers op grote schaal voor deze 
praktijk te winnen: de infrastructuur blijft beperkt, 
het beschikbare aanbod is weinig bekend, carpoolen 
berust nog steeds op versnipperde en individuele initi-
atieven, en de overheid moet gedragsverandering meer 
stimuleren.
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E.  Identification des bénéfices, freins et facteurs 
essentiels à l’adoption du covoiturage

1)  Bénéfices du covoiturage

Le covoiturage constitue une solution de mobilité aux 
multiples retombées positives. Cinq avantages princi-
paux peuvent être mis en évidence.

Premièrement, le covoiturage permet d’augmenter le 
taux d’occupation des véhicules et de mieux utiliser les 
sièges disponibles, ce qui génère à la fois des bénéfices 
économiques et environnementaux. Pour les usagers, 
il permet de réduire les coûts liés aux déplacements, 
notamment en matière de carburant, de stationnement, 
ce qui le rend particulièrement attractif lorsque les prix 
de l’énergie sont élevés. Il contribue également à limi-
ter la pression sur des espaces fortement sollicités, par 
exemple les parkings en ville.

Par ailleurs, le covoiturage participe à la réduction des 
embouteillages. Les pertes de temps liées à la congestion 
évoluant de manière exponentielle, une légère diminu-
tion du nombre de véhicules en circulation peut entraîner 
des gains de temps significatifs. Toutefois, ces effets ne 
peuvent être durables sans mesures complémentaires. 
Selon la «loi de la stabilité du budget-temps» de Zahavi 
et la «loi fondamentale de la congestion routière» for-
mulée par Downs, toute capacité routière libérée tend 
à être rapidement réutilisée. En l’absence de politiques 
d’accompagnement, la diminution du trafic tend en 
effet à générer de nouveaux déplacements et à réabsor-
ber rapidement les gains obtenus: certains usagers des 
transports en commun peuvent reprendre leur voiture, 
tandis que d’autres peuvent choisir de s’installer plus 
loin de leur lieu de travail.

Sur le plan environnemental, l’augmentation du taux 
d’occupation des véhicules contribue à réduire le nombre 
de voitures en circulation. Cela permet de diminuer 
les nuisances sonores, les émissions de CO2 ainsi que 
l’empreinte carbone globale, autant d’enjeux majeurs 
dans le contexte actuel de transition climatique.

Deuxièmement, le covoiturage favorise les interactions 
sociales et contribue à renforcer le lien entre les indivi-
dus. Dans une société souvent marquée par l’individua-
lisme et l’isolement, il crée des occasions de rencontre 
entre des personnes qui ne se seraient probablement 
jamais croisées, tout en pouvant également favoriser 
certaines formes de réseautage. Pour les passagers, il 
présente aussi l’avantage de réduire le stress associé à 
la conduite.

E.  Vaststelling van de voordelen, belemmeringen en 
essentiële elementen om carpoolen mogelijk te maken

1)  Voordelen van carpoolen

Carpoolen vormt een mobiliteitsoplossing met verschil-
lende positieve neveneffecten. Er kunnen vijf belangrijke 
voordelen worden benadrukt.

Ten eerste zorgt carpoolen ervoor dat de bezettings-
graad van voertuigen hoger wordt en dat de beschik-
bare zitplaatsen efficiënter worden gebruikt, wat zowel 
economische als ecologische voordelen oplevert. Voor 
de gebruikers kan carpoolen de verplaatsingskosten 
drukken, meer bepaald voor brandstof, parkeren of tol, 
wat carpoolen bijzonder aantrekkelijk maakt wanneer 
de energieprijzen hoog zijn. Het draagt ook bij aan het 
verminderen van de druk op intensief gebruikte plekken, 
zoals parkeerplaatsen in de stad.

Bovendien draagt carpoolen bij aan het verminderen 
van files. Aangezien het tijdverlies als gevolg van files 
exponentieel toeneemt, kan een lichte daling van het 
aantal voertuigen op de weg al leiden tot aanzienlijke 
tijdwinst. Die effecten kunnen echter niet duurzaam 
zijn zonder aanvullende maatregelen. Volgens de «wet 
van de stabiliteit van het tijdsbudget» van Zahavi en de 
«fundamentele wet van de verkeersdrukte» van Downs 
zal elke vrijgekomen wegcapaciteit snel opnieuw worden 
benut. Zonder begeleidend beleid leidt de afname van 
het verkeer namelijk vaak tot nieuwe verplaatsingen en 
wordt de winst snel tenietgedaan: sommige gebruikers 
van het openbaar vervoer kunnen weer de auto nemen, 
terwijl anderen ervoor kiezen om verder van hun werk 
te gaan wonen.

Op milieugebied draagt een hogere bezettingsgraad 
van voertuigen bij aan een vermindering van het aantal 
auto’s op de weg. Dit leidt tot een afname van geluids-
overlast, CO2-uitstoot en de totale ecologische voetaf-
druk – allemaal belangrijke uitdagingen in de huidige 
context van de klimaattransitie.

Ten tweede bevordert carpoolen sociale contacten en 
draagt het bij aan het versterken van de band tussen 
mensen. In een samenleving die vaak wordt gekenmerkt 
door individualisme en isolatie, biedt het kansen voor 
ontmoetingen tussen mensen die elkaar anders waar-
schijnlijk nooit zouden zijn tegengekomen, en kan het 
bovendien bepaalde vormen van netwerken stimuleren. 
Voor de passagiers heeft het bovendien het voordeel dat 
het de stress die gepaard gaat met autorijden vermindert.
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Troisièmement, le covoiturage permet de lutter contre la 
pauvreté invisible liée à la mobilité. Il peut en effet offrir 
une solution de déplacement à des personnes qui, faute 
de moyens ou d’alternatives, renoncent à se déplacer 
malgré leur volonté de le faire.

Quatrièmement, le covoiturage constitue une solution 
de transport particulièrement pertinente dans les zones 
périurbaines et rurales. De manière générale, l’organisa-
tion des systèmes de mobilité repose sur l’adaptation des 
modes de transport à l’intensité des flux de déplacement. 
Dans les zones densément peuplées ou sur les axes les 
plus fréquentés, des modes tels que le train, le métro ou 
le tram sont généralement les plus appropriés. Pour des 
volumes intermédiaires, les lignes de bus représentent 
souvent la solution privilégiée. En revanche, dans les 
territoires ruraux et périurbains, caractérisés par des 
flux plus dispersés et moins importants, le covoiturage 
apparaît comme une alternative à la fois efficace et 
financièrement soutenable.

Par ailleurs, les différents modes de transport peuvent 
s’articuler de manière complémentaire, tant sur le plan 
spatial que temporel. Une approche multimodale appa-
raît particulièrement pertinente, en mobilisant les solu-
tions les plus adaptées selon les territoires concernés. 
Le covoiturage peut ainsi permettre de relier une zone 
rurale à une périphérie urbaine, où d’autres modes de 
transport, tels que le métro ou le tram, prennent le relais 
vers le centre-ville. De la même manière, des lignes de 
covoiturage peuvent être intégrées à des lignes de bus 
afin d’en renforcer la fréquence et d’améliorer la des-
serte globale du territoire.

Cinquièmement, à l’approche du déploiement des véhi-
cules autonomes, le covoiturage constitue une étape 
importante dans l’évolution des comportements de 
mobilité. En favorisant le partage des trajets en véhicules 
légers, il contribue à préparer des usages collectifs de 
ces nouveaux modes de transport autonomes de petite 
taille. En effet, dans un contexte où voitures partagées, 
transport à la demande, covoiturage et robots-taxis sont 
appelés à converger, un enjeu central sera de promouvoir 
un usage partagé des véhicules afin d’éviter les trajets 
à vide ou avec un seul occupant, et d’en faire un levier 
d’optimisation globale du système de mobilité. Si les 
citoyens ne sont pas prêts à partager leurs trajets dans le 
cadre du covoiturage, il est peu probable qu’ils acceptent 
de le faire à bord de véhicules autonomes. Par ailleurs, 
il est possible que ces modes autonomes soient utilisés 
principalement en zone urbaine, laissant encore une 
place durable pour le covoiturage dans les zones moins 
densément peuplées.  Cet avantage se justifie tant que 
les petits véhicules autonomes ne se substituent pas aux 

Ten derde helpt carpoolen de onzichtbare mobiliteits-
armoede te bestrijden. Carpoolen kan namelijk een 
vervoeroplossing bieden aan mensen die bij gebrek aan 
middelen of alternatieven geen verplaatsingen doen 
hoewel ze dat wel zouden willen.

Ten vierde is carpoolen een bijzonder geschikte vervoer-
oplossing in voorstedelijke en landelijke gebieden. Over 
het algemeen is de organisatie van mobiliteitssystemen 
gebaseerd op het afstemmen van vervoerwijzen op de 
intensiteit van de verkeersstromen. In dichtbevolkte 
gebieden of op de drukste verkeersassen zijn vervoer-
wijzen zoals de trein, de metro of de tram doorgaans 
het meest geschikt. Voor middelgrote volumes wordt 
vaak de voorkeur gegeven aan buslijnen. In landelijke 
en voorstedelijke gebieden daarentegen, die worden 
gekenmerkt door meer verspreide en minder intensieve 
verkeersstromen, lijkt carpoolen een alternatief dat 
zowel efficiënt als financieel haalbaar is.

Bovendien kunnen de verschillende vervoerwijzen 
elkaar zowel ruimtelijk als in de tijd aanvullen. Een 
multimodale aanpak lijkt bijzonder relevant, waarbij 
de meest geschikte oplossingen voor de betreffende 
gebieden worden ingezet. Carpoolen kan zo een lan-
delijk gebied verbinden met een stedelijke rand, waar 
andere vervoerwijzen, zoals de metro of de tram, het 
overnemen tot in het stadscentrum. Op dezelfde manier 
kunnen carpoollijnen worden geïntegreerd in buslijnen 
om de frequentie op die route te verhogen en de algehele 
bereikbaarheid van het gebied te verbeteren.

Ten vijfde kan carpoolen, nu zelfrijdende auto’s in 
Europa in aantocht zijn, een belangrijke stap zijn in de 
evolutie van mobiliteitsgedragingen. Door het delen van 
ritten in lichte voertuigen te bevorderen, draagt het bij 
tot het voorbereiden van een collectief gebruik van deze 
nieuwe kleine autonome vervoermiddelen. In een con-
text waarin autodelen, vervoer op aanvraag, carpoolen 
en taxirobots naar elkaar toe zullen groeien, zal een 
centrale uitdaging er immers in bestaan het gezamenlijk 
gebruik van voertuigen te bevorderen om lege ritten of 
ritten met slechts één inzittende te vermijden, en dit in 
te zetten als hefboom voor een algehele optimalisatie 
van het mobiliteitssysteem. Als burgers niet bereid 
zijn hun rit te delen in het kader van carpoolen, is het 
onwaarschijnlijk dat ze dat wel zullen willen doen in 
autonome voertuigen. Bovendien is het mogelijk dat die 
zelfrijdende vervoermiddelen voornamelijk in stedelijke 
gebieden worden gebruikt, waardoor er nog steeds 
ruimte blijft voor carpoolen in minder dichtbevolkte 
gebieden.  Dit voordeel is gerechtvaardigd, zolang kleine 
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transports en commun dans les situations où ceux-ci 
conservent une pertinence sociale. 

2)  Freins à l’adoption du covoiturage

Aspects pratiques et logistiques:

 – les difficultés de mise en relation;

 – le manque de flexibilité du covoiturage en termes 
d’horaires ainsi que de lieux de prise en charge 
et de dépôt;

 – l’absence de garantie de retour;

 – le problème du premier et du dernier kilomètre («first 
and last mile problem») qui concerne la distance que 
le passager doit parcourir entre son domicile et le point 
de prise en charge, ainsi qu’entre le lieu de dépôt et 
sa destination finale;

 – des origines bien souvent dispersées et des destina-
tions concentrées vers d’importants pôles d’emploi 
en raison de l’étalement urbain;

 – l’atteinte d’une masse critique de conducteurs et de 
passagers.

Aspects psychologiques et sociaux:

 – le manque de confiance;

 – la perte d’autonomie;

 – la crainte de ne pas toujours pouvoir rentrer chez soi;

 – la nécessité de communiquer avec des inconnus;

 – l’incertitude quant au comportement à adopter dans 
le cadre du covoiturage;

 – le souhait d’être seul dans son véhicule;

 – le changement de comportement s’inscrit dans un 
temps relativement long, nécessitant généralement 
au moins un à deux mois avant de s’ancrer durable-
ment dans les habitudes. Dans cette perspective, une 
adoption à grande échelle constitue une condition 
essentielle pour assurer la pérennité de la dynamique.

zelfrijdende voertuigen geen substituut vormen voor het 
openbaar vervoer in situaties waarin dit maatschappelijk 
relevant blijft.

2)  Belemmeringen voor het gebruik van carpoolen

Praktische en logistieke aspecten:

 – problemen bij het tot stand brengen van contacten;

 – het gebrek aan flexibiliteit van carpoolen op het vlak 
van tijdstippen en opstap- en uitstapplaatsen;

 – geen terugreisgarantie;

 – het probleem van de eerste en laatste kilometer 
(«first and last mile problem»): de afstand die de 
passagier moet afleggen tussen zijn woonplaats en 
de opstapplaats, alsook tussen de uitstapplaats en zijn 
eindbestemming;

 – de vertrekpunten liggen vaak verspreid en de bestem-
mingen geconcentreerd in belangrijke werkgelegen-
heidscentra wegens de stedelijke uitbreiding;

 – het bereiken van een kritische massa van chauffeurs 
en passagiers.

Psychologische en sociale aspecten:

 – het gebrek aan vertrouwen;

 – het verlies van zelfstandigheid;

 – de vrees om niet altijd terug naar huis te kunnen;

 – de noodzaak om met onbekenden te communiceren;

 – onzekerheid over hoe men zich bij carpoolen 
moet gedragen;

 – het verlangen om alleen in de auto te zitten;

 – gedragsverandering is een proces dat relatief lang 
duurt: doorgaans minstens één tot twee maanden 
voordat het nieuwe gedrag duurzaam in de gewoontes 
is verankerd. Daarom is grootschalige inburgering 
een essentiële voorwaarde om de duurzaamheid van 
de dynamiek te waarborgen.
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Aspects économiques:

 – des conflits de préférences ou d’objectifs entre con-
ducteurs et passagers (temps, détours, minimum de 
correspondances);

 – des incitations financières et fiscales insuffisantes;

 – les avantages liés au partage de coût sont annulés 
par les coûts supplémentaires, en termes de temps et 
coût du détour, pour le conducteur (le coût du détour 
n’est pas un facteur à prendre en compte pour les 
conducteurs bénéficiant d’une voiture de société);

 – les voitures de société et les cartes carburant élimi-
nent le coût marginal de l’autosolisme pour ceux qui 
en bénéficient (environ 14,7 % des travailleurs en 
bénéficient).

Aspects institutionnels et politiques:

 – des politiques ayant principalement mis l’accent 
sur les infrastructures, plutôt que sur un système de 
covoiturage.

Infrastructures:

 – des voies réservées aux véhicules multi-occupants 
limitées et la difficulté de contrôle sans détection 
automatisée;

 – des parkings insuffisants.

Sécurité et sûreté:

 – les inquiétudes liées au fait de voyager avec 
des inconnus.

Technologies et plateformes:

 – la complexité des outils numériques;

 – la faible adoption des plateformes numériques, ne 
permettant pas d’atteindre un pool d’usagers suf-
fisamment important;

 – le manque de maîtrise du numérique. En Europe, et 
spécifiquement en Belgique, environ 30 à 40 % de 
la population ne dispose pas de connaissances suf-
fisantes pour utiliser les outils numériques;

 – la multiplicité des plateformes de covoiturage, qui se 
font concurrence, pose un problème de masse critique;

Economische aspecten:

 – voorkeuren of doelstellingen van bestuurders en pas-
sagiers  lopen uiteen (tijdstippen, omwegen, zo min 
mogelijk overstappen);

 – onvoldoende financiële en fiscale stimulansen;

 – de voordelen voor de bestuurder van het delen van de 
kosten worden tenietgedaan door de extra kosten en 
het tijdverlies vanwege de omweg (de kosten van de 
omweg zijn irrelevant voor bestuurders die over een 
salariswagen beschikken);

 – salariswagens en tankkaarten elimineren de mar-
ginale kosten van het alleen rijden voor degenen 
die daarover beschikken (ongeveer 14,7 % van de 
werknemers).

Institutionele en beleidsaspecten:

 – een beleid dat vooral gericht was op infrastructuur, 
in plaats van op een carpoolsysteem.

Infrastructuur:

 – weinig rijstroken voor voertuigen met meerdere 
inzittenden en de moeilijkheid om dit te controleren 
zonder geautomatiseerde detectie;

 – onvoldoende parkeerplaatsen.

Veiligheid en beveiliging:

 – bezorgdheid over het reizen met onbekenden.

Technologieën en platforms:

 – de complexiteit van digitale tools;

 – de geringe aanwending van digitale platforms, waar-
door er onvoldoende gebruikers worden bereikt;

 – het gebrek aan digitale vaardigheden. In Europa, en 
met name in België, beschikt ongeveer 30 tot 40 % 
van de bevolking niet over voldoende kennis om 
digitale tools te gebruiken;

 – de veelheid aan carpoolplatforms, die met elkaar 
concurreren, bemoeilijkt het bereiken van een kri-
tische massa;
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 – des contraintes techniques freinent encore le déve-
loppement du covoiturage dynamique, pourtant plus 
flexible, et limitent son déploiement efficace à grande 
échelle. Parmi les principales difficultés figurent 
l’accès à des données empiriques fiables pour les 
recherches, la complexité des algorithmes nécessaires 
ainsi que les limites actuelles des capacités de calcul.

Contexte professionnel (trajets domicile-travail ou 
professionnels):

 – les plateformes de covoiturage:

• coût non négligeable pour l’employeur, souvent 
proportionnel au nombre de travailleurs;

• si lors du lancement de la plateforme les inscripti-
ons sont nombreuses, démontrant l’intérêt pour le 
covoiturage, la dynamique tend à s’essouffler avec 
le temps en l’absence d’actions visant à maintenir 
ou relancer l’utilisation du dispositif;

 – l’atteinte d’une masse critique dans les petites 
entreprises est difficile. Pour l’atteindre, il faut 
qu’elles coopèrent avec d’autres entreprises, par 
exemple situées sur le même parc d’activités écono-
miques. Cependant, des obstacles comme la culture, 
l’organisation, la protection des données ou la cyber-
sécurité constituent des freins majeurs;

 – les horaires irréguliers constituent un frein pour 
l’organisation du covoiturage entre collègues par 
rapport aux horaires réguliers;

 – les employeurs ne soutiennent pas toujours le 
covoiturage;

 – les chaînes de déplacement, dans lesquelles les acti-
vités quotidiennes – travail, école, courses ou autres 
obligations – s’enchaînent selon des combinaisons de 
plus en plus variables; une tendance renforcée par la 
généralisation du télétravail, qui représente désormais 
17 % des jours prestés;

 – la complexité et le manque de lisibilité des inci-
tants fiscaux:

• compréhension difficile pour les personnes peu 
familières avec la fiscalité;

• décalage temporel important entre la pratique du 
covoiturage et la perception de l’avantage fiscal;

 – technische beperkingen remmen nog steeds de ont-
wikkeling af van dynamisch carpoolen, dat nochtans 
flexibeler is, en van een efficiënte grootschalige 
uitrol ervan. De belangrijkste moeilijkheden zijn 
onder meer de toegang tot betrouwbare empirische 
gegevens voor onderzoek, de complexiteit van de 
benodigde algoritmen en de huidige beperkingen van 
de rekenkracht.

Professionele context (woon-werkverkeer of zakelijke 
verplaatsingen):

 – carpoolplatforms:

• aanzienlijke kosten voor de werkgever, vaak even-
redig aan het aantal werknemers;

• hoewel er bij de lancering van het platform veel 
aanmeldingen zijn, wat de belangstelling voor 
carpoolen aantoont, lijkt het momentum na verloop 
van tijd af te nemen als er geen maatregelen worden 
genomen om het gebruik van het systeem in stand 
te houden of nieuw leven in te blazen;

 – het is moeilijk om een kritische massa te bereiken 
in kleine bedrijven. Om dit te bereiken, moeten zij 
samenwerken met andere bedrijven, bijvoorbeeld op 
hetzelfde bedrijventerrein. Obstakels zoals cultuur, 
organisatie, gegevensbescherming of cyberveiligheid 
vormen echter belangrijke remmende factoren;

 – onregelmatige werktijden bemoeilijken het organi-
seren van carpoolen tussen collega’s in vergelijking 
met regelmatige werktijden;

 – werkgevers ondersteunen carpoolen niet altijd;

 – verplaatsingsketens, waarin dagelijkse activiteiten – 
werk, school, boodschappen of andere verplichtingen 
– elkaar opvolgen in steeds wisselende combinaties, 
een trend die wordt versterkt door de toename van 
telewerken, dat inmiddels 17 % van de gewerkte 
dagen uitmaakt;

 – de complexiteit en het gebrek aan duidelijkheid van 
de fiscale stimulansen:

• moeilijk te begrijpen voor mensen die niet ver-
trouwd zijn met fiscaliteit;

• er verloopt veel tijd tussen het carpoolen en het 
ontvangen van het fiscale voordeel;
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• conditionné s à la mise en place d’un cadre formel 
pour le covoiturage au sein de l’entreprise (plate-
forme de covoiturage ou règlement de covoiturage, 
avec une déclaration sur l’honneur et impliquant 
un suivi précis des trajets covoiturés).

3)  L’importance d’une approche systémique

Pour faire du covoiturage un mode de transport à part 
entière, largement adopté, il convient de développer un 
«système de covoiturage» durable, intégré dans un sys-
tème de transport plus global. Ce système doit avant tout 
répondre aux besoins de mobilité quotidienne, notam-
ment les déplacements domicile-travail et vers l’école, 
mais aussi les déplacements pour d’autres motifs, qui 
représentent près de deux tiers des trajets. Celui-ci doit 
être pensé pour être attractif et lisible pour l’usager et 
reposer sur plusieurs piliers: les infrastructures phy-
siques, une offre adéquate, les outils numériques, la 
sensibilisation, la gouvernance, les incitants fiscaux, 
le contexte professionnel et la recherche. Ces éléments 
sont détaillés ci-dessous.

Premièrement, la mise en place d’infrastructures phy-
siques constitue un levier essentiel. Cette approche est 
celle qui a été principalement privilégiée jusqu’à présent 
dans les politiques mises en œuvre. En ce qui concerne 
les parkings de covoiturage, ceux-ci doivent être im-
plantés dans les zones d’origine des déplacements, en 
particulier dans les zones peu desservies par les gares 
ou en périphérie exposée aux congestions. Dans ce der-
nier cas, ils permettent aux automobilistes de stationner 
avant les zones d’embouteillage et de poursuivre leur 
trajet en covoiturage. Leur efficacité est encore renfor-
cée lorsqu’ils vont de pair avec des voies réservées au 
covoiturage, permettant une continuité fonctionnelle 
entre les deux dispositifs, idéalement connectés dès 
la sortie du parking afin d’offrir un gain tangible aux 
usagers. Ces espaces devraient en outre être équipés de 
bornes de recharge lente pour les véhicules électriques.

Une bande de covoiturage est une voie de circulation 
réservée aux véhicules qui transportent plusieurs per-
sonnes, dont le nombre minimal peut être défini en 
fonction du contexte. Comme indiqué précédemment, 
les voies réservées au covoiturage permettent un gain 
de temps pour les usagers en situation de congestion. 
Cependant, elles restent souvent sous-exploitées par 
rapport à leur capacité et suscitent encore une adhésion 
sociale limitée. Intégrées dans une stratégie globale 
favorable au covoiturage, ces limites peuvent toutefois 
être largement atténuées.

• het bedrijf moet een formeel kader voor het carpoo-
len invoeren (carpoolplatform of carpoolreglement, 
met een verklaring op erewoord en een nauwkeu-
rige registratie van de carpoolritten).

3)  Het belang van een systemische aanpak

Om van carpoolen een volwaardige en wijdverbreide 
vervoerwijze te maken, moet er een duurzaam «carpool-
systeem» worden ontwikkeld, dat geïntegreerd is in een 
breder vervoersysteem. Dit systeem moet in de eerste 
plaats voorzien in de dagelijkse mobiliteitsbehoeften, 
met name woon-werkverkeer en vervoer naar school, 
maar ook vervoer voor overige doeleinden, dat bijna 
twee derde van alle ritten uitmaakt. Dit systeem moet zo 
worden ontworpen dat het aantrekkelijk en begrijpelijk 
is voor de gebruiker en moet op verschillende pijlers be-
rusten: de fysieke infrastructuur, een adequaat aanbod, 
digitale hulpmiddelen, bewustmaking, bestuur, fiscale 
stimulansen, de professionele context en onderzoek. 
Deze elementen worden hieronder nader toegelicht.

Ten eerste vormt de aanleg van fysieke infrastruc-
tuur een essentiële hefboom. Deze aanpak heeft tot 
nu toe de voorkeur gekregen in het gevoerde beleid. 
Carpoolparkings moeten worden aangelegd in de gebie-
den waar de verplaatsingen beginnen, in het bijzonder 
in gebieden die slecht bereikbaar zijn met het openbaar 
vervoer of in filegevoelige randgebieden. In dat laatste 
geval stellen ze automobilisten in staat om vóór de fil  e-
zones te parkeren en hun reis per carpool voort te zet-
ten. Hun doeltreffendheid wordt nog versterkt wanneer 
ze zijn aangesloten op carpoolstroken, die bij voorkeur 
aanvangen bij de uitrit van de parking, zodat een functi-
onele continuïteit tussen de twee voorzieningen ontstaat 
die tastbare winst oplevert voor de gebruikers. Deze 
parkings zouden bovendien uitgerust moeten worden 
met trage laadpalen voor elektrische voertuigen.

Een carpoolstrook is een rijstrook die is voorbehouden 
aan voertuigen die meerdere personen vervoeren, waar-
bij het minimumaantal personen afhankelijk van de 
context kan worden vastgesteld. Zoals eerder vermeld, 
zorgen carpoolstroken ervoor dat weggebruikers tijd 
winnen in filesituaties. Ze worden echter vaak onder-
benut in verhouding tot hun capaciteit en kunnen nog 
steeds slechts op beperkte maatschappelijke acceptatie 
rekenen. Als deze rijstroken worden geïntegreerd in 
een algemene strategie ter bevordering van carpoolen, 
zouden deze beperkingen echter grotendeels kunnen 
worden ondervangen.
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Concernant ces voies réservées, leur implantation doit 
être adaptée au contexte local: si certaines expériences 
internationales privilégient une localisation à gauche 
des grands axes afin de limiter les interactions avec 
les entrées et sorties, aucune solution universelle ne se 
dégage. En entrée de ville, où les échanges de flux sont 
nombreux, une implantation à droite peut s’avérer plus 
pertinente pour réduire les effets de cisaillement, tandis 
que sur des itinéraires plus directs et peu interrompus, 
une voie à gauche peut être préférable. En milieu urbain, 
ces choix doivent également s’inscrire dans un équilibre 
global avec les besoins des transports collectifs.

S’agissant de l’opportunité d’élargir une voirie pour 
aménager une bande dédiée au covoiturage, le contexte 
est également à prendre en compte: lorsque l’axe com-
porte déjà trois voies, il peut être pertinent d’en réserver 
une aux modes collectifs ou partagés, tandis que les 
marges de manœuvre sont plus limitées sur des infras-
tructures à une ou deux voies. Notons que tout ajout de 
nouvelles voies soulève des enjeux en matière de gestion 
et d’exploitation des infrastructures.

Enfin, en matière de contrôle, l’absence d’infractions 
significatives ne plaide pas en faveur d’un contrôle 
systématique des bandes de covoiturage. À l’instar des 
contrôles de vitesse, une approche ciblée, concentrée sur 
les sections les plus problématiques, peut être privilégiée 
à un contrôle généralisé de l’ensemble du réseau. Dès 
lors, l’absence de contrôle systématique ne constitue pas 
un frein au déploiement de ces voies réservées, même si 
leur présence peut contribuer à en renforcer l’efficacité.

Deuxièmement, une offre suffisamment complète et 
attractive en matière de covoiturage doit être proposée. 
On sait que l’utilisation de la voiture individuelle repose 
sur un avantage de flexibilité et de liberté au niveau des 
horaires (temps) et de l’itinéraire (espace). À l’inverse, 
la mutualisation des trajets introduit des contraintes. 
Afin de limiter celles-ci, deux stratégies complémen-
taires peuvent être adoptées. La première permet la 
liberté de l’itinéraire emprunté mais représente une 
contrainte sur la temporalité: le covoiturage planifié. 
La seconde permet une liberté temporelle mais impose 
une contrainte spatiale: les lignes de covoiturage. Ces 
lignes de covoiturage structurées offrent l’avantage 
d’une bonne fréquence de desserte, de la fiabilité, de la 
flexibilité et de temps de parcours compétitifs.

Ces offres de covoiturage doivent intégrer des modalités 
de tarification ainsi que des dispositifs de commercia-
lisation des titres de transport. Il apparaît également 
pertinent de prévoir une garantie de retour pour le 

De inrichting van deze voorbehouden rijstroken moet 
worden aangepast aan de lokale context: in sommige 
internationale experimenten worden ze aangelegd op 
de linkerrijstrook van grote assen om interacties met 
de op- en afritten te beperken, maar er is geen univer-
sele oplossing. Bij de ingang van een stad, waar veel 
verkeersstromen samenkomen, kan een ligging aan de 
rechterkant beter zijn om kruisingen te verminderen, 
terwijl op meer directe en weinig onderbroken wegen 
een rijstrook aan de linkerkant aangewezen kan zijn. In 
stedelijke gebieden moet er bij deze keuzes ook gestreefd 
worden naar een evenwicht met de behoeften van het 
openbaar vervoer.

Of het al dan niet wenselijk is om een weg te verbreden 
om een carpoolstrook aan te leggen, hangt af van de 
context: wanneer de weg al drie rijstroken heeft, kan het 
zinvol zijn om er één te reserveren voor collectief of ge-
deeld vervoer, terwijl de speelruimte op wegen met één 
of twee rijstroken beperkter is. Opgemerkt moet worden 
dat elke toevoeging van nieuwe rijstroken gevolgen heeft 
voor het beheer en de exploitatie van de infrastructuur.

Wat het toezicht betreft, zijn er geen significante overtre-
dingen vastgesteld, wat niet pleit voor een systematische 
controle van carpoolstroken. Net als bij snelheidscontro-
les kan een gerichte aanpak op de meest problematische 
trajecten doeltreffender zijn dan een algemene controle 
van het hele netwerk. Het ontbreken van systematische 
controles vormt dus geen belemmering voor de aanleg 
van voorbehouden rijstroken, al kan de aanwezigheid 
ervan de doeltreffendheid helpen te versterken.

Ten tweede moet er een voldoende uitgebreid en aan-
trekkelijk carpoolaanbod zijn. Het gebruik van de eigen 
auto biedt natuurlijk het voordeel van flexibiliteit en 
vrijheid wat betreft de uren (tijd) en de route (ruimte). 
Het delen van ritten brengt daarentegen beperkingen met 
zich mee. Om deze zo veel mogelijk te verhelpen, kun-
nen twee complementaire strategieën worden gevolgd. 
De eerste biedt vrijheid wat betreft de gekozen route, 
maar legt een beperking op wat betreft de tijd: gepland 
carpoolen. De tweede biedt vrijheid wat betreft de tijd, 
maar legt een ruimtelijke beperking op: carpoolroutes. 
Deze gestructureerde carpoollijnen bieden het voordeel 
van een goede frequentie, betrouwbaarheid, flexibiliteit 
en concurrerende reistijden.

Het carpoolaanbod moet tariefregelingen en systemen 
voor de verkoop van vervoerbewijzen omvatten. Het 
is ook aangewezen om in het kader van de geplande 
carpooling in een terugreisgarantie voor de passagier 
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passager en cas d’imprévu concernant le conducteur 
dans le cadre du covoiturage planifié ou une garantie 
de départ dans le cadre d’une ligne de covoiturage. Les 
offres gagneraient en outre à être complétées par un ser-
vice d’assistance ainsi que par un accompagnement des 
usagers. Enfin, des actions de promotion, d’animation 
et de communication destinées à faire connaître le dis-
positif et à favoriser l’adhésion des utilisateurs revêtent 
une importance essentielle.

Il convient également de souligner la nécessité de pro-
fessionnaliser le secteur en structurant davantage l’offre 
de services, notamment celle des plateformes, au moyen 
d’appels d’offres ou de mécanismes de concession. Le 
maintien d’un nombre limité d’acteurs apparaît, à cet 
égard, de nature à renforcer l’efficacité du dispositif 
en garantissant une base suffisante de conducteurs et 
de passagers.

Finalement, les offres de covoiturage doivent, dans la 
mesure du possible, être intégrées dans un système 
multimodal, permettant de combiner facilement le covoi-
turage avec les transports en commun ainsi qu’avec des 
modes de mobilité douce tels que le vélo ou la marche. 
Cela peut notamment se traduire par une intégration 
aux pôles d’échanges multimodaux, tels que les Mobi-
points en Wallonie ou les Hoppinpunten en Flandre, 
ainsi qu’aux plateformes numériques, notamment via 
des applications de type Mobility as a Service (MaaS).

Troisièmement, les outils numériques peuvent contribuer 
à lever plusieurs freins au développement du covoitu-
rage. Les plateformes de mise en relation entre conduc-
teurs et passagers jouent à cet égard un rôle central, en 
facilitant l’organisation des trajets et en permettant la 
mise en œuvre de politiques d’incitations financières. 
Elles peuvent également renforcer la confiance des 
utilisateurs grâce aux informations disponibles sur les 
profils des conducteurs et des passagers (par exemple 
l’âge, le sexe ou l’employeur). Ces outils permettent en 
outre de développer des mécanismes de vérification de 
l’identité des utilisateurs. La géolocalisation en temps 
réel des trajets, lorsqu’elle est utilisée dans le respect du 
règlement général sur la protection des données (RGPD), 
peut par ailleurs accroître le sentiment de sécurité des 
usagers et faciliter l’intervention rapide d’un service 
d’assistance en cas d’incident. Enfin, les plateformes 
constituent un support pertinent pour l’envoi de notifi-
cations ou de messages de sensibilisation.

Par ailleurs, les trajets de covoiturage intermédiés par les 
plateformes pourraient être intégrés dans un registre de 
preuve de covoiturage, inspiré du dispositif français (voir 
infra détails point  F. 1) France) . Celui-ci permettrait de 

te voorzien in geval van onvoorziene omstandigheden 
voor de bestuurder, of in een vertrekgarantie in het 
kader van de carpoolroute. Het aanbod zou bovendien 
gebaat zijn bij een aanvulling met een hulpdienst en 
begeleiding van de gebruikers. Van essentieel belang, ten 
slotte, zijn promotie-, animatie- en communicatieacties 
om het systeem bekend te maken en de deelname van 
gebruikers aan te moedigen.

Daarnaast is het belangrijk dat de sector verder wordt 
geprofessionaliseerd door het dienstenaanbod, met name 
dat van de platforms, beter te structureren via aanbeste-
dingen of concessiemechanismen. In dat verband zou 
het behoud van een beperkt aantal actoren het systeem 
doeltreffender kunnen maken, doordat hiermee een 
voldoende brede basis van chauffeurs en passagiers kan 
worden gegarandeerd.

Tot slot moeten de carpoolingopties, waar mogelijk, 
worden opgenomen in een multimodaal systeem, zodat 
carpooling gemakkelijk kan worden gecombineerd met 
het openbaar vervoer en met zachte vervoerwijzen, zoals 
verplaatsingen met de fiets of te voet. Dat kan onder 
meer door deze opties op te nemen bij de multimodale 
knooppunten, zoals de Mobipoints in Wallonië of de 
Hoppinpunten in Vlaanderen, alsook in digitale plat-
forms, met name via toepassingen van het type Mobility 
as a Service (MaaS).

Ten derde kunnen digitale tools helpen om verschillende 
belemmeringen voor de ontwikkeling van carpooling 
weg te nemen. Platforms die bestuurders en passagiers 
met elkaar in contact brengen, spelen daarbij een centrale 
rol doordat zij de organisatie van ritten vergemakkelijken 
en de invoering van financiële stimuleringsmaatregelen 
mogelijk maken. Ze kunnen ook het vertrouwen van 
gebruikers versterken dankzij de beschikbare informatie 
over de profielen van bestuurders en passagiers (zoals 
hun leeftijd, geslacht of werkgever). Deze tools maken 
het bovendien mogelijk mechanismen te ontwikkelen 
om de identiteit van de gebruikers te verifiëren. Voorts 
kan de geolokalisatie van de ritten in realtime, wanneer 
dit gebeurt met naleving van de algemene verordening 
gegevensbescherming (AVG), het veiligheidsgevoel van 
gebruikers vergroten en een snel optreden van een in-
terventiedienst bij incidenten vergemakkelijken. Tot slot 
vormen de platforms een geschikt kanaal voor het ver-
sturen van meldingen of bewustmakingsboodschappen.

Voorts zouden de carpoolritten die via platforms tot 
stand komen, kunnen worden opgenomen in een be-
wijsregister voor carpoolritten, naar het voorbeeld 
van het Franse systeem (voor meer details, zie infra 
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vérifier que les trajets bénéficiant d’incitants ont effec-
tivement été réalisés, de limiter les risques de fraude 
et de prévoir des modalités d’octroi des incitants. Un 
tel dispositif offrirait également des statistiques plus 
précises sur les pratiques de covoiturage.

Enfin, afin de favoriser une adoption aussi large que 
possible, ces outils doivent être conçus de manière claire, 
lisible et intuitive. Une attention particulière devrait 
également être accordée aux personnes ne disposant pas 
de compétences numériques suffisantes, afin de garantir 
l’accessibilité du service à l’ensemble des usagers.

Quatrièmement, les actions d’information, de sensi-
bilisation et d’accompagnement ne doivent pas être 
négligées, dans la mesure où elles sont indispensables 
à l’évolution des comportements. Le développement 
d’un système de covoiturage requiert en effet du temps, 
dès lors qu’il implique une modification des habitudes 
de déplacement des usagers. En moyenne, un délai de 
dix-huit à trente-six mois est nécessaire pour atteindre 
un niveau d’adoption satisfaisant. La sensibilisation 
peut intervenir:

 – via des campagnes le long du réseau routier;

 – dans les entreprises, les zones d’activités économi-
ques et industrielles, les campus, auprès des citoyens 
au sein de leur commune;

 – durant des périodes clés ou des moments de rupture 
du parcours de vie: la période étudiante, la fin des 
études, le mariage;

 – lors d’événements importants, comme des festivals, 
des matchs de foot, des concerts;

 – lors d’événements conjoncturels tels que des grèves 
ou des crises énergétiques.

Cinquièmement, il est nécessaire de définir une gouver-
nance claire du système. Celle-ci doit notamment prévoir 
des mécanismes de suivi et d’évaluation des dispositifs 
mis en œuvre. Une telle gouvernance suppose l’impli-
cation conjointe des acteurs publics et privés.

S’agissant des acteurs publics, des ressources humaines 
spécifiques doivent être consacrées au développement 
du covoiturage. Aussi, une approche cohérente entre 

punt  F. 1) Frankrijk). Dit zou toelaten om na te gaan of 
ritten waarvoor stimulansen worden toegekend daad-
werkelijk zijn uitgevoerd, om het risico op fraude te 
beperken en om de voorwaarden voor de toekenning van 
die stimulansen vast te leggen. Een dergelijk systeem 
zou bovendien nauwkeurigere statistieken opleveren 
over carpoolpraktijken.

Om ervoor te zorgen dat deze tools zo ruim mogelijk 
worden gebruikt, moet het ontwerp tot slot duidelijk, 
overzichtelijk en intuïtief zijn. Er moet ook bijzondere 
aandacht worden besteed aan personen met beperkte 
digitale vaardigheden, zodat de toegankelijkheid van de 
dienst voor alle gebruikers wordt gegarandeerd.

Ten vierde mogen informatie-, bewustmakings- en be-
geleidingsacties niet worden verwaarloosd, aangezien 
zij essentieel zijn om een gedragsverandering teweeg te 
brengen. De ontwikkeling van een carpoolingsysteem 
vergt immers tijd, want ze moet gepaard gaan met 
een wijziging van de verplaatsingsgewoonten bij de 
gebruikers. Gemiddeld is een periode van achttien tot 
zesendertig maanden nodig om een participatiegraad 
te bereiken die hoog genoeg is. Bewustmakingsacties 
kunnen worden georganiseerd:

 – door middel van campagnes langs het wegennet;

 – in bedrijven, in economische en industriële ac-
tiviteitenzones, op campussen en bij burgers in 
hun gemeente;

 – tijdens belangrijke periodes of op overgangsmo-
menten in het leven, zoals tijdens de studententijd, 
bij het einde van de studies of bij het aangaan van 
een huwelijk;

 – tijdens grote evenementen, zoals festivals, voetbal-
wedstrijden of concerten;

 – naar aanleiding van tijdelijke omstandigheden, zoals 
stakingen of energiecrisissen.

Ten vijfde moet een duidelijke governance-structuur 
voor het systeem worden vastgelegd. Deze moet met 
name voorzien in mechanismen voor de monitoring en 
evaluatie van de opgezette systemen. Een dergelijke 
governance veronderstelt de gezamenlijke betrokken-
heid van publieke en private actoren.

Wat de publieke actoren betreft, moet er specifiek per-
soneel worden ingezet voor de ontwikkeling van car-
pooling. Voorts moet voorrang worden gegeven aan een 
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les différents niveaux de pouvoir doit être privilégiée, 
en intégrant une coordination tant interrégionale 
qu’interfédérale.

Sixièmement, le contexte professionnel et la fisca-
lité peuvent constituer des leviers complémentaires en 
faveur du développement du covoiturage.

D’une part, le covoiturage représente, dans le cadre 
professionnel, une opportunité susceptible de bénéficier 
à la fois aux travailleurs et aux employeurs, notamment 
en matière de mobilité, de coûts et d’accessibilité. Les 
employeurs peuvent notamment favoriser la mise en 
relation de travailleurs effectuant des trajets similaires 
et mener des actions de sensibilisation continues. À cet 
égard, diverses initiatives peuvent être envisagées, telles 
que l’organisation d’événements de rencontre, d’ani-
mations ou de campagnes de communication internes, 
la mise à disposition d’une cartographie des lieux de 
résidence des travailleurs, la création de dispositifs de 
signalement volontaire, l’intégration d’une mention 
relative au covoiturage dans les signatures électroniques 
ou encore la distribution de supports visuels tels que des 
badges et autocollants. La promotion du covoiturage 
peut également être renforcée à l’occasion d’événements 
internes ou de déplacements professionnels.

Il convient par ailleurs de tirer parti de certains contextes 
de rupture – tels qu’un déménagement, des travaux 
affectant l’accessibilité d’un site ou une hausse du prix 
des carburants – afin de relancer ou d’encourager les 
dynamiques de covoiturage.

D’autres bonnes pratiques peuvent également être mises 
en œuvre, parmi lesquelles:

 – l’adaptation des horaires de travail en fonction des 
possibilités de covoiturage;

 – la gestion du stationnement par le biais de la réser-
vation d’emplacements avantageusement situés pour 
les covoitureurs;

 – la mise en place d’un retour garanti en cas d’imprévu, 
au moyen de solutions simples et peu coûteuses, 
telles qu’un titre de transport en commun, le rem-
boursement d’un trajet en taxi, l’accès à un véhicule 
partagé de l’entreprise ou un système de solidarité 
entre collègues.

En outre, les intercommunales chargées de la gestion 
des zones d’activités économiques, ou, le cas échéant, 
tout autre organisme exerçant des missions similaires, 
pourraient également jouer un rôle de facilitateur dans le 

coherente aanpak van de verschillende beleidsniveaus, 
met zowel interregionale als interfederale coördinatie.

Ten zesde kunnen de professionele context en de fiscali-
teit aanvullende hefbomen vormen voor de ontwikkeling 
van carpooling.

Enerzijds biedt carpoolen in een professionele context 
kansen voor zowel werknemers als werkgevers, onder 
meer op het vlak van mobiliteit, kosten en toegankelijk-
heid. Werkgevers kunnen bijvoorbeeld werknemers die 
soortgelijke trajecten afleggen met elkaar in contact 
brengen en voortdurende bewustmakingsacties organi-
seren. In dat verband kunnen verschillende initiatieven 
worden overwogen, zoals de organisatie van ontmoe-
tingsmomenten, animatieactiviteiten of interne com-
municatiecampagnes, het ter beschikking stellen van 
een kaart met de woonplaatsen van de werknemers, het 
opzetten van systemen voor vrijwillige aanmelding, de 
opname van een verwijzing naar carpoolen in elektro-
nische handtekeningen of de verspreiding van visueel 
materiaal zoals badges en stickers. Carpooling kan ook 
extra worden gepromoot tijdens interne evenementen of 
bij professionele verplaatsingen.

Voorts moet worden ingespeeld op wijzigende omstan-
digheden – zoals een verhuizing, werkzaamheden die 
de bereikbaarheid van een locatie beïnvloeden of een 
stijging van de brandstofprijzen – om de carpooldyna-
miek nieuw leven in te blazen of te stimuleren.

Ook andere goede praktijken kunnen worden ingevoerd, 
waaronder:

 – de werkuren afstemmen op de mogelijkheden voor 
carpooling;

 – in het kader van het beheer van parkeerplaatsen, de 
gunstig gelegen plaatsen reserveren voor carpoolers;

 – voorzien in een terugreisgarantie bij onvoorziene 
omstandigheden, via eenvoudige en goedkope oplos-
singen, zoals een vervoerbewijs voor het openbaar 
vervoer, de terugbetaling van een taxirit, toegang tot 
een gedeelde salariswagen of een solidariteitssysteem 
tussen collega’s.

Daarnaast zouden de intercommunales die instaan voor 
het beheer van economische activiteitenzones – of, in 
voorkomend geval, andere organisaties met soortgelijke 
opdrachten – eveneens een faciliterende rol kunnen 
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développement du covoiturage en mettant en relation les 
entreprises et en assurant le suivi des projets de covoitu-
rage. Elles constitueraient ainsi un interlocuteur unique, 
capable d’intervenir directement auprès des employeurs, 
de structurer les démarches et de diffuser l’information.

Dans le cadre professionnel, il importe toutefois de 
veiller à ce que les solutions proposées demeurent, dans 
la mesure du possible, simples à mettre en œuvre, attrac-
tives et facilement compréhensibles pour les travailleurs, 
tout en évitant des mécanismes de contrôle excessive-
ment lourds ou contraignants pour les employeurs.

D’autre part, en complément d’incitants de diverses 
natures, les leviers fiscaux présentent également un 
intérêt significatif. Il apparaît notamment nécessaire 
de revoir  l’avantage fiscal actuellement applicable au 
covoiturage. Plusieurs pistes en matière fiscale (et de 
sécurité sociale le cas échéant), complémentaires ou non, 
peuvent être envisagées sous réserve d’une évaluation 
préalable de leur impact budgétaire, notamment:

 – en remplaçant le régime actuel par un incitant fis-
cal spécifiquement dédié au covoiturage, à l’instar 
de ce qui existe pour le vélo. Celui-ci pourrait être 
ajouté à la liste des exonérations fiscales prévues à 
l’article 38 du Code des impôts sur les revenus 1992 
et être cumulable avec d’autres exonérations. Une telle 
mesure supposerait toutefois de définir juridiquement 
la notion de covoiturage;

 – en créant un registre de preuve du covoiturage per-
mettant de vérifier l’utilisation effective de ce mode 
de déplacement, notamment dans l’hypothèse d’un 
élargissement des avantages fiscaux qui lui sont 
liés, que ce soit en termes de plafond ou de champ 
d’application;

 – en mettant en place un système d’agrément pour les 
plateformes capables d’assurer un contrôle dynami-
que et transparent des déplacements des utilisateurs. 
Ces plateformes faciliteraient ainsi le contrôle par 
les employeurs et les pouvoirs publics, rendraient le 
système plus lisible pour les usagers et simplifieraient 
l’octroi d’incitants;

 – en modifiant l’article 38, 9°, du Code des impôts sur 
les revenus 1992 afin de permettre qu’un transport col-
lectif de membres du personnel puisse également être 
organisé par une plateforme de covoiturage agréée. 
Des acteurs distincts des employeurs pourraient ainsi 

spelen bij de ontwikkeling van carpooling, door be-
drijven met elkaar in contact te brengen en de carpool-
projecten op te volgen. Zij zouden zo fungeren als een 
uniek aanspreekpunt en rechtstreekse contacten kunnen 
onderhouden met werkgevers, de verschillende stappen 
kunnen structureren en informatie kunnen verspreiden.

In de professionele context is het echter belangrijk om 
erover te waken dat de voorgestelde oplossingen, in de 
mate van het mogelijke, eenvoudig uitvoerbaar, aantrek-
kelijk en vlot begrijpelijk blijven voor de werknemers, 
terwijl buitensporig zware of dwingende controlemecha-
nismen voor de werkgevers moeten worden vermeden.

Anderzijds bieden fiscale maatregelen, als aanvulling 
op allerlei stimulansen, ook een aanzienlijk voordeel. 
Zo is het wellicht aangewezen om het fiscale voordeel 
dat momenteel van toepassing is op carpooling te her-
zien . Er kunnen verschillende fiscale maatregelen (en, 
in voorkomend geval, maatregelen op het vlak van de 
sociale zekerheid), die elkaar al dan niet aanvullen, 
worden overwogen, na een voorafgaande evaluatie van 
hun budgettaire impact, met name:

 – door de huidige regeling te vervangen door een fiscale 
stimulans die specifiek bedoeld is voor carpooling, 
naar het voorbeeld van wat reeds bestaat voor de fiets. 
Die stimulans zou kunnen worden toegevoegd aan 
de lijst van belastingvrijstellingen waarin artikel 38 
van het Wetboek van de inkomstenbelastingen 1992 
voorziet en zou cumuleerbaar zijn met andere vrijstel-
lingen. Een dergelijke maatregel zou wel vereisen dat 
het begrip carpooling juridisch wordt gedefinieerd;

 – door een bewijsregister voor carpoolritten op te zet-
ten waarmee het daadwerkelijke gebruik van deze 
vervoerwijze kan worden gecontroleerd, met name 
in het vooruitzicht van een uitbreiding van de eraan 
verbonden fiscale voordelen, zowel wat de maxima 
als wat het toepassingsgebied betreft;

 – door een erkenningssysteem in te voeren voor plat-
forms die een dynamische en transparante controle 
van de verplaatsingen van gebruikers kunnen ga-
randeren. Die platforms zouden de controle door 
werkgevers en overheden vergemakkelijken, het 
systeem begrijpelijker maken voor de gebruikers en 
de toekenning van stimulansen vereenvoudigen;

 – door artikel 38, 9°, van het Wetboek van de inkoms-
tenbelastingen 1992 te wijzigen om het mogelijk te 
maken dat collectief vervoer van personeelsleden 
ook door een erkend carpoolplatform kan worden 
georganiseerd. Andere actoren dan de werkgevers 
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assumer à la fois des fonctions d’organisation, de 
contrôle et, le cas échéant, de sanction;

 – en prévoyant, pour les employeurs, une déductibilité 
des dépenses liées à une «garantie de retour», quel 
que soit le mode de transport utilisé, dans la limite 
d’un plafond à déterminer;

 – en établissant un lien entre la réglementation relative 
aux voitures de société et le covoiturage dans le cadre 
des trajets domicile-travail.

De manière générale, toute réflexion en matière fiscale 
doit veiller à garantir la lisibilité et la clarté du dispositif, 
afin que les travailleurs puissent comprendre concrè-
tement l’impact financier des mesures mises en place.

Enfin, des études et recherches sont nécessaires afin de 
renforcer la cohérence et l’efficacité des dispositifs. La 
pratique du covoiturage reste encore relativement peu 
étudiée en Belgique, alors même qu’elle soulève des 
enjeux importants liés à l’évolution des pratiques de 
mobilité, à l’acceptabilité sociale du partage des trajets 
et à sa complémentarité avec les nouvelles formes de 
déplacement (par exemple, les véhicules autonomes).

Du point de vue opérationnel, afin de garantir la per-
tinence et l’efficacité des mesures déployées, celles-ci 
doivent s’appuyer sur une analyse approfondie des réali-
tés territoriales et des besoins des usagers. Cette analyse 
doit notamment porter sur les origines et destinations 
des déplacements domicile-travail, les flux de mobilité 
ainsi que les dynamiques qui les structurent. Dans cette 
perspective, il convient d’identifier les flux présentant 
un potentiel élevé de développement du covoiturage, en 
particulier dans les zones périurbaines et rurales, et de 
concentrer prioritairement les efforts sur ces segments 
à fort potentiel, plutôt que de viser un déploiement 
homogène sur l’ensemble du territoire.

Par ailleurs, le recours à des simulations permet de tester 
différents scénarios d’aménagements infrastructurels 
avant leur mise en œuvre, notamment en ce qui concerne 
leurs effets sur la congestion ou les volumes de trafic. 
Des outils gratuits et open source, tels que SUMO, faci-
litent la modélisation de systèmes de mobilité complexes, 
notamment par l’intégration des transports en commun.

zouden dan zowel organisatorische en controlerende 
taken als, in voorkomend geval, sanctionerende taken 
kunnen opnemen;

 – door voor werkgevers de uitgaven die verband hou-
den met een «terugreisgarantie» fiscaal aftrekbaar te 
maken, ongeacht de gebruikte vervoerwijze, binnen 
een nog vast te stellen maximumbedrag;

 – door een koppeling tot stand te brengen tussen de 
regelgeving inzake salariswagens en carpooling in 
het kader van het woon-werkverkeer.

Over het algemeen moet elke denkoefening op fiscaal 
vlak erop gericht zijn de overzichtelijkheid en duidelijk-
heid van het systeem te waarborgen, zodat werknemers 
concreet kunnen begrijpen wat de financiële impact is 
van de ingevoerde maatregelen.

Tot slot zijn studies en onderzoek nodig om de samen-
hang en de doeltreffendheid van de regelingen te verster-
ken. Carpooling in de praktijk is in België nog relatief 
weinig onderzocht, terwijl het systeem belangrijke uit-
dagingen met zich meebrengt, die samenhangen met de 
evolutie van mobiliteitsgewoonten, de maatschappelijke 
aanvaarding van het delen van ritten en de complemen-
tariteit ervan met nieuwe vervoervormen (bijvoorbeeld 
zelfrijdende voertuigen).

Vanuit operationeel oogpunt moeten de genomen 
maatregelen, om hun relevantie en doeltreffendheid te 
waarborgen, steunen op een grondige analyse van de 
territoriale realiteit en de behoeften van de gebruikers. 
Die analyse moet met name betrekking hebben op de 
vertrek- en bestemmingspunten van het woon-werkver-
keer, de mobiliteitsstromen alsook de dynamieken die 
daaraan ten grondslag liggen. Vanuit die optiek is het 
aangewezen de stromen te identificeren die een groot 
potentieel bieden voor de ontwikkeling van carpooling, 
in het bijzonder in voorstedelijke en landelijke gebieden, 
en moeten de inspanningen bij voorrang op die veelbe-
lovende segmenten worden gericht, eerder dan dat er 
wordt gestreefd naar een uniforme uitrol over het hele 
grondgebied.

Daarnaast maakt het gebruik van simulatieprogramma’s 
het mogelijk verschillende scenario’s voor infrastruc-
tuur aanpassingen te testen vóór de uitvoering ervan, met 
name wat hun effecten op files of de verkeersvolumes 
betreft. Gratis opensourcetools, zoals SUMO, vergemak-
kelijken de schematisering bij complexe mobiliteits-
systemen, onder meer door het openbaar vervoer erin 
op te nemen.
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 F.  Recensement des bonnes pratiques et des 
approches innovantes

1) France

a) Au niveau national

1. La  loi d’orientation des mobilités et les plans natio-
naux de covoiturage

Un premier plan national de covoiturage a été adopté 
en France le 28 novembre 2019. Dans le même temps, 
la loi d’orientation des mobilités du 24 décembre 2019 
(«LOM») a transformé les politiques de déplacements, 
avec pour ambition de rendre les mobilités du quoti-
dien plus simples, plus accessibles financièrement et 
plus respectueuses de l’environnement. À travers ses 
dispositions, la LOM a inscrit le covoiturage au cœur 
des politiques publiques de mobilité quotidienne et 
a introduit plusieurs mesures visant à en favoriser le 
développement:

 – possibilité pour les collectivités de subventionner les 
trajets de covoiturage;

 – création du forfait mobilités durables pour les salariés 
utilisant notamment le covoiturage;

 – possibilité d’aménager des voies réservées au 
covoiturage;

 – intégration du covoiturage dans les compétences des 
autorités organisatrices de la mobilité.

Un Registre de preuve du covoiturage (RPC) a ainsi été 
mis en place afin de soutenir l’octroi d’incitants finan-
ciers tout en limitant les risques de fraude, d’assurer un 
lien avec le système fiscal, et de disposer de données 
fiables permettant de mieux comprendre les pratiques de 
covoiturage ainsi que d’évaluer les politiques publiques 
mises en œuvre. Finalement, ce registre a été un élément 
clé afin de structurer un écosystème et de créer une 
dynamique à l’échelle nationale.

Dans la foulée, un observatoire du covoiturage a été 
lancé afin de suivre l’évolution des pratiques du covoi-
turage courte distance en France et d’évaluer l’impact 
des politiques publiques.

 F.  Inventarisatie van goede praktijken en innovatieve 
benaderingen

1)  Frankrijk

a)  Op nationaal niveau

1. La loi d’orientation des mobilités en de nationale 
carpoolplannen

Op 28 november 2019 werd in Frankrijk een eerste 
nationaal carpoolplan aangenomen. Tegelijkertijd her-
vormde de mobiliteitsoriëntatiewet van 24 december 
2019 («loi d’orientation des mobilités» of LOM) het 
mobiliteitsbeleid, met als doel de dagelijkse mobiliteit 
eenvoudiger, betaalbaarder en milieuvriendelijker te 
maken. Via de bepalingen ervan plaatste de LOM car-
pooling centraal in het dagelijkse mobiliteitsbeleid en 
voerde hij verschillende maatregelen in om de uitbouw 
ervan te bevorderen:

 – de mogelijkheid voor overheden om carpoolritten te 
subsidiëren;

 – de invoering van een duurzaam mobiliteitsforfait 
voor werknemers die met name gebruikmaken van 
carpoolen;

 – de mogelijkheid om carpool-rijstroken aan te leggen;

 – het opnemen van carpooling in de bevoegdheden van 
de mobiliteitsautoriteiten (Autorité organisatrice de 
la mobilité).

In dat kader werd een bewijsregister voor carpoolrit-
ten (Registre de preuve de covoiturage, RPC) in het 
leven geroepen, teneinde de toekenning van financiële 
stimulansen te ondersteunen en tegelijk fraude te be-
perken, een koppeling met het fiscale systeem mogelijk 
te maken en betrouwbare gegevens te verzamelen om 
carpoolpraktijken beter te begrijpen en het gevoerde 
beleid te evalueren. Dit register bleek uiteindelijk een 
cruciaal element voor de structurering van een volledig 
ecosysteem en voor het creëren van een dynamiek op 
nationaal niveau.

Vervolgens werd ook een observatorium voor carpooling 
opgericht om de evolutie van korteafstandscarpooling 
in Frankrijk te volgen en de impact van het gevoerde 
beleid te evalueren.
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Parmi les infrastructures encouragées par les pouvoirs 
publics, outre les aires de covoiturage et les voies réser-
vées, le gouvernement français soutient également le 
développement de lignes de covoiturage.

Par ailleurs, le cadre fiscal appliqué au covoiturage 
repose sur le principe du partage des frais. Ainsi, le 
conducteur ne peut pas percevoir davantage que le coût 
de son trajet. Les incitants doivent donc strictement 
rester sous le barème fiscal.

Un nouveau plan national de covoiturage pour la période 
2023-2027 a été lancé, doté d’un budget annuel de 
150 millions d’euros. Celui-ci ambitionne de porter le 
nombre de trajets effectués quotidiennement en covoi-
turage à 3 millions, contre environ 900 000 en 2023. 
Le plan prévoit notamment trois grandes mesures: 
l’incitation à l’adoption de la pratique, son ancrage dans 
les comportements de mobilité et le renforcement des 
actions publiques locales en sa faveur.

2. Le Registre de preuve de covoiturage

Le Registre de preuve de covoiturage (RPC) est un 
service numérique destiné à collecter, centraliser et 
fiabiliser les données relatives aux trajets de covoitu-
rage quotidien réalisés via des plateformes partenaires. 
Ainsi, il permet aux différents acteurs qui planifient et 
mettent en place des politiques de mobilité en faveur 
du covoiturage (notamment les autorités organisatrices 
de la mobilité ou employeurs) de disposer de données 
fiables pour élaborer, mettre en œuvre et évaluer leurs 
politiques.

Concrètement, lorsqu’un trajet est effectué, l’opéra-
teur de covoiturage enregistre les informations liées 
au déplacement via sa plateforme et attribue un niveau 
de confiance à la preuve produite: la classe A certifie 
la mise en relation avec intention de covoiturer, la 
classe B atteste également de la réalisation du trajet par 
un occupant du véhicule, tandis que la classe C garantit 
en outre l’identité distincte des occupants. Les données 
sont ensuite transmises au RPC, qui valide les preuves 
avant qu’elles ne puissent être utilisées dans le cadre 
des politiques publiques ou des dispositifs d’incitants.

Les usagers peuvent également télécharger des attes-
tations récapitulant leurs trajets, les kilomètres par-
courus et les éventuelles compensations financières 
associées, afin de bénéficier d’incitants proposés par 
leur employeur ou une collectivité. Les autorités organi-
satrices de la mobilité peuvent, soit conditionner l’octroi 
d’incitations à la présentation de ces attestations, soit 

Naast carpoolparkings en voorbehouden rijstroken sti-
muleert de Franse regering eveneens de ontwikkeling 
van carpoollijnen.

Het fiscale kader voor carpooling berust bovendien op 
het principe van kostendeling. Dat betekent dat bestuur-
ders niet meer kunnen ontvangen dan de werkelijke 
kosten van hun traject. Financiële stimulansen moeten 
daarom strikt binnen de fiscale grenzen blijven.

Voor de periode 2023-2027 werd een nieuw nationaal 
carpoolplan gelanceerd, met een jaarlijks budget van 
150 miljoen euro. Het plan heeft tot doel het aantal dage-
lijkse carpoolritten op te trekken tot 3 miljoen, tegenover 
ongeveer 900 000 in 2023. Het plan omvat meer bepaald 
drie belangrijke maatregelen: mensen aanmoedigen om 
te gaan carpoolen, carpooling verankeren in de dagelijk-
se mobiliteitsgewoonten en lokale overheidsinitiatieven 
ten gunste van carpooling versterken.

2. Het bewijsregister voor carpoolritten

Het bewijsregister voor carpoolritten (Registre de preuve 
de covoiturage, RPC) is een digitale dienst die bedoeld 
is om gegevens over dagelijkse carpoolritten die via 
partnerplatforms worden uitgevoerd, te verzamelen, te 
centraliseren en te valideren. Hierdoor beschikken de 
verschillende actoren die mobiliteitsbeleid rond carpoo-
ling ontwikkelen en uitvoeren (met name mobiliteitsau-
toriteiten en werkgevers) over betrouwbare gegevens om 
hun beleid uit te werken, toe te passen en te evalueren.

Concreet registreert de carpooloperator, wanneer er een 
rit wordt uitgevoerd, via zijn platform de relevante ver-
plaatsingsgegevens en kent een betrouwbaarheidsniveau 
toe aan het geleverde bewijs. Klasse A bevestigt dat een 
carpoolafspraak werd gemaakt. Klasse B bevestigt bo-
vendien dat de rit daadwerkelijk werd gemaakt door een 
inzittende van het voertuig. Klasse C garandeert tot slot 
dat de inzittenden daadwerkelijk verschillende personen 
zijn. De gegevens worden vervolgens doorgestuurd naar 
het RPC, dat de bewijzen valideert voordat ze kunnen 
worden gebruikt in het kader van overheidsbeleid of 
stimuleringsmaatregelen.

Gebruikers kunnen bovendien attesten downloaden 
met een overzicht van hun ritten, het aantal afgelegde 
kilometers en eventuele financiële vergoedingen, zodat 
ze aanspraak kunnen maken op stimuleringsmaatregelen 
die worden toegekend door hun werkgever of door een 
overheid. De mobiliteitsautoriteiten kunnen de toeken-
ning van steun afhankelijk maken van de voorlegging 
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verser directement les aides via les opérateurs parte-
naires du RPC, sans démarche supplémentaire pour les 
covoitureurs.

Toutes les données sont traitées dans le strict respect du 
RGPD et le registre ne centralise pas de pièces d’iden-
tité ou de données personnelles sensibles. Il propose 
plutôt un cadre commun de certification des opérateurs 
concernant leurs procédures de vérification d’identité, 
afin de limiter les risques de fraude sans imposer des 
démarches excessivement lourdes aux utilisateurs ou 
aux plateformes.

3. Les lignes de covoiturage

La LOM a joué un rôle de facilitateur et d’accéléra-
teur dans le développement de lignes de covoiturage. 
Aujourd’hui, plusieurs dizaines de lignes de covoiturage 
sont en service sur le territoire.

Le déploiement de lignes de covoiturage repose sur 
une analyse approfondie des territoires et des flux 
de circulation. À l’instar de la création de lignes de 
transport en commun, cette démarche vise à repérer 
des points stratégiques où les convergences de flux de 
déplacements se concentrent, révélant un fort potentiel 
de mutualisation des trajets. Sur cette base, un itinéraire 
et des points d’arrêt sont définis.

Le positionnement des points d’arrêt doit être stra-
tégique: ils doivent être facilement identifiables et 
situés dans une zone de passage, desservir un nombre 
important de passagers et être bien connectés aux autres 
modes de transport (vélo, transports en commun). Leur 
aménagement doit également être soigneusement conçu 
afin d’informer les conducteurs, d’assurer une bonne 
visibilité du dispositif et de renforcer la sécurité perçue 
par les passagers. Pour cela, des équipements comme 
des panneaux fixes ou à messages variables, des sièges 
et des abris sont essentiels.

Le fonctionnement de ces lignes repose sur l’activation 
d’une application par les conducteurs, qui y indiquent 
les arrêts desservis sur leur trajet. Les passagers, de leur 
côté, signalent leur présence à un arrêt via l’application 
et attendent d’être pris en charge par un automobiliste 
effectuant un itinéraire compatible et ayant déclaré des-
servir ce point. Le temps d’attente moyen est d’environ 
4 minutes (selon une enquête interne sur 10 réseaux 
opérés par l’opérateur de mobilité Ecov en 2022, sur un 
échantillon représentatif de 499 usagers).

Les conducteurs perçoivent une indemnité pour la prise 
en charge d’un passager, ou, le cas échéant, pour la 

van dergelijke attesten of de steun rechtstreeks uitbetalen 
via de partneroperatoren van het RPC, zonder bijko-
mende formaliteiten voor de carpoolers.

Alle gegevens worden verwerkt in strikte overeenstem-
ming met de AVG. Het register centraliseert geen iden-
titeitsdocumenten of gevoelige persoonsgegevens. Het 
biedt daarentegen een gemeenschappelijk certificerings-
kader voor de identiteits controles die door operatoren 
worden uitgevoerd, zodat het risico op fraude wordt 
beperkt zonder gebruikers of platforms op te zadelen 
met buitensporige administratieve procedures.

3.  Carpoollijnen

De LOM heeft de ontwikkeling van carpoollijnen verge-
makkelijkt en versneld. Vandaag zijn er enkele tientallen 
carpoollijnen operationeel in Frankrijk.

De uitrol van dergelijke lijnen berust op een grondige 
analyse van gebieden en verkeersstromen. Net als bij het 
aanleggen van openbaarvervoerlijnen is deze aanpak 
erop gericht om strategische punten in kaart te brengen 
waar verplaatsingsstromen samenkomen en waar dus 
een groot potentieel bestaat om ritten te delen. Op basis 
daarvan worden een traject en haltes bepaald.

Haltes moeten strategisch gelegen zijn: ze moeten 
gemakkelijk herkenbaar zijn, in een gebied met veel 
verkeer liggen, een groot aantal passagiers bedienen en 
goed verbonden zijn met andere vervoerwijzen (fiets, 
openbaar vervoer). De aanleg van de haltes moet ook 
zorgvuldig worden ontworpen om de bestuurders te 
informeren, een goede zichtbaarheid van het systeem te 
garanderen en het veiligheidsgevoel van de passagiers 
te vergroten. Vaste of dynamische informatieborden, 
zitbanken en schuilhokjes zijn daarbij essentieel.

De werking van deze lijnen steunt op een applicatie. 
Bestuurders geven daarin aan welke haltes ze tijdens 
hun traject bedienen. Passagiers melden via dezelfde 
applicatie hun aanwezigheid aan een halte en wachten tot 
ze worden opgepikt door een automobilist op een com-
patibele route die heeft aangegeven die halte te bedienen. 
De gemiddelde wachttijd bedraagt ongeveer 4 minuten 
(volgens een interne enquête van mobiliteitsdienstverle-
ner Ecov in 2022 bij een representatieve steekproef van 
499 gebruikers verspreid over tien netwerken).

Bestuurders ontvangen een vergoeding voor het oppik-
ken van een passagier of, indien van toepassing, voor 
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mise à disposition de sièges libres (généralement entre 
0,5 euro et 1 euro). Cette dernière indemnité est mise 
en place afin de susciter l’adhésion et de créer un pool 
de conducteurs suffisamment important pour garantir 
une prise en charge des passagers. Pour leur part, les 
passagers paient un forfait pour leur trajet ou bénéfi-
cient de trajets gratuits inclus dans leur abonnement de 
transport en commun.

L’application numérique, qui va de pair avec la ligne, 
est un outil stratégique, qui permet, outre les échanges 
monétaires, un contrôle de la géolocalisation en temps 
réel afin de vérifier la réalisation du trajet mais aussi 
de garantir la sécurité des usagers. Ecov indique que 
le nombre d’incidents rencontrés est négligeable par 
rapport au volume de trajets effectués, seulement trois 
sur les centaines de milliers de trajets  réalisés.

Au-delà de ces dispositifs, il est nécessaire de s’appuyer 
sur des équipes dédiées, des outils de supervision et des 
capacités d’intervention en temps réel, à l’instar de ce 
qui existe pour les transports en commun. Un travail de 
communication et de promotion est également essentiel. 
Il est en effet indispensable d’accompagner les individus 
depuis la phase de pré-contemplation jusqu’à l’adoption 
effective du covoiturage. Cette transition implique dans 
un premier temps d’encourager le rôle de conducteur, 
afin de favoriser progressivement le passage vers celui 
de passager. Par ailleurs, les dynamiques d’accélération 
sociale constituent un levier déterminant pour atteindre 
un point de bascule.

Actuellement, seul opérateur spécialisé dans le déve-
loppement de lignes de covoiturage, l’entreprise Ecov 
s’occupe du déploiement et de l’exploitation de lignes de 
covoiturage en France. Elle est ainsi rémunérée pour ses 
prestations par les autorités organisatrices de mobilité. Si 
les lignes de covoiturage comportent des coûts fixes, le 
coût par personne transportée reste nettement inférieur 
à celui d’autres modes de transport collectifs pour des 
volumes de fréquentation faibles. Les lignes permettent 
d’atteindre un coût de 0,25 euro par voyageur-kilomètre.

Selon les chiffres d’Ecov, les premières lignes de covoi-
turage montrent des résultats encourageants. Sur des 
axes structurants, il est possible d’atteindre une part 
modale de 25 %, un niveau comparable à des transports 
collectifs performants. Dans des zones périurbaines, 
c’est une part de 15 % qui peut être atteinte. Le profil des 
usagers qui est observé est composé à 78 % de personnes 
qui ne pratiquaient pas le covoiturage auparavant. Enfin, 
une part de l’ordre de 10 à 20 % des usagers indiquent 
se séparer d’un véhicule au sein de  leur ménage.

het beschikbaar stellen van vrije zitplaatsen (doorgaans 
tussen 0,5 euro en 1 euro). Deze laatste vergoeding is in-
gevoerd om mensen aan te moedigen zich in te schrijven 
en om een groep bestuurders te creëren die groot genoeg 
is om te garanderen dat de passagiers worden opgehaald. 
Passagiers betalen op hun beurt een forfaitaire bijdrage 
voor hun rit of genieten gratis ritten die inbegrepen zijn 
in hun abonnement op het openbaar vervoer.

De digitale applicatie vormt een strategisch instru-
ment. Naast het beheer van de financiële transacties 
maakt ze realtime geolokalisatie mogelijk, teneinde 
zowel de uitvoering van de rit als de veiligheid van de 
gebruikers te verifiëren. Volgens Ecov is het aantal in-
cidenten verwaarloosbaar in verhouding tot het aantal 
uitgevoerde ritten: slechts drie incidenten op honderd-
duizenden ritten.

Naast deze instrumenten zijn ook gespecialiseerde 
teams, toezichtsinstrumenten en mogelijkheden voor 
realtime interventie noodzakelijk, vergelijkbaar met wat 
reeds bestaat in het openbaar vervoer. Communicatie- en 
promotiecampagnes zijn eveneens van essentieel belang. 
Gebruikers moeten immers worden begeleid vanaf het 
ogenblik waarop ze de mogelijkheid van carpooling 
overwegen tot hun daadwerkelijke overstap naar carpoo-
ling. Bij deze overgang moet in eerste instantie de rol van 
bestuurder worden aangemoedigd, zodat bestuurders 
geleidelijk ook worden gestimuleerd om als passagier 
gebruik te maken van het systeem. Bovendien spelen 
sociale dynamieken een doorslaggevende rol om een 
kantelpunt te bereiken.

Momenteel is Ecov de enige operator die gespecialiseerd 
is in de ontwikkeling van carpoollijnen in Frankrijk. Het 
bedrijf staat in voor zowel de uitrol als de exploitatie 
van deze lijnen en wordt daarvoor vergoed door de mo-
biliteitsautoriteiten. Hoewel carpoollijnen vaste kosten 
met zich meebrengen, ligt de kostprijs per vervoerde 
persoon aanzienlijk lager dan bij andere collectieve 
vervoerwijzen voor lage gebruiksvolumes. De kosten 
van de lijnen bedragen 0,25 euro per reizigerskilometer.

Volgens de cijfers van Ecov leveren de eerste carpool-
lijnen bemoedigende resultaten op. Op belangrijke ver-
keersassen kan een modaal aandeel van 25 % worden 
bereikt, vergelijkbaar met het niveau van performante 
vormen van collectief vervoer. In voorstedelijke gebie-
den kan een aandeel van 15 % worden behaald. Het 
gebruikersprofiel bestaat voor 78 % uit mensen die 
voordien geen gebruik maakten van carpooling. Ten 
slotte geeft 10 tot 20 % van de gebruikers aan dat hun 
gezin een wagen heeft weggedaan.



( 35 ) 8-161/3 – 2025/2026

Par ailleurs, des expériences d’intégration d’une ligne 
de covoiturage à une ligne de bus, afin d’augmenter la 
fréquence de desserte de cette dernière, ont été menées. 
Elles présentent des résultats positifs, la présence d’une 
ligne de bus facilitant le développement du covoiturage. 

4. BlaBlaCar Daily 

Il existe également une application de covoiturage dédiée 
aux trajets du quotidien (notamment domicile-travail), 
BlaBlaCar Daily. Elle permet de mettre en relation des 
conducteurs et des passagers qui effectuent des trajets 
similaires et réguliers.

Le service s’inscrit dans une logique de mobilité plus 
durable et plus économique, avec un soutien de par-
tenaires publics et privés (entreprises et collectivités) 
pour encourager le covoiturage quotidien sur tout le 
territoire français.

b) En Région d’Île-de-France

À la suite de plusieurs phases d’expérimentation lancées 
dès 2017, Île-de-France Mobilités a mis en œuvre, à 
partir de 2021, une politique régionale visant à soutenir 
et développer le covoiturage. Cette politique de covoitu-
rage vise trois objectifs: proposer une offre de transport 
adaptée dans les territoires peu densément peuplés où les 
transports publics ne sont pas économiquement viables, 
améliorer les connexions entre ces territoires et les gares 
et pôles d’emploi et enfin, réduire les congestions sur 
le réseau routier et faire diminuer l’autosolisme, où le 
taux d’occupation des véhicules est de 1,1 personne aux 
heures de pointe du matin.

Depuis 2021, Île-de-France Mobilités a soutenu le 
financement de 11,7 millions de trajets-passagers, 
avec une distance moyenne de 21 kilomètres par trajet 
(correspondant à la distance moyenne de 18 kilomètres 
parcourue en voiture). En 2021, 720 000 trajets étaient 
enregistrés. Une progression importante est observée, 
avec près de 3,5 millions de trajets-passagers soutenus 
sur l’année 2025, soulignant le temps nécessaire aux 
évolutions des comportements.

La politique actuelle s’appuie sur deux types de covoitu-
rage: le covoiturage planifié et le covoiturage spontané. 
Ces deux formes de covoiturage sont vues comme com-
plémentaires, permettant de répondre à une plus large 
demande. Elles sont développées via deux marchés pu-
blics distincts, toutes deux exploitées en marque blanche 
et intégrées aux services d’Île-de-France Mobilités. Les 
deux services s’appuient sur le RPC. Après vérification, 

Er werden bovendien experimenten uitgevoerd waarbij 
een carpoollijn werd geïntegreerd in een buslijn om de 
frequentie van de dienst te verhogen. De resultaten zijn 
positief: de aanwezigheid van een buslijn bevordert de 
ontwikkeling van carpooling. 

4. BlaBlaCar Daily 

Er bestaat ook een app voor carpoolen gewijd aan 
dagelijkse trajecten (namelijk het woon-werktraject), 
BlaBlaCar Daily. Via die app kunnen chauffeurs en 
passagiers die regelmatig hetzelfde traject afleggen, met 
elkaar in contact worden gebracht.

De dienst past in een meer duurzame en kostenbespa-
rende benadering van mobiliteit, met een ondersteuning 
van publieke en privépartners (ondernemingen en lokale 
besturen) om het dagelijkse carpoolen aan te moedigen 
over het hele Franse grondgebied. 

b) In de regio Île-de-France

Na verschillende proefprojecten die vanaf 2017 van 
start gingen, heeft Île-de-France Mobilités vanaf 2021 
een regionaal beleid ingevoerd om carpoolen te on-
dersteunen en te ontwikkelen. Dat carpoolbeleid heeft 
drie doelstellingen: het aanbieden van een aangepast 
vervoeraanbod in dunbevolkte gebieden waar openbaar 
vervoer economisch niet haalbaar is, het verbeteren 
van de verbindingen tussen die gebieden en stations en 
werkgelegenheidscentra, en ten slotte het verminderen 
van files op het wegennet en het terugdringen van het 
alleen rijden, met een bezettingsgraad van 1,1 persoon 
per voertuig tijdens de ochtendspits.

Sinds 2021 heeft Ile-de-France Mobilités de financiering 
van 11,7 miljoen passagiersritten ondersteund, met een 
gemiddelde afstand van 21 km per rit (wat overeenkomt 
met de gemiddelde afstand van een autorit, namelijk 
18 km). In 2021 werden 720 000 ritten geregistreerd. 
Er is een aanzienlijke stijging waarneembaar, met 
bijna 3,5 miljoen ondersteunde passagiersritten in het 
jaar 2025, wat onderstreept dat er tijd nodig is voor 
gedragsveranderingen.

Het huidige beleid is gebaseerd op twee soorten car-
poolen: gepland carpoolen en spontaan carpoolen. Die 
twee vormen van carpoolen worden als complementair 
beschouwd, waardoor aan een bredere vraag kan worden 
voldaan. Ze worden ontwikkeld via twee afzonderlijke 
overheidsopdrachten, worden beide als white label 
uitgebaat en zijn geïntegreerd in de diensten van Île-
de-France Mobilités. Beide diensten maken gebruik 
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seuls les trajets classés en catégorie C – correspondant 
au niveau de sécurisation le plus élevé – sont validés.

Une tarification incitative, tant pour les conducteurs 
que les passagers, est pratiquée pour les deux formes 
de covoiturage. Une indemnité dite «prise de passager» 
est fixée à 2 euros par passager transporté pour un trajet 
de plus de 2 kilomètres. Au-delà de 20 kilomètres, un 
supplément de 0,10 euro par kilomètre est octroyé, avec 
un maximum de 3 euros par trajet. Un conducteur peut 
bénéficier de cette indemnité jusqu’à six trajets-passa-
gers par jour et/ou 200 euros par mois. L’indemnisation 
est considérée comme un partage de frais et ne rentre 
ainsi pas dans la base de revenu imposable dans le 
droit français. Du côté du passager, les trajets étaient 
gratuits durant une période de lancement. À l’issue de 
celle-ci, les passagers paient 0,50 euro pour un trajet 
de plus de 2 kilomètres. Au-delà de 20 kilomètres, un 
supplément de 0,10 euro par kilomètre est demandé, avec 
un maximum de 1,5 euro par trajet. Pour les détenteurs 
d’un abonnement Navigo (pass mensuel, annuel ou 
 Imagine R), deux trajets par jour sont offerts. Notons 
que la subvention ne s’applique que pour les trajets 
ayant un départ et une arrivée situés en Île-de-France, 
hors zone parisienne.

L’application mobile constitue un élément central du dis-
positif. Elle permet la mise en relation entre conducteurs 
et passagers, la vérification de la réalisation des trajets 
en covoiturage ainsi que la gestion des flux financiers. 
Elle permet également de maintenir un lien continu avec 
les utilisateurs, notamment en cas d’incident mais aussi 
pour l’envoi de notifications et de courriels.

En outre, elle contribue à renforcer la confiance dans 
le système. À titre d’exemple, après un certain nombre 
de trajets, les conducteurs doivent fournir une pièce 
d’identité afin de continuer à bénéficier des compensa-
tions financières. Dans le cadre du covoiturage planifié, 
l’application propose également différents filtres, per-
mettant d’affiner les résultats selon certains critères, 
tels que le genre ou l’employeur.

1. Le covoiturage planifié

Le covoiturage planifié fait l’objet d’un contrat avec la 
société Karos. Ce modèle permet de mettre en relation 
conducteurs et passagers au moyen d’une application, 
sous une forme de prise de rendez-vous au préalable.

van het RPC. Na controle worden alleen ritten die zijn 
ingedeeld in categorie C – wat overeenkomt met het 
hoogste beveiligingsniveau – goedgekeurd.

Voor beide vormen van carpoolen geldt een stimulerend 
tarief, zowel voor chauffeurs als voor passagiers. Er 
wordt een vergoeding, de zogenaamde «prise de pas-
sager», vastgesteld op 2 euro per vervoerde passagier 
voor een rit van meer dan 2 kilometer. Bij ritten van meer 
dan 20 kilometer wordt een toeslag van 0,10 euro per 
kilometer toegekend, met een maximum van 3 euro per 
rit. Een bestuurder kan die vergoeding ontvangen voor 
maximaal zes passagiersritten per dag en/of 200 euro 
per maand. De vergoeding wordt beschouwd als een kos-
tendeling en valt dus niet onder het belastbaar inkomen 
volgens de Franse wetgeving. Voor de passagier waren 
de ritten gratis tijdens de introductieperiode. Na afloop 
daarvan betalen passagiers 0,50 euro voor een rit van 
meer dan 2 kilometer. Boven de 20 kilometer wordt een 
toeslag van 0,10 euro per kilometer gevraagd, met een 
maximum van 1,50 euro per rit. Voor houders van een 
Navigo-abonnement (maand-, jaar- of Imagine R-kaart) 
zijn twee ritten per dag gratis. We moeten wel opmerken 
dat de subsidie alleen geldt voor ritten met vertrek en 
aankomst in Île-de-France, buiten Parijs.

De mobiele app vormt een centraal onderdeel van het 
systeem. Hiermee kunnen chauffeurs en passagiers 
met elkaar in contact worden gebracht, kan worden 
gecontroleerd of carpoolritten daadwerkelijk hebben 
plaatsgevonden en kunnen de financiële transacties 
worden beheerd. Daarnaast maakt de app het mogelijk 
om continu contact te houden met de gebruikers, met 
name bij incidenten, maar ook voor het versturen van 
meldingen en e-mails.

Bovendien draagt de app bij tot het vergroten van het 
vertrouwen in het systeem. Zo moeten bestuurders na 
een bepaald aantal ritten een identiteitsbewijs overleg-
gen om in aanmerking te blijven komen voor financiële 
vergoedingen. Bij gepland carpoolen biedt de app ook 
verschillende filters waarmee de resultaten op basis van 
bepaalde criteria, zoals geslacht of werkgever, kunnen 
worden verfijnd.

1.  Gepland carpoolen

Voor gepland carpoolen bestaat een overeenkomst met 
het bedrijf Karos. Dat model biedt de mogelijkheid 
bestuurders en passagiers met elkaar in contact te bren-
gen via een app, onder de vorm van het maken van een 
voorafgaande afspraak.
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Le covoiturage planifié repose actuellement sur un 
marché confié à un opérateur unique, un choix délibéré 
à la suite d’une expérience impliquant jusqu’à cinq 
opérateurs labellisés et dont les limites sont rapidement 
apparues. D’une part, la coexistence de plusieurs pla-
teformes de mise en relation – seulement partiellement 
intégrées à l’application Île-de-France Mobilités – ren-
dait le dispositif complexe et peu lisible pour les usagers. 
D’autre part, cette organisation favorisait des pratiques 
frauduleuses entre opérateurs, lesquelles représentaient 
jusqu’à 15 % des trajets selon le bilan 2023 de la direc-
tion générale des Infrastructures, des Transports et des 
Mobilités (DGITM).

Le recours à un opérateur unique permet désormais 
d’offrir une meilleure lisibilité pour les utilisateurs, une 
intégration plus poussée au sein des services de mobilité 
d’Île-de-France Mobilités (MaaS), ainsi qu’un contrôle 
renforcé afin de lutter plus efficacement contre la fraude.

Par ailleurs, l’application intègre également une fonc-
tionnalité flash, permettant aux utilisateurs d’annoncer 
un déplacement de dernière minute.

Entre le lancement du service en décembre 2025 et mars 
2026, le dispositif a pu atteindre un nombre d’utilisateurs 
comparable à la situation précédente, avec plusieurs opé-
rateurs. Au 31 mars 2026, 77 000 comptes avaient été 
créés et près d’un million de trajets pour 18 millions de 
kilomètres avaient été réalisés. Ces chiffres montrent 
que le covoiturage a pleinement été intégré dans l’offre 
de transport régionale. Les premières analyses montrent 
que cette forme de covoiturage est utilisée essentielle-
ment dans le cadre des trajets domicile-travail.

2. Le covoiturage spontané

Le covoiturage spontané, sous forme de lignes de covoi-
turage, fait l’objet d’un contrat avec Ecov pour la période 
de 2024 à 2032. Sans réservation, un passager peut se 
rendre à un arrêt aménagé et signaler sa présence au 
moyen de l’application dédiée ou par texto. Un conduc-
teur indique son trajet dans cette même application et 
sélectionne les arrêts par lesquels il passera. Le passager 
attend qu’un conducteur circulant sur l’itinéraire le 
prenne dans son véhicule. Ce système est comparable 
à une ligne de bus, où les passagers sont pris en charge 
en temps réel par des véhicules de particuliers. Avant 
l’été 2025, trois lignes de covoiturage, représentant une 
vingtaine d’arrêts au total, ont été mises en service sur le 
plateau de Saclay, un territoire accueillant de nombreux 

Voor gepland carpoolen bestaat er momenteel een con-
tract met één enkele operator, een bewuste keuze na een 
proef met tot vijf gecertificeerde operatoren, waarbij 
de beperkingen al snel duidelijk werden. Enerzijds 
maakte het naast elkaar bestaan van verschillende plat-
forms – die slechts gedeeltelijk in de app Île-de-France 
Mobilités waren geïntegreerd – het systeem complex en 
onduidelijk voor de gebruikers. Anderzijds werkte die 
organisatie frauduleuze praktijken tussen operatoren in 
de hand. Volgens de balans van 2023 van de direction 
générale des Infrastructures, des Transports et des 
Mobilités (DGITM) maakten die frauduleuze ritten tot 
15 % van de ritten uit.

Door gebruik te maken van één enkele operator wordt 
het voor gebruikers nu overzichtelijker, is er een verdere 
integratie binnen de mobiliteitsdiensten (MaaS) van Île-
de-France Mobilités en is er meer controle om fraude 
effectiever te bestrijden.

Bovendien bevat de app ook een zogenaamde «flash»-
functie, waardoor gebruikers op het laatste moment een 
verplaatsing kunnen melden.

Tussen de lancering van de dienst in december 2025 
en maart 2026 kon het systeem een aantal gebruikers 
bereiken dat vergelijkbaar was met de situatie daarvoor, 
met meerdere operatoren. Op 31 maart 2026 waren er 
ongeveer 77 000 accounts aangemaakt in de app en 
er werden bijna een miljoen ritten voor een totaal van 
ongeveer 18 miljoen kilometers uitgevoerd. Die cijfers 
tonen aan dat carpooling volledig geïntegreerd is in het 
regionale vervoeraanbod. Uit de eerste analyses blijkt 
dat die vorm van carpoolen vooral wordt gebruikt voor 
woon-werkverkeer.

2.  Spontaan carpoolen

Voor spontaan carpoolen, in de vorm van carpoollijnen, 
is er een overeenkomst gesloten met Ecov voor de peri-
ode 2024-2032. Een passagier kan zonder reservering 
naar een daartoe ingerichte halte gaan en zijn aanwezig-
heid melden via de speciale app of per sms. Een chauf-
feur voert zijn route in via diezelfde app en selecteert 
de haltes waar hij langs zal rijden. De passagier wacht 
tot een bestuurder die op de route rijdt hem oppikt met 
de wagen. Dit systeem is vergelijkbaar met een buslijn, 
waarbij passagiers in realtime worden bediend via par-
ticuliere voertuigen. Vóór de zomer van 2025 werden er 
drie carpoolroutes, met in totaal een twintigtal haltes, in 
gebruik genomen op het plateau van Saclay, een gebied 
met veel jobs en studenten. Op termijn zal het netwerk 
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emplois et étudiants. À terme, le réseau de la région Île-
de-France devrait s’étendre jusqu’à  trente-neuf lignes 
de covoiturage.

Le marché englobe les études préalables (tracé de la 
ligne, localisation des points d’arrêt, infrastructures), 
la mise à disposition d’une application intégrée dans 
l’écosystème d’Île-de-France Mobilités, la gestion de 
la tarification et le versement des incitants financiers, 
la fourniture du mobilier et la sensibilisation, avec un 
travail notamment auprès des entreprises et des établis-
sements scolaires.

Parallèlement à l’indemnité versée pour la prise en 
charge d’un passager (équivalente à celle du covoiturage 
planifié), une indemnité dite «sièges vides» de 0,50 euro 
est attribuée au conducteur dans le cadre des lignes de 
covoiturage, dès lors qu’il active son trajet et indique 
les arrêts desservis. Cette indemnité est versée indépen-
damment de la présence effective de passagers, dans le 
but d’encourager la constitution d’un pool suffisant de 
conducteurs. Elle concerne les trajets de plus de cinq 
kilomètres réalisés aux heures de pointe et dans le sens 
de la pointe, avec un plafond fixé à deux indemnités par 
conducteur et par jour.

Afin de répondre aux éventuelles questions et problèmes 
des usagers, une équipe d’assistance peut être contactée 
du lundi au vendredi de 6 à 21 heures et les samedis et 
dimanche de 9 à 20 heures. De plus, une garantie de 
départ est prévue aux heures de pointe (de 6 à 9 heures 
et de 16 à 19 heures), dans le sens du trajet de la pointe 
et pour des trajets de plus de 5 kilomètres.

Les premiers chiffres sont encourageants mais laissent 
entrevoir une large marge de progression. Depuis le 
lancement et jusqu’en avril 2026, 10 000 inscriptions ont 
été enregistrées. L’offre de transport par mois s’élève à 
1 700 trajets, tandis que le nombre de passagers effecti-
vement pris en charge ne s’élève qu’à 180 personnes par 
mois. Il semble donc important d’accentuer les efforts 
pour convaincre des passagers.

c) En Métropole Grand Lyon

La Métropole Grand Lyon a développé une politique vo-
lontariste en matière de covoiturage, articulée autour de 
deux services complémentaires: le covoiturage planifié 
et le covoiturage spontané. Ces dispositifs sont soutenus 
par des actions d’animation, de communication et des 

in de regio Île-de-France naar verwachting worden 
uitgebreid tot negenendertig carpoolroutes.

De opdracht omvat voorafgaande studies (tracé van de 
route, lokalisering van de haltes, infrastructuur), het 
ter beschikking stellen van een specifieke app die deel 
uitmaakt van het digitale ecosysteem Île-de-France 
Mobilités, het beheer van de tarieven en de uitbeta-
ling van financiële stimulansen aan de gebruikers, de 
aanlevering van materiaal en de bewustmaking, in het 
bijzonder bij bedrijven en onderwijsinstellingen.

Naast de vergoeding voor het oppikken van een passa-
gier (dezelfde als die voor geplande carpooling), wordt 
een zogenaamde vergoeding voor een «vrije zitplaats», 
van 0,50 euro toegekend aan de bestuurder in het ka-
der van de carpoollijnen zodra hij zijn rit activeert en 
de haltes opgeeft die hij zal bedienen. Die vergoeding 
wordt uitbetaald ongeacht of er daadwerkelijk passa-
giers aanwezig zijn, met als doel de vorming van een 
toereikende pool van bestuurders te stimuleren. Het gaat 
over trajecten van meer dan 5 kilometer in de spitsuren 
in de richting van de spits, met een plafond van twee 
vergoedingen per bestuurder per dag.

Om een antwoord te geven op eventuele vragen en pro-
blemen van de gebruikers kan een bijstandsploeg worden 
gecontacteerd van maandag tot vrijdag van 6.00 uur 
tot 21.00 uur en op zaterdag en zondag van 9.00 uur tot 
20.00 uur. Bovendien wordt vertrek gegarandeerd tijdens 
de spitsuren (van 6.00 uur tot 9.00 uur en van 16.00 uur 
tot 19.00 uur), in de richting van de spits en voor ritten 
van meer dan 5 kilometer.

De eerste beschikbare indicatoren wijzen op een bemoe-
digende start van het initiatief, maar tonen ook aan dat 
er nog ruimte voor verbetering is. Vanaf de lancering tot 
april 2026 zijn er 10 000 gebruikers geregistreerd Het 
vervoeraanbod bereikt 1 700 ritten per maand, terwijl 
het aantal werkelijk vervoerde passagiers beperkt blijft 
tot 180 personen per maand. Het lijkt dus belangrijk 
de inspanningen om de passagiers te overtuigen te 
versterken.

c)  In de Métropole Grand Lyon

De Métropole Grand Lyon heeft een voluntaristisch be-
leid op het gebied van carpoolen ontwikkeld, dat is opge-
bouwd rond twee elkaar aanvullende diensten: gepland 
carpoolen en spontaan carpoolen. Die diensten worden 
ondersteund door animatie- en communicatieacties en 
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incitants financiers destinés à favoriser leur adoption. 
Par ailleurs, des voies réservées au covoiturage sont 
également déployées.

1. Le covoiturage planifié

Depuis le 1er janvier 2025, le service de covoiturage 
planifié  «En Covoit’ Rendez-vous », exploité par Karos, 
couvre l’ensemble du territoire métropolitain et les 
communes voisines, soit un bassin de près de 1,9 million 
d’habitants. Les conducteurs bénéficient d’une indem-
nisation financée en partie par les collectivités (1 euro 
par passager pour les trajets de moins de 5 kilomètres, 
2 euros entre 5 et 20 kilomètres, puis 2 euros majorés de 
0,10 euro par kilomètre au-delà de 20 kilomètres), tandis 
que les passagers profitent d’une tarification attractive 
(0,5 euro par trajet, majoré de 0,1 euro par kilomètre 
au-delà de 30 kilomètres), voire de la gratuité pour les 
abonnés aux transports en commun (2 trajets gratuits 
par jour, avec une majoration de 0,1 euro par kilomètre 
au-delà de 30 kilomètres).

L’efficacité de ce modèle repose sur l’existence d’un 
important bassin d’usagers dans les zones métropoli-
taines, permettant d’assurer un taux élevé de mise en 
relation entre conducteurs et passagers. En 2025, plus 
de 200 000 trajets ont été réalisés via cette plateforme, 
avec une progression notable observée en février 2026 
suite à la hausse des prix du carburant (24 122 trajets 
sur le mois par rapport à 17 000 de moyenne en 2025). 
Les communautés de covoiturage en entreprise jouent 
un rôle important dans le succès du dispositif puisque 
37 % des covoitureurs sont rattachés à une communauté 
d’entreprise, représentant 52 % des trajets effectués.

2. Le covoiturage spontané

Parallèlement, la Métropole développe un réseau de 
lignes de covoiturage spontané. Suite au succès de la 
ligne lancée en 2018 entre Bourgoin-Jallieu et Lyon 
(environ 2 000 trajets sont effectués par mois, la garantie 
de départ ne concernant que 2 % des trajets), six nou-
velles lignes ont été ouvertes entre 2025 et 2026. Ces 
lignes reposent sur des arrêts aménagés, une application 
dédiée En Covoit’ Lignes et une garantie de départ pour 
les usagers. La grille tarifaire est similaire à celle du 
covoiturage planifié. Les nouvelles lignes de covoiturage 
se distinguent toutefois par l’octroi d’une indemnité dite 
de «siège libre» de 0,50  euro pour chaque trajet publié.

Grâce à l’importance des flux de déplacements sur les 
axes concernés dans des zones parfois enclavées, les 

financiële stimulansen om die diensten te promoten 
Daarnaast worden er ook carpoolstroken aangelegd.

1.  Gepland carpoolen

Sinds 1 januari 2025 bestrijkt de dienst voor gepland 
carpoolen «En Covoit’Rendez-vous», geëxploiteerd door 
Karos, het hele grootstedelijke gebied en de aangren-
zende gemeenten, wat neerkomt op een potentieel van 
bijna 1,9 miljoen inwoners. De bestuurders ontvangen 
een vergoeding die gedeeltelijk door de lokale overhe-
den wordt gefinancierd (1 euro per passagier voor ritten 
van minder dan 5 km, 2 euro tussen 5 en 20 km, en 
vervolgens 2 euro plus 0,10 euro per kilometer boven 
de 20 km), terwijl de passagiers aantrekkelijke tarieven 
genieten (0,5 euro per rit, vermeerderd met 0,1 euro per 
kilometer boven de 30 km), of zelfs gratis vervoer voor 
abonnees van het openbaar vervoer (twee gratis ritten 
per dag, met een toeslag van 0,1 euro per kilometer 
boven de 30 km).

De efficiëntie van dit model berust op de aanwezigheid 
van een groot potentieel aan gebruikers in grootstede-
lijke gebieden, waardoor een groot aantal bestuurders 
en passagiers met elkaar in contact kunnen worden 
gebracht. In 2025 werden meer dan 200 000 ritten via 
dit platform uitgevoerd, met een opvallende stijging in 
februari 2026 als gevolg van de stijging van de brand-
stofprijzen (24 122 ritten in die maand, tegenover een ge-
middelde van 17 000 in 2025). Carpoolgemeenschappen 
binnen bedrijven spelen een belangrijke rol in het succes 
van het systeem, aangezien 37 % van de carpoolers deel 
uitmaakt van een bedrijfsgemeenschap, wat neerkomt 
op 52 % van de afgelegde ritten.

2.  Spontaan carpoolen

Tegelijkertijd bouwt la Métropole een netwerk van 
spontane carpoollijnen uit. Na het succes van de in 
2018 gelanceerde route tussen Bourgoin-Jallieu en Lyon 
(maandelijks worden er ongeveer 2 000 ritten gemaakt, 
waarbij de vertrekgarantie slechts voor 2 % van de ritten 
geldt), zijn er tussen 2025 en 2026 zes nieuwe routes 
geopend. Die lijnen berusten op ingerichte haltes, een 
speciale app «En Covoit’ Lignes» en een vertrekgarantie 
voor de gebruikers. Het tariefschema is vergelijkbaar 
met dat van gepland carpoolen. De nieuwe carpool-
lijnen onderscheiden zich echter door de toekenning 
van een «vrije zetelvergoeding» van 0,50 euro per 
gepubliceerd traject.

Dankzij het drukke verkeer op de betreffende lijnen in 
soms ingesloten gebieden blijven de wachttijden kort, 
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temps d’attente restent faibles, généralement compris 
entre cinq et dix minutes. De nouvelles extensions du 
réseau sont actuellement à l’étude.

3. La sensibilisation et l’ information

Tant pour le covoiturage planifié que spontané, le recru-
tement de conducteurs ne pose pas de problème. Cela 
étant dit, cela est permis grâce aux incitants financiers 
octroyés, aux infrastructures mises en place et au travail 
important d’animation.

Le développement de ces services repose sur une forte 
implication de la Métropole, tant en matière d’infras-
tructures, d’incitants financiers que d’accompagne-
ment des usagers et des employeurs. Cette politique 
contribue notamment à garantir un recrutement suffi-
sant de conducteurs, tant pour le covoiturage planifié 
que spontané.

Des campagnes de sensibilisation sont menées réguliè-
rement sur les réseaux sociaux et les sites web et une 
offre Découverte Mobilité permet de tester gratuitement 
différents services pendant trois mois, dont le covoitu-
rage. La Métropole accompagne également les entre-
prises dans la création de communautés de covoiturage. 
À terme, une intégration de ces services aux plateformes 
de transport public (d’ici 2028) et à une logique de MaaS 
est envisagée.

4. Les voies réservées au covoiturage

En complément de ces dispositifs, la Métropole a 
mis en place, depuis 2021, quatre voies réservées au 
covoiturage, situées sur la gauche, sur les axes à trois 
bandes M6 et M7. Réservées notamment aux véhicules 
transportant au moins deux occupants, aux transports 
en commun, aux taxis en service, aux véhicules des 
services de secours et aux véhicules à faibles émissions, 
ces voies sont actives en permanence, mais peuvent être 
désactivées en cas de neutralisation d’une autre voie de 
circulation.

En matière de contrôle, un premier dispositif à vocation 
pédagogique a été déployé. Celui-ci reposait sur un 
panneau à message variable affichant, en cas d’infrac-
tion présumée, la plaque d’immatriculation du véhi-
cule concerné ainsi qu’une invitation à quitter la voie 
réservée. Depuis 2024, ce système a été complété par 
des dispositifs de contrôle-sanction automatisés. Leur 
mise en œuvre a permis de réduire significativement 
le taux de fraude (de 20 à 30 %), d’améliorer le respect 
de la voie réservée et de garantir des gains de temps 
pour les covoitureurs en période de congestion (gain de 

doorgaans tussen de vijf en tien minuten. Er worden 
momenteel nieuwe uitbreidingen van het netwerk 
bestudeerd.

3.  Sensibilisering en informatie

Zowel voor geplande als spontane carpooling vormt 
het aantrekken van chauffeurs geen probleem. Dit is 
echter alleen mogelijk dankzij de toegekende finan-
ciële stimulansen, de aangelegde infrastructuur en de 
belangrijke promotie.

De ontwikkeling van die diensten is gebaseerd op een 
sterke betrokkenheid van la Métropole, zowel op het 
gebied van infrastructuur en financiële stimulansen 
als op het gebied van begeleiding van gebruikers en 
werkgevers. Dit beleid draagt er met name toe bij dat 
er voldoende chauffeurs worden aangetrokken, zowel 
voor gepland als voor spontaan carpoolen.

Er worden regelmatig bewustmakings campagnes 
gevoerd op sociale media en websites, en dankzij het 
aanbod Découverte Mobilité kunnen verschillende 
diensten, waaronder carpoolen, drie maanden lang 
gratis worden getest. La Métropole begeleidt bedrijven 
ook bij het opzetten van carpoolgemeenschappen. Op 
termijn wordt overwogen om die diensten te integreren 
in de openbaarvervoerplatforms (tegen 2028) en in een 
MaaS-aanpak.

4.  Carpoolstroken

Als aanvulling op deze maatregelen heeft de hoofdstad 
sinds 2021 vier rijstroken voor carpoolen aangelegd, 
die zich aan de linkerkant bevinden van de M6 en M7, 
snelwegen met drie baanvakken. Deze rijstroken zijn 
voorbehouden aan voertuigen met ten minste twee inzit-
tenden, openbaar vervoer, taxi’s in dienst, voertuigen 
van hulpdiensten en voertuigen met een lage uitstoot. 
Ze zijn permanent in gebruik, maar kunnen worden 
vrijgemaakt als een andere rijstrook wordt afgesloten.

Wat de controle betreft, is er een eerste systeem met 
een educatief doel ingevoerd. Dit was gebaseerd op 
een variabel informatiebord dat bij een vermoedelijke 
overtreding het kenteken van het betreffende voertuig 
weergeeft, met een verzoek om de voorbehouden rij-
strook te verlaten. Sinds 2024 is dit systeem aangevuld 
met geautomatiseerde controle- en sanctiesystemen. De 
invoering ervan heeft geleid tot een aanzienlijke daling 
van het aantal overtredingen (met 20 tot 30 %), een bete-
re naleving van de regels voor de voorbehouden rijstrook 
en tijdwinst voor carpoolers tijdens files (30 seconden 
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30 secondes sur un trajet de 4 minutes). Ces résultats 
contribuent à renforcer l’efficacité et l’attractivité du 
covoiturage à l’échelle métropolitaine.

Les indicateurs de fonctionnement confirment la perti-
nence du dispositif. Les véhicules autorisés représentent 
environ un quart du trafic circulant sur les axes M6-M7 
(leur taux moyen d’occupation s’élève à 1,6 occupant par 
véhicule le matin et à 1,9 le soir), un niveau qui demeure 
inférieur au seuil théorique de 33 % au-delà duquel 
les bénéfices de fluidité de la voie réservée tendent à 
devenir nuls. Les enquêtes de trafic mettent également 
en évidence une proportion significative de véhicules 
transportant au moins deux occupants, particulièrement 
en période de pointe du soir. En matière de sécurité 
routière, les effets observés sont toutefois contrastés, 
avec une baisse de l’accidentologie sur la M6 mais une 
augmentation sur la M7.

2) Ailleurs dans le monde

a) Norvège

À Bergen, l’accès au centre-ville en voiture est régle-
menté. Il est payant durant les heures de pointe, avec des 
tarifs variables selon les horaires. Des réductions sont 
accordées aux pratiquants du covoiturage et aux conduc-
teurs circulant hors des périodes de forte affluence.

Favorisées par le niveau de prospérité norvégien, ces 
mesures contribuent significativement au développe-
ment du covoiturage.

Si ces mesures ont contribué de manière significative au 
développement du covoiturage, leur succès ne peut être 
dissocié du contexte économique et social dans lequel 
elles ont été mises en œuvre. La Norvège bénéficie en 
effet d’un niveau de prospérité particulièrement élevé, 
ce qui peut faciliter l’acceptation de telles politiques, et 
limite dès lors la comparabilité directe avec le cas belge.

b) Allemagne

En Allemagne, le covoiturage pour les déplacements 
de longue distance est couramment pratiqué, via des 
applications comme BlaBlaCar. Ce mode de trans-
port présente un attrait particulier en raison de sa plus 
grande fiabilité et flexibilité par rapport aux trains 
longue distance.

winst op een rit van 4 minuten). Deze resultaten dragen 
bij aan de efficiëntie en aantrekkelijkheid van carpoolen 
op grootstedelijk niveau.

De gebruiksindicatoren bevestigen de doeltreffendheid 
van de regeling. De toegestane voertuigen vertegen-
woordigen ongeveer een kwart van het verkeer op de 
M6-M7 (hun gemiddelde bezettingsgraad bedraagt 
1,6 inzittenden per voertuig in de ochtend en 1,9 in de 
avond), een niveau dat onder de theoretische drempel 
van 33 % blijft, waarboven de voordelen van de voorbe-
houden rijstrook op het vlak van verkeersdoorstroming 
naar nul neigen. Uit verkeersonderzoeken blijkt ook dat 
een aanzienlijk deel van de voertuigen ten minste twee 
inzittenden vervoert, met name tijdens de avondspits. 
Wat de verkeersveiligheid betreft, zijn de waargenomen 
effecten echter gemengd, met een daling van het aantal 
ongevallen op de M6 maar een stijging op de M7.

2)  Elders in de wereld

a) Noorwegen

In Bergen is de toegang tot het stadscentrum met de 
auto aan regels gebonden. Tijdens de spitsuren moet er 
worden betaald, waarbij de tarieven per tijdstip variëren. 
Er gelden kortingen voor carpoolers en voor automobi-
listen die buiten de drukke uren rijden.

Deze maatregelen, die worden ondersteund door de 
Noorse welvaart, dragen in belangrijke mate bij aan de 
ontwikkeling van carpoolen.

Hoewel deze maatregelen aanzienlijk hebben bijge-
dragen aan de ontwikkeling van carpoolen, kan hun 
succes niet los worden gezien van de economische en 
sociale context waarin ze zijn ingevoerd. Noorwegen 
kent immers een bijzonder hoog welvaartsniveau, wat 
de acceptatie van dergelijk beleid kan vergemakkelijken 
en een directe vergelijking met de Belgische situatie 
bemoeilijkt.

b) Duitsland

In Duitsland is carpoolen voor langeafstandsverplaat-
singen een gangbare praktijk, via apps zoals BlaBlaCar. 
Deze vervoerwijze is bijzonder aantrekkelijk vanwege de 
grotere betrouwbaarheid en flexibiliteit in vergelijking 
met langeafstandstreinen.
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c) Canada

Des bandes de covoiturage réservées aux véhicules 
transportant au moins deux ou trois personnes sont 
déployées au Canada. Situées à gauche de la voirie afin 
de limiter les perturbations liées aux entrées et sorties 
de circulation, elles sont particulièrement adaptées aux 
longs trajets, fréquents en Amérique du Nord. Leur 
utilisation est contrôlée par des caméras vérifiant le 
nombre d’occupants dans les véhicules.

d) Singapour

Une taxe de congestion est couramment appliquée, avec 
une exemption pour les véhicules transportant plus de 
quatre passagers. Selon l’étude de Holland et Watson 
(1977), cette mesure a eu un impact significatif sur le 
recours au covoiturage: la part des covoitureurs aux 
heures de pointe est passée de 7 % à 37 %.

e) États-Unis

Aux États-Unis, les bandes de circulation à péage 
assorties d’exemptions, notamment pour les véhicules 
transportant plusieurs passagers, connues sous le nom de 
voies HOT (High Occupancy Toll lanes), sont largement 
développées et leur utilisation continue de progresser 
au fil des années. Dans de nombreux États, les auto-
mobilistes disposent d’un petit dispositif électronique 
embarqué permettant d’identifier l’utilisation des voies 
réservées et de gérer automatiquement les conditions 
d’accès ou de tarification.

f) Grand-Duché de Luxembourg

Dans le cadre de son Plan national de mobilité 2035, le 
Grand-Duché de Luxembourg prévoit le déploiement 
de voies réservées au covoiturage sur certains axes 
autoroutiers. Une première expérimentation est menée 
sur l’autoroute A3 reliant la ville de Luxembourg à la 
France. La voie réservée aux bus et au covoiturage y a 
été aménagée sur la bande de gauche afin d’assurer une 
cohérence et une continuité avec le dispositif français.

À la lumière des résultats de cette expérimentation, les 
autorités luxembourgeoises envisageront l’installation 
d’un dispositif similaire sur l’autoroute A6, qui assure 
notamment la liaison avec la Belgique via Arlon.

 

c) Canada

In Canada zijn carpoolstroken aangelegd die voorbehou-
den zijn voor voertuigen met ten minste twee of drie in-
zittenden. Deze stroken bevinden zich aan de linkerkant 
van de rijbaan om verstoringen door het in- en uitrijden 
van het verkeer te beperken, en zijn bijzonder geschikt 
voor lange ritten, die in Noord-Amerika gangbaar zijn. 
Het gebruik ervan wordt gecontroleerd door camera’s 
die het aantal inzittenden in de voertuigen verifiëren.

d) Singapore

Er wordt vaak een fileheffing toegepast, met een vrij-
stelling voor voertuigen die meer dan vier passagiers 
vervoeren. Volgens de studie van Holland en Watson 
(1977) heeft deze maatregel een aanzienlijke invloed 
gehad op het gebruik van carpooling: het aandeel car-
poolers tijdens de spits is gestegen van 7 % naar 37 %.

e) Verenigde Staten

In de Verenigde Staten zijn tolstroken met vrijstellingen, 
met name voor voertuigen met meerdere inzittenden, 
die bekendstaan als HOT-stroken (High Occupancy Toll 
lanes), op grote schaal ingevoerd en neemt het gebruik 
ervan in de loop der jaren steeds verder toe. In veel staten 
beschikken automobilisten over een klein elektronisch 
apparaatje in de auto dat de voorbehouden rijstroken 
weergeeft en de toegangs- of tariefvoorwaarden auto-
matisch beheert.

f) Groothertogdom Luxemburg

In het kader van zijn Nationaal Mobiliteitsplan 2035 
voorziet het Groothertogdom Luxemburg in de aanleg 
van carpoolstroken op bepaalde snelwegen. Een eerste 
proef wordt uitgevoerd op de A3, de snelweg die de stad 
Luxemburg met Frankrijk verbindt. De rijstrook voor 
bussen en carpoolers is daar aangelegd op de linkerrij-
strook om de samenhang en continuïteit met de Franse 
infrastructuur te waarborgen.

In het licht van de resultaten van deze proef zullen de 
Luxemburgse autoriteiten onderzoeken of een soortge-
lijke oplossing mogelijk is op de snelweg A6, die onder 
meer de verbinding met België via Aarlen verzorgt
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G.  Analyse du potentiel de déploiement d’un réseau 
express de covoiturage autour de Bruxelles ainsi que 
des mesures nécessaires à sa mise en œuvre

La Région de Bruxelles-Capitale inscrit sa politique de 
mobilité dans une logique de réduction de l’usage de la 
voiture individuelle, en privilégiant le développement 
des transports en commun, les véhicules partagés, le 
vélo, la marche à pied ainsi que les modes de déplace-
ment alternatifs, tout en renforçant la sécurité routière. 
Dans cette perspective, le covoiturage est encouragé 
comme solution complémentaire aux transports en com-
mun et aux modes actifs tels que le vélo, en particulier 
pour les déplacements interrégionaux et les trajets insuf-
fisamment desservis par le rail. Cette approche revêt une 
importance particulière en Région bruxelloise, où 45 % 
des emplois sont occupés par des navetteurs provenant 
des autres Régions, faisant de Bruxelles un pôle majeur 
de flux domicile-travail interrégionaux.

Les données des Plans de déplacements d’entreprise 
(2021) montrent d’ailleurs que la voiture reste le mode 
de transport privilégié par ces navetteurs: 41 % des tra-
vailleurs wallons et flamands exerçant leur activité en 
Région bruxelloise l’utilisent pour leurs déplacements 
domicile-travail, tandis que seulement 3 % recourent 
au covoiturage ou à une navette d’entreprise. À titre de 
comparaison, la part de la voiture n’atteint que 27 % 
parmi les travailleurs résidant à Bruxelles. Ces constats 
soulignent le potentiel du covoiturage pour réduire la 
dépendance à la voiture individuelle dans les déplace-
ments interrégionaux vers la capitale.

Actuellement, le soutien régional au covoiturage se tra-
duit principalement par l’appui aux plateformes de mise 
en relation entre conducteurs et passagers, notamment 
via un soutien annuel de 50 000 euros à MPact, mais 
aussi par le développement d’infrastructures spéci-
fiques, la réflexion autour des places de stationnement 
dédiées et le renforcement de la collaboration avec les 
autorités régionales et fédérales. En outre, les Plans de 
déplacements d’entreprise, obligatoires pour les entre-
prises de plus de cent travailleurs, invitent à recourir au 
covoiturage dans le cadre des trajets domicile-travail.

S’agissant des bandes réservées au covoiturage, leur 
mise en œuvre se heurte à plusieurs contraintes impor-
tantes en milieu urbain: la présence de nombreux carre-
fours, les changements de bande répétés, la complexité 
des contrôles ainsi que les répercussions possibles sur 
la fluidité des transports en commun. En outre, compte 
tenu de la pression exercée sur l’espace public, la priorité 

G.  Analyse van de mogelijkheden voor het uitbouwen 
van een snel carpoolnetwerk rond Brussel en van de 
maatregelen die nodig zijn voor de implementatie 
ervan

Het mobiliteitsbeleid van het Brussels Hoofdstedelijk 
Gewest is gericht op het terugdringen van het gebruik 
van de individuele auto. De nadruk ligt dus op de ont-
wikkeling van het openbaar vervoer, deelvoertuigen, 
fietsen, te voet gaan en alternatieve vervoerwijzen, 
en tegelijkertijd op het verbeteren van de verkeersvei-
ligheid. In dit kader wordt carpoolen aangemoedigd 
als aanvulling op het openbaar vervoer en op actieve 
vervoermiddelen als de fiets, met name voor inter-
regionale verplaatsingen en trajecten die onvoldoende 
door het spoor worden bediend. Deze aanpak is van 
bijzonder belang in het Brussels Gewest, waar 45 % van 
de werknemers pendelaars uit andere Gewesten zijn, 
wat van Brussel een belangrijk knooppunt maakt voor 
interregionaal woon-werkverkeer.

Uit de gegevens van de bedrijfsvervoerplannen (2021) 
blijkt overigens dat de auto het favoriete vervoermid-
del van deze pendelaars blijft: 41 % van de Waalse 
en Vlaamse werknemers die in het Brussels Gewest 
werken, gebruikt de auto voor hun woon-werkverkeer, 
terwijl slechts 3 % carpoolt of gebruikmaakt van een 
bedrijfsshuttle. Ter vergelijking: slechts 27 % van de 
werknemers die in Brussel wonen, gebruikt hiervoor 
de auto. Deze bevindingen onderstrepen het potentieel 
van carpooling om het gebruik van de individuele auto 
voor interregionale verplaatsingen naar de hoofdstad 
te verminderen.

Momenteel bestaat de gewestelijke steun voor carpoolen 
vooral in de ondersteuning van platforms die bestuurders 
en passagiers met elkaar in contact brengen, met name 
via een jaarlijkse subsidie van 50 000 euro aan MPact, 
maar ook door de ontwikkeling van specifieke infra-
structuur, het onderzoek naar carpoolparkings en een 
intensievere samenwerking tussen de gewestelijke en 
federale overheden. Bovendien moedigen de bedrijfsver-
voerplannen, die verplicht zijn voor bedrijven met meer 
dan honderd werknemers, het gebruik van carpooling 
aan in het kader van woon-werkverkeer.

De implementatie van carpoolstroken stuit in stedelijke 
omgevingen op een aantal aanzienlijke beperkingen: de 
aanwezigheid van tal van kruispunten, het herhaaldelijk 
wisselen van rijstrook, de complexiteit van de controles 
en de mogelijke gevolgen voor de doorstroming van 
het openbaar vervoer. Gelet op de druk op de openbare 
ruimte wordt bovendien nog steeds voorrang gegeven 
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demeure accordée aux modes de déplacement permet-
tant de transporter un nombre plus élevé de voyageurs, 
en particulier les transports collectifs.

En revanche, les bandes de covoiturage peuvent consti-
tuer une solution intéressante pour les déplacements 
interrégionaux. Dans cette optique, Bruxelles Mobilité 
mène plusieurs réflexions sur l’aménagement éventuel 
de bandes réservées au covoiturage.

Le projet pilote wallon de bande de covoiturage sur 
l’E411, axe d’accès majeur vers Bruxelles, fait l’objet 
d’un suivi attentif. Les analyses réalisées montrent 
qu’un prolongement du dispositif sur le territoire 
bruxellois est techniquement envisageable au moyen 
d’adaptations relativement simples, notamment en 
matière de signalisation, de marquage routier ou de 
limitation de vitesse.

Une attention particulière est portée à l’échangeur 
Herrmann-Debroux, où l’intégration d’une bande de 
covoiturage doit tenir compte de la présence d’une bande 
réservée aux bus ainsi que de plusieurs carrefours. Des 
solutions techniques ont déjà été identifiées, même si 
quelques analyses complémentaires restent nécessaires 
afin d’organiser les différents flux de circulation. Deux 
scénarios sont actuellement envisagés.

De manière générale, les principaux défis concernent 
toutefois le contrôle du respect de ces bandes, qui impli-
querait l’installation de caméras spécifiques, ainsi que 
l’absence de continuité du dispositif sur le territoire 
flamand. Une fois ces obstacles levés, la mise en œuvre 
pourrait passer par une phase pilote de six mois, évaluée 
sur la base de critères tels que le taux d’occupation des 
véhicules, l’impact sur la circulation des bus , l’évolution 
des temps de parcours  et la sécurité routière.

Par ailleurs, l’aménagement de voies réservées sur 
d’autres tronçons autoroutiers, notamment sur la E40, 
ne présenterait pas de difficultés techniques majeures.

Concernant les possibilités de stationnement destinées 
aux covoitureurs souhaitant poursuivre leur trajet vers 
le centre-ville en transports en commun, le principal 
potentiel de développement se situe en périphérie de 
Bruxelles et dans la zone RER (réseau express régional).

Pour ce qui relève de la compétence bruxelloise, le Plan 
régional de mobilité prévoit la possibilité de réserver 
certaines places de stationnement aux covoitureurs. 
À ce stade, aucune mesure concrète n’a cependant été 

aan vervoerwijzen die meer passagiers kunnen vervoe-
ren, met name het collectief vervoer.

Anderzijds kunnen carpoolstroken een interessante 
oplossing vormen voor interregionale verplaatsingen. 
Vanuit die optiek onderzoekt Brussel Mobiliteit de mo-
gelijkheid om rijstroken aan te leggen die voorbehouden 
zijn voor carpooling.

Het Waalse proefproject voor een carpoolstrook op de 
E411, een belangrijke toegangsweg naar Brussel, wordt 
van nabij gevolgd. Uit de uitgevoerde analyses blijkt 
dat het technisch haalbaar zou zijn om de regeling uit 
te breiden naar Brussel met relatief eenvoudige aanpas-
singen, met name op het gebied van bewegwijzering, 
wegmarkeringen en snelheidsbeperkingen.

Bijzondere aandacht wordt besteed aan het knoop-
punt Herrmann-Debroux, waar bij de integratie van 
een carpoolstrook rekening moet worden gehouden 
met de aanwezigheid van een busstrook en verschil-
lende kruispunten. Er zijn al technische oplossingen in 
kaart gebracht, maar er is nog verdere analyse nodig 
om de verschillende verkeersstromen te organiseren. 
Momenteel worden twee scenario’s overwogen.

In het algemeen hebben de voornaamste uitdagingen 
echter betrekking op de handhaving van de regels over 
het gebruik van deze rijstroken, waarvoor specifieke 
camera’s zouden moeten worden geplaatst, alsook op 
het gebrek aan continuïteit van de infrastructuur op 
Vlaams grondgebied. Zodra deze obstakels zijn weg-
gewerkt, zou de implementatie kunnen beginnen met 
een proeffase van zes maanden, die wordt geëvalueerd 
aan de hand van criteria zoals de bezettingsgraad van 
de voertuigen, de impact op het busverkeer , de evolutie 
van de reistijden  en de verkeersveiligheid.

Bovendien zou de aanleg van voorbehouden rijstroken 
op andere snelwegtrajecten, met name de E40, geen 
noemenswaardige technische problemen opleveren.

Wat parkeermogelijkheden betreft voor carpoolers die 
hun traject naar het stadscentrum met het openbaar 
vervoer willen voortzetten, bevindt het grootste ont-
wikkelingspotentieel zich aan de rand van Brussel en 
binnen de GEN-zone.

Wat Brussel betreft, voorziet het Gewestelijk Mobiliteits-
plan in de mogelijkheid om bepaalde parkeerplaatsen 
voor te behouden voor carpoolers. In dit stadium zijn er 
echter nog geen concrete maatregelen genomen, omdat 
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het Gewest van mening is dat de bestaande P+R-parkings 
reeds over voldoende capaciteit beschikken en gratis toe-
gankelijk zijn. Deze kwestie kan in de toekomst echter 
opnieuw worden bekeken als deze infrastructuren hun 
capaciteitsgrenzen zouden bereiken. De kwestie van 
controle blijft echter een belangrijk aandachtspunt, met 
name om ervoor te zorgen dat de voorbehouden plaatsen 
daadwerkelijk worden ingenomen door carpoolers.

Tot slot beschikt de Maatschappij voor het intercom-
munaal vervoer te Brussel (MIVB) op het vlak van 
informatie en promotie over belangrijke actiemiddelen. 
Via haar informatiekanalen voor reizigers zou ze de 
zichtbaarheid van carpooling in combinatie met het 
openbaar vervoer kunnen vergroten. Dit zou kunnen 
gebeuren door informatie te verspreiden over carpool-
zones, specifieke bewegwijzering aan te brengen of 
dergelijke informatie te integreren in de communicatie- 
en routeplanningsinstrumenten, naar het voorbeeld van 
wat reeds bestaat voor diensten zoals Villo! of Cambio. 
Een dergelijke aanpak zou de complementariteit tussen 
carpooling en openbaar vervoer beter zichtbaar maken 
en de bestaande stimuleringsmaatregelen onder de 
aandacht brengen.

Ook op het vlak van bewustmaking verdient carpooling 
meer aandacht in het kader van grote evenementen, 
waar deze praktijk kan helpen om de effectieve capaci-
teit van de wegeninfrastructuur en de parkeerterreinen 
te verhogen.

Hoewel het Brussels Hoofdstedelijk Gewest binnen 
zijn bevoegdheden verschillende hefbomen zou kun-
nen versterken om carpooling te bevorderen, vereist de 
continuïteit van de daarvoor bestemde infrastructuur 
een gecoördineerde aanpak. In dat verband zouden het 
Waals, Vlaams en Brussels Gewest er baat bij hebben om 
gezamenlijk werk te maken van een verlenging van de 
carpoolstrook op de E411/A4 (tussen Waver en Rosières) 
tot Brussel. In dit kader zou er moeten worden nagedacht 
over de locatie van de gereserveerde rijstrook, waarbij 
het gebruik van de vluchtstrook moet worden geëvalu-
eerd in het licht van andere inrichtingsmogelijkheden.  
 Op termijn zou deze strook bovendien kunnen worden 
geïntegreerd in een meer gestructureerd mobiliteitsaan-
bod, onder meer via de ontwikkeling van een carpool-
lijn, teneinde een ruimer en regelmatiger gebruik van 
deze vervoerwijze voor interregionale verplaatsingen te 
bevorderen. Daarnaast zou kunnen worden nagedacht 
over een ruimere uitrol van carpoollijnen rond Brussel, 
met het oog op de uitbouw van een echt expresnetwerk 
voor carpooling.

mise en œuvre, la Région considérant que les parkings 
de dissuasion (P+R) existants offrent déjà une capacité 
suffisante ainsi qu’un accès gratuit. Cette question 
pourrait toutefois être réexaminée à l’avenir si ces 
infrastructures venaient à atteindre leurs limites de 
capacité. La question du contrôle demeure néanmoins 
un enjeu important, notamment pour s’assurer que les 
emplacements réservés soient effectivement occupés 
par des covoitureurs.

Finalement, en matière d’information et de promotion, 
la Société des transports intercommunaux de Bruxelles 
(STIB) dispose de leviers d’action importants. Via ses 
canaux d’information aux voyageurs, elle pourrait ren-
forcer la visibilité du covoiturage en articulation avec les 
transports publics. Cela pourrait passer par la diffusion 
d’informations sur les zones de covoiturage, la mise en 
place d’un fléchage spécifique ou encore l’intégration 
de ces informations dans les outils d’orientation et de 
communication, à l’image de ce qui existe déjà pour 
des services tels que Villo! ou Cambio. Cette approche 
permettrait de mettre davantage en évidence la complé-
mentarité entre covoiturage et transports en commun et 
de relayer les différents incitants existants.

En matière de sensibilisation, le covoiturage gagnerait 
également à être encouragé dans le cadre de grands 
événements, où il peut contribuer à accroître la capacité 
effective des infrastructures routières et des aires de 
stationnement.

In fine, si la Région bruxelloise peut renforcer différents 
leviers d’actions dans le cadre de ses compétences afin 
de favoriser le covoiturage, la continuité des infras-
tructures dédiées nécessite, quant à elle, une approche 
concertée. À cet égard, les Régions wallonne, flamande 
et bruxelloise gagneraient à engager un travail com-
mun en vue du prolongement de la bande réservée au 
covoiturage sur l’E411/A4 (entre Wavre et Rosières) 
jusqu’à Bruxelles. Dans ce cadre, il conviendrait de 
réfléchir à l’emplacement de la voie réservée, tout en 
évaluant l’usage de la bande d’arrêt d’urgence au regard 
d’autres possibilités d’aménagement. À terme, cette 
bande pourrait également s’intégrer dans une offre de 
mobilité plus structurée, notamment à travers le déve-
loppement d’une ligne de covoiturage, afin de favoriser 
une utilisation plus large et plus régulière de ce mode 
de déplacement pour les trajets interrégionaux. Par 
ailleurs, une réflexion plus globale sur le déploiement 
de lignes de covoiturage autour de Bruxelles pourrait 
être envisagée, en vue de constituer un véritable réseau 
express de covoiturage.
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II. AANBEVELINGEN

Zonder afbreuk te doen aan de bevoegdheden zoals die 
in het land werden vastgelegd, en zonder afbreuk te doen 
aan de respectievelijke regeerakkoorden, is het  aan elke 
bevoegde entiteit om binnen haar bevoegdheden acties 
te ondernemen.

Aan de federale regering en de regeringen van de deel-
staten wordt aanbevolen om:

1. een echte interregionale en interfederale coördi-
natie inzake carpooling tot stand te brengen om een 
samenhangend carpoolnetwerk over de institutio-
nele grenzen heen te waarborgen, met name binnen de 
Interministeriële Conferentie Mobiliteit, door een ver-
gadering hieromtrent te organiseren vóór juni 2027 en 
eventueel een nationale conferentie over dit onderwerp 
te organiseren;

2. de mogelijkheid te onderzoeken om een bewijsregister 
voor carpoolritten in te voeren, naar het voorbeeld van 
het systeem dat in Frankrijk bestaat, waarmee carpool-
ritten kunnen worden gecentraliseerd en gecertificeerd. 
Een dergelijk register zou een betrouwbare basis bieden 
voor de toekenning van financiële en fiscale stimu-
lansen, het risico op fraude beperken, de integratie in 
digitale systemen (apps, MaaS) vergemakkelijken, de 
samenwerking tussen de verschillende beleidsniveaus en 
de carpoolaanbieders versterken en een betere follow-up 
van de praktijken mogelijk maken; 

3. carpooling systematisch op te nemen in de federale en 
gewestelijke mobiliteitsenquêtes, waarbij met name een 
onderscheid wordt gemaakt tussen formele en informele 
carpoolpraktijken; 

 4. het systeem van belastingvoordelen in verband met 
carpooling te hervormen, teneinde het duidelijker en 
toegankelijker te maken  en onderzoeken of het toepas-
singsgebied ervan zou uitgebreid kunnen worden, zoals 
bepaald in het federale regeerakkoord;

 5. een verband tot stand te brengen tussen de regelge-
ving inzake salariswagens en carpooling voor woon-
werkverkeer, teneinde het delen van ritten tussen col-
lega’s aan te moedigen, en dit in overleg met de sociale 
partners, de werkgevers en de vertegenwoordigers van 
de werknemers;

6. een overleg op te zetten tussen het Waals, Vlaams 
en Brussels Gewest, teneinde te zorgen voor een 

II. RECOMMANDATIONS

Sans préjudice des compétences définies au niveau 
national, et sans préjudice des accords de gouvernement 
respectifs, il appartient à chaque entité compétente de 
prendre des mesures dans le cadre des compétences qui 
sont les siennes.

Il est recommandé au gouvernement fédéral et aux 
gouvernements des entités fédérées de:

1. mettre en place une véritable coordination inter-
régionale et interfédérale en matière de covoiturage 
afin d’assurer la cohérence d’un réseau de covoiturage 
au-delà des frontières institutionnelles, notamment au 
sein de la Conférence interministérielle de la Mobilité, 
à travers l’organisation d’une réunion sur le sujet d’ici 
juin 2027 et, le cas échéant, d’une conférence nationale 
dédiée à cette thématique;

2. examiner la possibilité de créer un registre national de 
preuve de covoiturage, en s’inspirant du dispositif exis-
tant en France, permettant la centralisation et la certifi-
cation des trajets de covoiturage. Un tel registre offrirait 
une base fiable pour octroyer des incitants financiers et 
fiscaux, limiter le risque de fraude, faciliter l’intégration 
dans les systèmes électroniques (applications, MaaS), 
renforcer la collaboration entre les différents niveaux 
de pouvoir et les opérateurs de covoiturage et réaliser 
un meilleur suivi des pratiques; 

3. intégrer systématiquement le covoiturage dans les 
enquêtes fédérales et régionales de mobilité, en distin-
guant notamment les pratiques formelles et informelles 
de covoiturage;

 4. réformer le régime des avantages fiscaux liés au covoi-
turage afin de le rendre plus lisible, plus accessible , et 
examiner si son champ d’application pourrait être élargi, 
comme prévu par l’accord de gouvernement fédéral;

 5. établir un lien entre la réglementation relative aux 
voitures de société et le covoiturage dans le cadre des 
trajets domicile-travail, afin d’encourager le partage de 
trajets entre collègues, et ce, en concertation avec les 
partenaires sociaux, les employeurs et les représentants 
des travailleurs; 

6. engager une concertation entre les Régions wallonne, 
flamande et bruxelloise afin d’assurer une approche 



( 47 ) 8-161/3 – 2025/2026

gecoördineerde aanpak van projecten voor rijstroken 
die voorbehouden zijn voor carpooling op interregionale 
verkeerswegen;

 7. carpoolen in België als een volwaardig vervoermid-
del te beschouwen en het volledig te integreren in de 
bestaande mobiliteitssystemen, door het te koppelen 
aan de huidige infrastructuur en diensten (treinstations, 
P+R-parkeerplaatsen, openbaar vervoer). Deze integratie 
moet concreet vorm krijgen in apps voor het openbaar 
vervoer en Mobility as a Service (MaaS)-oplossingen, 
waarmee gebruikers al hun multimodale ritten via één 
interface kunnen plannen en combineren;

 8. de praktijk van carpooling binnen economische 
activiteitenzones te bevorderen en aan te moedigen via 
coördinatie op het niveau van de bedrijventerreinen , en 
door er de werkgevers en vertegenwoordigers van de 
werknemers actief bij te betrekken;

 9. de samenwerking en communicatie tussen de 
Gewesten en de federale overheid te versterken in het ka-
der van bewustmakingscampagnes rond carpooling, met 
name wat de verspreiding van informatie  betreffende 
de bestaande fiscale stimulansen, alsook de voordelen 
van carpoolen voor het milieu en op sociaal-economisch 
vlak, en de beschikbare oplossingen in het gebied;

 10. de mogelijkheid te onderzoeken om een degelijk, 
duidelijk en structureel juridisch kader te creëren. Een 
dergelijk kader zou een samenhangende en duurzame 
ontwikkeling van carpoolen mogelijk maken en meer 
rechtszekerheid bieden aan burgers, werkgevers en 
platforms.

coordonnée des projets de bandes réservées au covoi-
turage sur des axes routiers interrégionaux;

 7. considérer le covoiturage en Belgique comme un 
véritable mode de transport et l’intégrer pleinement aux 
dispositifs de mobilité existants, en l’articulant avec les 
infrastructures et services actuels (gares, parkings P+R, 
transports publics). Cette intégration doit se concrétiser 
dans les applications de transports en commun et les 
solutions de mobilité servicielle (MaaS), permettant aux 
usagers de planifier et combiner en une seule interface 
l’ensemble de leurs trajets multimodaux;

 8. favoriser et encourager la pratique du covoiturage 
au sein des zones d’activités économiques via une 
coordination organisée à l’échelle des parcs d’activités 
économiques , en y associant activement les employeurs 
et les représentants des travailleurs ;

 9. renforcer la coopération et la communication entre 
les Régions et l’autorité fédérale dans le cadre des cam-
pagnes de sensibilisation au covoiturage, notamment en 
ce qui concerne la diffusion d’informations relatives aux 
incitants fiscaux existants  ainsi qu’aux bénéfices envi-
ronnementaux, économiques et sociaux du covoiturage 
et aux solutions disponibles sur le territoire ;

 10. examiner la possibilité de créer un socle juridique 
solide, clair et structurel. Un tel cadre permettrait 
d’assurer un développement cohérent et durable du 
covoiturage, en offrant davantage de sécurité juridique 
aux citoyens, aux employeurs et aux plateformes.
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