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Les ventes de véhicules zéro émission (VZE) ont augmenté 
rapidement au cours des dernières années, depuis un niveau 
presque nul il y a quelques années à plus de 12 % des nou-
veaux véhicules légers immatriculés au premier semestre de 
20241. Toutefois, la répartition des ventes nationales est iné-
gale, et le Québec et la Colombie-Britannique affichent des 
taux d’adoption des VZE beaucoup plus élevés que le reste 
du pays. Au premier semestre de 2024, les VZE représen-
taient environ 25 % des ventes de la première province et 20 
% des ventes de la seconde. La troisième plus grande part 
de marché est celle de l’Île-du-Prince-Édouard, avec seule-
ment 8,4 %. Dans l’ensemble, plus de 60 % des nouveaux VZE 
sont immatriculés en Colombie-Britannique et au Québec 
chaque année depuis 20192.

•	 L’adoption des véhicules zéro émission s’est répandue dans tout le Canada, mais plus encore en Colombie-Britan-
nique et au Québec, où les marchés bénéficient de plusieurs années de soutien gouvernemental.

•	 En particulier, l’aide financière provinciale et fédérale accordée aux consommateurs qui achètent ou louent des 
véhicules zéro émission a joué un rôle déterminant dans le renforcement de la demande des consommateurs.

•	 Étant donné que les véhicules zéro émission sont plus chers que les véhicules ordinaires, les rabais demeurent 
nécessaires pour aider le marché à croître conformément aux cibles croissantes de ventes, qui tendent vers un 
taux d’adoption de 100 % d’ici 2035.

•	 La faiblesse des ventes de véhicules zéro émission due à l’élimination des subventions à l’achat dans des pays 
comme l’Allemagne remet en question le projet de réduire progressivement bon nombre des programmes de ra-
bais provinciaux et fédéraux au cours des deux prochaines années. 
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L’écart de la Colombie-Britannique et du Québec par 
rapport aux autres provinces souligne le rôle que les 
politiques gouvernementales de soutien constantes 
ont joué dans le renforcement des ventes de VZE. Pour 
les deux provinces en tête du peloton, ces politiques 
comprennent des rabais pour les consommateurs qui 
achètent ou louent des VZE, et des normes réglemen-
taires qui exigent que les constructeurs automobiles 
vendent un nombre minimal de VZE sur le marché 
intérieur. De plus, les infrastructures publiques de re-
charge ont augmenté plus rapidement dans les deux 
provinces3. Bien que de nombreuses provinces, tout 
comme le gouvernement fédéral, offrent maintenant 
des rabais, la Colombie-Britannique et le Québec ont 
lancé leurs programmes plus tôt, ce qui a donné de 
l’élan à leur marché. La longue avance dont ces deux 
marchés ont bénéficié pour se développer explique 
leur taux d’adoption des VZE plus élevé aujourd’hui, 
bien qu’ils ne soient plus les seuls à offrir des rabais. 

Comme bon nombre des programmes de rabais 
devraient prendre fin en 2025 et en 2026, les gouverne-
ments auront principalement recours aux mandats sur 
la vente de VZE pour encourager l’adoption des VZE, 
avec notamment la norme fédérale qui s’appliquera à 
compter de l’année des modèles 2026. Toutefois, il est 
incertain que les mandats soient suffisants pour aider 
le pays à atteindre les cibles de ventes de VZE établies 
pour cette décennie. Cela s’explique par le fait que les 
VZE restent plus chers à l’achat ou à la location que 
les véhicules comparables alimentés à l’essence ou au 
diesel. Sans l’aide de subventions pour réduire la dis-
parité des prix, les ventes risquent de fléchir. En fait, 
c’est ce qui se passe actuellement en Allemagne et au 

Royaume-Uni, où la récente élimination des incitatifs à 
l’achat a eu un effet négatif sur les ventes. Les gouver-
nements du Canada doivent repenser leurs projets de 
supprimer les subventions, et peut-être restructurer les 
programmes afin de mettre davantage l’accent sur le 
soutien aux personnes à faible revenu.

 Les ventes de VZE ont fortement augmenté 
au cours des dernières années

Les ventes annuelles de VZE se sont accrues rapide-
ment au Canada, sous l’effet combiné de politiques 
gouvernementales favorables, d’un accroissement de 
la production de modèles de VZE grand public plus 
abordables, et de la préférence croissante des consom-
mateurs pour les VZE. Environ 189 000 nouveaux véhi-
cules électriques légers hybrides rechargeables ou en-
tièrement électriques ont été immatriculés au Canada 
en 2023, soit quatre fois plus qu’il y a cinq ans à peine. 
Au cours de la même période, leur part de marché dans 
les ventes de véhicules légers est passée de 2 % à 11 % 
(graphique 1). Cette part a grimpé à 12,3 % au premier 
semestre de 2024.

La composition des nouveaux VZE immatriculés a égale-
ment changé, et les véhicules entièrement électriques 
représentent maintenant la majorité des ventes de VZE 
dans toutes les régions. Ce changement est favorable 
aux efforts de réduction des émissions, car les véhicules 
entièrement électriques ne produisent pas d’émissions 
d’échappement, contrairement aux véhicules hybrides 
rechargeables qui utilisent des moteurs à combustion 
interne pour une plus grande autonomie.
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Le Québec et la Colombie-Britannique sont à 
la tête de l’adoption des VZE au Canada

Les ventes varient entre les provinces du Canada, 
mais le Québec et la Colombie-Britannique sont les 
principaux marchés faisant monter les chiffres à 
l’échelle nationale. La part de marché des VZE dans 
les deux provinces en 2023 a été presque trois fois plus 
élevée qu’en Ontario et dans l’Île-du-Prince-Édouard, 
qui arrivent juste derrière dans le classement des taux 
d’adoption les plus élevés (graphique 2). De plus, au 
cours des cinq dernières années, la Colombie-Britan-
nique et le Québec ont représenté plus de 60 % des 
ventes nationales de VZE, alors que ces provinces ne 
détiennent que 36 %4 de la population.

Les rabais améliorent les périodes de retour 
sur investissement pour les VZE

Si les prix à l’achat et à la location sont plus élevés 
pour les véhicules électriques, ceux-ci ont générale-
ment des coûts d’exploitation plus faibles, car ils sont 
plus écoénergétiques et nécessitent moins d’entretien 
que les véhicules à moteur à combustion interne5. 
Dans bien des cas, la baisse des coûts de carburant 
et d’entretien peut compenser la hausse du coût ini-
tial d’un véhicule électrique en quelques années.

Les rabais offerts réduisent l’écart de prix entre les vé-
hicules électriques et les véhicules à essence, ce qui 
raccourcit la période de retour sur investissement des 
véhicules électriques et en fait une option plus inté-
ressante pour les consommateurs. Prenons l’exemple 
de la version à essence et de la version électrique du 
Kona Hyundai; la période de retour sur investisse-

ment pour les Kona électriques oscillerait entre 6 ans 
à Vancouver et 10 ans à Calgary en l’absence de ra-
bais. Toutefois, grâce à l’aide financière fédérale et 
provinciale maximale actuellement en place, l’écart 
entre les deux versions du Kona a disparu au Québec. 
Dans les autres provinces, la période de retour sur in-
vestissement tombe à moins d’un an à l’Île-du-Prince-
Édouard et au Nouveau-Brunswick, contre près de six 
ans en Alberta (graphique 3).   

Mais il faut du temps pour qu’un nouveau 
marché se développe 

Les programmes de rabais gouvernementaux sont 
maintenant largement disponibles au Canada, mais 
ils ont été introduits dès le début des années 2010 en 
Ontario, en Colombie-Britannique et au Québec (tab-
leau 1, annexe). Conjugués aux mesures de soutien 
à la construction d’infrastructures publiques de re-
charge, ces rabais ont joué un rôle déterminant dans 
la rapidité du développement du marché des VZE dans 
les trois provinces. En 2018, l’année où le programme 
de l’Ontario a été annulé, la part de marché des VZE 
était de 2 % à 4 % dans ces trois provinces, contre 0,3 
% ou moins dans les autres. L’importance des incita-
tifs à la demande des consommateurs a été mise en 
évidence par la baisse des ventes de VZE et de leur 
part de marché en Ontario en 2019. À la suite de ce 
changement de politique, les ventes de l’Ontario ont 
dévié par rapport à celles du Québec et sont demeu-
rées faibles au cours des années suivantes (graphique 
4). Il est probable que le repli aurait été plus marqué 
et la reprise plus lente sans l’aide financière mise en 
place par le gouvernement fédéral en mai 2019.
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La trajectoire de la part des VZE dans les ventes de 
nombreuses régions semble refléter la tendance de 
croissance dite « en S » pour les nouvelles technolo-
gies, caractérisée par une croissance lente les pre-
mières années, suivie d’une croissance rapide, puis 
d’un retour à une croissance plus lente à l’approche 
de la saturation du marché. Les principaux marchés 
des ZEV comme la Norvège et l’Islande, où les taux 
d’adoption se sont respectivement élevés à 93 % et à 71 
% en 2023, illustrent cette tendance. La Colombie-Bri-
tannique et le Québec semblent suivre une trajectoire 
semblable, mais ces provinces ont encore du chemin 
à faire pour atteindre les parts de marché observées 
en Norvège et en Islande (graphique 5). Il a fallu de 
6 à 7 ans après la mise en œuvre des rabais provin-
ciaux pour voir la part de marché des VZE atteindre 4 
% environ en 2018 dans les deux provinces. Toutefois, 
pendant les cinq années suivantes, où les subventions 
offertes aux consommateurs ont été conjuguées au ra-
bais du gouvernement fédéral, la part de marché des 
VZE a augmenté à 20 % en 2023.

L’évolution du marché des VZE en Colombie-Britan-
nique et au Québec indique qu’il faut du temps pour 
que la part de marché augmente, tandis que la tra-
jectoire de l’Ontario montre que réduire le soutien trop 
tôt peut entraver le développement. Par ailleurs, la 
courbe en S explique en partie la variation de la part 
de marché actuelle des VZE en Colombie-Britannique 
et au Québec par rapport aux autres provinces qui ont 
instauré des rabais au cours des trois dernières an-
nées (graphique 6). En fait, un acheteur admissible à 
l’aide financière provinciale et fédérale maximale ob-
tiendrait plus à l’Île-du-Prince-Édouard et au Nouveau-

Brunswick (10 000 $) qu’en Colombie-Britannique (9 
000 $). Par conséquent, sur la seule base des rabais 
actuels, on pourrait s’attendre à des taux d’adoption 
semblables ou plus élevés dans les deux provinces de 
l’Atlantique. Toutefois, ce n’est pas le cas, étant donné 
que les marchés de nombreuses régions du Canada 
où les subventions à l’achat sont relativement récentes 
n’ont pas eu le temps de se développer. 

Les mandats sur les ventes de VZE com-
plètent les politiques axées sur la demande

Tandis que les rabais ont pour objectif d’encourager 
les consommateurs à choisir les VZE plutôt que les 
véhicules à essence ou au diesel, les mandats sur les 
ventes de VZE obligent les constructeurs automobiles 
à vendre des VZE sur le marché réglementé (en vertu 
de quoi ils obtiennent des crédits liés à la conformité, 
de façon similaire à d’autres systèmes réglementaires 
comme le Règlement sur les combustibles propres ou 
la taxe carbone pour les industries). Le Québec et la 
Colombie-Britannique sont actuellement les seules ré-
gions du Canada à appliquer des normes relatives aux 
VZE. Les deux mandats stipulent des cibles de crois-
sance des ventes qui tendent vers un taux d’adoption 
de 100 % de véhicules légers zéro émission d’ici 20356,7. 
Toutefois, à compter de l’année des modèles 2026, les 
fabricants seront assujettis à la réglementation fé-
dérale sur les VZE qui exige également que les ventes 
de VZE atteignent 100 % d’ici 20358.

Ces mandats peuvent inciter les constructeurs auto-
mobiles à prioriser les marchés réglementés, que ce 
soit pour éviter d’être pénalisés en cas de non-con-
formité ou pour générer des revenus supplémentaires 
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en vendant leurs crédits excédentaires à d’autres con-
structeurs d’automobiles. Les données sur les stocks 
indiquent que les concessionnaires de la Colombie-
Britannique et du Québec disposent de plus de VZE 
que les autres régions9. L’Ontario et la Colombie-Bri-
tannique présentent des contrastes intéressants, sur-
tout compte tenu des différences de population entre 
les deux. Bien que les ventes absolues de VZE en On-
tario aient dépassé celles de la Colombie-Britannique 
au début du quatrième trimestre de 2021, les stocks 
des concessionnaires de la Colombie-Britannique 
étaient supérieurs d’environ 62 % à la fin du trimestre 
suivant. Ces données donnent à penser que les ven-
tes en Colombie-Britannique et au Québec pourraient 
également tirer parti d’un plus grand choix de véhi-
cules pour les acheteurs potentiels, tandis que l’offre 
insuffisante dans les autres régions pourrait nuire aux 
ventes. Autrement dit, l’effet combiné de la politique 
de la carotte et du bâton pourrait être un outil plus ef-
ficace pour soutenir la croissance du marché des VZE.

Le marché est-il prêt à un retrait progressif 
des rabais?

Les prix des batteries au lithium-ion ont chuté de plus 
de 80 % (en dollars réels) depuis 201310, ce qui a rendu 
les VZE plus abordables au fil du temps. Toutefois, il y a 
toujours un écart de prix entre les VZE et les véhicules 
ordinaires. Au Canada, les véhicules entièrement élec-
triques sont environ 31 % plus chers et les hybrides re-
chargeables environ 23 % plus chers que les véhicules 
à essence comparables (graphique 7). De plus, parmi 
les VZE il existe peu de solutions de rechange pour cer-
tains des véhicules à essence populaires dont le prix 
est inférieur à 30 000 $. 

Les tendances dans des pays comme le Royaume-
Uni et l’Allemagne, qui ont récemment mis fin à leurs 
programmes de soutien, donnent à penser que les in-
citatifs à l’achat pourraient encore être nécessaires. 
Depuis l’élimination d’une subvention à l’achat desti-
née aux particuliers en 2022, la croissance des ventes 
de VZE et leur part de marché au Royaume-Uni sont 
dominées par les parcs de véhicules et les entrepris-
es, pour lesquels des subventions sont offertes, tandis 
que les ventes aux particuliers ont diminué11. En Alle-
magne, la première phase du retrait de la subvention 
a visé les hybrides rechargeables au début de 2023, 
avec pour conséquences une baisse de 50 % des ven-
tes d’hybrides rechargeables cette même année et 

un repli de 16 % des ventes totales de véhicules zéro 
émission. De plus, la part de marché des VZE est pas-
sée de 31 % à 24 %, ce qui représente la première chute 
depuis 201012. Les données de la première moitié de 
2024 indiquent que le marché demeure faible, le recul 
s’étendant aux véhicules entièrement électriques pour 
lesquels la subvention a été éliminée à la fin de 202313. 

Étant donné que bon nombre des programmes de ra-
bais en vigueur au Canada devraient expirer au cours 
des deux prochaines années (tableau 1, annexe), les 
mandats sur les ventes de VZE seront le principal outil 
des gouvernements pour favoriser l’adoption des VZE 
dans une grande partie du pays. Étant donné que les 
prix des VZE demeurent plus élevés, il est peu probable 
que les ventes augmenteront à des niveaux conformes 
aux cibles établies pour la prochaine décennie en 
l’absence de rabais. En fait, les tendances de marché 
actuelles en Allemagne et au Royaume-Uni remettent 
en question la pertinence d’une élimination progressive 
des incitatifs à l’achat dans notre pays. Au lieu d’être 
éliminés, ces programmes pourraient être restructurés 
afin de soutenir les acheteurs à faible revenu, lesquels 
sont les moins susceptibles de payer les prix initiaux 
élevés des VZE. Le programme de la Colombie-Britan-
nique est fondé sur un modèle selon lequel le montant 
du rabais varie en fonction du revenu du demandeur. 
De même, la Californie a récemment annulé ses rabais 
généraux et amélioré le programme destiné aux per-
sonnes à faible revenu, notamment en offrant des ra-
bais plus élevés aux personnes qui abandonnent leur 
véhicule à essence actuel au profit d’un ZEV. 

Même si ce n’est pas le sujet de l’article, nous ne pou-
vons pas laisser de côté le thème de la taxe carbone. 
Dans l’exemple du Kona Hyundai ci-dessus, la période 
de retour sur investissement pour un Kona électrique 
serait de quelques mois de plus en l’absence de la 
taxe carbone actuelle. De plus, une taxe carbone plus 
élevée aurait un impact plus important sur la compé-
titivité des véhicules électriques. En résumé, une poli-
tique comprenant des mandats sur les ventes de VZE, 
une taxe carbone solide et des rabais sur les VZE des-
tinés aux particuliers à faible revenu (jusqu’à la parité 
des prix initiaux) mettrait le Canada en meilleure posi-
tion pour atteindre ses cibles de vente de VZE et de 
réduction des émissions dans le secteur du transport.
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Annexe

# Internal
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