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1. Introduction

Le secteur des transports en Belgique est l'un des principaux émetteurs de polluants
atmosphériques et de gaz a effet de serre, tel I’indique « Le site belge pour une information
fiable sur les changements climatiques » (Climat.be, 2022). Ceci représente donc un défi
important pour respecter les engagements climatiques établis par I'Union européenne
(Parlement Européen, 2022).

En effet, 'objectif de réduire les émissions de gaz a effet de serre d'au moins 55 % d'ici 2030
par rapport aux niveaux de 1990 et de contribuer aux Accords de Paris oblige le gouvernement
belge a prendre des mesures drastiques (T&E, 2020).

Il est crucial de réduire les émissions de carbone, d’atténuer le changement climatique et de
réduire la dépendance aux combustibles fossiles.

Ces derniers temps, la mobilité belge a connu une transition vers des alternatives plus durables,
soutenant toutefois que les véhicules motorisés continueront d’étre nécessaires a la mobilité
quotidienne d’une partie importante de la population bruxelloise, notamment en raison de la
localisation des lieux de travail, des habitations et de la configuration urbaine, ainsi que de la
limitation de capacité des transports publics (Conseil belge de I’Union Européenne, 2024).

Dans ce contexte, les véhicules électriques permettent de réduire I’impact des émissions
carbone bien que la volonté¢ de remplacer les véhicules conventionnels par des véhicules
¢lectriques se heurte a des défis, parmi lesquels 1’écart d’acces a ces nouvelles technologies.

En effet, les inégalités sociales et économiques dans la société rendent impossible 1'acces aux
véhicules électriques, ayant tendance a avoir un colt initial plus élevé que les véhicules
thermiques, raison pour laquelle ce travail de fin d’études a été élaboré dans le but d'évaluer
l'adéquation de la situation actuelle et d'analyser la faisabilité, pour un public a faible revenu
habitant Bruxelles d’accéder a cette technologie.

Ce travail de fin d’études sera donc structuré pour offrir une compréhension claire et logique
du sujet. Il commence par une introduction qui pose le contexte, la problématique et les objectifs
de I’étude. Ensuite, le cadre général examine la réglementation actuelle, les politiques
environnementales et les normes européennes pertinentes, ainsi que ’état des lieux et les
projections futures des véhicules électriques a Bruxelles. La section sur les ménages a faibles
revenus explorera les critéres socio-économiques spécifiques et les impacts de la transition
énergétique sur ces ménages, notamment en termes d'accessibilité et d'équité. L’analyse de
marché des voitures €lectriques détaille l'offre actuelle et les segments de prix.

Le Total Cost of Ownership sera analysé pour comparer les cotits d'acquisition et d’exploitation
des véhicules électriques par rapport aux véhicules thermiques. Une section est dédiée a la
méthodologie de I’enquéte de terrain, décrivant les objectifs, la sélection de 1'échantillon, la
conception des questions d'interview et le processus de collecte des données.

Les résultats de I'enquéte de terrain seront présentés et analysés, suivis d’une confrontation des
données théoriques et de terrain pour discuter des écarts et des correspondances. Enfin, des
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stratégies de démocratisation des voitures électriques sont proposées, avec des
recommandations politiques pour faciliter I'accés aux véhicules électriques.

Ce travail de fin d’études se terminera par une conclusion qui synthétise les principaux résultats,
discute des limites de 1’étude et propose des perspectives de recherche future.

1.1 Réglementation actuelle concernant les véhicules électriques

Dans le but de débuter notre recherche, intéressons-nous a la réglementation actuelle concernant
les véhicules électriques et plus particulierement aux politiques environnementales et
incitations fiscales ainsi qu’aux normes européennes et implications pour Bruxelles.

1.1.1 Politiques environnementales et incitations fiscales

La Région de Bruxelles-Capitale a pris des mesures significatives pour promouvoir une
mobilité durable et réduire les émissions de gaz a effet de serre. L'une des initiatives phares est
l'adoption d'une feuille de route pour éliminer progressivement les véhicules diesel d'ici 2030
et les véhicules essence et LPG d'ici 2035 (Vervoort, 2021). Cette initiative vise a améliorer la
qualité de l'air et a réduire les impacts négatifs sur la santé publique, notamment les maladies
respiratoires et cardiovasculaires (Van de Vel & Buekers, 2021).

En effet, le trafic routier est une source majeure de pollution atmosphérique, responsable de 63
% des émissions d'oxyde d'azote et de 34,5 % des émissions de PM10 dans la région (Van de
Vel & Buekers, 2021).

Ces mesures sont soutenues par des politiques européennes visant a réduire les émissions de
CO; des véhicules. Le Reéglement (UE) 2019/631 fixe des objectifs pour réduire les émissions
des véhicules neufs et impose des pénalités financiéres aux constructeurs ne respectant pas ces
seuils (Commission Européenne, 2019).

1.1.2  Normes européennes et implications pour Bruxelles

Les normes européennes jouent un rdle crucial dans la régulation des émissions des véhicules
et ont des implications importantes pour Bruxelles. La Directive 2014/94/UE oblige les Etats
membres a garantir un nombre suffisant de points de recharge pour les véhicules électriques
(Parlement Européen et Conseil de 1'Union Européenne, 2014). En conséquence, Bruxelles a
intensifi¢ ses efforts pour développer une infrastructure de recharge adéquate, avec
'engagement d'installer des bornes de recharge tous les 100 kilométres le long des principaux
axes routiers (Bruxelles Mobilité, 2022).

Bruxelles a également introduit des zones de basses émissions (LEZ) pour restreindre 1'acces
aux véhicules les plus polluants. Depuis l'instauration de la LEZ en 2018, les émissions de NOx
et de particules fines ont considérablement diminué (Institut Bruxellois de Statistique et
d'Analyse, 2022). Une étude de I'Institut Bruxellois de Statistique et d'Analyse (IBSA) a montré
une réduction significative de la pollution de l'air liée au trafic routier, contribuant ainsi a

I'amélioration de la qualité de I'air (Institut Bruxellois de Statistique et d'Analyse, 2022).
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Les impacts de ces politiques sur la santé publique sont significatifs. Une étude de VITO (Van
de Vel & Buekers, 2021) a révélé que les mesures visant a réduire les émissions des véhicules
thermiques pourraient éviter jusqu'a 110 déces prématurés par an d'ici 2030. De plus, les
bénéfices économiques associés a I'amélioration de la qualité de I'air sont estimés entre 100 et
350 millions d'euros par an, selon les scénarios d'émission (Van de Vel & Buekers, 2021).

Pour soutenir cette transition, Bruxelles a adopté le plan de mobilit¢ Good Move, qui vise a
promouvoir des modes de transport plus durables (Gouvernement Bruxellois, 2020). Ce plan
prévoit une réduction significative du trafic motorisé et une augmentation de l'utilisation des
véhicules électriques et des transports en commun. La région s'est également engagée a
déployer une infrastructure de recharge pour les véhicules électriques, facilitant ainsi leur
adoption par un plus grand nombre d'usagers (Bruxelles Mobilité, 2022).

1.2 Etat des lieux des voitures électriques a Bruxelles

Dans le but de peindre I'état des lieux des voitures électriques a Bruxelles, intéressons-nous a
présent au nombre de véhicules électriques ainsi qu'a la tendance de croissance et de projections
futures pour ensuite détailler le contexte et la justification du choix du sujet.

1.2.1 Nombre de véhicules électriques

En Belgique, le nombre total de voitures enti¢rement électriques a connu une croissance
remarquable ces derniéres années. En 2023, le nombre de véhicules électriques a presque
doublé par rapport a I'année précédente, passant de 71 651 en 2022 a 138 749, ce qui représente
une augmentation de 93,6 % (Statbel, 2023). Cependant, il est important de noter que la majorité
de ces véhicules électriques (80,8 %) sont enregistrés au nom d'entreprises, tandis que
seulement 19,1 % appartiennent a des particuliers (Statbel, 2023). A Bruxelles, bien que
l'adoption des véhicules électriques soit en progression, leur part reste relativement modeste par
rapport au reste du pays.

Comme nous le verrons par la suite, la Belgique a déja commencé a faire ses premiers pas dans
l'incitation a la mobilité électrique avec des avancées importantes, notamment en maticre
fiscale, considérant que les véhicules électriques sont actuellement plus chers que les véhicules
thermiques traditionnels.

1.2.2 Tendances de croissance et projections futures

L'évolution du parc de véhicules électriques en Belgique s'inscrit dans une dynamique positive.
En 2023, le pays a enregistré 476 675 immatriculations de voitures neuves, dont pres de la
moiti¢ étaient des véhicules électrifiés, c’est-a-dire les véhicules hybrides ou hybrides
rechargeables, et environ une sur cinq était entierement électrique, tel 1’indique la Fédération
de I'automobile et du cycle en Belgique et au grand-duché du Luxembourg (FEBIAC, 2024).
Cette tendance montre un intérét croissant pour les véhicules a faible émission, soutenu par des
préoccupations environnementales croissantes.



Les données montrent une augmentation significative des immatriculations de véhicules
¢lectriques, avec 19,6 % des nouvelles immatriculations de voitures particuliéres en 2023 étant
des véhicules électriques, ce qui représente une hausse de 9,3 % par rapport a 2022, tel I’indique
la Fédération de 1'automobile et du cycle en Belgique et au grand-duché de Luxembourg
(FEBIAC, 2024). Ce chiffre refléte I'adhésion progressive mais croissante des consommateurs
a la mobilité électrique.

Depuis l'entrée en vigueur des normes européennes en maticre d'émission de CO2 en 2020-
2021, les ventes de véhicules électriques a batterie au sein de 1'Union européenne ont été
multipliées par six, passant de 1,9 % des ventes totales en 2019 a 12,1 % en 2022, avec une
augmentation rapide du nombre de mode¢les disponibles sur le marché. Cette évolution marque
un tournant décisif dans la transition vers une mobilité plus durable, tel I’indique la Fédération
de l'automobile et du cycle en Belgique et au grand-duché de Luxembourg (FEBIAC, 2023).

En 2023, de nouvelles normes européennes ont été adoptées, imposant une réduction de 55 %
des émissions de CO2 d'ici 2030 et une réduction de 100 % d'ici 2035. Ces normes visent a
¢liminer progressivement les moteurs a combustion interne au profit des véhicules 1égers zéro
émission.

A partir de 2035, seuls les véhicules zéro émission seront autorisés a la vente en Europe, ce qui
constitue un changement historique dans l'industrie automobile. L'analyse de Transport &
Environnement prévoit que ces nouvelles normes de CO2 porteront la part des ventes de
nouveaux véhicules électriques a 23 % en 2025, a 58 % en 2030, et a 100 % en 2035 (Transport
et Environnement, 2023).
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Ces normes sont considérées comme le principal outil pour démocratiser les véhicules
¢lectriques en Europe, en contraignant les constructeurs automobiles a investir massivement
dans la production de ces véhicules, a augmenter leur volume de production, et surtout, a
rivaliser les uns avec les autres pour offrir des modéles accessibles et abordables a tous les
Européens.

1.3 Contexte et justification du choix du sujet

Ce travail de fin d’étude s’inscrit dans le cadre de mon parcours professionnel et personnel dans
le sens ou depuis 27 ans, je vis dans la petite commune de Ganshoren a Bruxelles avec mes
parents et mon petit frere.

1.3.1 Le contexte

Nous venons d’une famille trés modeste ou chaque dépense est minutieusement comptée. La
situation financiére de ma famille est devenue particulierement précaire depuis la perte d'emploi
de mon pere en 2010. Aujourd'hui, il est invalide et percoit une allocation de la mutuelle, tandis
que ma mere bénéficie du chomage.

En 2017, nous avons dii nous séparer de notre voiture, une KIA Shuma que mon pére avait
achetée en 1999, 4 la naissance de mon petit frére. A I'époque, il possédait une petite Seat Ibiza,
sa toute premiere voiture neuve, mais elle s'est vite révélée trop exigué pour transporter deux
poussettes dans le coffre. Il a donc opté pour une KIA Shuma, qui offrait un espace intérieur
plus généreux et un coffre plus grand.

Malgré 1’attention particuliere que nous avons portée a cette voiture, aprés 18 ans de bons et
loyaux services, nous avons di dire adieu a notre chere « Titine » en 2017. Elle accumulait trop
de problémes mécaniques pour étre encore viable. Nous avons effectué plusieurs réparations
pour la maintenir en état aussi longtemps que possible, mais les cofits des nouvelles réparations
sont devenus trop élevés.

Cette voiture, a laquelle nous avions méme donné un surnom affectueux, a partagé de nombreux
moments de notre vie, des voyages en famille aux déménagements. Elle a rempli sa mission
avec brio. Son départ a été un véritable créve-coeur. Pourtant, ce n’était qu’une simple KIA, une
marque a ses débuts en Europe et peu connue a 1’époque. Mon pére [’avait choisie
principalement pour son prix, plus abordable que celui des voitures francaises ou allemandes
disponibles alors. Les critéres de sélection étaient avant tout financiers, suivis de la fiabilité. Le
confort et les performances n'étaient pas des priorités.

11 était alors temps de trouver une remplacante digne de notre vieille voiture. Nos recherches
ont commencé en mettant évidemment le prix comme critére principal. Les prix des voitures
neuves avaient considérablement augmenté, et une voiture équivalente a la KIA Shuma ne
rentrait plus du tout dans notre budget, fixé a 15 000 € TTC. La seule alternative que nous
avions trouvée était une Seat Leon break, affichée a un peu plus de 19 000 €, ce qui dépassait
notre limite.



Aprés avoir épluché toutes les annonces sur Internet et analysé les offres des différents
constructeurs, je suis tombé sur un stock de Nissan Pulsar. Un des mod¢les, le tout premier de
la gamme, était disponible. Il s’agissait d’une version avec le plus petit moteur essence, sans
aucune option, mais qui correspondait a notre budget de 15 000 €. Nous avons donc opté pour
ce modele qui allait nous aider dans notre quotidien, surtout pour les déplacements de mon pére,
invalide. Cette voiture nous sert pour tous nos déplacements essentiels, et nous espérons la
conserver aussi longtemps que possible, comme nous ’avons fait avec notre précédent véhicule.
Cependant, résidant a Bruxelles, nous devons nous conformer aux réglementations en vigueur.

En effet, d’ici 2035, Bruxelles prévoit la fin de la circulation des véhicules thermiques. En 2035,
cette Nissan Pulsar aura alors 18 ans, si tout se passe bien, et mon pere devra envisager de la
remplacer. Méme si cette question ne se posera que dans une dizaine d’années, elle est
inévitable. L’achat d’une voiture ¢électrique deviendra donc une nécessité.

Etant un grand amateur de voitures, je connais les prix des voitures électriques. Je suis conscient
qu’aucune d’entre elles n’entre dans notre budget, ni de 1’époque, ni actuel, si nous devions
changer de voiture aujourd'hui. Méme la Dacia Spring, I'une des voitures électriques les moins
chéres en Europe, qui ne répondrait pas a nos besoins, dépasse largement le budget que nous
pourrions allouer pour une voiture.

1.3.2  Lajustification du sujet

Ce probleme personnel a inspiré la rédaction de ce travail de fin d’étude et a opter pour théme
en lien avec I’impact de ’¢lectrification précoce du parc automobile bruxellois sur les ménages
a faibles revenus, comme celui dont je suis issu.

En approfondissant nos recherches, nous nous sommes apergus que la transition vers la mobilité
¢lectrique représente un enjeu majeur pour de nombreux consommateurs, en particulier les
ménages a faible revenu. L'une des principales préoccupations concerne le cotit d'acquisition et
d'utilisation des véhicules électriques.

En effet, selon une étude de Deloitte, 44 % des consommateurs belges retardent leurs achats
importants, notamment en raison de l'inflation et des inquiétudes quant a leur capacité
financiere future (Deloitte, 2023). En effet, le prix d'achat ¢élevé des véhicules électriques,
souvent supérieur a 50 000 €, constitue un obstacle majeur pour de nombreux ménages
(Deloitte, 2023).

De plus, une enquéte de Test Achats a révélé que seuls 11 % des consommateurs belges se disent
préts a acheter une voiture électrique, les principaux freins étant le prix d'achat et I'autonomie
limitée des véhicules (Test Achats, 2018). Cette réticence est amplifiée par les préoccupations
concernant les futurs colts de 1'¢lectricité et la disponibilité des infrastructures de recharge,
¢léments essentiels pour 1'adoption de la mobilité électrique (RTBF, 2023).

Ces inquiétudes sont partagées par une grande partie de la population, notamment les ménages
a faible revenu, pour qui le colt d'acquisition est, de trés loin, le premier frein a 'achat d'un
véhicule électrique (mobilit.belgium,2022).



De plus, une étude récente de Vignetteswitzerland.com, rapportée par Motor Finance Online, a
révélé que la Belgique figure parmi les pays européens les moins abordables pour la possession
de voitures. Cette étude a analysé divers facteurs tels que les prix du carburant, les taxes sur les
véhicules, les colts d'assurance, ainsi que les salaires moyens pour déterminer le fardeau
financier de posséder une voiture dans différents pays (Motor Finance Online, 2024).

Pour calculer ces résultats, I'étude a attribué a chaque pays un score unique sur une échelle de
0 a 10, ou 0 représente les conditions les plus difficiles pour la possession d'une voiture et 10
les conditions les plus favorables. Les facteurs pris en compte incluaient les prix moyens des
voitures, les colts de carburant, les taxes de mise en circulation et de circulation, ainsi que les
primes d'assurance. En plus de ces colts, I'étude a également examiné le salaire net moyen dans
chaque pays pour offrir une perspective sur l'abordabilité relative de posséder une voiture
(Motor Finance Online, 2024).

Les résultats ont montré que la Belgique avait un score de 2,27, ce qui la place au cinquiéme
rang des pays européens les plus colteux pour posséder une voiture. Cette position s'explique
par les colts ¢élevés associés a chaque facteur analysé, en particulier les taxes et les primes
d'assurance, qui représentent une part importante du revenu moyen des Belges. Les salaires
moyens, bien que relativement élevés, ne compensent pas enticrement les colits ¢élevés de
possession d'un véhicule dans le pays (Motor Finance Online, 2024).

1.4 Problématique et objectifs du mémoire

De la situation particuliérement préoccupante pour les ménages a faible revenu, qui sont déja
confrontés a des contraintes budgétaires strictes, exposée précédemment, nous soulignons que
le colit d'acquisition des véhicules ¢lectriques, souvent supérieur a celui des voitures
thermiques, augmente ces difficultés financieres.

Notons également que d'un point de vue environnemental, un virage vers la mobilité électrique
semble nécessaire et s'ajoute aux efforts pour atteindre 1’objectif zéro émission de carbone.

1.4.1 Problématique

La transition vers une mobilité durable est au cceur des politiques publiques européennes et
nationales, avec des objectifs ambitieux pour réduire les émissions de CO2 et promouvoir des
modes de transport plus écologiques.

Bruxelles, en tant que capitale de 1'Europe, est particulierement impliquée dans cette transition
et s'engage méme a interdire progressivement les véhicules thermiques et a promouvoir l'usage
exclusif de véhicules électriques d'ici a 2035. Cette évolution souléve des questions importantes
quant a l'impact de cette politique sur différentes tranches de la population, notamment les
ménages a faible revenu.

En effet, 1'adoption massive des véhicules électriques pourrait avoir des répercussions
significatives sur la capacité des ménages a faible revenu a maintenir leur mobilité personnelle.



Les véhicules ¢€lectriques, bien qu'économiques en termes de colt de carburant, présentent des
colts d'acquisition et de maintenance encore ¢levés. Par ailleurs, l'infrastructure de recharge, la
disponibilité des aides financiéres, et I'évolution du marché de I'occasion sont autant de facteurs
qui peuvent influencer 1'accessibilité de ces véhicules pour les ménages économiquement
vulnérables.

La problématique de ce mémoire repose donc sur une interrogation centrale : « dans quelle
mesure la politique de transition vers une flotte de véhicules 100 % électriques a Bruxelles
d'ici a 2035 affectera-t-elle la capacité des ménages a faible revenu a posséder un véhicule
personnel ? »

Il s'agit d'analyser si cette politique engendrera des barriéres économiques insurmontables pour
ces ménages, et si des mécanismes pourront étre mis en place pour faciliter leur adaptation a
cette nouvelle donne.

Ce travail de fin d’étude peut donc devenir une référence pour les acteurs de ce secteur
spécifique, tant pour les propriétaires de véhicules ¢lectriques que les directeurs et
administrateurs d'entreprises automobiles, qui, grace a la recherche proposée, seront en mesure
de prendre des décisions voire des actions dans le but de stimuler la commercialisation des
véhicules électriques en Belgique et plus particuliérement a Bruxelles.

1.4.2  Objectifs du mémoire

11 est crucial de noter que l'objectif de ce mémoire n'est en aucun cas de prendre position sur la
pertinence de la voiture électrique en tant que moyen de transport ou de discuter de la bonne ou
mauvaise idée que représente cette transition. Au contraire, ce travail envisage un scénario ou
la transition vers le 100 % électrique est une certitude d'ici 2035. Le but n'est pas de discuter la
politique qui sera appliquée, mais de se demander, si les choses ne changent pas d'ici 1a,
qu'adviendra-t-il des ménages a faible revenu ? Ces nouvelles normes risquent-elles d'accroitre
davantage le clivage social et les inégalités a Bruxelles, qui sont déja plus élevées que dans le
reste de la Belgique ?

Ce mémoire a pour vocation d'étudier 1'état actuel du marché des voitures et du parc automobile
bruxellois, ainsi que de comprendre l'impact potentiel qu'une politique 100 % voitures
électriques pourrait avoir sur les ménages a faible revenu a Bruxelles. Plus précisément, ce
mémoire vise a :

e Evaluer I'état actuel du parc automobile bruxellois : Analyser la composition du parc
automobile, la répartition des véhicules électriques versus thermiques, et les tendances
de possession de véhicules par les ménages bruxellois, en mettant un accent particulier
sur les ménages a faible revenu.

e Analyser les cofits associés a la possession de véhicules électriques : Etudier les coiits
d'achat, de maintenance, et d'utilisation des véhicules électriques par rapport aux
véhicules thermiques. Cela inclut une évaluation des colts initiaux, des colts a long
terme, ainsi que des aides et subventions disponibles.



o FEtudier les impacts économiques pour les ménages & faible revenu : Evaluer comment
la transition vers une flotte de véhicules 100 % électriques pourrait affecter les budgets
des ménages a faible revenu, en tenant compte des aspects tels que les prix des
véhicules, 1'acces a l'infrastructure de recharge, et la disponibilité des aides financieres.

e Projeter les impacts futurs : Faire des projections pour 2035 afin de déterminer si les
ménages a faible revenu pourront encore se permettre de posséder un véhicule personnel
dans un contexte de mobilité¢ exclusivement électrique. Cela inclut une analyse des
tendances économiques et technologiques susceptibles d'influencer cette capacité.

e Formuler des recommandations : Proposer des recommandations pour les décideurs
politiques afin de minimiser les impacts négatifs potentiels sur les ménages a faible
revenu et de faciliter leur transition vers l'utilisation de véhicules électriques.

En nous concentrant strictement sur 'aspect économique et social de cette transition pour les
ménages a faible revenu, ce travail de fin d’études vise a fournir une analyse rigoureuse et
objective, sans aborder les questions écologiques ou les alternatives de déplacement.

L'objectif général étant de déterminer si la transition vers une mobilité ¢lectrique a Bruxelles
sera socialement équitable et de formuler des recommandations pour assurer une transition juste
pour tous les segments de la population, ce travail de fin d’étude a également pour vocation de
servir de référence aux pouvoirs publics, servir de base pour consolider la mise en ceuvre de
politiques générale ainsi que stimuler la commercialisation de ces véhicules électriques.

Notons également que ce travail de fin d’étude pourra intéresser les universitaires, qui peuvent
prendre cette réflexion comme étant un point de référence pour aborder, que ce soit d'un point
de vue technique ou économique, la résolution des difficultés subies par les ménages a faible
revenu.

La question cruciale qui se pose est de savoir si les ménages a faible revenu pourront toujours
posséder une voiture personnelle lorsque toutes les voitures devront étre électriques a Bruxelles,
ou si cette partie de la population devra s'en séparer et trouver des moyens de déplacement
alternatifs. Cette situation risque-t-elle de créer une fracture sociale ou seuls les ménages plus
aisés pourront continuer a profiter de la possession d'une voiture personnelle ?

En effet, la capacité financiere des ménages a faible revenu a acquérir et a entretenir un véhicule
¢lectrique sera un défi majeur, compte tenu des cotts d'acquisition élevés et des dépenses de
maintenance spécifiques a ces véhicules.

Selon les différentes utilisations possibles de ce travail de fin d’études, nous identifions
¢galement plusieurs objectifs spécifiques dont une proposition d’une méthodologie de
recherche a travers une étude empirique de type quantitatif et qualitatif, qui permet d'acquérir
des données pour déterminer les préférences des consommateurs potentiels du véhicule
¢lectrique ainsi que la mise en évidence de perspectives.

Ceci dans le but de stimuler la commercialisation des véhicules électriques a Bruxelles,
devenant une réalité, a travers l'analyse des facteurs économiques, réglementaires,
environnementaux et technologiques.



1.5 Méthodologie de recherche

Pour atteindre les objectifs de ce mémoire, nous avons adopté une approche méthodologique
mixte, combinant des recherches documentaires et une enquéte de terrain. La méthodologie se
décline en plusieurs étapes.

Tout d’abord, nous avons effectué¢ une recherche documentaire dans laquelle nous avons mené
une analyse approfondie de la littérature existante sur les réglementations concernant les
véhicules é€lectriques, les politiques environnementales, les incitations fiscales et les normes
européennes. Les sources incluent des rapports gouvernementaux, des publications
académiques, et des données statistiques officielles.

Nous avons ensuite effectué une analyse de marché, dans laquelle nous avons réalisé une
¢valuation des offres actuelles de voitures électriques et une projection des prix futurs en
examinant les rapports de l'industrie automobile, les études de marché et les prévisions
¢conomiques.

Cette analyse inclut également une comparaison des colts de possession des véhicules
¢lectriques et thermiques (Total Cost of Ownership, TCO).

Aprées avoir réalisé cette analyse de marché, nous avons mené une enquéte de terrain lors de
laquelle nous avons effectué une enquéte quantitative aupres des ménages a faible revenu a
Bruxelles pour recueillir des données empiriques sur leurs perceptions, contraintes financiéres,
et pratiques en matiere de possession de véhicules électriques. Les données ont été collectées
via une interview structurée et analysée pour identifier les tendances et les divergences par
rapport aux données théoriques.

Enfin, nous avons confronté les données théoriques aux résultats de I'enquéte de terrain pour
identifier les écarts et les correspondances, ainsi que pour évaluer l'impact potentiel des
politiques de transition énergétique sur les ménages a faible revenu.

2. Les ménages a faible revenu

Dans ce chapitre, nous allons débuter par définir ce que nous pouvons qualifier de ménage a
faible revenu ainsi que définir les critéres d’identification de ceux-ci.

2.1 Définition et critéres d'identification

Selon I’Observatoire de la Santé et du Social de Bruxelles-Capitale, les ménages a faibles
revenus a Bruxelles sont principalement définis par leur revenu disponible, qui est inférieur au
seuil de pauvreté fixé a 60 % du revenu médian national (Observatoire de la Santé et du Social
de Bruxelles-Capitale, 2023).

En 2023, 28 % de la population bruxelloise vivait sous le seuil de risque de pauvreté, contre 8
% en Flandre et 15 % en Wallonie (Observatoire de la Santé et du Social de Bruxelles-Capitale,
2023). Ce seuil de pauvreté est ajusté chaque année pour refléter les variations économiques et
sociales.
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Pour identifier les ménages a faible revenu, plusieurs dimensions socio-économiques sont
prises en compte. Le revenu disponible est la somme des revenus nets de tous les membres du
ménage apres impots et autres déductions. Selon 1'office belge de statistique, celui-ci comprend
les salaires, les prestations sociales, les pensions et autres sources de revenus (Statbel, 2020).

Notons que la taille et la composition du ménage influencent également le seuil de pauvreté,
car les ménages plus grands ont des besoins financiers plus élevés et sont donc plus susceptibles
de tomber sous ce seuil.

De plus, les charges financieres essentielles comme le logement, la santé et I'éducation sont
prises en compte pour déterminer le revenu disponible réel des ménages, tel le souligne
I’Observatoire de la Santé et du Social de Bruxelles-Capitale (Observatoire de la Santé et du
Social de Bruxelles-Capitale, 2020).

Pour aller plus loin dans cette réflexion, intéressons-nous aux critéres socio-économiques et a
la situation spécifique a Bruxelles.

2.1.1 Critéres socio-économiques

Les critéres socio-économiques fournissent une vue d'ensemble des conditions de vie des
ménages a faibles revenus. Le revenu médian disponible a Bruxelles, selon l'office belge de
statistique, est significativement plus bas que dans le reste du pays, reflétant les disparités
¢conomiques régionales (Statbel, 2020). Le taux de chomage élevé a Bruxelles contribue a
l'augmentation du nombre de ménages a faibles revenus. En 2023, selon I’Observatoire de la
Santé et du Social de Bruxelles-Capitale le taux de chdmage des jeunes atteignait 30 %, bien
au-dessus de la moyenne nationale (Observatoire de la Santé et du Social de Bruxelles-Capitale,
2023).

Le colt du logement a Bruxelles est une charge financiére majeure pour les ménages a faible
revenu. Les 10 % des Bruxellois avec les plus faibles revenus consacrent plus de 45 % de leurs
revenus aux dépenses de logement, contre a peine plus de 10 % pour les 10 % des Bruxellois
avec les revenus les plus élevés. Apres paiement des dépenses de logement, les revenus
disponibles par personne varient de 9 euros par jour pour les plus démunis a 100 euros par jour
pour les plus favorisés (Observatoire de la Santé et du Social de Bruxelles-Capitale, 2023).

2.1.2  Situation spécifique a Bruxelles

En ce qui concerne la situation spécifique a Bruxelles, soulignons que la capitale belge présente
des défis socio-économiques uniques qui exacerbent les conditions de vie des ménages a faibles
revenus.

En effet, selon I’Observatoire de la Santé et du Social de Bruxelles-Capitale, les inégalités de
revenus sont particuliérement prononcées a Bruxelles ou les 10 % les plus pauvres disposent
d'un revenu disponible de moins de 985 euros par mois, tandis que les 10 % les plus riches ont
un revenu supérieur a 4 120 euros par mois (Observatoire de la Santé et du Social de Bruxelles-
Capitale, 2023).
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Cette inégalité¢ de revenus est accentuée par la densit¢ de population et l'urbanisation de
Bruxelles, qui contribuent a des cofits de vie élevée et a une forte demande pour les services
sociaux. La forte densité démographique, selon l'office belge de statistique, entraine également
des pressions sur le marché du logement et des services publics (Statbel, 2024).

La diversité démographique de Bruxelles constitue ¢galement un facteur crucial. Bruxelles est
une porte d'entrée pour les migrations internationales, ce qui crée une population trés diverse
mais aussi des défis supplémentaires en termes d'intégration et de soutien social. Les Belges
d'origine non européenne et les personnes de nationalité non européenne représentent une
proportion significative des ménages a faibles revenus (Observatoire de la Santé et du Social
de Bruxelles-Capitale, 2023). Ces groupes sont souvent confrontés a des obstacles
linguistiques, culturels et administratifs qui peuvent compliquer leur acces au marché du travail
et aux services sociaux, exacerbant ainsi les inégalités économiques.

En Belgique, les défis liés a la pauvreté et a l'exclusion sociale sont particuliérement
préoccupants. En 2023, 18,6 % de la population belge, soit plus de 2,1 millions de personnes,
¢taient exposés, selon l'office belge de statistique, a un risque de pauvreté ou d'exclusion
sociale, un phénomene encore plus alarmant a Bruxelles, ou les niveaux de pauvreté et de
privation matérielle sont les plus élevés du pays (Statbel, 2023). Pour mesurer ces situations de
précarité, nous utilisons plusieurs indicateurs.

Parmi eux, I'AROP, étant I’acronyme de « At Risk of Poverty », mesure le risque de pauvreté
monétaire, qui concerne les personnes dont le revenu disponible est inférieur au seuil de
pauvreté, fixé a 60 % du revenu médian national. En 2023, selon l'office belge de statistique,
ce seuil est de 1 450 euros par mois pour une personne isolée et de 3 045 euros pour un ménage
composé de deux adultes et deux enfants (Statbel, 2023).

L'SMSD, étant I’acronyme de « Severe Material and Social Deprivation », évalue la privation
matérielle et sociale séveére, c'est-a-dire l'incapacité de se procurer certains biens ou services
jugés essentiels pour mener une vie acceptable. En 2023, 6,1 % de la population belge en
souffrait. Cet indicateur inclut des situations telles que l'incapacité a payer les factures, a
chauffer correctement son logement, ou a s'offrir une semaine de vacances par an (Statbel,
2023).

Enfin, I'LWI, étant I’acronyme de « Low Work Intensity » mesure la faible intensité de travail
dans les ménages, caractérisée par des membres en age de travailler qui ont utilisé moins de 20
% de leur potentiel de travail au cours des 12 derniers mois. En 2023, 10,5 % de la population
belge était concernée par cette faible intensité de travail, selon l'office belge de statistique, un
facteur clé pour comprendre le lien entre I'emploi et la pauvreté (Statbel, 2023).

La privation matérielle et sociale touche 10,4 % de la population belge, avec 6,1 % des citoyens
souffrant de privation sévére. A Bruxelles, prés de 19,9 % des habitants déclarent ne pas pouvoir
s'acheter une voiture, tandis que 38,3 % ne peuvent pas faire face a une dépense imprévue de 1
300 euros. Ces chiffres illustrent, selon 1'office belge de statistique, la profonde précarité dans
laquelle vivent de nombreux ménages bruxellois, pour qui l'acces a des biens essentiels, comme
un véhicule, représente un défi majeur (Statbel, 2023).
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Si nous nous concentrons sur le premier quintile de revenus en Belgique, on observe une
vulnérabilité financiere particulierement marquée. En effet, 52,2 % des ménages appartenant a
ce quintile ne sont pas en mesure de faire face a une dépense imprévue de 1 300 euros. Cette
situation refléte une précarité financiére importante, ou plus de la moitié des ménages les plus
modestes vivent sans une réserve financiere suffisante pour couvrir des imprévus. Ce manque
de liquidités, selon 1'office belge de statistique, expose ces ménages a des risques accrus de
surendettement et limite leur capacité a faire face a des événements imprévus, aggravant ainsi
leur situation de pauvreté et d'exclusion sociale (Statbel, 2023).

Pourcentage des ménages belges montrant une incapacité a faire face a une dépense imprévue
de 1300 euros selon les quintiles de revenus.

< Quintile de revenu v >

Ter quintile de revenu | 2éme quintile de revenu | 3éme quintile de revenu | 4éme quintile de revenu | 5éme quintile de revenu

Source : Statbel, 2023.

Cette situation socio-économique a des répercussions directes sur 1'adoption des véhicules
électriques par les ménages a faible revenu. Le colit d'achat d'une voiture, qu'elle soit thermique
ou électrique, constitue un obstacle significatif. Dans un contexte ou la privation matérielle est
déja ¢élevée pour les ménages a faible revenu, la transition vers des véhicules plus cofiteux,
méme avec un colt total de possession (TCO) potentiellement avantageux sur le long terme,
risque d'aggraver les inégalités sociales existantes.

La transition vers les véhicules électriques a Bruxelles pose donc des défis spécifiques pour les
ménages a faible revenu. Le colt initial élevé des véhicules électriques, combiné aux frais de
maintenance et aux infrastructures de recharge encore limitées, pourrait renforcer les inégalités
sociales. Le manque d'acces a des bornes de recharge proches de leur domicile est une contrainte
supplémentaire pour ces ménages, souvent contraints de vivre dans des logements sans
stationnement privé.

Ces données soulignent I'urgence d'adapter les politiques publiques et les incitations financiéres
pour rendre la mobilité durable accessible a tous, sans exacerber les disparités sociales. Il est
des lors essentiel, selon l'office belge de statistique, de soutenir ces ménages dans cette
transition, afin d'éviter que les inégalités économiques ne se creusent davantage (Statbel, 2023
; IWEPS, 2024).
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Pour aller plus loin, nous allons dés lors nous intéresser de plus pres a I’indice de Gini.

2.1.2.1 Indice de Gini

L'indice de Gini est une mesure essentielle pour évaluer les inégalités de revenus au sein d'une
population. Sa valeur varie entre 0 et 100, ou 0 représente une égalité parfaite des revenus et
100 une inégalité totale. En 2022, I'indice de Gini du revenu disponible équivalent en Belgique
¢tait de 24,9. Cet indice a été relativement stable au cours des derni¢res années, fluctuant
Iégeérement autour de cette valeur (indicators.be, 2023).

Pour atteindre 1'objectif de développement durable d'ici 2035, il est crucial que cet indice ne
progresse pas. En Belgique, les données sur le revenu, utilisées pour calculer 1'indice de Gini,
sont basées sur l'enquéte Statistics on Income and Living Conditions (EU-SILC) de 1'Union
européenne. Cette enquéte est harmonisée au niveau européen et permet des comparaisons entre
les Etats membres de I'UE. Les résultats montrent que la Belgique, avec un indice de Gini de
24,9 en 2022, se situe en dessous de la moyenne de I'UE27, qui était de 29,6 la méme année.
Cela indique que l'inégalité de revenu en Belgique est relativement basse par rapport a d'autres
pays européens (indicators.be, 2023).

A Bruxelles, cependant, I'indice de Gini est plus élevé, atteignant 34,5 en 2022. Cette valeur est
nettement supérieure a celle de la Flandre (22,6) et de la Wallonie (24,2), soulignant les
disparités économiques significatives au sein de la région bruxelloise. Les intervalles de
confiance pour ces estimations indiquent également une plus grande variabilité des revenus a
Bruxelles par rapport aux autres régions (indicators.be, 2023).

L'intégration de 1'indice de Gini dans ce mémoire est cruciale car elle permet de quantifier les
inégalités de revenus et de mieux comprendre leur impact sur les ménages a faibles revenus. En
comprenant mieux ces disparités, nous pouvons évaluer plus précisément comment la transition
vers les véhicules électriques pourrait affecter ces ménages. Le cofit initial élevé des véhicules
¢lectriques, associé aux frais de maintenance et aux infrastructures de recharge encore limitées,
pourrait augmenter les inégalités sociales existantes. Les ménages a faibles revenus, déja
contraints par un budget serré, pourraient trouver encore plus difficile de financer un véhicule
¢lectrique ou d'accéder a des bornes de recharge, souvent absentes dans les quartiers moins
favorisés (indicators.be, 2023).

D¢s lors, en prenant en compte l'indice de Gini et les données sur les inégalités, les décideurs
peuvent élaborer des stratégies plus équitables et inclusives pour tous les résidents de Bruxelles.

Le but ultime est non seulement de stabiliser 1'indice de Gini, mais aussi de le faire diminuer,
réduisant ainsi les inégalités de revenus et a promouvoir une plus grande justice sociale
(indicators.be, 2023). Les projections futures pour Bruxelles indiquent que la région continuera
a voir une augmentation de I’adoption des véhicules électriques. Les efforts pour développer
l'infrastructure de recharge, y compris 1’installation de bornes publiques et privées, joueront un
role crucial dans cette transition.
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En outre, les politiques locales, telles que l'interdiction progressive des véhicules thermiques et
les politiques d’exonérations fiscales, devraient, selon 1'office belge de statistique, encourager
davantage de résidents a adopter des solutions de transport plus durables (Statbel, 2023).

Les politiques favorables et I'amélioration des infrastructures de recharge sont des facteurs clés
qui soutiendront cette croissance future, positionnant Bruxelles comme un leader dans
I’adoption de la mobilité durable, réitérant la nécessité d'orienter la politique vers une stratégie
nationale de mobilité électrique.

3. Possession de véhicules en Belgique et a Bruxelles

Apres avoir décrit et défini les ménages a faibles revenus, intéressons-nous a présent a la
possession de véhicules en Belgique et a Bruxelles et plus particulierement aux implications
pour la transition vers les véhicules électriques ainsi que I’impact environnemental inégal.

Nous aborderons ensuite les habitudes d’achats passées et actuelles de véhicules par les
ménages a faible revenu, les voitures les plus achetées par les ménages a faible revenu pour
ensuite mieux comprendre la disparition des voitures citadines « basiques ».

Afin de pouvoir obtenir des informations fiables et tangibles dans ce secteur spécifique et dans
cette zone géographique aussi ciblée soit elle, nous avons interrogé M. Lucas Lefrancq expert
en mobilité chez Bruxelles Mobilité, dont la retranscription d’interview se trouve en annexe 1
de ce travail de fin d’études.

3.1 Quelques statistiques

Selon l'office belge de statistique, la Belgique comptait en 2023 un parc de véhicules
particuliers s'élevant a 6 030 700 unités (Statbel, 2023). Les données spécifiques pour la région
de Bruxelles montrent que la possession de voitures par ménage est notablement inférieure a la
moyenne nationale, tel I’indique la RTBF ou « La Région de Bruxelles-Capitale possede un
taux moyen bien inférieur a la moyenne nationale avec 0,57 voiture par ménage », reflétant la
densité urbaine et la relative efficacité des transports publics (RTBF, 2023).

M. Lefrancq confirme également que seulement 45 % des ménages de la Région de Bruxelles-
Capitale possédaient au moins une voiture, validé par 'office belge de statistique qui souligne
que 73 % des Belges possédent au moins une voiture, au niveau national (Statbel, 2023).

Les chiffres montrent que les ménages bruxellois possédent donc en moyenne 0,57 voiture par
ménage, bien en de¢a de la moyenne nationale de 1,06 voitures par ménage.

Cette faible moyenne peut s'expliquer, selon M. Lefrancq, par plusieurs facteurs dont la nature
urbaine du territoire bruxellois, l'acceés étendu aux transports en commun, et les politiques
locales qui encouragent 1'utilisation de moyens de transport durables.

En effet, la possession de voitures varie également selon la composition des ménages.

En 2022 et selon 1'office belge de statistique, 49,1 % des personnes vivant seules en Belgique

ne possédaient pas de voiture personnelle, tandis que ce chiffre tombe a 13 % pour les couples
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sans enfant et 2 10 % pour les couples avec enfants (Statbel, 2023). A Bruxelles, cette tendance
est exacerbée par les conditions de vie en milieu urbain, ou la possession d'une voiture n'est pas
toujours nécessaire ou pratique.

Afin de comprendre la corrélation entre la possession d’un véhicule et le niveau de revenu, nous
avons interrogé M. Lefrancq qui a souligné que la compréhension des caractéristiques des
ménages a faible revenu est essentielle pour analyser les comportements en matiere de mobilité
et de possession de véhicules.

En effet, selon lui, les contraintes économiques de ces ménages influencent directement leur
capacité a acquérir et a entretenir un véhicule, ce qui, a son tour, affecte leur mobilité
quotidienne et leur acces aux opportunités économiques et sociales.

Dans ce contexte, il est pertinent, selon lui, d'examiner comment le niveau de revenu correle
avec la possession d'un véhicule, en particulier dans une région comme Bruxelles, ou les
dynamiques urbaines et les politiques de mobilité jouent un role significatif dans les choix de
transport des ménages.

C’est d’ailleurs ce que tente de démontrer les données issues d’une étude de 1’ observatoire belge
des inégalités qui soulignent de maniére claire et chiffrée que la possession de véhicules est
fortement corrélée au niveau de revenu des ménages en Belgique.

Le graphique publié par 1'Observatoire belge des inégalités met en évidence que les ménages
les plus pauvres, situés dans les premiers déciles de revenu, sont majoritairement ceux qui ne
possédent pas de voiture. En effet, parmi les ménages du premier décile, c’est-a-dire les 10 %
les plus pauvres, une majorité n'a pas de véhicule. Lorsqu'ils en possédent un, il est rare qu'ils
en possedent plus d'un. Parmi les ménages des deux premiers déciles de revenu, la principale
raison invoquée pour ne pas posséder de véhicule est liée a des contraintes financicres
(Observatoire belge des inégalités, 2024).
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Répartition des ménages selon leur nombre de voiture et le décile de revenu équivalent
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A l'inverse, les ménages plus prospéres, notamment ceux situés dans les derniers déciles de
revenu, possédent non seulement une voiture, mais souvent plusieurs. Par exemple, dans les
trois derniers déciles de revenu, c’est-a-dire les 30 % les plus riches, environ la moitié des
ménages possedent deux véhicules ou plus. Cette disparité souligne que la possession d’un
véhicule est fortement influencée par la capacité financiere des ménages, d'autant plus que dans
les cinq derniers déciles de revenu, les raisons financiéres ne sont quasiment plus évoquées
comme motif de non-possession d'un véhicule. (Observatoire belge des inégalités, 2024)

3.2 Implications pour la transition vers les véhicules électriques

Si nous considérons l'absence de voiture pour des raisons non financiéres, nous constatons
¢galement un écart significatif ou les ménages les plus pauvres déclarent plus fréquemment ne
pas avoir de voiture pour des raisons non financiéres que les ménages plus aisés. Il est
envisageable que cette dimension soit également influencée par des questions de ressources.

Par exemple, il se peut que certains des foyers les plus pauvres ne puissent pas obtenir le permis
de conduire, étant habitués a ne pas posséder de voiture. Ils peuvent penser qu'il est normal
d'utiliser d'autres modes de transport, tandis que dans la méme situation, les foyers plus aisés
estiment qu'ils ont besoin d'une voiture et en achétent une. Il est également possible que certains
répondants préférent ne pas admettre qu'ils ne posseédent pas de voiture pour des raisons
financieres, afin de ne pas étre percus comme étant en difficulté. (Observatoire belge des
inégalités, 2024)

Bien que ce lien soit fort, il est important de reconnaitre qu'il peut exister des facteurs indirects
qui influencent la possession d'une voiture, tel I’indique M. Lefrancq qui cite I’exemple des
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ménages les plus pauvres qui sont plus souvent concentrés dans les grandes villes, en Belgique,
tandis que les zones périurbaines abritent des populations plus aisées.

En effet, comme le montre le graphique, pres de la moitié des ménages du premier décile de
revenu résident en grande ville, alors que ce chiffre est inférieur 2 un ménage sur trois pour les
plus riches.

Afin d’en savoir davantage sur I’implication pour la transition vers les véhicules électriques,
nous soulignons que ces ¢léments sont particuliérement pertinents dans le contexte d'une
transition vers les véhicules électriques. Les ménages a faible revenu, déja moins susceptibles
de posséder un véhicule thermique, pourraient se retrouver encore plus marginalisés si les
politiques de transition vers les véhicules €lectriques ne prennent pas en compte ces disparités.

En effet, M. Lefrancq souligne que le cotit élevé des véhicules électriques, combiné a la faible
capacité d'investissement de ces ménages, pourraient rendre cette transition encore plus difficile
pour eux.

Nous pouvons dés lors en conclure que I'analyse des liens entre le niveau de revenu et la
possession de véhicules révele des inégalités marquées qui doivent étre prises en compte dans
toute politique visant a promouvoir l'adoption des véhicules électriques. Ces disparités
géographiques et sociales montrent que la possession d'une voiture, qu'elle soit thermique ou
électrique, reste un privilege li¢ a la capacité financicre, et que les ménages les plus vulnérables
risquent d'étre laissés pour compte dans cette transition, a moins que des mesures spécifiques
ne soient mises en place pour les soutenir.

3.3 Habitudes d’achats de véhicules par les ménages a faible revenu

Dans cette section, nous allons examiner les habitudes d'achat passées et actuelles des ménages
a faible revenu en matieére de véhicules. Cette analyse est primordiale pour comprendre quels
types de véhicules ces ménages ont historiquement privilégiés, comment leurs comportements
d'achat ont évolué, et comment ces choix ont été influencés par leur situation financiére. En
nous penchant sur ces habitudes, nous pourrons évaluer dans quelle mesure les véhicules
¢lectriques pourraient représenter une alternative viable pour ces ménages.

Cette ¢tude des habitudes d'achat servira de base a une comparaison ultérieure avec les prix des
véhicules électriques actuellement disponibles sur le marché pour les trois persona que nous
définirons plus loin dans ce travail de fin d’études.

L'objectif est de déterminer si les véhicules électriques peuvent s'inscrire de manicre réaliste
dans les pratiques d'achat de ces ménages, compte tenu de leurs contraintes budgétaires. Cette
comparaison nous permettra d'identifier les défis financiers potentiels et de proposer des
solutions pour rendre la transition vers les véhicules électriques plus accessible a ces groupes
de population en fin de ce travail de fin d’études.

18



3.3.1 L’Enquéte SILC de 2020 réalisée par Statbel

Dans cette analyse, les prix des véhicules ne seront pas évalués sur la base d'un achat en une
seule fois, mais plutot en tenant compte des options de financement couramment utilisées par
les ménages a faible revenu. Concrétement, 1'évaluation se fera sur la base d'un prét auto
classique. Ce choix est renforcé par les données issues de I'enquéte SILC de 2020 réalisée par
Statbel, qui montrent que les préts complémentaires, principalement conclus pour l'achat de
voitures, sont une pratique courante en Belgique. En effet, un Belge sur cing (21,6 %) a un prét
complémentaire en cours, et ces préts sont majoritairement destinés a l'acquisition de véhicules
(Statbel, 2021).

La grande majorité des Belges ayant contracté un prét supplémentaire 'ont fait aupres d'une
banque ou d'un autre établissement de crédit (88,1 %), ce qui souligne la dépendance des
ménages a 1'égard des institutions financieres pour financer leurs véhicules (Statbel, 2021).
Cette pratique est particuliecrement marquée en Wallonie, ou 62,8 % des préts complémentaires
concernent les voitures, et a Bruxelles, bien que dans une moindre mesure (29,1 %).

Ces chiffres révélent que le recours a un crédit pour financer 1'achat d'un véhicule est non
seulement fréquent, mais souvent nécessaire, surtout pour les ménages a faible revenu qui n'ont
pas la possibilité de payer comptant un véhicule neuf ou d'occasion. Par conséquent, dans le
cadre de cette étude, il est pertinent d'évaluer le colit des véhicules en tenant compte de cette
réalité financiere, qui refléte les pratiques de consommation des ménages les plus vulnérables
sur le plan économique.

Objet des préts contractés par le ménage

(a l'exclusion des préts hypothécaires pour I'achat de la résidence principale)

Education [§0,8%

Santé .1,2%

Refinancement des préts 2,3%

Prét personnel pour financer sa propre entreprise 2,7%

Vacances

Autre

Dépenses quotidiennes [EX:¥

Biens immobiliers (y compris meubles, appareil... [PAKFA

Voiture

Source : Statbel, 2021.

En Belgique, la capacité d'épargne des ménages est un facteur crucial a prendre en compte
lorsqu'il s'agit de 'acquisition de biens durables comme les véhicules. Selon Statbel, en 2020,
plus de 4,5 millions de Belges, soit 40,8 % de la population, étaient dans l'incapacité d'épargner
pendant un mois typique.

Cette situation est encore plus prononcée chez les personnes a risque de pauvreté ou d'exclusion
sociale, dont 60,9 % parviennent tout juste a joindre les deux bouts, et parmi lesquelles 6,1 %
ont dii emprunter de 'argent pour s'en sortir (Statbel, 2021).
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Toujours selon Statbel, 40,3 % des Belges ne pourraient pas maintenir leur niveau de vie actuel
pendant plus de trois mois en se basant uniquement sur leur épargne. Environ 21 % des ménages
pourraient maintenir leur niveau de vie entre trois et six mois, 13,1 % pourraient tenir entre six
mois et un an, tandis que seulement 25,7 % d'entre eux pourraient continuer a vivre de la méme
maniére pendant plus d'un an. Les personnes appartenant au groupe a risque de pauvreté et
d'exclusion sociale sont particuliérement touchées, 74,6 % d'entre elles ne pouvant pas
maintenir leur niveau de vie plus de trois mois en I'absence de revenus (Statbel, 2021).

Durée de capacité a maintenir son niveau de vie grace a I'épargne

o | >12mois | 6-12 mois | 3-6 mois

40% 50% 60% 70% 80%

@ AROPE @ Non-AROPE

Source : Statbel, 2021.

Il est également essentiel de souligner que les disparités régionales sont frappantes : 57,6 % des
habitants de Bruxelles et 55,6 % des Wallons ne pourraient pas vivre plus de trois mois sur leurs
¢conomies, contre seulement 28,6 % des Flamands. Les populations les plus vulnérables, telles
que les chomeurs (72,8 %), les familles monoparentales (70,6 %) ou les locataires (69,2 %),
sont les plus a risque de voir leur niveau de vie rapidement compromis en cas de perte de
revenus (Statbel, 2021).
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3.3.2 Les options de financement disponibles

Dans le contexte de I'acquisition d'un véhicule par les ménages a faible revenu, il est essentiel
de prendre en compte les différentes options de financement disponibles.

Chaque modalité présente ses avantages et ses inconvénients, mais toutes ne sont pas adaptées
aux contraintes budgétaires spécifiques de cette population. Alors que certaines options de
financement peuvent sembler attractives en raison de mensualités initiales réduites, elles
peuvent devenir problématiques a long terme, en particulier lorsqu'il s'agit de conserver la
propriété du véhicule. C'est pourquoi, dans cette analyse, nous avons choisi de ne retenir qu’une
forme de financement qui offre une véritable accessibilité financiére a ces ménages, sans risquer
de les mettre en difficulté. Concrétement, 1'évaluation se fera sur la base d'un prét auto classique.

3.3.2.1 Le crédit ballon

Le crédit ballon, bien qu'attrayant pour ses mensualités initiales plus faibles, n'est pas envisagé
ici car il se termine par une derniére mensualité souvent tres élevée (Mozzeno, 2024). Cette
derni¢re mensualité représente un obstacle majeur pour les ménages a faible revenu, qui peuvent
se retrouver dans l'incapacité de I'honorer, ce qui compromettrait leur capacité a conserver le
véhicule.

3.3.2.2 La location avec option d'achat

De méme, la location avec option d'achat, sous ’acronyme « LOA » présente les mémes
limitations que le crédit ballon ou la derniére mensualité, souvent conséquente, peut poser des
difficultés financiéres importantes pour ces ménages, rendant cette option moins viable
(Mozzeno, 2024)

3.3.2.3 La location longue durée

La location longue durée, sous I’acronyme « LLD » est également exclue de l'analyse, car elle
ne permet pas de devenir propriétaire du véhicule a la fin du contrat (Mozzeno, 2024). Puisque
l'objectif de ce mémoire est de déterminer si les ménages a faible revenu pourront continuer de
se permettre de devenir propriétaires d'un véhicule personnel, cette forme de financement ne
répond pas aux besoins ciblés et n'est donc pas considérée.

3.3.3 Conclusion

Afin de se concentrer sur 1’option de financement qui permet réellement aux ménages a faible
revenu d'accéder a la propriété d'un véhicule électrique, tout en tenant compte de leurs capacités
financiéres et en évitant des modalités de financement qui pourraient les mettre en difficulté,
nous soulignons que la majorité des voitures achetés par les ménages a faible revenu sont des
véhicules d’occasion.
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En 2023, le marché automobile belge a enregistré 1'immatriculation de 689 170 véhicules
d'occasion, dont 89% par des particuliers, selon la Febiac, soit environ 613 361 véhicules. La
majorité de ces véhicules d'occasion étaient des modeles a essence (54%), tandis que les
véhicules diesel continuaient de perdre du terrain. En comparaison, 476 675 voitures neuves
ont été immatriculées, mais il est important de noter que 67% de ces véhicules neufs, soit 324
475 unités, étaient des véhicules de société, laissant seulement 148 541 voitures neuves achetées
par des particuliers (Febiac, 2023).

En additionnant ces chiffres, on constate que sur un total de 761 902 véhicules immatriculés
par des particuliers en Belgique (613 361 véhicules d'occasion et 148 541 véhicules neufs),
76% étaient des véhicules d'occasion. Cette prédominance du marché de 1'occasion parmi les
particuliers souligne I'importance d'analyser les habitudes d'achat sur ce segment,
particulierement pour les ménages a faible revenu qui privilégient les véhicules plus abordables.
Ce constat est crucial pour évaluer la possibilité de transition vers des véhicules €lectriques, et
pour comprendre si une telle transition peut étre économiquement viable pour ces ménages, ou
s'ils continueront a opter majoritairement pour des véhicules thermiques d’occasion (Febiac,
2023).

Etant donné l'absence d'informations spécifiques sur les comportements d'achat de véhicules
neufs ou d'occasion par les ménages a faible revenu en Belgique, il est raisonnable de postuler
que le pourcentage de 76% de véhicules d'occasion parmi les achats de particuliers pourrait étre
bien supérieur si I'on se concentrait uniquement sur cette population. En effet, les ménages a
faible revenu sont plus enclins a rechercher des solutions de mobilité abordables, et les
véhicules d'occasion offrent une option plus accessible financiérement.

Cette hypothése reste théorique, mais elle est soutenue par la réalit¢ du marché, ou le coit
d'achat initial est souvent le principal critére pour ces ménages. En examinant plus en
profondeur ce segment, nous pouvons mieux comprendre les défis et les besoins spécifiques de
ces consommateurs.

D'autre part, la hausse des prix des véhicules neufs joue également un role important. Face a
l'augmentation des coflits d'acquisition, de nombreux ménages préférent conserver leur voiture
actuelle plutét que d'investir dans un nouveau modele, surtout lorsque le véhicule qu'ils
possedent continue de bien fonctionner. Cette tendance est particuliérement marquée chez les
ménages a faible revenu, pour lesquels le colt d'un véhicule neuf représente une dépense
significative et souvent hors de portée.

En l'absence de données spécifiques sur la durée de possession des véhicules par les ménages a
faible revenu en Belgique, il est raisonnable d'estimer que ces ménages conservent leurs
véhicules encore plus longtemps que la moyenne nationale. Cette hypothése repose sur la
contrainte financiere qui limite leur capacité a renouveler réguli¢rement leur voiture.

22



3.4 Les voitures les plus achetées par les ménages a faible revenu

L'é¢tude des voitures thermiques neuves les plus achetées par les ménages a faible revenu
constitue une étape cruciale pour comprendre les dynamiques économiques de cette population
spécifique.

En effet, étant donné que la transition vers les véhicules électriques est inévitable a Bruxelles
d'ici 2035, tel que I'indique VIAS, il est essentiel de saisir les habitudes actuelles d'achat
automobile des ménages a faible revenu pour anticiper les défis auxquels ils pourraient étre
confrontés, et plus spécifiquement les défis pour les ménages a faible revenu (VIAS, 2023).

Les ménages a faible revenu, souvent contraints par des budgets stricts, sont amenés a
privilégier des modéles économiques et accessibles. Comprendre leurs préférences et leurs
contraintes en matiére de voitures thermiques neuves permet non seulement d'analyser les
tendances actuelles du marché, mais aussi de prédire comment ces tendances pourraient évoluer
avec l'adoption progressive des véhicules électriques.

L'analyse des véhicules thermiques les plus achetés par les ménages a faible revenu en Belgique
se concentre donc uniquement sur 1'évaluation des prix, car le colt d'acquisition est le frein
numéro un a l'achat d'un véhicule €lectrique pour cette population. Cette étude se focalise ainsi
sur ce point crucial, indépendamment des colts d'utilisation ou des fonctionnalités des
véhicules.

Dans les prochaines étapes de ce travail de fin d’études, nous pourrons comparer ces modeles
thermiques aux véhicules électriques actuellement disponibles sur le marché grace a cette
analyse des prix. Il est crucial de réaliser cette comparaison afin de déterminer dans quelle
mesure les véhicules électriques peuvent étre utilisés comme substituts aux véhicules
thermiques sans compromettre 1'accessibilité financi¢re des ménages a faible revenu.

En repérant les voitures thermiques les plus appréciées, nous pourrons obtenir une meilleure
compréhension des segments de marché les plus touchés par la transition vers les véhicules
¢lectriques. Cette étude nous donnera une base solide pour évaluer si les voitures électriques
peuvent étre une option financiérement avantageuse pour cette population, et pour identifier les
mesures politiques requises pour faciliter cette transition.

3.4.1 Comprendre les habitudes d'achat

Pour comprendre les habitudes d'achat des ménages a faible revenu en Belgique, nous avons
sélectionné une liste de modeles de véhicules thermiques qui figurent parmi les plus achetés par
cette catégorie de la population. Le site internet LeMoniteurAutomobile.be constitue une source
précieuse d'informations en ce domaine, en fournissant non seulement la valeur catalogue des
véhicules commercialisés en Belgique a leur sortie, mais aussi une publication annuelle des
véhicules bon marché les plus vendus dans le pays. Les prix indiqués dans cette analyse sont
des prix TTC, calculés hors bonus de reprise et hors toute réduction éventuelle.
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3.4.2 Critéres de sélection

Afin de pouvoir faire une comparaison significative avec les véhicules électriques disponibles
sur le marché aujourd'hui, nous avons décidé de nous concentrer sur les prix catalogues de ces
véhicules en 2019, juste avant la crise de la Covid-19 et les bouleversements économiques qui
ont suivi.

Il est important de prendre en compte cette période de référence car elle est précédée des hausses
importantes des prix des maticres premicres, des perturbations des chaines d'approvisionnement
et d'autres facteurs économiques qui ont eu un impact sur le marché automobile. En comparant
ces prix a ceux des véhicules électriques actuels, nous pourrons avoir une meilleure
compréhension de 1'évolution du colt d'acquisition et évaluer si les véhicules électriques
peuvent étre une option viable pour les ménages a faible revenu, qui doivent faire face a des
contraintes budgétaires strictes.

En 2019, les conditions de financement automobile étaient particuliérement avantageuses en
Belgique, avec des taux d'intérét trés bas, comme en témoigne un article du journal Le Soir ou
il est mentionné que certains crédits auto affichaient des TAEG aussi bas que 0,65 % pour l'achat
de véhicules écologiques. Ces offres étaient souvent proposées dans le cadre de promotions
liées au Salon de 1’Auto (Le Soir, 2019). Cependant, pour les besoins de notre analyse, nous
avons choisi d'utiliser un TAEG de 1,5 %, étant une estimation conservatrice qui prend en
compte les variations possibles des offres bancaires a 1'époque. Bien que certains taux étaient
encore plus bas, il est difficile de faire une moyenne exacte pour les données historiques. Le
choix de 1,5 % permet donc de rester réaliste tout en offrant une base solide pour la comparaison
des cotits d'acquisition des véhicules a cette période.

3.4.3 Type de véhicules sélectionnés

Parmi les petits véhicules, qui sont particuliérement prisés par les ménages a faible revenu pour
leur colit réduit et leur praticité, on retrouve des modéles comme la Dacia Sandero, la Renault
Clio, la Skoda Fabia, la Toyota Yaris, la Citroén C3, la Peugeot 208, la Ford Fiesta, et 1'Opel
Corsa. Ces voitures sont reconnues pour leur efficacité, leur faible colt d'entretien, et leur
capacité a répondre aux besoins quotidiens d'un ménage en termes de mobilité (Le Moniteur
Automobile, 2023).

Pour les ménages plus nombreux, en particulier ceux avec deux enfants ou plus, les véhicules
plus grands offrent une alternative viable en termes d'espace et de fonctionnalité. Les modeles
tels que le Citroén Berlingo, le Dacia Jogger, le Dacia Duster, le Renault Scenic, la Skoda
Octavia, la Fiat Tipo, ou encore le Renault Captur sont fréquemment choisis par ces familles.
Ces voitures allient une plus grande capacité de transport a un prix d'achat et de possession
encore abordable, ce qui les rend intéressants pour les ménages a faible revenu qui souhaitent
optimiser leur budget tout en satisfaisant les besoins de leur famille.
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3.4.4 Les résultats de cette recherche

Analyser le prix d'achat des véhicules thermiques neufs peut sembler a premicre vue paradoxal,
surtout lorsqu'on sait que la majorité des ménages a faible revenu se tourne vers le marché de
l'occasion pour acquérir leur véhicule.

En effet, nous avons documenté que les voitures d'occasion représentent une option plus
abordable et donc plus prisée par cette tranche de la population. Cependant, cette analyse prend
tout son sens dans le contexte global de ce mémoire.

Nous souhaitons par ceci établir une solide base de comparaison entre les nouveaux véhicules
thermiques et les nouveaux véhicules électriques. Il convient de souligner que, ci-dessous, nous
allons examiner les tarifs des véhicules électriques neufs, et il sera évident que méme le véhicule
¢lectrique le moins cher présente des mensualités plus élevées que la plupart des véhicules
thermiques neufs pris en compte dans cette étude.

Pour analyser les prix des véhicules thermiques retenus, nous avons établi un tableau comparatif
reprenant leur prix de vente TTC ainsi que le colt final apres avoir contracté un crédit auto sur
60 mois. Nous avons privilégié le choix du crédit sur 60 mois afin de permettre des mensualités
plus basses.

En prenant en compte le montant des mensualités pour les petits véhicules thermiques (de la
Dacia Sandero a la Ford Fiesta) analysés, on s'aper¢oit que la moyenne de ce montant s'éléve a
263,17 €. Cette valeur refléte les mensualités moyennes associées a l'acquisition de ces
véhicules par le biais d'un crédit auto classique a un TAEG de 1,5%.

Cette donnée est particulicrement intéressante car elle permet de mieux comprendre
l'accessibilité financiére historique des véhicules thermiques pour les ménages a faible revenu
s’ils avaient acheté neufs. En incluant les modéles plus chers et plus grands du tableau (de la
Renault Captur a la Citroén Berlingo) dans 1'équation, la moyenne des mensualités ne s'éléve
qu'a 308 €.
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Tableau reprenant les véhicules thermiques les plus abordables du marché belge, de leur
prix et de la mensualité due pour un emprunt sur 60 mois 2 un TAEG moyen de 1,5%.

Véhicule Prix (euros) Colt total (euros) Colit du crédit (euros) Mensualité (euros)
Dacia Sandero 11990 12 610,80 620,80 210,18
Skoda Fabia 12 990 13 678,10 688,10 22797
Fiat Tipo 13490 14 224,30 734,30 237,07
Opel Corsa 14 600 15 410,60 810,60 256,84
Renault Clio 14 875 15 706,90 831,90 261,78
Citroén C3 15 595 16 474,50 879,50 274,58
Peugeot 208 15 500 16 374,90 874,90 272,91
Ford Fiesta 16 990 17 980,90 990,90 299,68
Renault Captur 18 600 19 652,40 1052,40 327,54
Dacia Jogger 18 590 19 642,40 1052,40 327,54
Dacia Duster 18 590 19 642,40 1052,40 327,54
Skoda Octavia 21990 23 255,50 1265,50 387,59
Renault Scenic 25 400 26 825,10 142510 447,08
Citroén Berlingo 26 175 27 688,50 1513,50 461,48

Source : Le Moniteur Automobile, 2023.

3.5 Disparition des voitures citadines « basiques »

En 2024, I'absence de voitures citadines "simples" dans les gammes des constructeurs pose un
défi majeur pour les ménages a faible revenu qui désirent acquérir un véhicule neuf. En effet,
il était autrefois possible d'acquérir ces petites voitures économiques a des prix tres accessibles,
mais les dépenses ont considérablement augmenté ces derniéres années. Notons a tire
d’exemple la Renault Twingo qui coltait moins de 10 000 € en 2018, est maintenant proposée
a partir de 23 250 € (Hayez, 2024).

Cette augmentation de prix, due en partie a l'introduction de technologies avancées et a des
exigences de sécurité accrues, rend les véhicules thermiques neufs de plus en plus inaccessibles
pour les budgets serrés. La disparition des modeles de base, comme les Citroén C1 et Peugeot
107, complique encore plus la situation. Ces véhicules représentaient des options viables pour
les ménages a faible revenu, offrant une mobilité essentielle sans compromettre leur stabilité
financiere (Hayez, 2024).

Selon une étude de I'organisation Transport & Environnement, les prix des voitures thermiques
neuves ont augmenté en moyenne de 41 % sur quatre ans, impactant particulierement les
modeles a faibles marges comme les citadines (Transport & Environnement, 2023). Certains
modeles comme la Dacia Sandero ont connu une augmentation de 50% passant de 7.990€ en
2018 a 11.990€ aujourd’hui. En 2018, le prix de la Renault Twingo débutait & moins de €
10.000, alors qu’aujourd’hui, la nouvelle génération du méme mod¢le est tarifée a partir de €
23.250 (Hayez, 2024).
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Cette tendance met en difficulté les foyers a faible revenu, les contraignant souvent a se tourner
vers le marché de 1'occasion ou a retarder 1'acquisition de véhicules indispensables. La hausse
des tarifs des petites voitures de ville et la diminution de 1'offre de mod¢les "simples" aggravent
les disparités économiques en matiere de déplacement. Il est essentiel de prendre conscience et
de résoudre cette problématique afin de garantir a tous les foyers 1'acces a des véhicules neufs
a prix abordable et fiables.

4. Analyse de marché du prix des voitures ¢électriques

Dans cette section, nous allons analyser 1'offre actuelle de véhicules électriques neufs en nous
concentrant sur les besoins spécifiques des trois persona développées a savoir :

e Une personne seule avec un enfant a charge
e Un couple avec deux enfants
e Une personne pensionnée.

Plutot que de nous baser sur des moyennes de prix globales, souvent influencées par des
véhicules haut de gamme ou des modeles suréquipés, nous ticherons d’examiner les options
d'entrée voire de moyenne gamme correspondant aux besoins de chaque profil.

L'objectif étant de déterminer les véhicules réellement accessibles pour ces ménages a faible
revenu, en tenant compte de leurs besoins en termes de taille, de capacité, et d'équipements
essentiels. Par exemple, une petite voiture compacte pourrait étre idéale pour une personne
seule avec un enfant, tandis qu'un couple avec deux enfants aurait besoin d'un véhicule familial
plus spacieux. Pour une personne pensionnée, la priorité pourrait étre un véhicule simple, fiable,
et économique a entretenir.

Cette approche nous permettra d'offrir une vision plus réaliste de l'offre disponible sur le
marché, en mettant I'accent sur les modeles qui répondent véritablement aux attentes et aux
contraintes financiéres de ces groupes de personnes spécifiques.

4.1 Modgeles disponibles sur le marché

Comme indiqué en introduction, cette analyse ne portera pas sur les véhicules haut de gamme
de marques telles que Audi, BMW, ou Mercedes, considérées comme étant des marques
automobiles du secteur premium (Le Moniteur Automobile, 2023).

4.1.1 Le choix des véhicules

L'objectif est plutdt de se concentrer sur des véhicules plus accessibles en termes de prix,
spécialement congus pour répondre aux besoins des ménages a faible revenu. Notre étude se
concentrera donc sur des marques qui proposent des modéles d'entrée de gamme et de milieu
de gamme, comme Citroén, Peugeot, Renault, Dacia, Fiat, Opel, Volkswagen, MG, et BYD.
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Ces marques, historiquement reconnues pour offrir des véhicules thermiques abordables,
continuent de se distinguer en proposant également des voitures électriques accessibles et
largement disponibles en Belgique.

Nous nous attelerons exclusivement aux véhicules disponibles a I'achat en Belgique, avec un
service apres-vente local, afin de garantir que les options analysées soient non seulement
financierement accessibles, mais aussi pratiques et bien supportées dans le pays.

Pour cette analyse, l'accent sera mis sur les modeles les moins chers proposés par chaque
constructeur, en ne retenant que les véhicules qui offrent le strict minimum en termes
d'équipements. Les modeles dotés d'options supplémentaires, méme lorsqu'elles sont proposées
en option, ne seront pas inclus dans cette étude. Cette approche vise a maximiser l'accessibilité
en se concentrant uniquement sur les versions de base, dépourvues de fonctionnalités
superflues.

Il ne s'agit pas de faire une comparaison des modeles afin de choisir le véhicule le plus
performant ou celui qui offre le meilleur rapport qualité-prix. Il s'agit au contraire d'avoir une
vision globale des prix des véhicules, dans le cas ou ces véhicules seraient achetés par des
personnes a faible revenu. Grace a cette analyse, il sera possible de saisir le prix d'achat d'un
véhicule électrique de base pour les ménages les plus défavorisés, en se focalisant
exclusivement sur les modeles les moins coliteux.

4.1.2 Evaluation du prix des véhicules

Dans cette analyse, les prix des véhicules électriques ne seront pas évalués sur la base d'un achat
en une seule fois, mais plutdt en tenant compte des options de financement couramment
utilisées par les ménages a faible revenu. Concrétement, I'évaluation se fera sur la base d'un
prét auto classique.

Selon les mémes raisons mentionnées précédemment, le crédit ballon, la location avec option
d'achat et la location longue durée sont exclus lors de I'analyse des prix des voitures thermiques.

Il s'agit de se focaliser sur une solution de financement qui offre réellement aux ménages a
faible revenu la possibilité¢ d'acquérir un véhicule électrique, tout en prenant en considération
leurs capacités financicéres et en évitant des modalités de financement qui pourraient les
perturber.

Les tarifs mentionnés dans cette étude sont des prix totalement TTC, calculés en excluant le
bonus de reprise et toute réduction possible, et sont basés directement sur les données
disponibles sur les sites officiels des fabricants.

4.1.3 Analyse des prix des véhicules

Pour analyser les prix des véhicules électriques retenus pour chaque persona, nous avons établi
un tableau comparatif reprenant leur prix de vente TTC ainsi que le colt final apres avoir
contracté un crédit auto sur 60 mois. Nous avons privilégié le choix du crédit sur 60 mois afin
de permettre des mensualités plus basses, rendant ainsi 1'acquisition de véhicules électriques
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plus accessible pour les ménages a faible revenu, malgré un coft total d'achat final plus élevé
en raison des intéréts accumulés sur la durée du prét.

Afin d'obtenir une estimation réaliste du cofit total d'achat pour les ménages a faible revenu,
nous avons calculé une moyenne des Taux Annuel Effectif Global (TAEG) proposés par les
banques les plus connues en Belgique. Les TAEG des crédits voiture proposés par différentes
banques varient comme suit : Elantis 2,98 % (Elantis, 2024), KBC 3,19 % (KBC, 2024),
Beobank 3,40 % (Beobank, 2024), Mozzeno 3,65 % (Mozzeno, 2014), Creditpolis 3,69 %
(Creditpolis, 2024), Record Crédits 3,69 % (Record Credits, 2024, CBC 3,70 % (CBC, 2024),
Belfius 3,99 % (Belfius, 2024), CPH Banque 4,09 % (CPH Banque, 2024), Carrefour Finance
4,50 % (Carrefour Finance, 2024) et ING 4,59 % (ING, 2024).

En calculant la moyenne de ces taux, nous avons déterminé un TAEG moyen de 3,77 %.
Cependant, pour simplifier les calculs et dans un souci de précision, nous avons arrondi ce taux
a 3,79 % pour les simulations de crédit dans notre tableau.

Tableau reprenant les véhicules électriques les plus abordables du marché belge, de leur
prix et de la mensualité due pour un emprunt sur 60 mois 2 un TAEG moyen de 3,79%.

Prix Codt total Colt du crédit Mensualité

Véhicule (euros) (euros) (euros) (euros)

E-ca 19 980,00 22153,94 € 2173,94 € 369,23 €
€

Dacia Spring 2102450 € 23252,35€ 222785€ 387,54 €

Renault Twingo E- 23 250,00 25706,75 € 2 456,75 € 428,45 €

Tech €

Citroén E-C3 23 300,00 25 761,30 € 2461,30 € 429,36 €
€

£-C3 AIRCROSS 26 690,00 29 564,29 € 2874,29 € 492,74 €
€

BYD Dolphin 29 240,00 3235294 € 311294 € 539,22 €
€

Fiat 500e 29 930,00 33106,65 € 3176,65 € 551,78 €
€

Opel Corsa Electric 29 999,99 3318393 € 318394 € 553,07 €
€

MG5 30 885,00 34 303,65 € 341865 € 571,73 €
€

MG4 32 285,00 35 841,36 € 3 556,36 € 597,36 €
€

Peugeot 208 32 556,53 36 108,36 € 355183 € 601,81 €

électrique €

Opel Mokka Electric 32910,00 € 3650710 € 359710 € 608,45 €

Opel Astra Electric 36 259,98 40134,82 € 3874,84 € 668,91 €
€
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Apres avoir analysé 1'offre de véhicules électriques d'entrée de gamme, il apparait que la
mensualité la plus basse pour acquérir un véhicule électrique s'éléve a 369,23 €. Cette option
s’avere ainsi étre la solution la plus abordable pour les ménages qui souhaitent passer a
I'électrique. En moyenne, le montant des mensualités pour s’offrir un véhicule électrique
s'établit cependant a 523,05 €, reflétant la diversité des modéeles et des gammes proposés sur le
marché.

4.1.4 Couts financiers associés a l'achat d'un véhicule

Ce taux moyen permet d'obtenir une vue d'ensemble des colts financiers associés a l'achat d'un
véhicule électrique via un crédit auto, en prenant en compte les conditions réelles du marché
financier belge. Cette démarche permet de refléter le plus fidélement possible les charges
auxquelles les ménages a faible revenu seraient confrontés lors de 1'acquisition d'un véhicule
¢lectrique.

Au début de notre recherche, nous avons pris la décision d'exclure les micro-voitures électriques
telles que la Microlino, la Citroén AMI, la Renault Twizy, ou encore la Fiat Topolino. Bien que
ces véhicules soient souvent plus abordables que les voitures électriques conventionnelles, ils
ne représentent pas des options viables pour les profils que nous analysons dans ce mémoire.
La principale limitation de ces micro-voitures réside dans leur capacité de vitesse. La plupart
d'entre elles sont limitées a des vitesses inférieures a 50 km/h, ce qui les rend inadaptées pour
une utilisation sur les routes principales ou pour des trajets interurbains.

En outre, leur petite taille, qui est un avantage dans les zones urbaines denses, devient un
désavantage lorsqu'il s'agit de transporter des passagers, des courses ou d'autres objets. Ces
voitures, destinées a des déplacements a courte distance en milieu urbain, ne correspondent pas
aux besoins quotidiens d'une personne seule avec un ou plusieurs enfants ou d'une famille qui
a besoin d'un véhicule polyvalent pour des déplacements divers.

Par conséquent, méme si ces micro-voitures peuvent étre une solution de mobilité pour certains
habitants de la ville, elles ne répondent pas aux besoins des profils étudiés ici, en particulier en
ce qui concerne la capacité de transport, la sécurité et la souplesse d'utilisation.

4.2 Analyse du Cott total de possession (TCO)

Le Total Cost of Ownership, ou coflit total de possession, nous semble une mesure essentielle
pour comprendre le colt global d'un véhicule tout au long de son cycle de vie, telle I’indique la
Febiac qui souligne que « Cette méthode de calcul s applique bien évidemment a |’ automobile
et permet de prendre en compte aussi bien les cotits directs que les cotits indirects ». 1l ne se
limite pas au prix d'achat initial, mais intégre l'ensemble des colits associés a la possession et a
l'utilisation du véhicule (Febiac, 2022).

Ces colts incluent I’achat du véhicule, les frais de financement tels que les intéréts des préts ou
des leasings, la dépréciation du véhicule, l'assurance, I'entretien, les réparations, le carburant,
les taxes, et méme les cotts liés a la fin de vie du véhicule, comme sa valeur résiduelle au
moment de la revente, tel I’indique M. David Simon, analyste senior en gestion de flottes
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chez Fleet Solutions Belgium, dont la retranscription d’interview se trouve en annexe 2 de ce
travail de fin d’études.

L'importance du TCO réside dans sa capacité a offrir une vision compléte des colits réels
associés a un véhicule, au-dela de son simple prix d'achat. En effet, un véhicule affichant un
prix de vente attractif peut s'avérer plus coliteux a long terme en raison de frais d'entretien
¢levés, d'une consommation de carburant excessive, ou d'une forte dépréciation. En considérant
tous ces ¢léments, le TCO permet, selon M. Simon, aux consommateurs et aux gestionnaires de
flotte de prendre des décisions d'achat plus éclairées et de choisir le véhicule offrant le meilleur
rapport colt-efficacité sur toute sa durée de vie.

Dans le contexte des ménages a faible revenu, le TCO devient particuliérement pertinent. Ces
ménages doivent souvent optimiser chaque dépense, et un véhicule dont le colit d'acquisition
est faible peut s'avérer étre un fardeau financier s'il engendre des cofits récurrents élevés.

Analyser le TCO permet ainsi de mieux comprendre les défis financiers auxquels ces ménages
sont confrontés et d'évaluer si un véhicule, méme d'occasion, reste économiquement viable pour
eux a long terme (Febiac, 2022).

Dans ce qui suit, nous allons examiner les divers TCO, notamment pour une voiture thermique
et pour une voiture électrique non pas de manicre précise et chiffrée, mais plutét de maniere
globale, afin de mettre en évidence les principales dépenses liées a la possession d'une voiture
thermique.

Il s'agit de saisir quels sont les frais les plus importants que les foyers doivent prendre en
considération au-dela du prix d'achat. En repérant ces dépenses, nous pourrons avoir une
meilleure compréhension des difficultés financicres liées a la détention d'un véhicule thermique,
en particulier pour les ménages a faible revenu.

Méme si I'estimation et la quantification du prix d'achat et de certains cotts d'utilisation tels
que la consommation de carburant ou l'assurance sont relativement simples, le calcul d'un TCO
complet et précis dépend de nombreux autres facteurs.

Notons toutefois qu’une analyse détaillée du TCO pour chaque persona nécessiterait une étude
approfondie qui dépasserait le cadre de ce travail. Cela inclurait l'examen de multiples
scénarios, chacun avec ses propres variables, selon M Simon, ce qui non seulement serait trop
long a traiter dans ce mémoire, mais risquerait aussi de produire des résultats peu représentatifs
ou trop spécifiques pour étre généralisés.

Raison pour laquelle nous nous sommes concentrés sur une vue d'ensemble du TCO, mettant
en avant les principaux postes de dépenses, tout en reconnaissant que le TCO global d'un
véhicule reste un concept complexe, influencé par de nombreux facteurs individuels.

L'analyse du TCO s'appuie, tout d'abord, sur un examen de qui ont traité de cette question, en
identifiant les principaux éléments en jeu et les résultats obtenus lors des analyses précédentes.
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4.2.1 Composants du TCO pour une voiture thermique

Nous commengons avec le TCO d'un véhicule thermique pour lequel nous gardons 4
composants les plus importants du TCO a savoir le prix d'achat, le colt en carburant, le colt
d'entretien et les assurances ainsi que les taxes de circulation.

Dans le TCO d'une voiture thermique, les dépenses les plus importantes comprennent souvent
le cotit d'acquisition du véhicule, qui est souvent le facteur le plus onéreux a long terme. Par la
suite, il y a les frais de carburant, qui différent selon la consommation du véhicule et le prix des
carburants. Nous avons interrogé M. Simon qui a souligné que le TCO est également largement
influencé par l'entretien et les réparations, en particulier pour les véhicules plus anciens ou ceux
qui effectuent de longues distances. Finalement, les frais d'assurance et les impdts, bien qu'ils
soient des dépenses récurrentes plus prévisibles, s'ajoutent au poids financier global de posséder
un véhicule chauffage.

Le poste le plus significatif du TCO reste le prix d'achat initial du véhicule. Ce colit d'acquisition
joue un role crucial dans la décision d'achat, surtout pour les ménages a faible revenu. Nous
reviendrons sur l'importance de ce poste lors de la comparaison du TCO des véhicules
thermiques avec celui des véhicules électriques, afin de mieux saisir son impact sur ces
ménages.

4.2.2  Composants du TCO actuel des voitures électriques

Le TCO des véhicules électriques est un indicateur crucial pour évaluer leur viabilité
économique, en particulier pour les ménages a faible revenu. A la différence des véhicules
thermiques, le TCO des véhicules électriques possede des caractéristiques spécifiques qui
peuvent rendre leur cotit global plus attrayant a long terme, méme si leur prix d'achat est souvent
plus élevé.

M. Simon, confirme également que le TCO d'un véhicule électrique, comme pour le TCO d’un
véhicule thermique, englobe plusieurs composantes clés, telles que le colit d'acquisition, les
dépenses en énergie, en I’occurrence 1’électricité, I'entretien et les réparations, ainsi que les
taxes et autres charges financiéres.

Ce qui distingue principalement le TCO des véhicules électriques du TCO des véhicules
thermiques est, selon M. Simon, la réduction significative des cofits d'exploitation, notamment
grace a des frais d'entretien moindres et des colits de carburant réduits, I'électricité étant
généralement moins chére que les carburants fossiles.

4.2.3 Comparaison des colts totaux de possession (TCO)

Pour comparer les colits totaux de possession des véhicules électriques et thermiques, il est
essentiel de comprendre les différentes composantes de ces colits et comment elles s’équilibrent
sur le long terme.

Tout d'abord, le colt d'acquisition des véhicules électriques est généralement plus élevé que
celui des véhicules thermiques. Ce poste représente la dépense la plus importante dans le TCO
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pour les deux types de véhicules. Cependant, la différence est nettement plus marquée pour les
véhicules électriques, tel le souligne également M. Simon. Ce surcoiit initial est 1'un des
principaux obstacles a lI'adoption des véhicules électriques, en particulier pour les ménages a
faible revenu.

En revanche, les véhicules ¢lectriques bénéficient d'un colt de fonctionnement
considérablement réduit par rapport aux véhicules thermiques. L'une des raisons principales est
que 1'¢lectricité, en tant que source d'énergie, est moins coliteuse que l'essence ou le diesel pour
parcourir une distance équivalente. De plus, les véhicules ¢électriques sont moins exigeants en
termes de maintenance, car ils ont moins de pieces mobiles, ce qui réduit les cotits d’entretien.

Nous avons créé ces deux graphiques pour offrir une représentation visuelle de I'évolution du
colt total de possession en fonction du type de véhicule, électrique ou thermique.

Représentation graphique du TCO d'un véhicule électrique en fonction du temps

Cout total (€)

T T T T T T T

2 4 6 8 10 12 14
Temps (années)

Pour les véhicules électriques, la courbe du TCO croit rapidement au cours des six premicres
années, principalement en raison du colt d'achat plus élevé. Cependant, apres cette période, la
courbe connait une croissance plus modérée, reflétant les colts d'utilisation réduits des
véhicules électriques, tels que les économies sur I'électricité et 1'entretien.
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Représentation graphique du TCO d'un véhicule thermique en fonction du temps

Cout total (€)

T T T T

2 = 6 8 10 12 14
Temps (années)

En revanche, pour les véhicules thermiques, la courbe du TCO croit moins vite durant les six
premicres années, car les mensualités du crédit sont généralement plus faibles. Toutefois, apres
cette période, la courbe continue de croitre de maniére plus marquée en raison des colts
d'utilisation plus élevés, tels que les dépenses en carburant, les entretiens plus fréquents, et les
éventuelles réparations.

Le point de flexion se situe a la sixieme année car cette période (60 mois) correspond a la
période typique de remboursement du crédit automobile que nous avons définie dans cette
analyse. Apres la sixiéme année, le TCO continue de croitre mais moins rapidement. Ces
courbes permettent de visualiser clairement comment les différents types de véhicules
impactent financi¢rement les ménages sur le long terme.

Ce contraste entre un colt d'achat ¢levé mais un colit de fonctionnement réduit pour les
véhicules électriques constitue un équilibre qui peut, & long terme, rendre ces véhicules
compétitifs par rapport aux véhicules thermiques. Cependant, pour les ménages a faible revenu,
le défi reste de surmonter le colt initial, qui reste une barriere significative malgré les avantages
¢conomiques potentiels sur le long terme.

Notons toutefois que ces courbes de TCO peuvent varier en fonction des utilisateurs et de leurs
habitudes de conduite. Pour les personnes qui parcourent beaucoup de kilometres chaque année,
un véhicule électrique peut étre particulierement avantageux, car le TCO rapporté au prix par
kilometre sera plus faible. Ces conducteurs fréquents pourront ainsi rentabiliser plus rapidement
leur investissement initial élevé grace aux colts d'utilisation réduits, notamment en électricité
et en maintenance.

En revanche, pour les personnes qui roulent peu, comme les personnes agées ou celles dont les
déplacements sont limités, la rentabilisation d'un véhicule électrique peut s'avérer plus difficile.
Dans ces cas, le colit d'acquisition élevé peut peser plus lourdement, car les économies réalisées
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sur les cofits d'utilisation ne compensent pas aussi rapidement 1'investissement initial. Cette
situation souligne l'importance de considérer les besoins et les habitudes spécifiques des
différents profils d'utilisateurs lorsqu'on évalue 1'intérét d'un véhicule électrique par rapport a
un véhicule thermique.

Les cofits de réparation des voitures €lectriques sont souvent plus €levés que ceux des véhicules
thermiques. En moyenne, les réparations pour une voiture électrique s'élévent a 4 870 euros,
contre 3 973 euros pour une voiture thermique en 2023 (Franckx, 2019). Cette différence
s'explique en partie par la technologie plus avancée et complexe des véhicules €lectriques.

Notons que les voitures électriques sont souvent équipées de capteurs et de systémes
¢lectroniques sophistiqués qui, en cas d'accident, peuvent entrainer des réparations colteuses.
De plus, le chassis monocoque, utilis¢ fréquemment dans les véhicules électriques, est plus
vulnérable lors de collisions, ce qui peut parfois rendre le véhicule irréparable.

De plus, un autre facteur entre en compte, il s’agit de ['usure accrue des pneumatiques sur les
voitures €lectriques. Les pneus de ces véhicules s'usent 26 % plus vite que ceux des véhicules
thermiques, en raison du poids supplémentaire des batteries et des caractéristiques spécifiques
des pneus pour véhicules électriques (Leclercq, 2024). Cela nécessite un remplacement des
pneus plus fréquent, environ tous les 29 000 kilometres en moyenne, contre 39 000 kilomeétres
pour les voitures thermiques. Cette usure plus rapide entraine des colits additionnels pour les
propriétaires de voitures électriques, rendant leur entretien globalement plus onéreux (Leclercq,
2024).

Lorsqu'on parle du colit total de possession d'un véhicule électrique, il est essentiel de
considérer le risque li¢ aux réparations colteuses, en particulier en ce qui concerne la batterie.
En effet, la batterie est le composant le plus cher d'un véhicule électrique, représentant jusqu'a
70 % de sa valeur totale (Leclercq, 2024). En cas de dommage a celle-ci, les cofits de réparation
ou de remplacement peuvent étre si €levés qu'ils dépassent les moyens financiers de nombreux
ménages, en particulier ceux a faible revenu. Bien que ces incidents soient rares, ils ne sont pas
impossibles.

En ce qui concerne le colt de 1'énergie, il convient de noter que les colits de I'énergie
consommée et son différentiel sont, en général, en faveur du véhicule électrique mais son
ampleur dépend dans une large mesure des prix en vigueur au moment de la réalisation de
l'analyse (Leclercq, 2024).

Les prix des carburants sont plus volatils que ceux de la plupart des biens et services, y compris
ceux de I'¢lectricité mais dans une moindre mesure, de sorte que le prix de référence utilisé au
moment de I'analyse peut influencer considérablement les résultats (Leclercq, 2024).

Le remplacement d'une batterie peut coliter entre 4 500 et 19 000 euros, selon le modele et la
taille du pack batteries. Cette situation pourrait forcer les ménages les plus vulnérables a
renoncer a leur véhicule, compromettant ainsi leur mobilité. Il est donc crucial de prendre en
compte ce risque dans I'évaluation du TCO d'un véhicule électrique pour les ménages a faible
revenu (Leclercq, 2024).
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En ce qui concerne 1'objectif de ce travail de fin d’études, au-dela du fait que les informations
montrées ci-dessus montrent que les voitures électriques peuvent étre compétitives en termes
de TCO au fil des ans, leurs résultats sont conditionnés par l'accent mis sur les nouveaux
véhicules.

Comme nous I’avons déja montré, pour les ménages a faible revenu, I'acquisition de voitures
neuves est trés limitée et, en revanche, ceux-ci effectuent davantage d'achats sur le marché de
l'occasion, ce qui permet aux dépenses d'acquisition d'étre plus modulées en fonction des
revenus.

5. Enquéte de terrain

Dans ce chapitre consacré a 1’enquéte de terrain, nous allons tout d’abord expliquer la
méthodologie utilisée, les objectifs poursuivis et notamment 1’objectif principal ainsi que les
objectifs spécifiques pour ensuite émettre quelques hypotheses.

Nous déterminerons ensuite les profils d’acheteurs, que nous considérerons dans notre enquéte
de terrain : la personne seule avec un ou plusieurs enfant(s), le couple avec deux enfants ainsi
que la personne plus agée pensionnée.

Ensuite, nous évoquerons la sélection de 1’échantillon ainsi que la conception des questions
d’interview pour nous porter vers le processus de collecte des données.

Grace a cette collecte d’information, nous serons en mesure de développer les résultats, via une
analyse verticale mais aussi via une analyse horizontale de telle sorte a traiter plusieurs concepts
mis en évidence lors de notre enquéte de terrain : le colit total de possession et budget des
ménages, ’accessibilité des véhicules électriques aux ménages a faible revenu ainsi que la
perceptions et réalités économiques de la transition énergétique.

Enfin, nous développerons les limites rencontrées lors de cette enquéte de terrain.

5.1 Méthodologie

Dans le cadre de ce mémoire de recherche appliquée, I'enquéte de terrain occupe une place
centrale. Elle est essentielle pour collecter des données empiriques qui permettront de tester les
hypotheses formulées a partir de la revue de la littérature et des concepts théoriques explorés.
L'objectif principal de cette enquéte est de confronter les réalités du terrain avec les théories
existantes, en particulier en ce qui concerne l'impact de la transition vers les véhicules
électriques sur les ménages a faible revenu.

L'objectif de cette enquéte sur le terrain sera de fournir des données précises et a jour,
directement provenant des populations concernées. Cette approche aide a saisir comment les
idées et les modeles théoriques se manifestent dans la réalité, en saisissant les perceptions, les
comportements et les difficultés particuliéres auxquelles ces foyers font face. L'objectif de cette
enquéte est d'apporter des données concrétes et contextualisées afin de combler les lacunes de
la littérature existante et d'approfondir la compréhension du sujet ainsi que de formuler des

recommandations pratiques.
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En somme, I'enquéte de terrain n'est pas seulement un complément a la recherche théorique,
mais une étape cruciale qui permet de valider ou de remettre en question les hypothéses
développées. Elle offre une vision pragmatique de la problématique étudiée, permettant ainsi
de proposer des solutions adaptées et réalistes face aux enjeux socio-économiques liés a la
transition vers la mobilité électrique.

5.2 Objectifs

Nous allons maintenant développer les objectifs poursuivis et notamment 1’objectif principal
ainsi que les objectifs spécifiques pour ensuite émettre quelques hypothéses.

5.2.1 L'objectif principal
L'objectif principal de l'enquéte de terrain que nous avons menée est de comprendre les

perceptions, les besoins, et les contraintes spécifiques des ménages a faible revenu face a la
transition vers les véhicules électriques a Bruxelles.

Cette enquéte de terrain vise a recueillir des données empiriques directement aupres des
personnes concernées, afin de mieux saisir comment cette transition pourrait affecter leur
quotidien et leur capacité a maintenir une mobilité individuelle.

L’outil de récolte de données, structuré autour de questions précises, permet de capturer une
multitude d'informations essentielles, telles que la possession actuelle de véhicules, les
dépenses liées a l'utilisation d'une voiture, et les connaissances des nouvelles 1égislations sur
1'¢lectrification du parc automobile. Ces données sont cruciales pour évaluer non seulement les
freins a l'adoption des véhicules ¢électriques, tels que le colit d'achat élevé ou le manque de
bornes de recharge, mais aussi pour comprendre les impacts sociaux potentiels, notamment en
termes d'inégalités accrues a Bruxelles.

5.2.2 Les objectifs spécifiques

Les objectifs spécifiques a cette enquéte de terrain seront de déterminer la juste réalité, selon
les personnes interrogées du cotit total pour la possession d’un véhicule ainsi que le budget des
ménages.

Nous souhaitons également, par cette enquéte de terrain avoir une idée de 1’accessibilité¢ des
véhicules électriques des personnes interrogées, ce qui alimentera nos discussions futures étant
donné que nous effectuons, dans le cadre de ce travail de fin d’études, un focus sur I’acces aux
véhicules électriques pour les ménages a faible revenu.

Nous avons également pour objectif spécifique d’évaluer la perception et la réalité économique
de la transition énergétique aux yeux des répondants, indépendamment de leur position sociale
dans la société.

En confrontant les résultats de cette enquéte a la théorie, nous cherchons a fournir une analyse
rigoureuse qui refléte la réalité vécue par ces ménages. Cette approche permettra de formuler
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des recommandations plus ciblées et d'anticiper les défis spécifiques auxquels ces populations
seront confrontées dans le cadre de la transition vers une mobilité plus durable.

5.3 Hypotheses

Afin de mener a bien cette recherche de terrain, nous allons émettre trois hypothéses, en ligne
avec les objectifs poursuivis par ce travail de fin d’étude dans le but de comprendre les
perceptions, les besoins, et les contraintes spécifiques des ménages a faible revenu face a la
transition vers les véhicules électriques a Bruxelles.

5.3.1 Hypothése 1

Etant donné que nous souhaitons déterminer la juste réalité, selon les personnes interrogées, du
colt total pour la possession d’un véhicule ainsi que le budget des ménages, nous allons émettre
cette premiere hypothése que « Le cofit total pour la possession d’un véhicule est supérieur a la
moitié du budget des ménages a faible revenu a Bruxelles ».

5.3.2 Hypothese 2

Etant donné que nous souhaitons avoir une idée de I’accessibilité des véhicules électriques des
ménages a faible revenu a Bruxelles, nous allons émettre cette deuxieme hypothése que
« L’accessibilité des véhicules électriques des ménages a faible revenu a Bruxelles est le plus
souvent impossible a atteindre ».

5.3.3 Hypothése 3

Etant donné que nous souhaitons avoir évalué la perception et la réalité économique de la
transition énergétique aux yeux des répondants, quelle que soit leur position sociale dans la
société, nous allons émettre cette derniére hypothése que « Les ménages a faible revenu sont
conscients du changement climatique mais ne sont pas préts a dépenser plus pour la transition
énergétique ».

5.4 Profils d’acheteurs

Dans le cadre de notre analyse, il est crucial de comprendre les différents profils d'acheteurs de
véhicules parmi les ménages a faible revenu. Ces profils sont variés et complexes, chaque
groupe ayant des besoins spécifiques et des contraintes particulieres. Cependant, étant donné la
multitude de profils existants et la diversité des situations socio-économiques, il n'est pas
possible d'envisager tous les cas de figure.
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Afin de rendre cette étude plus accessible et représentative, nous avons choisi de nous
concentrer sur trois types d’individus :

e Une personne seule avec un ou plusieurs enfant(s) a charge
e Un couple avec deux enfants
e Une personne plus agée pensionnée.

Une persona est une représentation semi-fictive d'un groupe cible qui partage des
caractéristiques, des besoins, et des comportements similaires (marketing-management.io,
2024).

Dans le contexte de ce travail de fin d’étude, les persona servent a mieux comprendre les
différents segments de la population a faible revenu en Belgique qui achétent des véhicules,
qu'ils soient thermiques ou électriques.

Ces persona permettent d'identifier précisément les problématiques, les freins, les objectifs, et
les habitudes de consommation de chaque groupe. En d'autres termes, ils nous permettent de
nous mettre a la place des "clients types" pour mieux appréhender leurs attentes et besoins, ce
qui est essentiel pour formuler des recommandations adaptées.

Nous avons choisi de nous concentrer sur ces trois profils spécifiques — une personne seule avec
un ou plusieurs enfant(s) a charge, un couple avec deux enfants, et une personne plus agée
pensionnée — car ils représentent des segments clés de la population a faible revenu qui sont
particulierement vulnérables dans le contexte de la transition vers la mobilité électrique. Ces
profils sont pertinents pour plusieurs raisons.

Utiliser des persona dans ce travail de fin d’étude est particuliérement utile car cela nous permet
de structurer 'analyse autour de cas concrets, rendant ainsi les conclusions plus pertinentes et
applicables. Par exemple, en créant une persona pour une personne seule avec un enfant a
charge, je peux explorer comment ce groupe spécifique pourrait étre affecté par la transition
vers les véhicules électriques, et quelles mesures pourraient étre mises en place pour répondre
a ses besoins spécifiques.

De méme, les persona d'un couple avec deux enfants ou d'une personne plus agée pensionnée
nous aident a explorer différentes perspectives et a formuler des recommandations diversifiées.

Ces profils ont été sélectionnés pour illustrer les défis et les décisions auxquels ces ménages
sont confrontés dans le contexte de 1'achat de véhicules, qu'ils soient thermiques ou électriques.
Chaque persona refléte une réalité distincte, tant au niveau des priorités en matiére de mobilité
que des contraintes budgétaires.

Cette approche nous permet de mieux comprendre les dynamiques qui influencent les
comportements d'achat et d'identifier les leviers potentiels pour soutenir ces ménages dans la
transition vers la mobilité électrique.

Ces trois profils permettent de couvrir une large gamme de situations socio-économiques et de
besoins en mati¢re de mobilité. Ils sont représentatifs de la diversité des ménages a faible revenu
et permettent d'explorer comment chacun pourrait étre impacté par la transition vers les
véhicules électriques, ainsi que les solutions qui pourraient étre mises en place pour les soutenir
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efficacement. En nous concentrant sur ces profils, nous pouvons offrir une analyse ciblée et
pertinente qui refléte les réalités de ces groupes particuliérement vulnérables.

En délimitant ainsi notre analyse, nous reconnaissons qu'il existe de nombreux autres profils et
situations qui mériteraient une attention particuliere. Toutefois, ces trois persona offrent une
base solide pour explorer les implications économiques et sociales de la transition vers les
véhicules électriques pour les ménages a faible revenu, tout en permettant de formuler des
recommandations adaptées a ces groupes spécifiques.

5.4.1 La personne seule avec un enfant a charge

Tout d'abord, le profil de la personne seule avec un enfant a charge illustre les défis uniques
auxquels sont confrontés les parents célibataires. Ce groupe doit jongler entre les
responsabilités familiales et professionnelles, souvent avec un budget limité. Les parents seuls
sont particulierement dépendants de leur véhicule pour des activités quotidiennes essentielles,
comme amener leur enfant a I'école ou se rendre au travail, ce qui rend leur choix de véhicule
crucial pour leur quotidien.

5.4.2 Le couple avec deux enfants

Ensuite, le couple avec deux enfants représente un profil typique de famille qui doit non
seulement subvenir a ses propres besoins, mais aussi a ceux de ses enfants. Ce profil est
pertinent car les familles avec enfants ont des besoins de mobilité plus complexes, nécessitant
souvent un véhicule plus spacieux et fiable. Le cotit du véhicule, ainsi que son entretien, doivent
étre équilibré avec d'autres dépenses familiales importantes telles que I'éducation, la santé, et le
logement.

5.4.3 La personne plus agée pensionnée

Enfin, le profil de la personne plus agée pensionnée est essentiel car il met en lumiére les défis
rencontrés par les retraités vivant avec un revenu fixe. Pour cette population, le véhicule est
souvent un symbole d'indépendance, permettant de maintenir un lien social et d'accéder aux
services de santé. Toutefois, avec des ressources financicres limitées, ces personnes doivent étre
trés attentives aux colts d'acquisition et de maintenance de leur véhicule.

5.5 Sélection de 1’échantillon

Pour cette enquéte, nous avons décidé de nous concentrer principalement sur les ménages a
faible revenu, car ils sont les plus susceptibles d'étre affectés par la transition vers les véhicules
électriques, tant en termes de capacité financiere que d'accessibilit¢ a ces nouvelles
technologies. La sélection de I'échantillon a été guidée par la nécessité de recueillir des données
représentatives de cette population spécifique, afin de mieux comprendre leurs besoins, leurs
contraintes et leurs perceptions face a I'¢lectrification du parc automobile.
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L'échantillon a été sélectionné de maniére a inclure divers profils correspondant a des situations
¢conomiques précaires, comme des personnes seules avec des enfants a charge, des couples
avec enfants, et des personnes retraitées.

Cependant, nous avons également inclus dans 1'échantillon certains ménages a revenus plus
¢levés. Cette inclusion est cruciale pour plusieurs raisons. Tout d'abord, elle permet d'établir
des comparaisons entre différents groupes socio-économiques, ce qui aide a identifier les
disparités et les spécificités des besoins en matiére de mobilité. Ensuite, en comprenant
comment les ménages a revenus plus élevés abordent la transition vers les véhicules électriques,
il est possible d'identifier des pratiques et des solutions qui pourraient étre adaptées ou rendues
accessibles aux ménages a faible revenu.

Enfin, en incluant des ménages ayant des revenus plus élevés, il est possible de mieux situer les
perceptions et les comportements des ménages a faible revenu dans un contexte plus large, en
prenant en considération les tendances générales du marché et les décisions de consommation.

Grace a cette comparaison, 1'analyse est enrichie et les recommandations qui seront formulées
sont plus pertinentes, en veillant a ce qu'elles soient adaptées a différentes situations
¢conomiques.

Fondamentalement, la variété de I'échantillon, comprenant a la fois des foyers a faible revenu
et des foyers a revenus plus élevés, assure que les résultats de l'enquéte offrent une vision
globale et nuancée des défis et des opportunités liés a la transition vers la mobilité électrique a
Bruxelles.

5.6 Conception des questions d’interview

Le processus de conception des questions pour 1’outil de récolte de données a été une étape
cruciale dans 1'élaboration de cette enquéte de terrain. L'objectif principal était de formuler des
questions claires, précises, et pertinentes, qui permettraient de recueillir des informations utiles
sur les perceptions, les habitudes, et les défis rencontrés par les ménages a faible revenu face a
la transition vers les véhicules électriques de telle sorte a répondre aux hypothéses définies
précédemment.

Pour commencer, nous avons identifié les thémes essentiels a aborder, en nous basant sur les
objectifs spécifiques du mémoire. Ces thémes incluent la possession et l'utilisation des
véhicules, les connaissances et perceptions des véhicules électriques, ainsi que les
préoccupations liées a la transition vers une mobilité entiérement électrique d'ici 2035. A partir
de ces themes, nous avons développé des questions qui permettent d'explorer chaque aspect de
manicre approfondie.

Les questions ont été formulées de maniere a étre compréhensibles pour tous les participants,
quel que soit leur niveau de connaissance sur le sujet. Par exemple, les questions sur la
possession de voitures et les dépenses associées sont formulées de manicére a obtenir des
réponses précises tout en restant accessibles. Les options de réponse proposées, telles que des
fourchettes de revenus ou des pourcentages, aident a standardiser les réponses et a faciliter leur
analyse ultérieure.
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En ¢élaborant ce guide, il était également crucial de trouver un équilibre entre la précision des
questions et la longueur de l'interview en veillant a ce que les questions soient suffisamment
précises pour obtenir des réponses utiles, mais sans entrer dans trop de détails, afin de ne pas
risquer de perdre l'attention des participants ou de rendre l'interview trop longue et
décourageante. Le défi était de concevoir un questionnaire qui soit suffisamment court pour
maintenir 1'engagement des participants tout en couvrant tous les aspects essentiels.

En outre, les interrogations portaient principalement sur la dimension financiére de I'adoption
des véhicules électriques. Pour les ménages a faible revenu, le colt d'acquisition et d'utilisation
étant I'un des principaux obstacles a I'adoption de ces véhicules, il était essentiel de focaliser
I'enquéte sur ces préoccupations. La prise en compte des aspects financiers qui influencent
directement la décision d'adopter ou non un véhicule électrique est facilité par les interrogations
sur les dépenses liées a la voiture, le colt d'achat des véhicules électriques et les éventuelles
subventions ou aides gouvernementales.

Il est également prévu que certaines questions soient ouvertes, offrant ainsi aux participants la
possibilité d'exprimer librement leurs opinions et leurs préoccupations. Il est essentiel de
collecter des données qualitatives afin de dévoiler des dimensions inattendues ou des points de
vue personnels sur les défis liés a I'adoption des véhicules électriques.

Enfin, nous avons inclus des questions spécifiques sur la recharge des véhicules électriques,
une préoccupation majeure pour les ménages a faible revenu qui peuvent ne pas avoir un acces
facile aux infrastructures de recharge. Ces questions visent & comprendre les obstacles pratiques
que ces ménages pourraient rencontrer et a explorer leur disposition a investir dans des solutions
alternatives, comme l'installation de bornes de recharge a domicile.

En résumé, les questions de 1’outil de récolte de données ont été soigneusement congues pour
couvrir un large éventail de sujets pertinents, tout en restant accessibles et pertinentes pour les
participants et placées en annexe 5 de ce travail de fin d’études. Ce processus rigoureux de
formulation des questions garantit que les données recueillies seront a la fois précises et riches,
permettant une analyse compléte et nuancée des enjeux étudiés.

5.7 Processus de collecte des données

Pour mener a bien cette enquéte, nous avons opté pour une stratégie de collecte de données
combinant des méthodes en ligne et des interactions directes sur le terrain. Cette approche nous
a permis de toucher un large éventail de participants tout en ciblant spécifiquement les profils
correspondant aux persona que nous avons créés.

Dans un premier temps, nous avons con¢u un formulaire en ligne dynamique, structuré de
manicre que les questions s'adaptent en fonction des réponses précédentes. Cela a permis
d'améliorer la pertinence des données recueillies en s'assurant que les participants n'étaient
confrontés qu'aux questions les plus pertinentes pour leur situation. Le formulaire a été partagé
sur les réseaux sociaux, ce qui a facilité¢ sa diffusion auprés d'un public large et vari¢. Nous
avons également demandé a des amis et contacts de le partager sur leurs propres réseaux, afin
de maximiser la portée de I'enquéte et d'obtenir un échantillon aussi représentatif que possible.
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Pour obtenir des données diversifiées tout en gardant les persona en téte, nous avons structuré
le questionnaire de maniére a permettre a tout le monde de répondre, indépendamment de leur
situation spécifique. Plutot que de filtrer les répondants dés les premiéres questions, nous avons
choisi de laisser chaque participant compléter 1'enquéte.

Cela nous a permis de recueillir des informations variées, y compris de personnes plus aisées,
ce qui enrichit I'analyse en offrant des points de comparaison. Ainsi, des questions comme
"Habitez-vous a Bruxelles ?", "A quelle fréquence vous rendez-vous a Bruxelles 2", "Quel est
le revenu total de votre ménage ?", ou "Avez-vous une voiture personnelle ?" étaient posées en
début de questionnaire, non pas pour exclure des participants, mais pour identifier des profils
variés. Cette approche nous a permis de confirmer et de nuancer les résultats en fonction de la
diversité des répondants, tout en nous concentrant principalement sur les persona définis.

En parall¢le de la collecte en ligne, nous avons choisi d'aller sur le terrain pour interroger
directement des personnes, en particulier dans les parkings de supermarchés. Cette démarche
avait pour but de cibler des ménages a faible revenu, que nous avons identifiés en repérant des
voitures de faible valeur.

En procédant ainsi, nous avons pu approcher des personnes qui n'auraient peut-étre pas été
atteintes par le formulaire en ligne, et qui représentent une partie importante des profils étudiés.
Repérer les voitures de faible valeur nous permettait de présumer que leurs propriétaires
faisaient partie de la population cible, a savoir des ménages a faible revenu.

Lors de ces sessions sur le terrain, nous avons également pris en compte l'apparence des
personnes pour s'assurer que les participants correspondaient aux persona définis : des
personnes seules avec un ou plusieurs enfant(s), des familles avec enfants, ou des personnes
agees.

En nous basant sur ces critéres visuels, nous avons pu engager la conversation avec des
individus qui étaient plus susceptibles de correspondre aux profils que je souhaitais analyser.

Cette approche nous a permis de coller au plus pres des réalités de mes trois persona, en
recueillant des données directement aupres des groupes concernés par les enjeux de la transition
vers les véhicules électriques.

C’est au total un nombre de 488 personnes qui ont été touchées dont 332 personnes qui ont
participé via le questionnaire en ligne et pas moins de 156 personnes qui ont répondu via le
questionnaire en personne, ce qui a permis, en combinant ces méthodes de collecte de données,
d’obtenir une richesse d'informations diversifiées, a la fois quantitatives qualitatives.

Cette double approche a renforcé la validité de nos résultats et nous a permis de formuler des
conclusions plus robustes et nuancées.
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5.8 Résultats

Dans cette section, nous allons analyser les résultats de 1'enquéte que nous avons menée pour
mieux comprendre la perception et les défis liés a 1'adoption des véhicules ¢électriques par les
ménages a faible revenu.

Nous avons recueilli les réponses de 488 participants, mais parmi eux, 267 correspondaient aux
trois persona que nous avons cré€s : une personne seule avec un ou plusieurs enfant(s) a charge,
un couple avec deux enfants, et une personne pensionnée.

Sur ces 267 répondants, 85 ont été rencontrés en personne lors de nos enquétes sur le terrain,
tandis que 182 ont répondu via le questionnaire en ligne que nous avons diffusé sur les réseaux
sociaux. Pour structurer l'analyse des résultats de l'enquéte, nous allons présenter les données
recueillies en fonction de ces trois persona. Cette méthode permettra de mieux comprendre
comment les réponses et les perceptions varient selon le profil de chaque groupe, et d'identifier
les besoins spécifiques et les défis auxquels chacun de ces segments de population est confronté
dans le cadre de la transition vers les véhicules électriques.

En segmentant les données de cette maniére, nous pourrons offrir une analyse plus ciblée et
pertinente, en lien direct avec les caractéristiques et les contraintes propres a chaque persona.

Parmi les 267 participants qui correspondaient aux persona définis, 88 étaient des personnes
seules avec un enfant a charge, 132 étaient des couples avec deux enfants, et 47 étaient des
personnes pensionnées.

Parmi les 267 participants correspondant aux persona définis, 218 résidaient a Bruxelles, tandis
que les 49 autres se rendaient régulierement dans la capitale pour diverses raisons, comme le
travail ou les visites familiales.

5.8.1 Lanalyse verticale

En ce qui concerne le type de logement, 67,41 % des répondants habitent dans un appartement
sans garage, une situation particuliérement répandue parmi les personnes seules avec un ou
plusieurs enfants, ainsi que chez les personnes agées pensionnées.

Ce type de logement représente un défi majeur pour l'adoption de véhicules électriques,
notamment en raison de 1'acces limité aux bornes de recharge privées. En revanche, 7,49 % des
répondants vivent dans une maison avec garage, un type de logement plus fréquemment observé
chez les couples avec enfants. Enfin, 18,35 % des participants habitent dans un appartement
avec garage, offrant une meilleure infrastructure pour le stationnement et la recharge de
véhicules électriques.

En termes d'occupation professionnelle, les 47 personnes agées interrogées étaient toutes
pensionnées. Parmi les autres répondants, la majorité était constituée d'ouvriers et d'employés,
reflétant un profil socio-économique modeste. Seules 9 personnes se trouvaient en situation de
chomage, ce qui peut influencer leur perception et leur capacité a envisager 1'achat d'un véhicule
électrique, compte tenu des contraintes financieres associées.
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En analysant les revenus des répondants, une tendance claire émerge en fonction des différents
profils. Parmi les 88 personnes seules avec un enfant a charge, 12 avaient un revenu mensuel
inférieur a 1 450 €, ce qui les place en dessous du seuil de pauvreté en Belgique. Dix autres se
situaient dans la tranche de revenu entre 1 450 € et 1 800 €, tandis que seulement quatre d'entre
elles disposaient d'un revenu supérieur a 1 800 € par mois. Cette répartition souligne la précarité
financiére de nombreux ménages monoparentaux, pour qui l'achat d'un véhicule, qu'il soit
thermique ou électrique, représente un défi financier majeur.

Concernant les 132 couples avec deux enfants, une majorité de 109 couples vivaient avec un
revenu total de moins de 3 045 € par mois, ce qui correspond également a un niveau de revenu
modeste pour un ménage de quatre personnes. Les 23 couples restants avaient un revenu
compris entre 3 045 € et 3 400 € par mois. Cette situation financicre, bien que légérement
meilleure que celle des personnes seules, reste néanmoins contrainte, limitant leur capacité
d'investissement dans un véhicule électrique, qui est souvent plus cotliteux a l'achat.

Les 47 personnes agées interrogées étaient toutes dans une situation financiére difficile, avec
un revenu mensuel de moins de 1 450 € pour 12 d'entre elles. Une seule personne se situait dans
la tranche de revenu légerement supérieure, entre 1 450 € et 1 800 € par mois. Ce faible niveau
de revenu parmi les pensionnés met en évidence les difficultés que ces individus peuvent
rencontrer pour rester propriétaires d'un véhicule, notamment face a la transition vers les
véhicules électriques, dont les cofits initiaux sont souvent prohibitifs.

A T’aide des questions quantitatives, nous avons souhaité connaitre tout d’abord 1’état actuel
des connaissances et perceptions des répondants au sujet des véhicules électriques. Dés lors,
nous leur avons demand¢ s’ils se sentent au courant des nouvelles législations sur
1'¢lectrification du parc automobile Bruxellois d'ici 2035. Il s’avere que seulement 25,84% des
répondants ont répondu dans I’affirmative contre 74,16% des répondants qui ont affirmé ne pas
se sentir au courant des nouvelles législations sur I'électrification du parc automobile Bruxellois
d'ici 2035.

Si nous faisons un focus sur leur connaissance du prix d’achat moyen d'un véhicule €lectrique,
nous constatons que la plupart se sentent en mesure de le connaitre, nous pensons des lors que
la considération prix est une considération connue des répondants.

Afin d’aller plus loin dans la réflexion, nous leur avons demandé¢ aux personnes qui détenaient
une voiture personnelle ce qu’elles feraient dans le cas ou détenir une voiture personnelle
devenait sensiblement plus cher a Bruxelles. Bien qu’il y ait plusieurs choix de réponse
possible, celle qui ressort le plus est portée vers 'utilisation des transports en commun, a
hauteur de 82,77% des répondants contre 17,12% des répondants qui se tourneraient vers la
solution de réduire d'autres dépenses, voir méme 2,54 % des répondants qui quitteraient
Bruxelles.

Notons a ce propos que 9,72 % des répondants affirment étre préts a quitter Bruxelles d’ici 2035
si le parc automobile Bruxellois devenait entiérement ¢lectrique, sous-entendu au moment ou
cela devient une obligation.

Nous nous sommes ensuite intéressés a la question de la recharge des véhicules électriques en
demandant aux répondants s’ils pensent avoir ou bient6t avoir acces a une borne de recharge
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pres de chez vous, la plupart d’entre eux ayant répondu qu’une borne existe dans leur voisinage
mais a plus de 300m.

De plus, nous observons que la majorité des répondants sont prét a investir dans une borne de
recharge a domicile, méme si cela n’est pas toujours possible.

En ce qui concerne le temps acceptable pour les répondants a consacrer pour recharger eux-
mémes une voiture ¢lectrique chaque semaine, la plupart des répondants se dit préts a attendre
entre 1 et 2 heures.

En ce qui concerne la principale source de financement pour l'achat d'une voiture électrique, les
répondants optent pour un prét bancaire ou bien pour les subventions et aides
gouvernementales, si cela est applicable pour eux.

De plus, dans le cas ou la circulation avec un véhicule thermique est interdite a Bruxelles,

La plupart n’envisagent pas l'achat d'une voiture électrique d'occasion, a hauteur de 67,54%.
Peut-étre cela est-il di au fait que 78,25% des répondants affirment penser que les cofits de
maintenance des voitures électriques sont plus élevés que ceux des voitures thermiques.

Cela étant, force est de constater que les répondants sont sensibles aux incitations ou aides de
I’état étant donné que celles-ci les encourageraient a acheter une voiture électrique et plus
particulierement les réductions fiscales, a hauteur de 75,38% ou bien le fait que les bornes de
recharge soient gratuites.

En ce qui concerne les critéres les plus importants pour les répondants dans leur choix d'une
voiture, le premier critere reste le prix, étant donné que 97,34% des répondants ont opté pour
cette réponse, suivi du colt d’entretien et d’utilisation pour 93,54% des répondants ; La
considération financiére semble donc trés importante pour eux, au-dela des aspects écologiques
par exemple.

Au sujet du passage obligatoire aux voitures électriques d’ici 2035, 78,43% des répondants
pensent que cela augmentera les inégalités sociales a Bruxelles, bien que 18,97% des
répondants ne sait pas répondre a cette question. Il en ressort & nouveau un manque de
connaissance des changements qui se profilent en cette maticre, bien que 89,76% des
répondants sont favorable a des programmes de subventions spécifiques pour les ménages a
faibles revenus pour l'achat de véhicules électriques.

En ce qui concerne les principales inquiétudes des répondants au sujet de I’achat d’une voiture
¢lectrique neuve ou d’occasion, la priorité va vers le colt d'achat, pour 95,34% des répondants,
suivi de I’autonomie pour 76,41% des répondants. Cependant, la disponibilité¢ des bornes de
recharge est tout aussi importante.

Nous nous sommes également intéressés a la question de 1’utilisation quotidienne d’un véhicule
¢lectrique et plus particulierement pour déterminer si cette utilisation pourrait affecter le
quotidien des répondants.

Il s’avére que, en ligne avec ce qui nous avons pu mettre en évidence plus haut, la réduction
des dépenses reste la source de modification du quotidien des répondants, suivi de I’adaptation
des habitudes quotidiennes telles que la recharge ou encore les entretiens.
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5.8.2 L’analyse horizontale

Afin d’offrir une analyse horizontale des données collectées, nous pouvons trier les
informations en trois groupes distincts, en relation avec les hypothéses de base, permettant une
comparaison des données théoriques avec les observations sur le terrain, principalement
alimentée par I’enquéte qualitative, proposé a I’aide de questions ouvertes.

Pour ce faire, nous allons développer tout d’abord la part du cofit total pour la possession d’un
véhicule dans le budget des ménages a faible revenu a Bruxelles, pour ensuite nous porter vers
I’accessibilité des véhicules électriques des ménages a faible revenu a Bruxelles et enfin la prise
de conscience du changement climatique et des actions pécuniaires que les répondants sont
préts a mobiliser, ou pas, en faveur de la transition énergétique.

5.8.2.1 Cott total de possession et budget des ménages

Etant donné que nous souhaitons déterminer la juste réalité, selon les personnes interrogées du
colt total pour la possession d’un véhicule ainsi que le budget des ménages, nous avons €mis
I’hypothése que le colit total pour la possession d’un véhicule est supérieur a la moitié du budget
des ménages a faible revenu a Bruxelles.

Afin de déterminer le comportement psychographique de personnes interrogées, celles-ci ont
été interrogées sur l'importance qu'elles accordent a différents facteurs tels que 1'économie, la
technique, 1'environnement, les gofits et les préférences.

Il en ressort que par ordre d'importance, les différents facteurs que les personnes interrogées
prennent en compte lors de I'achat d'un véhicule ou la sécurité est le facteur le plus important
pour les consommateurs.

Le deuxiéme facteur d'importance pour les personnes interrogées est lié aux questions
économiques ou les personnes interrogées accordent une plus grande importance au prix du
véhicule, entendu comme tel au colt d'acquisition. Nous soulignons que toutes les personnes
interrogées soulignent 1’inconvénient des véhicules électriques par rapport aux véhicules a
moteur a combustion interne, car ces premiers sont plus chers.

Le cofit de l'entretien, du carburant ou de la recharge font partie des aspects économiques
auxquels les personnes interrogées accordent la plus grande importance. Selon les personnes
interrogées, économiquement et a long terme, un véhicule thermique est plus rentable, étant
donné que les batteries, qui représentent une part importante du colt des véhicules, se
déprécient actuellement trés rapidement en raison de 1'avancée de la technologie et de la baisse
de leur cofit.

Concernant I'entretien des véhicules électriques, plus de 45,28 % des personnes interrogées sont
d'accord pour dire qu'il est plus cher que 'entretien des véhicules thermiques, et 53,23 % d'entre
eux ne sont pas sirs, cela démontre une fois de plus la méconnaissance des consommateurs sur
les véhicules électriques.
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Bien que cette idée puisse étre influencée par le colit des batteries et la détérioration qu'elles
subissent au fil du temps en raison du fait qu'elles perdent une partie de leur capacité a stocker
de I'énergie et, dans certains cas, perdent de la vitesse de charge.

84,45 % des personnes interrogées sont également d'accord pour affirmer que les véhicules
¢lectriques sont treés chers pour le marché belge. Cependant, a ce stade, les personnes
interrogées ne considérent pas les avantages économiques de posséder un véhicule électrique,
non seulement en termes d'économies de carburant, mais aussi en termes d'entretien.

5.8.2.2 Accessibilité des véhicules électriques

Etant donné que nous souhaitons avoir une idée de I’accessibilité des véhicules électriques des
ménages a faible revenu a Bruxelles, nous avons émis 1’hypothése que ’accessibilité des
véhicules électriques des ménages a faible revenu a Bruxelles est le plus souvent impossible a
atteindre.

Cette hypothese refléte les critéres des personnes interrogées concernant divers sujets et
représente donc ce que la population pense. La majorité des personnes interrogées sont d'accord
ou tout a fait d'accord pour dire que les véhicules thermiques contribuent a 1'émission de gaz a
effet de serre et un pourcentage plus €élevé considere que les véhicules électriques contribuent
a l'amélioration de l'environnement. Cependant, 17,32 % des personnes interrogées n'est pas
tout a fait d'accord avec cela, certains d'entre elles indiquent méme qu'elles ne sont pas du tout
d'accord.

11 est possible de souligner qu'il existe plusieurs mythes autour de ces deux sujets. En effet, le
premier est que les véhicules électriques contribuent a I'amélioration de 1'environnement, mais
certaines personnes interrogées soulignent qu'ils polluent plus que les véhicules thermiques,
bien que ce n'est pas correct, étant donné qu’il est nécessaire de tenir compte du colit énergétique
de la production du carburant, en débutant par le pétrole qu’il faut extraire a 'aide de I'énergie
¢lectrique, qui peut étre produite a partir de sources non renouvelables. En effet, il est nécessaire
de tenir compte du transport qui pompe le pétrole a travers des oléoducs qui consomment plus
d'énergie ou bien le transport par des navires qui utilisent des combustibles polluants, pour
ensuite le raffiner en utilisant beaucoup d'énergie qui continue a générer plus la pollution.

Notons également que ce carburant est transporté dans des camions vers les « pompes a
essences » ou le carburant est finalement consommé dans les véhicules thermiques

Contrairement a cela, méme si la source d'énergie électrique que les véhicules électriques
utilisent provient en partie de sources non renouvelables, elle n’est pas transportée.

La plupart des personnes interrogées reconnaissent que les véhicules électriques sont 'avenir
de la mobilité mais possedent des connaissances limitées sur les véhicules électriques. Seuls
16,34 % des personnes interrogées sont d'accord pour affirmer connaitre les véhicules
¢lectriques. En revanche, plus d'un quart ne se prononce pas sur la question.

Ces résultats confirment ce qui a été dit précédemment sur la méconnaissance du grand public
sur la technologie des véhicules électriques, leurs avantages et ce qu'elle représente pour

['avenir.
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5.8.2.3 Perceptions et réalités économiques de la transition énergétique

Etant donné que nous souhaitons avoir évalué la perception et la réalité économique de la
transition énergétique aux yeux des répondants, indépendamment de leur position sociale dans
la société, nous avons émis I’hypothése que les ménages a faible revenus sont conscients du
changement climatique mais ne sont pas préts a dépenser plus pour la transition énergétique.

Selon les personnes interrogées, les véhicules électriques sont associés a la protection de

I'environnement. Cependant, les personnes interrogées minimisent cet aspect, soulignant en
9

premier lieu les aspects qui ont & voir avec 1'économie.

En effet, bien que les véhicules électriques puissent étre vendus comme €cologiques, et cela
reste un facteur qui peut influencer de manicre significative 'acquisition d'un véhicule, les
personnes interrogées a cette recherche minimisent son importance affirmant qu'en réalité,
l'effet qu'il a sur 1'économie est plus important que I'effet que le véhicule a sur l'environnement.

89,27 % des répondants ont répondu qu'ils étaient propriétaires de leur propre véhicule, bien
qu’aucune des personnes interrogées a répondu posséder un véhicule électrique, ce qui n'est pas
surprenant compte tenu du faible nombre de ce type de véhicule bon marché en Belgique.

Toutefois, les répondants indiquent qu'ils n'achéteraient pas un véhicule électrique car il peut
étre coliteux a entretenir, démontrant une fois de plus le peu de connaissances que le marché a
sur ces véhicules.

5.9 Limites

Bien que la méthodologie de récolte de données utilisée dans cette enquéte ait permis de
recueillir des informations précieuses, elle présente néanmoins certaines limites qu'il convient
de souligner.

Dans toute recherche, il est crucial de définir clairement les limites méthodologiques. Les
limites sont des aspects de 1'étude qui pourraient influencer les résultats, réduire la précision
des conclusions, ou restreindre la portée des données recueillies. Comprendre et reconnaitre ces
limites est essentiel pour plusieurs raisons.

Premiérement, cela permet d'évaluer la fiabilité et la validité des résultats obtenus. Par exemple,
les erreurs d'enquéte, comme le biais d'échantillonnage ou les erreurs de mesure, peuvent altérer
la représentativité de 1'échantillon et influencer les conclusions de 1'étude. En identifiant ces
erreurs potentielles, il est possible de les atténuer afin d’améliorer la crédibilité des données.

Deuxi¢mement, définir les limites m’a permis de comprendre les contraintes pratiques et les
défis rencontrés au cours de la recherche, qu'il s'agisse de limitations liées au budget, au temps,
ou aux ressources disponibles. Cela m’a aidé a situer les résultats dans leur contexte, évitant
des généralisations inappropriées ou des interprétations erronées.

Enfin, la reconnaissance des limites est également un signe de transparence scientifique,
essentiel pour permettre une évaluation critique du travail les lecteurs. (Voxco.com, 2024)
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Soulignons d’une part le biais de sélection étant donné qu’en choisissant de cibler les
participants en ligne via les réseaux sociaux et en sé¢lectionnant des individus sur des parkings
de supermarchés en fonction de leur voiture ou de leur apparence, il est possible que
I'échantillon ne soit pas entiérement représentatif de I'ensemble des ménages a faible revenu.

En effet, les personnes qui répondent a un formulaire en ligne peuvent avoir un profil socio-
¢conomique différent de celles qui n'ont pas acces a Internet ou qui ne sont pas actives sur les
réseaux sociaux. De plus, la présélection des participants basée sur des critéres visuels, comme
la valeur apparente de leur véhicule ou leur apparence, peut introduire un biais subjectif,
limitant ainsi la diversité des réponses.

Ensuite, nous mettons en évidence les limites des données qualitatives ou, bien que les
interactions directes sur le terrain aient permis de recueillir des données qualitatives riches, ces
données sont également limitées par leur subjectivité.

En effet, les réponses des participants peuvent étre influencées par la maniere dont les questions
sont posées ou par le contexte dans lequel l'interview a lieu. De plus, le nombre relativement
limit¢ de personnes interrogées s