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Chers lecteurs, 

J’ai l’impression de vous avoir 
souhaité une bonne année 2019 hier. 
Et pourtant, vient déjà le temps de vous 
souhaiter de belles vacances. Le temps passe vite, 
mais il est quand même important de réfléchir à ce qui 
se passe et à ce qui va se passer en termes de mobilité.

Les récents débats électoraux nous ont poussés à 
consacrer un large dossier aux propulsions alternatives 
et à la mobilité. Chez Vancia Car Lease, nous sommes 
tout à fait conscients des changements majeurs 
qui nous attendent. Ces changements, nous les 
voyons comme des opportunités. Il demeure donc 
extrêmement important d’être bien informé en tout 
temps. Ne vous inquiétez pas : nous nous chargerons 
de vous informer, comme avec cette édition de More !

Tout d’abord, avec Marc Pecqueur, professeur en 
technologie automobile, nous nous penchons sur le 
présent et l’avenir des modes de propulsion alternatifs. 
M. Pecqueur jette un regard critique sur l’électricité, la 
technologie de l’hydrogène et la mobilité. D’un côté, il 
répond à des questions importantes, mais de l’autre, il 
pose des questions encore plus essentielles ! L’heure de 
la conduite électrique a-t-elle vraiment sonné ? Qu’en 
est-il de l’infrastructure de charge, de l’autonomie des 
véhicules d’aujourd’hui,… ?

Cela ne souffre aucune discussion : les 
voitures électrifiées, comme la nouvelle 

Mercedes Classe E hybride que nous testons 
dans ce numéro, deviennent incontournables. 

Mais l’évolution de la mobilité ne se limite pas au 
type de carburant : nous devons aussi envisager des 
changements plus profonds dans la manière dont 
nous nous déplaçons. Get Driven, l’entreprise chère 
à Gunther Ghysels, démontre parfaitement avec 
son service de chauffeurs que des changements se 
produisent à tous les niveaux. L’actionnaire de Get 
Driven, Steve Rousseau, développe davantage l’aspect 
commercial de l’aventure. Un exemple éloquent que 
les changements peuvent créer des opportunités 
d’affaires.

Patrick Lefevere, directeur général de Quick-Step 
Floors, est lui aussi très sensible à « l’aspect commercial 
des choses ». Il aime parler de l’importance de la 
passion au travail, de la façon dont les voitures vivent 
parmi les cyclistes et du dur labeur qu’implique la 
direction d’une équipe de course. 

Bien sûr, nous vous donnons quelques conseils 
pour la période estivale. Cette fois, nous visiterons 
la charmante région bordelaise, au-delà du vin et de 
l’eau...

Nous vous souhaitons à tous un bel été et, comme 
toujours, nous sommes prêts à vous aider en matière 
de mobilité et de leasing.

Lease is More. 

	 	 facebook.com / vanciacarlease 
	 	 @VanciaCarLease 
	 	 linkedin.com / company / vancia-car-lease

Guy Hannosette
Directeur Commercial
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Nouveau Conseil  

d’Administration  

pour Renta

Lors de la dernière assemblée générale, Renta 
a nommé un nouveau conseil d’administration. 
Il déterminera la politique de l’Association des 
Loueurs de Véhicules pour les 3 prochaines 
années. Miel Horsten, CEO d’AXUS/ALD 
Automotive Benelux, est Président depuis 3 ans 
et a été reconfirmé dans cette fonction. Dirk Van 
Strijthem, CEO de KBC Autolease, dirige la sec-
tion Long Terme (sociétés de leasing). Steven 
Pauwels, CEO d’Europcar Belux, est un nouveau 
visage au sein du Conseil d’Administration et 
se charge de la section Court Terme. L’autre 
nouveau venu du conseil est Hans Deconinck, 
directeur de la société de location Caruur. Il 
dirige le groupe des membres PME. Enfin, Guy 
Hannosette, Directeur Commercial de Vancia 
Car Lease, demeure membre du Conseil d’Admi-
nistration de Renta. Vancia Car Lease se réjouit 
de cette nouvelle composition : « La gestion de 
Renta suit l’évolution du paysage du leasing et 
de la location. Vu le changement constant des 
véhicules, des services et de la législation, il est 
important – aujourd’hui plus que jamais - de tra-
vailler de manière bien organisée. Nous sommes 
convaincus que Hans Deconinck et Steven 
Pauwels, les nouveaux membres du Conseil 
d’Administration, contribueront à promouvoir 
davantage les intérêts de nos membres. »

Le Groupe Vandecasteele 

reprend les activités  

de la famille Vanneste 

Le monde de l’automobile est en constante évolution, 
d’une part en raison de l’avènement de nouvelles tech-
nologies et, d’autre part, en raison du changement de 
comportement des utilisateurs et des acheteurs de véhi-
cules. C’est pourquoi les constructeurs recherchent des 
structures solides, tournées vers l’avenir et désireuses 
d’intégrer ces nouveaux paramètres. Après trois généra-
tions, la famille Vanneste n’a pas trouvé de successeur et a 
décidé de chercher une solution pour les activités de leurs 
concessions. Le Groupe Vandecasteele distribue Peugeot 
depuis plus de 50 ans et, depuis 2011, Citroën et DS. « Dans 
ce contexte, nous sommes convaincus que l’intégration 
d’Opel dans le Groupe Vandecasteele est une réelle op-
portunité qui renforcera la capacité du groupe à rester lea-
der dans notre région », conclut le Groupe Vandecasteele. 
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Patrick Lefevere
« Durant ma première année comme 
comptable, mon équipe était quasiment 
chaque jour virtuellement en faillite »



C
e reportage a eu lieu début mai. La saison des classiques cyclistes est 
derrière nous. Les équipes se préparent pour le grand Tour. L’activité 
est intense au siège de Deceuninck - Quick Step à Wevelgem. Le 
manager Patrick Lefevere fait une faveur à la rédaction de More qu’il 

accepte de recevoir pour un entretien passionnant. A propos de la machine qui 
se cache derrière l’une des équipes cyclistes les plus performantes du moment. 
Au sujet du secret de cette équipe qui a remporté pas moins de 73 victoires 
l’année dernière. Mais aussi de l’amour de Patrick pour le vélo. Un amour qui 
n’aurait jamais dû sortir au grand jour. « J’ai grandi dans une famille où seule la 
voiture comptait. Mais il y a un mouton noir dans chaque famille. Chez nous, ce 
rôle m’est réservé », dit-il en riant.

Comment cet amour du vélo est-il né ?
Grâce à ma marraine et à mon 

oncle. Ils étaient de vrais passion-
nés de cyclisme et m’emmenaient 
voir les courses. La première fois, 
j’avais quatre ans, je crois. L’odeur de 
l’huile de massage et le bruissement 
des tubes m’ont toujours marqué. 
L’amour pour le vélo ne m’a jamais 
quitté. J’étais scotché à la télévision 
pendant le Tour de France. A l’époque, 
la retransmission en direct durait au 
maximum une heure et il est arrivé 
que l’émission commence plus tard 
parce que les coureurs étaient trop 
lents. Parfois, je regardais l’image 
de la mire pendant une demi-heure 
avant que les coureurs n’arrivent.

J’avais 15 ans quand j’ai commen-
cé à courir. Je n’ai pas pu le faire avant. 
C’est en junior que j’ai fini par percer. 
Tout en combinant mes études au cy-
clisme, j’ai remporté 27 courses. Alors 
que certains de mes concurrents 
avaient déjà quasiment le niveau pro. 
Je n’ai pas peur de le dire : dans ma ca-
tégorie d’âge, je faisais partie des trois 
ou quatre meilleurs coureurs du pays.

Pourtant, même après vos études, vous 
n’avez pas tout misé sur le vélo au début ?

Non, c’est vrai. J’ai commencé à 
travailler à mi-temps avec ma sœur, 

qui travaillait aussi dans le secteur au-
tomobile. Je l’assistais dans la compta-
bilité. Ou je l’amenais à Bruxelles avec 
un Polaroïd pour faire des photos de 
voitures endommagées. L’après-midi, 
j’allais m’entraîner, avant de terminer 
les rapports pour ma sœur et de les 
envoyer à l’expert avec des photos.

Au mieux de ma forme, je traitais 
30 sinistres par avant-midi. Certains 
diront que je ne sortais même plus 
de ma voiture pour faire les photos 
(Rires). En réalité, je n’en suis jamais 
arrivé là, évidemment.

Comment avez-vous fini par faire car-
rière dans le cyclisme alors ?

Au bout d’un moment, j’ai reçu 
des propositions pour devenir pro. Au 
début, je n’étais pas prêt à franchir le 
cap. C’est bien simple : j’étais un grand 
fan d’Eddy Merckx. S’il participait à 
une course le dimanche, je m’arran-
geais pour courir le samedi ou le lundi, 
mais jamais le même jour que Merckx. 
Ce faisant, je pouvais regarder ses 
courses. Mais bon, à un moment 
donné, j’ai sauté le pas, même si ma 
carrière n’a pas duré longtemps.

Pourquoi ?
À l’âge de 25 ans, mon sponsor de 

l’époque m’a demandé de mettre de 

C O V E R S T O R Y 

8



l’ordre dans les comptes de l’équipe. 
Il savait que j’avais fait des études et 
que je parlais plusieurs langues. Ça 
s’est tellement bien passé que, au 
bout d’un moment, il m’a demandé 
de le faire à plein temps. J’ai donc 
arrêté le cyclisme très tôt et je suis 
devenu le plus jeune chef d’équipe au 
monde. Ensuite, j’ai dû gérer 30 cou-
reurs avec un budget de 20 millions 
de francs. C’est le budget d’un seul 
coureur aujourd’hui. Mais à l’époque, 
ce n’était pas mal du tout. J’ai immé-
diatement obtenu la confiance et des 
responsabilités. Ce n’était pas facile. 
Presque chaque jour, nous étions vir-
tuellement en faillite. Mais c’ela reste 
une expérience qu’on ne pourra plus 
jamais m’enlever. Les choses se sont 
bien passées pour nous, de toute fa-
çon. Dans ma première année, nous 
avons gagné l’Omloop Het Volk et 
deux étapes du Tour. Ma nouvelle 
carrière était lancée.

The Wolfpack
Une carrière qui vous a mené à la tête 
de l’une des équipes les plus perfor-
mantes du moment. Quel est votre 
secret ?

Il faut être capable de bâtir une 
bonne équipe, avec les bonnes per-
sonnes au bon endroit. Un CEO, tel 
que je le suis, devrait en faire le moins 
possible. Si tout ce que j’ai à faire, 
c’est de superviser et de m’assurer 
que l’argent arrive, alors c’est que 
tout va bien. Et l’argent qui rentre, 
c’est ce que mon directeur financier 
peut dépenser (rires).

J’essaie aussi de gérer l’équipe 
comme une entreprise en m’assurant 
que la bonne personne est au bon 
endroit, tout comme vous le faites 
chez Vancia Car Lease. Le choix du 

personnel est la partie la plus difficile 
du travail, surtout en ce qui concerne 
les coureurs. Nous avons toujours 25 
à 30 employés et je me donne le droit 
de faire une erreur par an, un mauvais 
achat. Bien que ‘achat’ ne soit pas le 
bon mot. Dans le cyclisme, nous ne 
parlons pas de montants de trans-
ferts comme dans le football. Sinon, 
nous serions en train de nous parler 
à Monaco (rires). Il faut aussi mainte-
nir la motivation du personnel et le 
former. Le vélo évolue constamment. 
Récemment encore, avec l’introduc-
tion des freins à disque et des chan-
gements de vitesses électroniques.

Les directeurs sportifs Wilfried 
Peeters et Davide Bramati sont deux 
exemples de cette formation conti-
nue : ils ne remporteront jamais des 
concours de QI, mais ils s’appuie sur 
leur expérience de course et sur leur 
instinct pour faire la différence pen-
dant une course. Ils sont donc, sans 

Un CEO tel que je le 
suis devrait en faire le 

moins possible.

C O V E R S T O R Y 
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aucun doute, les bonnes personnes 
au bons endroits. Et ils continuent à 
apprendre. Quand on travaille avec 
un groupe international comme le 
nôtre, il faut au moins parler Français 
et Anglais de manière fluide. Les 
nuances dans les explications 
peuvent en effet avoir d’énormes 
conséquences. Ils ne parlaient pas 
bien Français. Je les ai envoyé en 
stage à Spa, avec une mission : si vous 
ne maîtrisez pas mieux la langue, vous 
pouvez vous chercher un autre job.

Vous mettez en place une certaine 
tactique pendant la course, une tac-
tique qui vous a valu le surnom de 
« Wolfpack »…

En effet, nous partons généra-
lement sans leader annoncé. Nos 
coureurs roulent ainsi l’un pour l’autre. 
Seuls un Boonen, un Cavendish dans 
sa période de gloire ou un Museeuw 
étaient un peu au-dessus de cela. Il 
arrive parfois qu’un coureur doive 
épargner ses jambes ou, au contraire, 
travailler quand il pense pouvoir ga-
gner ou aider un coéquipier à gagner 
la course. Mais à la fin de la saison, tout 
le monde reçoit sa part du gâteau. 
L’an dernier, nous avons remporté 73 
courses avec 17 ou 18 coureurs.

Nous pouvons imaginer que tous les 
coureurs n’adhèrent pas à ce genre de 
tactique ?

Non, en effet. J’ai entendu l’his-
toire au moins mille fois : les coureurs 
qui sont les meilleurs de leur village, 
grimpent dans les catégories d’âge et 
finissent par entrer au service d’une 
grande équipe. Quand les gens de 
leur entourage voient les avantages 
d’être un leader, par exemple en 
termes de salaire, ils disent souvent : 

« toi aussi, tu peux le faire ». Et puis, 
c’est parti, évidemment...

Des Porsche et des Ferrari...
Tiens, les coureurs cyclistes sont-ils 
intéressés aux voitures comme le sont 
les footballeurs ?

Il y a de l’intérêt de la part des 
coureurs, bien sûr. Je me souviens 
d’un stage d’entraînement en 
Toscane avec Richard Virenque et 
Paolo Bettini. Virenque nous y re-
joignait en voiture, puisqu’il habitait 
juste de l’autre côté de la frontière 
et que les vols lui auraient pris plus 
de temps. Il est venu en Porsche. Et 
Bettini, qui résidait à 8 km du camp 
d’entraînement, est arrivé à bord 
d’une toute nouvelle Ferrari.

Je les ai d’ailleurs interpellé à ce 
sujet. Je leur ai dit que je n’avais pas 
de problème avec ce genre de voi-
tures et qu’ils les avaient méritées. 
Mais que ça pouvait être un problème 
pour les jeunes coureurs appelle-
raient leur famille en racontant que 
les hommes forts roulent en Ferrari et 
en Porsche, alors que eux ont une pe-
tite voiture classique. C’est de là que 
peuvent aussi démarrer les histoires 
d’ambitions mal placées…

Et vous, quel rapport avez-vous à 
l’automobile ?

Malgré mon passé, la voiture ne 
m’a jamais intéressé plus que ça. Il y a 
huit ans, je me suis amouraché d’une 
Porsche cabrio blanche. Je suis allé 
au garage en disant : « je donne ce 
prix et pas un cent de plus. Je ne dois 
pas acheter absolument une voiture. 
Mais si je sors d’ici sans l’avoir ache-
tée, je ne reviendrai plus jamais ». Le 
concessionnaire était d’accord. Huit 
ans plus tard, je l’ai toujours et mon 
amour pour elle est intact.

Je dois cependant l’avouer : je ne 
roule plus beaucoup avec cette voi-
ture. Je me fais souvent conduire par 
Jo Planckaert, l’un de nos chauffeurs 
VIP sur les courses, ou par Get Driver 
(à découvrir en page 14).

Un million de kilomètres
Combien de personnes votre équipe 
emploie-t-elle ?

Au total, le team dispose d’une 
trentaine de coureurs et de quelque 
45 personnes chargées de l’enca-
drement : directeurs sportifs, méca-
niciens, masseurs, du personnel en 
charge de l’administration, du mer-
chandising, des médias sociaux ou de 
la logistique… Ils travaillent, pour la 
plupart, ici, à Wevelgem. 

C’est l’aspect logistique qui 
nécessite le plus de place. Tout le 
matériel revient ici : de la plus petite 
vis d’un vélo et des pneus aux bidons 
de ravitaillement et aux tartes que 
mangent les coureurs. Nous stockons 
dans notre magasin toutes les pièces 
détachées et les vélos de course 
de nos coureurs. Ils disposent d’un 
exemplaire chez eux, à la maison, 
pour s’entraîner. Mais nous reprenons 
les vélos utilisés en compétition. 

Nous ne parlons 
pas de montants de 
transferts comme 
dans le football. 

Sinon, nous serions 
en train de nous 
parler à Monaco.

C O V E R S T O R Y 
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Nous disposons également d’une 
fameuse flotte : 16 voitures, deux bus, 
un camping-car, deux camions pour 
transporter le matériel et deux ca-
mionnettes. Les bus et camions sont 
entièrement conçus sur mesure pour 
répondre aux besoins des mécani-
ciens et des coureurs. Ensemble, ces 
23 véhicules accomplissent un million 
de kilomètres par an.

Certaines équipes connaissent des dif-
ficultés financières. Comment faites-
vous pour boucler votre budget ?

C’est vrai que nous ne pouvons 
pas compter sur des droits télévisés. 
Tout au plus sur une petite indemnité 
de la part des organisateurs, n’est-ce 
pas Guy ? (Patrick fait un clin d’oeil à 
Guy Hannosette, le Directeur com-
mercial de Vancia Car Lease, qui 
co-organise l’E3 BinckBank Classic 
et participe justement au reportage.)

Nous faisons en sorte que tout soit 
sponsorisé : des voitures au matériel, 
en passant par la nourriture. J’ai éga-
lement construit un réseau au fil des 
années. Et évidemment, les succès de 
nos coureurs aident. Nous activons 
beaucoup les médias sociaux. Nous 
nous appuyons sur une communauté 
d’un million de fans sur Facebook, 
Twitter et Instagram. Nous tentons 
par ce biais d’apporter aux sponsors 
le plus grand retour sur investisse-
ment possible. Prenons l’exemple de 
Deceunick : devenu sponsor principal 
cette saison, cette société a déjà connu 
un sérieux retour grâce à nos victoires.

S’en rendent-ils compte ?
Evidemment, ce sont des 

Flandriens de l’ouest, hein… Ils s’en 
rendent compte, mais ne le diront 
jamais (rires).
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« À quoi ressemble votre voiture 
idéale ? » À cette question, votre 
collègue, votre voisin, votre oncle ou 
votre tante formule certainement une 
réponse très différente de la vôtre. 
Même à l’ère de l’électrique, le choix 
de la voiture dépendra fortement 
des besoins en termes de mobilité de 
chacun, que ce soit pour le modèle 
ou la motorisation. C’est pour cette 
raison que Ford a développé une 
stratégie ‘nuancée’ qui intègre à la 
fois des motorisations hybrides, hy-
brides rechargeables et entièrement 
électriques destinées à accélérer la 
verdurisation de la flotte de manière 
efficace et accessible. Et vous ? À 
quoi ressemble votre Ford idéale ?

Fiesta et Focus à hybridation légère
Dans le cadre de son programme 
EcoBoost Hybrid, Ford lancera cette 
année de nouvelles versions à hy-
bridation légère de la Fiesta et de la 

Focus. Ces deux modèles font appel 
au 3-cylindres EcoBoost 1 litre à es-
sence. Ce moteur bénéficie d’une 
assistance électrique avec un démar-
reur/générateur intégré et un circuit 
48V, qui alimente les accessoires 
électriques et apporte un soutien au 
démarrage. La puissance passe ainsi 
à 155 ch alors que la consommation 
est abaissée de 8 % environ par rap-
port à un moteur classique à essence.

Kuga et Mondeo Wagon hybrides
Dans le cadre de cette stratégie 
d’électrification de Ford, un rôle 
majeur est confié à la troisième gé-
nération du Kuga, le SUV de taille 
moyenne de Ford, qui sera lancée 
sur le marché cette année encore. 
Ce Kuga deviendra par la même 
occasion le modèle Ford le plus 
électrifié de l’histoire de la marque 
puisqu’outre les classiques moteurs 
diesel et à essence, il sera décliné 

en pas moins de trois motorisations 
hybrides différentes. En plus de la 
version diesel à hybridation légère 
et de l’hybride rechargeable (voir 
ci-dessous), Ford lancera en 2020 
une déclinaison hybride auto-rechar-
geable. Celle-ci sera dotée d’un mo-
teur 2.5 essence fonctionnant selon 
le cycle Atkinson associé à un moteur 
électrique, une batterie lithium-ion de 
1,4 kWh et une transmission automa-
tique à répartition de puissance. Pour 
la Mondeo (Wagon), Ford adopte 
la même stratégie, même si ce mo-
dèle fait appel à un bloc 2 litres plus 
compact développant 178 ch. Grâce 
à la technologie ‘full hybrid’, ces deux 
modèles peuvent circuler en mode 
purement électrique, en particulier en 
ville et dans les embouteillages. Par 
ailleurs, les clients n’ont ainsi jamais à 
se soucier de l’autonomie et ils n’ont 
pas besoin d’une source de courant 
externe pour recharger la batterie.

Kuga et Explorer hybrides  
rechargeables
Les navetteurs qui effectuent chaque 
jour le même trajet et qui ont la pos-
sibilité de recharger leur véhicule à 
domicile ou sur leur lieu de travail sont 

naturellement plus enclins à opter 
pour un modèle hybride rechargeable 
polyvalent et fiscalement intéres-
sant. Ford s’attend donc à un intérêt 
important pour le Kuga PHEV sur le 
marché fleet. Grâce à une batterie de 
14,4 kWh, il pourra parcourir jusqu’à 
50 kilomètres en mode électrique. La 
puissance systémique développée 
par le moteur 2.5 à essence et le mo-
teur électrique s’élève à 225 ch même 
si les valeurs de consommation et 
d’émissions estimées ne dépassent 
pas 1,2 l/100 km et 29 g/km.

Afin de souligner ses ambitions re-
haussées dans ce segment SUV qui 
est en plein essor, Ford ne compte 
pas uniquement sur la nouvelle ver-
sion du Kuga, mais également sur 
le tout nouveau Explorer, un vaste 
SUV sept places doté d’un groupe 
propulseur hybride rechargeable. 
L’Explorer combine ainsi un 3.0 V6 
de 350 ch avec un moteur électrique 
de 100 ch, ce qui lui permet d’afficher 
une puissance totale de 450 ch pour 
un couple de 840 Nm. Grâce à son 
architecture hybride parallèle, l’Ex-
plorer peut exploiter simultanément 
les deux motorisations, ce qui lui 

permet d’afficher une capacité de 
traction de 2,5 tonnes, une valeur 
exceptionnelle pour un véhicule hy-
bride rechargeable. Malgré ses per-
formances, l’Explorer ne consomme 
que 3,4 l/100 km, ce qui équivaut une 
valeur d’émissions de CO2 de 78 g/
km, un chiffre spectaculaire dans ce 
segment.

Les utilitaires aussi
Au-delà des voitures particulières 
classiques, Ford croit vraiment beau-
coup dans l’avenir électrique de sa 
vaste gamme de véhicules utilitaires. 
Le Transit et le Tourneo Custom 
accueillent ainsi une motorisation 
hybride rechargeable parfaitement 
adaptée à un usage professionnel. La 
batterie de 13,6 kWh qui alimente le 
moteur électrique est ainsi doublée 
d’un moteur 1.0 EcoBoost à essence 
qui fait office de prolongateur d’au-
tonomie (et qui n’a donc aucune 
liaison physique avec les roues mo-
trices). L’autonomie électrique de 
ces modèles atteint ainsi quelque 
50 kilomètres. Ford a également fait 
savoir que le ‘grand’ Transit 2T sera 
commercialisé en 2021 avec une mo-
torisation entièrement électrique.

P U B L I R E P O R T A G E

À 
l’occasion de la quatrième édition de l’événement Go Further à 
Amsterdam, Ford a dévoilé sa stratégie européenne en matière 
d’électrification. Au cours des prochaines années, Ford va ainsi 
présenter pas moins de 16 modèles hybrides, hybrides rechargeables 

et entièrement électriques. D’ici la fin de l’année, la moitié de ces modèles sera 
déjà dans les showrooms des distributeurs belges de Ford.

Ford Go Electric
L’électrification à la carte

Coming soon…

Lors de l’événement Go 
Further, Ford a également 
permis aux journalistes 
présents de se faire une 
première idée sur deux im-
portants projets futurs : un 
SUV hautes performances 
entièrement électrique aux 
airs de Mustang et offrant 
une autonomie de 600 kilo-
mètres, mais aussi un modèle 
bien plus important pour le 
secteur fleet, un SUV com-
pact à hybridation légère. Le 
Puma, puisque c’est le nom 
de ce nouveau cross-over, se 
positionnera dans la gamme 
entre l’Ecosport et le nouveau 
Kuga. Et comme la Fiesta et 
la Focus, il disposera d’une 
motorisation à hybridation lé-
gère EcoBoost Hybrid de 155 
ch. Ce modèle sera lancé sur 
le marché avant fin 2019.

EcoBoost Hybrid Fiesta EcoBoost Hybrid Focus Plug-in hybride Kuga

Hybride Kuga

Hybride Mondeo Wagon

Plug-in hybride Explorer

Les valeurs de consommation et de CO2 sont in-
dicatives. Elles peuvent varier selon l’exécution 
et l’équipement du véhicule.
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« À quoi ressemble votre voiture 
idéale ? » À cette question, votre 
collègue, votre voisin, votre oncle ou 
votre tante formule certainement une 
réponse très différente de la vôtre. 
Même à l’ère de l’électrique, le choix 
de la voiture dépendra fortement 
des besoins en termes de mobilité de 
chacun, que ce soit pour le modèle 
ou la motorisation. C’est pour cette 
raison que Ford a développé une 
stratégie ‘nuancée’ qui intègre à la 
fois des motorisations hybrides, hy-
brides rechargeables et entièrement 
électriques destinées à accélérer la 
verdurisation de la flotte de manière 
efficace et accessible. Et vous ? À 
quoi ressemble votre Ford idéale ?

Fiesta et Focus à hybridation légère
Dans le cadre de son programme 
EcoBoost Hybrid, Ford lancera cette 
année de nouvelles versions à hy-
bridation légère de la Fiesta et de la 

Focus. Ces deux modèles font appel 
au 3-cylindres EcoBoost 1 litre à es-
sence. Ce moteur bénéficie d’une 
assistance électrique avec un démar-
reur/générateur intégré et un circuit 
48V, qui alimente les accessoires 
électriques et apporte un soutien au 
démarrage. La puissance passe ainsi 
à 155 ch alors que la consommation 
est abaissée de 8 % environ par rap-
port à un moteur classique à essence.

Kuga et Mondeo Wagon hybrides
Dans le cadre de cette stratégie 
d’électrification de Ford, un rôle 
majeur est confié à la troisième gé-
nération du Kuga, le SUV de taille 
moyenne de Ford, qui sera lancée 
sur le marché cette année encore. 
Ce Kuga deviendra par la même 
occasion le modèle Ford le plus 
électrifié de l’histoire de la marque 
puisqu’outre les classiques moteurs 
diesel et à essence, il sera décliné 

en pas moins de trois motorisations 
hybrides différentes. En plus de la 
version diesel à hybridation légère 
et de l’hybride rechargeable (voir 
ci-dessous), Ford lancera en 2020 
une déclinaison hybride auto-rechar-
geable. Celle-ci sera dotée d’un mo-
teur 2.5 essence fonctionnant selon 
le cycle Atkinson associé à un moteur 
électrique, une batterie lithium-ion de 
1,4 kWh et une transmission automa-
tique à répartition de puissance. Pour 
la Mondeo (Wagon), Ford adopte 
la même stratégie, même si ce mo-
dèle fait appel à un bloc 2 litres plus 
compact développant 178 ch. Grâce 
à la technologie ‘full hybrid’, ces deux 
modèles peuvent circuler en mode 
purement électrique, en particulier en 
ville et dans les embouteillages. Par 
ailleurs, les clients n’ont ainsi jamais à 
se soucier de l’autonomie et ils n’ont 
pas besoin d’une source de courant 
externe pour recharger la batterie.

Kuga et Explorer hybrides  
rechargeables
Les navetteurs qui effectuent chaque 
jour le même trajet et qui ont la pos-
sibilité de recharger leur véhicule à 
domicile ou sur leur lieu de travail sont 

naturellement plus enclins à opter 
pour un modèle hybride rechargeable 
polyvalent et fiscalement intéres-
sant. Ford s’attend donc à un intérêt 
important pour le Kuga PHEV sur le 
marché fleet. Grâce à une batterie de 
14,4 kWh, il pourra parcourir jusqu’à 
50 kilomètres en mode électrique. La 
puissance systémique développée 
par le moteur 2.5 à essence et le mo-
teur électrique s’élève à 225 ch même 
si les valeurs de consommation et 
d’émissions estimées ne dépassent 
pas 1,2 l/100 km et 29 g/km.

Afin de souligner ses ambitions re-
haussées dans ce segment SUV qui 
est en plein essor, Ford ne compte 
pas uniquement sur la nouvelle ver-
sion du Kuga, mais également sur 
le tout nouveau Explorer, un vaste 
SUV sept places doté d’un groupe 
propulseur hybride rechargeable. 
L’Explorer combine ainsi un 3.0 V6 
de 350 ch avec un moteur électrique 
de 100 ch, ce qui lui permet d’afficher 
une puissance totale de 450 ch pour 
un couple de 840 Nm. Grâce à son 
architecture hybride parallèle, l’Ex-
plorer peut exploiter simultanément 
les deux motorisations, ce qui lui 

permet d’afficher une capacité de 
traction de 2,5 tonnes, une valeur 
exceptionnelle pour un véhicule hy-
bride rechargeable. Malgré ses per-
formances, l’Explorer ne consomme 
que 3,4 l/100 km, ce qui équivaut une 
valeur d’émissions de CO2 de 78 g/
km, un chiffre spectaculaire dans ce 
segment.

Les utilitaires aussi
Au-delà des voitures particulières 
classiques, Ford croit vraiment beau-
coup dans l’avenir électrique de sa 
vaste gamme de véhicules utilitaires. 
Le Transit et le Tourneo Custom 
accueillent ainsi une motorisation 
hybride rechargeable parfaitement 
adaptée à un usage professionnel. La 
batterie de 13,6 kWh qui alimente le 
moteur électrique est ainsi doublée 
d’un moteur 1.0 EcoBoost à essence 
qui fait office de prolongateur d’au-
tonomie (et qui n’a donc aucune 
liaison physique avec les roues mo-
trices). L’autonomie électrique de 
ces modèles atteint ainsi quelque 
50 kilomètres. Ford a également fait 
savoir que le ‘grand’ Transit 2T sera 
commercialisé en 2021 avec une mo-
torisation entièrement électrique.

P U B L I R E P O R T A G E

À 
l’occasion de la quatrième édition de l’événement Go Further à 
Amsterdam, Ford a dévoilé sa stratégie européenne en matière 
d’électrification. Au cours des prochaines années, Ford va ainsi 
présenter pas moins de 16 modèles hybrides, hybrides rechargeables 

et entièrement électriques. D’ici la fin de l’année, la moitié de ces modèles sera 
déjà dans les showrooms des distributeurs belges de Ford.

Ford Go Electric
L’électrification à la carte

Coming soon…

Lors de l’événement Go 
Further, Ford a également 
permis aux journalistes 
présents de se faire une 
première idée sur deux im-
portants projets futurs : un 
SUV hautes performances 
entièrement électrique aux 
airs de Mustang et offrant 
une autonomie de 600 kilo-
mètres, mais aussi un modèle 
bien plus important pour le 
secteur fleet, un SUV com-
pact à hybridation légère. Le 
Puma, puisque c’est le nom 
de ce nouveau cross-over, se 
positionnera dans la gamme 
entre l’Ecosport et le nouveau 
Kuga. Et comme la Fiesta et 
la Focus, il disposera d’une 
motorisation à hybridation lé-
gère EcoBoost Hybrid de 155 
ch. Ce modèle sera lancé sur 
le marché avant fin 2019.

EcoBoost Hybrid Fiesta EcoBoost Hybrid Focus Plug-in hybride Kuga

Hybride Kuga

Hybride Mondeo Wagon

Plug-in hybride Explorer

Les valeurs de consommation et de CO2 sont in-
dicatives. Elles peuvent varier selon l’exécution 
et l’équipement du véhicule.
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L
a société de services Get Driven, fondée en 2015 et employant 
des étudiants comme chauffeurs privés, prouve que le problème 
de mobilité belge peut être une malédiction, mais aussi une 
bénédiction. Les chemins de Gunther Ghysels, le cerveau de Get 

Driven, et de Steve Rousseau, CEO de House of Talents, actionnaire de Get 
Driven et client fidèle de Vancia Car Lease, se sont croisés il y a quelques 
années. Une bonne raison pour la rédaction de More de réunir ces deux 
entrepreneurs autour d’une bonne table avec Guy Hannosette.

Gunther Ghysels, CEO de Get Driven 
Steve Rousseau, actionnaire de Get Driven  
et CEO de House of Talents 

Rouler, c’est travailler 
grâce à Get Driven 

En véritable entrepreneur, Gunther 
Ghysels nous tend d’emblée un flyer 
annonçant la nouvelle application 
Get Driven, créée en collaboration 
avec Steve Rousseau, de House of 
Talents.

More : Commençons par le début, com-
ment l’ idée de Get Driven est-elle née ?

Gunther Ghysels : A Gand, il y 
avait une organisation qui offrait un 
service similaire pour les personnes 
âgées. J’y ai collaboré quand j’y étu-
diais. J’ai emmené une chirurgienne 
à la retraite au supermarché et chez 
le pharmacien avec une vieille Jaguar. 
Après mes études, j’ai commencé 
à travailler comme chef de produit 

pour IVC Group. Un jour, j’ai reçu un 
coup de fil de Mme Matton me de-
mandant si je pouvais à nouveau être 
son chauffeur. Le service de chauf-
feur privé en question n’existait plus. 
Mon travail à temps plein étant très 
énergivore, j’ai d’abord refusé. Mais 
elle ne m’a pas lâché. J’ai dès lors pris 
contact avec les personnes derrière 
l’organisation pour leur demander 
pourquoi elles avaient arrêté leurs 
activités. Je n’ai jamais eu de réponse 
claire, mais j’ai fini par acheter leur 
clientèle. Environ 80 adresses. J’ai 
commencé seul, sans personnel. Pour 
tout vous dire, je préférais conduire 
une belle voiture que ma propre 
camionnette. 

Gunther Ghysels, CEO Get Driven
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More : Conduire une belle voiture 
semble en effet attrayant pour arrondir 
les fins de mois, mais tout le monde ne 
convient pas à Get Driven. Comment 
choisissez-vous les chauffeurs ?

Gunther Ghysels : Nous travail-
lons généralement avec des sites 
magnifiques comme les stades de 
football où nous plaçons un certain 
nombre de voitures d’essai, obte-
nues grâce à des constructeurs ou 
des concessions locales. Ensuite, je 
fais appel aux « anciens » de notre 
pool de chauffeurs, des étudiants qui 
ont roulé au moins 100 fois pour Get 
Driven. Ils deviennent les instructeurs 
des conducteurs potentiels. Tout 
étudiant âgé d’au moins 21 ans et en 
possession d’un permis de conduire 
depuis deux ans peut participer. Les 
candidats doivent passer un test de 
conduite d’environ une demi-heure, 
les anciens chauffeurs faisant office 
de clients. 

More : Je crois savoir qu’environ 350 
étudiants travaillent désormais pour 
Get Driven et qu’au cours du pre-
mier trimestre de cette année, ils ont 

accumulé plus de 11.000 heures au vo-
lant. Voilà qui demande une certaine 
logistique…

Gunther Ghysels : Puisqu’il n’y a 
que deux personnes employées en 
permanence par Get Driven, moi y 
compris, nous réglons tout grâce à 
la technologie. Notre toute nouvelle 
application permet d’automatiser 
beaucoup de choses. Elle s’avère très 
facile pour nous, mais aussi pour nos 
clients et conducteurs.

More : Get Driven présente des chiffres 
annuels impressionnants. Qu’est-ce 
qui fait son succès ? 

Steve Rousseau : Cela a beau-
coup à voir avec les normes strictes 
de Gunther pendant les journées de 

recrutement. Sur 100 candidats, nous 
en sélectionnons entre 15 et 20. Bien 
sûr, les étudiants sont très intéressés 
à gagner un peu d’argent en tant que 
chauffeur. Si vous avez le choix entre 
travailler comme ouvrier ou chez Get 
Driven.... le choix est vite fait ! C’est 
pourquoi la sélection est si impor-
tante. Nous ne cherchons pas des 
chauffeurs qui ferons les imbéciles 
avec des bolides. Nous vérifions leur 
respect du code de la route. Même 
s’ils conduisent une Ferrari, ils ne 
peuvent pas dépasser les 120 km/h 
sur l’autoroute. Même pour les chauf-
feurs déjà en service, leur boulot 
prend fin dès qu’ils ne respectent pas 
les règles du jeu. 

L’app de Get Driven 
nous facilite la vie, 
mais surtout celle 
des clients et des 

chauffeurs.

Steve Rousseau, CEO House of Talents
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Guy Hannosette : Comment 
contrôlez-vous cela ? 

Gunther Ghysels : Chaque client 
est tenu de fournir un feedback par le 
biais de l’application – via un système 
de cinq étoiles - à la fin de la mission. 
Même si nous travaillons avec des 
clients très exigeants, il y a longtemps 
que nous n’avons pas reçu trois 
étoiles ou moins. C’est normal que 
nos clients soient exigeants. Après 
tout, nos chauffeurs - des étudiants 
avec beaucoup moins d’expérience 
de conduite - les conduisent dans leur 
propre voiture. Mais si vous pouvez 
démontrer la qualité et, en plus de cela, 
montrer que nos chauffeurs sont bien 
préparés pour le trajet, vous créez une 
satisfaction supplémentaire. A noter 
que, pour chaque trajet, les chauffeurs 
reçoivent un briefing écrit avec des 
informations importantes comme le 
modèle de voiture, le positionnement 
du frein à main, l’utilisation du GPS 
intégré, la façon dont la voiture doit 
être démarrée, etc. Cet effet de sur-
prise permet au client le plus critique 
de se transformer en ambassadeur de 
nos services. Le bouche à oreille est le 
facteur de succès de Get Driven ! 

Guy Hannosette : Vous avez même 
gagné quelques titres, dont celui de 
Jeune Entrepreneur de Flandre occi-
dentale 2019. Et vous avez également 
gagné des prix en Suède. 

Gunther Ghysels : C’est vrai ! 
Apparemment, c’est à la mode… 

Steve Rousseau : Pourquoi parles-tu 
de mode ? Car la mode est toujours 
passagère… 

Gunther Ghysels : Je ne dis pas 
cela négativement. Je veux dire que 
l’attention médiatique dont nous 
bénéficions actuellement ne peut 
pas durer. Get Driven reçoit plus d’at-
tention que House of Talents qui est 
pourtant 100 fois plus grand !

Guy Hannosette : C’est aussi parce 
que c’est un tout nouveau produit ! 

Gunther Ghysels : Il est vrai que 
le degré d’autonomie qu’offrent nos 
services via l’application ne se re-
trouve nulle part ailleurs. Le concept 
en lui-même existe depuis longtemps 
aux Pays-Bas. Mais nous l’abordons 
d’une manière totalement différente. 

More : Les Pays-Bas figurent-ils en 
haut de la liste pour une expansion 
future ? 

Gunther Ghysels : Tout d’abord, 
nous voulons accroître notre 

notoriété dans les régions de 
Belgique où nous sommes moins 
bien connus en ce moment, comme 
la Wallonie, Bruxelles et le Limbourg. 
C’est relativement facile puisque l’ap-
plication intègre entièrement les rè-
glementations belges. En Belgique, la 
mise au travail est une question très 
complexe, mais grâce à notre appli-
cation, l’ensemble du système est en-
tièrement automatisé. Dans d’autres 
pays, bien sûr, c’est une autre histoire. 
Il faut partir de zéro. Mais cela ne doit 
pas nous décourager ; au contraire, 
nous devons examiner les possibilités 
avant que des pirates nous piquent 
notre savoir-faire... 

Il est facile de faire appel à un chauf-
feur de Get Driven via l’app. Plus d’in-
fos sur getdriven.app.
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Mark Pecqueur

« Les politiciens ne connaissent pas 
la réalité. Ils ont complètement 
perdu les pédales. »

Nous entendons beaucoup parler de 
l’électricité, quand cette technologie 
deviendra-t-elle la norme ?

Beaucoup de choses sont en train 
de changer. Pour ce qui est de l’élec-
tricité, il faut d’abord se tourner vers 
la Chine. L’un des grands change-
ments, c’est que la Chine mettra fin 
à son programme de soutien aux vé-
hicules électriques d’ici 2020, parce 
que l’électricité y est déjà devenue la 
norme. Ils en sont déjà à l’étape sui-
vante et utilisent l’hydrogène pour les 
longues distances et les transports 
lourds. Le paysage électrique sera 
le suivant : des voitures électriques 
avec des batteries plus petites pour 
l’environnement urbain et pour tout 
ce qui dépasse 200 km, c’est l’hydro-
gène qui sera utilisé. De cette façon, 
on réduit la pression sur les matériaux 

rares. L’un de ces matériaux est le 
cobalt. Vous pouvez en réduire l’uti-
lisation grâce à l’innovation techno-
logique. Mais si nous voulons multi-
plier par 100 le nombre de véhicules 
électriques, il faut alors envisager 
d’autres solutions. L’hydrogène me 
semble être le choix logique.

Les voitures à hydrogène contiennent 
aussi des batteries. Les matériaux 
rares ne sont-ils plus nécessaire avec 
cette solution ?

Techniquement, c’est une autre 
histoire. Par exemple, la Toyota Mirai 
n’a pas de batteries lithium-ion à 
bord, mais de plus petites batteries 
nickel-métal hydrure, qui contiennent 
beaucoup moins de matériaux 
rares. À long terme, les voitures à 
hydrogène s’appuieront sur un grand 

condensateur plutôt que sur une bat-
terie. Dans ce cas, plus besoin de ces 
matériaux rares ! Les piles à combus-
tible dans les voitures à hydrogène 
utilisent du platine en quantité com-
parable que dans un catalyseur. On 
parle donc de grammes, mais plus de 
kilos.

La Chine domine, tant sur le marché 
des voitures électriques que sur celui 
de la technologie et des matières pre-
mières. Pouvons-nous encore rattra-
per notre retard en Europe ?

Nous devons continuer à nous 
concentrer sur le développement de 
notre propre technologie. Vous vous 

P
rofesseur de Technologie automobile à la Haute Ecole Thomas More, 
Marc Pecqueur est un homme à l’opinion franche et un orateur très 
demandé. Une de ses citations préférées : « Il n’y a pas de problème 
d’énergie : consommez autant d’énergie que vous le souhaitez et 

profitez de la vie ». Cela semble optimiste ! Mais qu’en est-il de la propulsion du 
futur ?

Le bashing anti-diesel 
est stupide car les 

valeurs Euro 6d Temp 
sont meilleures que 
celles d’une essence.
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souvenez peut-être du projet de la 
KU Leuven avec les panneaux so-
laires qui produisent de l’hydrogène 
gazeux. Prometteur mais trop préma-
turé car ils produisent trop peu d’hy-
drogène par heure. Mais il y a d’autres 
solutions qui sont déjà disponibles 
aujourd’hui. En Belgique, l’industrie 
rejette énormément d’hydrogène 
résiduel. On parle de centaines de 
kilos par heure. Si nous utilisons cet 
hydrogène, nous pouvons atteindre 
de beaux objectifs. Je suis convaincu 
que c’est ça qui fera la différence. Un 
kilo d’hydrogène permet de parcourir 
environ 100 km. Or, 500 à 1.000 kilos 
d’hydrogène sont rejetés chaque 
heure. Il existe donc un potentiel de 
dizaines de milliers de kilomètres 
parcourus en « zéro émission ». Ce 
que beaucoup de gens ignorent éga-
lement, c’est qu’on peut aussi utiliser 
de l’hydrogène dans un moteur à 

combustion interne, en combinaison 
avec du diesel. La seule chose, c’est 
que cela nécessite un ajustement du 
moteur. La question est de savoir 
si l’investissement en vaut la peine. 
Parce que vous avez aussi besoin de 
réservoirs spéciaux pour stocker l’hy-
drogène dans le véhicule.

Les nouvelles technologies de bat-
teries telles que celles à l’état solide 
peuvent-elles constituer une solution 
d’avenir ?

La technologie est intéressante ! 
Mais il faudra encore attendre au 
moins six ans avant qu’elle n’inonde 
le marché. 

Un mot sur la situation actuelle : les 
moteurs diesel et essence sont encore 
en service. Allons-nous en avoir besoin 
à l’avenir, également pour atteindre les 
objectifs en matière de CO2 ?

Certainement pendant la pé-
riode de transition vers l’électricité. 
Le Dieselgate a provoqué quelque 
chose. L’industrie automobile se 
rend compte qu’elle doit désormais 
être honnête. Mais bon, le mal est 
fait. Avec, en toile de fond, le bashing 
anti-diesel. C’est stupide car les va-
leurs d’émissions d’une Euro 6d Temp 
moderne sont meilleures que celles 
d’une essence. Ces données ont été 
transmises à l’UE, mais les lignes de 
décision n’y sont pas évidentes. Il 
faut donc plus de temps pour faire les 
ajustements. En Belgique, le diesel 

L’avenir est  
à l’hydrogène…  

et nous en avons  
en suffisance.
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est découragé en faveur de l’essence. 
Résultat : les émissions moyennes de 
CO2 augmentent. Plus aucun homme 
politique n’ose prendre le risque de 
donner une chance au diesel. Il relè-
verait presque du suicide politique 
que d’appuyer une politique pro-die-
sel. Mais de meilleurs choix auraient 
pu être faits, comme encourager le 
gaz naturel et le LPG, qui constituent 
de meilleures options en termes de 
CO2.

Pour ceux qui doivent choisir une nou-
velle voiture de société aujourd’hui, 
vaut-il mieux leur conseiller une voi-
ture électrique ? 

Cela dépend du nombre de 
kilomètres parcourus. Ceux qui 
conduisent beaucoup en ville ou qui 
roulent beaucoup entre Anvers et 
Bruxelles, c’est déjà une bonne op-
tion. Mais pour les grands rouleurs 
qui ont beaucoup de rendez-vous 
dans la journée, c’est beaucoup plus 
difficile. Aujourd’hui, je vois donc 
l’hybride plug-in comme la meilleure 
alternative. Ces véhicules hybrides 

disposent généralement une auto-
nomie électrique de 50 km. Si les 
distances sont supérieures à cela, les 
conducteurs ne doivent s’inquiéter 
de rien. La seule chose à laquelle ils 
doivent penser, c’est à brancher leur 
véhicule tous les soirs. La plupart des 
gens sont disposés et capables de 
faire ce compromis. 

Mais il y a aussi des entreprises qui 
optent déjà pour l’électricité. Quel rôle 
une société de leasing comme Vancia 
Car Lease peut-elle jouer à cet égard ?

Ce rôle est crucial. Les statis-
tiques montrent déjà que la majorité 
des voitures électriques sont im-
matriculées au nom d’entreprises. 
Ce rôle de pionnier est évident. Le 
secteur du leasing est également le 
mieux placé pour implémenter la mo-
bilité électrique. Parce qu’il ne s’agit 
pas seulement d’une expérience de 
conduite différente. Vous avez tout 
ce qui en découle : la tarification de 
l’infrastructure tant au travail qu’à la 
maison, les frais de chargement sur 
la route. Et beaucoup de nouveaux 

modèles électriques arrivent sur le 
marché. Quels modèles choisir dans 
quel segment ? Quelle est leur auto-
nomie ? Combien de temps faut-il 
pour charger ? Les clients ont beau-
coup de questions et les sociétés de 
leasing comme Vancia Car Lease ont 
le savoir-faire pour y répondre. Dans 
la transition, il est très important de 
faciliter la vie du client. Après tout, il 
s’agit d’un scénario différent de ce-
lui d’une voiture ordinaire avec une 
carte carburant. En outre, les voitures 
électriques offrent également la 
possibilité d’une optimisation fiscale. 
Et là aussi, une société de leasing 
comme Vancia Car Lease peut déci-
der d’apporter une valeur ajoutée.

Un parti politique a présenté un plan 
visant à rendre toutes les voitures de 
société obligatoirement électriques 
d’ ici 2023. Dans quelle mesure est-ce 
réaliste ?

La seule chose dont nous 
sommes certains aujourd’hui, c’est 
que les politiciens ne connaissent pas 
la réalité. Ils ont complètement perdu 

Les statistiques montrent que ce sont essentiellement les sociétés qui 
immatriculent des voitures électriques.

Professeur en Technologie automobile à la Haute Ecole Thomas More, 
Mark Pecqueur est un homme à l’opinion franche.
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les pédales. Il y a une transition vers 
l’électricité, cela ne fait aucun doute. 
Mais ces délais qui sont fixés sont tout 
simplement impossibles. Prenons un 
autre exemple, celui de la taxe kilo-
métrique. C’est une bonne idée, mais 
les politiciens tirent le frein. Pourtant, 
à terme, il faudra y passer tant notre 
pays est congestionné. Problème : 
ils n’arrivent pas à le vendre. J’avoue 
que, d’un point de vue fiscal, on 
navigue en eaux troubles. Car les 
accises sur le carburant constituent 
déjà une forme de tarification rou-
tière. Il n’est pas possible, d’un point 
de vue juridique, de prélever une taxe 
supplémentaire, car il s’agirait d’une 
double imposition. Mais revenons 
à la question : j’entends toutes ces 
propositions de conversion à l’élec-
tricité, mais si ces six milliards de 
droits d’accises sont perdus demain, 
je me demande comment le budget 
va être ajusté. Vous vous retrouverez 
alors automatiquement avec une re-
devance kilométrique. Mais la façon 
dont le monde politique va mettre 
cela en pratique est également 

un mystère pour moi. À cet égard, 
nombre de ces propositions poli-
tiques sont très vagues et montrent 
un manque de vision à long terme.

Le marché des voitures de société est 
porté par l’éco-fiscalité. Comment 
pensez-vous que cela va évoluer à 
l’avenir avec des exigences de plus en 
plus strictes ?

Ce marché s’adaptera comme il 
l’a toujours fait par le passé. C’est ce 
qui fait de ces voitures de société les 
véhicules les plus propres aujourd’hui 
en circulation en Belgique. Mais nous 
n’avons pas encore évoqué les voi-
tures autonomes. Celles-ci auront 
un impact encore plus important 
sur le marché de la mobilité que la 
transition vers d’autres formes de 
propulsion. Et le secteur des flottes 
n’en tient pratiquement pas compte 
aujourd’hui, même s’il s’agit d’un 
défi majeur. Dans le cas présent, il 
s’agit de la conversion de la propriété 
privée en propriété collective. Mais 
les sociétés de leasing sont dans 
une position clé pour en faire une 

opportunité. Elles savent parfaite-
ment comment gérer les flottes, mais 
à l’avenir, elles peuvent aller plus loin 
en offrant elles-mêmes une valeur 
ajoutée à ces voitures autonomes. 
Exemple : un « marketeer » disposant 
d’une flotte de véhicules autonomes 
pourra en aménager l’intérieur dans 
le style de sa marque, avec - entre 
autres - des écrans interactifs, et pro-
poser ainsi une sorte d’expérience de 
marque sur roues. C’est un excellent 
modèle d’affaires, n’est-ce pas ? Ce 
sont de nouveaux marchés qui émer-
gent et les sociétés de leasing ont la 
clé du succès entre leurs mains.

Il y a un énorme 
potentiel pour 
l’hydrogène en 
Belgique. Il faut 

seulement l’exploiter.

A terme, une taxe kilométrique est inéluctable dans un pays aussi 
congestionné que la Belgique.

Un kilo d’hydrogène permet de parcourir environ 100 km.
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Ivan Vansteenkiste 
Nerva

Les deux têtes pensantes de l’entre-
prise de construction Nerva, Ivan 
Vansteenkiste et Jan Haerens ont 
testé la Mercedes e300 Break Hybrid 
diesel. Ivan roule au quotidien avec 
une voiture « étoilée », mais vivait 
ici sa première expérience hybride 
avec cette e300. Il en garde un bon 
souvenir. « Je suis vraiment sous le 
charme du moteur », a commenté 
Ivan au terme de son essai. « Il est très 
puissant. Il tire bien et excelle dans les 
reprises. Combiné à la souplesse de 
la boîte automatique, il procure beau-
coup de plaisir. »

Ivan y va quand même de son com-
mentaire concernant les batteries 
électriques. « Elles sont placées au 
détriment de l’espace dans le coffre », 
constate-t-il. « Je ne dis pas que le 

volume de coffre est insuffisant, mais 
son plancher n’est pas complètement 
plat. A l’emplacement des batteries, 
il y a une sorte de « masse » qui ne 
rend pas le chargement du coffre si 
pratique. »

Mis à part ce détail, Ivan envisage l’al-
ternative hybride pour sa prochaine 
voiture de société. « Certainement 
dans la combinaison que Mercedes 
propose ici : diesel et électricité. C’est 
plus conforme à mon profil de mobili-
té, puisque je fais plus de 40.000 km 
par an. »

La combinaison 
hybride excelle dans les 

reprises.

M
ercedes intensifie l’électrification de sa gamme. Le fl euron de la 
marque à l’étoile, la Classe E, n’échappe pas à cette cure. Elle se décline 
en version plug-in hybride combinée soit à un moteur essence, soit à 
un moteur diesel. Cette dernière variante affiche une consommation de 

seulement 1,6 litre/100 km, avec un niveau d’émissions de CO2 limité à 44 g/km. 
De plus, il peut parcourir 52 kilomètres en mode électrique. Voilà des données 
intéressantes pour le marché des flottes. Notre panel d’essayeurs a pu se faire 
une opinion sur cet hybride diesel.

Mercedes-Benz E 300 de
Un vaisseau amiral sous tension

L’évaluation d’Ivan
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T E S T I M O N I A L
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Claire D’Haese
Fleet Manager Mercedes-Benz

Après les moteurs diesel hybrides avec récupération 
d’énergie sur la génération précédente des Classe C 
et E, et en tant que successeur de l’hybride plug-in 
de première génération, Mercedes-Benz lance deux 
nouvelles variantes hybrides rechargeables sur les 
Classe E Berline et Break. La Classe E Berline est dis-
ponible avec deux versions de moteur : la E 300 e avec 
un moteur mixte essence/électrique et la E 300 avec 

mix diesel/électrique. Le Break n’est disponible que 
dans la version E 300 de. Les deux modèles ont une 
autonomie électrique d’environ 50 km. Les rejets de 
CO2 de la E 300 e n’est que de 46 g/km. Outre leur très 
faible consommation, toutes les variantes restent dé-
ductibles à 100 % de l’impôt pour les indépendants et 
les sociétés jusqu’à fin 2020. Le conducteur bénéficie 
lui aussi d’un ATN très intéressant.

L’évaluation de Michel
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Moteur

Michel Persoons
Sidem

Le deuxième test nous emmène 
chez Sidem, fabricant et distribu-
teur de pièces de rechange liées à 
la direction et la suspension pour les 
constructeurs et l’après-vente auto-
mobile. Là aussi, l’essai s’est déroulé 
en duo. Ce sont Michel Persoons, 
Directeur des Achats, et Carl Van De 
Moortele, Ingénieur R&D, qui ont pris 
le volant de la Mercedes.

Tout comme Ivan, Michel lève le souci 
des batteries placées sous le coffre : 
« Cela engendre une perte de place, 
sans oublier que le coffre en devient 

– du coup – moins pratique », indique-
t-il. Mais c’est le seul inconvénient 
que Michel relève.

« La voiture est fantastique à conduire. 
Les accélérations sont presque com-
parables à celles d’une voitures de 

sport, sans compromettre la tenue 
de route qui caractérise la marque. 
On ne ressent pas la vitesse. De plus, 
la Classe E peut compter sur une 
suspension confortable qui permet 
de profiter pleinement du silence 
du moteur, tant en mode électrique 
qu’en mode diesel. »

Après son essai, Michel a été convain-
cu de la valeur ajoutée de la propul-
sion hybride. Elle entrera en ligne de 
compte lors de sa prochaine acquisi-
tion. « D’un point de vue écologique, je 
songeais à changer de voiture depuis 
un certain temps déjà. Cette voiture a 
fini de me convaincre. Certainement 
parce qu’elle a le couple nécessaire, 
ce qui en fait un véhicule idéal. »

Les accélérations sont 
presque comparables à 
celles d’une voitures de 

sport.

T E S T I M O N I A L
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Bordeaux  
met de l’eau dans son vin

24

F R A N C I A 



Le Bordelais vit au rythme de l’eau. 
Le secret de la qualité supérieure des 
vins de Bordeaux (dont plus de 90% 
sont rouges) réside en effet dans la 
proximité de l’Océan Atlantique et de 
la Garonne, en plus du climat tempéré. 
Avec 115 000 hectares de vignes, le 
Bordelais est la région viticole la plus 
importante de l’Hexagone. 

La Marzelle 
La Marzelle, gérée par la famille belge 
Sioen, qui s’y est installée en 1998, 
est une cave typique de la région 
bordelaise. Après avoir racheté les 
lieux, la famille Sioen s’est d’abord 
attelée à investir massivement dans 
le vignoble avant de renouveler les 

caves et l’équipement de vinification. 
Le Château La Marzelle, Grand Cru 
Classé de Saint-Emilion, met ses 17 
hectares au service de trois beaux 
vins : Château La Marzelle, Château 
Prieuré La Marzelle et Elle de La 
Marzelle. Un nombre limité de bou-
teilles de Rosé de La Marzelle y est 
également produit.

La Marzelle est située sur une zone 
très spécifique appelée ‘La Haute 
Terrasse de St-Emilion’, formée il y a 
plus de 2,5 millions d’années par les 
dépôts de la rivière L’Isle. Sur cette 
étroite langue de terre se situent, du 
nord au sud, Pétrus, Cheval Blanc, 
Figeac et La Marzelle.

Les vins élégants se caractérisent 
par beaucoup de finesse, des tanins 
soyeux et un arrière-goût long et 
rond. Les principes de la viticulture 
biologique sont appliqués depuis 
le millésime 2008 et depuis l’année 
2015.

Ne cherchez pas ces vins en grandes 
surfaces, vous ne les y retrouverez 
pas. Il faut passer par la cave qui 
contrôle ainsi les circuits de vente. 

Au-delà du vin
De grâce, ne réduisons pas la région 
au vin qu’elle produit. Dans la seule 
ville de Bordeaux, il y a tant de choses 
à voir et à faire qu’il serait dommage 

L
a région bordelaise est généralement associée au vin. Et à juste titre ! 
La ville et ses environs font en effet figure de références en matière de 
viticulture. Voilà qui en fait la destination de vacances idéale pour les 
plus Bourguignons d’entre nous. More s’est plongé dans cette région 

viticole, histoire de stimuler les sens des lecteurs.

© Office de Tourisme de Bordeaux / Thomas Sanson© Château La Marzelle
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de ne pas en planifier une visite 
quand vous passez dans la région. Ne 
manquez pas la Place de la Bourse et 
son miroir d’eau qui reflète la place 
entière. Arrêtez-vous ici pendant une 
vingtaine de minutes et découvrez 
le cycle de l’eau qui devient brouil-
lard. Derrière la place de la Bourse 
se trouve le quartier Saint-Pierre, le 
centre historique de la ville avec ses 
ruelles pittoresques.

Sans nous vouloir réducteurs, ni ca-
ricaturaux, il n’est quand même pas 
surprenant que l’eau et le vin jouent 
un rôle important à Bordeaux. Notre 
deuxième attraction se voit en effet 
bénéficier à son tour d’un cachet sup-
plémentaire grâce à son reflet dans 
la Garonne. Il s’agit de la Cité du Vin, 
joyau architectural, qui vaut certaine-
ment une visite pour en savoir plus sur 
le monde du vin. Du belvédère de la 
Cité, vous pourrez profiter d’une vue 
panoramique sur la ville à 35 mètres 

d’altitude. Si vous n’en avez pas as-
sez de l’art sous toutes ses formes : 
Bordeaux compte pas moins de 11 
musées !

Se laisser guider par l’eau, c’est le 
meilleur conseil que l’on peut donner 
à Bordeaux. Si vous continuez à suivre 
les rives du fleuve qui traverse la ville, 
vous pourrez quitter l’environnement 
urbain au profit de la nature, pour ar-
river à l’estuaire de la Gironde, le plus 
grand estuaire d’Europe (superficie 
de 600 km²).

Prêt à partir ?  
Votre voiture aussi ?

La région bordelaise est une 
destination idéale pour des 
vacances en voiture. Avant de 
partir, nous vous conseillons 
de vérifier soigneusement 
votre voiture. 

Amortisseurs
Si votre véhicule freine moins 
bien ou se comporte bizarre-
ment en virages, c’est peut-
être que les amortisseurs sont 
usés. En cas de doute, consul-
tez votre garagiste (à temps) !

Pneus 
Vérifiez le profil et le niveau de 
pression des pneus de votre 
voiture avant d’entamer un 
long trajet. Des pneus trop 
usés ou pas assez gonflés in-
fluenceront le comportement 
de votre véhicule !

Disques de frein 
Les freins de votre voiture sont-
ils plus souples ou plus durs 
que d’habitude ? Les disques 
de frein sont-ils bruyants ? Si 
c’est le cas, il est préférable 
de demander une vérification 
auprès de votre garagiste.

Liquides 
Tous les niveaux de liquides 
sont-ils bons ? Vérifiez et, si né-
cessaire, faites l’appoint d’huile 
moteur, de liquide de frein, de 
liquide de refroidissement et/
ou de liquide lave-glace. 

Vous avez pensé  
à tout ? 

Papiers
Rassemblez tous les docu-
ments pertinents (cartes 
d’identité, passeports, docu-
ments du véhicule, documents 
d’assurance, etc.) afin de ne 
rien oublier. 

Clé de réserve 
Emportez une deuxième clé 
avec vous en voyage et conser-
vez-la dans un endroit sécurisé. 

Répartition équilibrée 
Pensez à la façon d’équilibrer 
les bagages dans votre voiture. 
Ce qu’il faut absolument éviter, 
ce sont les objets sur la plage 
arrière. En cas de collision, ils 
se transforment en projectiles 
dangereux ! 

© Office de Tourisme de Bordeaux / Thomas Sanson
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« F
laminquer », c’est parler de manière 
incompréhensible. Et « eul biclo », 
c’est le vélo. Après l’entretien 
exclusif avec Patrick Lefevere, 

et à quelques semaines du départ du Tour de 
France, il nous paraissait amusant d’apprendre ou 
réapprendre quelques expressions typiques du 
langage du monde du cyclisme, « eul parlache du 
monte du biclo »…

Flaminquons biclo !

Pourquo c’qu’i chuche eul reule de l’aut’ 
insin ?

Pourquoi suce-t-il de cette façon la roue de l’autre ?
Sucer la roue revient à surveiller et marquer de près un ad-
versaire désigné, en se mettant résolument dans sa roue 
et sans jamais prendre le moindre relais.

I saque su’l’moé !

Il tire sur la meule !
Tirer sur la meule, c’est accélérer vivement l’allure.

I finque es borraine /  
I arfeume es teuche.

Il fume la pipe.
Fumer la pipe signifie pédaler avec une facilité 
déconcertante.

I a les keuches/ cauchettes in titane ech’ti là !

Il a les chaussettes en titane, celui-là !
Avoir les chaussettes en titane, c’est avoir un bon coup de 
pédale.

Argardeu eul lavette, i s’aqueute ed’su’l’carrette 
pour arpindre des forches.

Regardez le fainéant, il est en train de becqueter de l’aile.
Expression attestée depuis 1927, « becqueter de l’aile » est 
aujourd’hui désuet. On parle désormais de « rétropous-
sette », qui consiste à prendre appui momentanément 
contre l’aile d’une voiture pour se redonner de l’élan.

I rapase par eul’ferniête.

Il passe par la fenêtre.
Passer par la fenêtre signifie être surpris par une brusque 
accélération à laquelle on ne s’est pas préparé et ne pas 
pouvoir suivre le rythme imposé par les adversaires.

I pédale avec ses orelles...

Il pédale avec ses oreilles...
Un coureur qui pédale avec ses oreilles affiche un style qui 
manque de fluidité, balançant la tête au rythme de son 
pédalage.

I est l’pichon pilote de Peter Sagan.

Il est le poisson pilote de Peter Sagan.
Le dernier coureur chargé de préparer le sprint pour un 
sprinteur est appelé le poisson pilote.

I s’arfait l’chériche.
Il se refait la cerise.
Se refaire la cerise, c’est récupérer en roulant, retrouver 
des sensations après être passé dans le rouge. On peut 
aussi simplement dire « se refaire ». 
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4,1 - 6,6 L/100 KM • 108 - 151 G CO2/KM(selon les normes NEDC).
Informations environnementales AR 19/3/2004 : www.mercedes-benz.be – Donnons priorité à la sécurité.

Business Solutions. 
Bien pensé, avantageux et complet.
Bénéficiez toujours du package le plus avantageux, dans le respect de votre budget. 
Pour plus d’infos, rendez-vous chez votre Concessionnaire Agréé Mercedes-Benz.
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