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Ingénieurs et Scientifiques de France (IESF) 

La France compte aujourdôhui plus dôun million dôing®nieurs et quelque deux cent mille chercheurs en 
sciences. Par les associations dôing®nieurs et de dipl¹m®s scientifiques quôil f®d¯re, IESF est lôorgane 
repr®sentatif, reconnu dôutilit® publique depuis 1860, de ce corps professionnel qui constitue 4% de la 
population active de notre pays.  

Parmi les missions dôIng®nieurs et Scientifiques de France figurent notamment la promotion de la filière 
franaise dô®tudes scientifiques et techniques, le souci de sa qualit® et de son ad®quation au march® de 
lôemploi ainsi que la valorisation des m®tiers et des activit®s qui en sont issus.  

A travers ses comités sectoriels IESF sôattache ainsi ¨ d®fendre le progr¯s, ¨ mettre en relief lôinnovation et 
¨ proposer des solutions pour lôindustrie et pour lôentreprise. Notre profession sôinscrit pleinement dans le 
paysage économique et prend toute sa part dans le redressement national.  
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SYNTHESE ET ORIENTATIONS 
 
Après 50 ans de croissance régulière, le secteur automobile en France est en pleine tourmente ; la crise 
économique a révélé, depuis 2008, ƭŀ ƴŞŎŜǎǎƛǘŞ ŘΩŀŘŀǇǘŜǊ ƭŜǎ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜǎ ŘŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ à un 
contexte profondément modifié ŘŜǇǳƛǎ ǳƴŜ ŘƛȊŀƛƴŜ ŘΩŀƴƴŞŜǎ. 
 
[Ŝ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΣ ŘΩŀōƻǊŘ : le marché automobile est devenu mature dans les pays développés où 
ƭŀ ƳƻǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ƴΩŀǳƎƳŜƴǘŜ Ǉƭǳǎ Τ ƭŀ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ ǎΩŜǎǘ ŘŞǇƭŀŎŞŜ ǾŜǊǎ ƭŜǎ Ǉŀȅǎ ŞƳŜrgents au 
développement économique rapide ce qui implique un développement des sites de production là où le 
marché est le plus porteur. 
 
Le contexte social, ensuite : si le modèle automobile classique - des voitures « tous usages » de mieux en 
mieux équipées - fait encore rêver les consommateurs des pays développés et reste dominant dans les pays 
émergents, une partie croissante de la clientèle potentielle vise préférentiellement, soit des modèles 
luxueux ou différentiés, soit des modèles plus frustres, moins encombrants ou mieux adaptés aux usages de 
la vie quotidienne urbaine ou périurbaine. 
 
Le contexte environnemental, enfin : la limitation des consommations énergétiques et des pollutions 
locales liées aux combustibles fossiles est devenue une exigence incontournable pour tous les 
constructeurs mondiaux.  
 
Face à ces bouleversements sur lesquels les incertitudes restent importantes, les constructeurs 
automobiles peinent à ce repositionner : il leur faudrait à la fois renforcer leur présence dans les différentes 
régions du monde, maîtriser et développer les nouvelles technologies de motorisation ou de modalités 
ŘΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎΣ ǇǊƻǇƻǎŜǊ ŘŜǎ ƎŀƳƳŜǎ ŘŜ ƳƻŘŝƭŜǎ ŘƛǾŜǊǎƛŦƛŞŜǎ Ŝǘ ŀŘŀǇǘŞŜǎ Ł ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǎ 
ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎΧ 5ŀƴǎ ǳƴ ƳŀǊŎƘŞ ƳƻƴŘƛŀƭ Ŝƴ ŦƻǊǘŜ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛƻƴΣ ǘƻǳǎ ƴΩŜƴ ŀǳǊƻƴǘ Ǉŀǎ ƭŀ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞ Ŝǘ les 
moyens. 
 
De leur côtéΣ ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜǎ ŀǳǘƻǊƛǘŞǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǊŞŜƭƭŜƳŜƴǘ ŦƻƴŘŞŜ ǎǳǊ ǳƴŜ Ǿƛǎƛƻƴ ŘΩŀǾŜƴƛǊ Řǳ 
ǇǊƻŘǳƛǘ Ŝǘ ŘŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ et sur son adaptation à des espaces urbains encombrés 
et des usages partagés au quotidien : les règles techniques de sécurité, de pollution ou de consommation 
ŘΩŞƴŜǊƎƛŜ ƴŜ ǎƻƴǘ Ǉŀǎ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜƳŜƴǘ ŎƻƘŞǊŜƴǘŜǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŘǳǊŞŜΧ ; les incitations à la consommation de 
véhicules économes, les règles de circulation dans les villes, sont édictées au cas par cas, sans visibilité à 
ƎǊŀƴŘŜ ŞŎƘŜƭƭŜΧ [ŀ ŎǊƛǎŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŀŎŎŜƴǘǳŜ ŎŜǘǘŜ ǘŜƴŘŀƴŎŜ Ŝƴ Ŏƛōƭŀƴǘ ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜ trop 
ŜȄŎƭǳǎƛǾŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŀ ǎŀǳǾŜƎŀǊŘŜ ŘŜ ƭΩŜƳǇƭƻƛ ŘƻƳŜǎǘƛǉǳŜ ǇǊŞŜȄƛǎǘŀƴǘ ou sur les aides aux véhicules 
décarbonés. 
 
 
Dans ce contexte en évolution rapide, la situation de la filière automobile (constructeurs et 
équipementiers) en France et en Europe est globalement difficile, avec un marché intérieur stagnant, voire 
décroissant, et des capacités de production excédentaires. La capacité de positionnement des 
constructeurs européens sur les différents segments du marché est inégale. LΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŦǊŀƴœŀƛǎe est de plus 
handicapée par des coûts salariaux et sociaux devenus supérieurs à ceux de ses concurrents européens, 
ǎŀƴǎ ŎƻƳǇǘŜǊ ƭŀ ǇŀǊƛǘŞ ŞƭŜǾŞŜ ŘŜ ƭΩEuro. Les constructeurs automobiles « généralistes » sont ainsi pris en 
tenaille entre un marché délocalisé vers les pays émergents, des capacités de production excédentaires en 
Europe et des coûts de production insuffisamment compétitifs pour les modèles les plus courants. 
 
 

 *  
*    * 
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Fruit des réflexions du /ƻƳƛǘŞ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŘΩLƴƎŞƴƛŜǳǊǎ Ŝǘ Scientifiques de France avec le concours de 
Gérard Gastaut, ancien directeur de la stratégie de Renault, ce cahier vise à rassembler les principaux 
repères de compréhension des choix stratégiques de la filière automobile en France et en Europe, au-delà 
de la conjoncture immédiate qui mobilise les constructeurs et les pouvoirs publics. 
 
Quatre orientations principales découlent de leurs réflexions croisées :  
 
La mondialisation de la filière automobile conduit à une nouvelle répartition des compétences et des 
emplois entre les pôles historiques de production et les autres régions du monde. 
La recherche, les composants, les technologiesΧ ǎŜ ŎƻƴŎŜƴǘǊŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ dans un petit nombre de 
ƎǊƻǳǇŜǎ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭǎ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜΣ ŀǇǘŜǎ Ł ŘŞǾŜƭƻǇǇŜǊ Ł ƎǊŀƴŘŜ ŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜǎ ǇǊƻŘǳƛǘǎ ƛƴƴƻǾŀƴǘǎ Ł 
des prix compétitifs et à amortir les investissements de structure nécessaires sur des séries importantes. 
Pour atteindre une taille critique Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜ et assurer la maîtrise des technologies du futur, les 
constructeurs européens et leurs équipementiers doivent renforcer leur dimension internationale et 
localiser une part importante de leur activité dans les pays où la demande est en forte croissance. 
 
[ŀ Ǿƛǎƛƻƴ ŘΩŀǾŜƴƛǊ Řǳ ƻǳ ŘŜǎ ƳŀǊŎƘŞŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ƴΩŜǎǘ Ǉƭǳǎ ƭΩŀǇŀƴŀƎŜ ŘŜǎ ǎŜǳƭǎ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊǎ ǉǳƛ 
ŘŜǾǊƻƴǘ ŀŘŀǇǘŜǊ ƭŜǳǊǎ ƳƻŘŝƭŜǎ ŀǳȄ  ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘΩǳǎŀƎŜǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎ aux différentes régions du monde. 
Le modèle automobile unique tous usages ǊŜǎǘŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƳŀƧƻǊƛǘŀƛǊŜ Řŀƴǎ ƭŜ ƳƻƴŘŜ ŜƴǘƛŜǊΦ Cependant, 
ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘΩŀǾŜƴƛǊ ǎŜ ŘŜǎǎƛƴŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ Ǉŀȅǎ ŘŞǾŜƭƻǇǇŞǎ Υ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŜŦŦƛŎŀŎŜ ŘŜǎ 
déplacements dans les agglomérations denses, la diffusion des technologies de communicationΣ ƭΩŀǘǘƛǘǳŘŜ 

des nouvelles générations dans leurs modes de vie quotidiens pourraient conduire à ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŝƭŜǎ 
ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŀǇǇǊƻŎƘŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ Dans une économie de services où la voiture 
est de plus en plus perçue comme objet utilitaire dont certains choisissent de se passer, la filière 
automobile française et européenne devra se positionner dans les services de mobilité Řƻƴǘ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ 
est un élément de la chaîne de valeur. 
 
Les pays développés ς ƭΩ9ǳǊƻǇŜ ŘŜ ƭΩhǳŜǎǘ Ŝǘ ƭŀ CǊŀƴŎŜ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ς devront se centrer sur la production 
de segments porteurs à haute valeur ajoutée ou sur ceux où ils sont leaders au niveau mondial. 
Le marché automobile est devenu mature en 9ǳǊƻǇŜ ŘŜ ƭΩhǳŜǎǘ et son expansion est majoritairement 
localisée dans les pays émergents. En conséquence ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ ǎǳǊ ƭŜ ǾƛŜǳȄ ŎƻƴǘƛƴŜƴǘ devrait se 
centrer moins sur le volume de production automobile que sur le maintien de segments porteurs de haute 
valeur ajoutée (premium, SUV, « cross over », véhicules leaders de leur segment,Χύ et sur le 
développement de technologies innovantes, testées sur le marché de renouvellement du parc de véhicules 
des pays ŜǳǊƻǇŞŜƴΣ Ŝǘ ŀŘŀǇǘŀōƭŜǎ Ł ƭΩŜȄǇƻǊtation dans les autres parties du monde : la voiture intelligente 
et connectée, le véhicule « tout électrique », mais également ς ǎƛ ƭŜǎ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊǎ ǾŜǳƭŜƴǘ ǎΩȅ ƛƴǘŞǊŜǎǎŜǊ -  
le véhicule à usage partagé ou les petits véhicules urbains qui répondent à des évolutions socioculturelles 
ŘΩǳǎŀƎŜǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ Ǉŀȅǎ ŘŞǾŜƭƻǇǇŞǎ.  
 
[Ŝǎ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭǎ Ŝǘ ƭŜǎ 9ǘŀǘǎ ǎŜ ŘƻƛǾŜƴǘ ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ ƭŀ ŎƻƘŞǊŜƴŎŜ Ŝǘ ƭŀ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ ŘŜ ƭŜǳǊ Ǿƛǎƛƻƴ ǎǳǊ ƭΩŀǾŜƴƛǊ ŘŜ 
la filière automobile, tant vis-à-vis des citoyens-consommateurs que des collectivités territoriales 
CŀŎŜ Ł ǳƴ ƳŀǊŎƘŞ ƳƻƴŘƛŀƭƛǎŞΣ ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜǎ ŀǳǘƻǊƛǘŞǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ ό9ǘŀǘǎ Ŝǘ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞǎ ƭƻŎŀƭŜǎύ Řŀƴǎ ƭŜǎ 
politiques de produit et dans la localisation des sites de production ont été parfois contre-productives. Sur 
le moyen terme, ces autorités seraient mieux inspirées de partager avec les industriels une vision 
prospective ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ Řƻƴǘ ŜƭƭŜǎ ƻƴǘ ƭŀ ŎƘŀǊƎŜ Ŝǘ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ futurs ŘΩǳǎŀƎŜ ŘŜ 
ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ, créateurs de valeur dans la durée. 5ŀƴǎ ƭΩƛƳƳŞŘƛŀǘ, la survie de la filière automobile française 
όŜƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩŜƳǇƭƻƛ Ŝǘ ŘŜ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜύ passe par la compétitivité du site France et implique un 
réalignement des coûts de production avec ceux de nos voisins européens. Au-delà des objectifs affichés, et 
notamment un partenariat vrai et équilibré entre les composantes de la filière, ƭΩ9ǘŀǘ ŘŜǾǊŀƛǘ laisser le 
champ libre à un dialogue social permettant de regagner les 15% de décalage de compétitivité avec nos 
voisins européens. 
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INTRODUCTION 
 

Les constructeurs automobiles font face depuis 2008 à une crise mondiale et les réponses ont été diverses 
aux Etats-Unis, au Japon et en Europe. Les nouveaux défis auxquels est confrontée ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ 
en France ont été maintes fois analysés. En particulier, lŜ ǊŞŎŜƴǘ ǊŀǇǇƻǊǘ Řǳ /ƻƴǎŜƛƭ ƎŞƴŞǊŀƭ ŘŜ ƭΩ9ŎƻƴƻƳƛŜ, 
ŘŜ ƭΩLƴŘǳǎǘǊƛŜΣ ŘŜ ƭΩ9ƴŜǊƎƛŜ Ŝǘ ŘŜǎ ¢ŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜǎ  (Rapport Sartorius) demandé par Gouvernement lors de la 
ŘŞŎƛǎƛƻƴ ŘΩaǊǊşǘ ŘŜ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ Řǳ DǊƻǳǇŜ t{! ǎǳǊ ƭŜ ǎƛǘŜ ŘΩ!ǳƭƴŀȅ-sous-Bois a noté les difŦƛŎǳƭǘŞǎ ŘΩǳƴ 
constructeur généraliste, liées ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŀǳ ǎǳǊŘƛƳŜƴǎƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƻǳǘƛƭ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ Ŝǘ Ł ǳƴŜ 
stratégie tardive de développement international.  
 
On peut résumer la situation de la filière automobile en France selon les considérations suivantes 
 
Au niveau mondial, lŀ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ ŘŜǎ ƳŀǊŎƘŞǎ όŜǘ ƭŜǳǊ ǊŜƴǘŀōƛƭƛǘŞύ ǎΩŜǎǘ ŘŞǇƭŀŎŞŜ vers les pays émergents, 
en priorité vers les BRIC (Brésil, Russie, Inde, Chine) en forte croissance, avec la Chine en premier rang. Le 
ƳŀǊŎƘŞ ŘŜ ƭΩ9ǳǊƻǇŜ hŎŎƛŘŜƴǘŀƭŜΣ marché de référence ŘŜ ƭΩindustrie française, est plutôt en décroissance 
avec de fortes oscillations conjoncturelles hautes et basses. 
Dans des marchés matures, notamment en Europe, les seuls segments dynamiques (et de bonne 
rentabilité) sont le segment « Entry» (où low cost), les segments luxe et premium, les produits innovants et 
les véhicules utilitaires.  
Les exigences individuelles des clients (variétés des modèles) et collectives des pouvoirs publics (en premier 
lieu environnementales) augmentent, ce qui entraîne un accroissement des dépenses fixes de recherche et 
développement ǉǳΩƛƭ Ŧŀǳǘ amortir.  
Pour répondre à ces conditions nouvelles, la taille critique des industriels atteint un niveau tel (8 millions de 
véhicules par an) que, à terme, seules deux situations apparaissent pérennes : ŎŜƭƭŜ ŘΩǳƴ très grand 
constructeur mondialisé ou ŎŜƭƭŜ ŘΩǳƴ constructeur spécialiste, premier ou second de son segment. 
 
Dans ce contexte mondial, la situation de la filière automobile en France et en Europe est pour partie 
déterminée par la réglementation technique et les règles de concurrence et de commerce fixées par 
ƭΩ¦ƴƛƻƴ Européenne. La participation à la « zone euro » implique de vivre avec une monnaie stable et forte 
(à parité élevée) ǉǳƛ ǊŜƴŘ ƛƳǇƻǎǎƛōƭŜ ƭΩŜȄǇƻǊtation de voitures complètes hors de cette zone, sauf si leur 
ǎǇŞŎƛŦƛŎƛǘŞ Ŝƴ Ŧŀƛǘ ŘŜǎ ǇǊƻŘǳƛǘǎ ŘΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴΦ 
tƻǳǊ ƭΩ9ǳǊƻǇŜΣ ƭŜ ǎŎŞƴŀǊƛƻ ƳŀŎǊƻ-économique le plus probable à cinq ou dix ans Ŝǎǘ ŎŜƭǳƛ ŘΩǳƴŜ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ 
très faible après la correction des déséquƛƭƛōǊŜǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ŦƭŀƎǊŀƴǘǎΣ Ł ƭΩƛƳŀƎŜ ŘŜ ƭŀ ζ décennie perdue » du 
Japon dans les années 1980. 
! ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ȊƻƴŜ euro, la France est le pays constructeur où les coûts de production sont les plus 
élevés ŀǇǊŝǎ ƭŀ .ŜƭƎƛǉǳŜΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭΩ!ƭlemagne. 
 
En conséquence, dans leur ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ŘΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ généralistes trop européennes, les constructeurs et 
équipementiers français sont confrontés à des problèmes particulièrement difficiles. /ƻƳƳŜƴǘ ǎΩŀƴŀƭȅǎŜ 
cette situation ? Quelles sont les pistes et leviers  pour y échapper ?  
 
 
Au-ŘŜƭŁ ŘΩǳƴe ŀŎǘǳŀƭƛǘŞ ƛƳƳŞŘƛŀǘŜ ŘŜ ŎǊƛǎŜΣ ƭŜ ǇǊŞǎŜƴǘ ŎŀƘƛŜǊ ǎΩŜŦŦƻǊŎŜ ŘŜ ǊŀǎǎŜƳōƭŜǊ ƭŜǎ ŎƻƳǇƻǎŀƴǘŜs 
essentielles du problème, relevant de la compréhension ŘŜǎ ǊŜǎǎƻǊǘǎ ŘΩǳƴ marché automobile mondial , et 
les pistes de recompositions de la filière automobile en France, liées aux choix des industriels et aux 
positionnements des autorités publiques. 

http://www.google.fr/url?url=http://fr.wikipedia.org/wiki/Br%25C3%25A9sil,_Russie,_Inde,_Chine_et_Afrique_du_Sud&rct=j&sa=U&ei=zSi-UOeLFqqG0AWenIGgCA&ved=0CBcQFjAA&q=Pays+en+d%C3%A9veloppemet+le+BRIC&usg=AFQjCNEEFeR0_QCoDucZ8OitrtR3YVJ4zQ


 

IESF -  CAHIER N° 12    

Crise automobile ς Stratégies des constructeurs et équipementiers et régulations publiques 
7/50 

 
 

CHAPITRE I 
LA DEMANDE AUTOMOBILE 

 

Croissance du marché mondial, stabilité ou décroissance  en Europe Occidentale. 

 
Toute réfƭŜȄƛƻƴ ǎǳǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǘ ǎƻƴ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴ Řƻƛǘ ǇŀǊǘƛǊ ŘΩǳƴŜ ŀƴŀƭȅǎŜ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ǇǊƻǎǇŜŎǘƛǾŜ ŘŜǎ 
marchés Υ ƭŜ ŎƭƛŜƴǘ Ŝǎǘ ƭŜ ƧǳƎŜ ǎǳǇǊşƳŜ ǇŀǊ ǎƻƴ ŀŎǘŜ ŘΩŀŎƘŀǘΦ 
La première constatation est que la répartition du marché mondial a changé au profit des pays émergents 
dont les marchés dépassent maintenant ceux des pays développés : en 2011, sur un marché total de 78 
millions de véhicules légers (VP+VUL1), les pays développés (Europe Occidentale, Etats-Unis + Canada, 
Japon, Australie pouǊ ƭΩŜǎǎŜƴǘƛŜƭ) ont représenté moins de 50% des ventes. Les caractéristiques de ces deux 

types de marché sont très différentes et impliquent des analyses distinctes. 
 

Marchés automobiles des pays développés 
 
Ces marchés présentent trois caractéristiques principales : stabilité ou légère décroissance avec des cycles 
très brutaux, segmentation en évolution permanente, poids très important de la réglementation. Ces 
caractéristiques concernent tous les pays développés actuels, mais, avec la croissance économique, de 
nouveaux pays atteignent rapidement ce stade, tels que ƭŀ wŞǇǳōƭƛǉǳŜ ŘŜ /ƻǊŞŜΣ ŎŜǊǘŀƛƴǎ Ǉŀȅǎ ŘŜ ƭΩ9ǳǊƻǇŜ 
centrale, etc. 
 
Depuis 1990, le marché ouest européen des voitures particulières (Union européenne à quinze + Norvège, 
Islande et Suisse),  a connu un point haut de 14,8 millions de véhicules vendus en 2007, un point bas 11,1 
millions en 1993 : pour 2012, il ǎΩŞǘŀōƭƛǘ Ł ммΣу millions. Pour les dix prochaines années, on peut 
raisonnablement prévoir une moyenne annuelle de 13 millions de véhicules, avec une tendance légèrement 
décroissante en raison ŘŜǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘΩǳǎŀƎŜ ŘŜǎ ǾƻƛǘǳǊŜǎ en milieu urbainΦ 5Ŝ ǇƭǳǎΣ ƭΩƛƴǘŜǊǾŀƭƭŜ 
cyclique prévisible devrait rester dans la fourchette des valeurs déjà observées dans le passé, comprises 
entre 11 à 15 millions de véhicules par an. 
 
LΩévolution des segments de ce marché a été brutale : sur les vingt dernières années, le marché des 
monospaces est passé de 0 % à environ 15 % des ventes de voitures particulières,  celui des 4x42 de 2,5% à 
un peu moins de 10%, et celui des motorisations diesel de 15% à plus de 50%. Le marché prend la forme 
ŘΩǳƴ ζ sablier » avec en haut les marques luxe / premium et en bas les marques « Low cost » / « Entry »3 
dont le dynamisme contraste fortement avec la situation de plus en plus inconfortable des marques 
généralistes : conséquence, notamment, de la mondialisation et de la crise économique! Les marges par 
véhicule suivent ces tendances : le client ne négocie pas un rabais sur une BMW ou une Dacia ! (Voir en 
annexe 1 la description des segments du marché des voitures habituellement retenue en Europe) 
 
Pour le futur, on pressent deux nouveaux segments en développement, les véhicules électriques et les 
véhicules hybrides ; au-delà les ingénieurs, stylistes, sociologues inventeront ǎǶǊŜƳŜƴǘ ŘΩŀǳǘǊŜǎ nouvelles 
pistes4 ! 

 
 

                                                           
1
 Les statistiques automobiles distinguent les véhicules particuliers (VP) et les véhicules utilitaires légers (VUL de 

moins de 3,5 tonnes) ; mais selon les pays, les 4x4, les monospaces et les pick-ǳǇ ǎƻƴǘ ŎƭŀǎǎŞǎ Řŀƴǎ ƭΩǳƴŜ ƻǳ ƭΩŀǳǘǊŜ 
des catégories.  
2
 Lƭ ƴΩŜȄƛǎǘŜ ǉǳŜ ǇŜǳ ŘŜ ǎǘŀǘƛǎǘƛǉǳŜǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ ǎǳǊ ŎŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ŀƳŞǊƛŎŀƛƴǎ ŀǇǇŜƭƭŜƴǘ ƭŜǎ ζ Cross Over » (véhicules à 
ŀƭƭǳǊŜ ŘŜ пȄп Ƴŀƛǎ Řƻƴǘ ƭΩŜǎǎŜƴǘƛŜƭ ŘŜǎ ǾŜƴǘŜǎ ǎŜ Ŧŀƛǘ en 2 roues motrices) Υ ŎΩŜǎǘ ŘƻƳƳŀƎŜ ǇŀǊŎŜ ǉǳŜ ŎΩŜǎǘΣ 
actuellement, le nouveau segment le plus actif sur le marché. 
3
 Nous utiliserons dorénavant le mot « Entry » plutôt que « Low Cost » 

4
 hƴ ǇŜǳǘ ǇŜƴǎŜǊ Ł ǳƴ ǊŜƴƻǳǾŜŀǳ ŘŜǎ ǉǳŀŘǊƛŎȅŎƭŜǎ Ł ƭΩƛƳŀƎŜ ŘŜ ƭŀ ¢ǿƛȊȅ ŘŜ wŜƴŀǳƭǘ ƻǳ ŘΩǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŎƭŀǎǎŜ ŘŜ 

véhicules « ultra low cost ». 
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tƻǳǊ ŎƻƳǇƭŞǘŜǊ ŎŜǘǘŜ Ǿƛǎƛƻƴ Řǳ ƳŀǊŎƘŞ ŜǳǊƻǇŞŜƴΣ ƻƴ ǇŜǳǘ ŀƧƻǳǘŜǊ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘŜ ŘŜǎ véhicules 
ŘΩentreprises et des flottes par rapport aux véhicules vendus à des particuliers όŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ пл҈ ŘŜǎ 
ventes de véhicules neufs). Cette tendanŎŜ Ŝǎǘ ŜƴŎƻǊŜ ŀŎŎŜƴǘǳŞŜ ǎƛ ƭΩƻƴ ǇǊŜƴŘ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ 
utilitaires de moins de 3,5 T, tant les dérivés de véhicules particuliers que les fourgons. 
 
9ƴŦƛƴ ǎǳǊ ŎŜǎ ƳŀǊŎƘŞǎΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǎǘ ŘŜ Ǉƭǳǎ Ŝƴ Ǉƭǳǎ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŞŜ ǘŀƴǘ Řŀƴǎ ǎŀ ŎƻƴŎŜǇǘƛƻƴ ǉǳŜ Řŀƴǎ son 
usage. Chaque région mondiale a élaboré son corpus spécifique : Etats-Unis / Canada, Japon, Union 
Européenne. Pour cette dernière, les Etats membres ont abandonné dans le cadre du marché unique leur 
compétence de réglementation  technique au profit de la Commission européenne. Ces réglementations 
concernent : 
- La sécurité : après les normes de sécurité passive, ce sont surtout les normes de sécurité active qui se 

renforcent avec les systèmes électroniques rendus obligatoires (ABS, ESP, AFU, etc.) 

- La pollution locale avec les « normes Euro », maintenant Euro 5 et Euro 6 Τ ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ principalement des 

NOx, des microparticules, des vapeurs diverses, etc. 

- LŜǎ ƭƛƳƛǘŜǎ ŘΩŞƳƛǎǎƛƻƴ ŘŜ /h2 et plus généralement des gaz à effet de serre (fluides de climatisation par 

exemple) 

- Et de nombreux autres aspects : ergonomie des tableaux de bord, standardisation des prises pour 

recharge électrique, etc. 

 

Marché automobile des pays émergents 
 
[ΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŘŜǎ Ǉŀȅǎ Ŝƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǎǳƛǘ ǳƴ ŎȅŎƭŜ ŘŜ ǾƛŜ όƴŀƛǎǎŀƴŎŜΣ ŎǊoissance, maturité) 
ou « courbe en S » classique en fonction de son niveau de développement et de la répartition des revenus 
(coefficient de Gini 5) Υ ƭŜ ƳŀǊŎƘŞ Ŝǎǘ ŞǘǊƻƛǘŜƳŜƴǘ ŎƻǊǊŞƭŞ ŀǾŜŎ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ƳŞƴŀƎŜǎ ŘƛǎǇƻǎŀƴǘ ŘΩǳƴ 
revenu annuel supérieur à enviǊƻƴ ŘŜǳȄ Ŧƻƛǎ ƭŜ ǇǊƛȄ ŘΩŀŎƘŀǘ Řǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ƴŜǳŦ ƭŜ Ƴƻƛƴǎ ŎƘŜǊΦ Les pays 
développés sont dans le haut de la courbe (partie horizontale) et leur marché ne croit plus (sauf effet 
démographique) ; les pays les moins avancés sont dans la partie initiale de la courbe et leurs marchés sont 
faibles et sans croissance. Le graphique ci-dessous illustre la situation de différents pays en matière de taux 
de motorisation. 

 

 
 

 

 

                                                           
5
 Ce coefficient, établi par le statisticien Corrado Gini, mesure le degré d'inégalité de la distribution des revenus dans 

une société donnée. 
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Les pays émergents sont dans le milieu de la courbe, là où le taux de croissance est le plus élevé (effet 
revenu + effet démographie) Υ ŎŜ ǎƻƴǘ ƭŜǎ ƳŀǊŎƘŞǎ ŎƭŞǎ ŘΩŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΦ /Ŝǎ Ǉŀȅǎ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜƴǘ ŀŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ 
ǳƴ ǾƻƭǳƳŜ ŘŜ ǾŜƴǘŜǎ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ 35 millions de véhicules ; avec un marché total de 19 millions de véhicules 
par an, la Chine dépasse largemŜƴǘ ƭŜǎ ƳŀǊŎƘŞǎ ŘŜ ƭΩ¦ƴƛƻƴ Européenne ou des Etats-Unis. A un horizon de 
10 ans, le marché mondial pourrait dépasser 100 millions de véhicules légers (au lieu de 78 millions en 2011 
et environ 80 en 2012). A plus long terme, un développement encore supérieur du marché automobile 
pourrait être atteint si les pays les moins avancés trouvent un sentier de croissance (on pense notamment à 
ƭΩ!ŦǊƛǉǳŜ). 
 
Sur ces marchés, la segmentation est relativement classique avec comme produits majoritaires des voitures 
tricorps de classe moyenne, des voitures premium et de luxe, des fourgons et des minibus. Mais un 
segment domine, celui dit de ƭΩEntry Family Car  (EFC) Υ ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǇǊŜƳƛŜǊ ǇǊƛȄ όŀǳȄ ŜƴǾƛǊƻƴǎ ŘŜ т 
000 à 8 000 dollars), présentant à la fois un standing apparent et une simplicité de conception, cette 
ǎƛƳǇƭƛŎƛǘŞ ƴŜ Ǿƻǳƭŀƴǘ Ǉŀǎ ŘƛǊŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ŘΩŀƴŎƛŜƴƴŜ ƎŞƴŞǊŀǘƛƻƴ ƻǳ ŀǳ ǊŀōŀƛǎΦ {ƛ ƭΩǳǎŀƎŜ Ŝƴ 9ǳǊƻǇŜ ŀǾŀƛǘ 
ŎƻƴŘǳƛǘ Ł ƭΩŀǇǇŜƭŜǊ ζ low cost 6», il est désormais pensé comme ǾƻƛǘǳǊŜ ŘΩŀŎŎŜǎǎƛƻƴ Ł ƭŀ ƳƻǘƻǊƛǎŀǘƛƻn ou 
« Entry ηΣ Ł ƭΩƛƳŀƎŜ ŘŜ ŎŜ ǉǳŜ ŦǳǊŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ Ǉŀȅǎ ƻŎŎƛŘŜƴǘŀǳȄ ƭŀ CƻǊŘ ƳƻŘŝƭŜ ¢Σ ƭŀ /ƻŎŎƛƴŜƭƭŜ ŘŜ 
Volkswagen, la 2 CV Citroën, la 4 CV Renault, la FIAT 500, etc. A noter que ces automobiles ont rarement 
été (pour ne pas dire jamais) à motorisation diesel.  
 
Cette analyse de la demande finale de voitures particulières (VP) et utilitaires (VUL) serait à compléter par 
une analyse analogue pour les véhicules industriels (ou VI)Σ ŀǾŜŎ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳşƳŜǎ ŦŀŎǘŜǳǊǎ 
ŘΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ : la spécialisation (tracteurs routiers, camions de livraison, véhicules de chantier et de piste ; 
autocars et autobus, etc.) et la déclinaison en sablier des modèles (premium, standard, basique). 

 

 

                                                           
6
 Un nouveau segment pourrait apparaitre, ƳŀƭƎǊŞ ƭΩŞŎƘŜŎ ŘŜ ƭŀ bŀƴƻ ŘŜ ¢ŀǘŀΣ ŎŜƭǳƛ ŘŜǎ ζ Ultra Low Cost ». 
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CHAPITRE II 
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[Ŝ ǘŜǊǊŀƛƴ ŘΩŀŦŦǊƻƴǘŜƳŜƴǘ de la filière automobile est mondial Τ ŎΩŜǎǘ Řŀƴǎ ŎŜǘǘŜ ƻǇǘƛǉǳŜ ǉǳΩƛƭ Ŧŀǳǘ  ŀƴŀƭȅǎŜǊ 
les produits et innovations,  répertorier les acteurs, comprendre les « règles du jeu » et identifier ce qui 
différencie les gagnants des perdants. 

 

[ΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŜ ǇǊoduit 
hƴ ǇŜǳǘ ŎƭŀǎǎŜǊ ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝƴ ŘŜǳȄ ƎǊŀƴŘŜǎ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎΣ ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ Ŝǘ ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ 
conceptuelle. 
 

Innovation technique : le véhicule connecté et décarboné 
[Ŝǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ ǇƻǊǘŜǳǎŜǎ ŘΩŀǾŜƴƛǊ ǇŜǳǾŜƴǘ şǘǊŜ ǊŀǎǎŜƳōƭŞŜǎ ǎƻǳǎ ƭΩƛƴǘƛǘulé « vers un véhicule intelligent et 
durable η ŎΩŜǎǘ-à-dire connecté et décarboné. Ces innovations proviennent pour moitié des constructeurs 
finaux Ŝǘ ǇƻǳǊ ƭΩŀǳǘǊŜ ƳƻƛǘƛŞ ŘŜǎ ŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘƛŜǊǎ Ŝǘ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ŜȄǘŞǊƛŜǳǊǎ Ł ƭŀ ŦƛƭƛŝǊŜ.  

[ΩŞƭŜŎǘǊƻƴƛǉǳŜ Ŝǘ ƭŜǎ ǘŜŎƘnologies de la communication permettent à la fois :  
- La conception intelligente : ŀŎŎŞƭŞǊŜǊ ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ, adapter la fiabilité, rechercher des solutions 
autonomes, assurer la maîtrise des coûts 
- Le véhicule intelligent : contrôle de fiabilité, aides à la conduite όǊŞƎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ǾƛǘŜǎǎŜǎΣ ǾƛǎƛōƛƭƛǘŞΧύ  
- Le transport intelligent qui intègre le véhicule dans son environnement : navigation, perturbations du 
trafic, stationnement, ǊŜǎǇŜŎǘ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀǘƛƻƴΣ ǇŞŀƎŜ ŞƭŜŎǘǊƻƴƛǉǳŜΣ ŀƭŜǊǘŜǎ ŘΩǳǊƎŜƴŎŜΧ 

LΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Ře nouveaux matériaux conduit à alléger le véhicule selon une substitution économique : quel 
gain de poids pour quel coût et quel avantage client ? Les progrès du groupe motopropulseur thermique 
respectent les normes de pollution locale, les objectifs de liƳƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴǎ ŘΩŞƴŜǊƎƛŜ Ŝǘ ŘŜǎ 
émissions de gaz à effet de serre (encadré ci-dessous). 

[Ŝǎ ǾƻƛŜǎ ŘΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ (tous véhicules)  

9ƭŜŎǘǊƻƴƛǉǳŜΣ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜǎ ŘŜ ƭΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴ 
· Applications isoléesΣ ǎǳƛǾƛŜǎ ŘΩǳƴŜ véritable intégration et de la commande électronique 

généralisée, la conduite « intelligente ». 
· Les automatismes de conduite  
· LƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ Ŝǘ ǘŞƭŞŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴ Řŀƴǎ ƭΩƘŀōƛǘŀŎƭŜ Υ ǾŜǊǎ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ communicante 
· Constructeurs : électronique, technologie clé pour groupe moto propulseur et véhicule, maitrise 

de la recherche-développement, achats de systèmes et de composants. 
· Constructeurs Υ ƛƴŦƻǊƳŀǘƛǉǳŜ Ŝǘ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴ ŘΩƘŀōƛǘŀŎƭŜΣ Ǉƭǳǎ ŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴǎ ǉǳŜ 

développement et industrialisation (exemples: Navigation) 
· Donc beaucoup de champ pour les équipementiers et pour de nouveaux fournisseurs pour la 

connectivité du véhicule 
· Initiative européenne «  i 2010 », rôle des systèmes de transport intelligent (ITS) 
· Quelques exemples : ŀǇǇŜƭ ŘΩǳǊƎŜƴŎŜ ŜƳōŀǊǉǳŞ όe-Safety et e-Call) ; système de navigation 

embarqué (ex : Carminat, TomTom) ; information routière, centralisée ou non (ex : Coyote pour la 
localisation des radars). 

 
Nouveaux matériaux : au-ŘŜƭŁ ŘŜ ƭΨŀŎƛŜǊ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ŦƻƴǘŜΣ ƭŜǎ ǇƭŀǎǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ƭΩŀƭǳƳƛƴƛǳƳ ŘŞƧŁ ƎŞƴŞǊŀƭƛǎŞǎ 
· Les matériaux « doux » (récupération, naturels) 
· Les percées (magnésium, titane, composites, nanotechnologies) 
 
Groupe motopropulseur thermique 

· Respect des normes de pollution locale acquis 
    Le problème clé: énergie et émissions de gaz carbonique. 
· Le cout croissant du moteur diesel versus le moteur à essence 
· Des progrès encore possibles des moteurs thermiques ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ όάDownsizingέΣ άStop / StartέΣ 

etc.) et demain (rapprochement des motorisations essence / diesel)  
· Une diversification des carburants (GNL, carburants de synthèse, agro carburants) 
· Les hybrides électriques et ƴƻƴ ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜǎ όŁ ƎŀȊΧύ 
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[ΩŜǎǎƻǊ ŘŜ ƭŀ ƳƻǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜ Ŝƴ ŎƻƳǇƭŞƳŜƴǘ όƘȅōǊƛŘŜǎύ ƻǳ Ŝƴ ǎǳōǎǘƛǘǳǘƛƻƴ (100% électrique) 
ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ǊŜŎƘŀǊƎŜ et de nouveaux modèles économiques de 
commercialisation Υ ǇǊƛƳŜǎ Ł ƭΩŀŎƘŀǘ ƻǳ ŀƭƭŝƎŜƳŜƴǘǎ ŦƛǎŎŀǳȄΣ ƭƻŎŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ōŀǘǘŜǊƛŜǎΧ Il implique des efforts 
ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊǎ ŘΩŀƭƭŝƎŜƳŜƴǘǎ ǇƻǳǊ ƭƛƳƛǘŜǊ ƭŜ ōŜǎƻƛƴ ŘΩŞƴŜǊƎƛŜ όŘŞǘŜǊƳƛƴŞ ǇŀǊ ƭŀ ƳŀǎǎŜ ǇƻǳǊ ŘŜǎ ǾƛǘŜǎǎŜǎ 
inférieures à 70 km/h et par la trainée aérodynamique au-delà) et créer ainsi un cercle vertueux pour le 
dimensionnement des batteries (encadré  ci-dessous).  

 

Les innovations spécifiques aux véhicules « tout électriques » 

Batteries et motorisations électriques 

· Optimisation ou complément du thermique: les hybrides dès maintenant avec une diminution du 
coûǘ ŘŜ ƭΩƘȅōǊƛŘŀǘƛƻƴ 
· [Ŝ ǾŞƘƛŎǳƭŜ млл҈ ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜ Ł ōŀǘǘŜǊƛŜǎΣ ǳƴ ǇŀǊƛ Řǳ Ŧŀƛǘ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƴƻƳƛŜ  
· Le véhicule à pile à combustible (à plus long terme, car le problème de la production de la 

ŘƛǎǘǊƛōǳǘƛƻƴ Ŝǘ Řǳ ǎǘƻŎƪŀƎŜ ŘŜ ƭΩƘȅŘǊƻƎŝƴŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǊŞƎƭŞΧύ  
· Véhicule électrique et réseau électrique 
 

Infrastructures de recharge (bornes, échange de batteries, systèmes à induction...) comme composants 
ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ζ ƛƴǘŜƭƭƛƎŜƴǘ η 

 
Allégement des véhicules électriques : 

· Uǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŦƛōǊŜ ŘŜ ŎŀǊōƻƴŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ όex : jumelage entre le constructeur 
BMW et la société  SGL Carbon) 
· Projet BMW i3, 100% électrique, 1 250 kg (au lieu de 1 500 kg acier) grâce à un composite 

plastique à renfort de fibre de carbone (PRFC) 
· Projet Audi A2, 100% électrique, 1 150 kg grâce à une structure Aluminium/Fibre de Carbone 

(autre application Audi R8) 

 
Innovation conceptuelle et  nouveaux marchés 
Une innovation produit peut créer un nouveau marché en utilisant au mieux des techniques et technologies 
existantes Τ ǇŀǊ ŀƴŀƭƻƎƛŜΣ ƻƴ ǇŜǳǘ ŎƛǘŜǊ !ǇǇƭŜ ŎƻƳƳŜ ŜȄŜƳǇƭŜ ǘȅǇŜ ŘΩǳƴŜ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ Ƨƻǳŀƴǘ ŀǾŜŎ ƎǊŀƴŘ 
succès cette stratégie produit.   
5ŀƴǎ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǊŞŎŜƴǘŜΣ ƻƴ ǇŜǳǘ ŎƛǘŜǊ  la généralisation des caisses « bicorps » à 5 portes en 
Europe (Renault) ; la création du marché des monospaces aux Etats-Unis (Chrysler) puis en Europe 
(Renault) ; le développement des 4x4 « civilisés » aux Etats-Unis puis dans le monde (Jeep) ;  le segment des 
« ludospaces » en Europe (PSA, Renault) ; lΩŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǘǊŀŎǘƛƻƴ ŀǾŀƴǘ ŀǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜ Ƙŀǳǘ ŘŜ ƎŀƳƳŜ 
(Audi) ; la descente en gamme du premium (BMW/Mini ; Mercedes classes A/B) ; la voiture urbaine (Smart 
de Daimler).  
Exemple récent : la création du segment « Entry » par Renault avec Dacia a ouvert une voie nouvelle pour 
ƭƛƳƛǘŜǊ ƭŀ ŎƻƳǇƭŜȄƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜ Ŝǘ ƭΩŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ ǊŞƎǳƭƛŜǊ ŘŜ ǎƻƴ ŎƻǶǘΣ ŀǾŜŎ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ 
gamme et effet retour dans les pays développés (encadré  ci-dessous).  
 

Schéma de développement du segment « Entry » par Renault avec Dacia 

· Constatation: complexification du véhicule et accroissement régulier du cout 
· tŀȅǎ ŞƳŜǊƎŜƴǘǎΥ ōŜǎƻƛƴ ŘΩǳƴŜ 9C/ όζ Entry Family Car ηύ ŎƻƳǇŀǘƛōƭŜ ŀǾŜŎ ƭŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ŘΩŀŎƘŀǘ ƭƻŎŀƭ 
· Deux solutions: importer des ǾƻƛǘǳǊŜǎ ŘΩƻŎŎŀǎƛƻƴ ou fabriquer localement (emplois) 
· Produit pour fabrication locale : produit occidental amorti, (ex. Renault 9 ou dérivé, ex. Renault 

Clio tri-corps) ; ou pǊƻŘǳƛǘ ƭƻŎŀƭ ƘŞǊƛǘƛŜǊ ŘΩǳƴ ǇǊƻŘǳƛǘ ƻŎŎƛŘŜƴǘŀƭ ŀƴŎƛŜƴ (ex. Lada) ; produit ad hoc, les normes 
rien que les normes, dimension optimale et conception nouvelle (« Design to Cost ») 
· Un produit (véhicule à 5 лллϵύ Ŝǘ ǳƴ ǎƛǘŜ ŘŜ ŦŀōǊƛŎŀǘƛƻƴ ζ Low Cost », Dacia en Roumanie 
· Logan L90 étudié en France  + Dacia rénové (usines puis équipementiers puis commercial puis 

ingénierie) 
· Puis gamme (break, pickup, bicorps), fabrication  hors Roumanie (Brésil, Russie, etc.), marque 

Renault 
· [ΩŜŦŦŜǘ ǊŜǘƻǳǊΥ ƭŜ ζ Low Cost » devient « Entry »dans les pays développésΧ cannibalisme ? 
· 4x4 et développement de la gamme (monospace, ludospace) avec nouvelles usine (Tanger au 

Maroc). 
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5ΩŀǳǘǊŜǎ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ ŘΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴǎ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƴǘ ƭŜ ǇƻǎƛǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭ ŘŜǎ constructeurs et les 
formes ŘΩǳǎŀƎŜ : véhicules adaptés à la mobilité urbaine (dont les véhicules en libre service), location de 
courte duréeΣ ǎȅǎǘŝƳŜǎ ŘΩautopartage ou de covoiturage, flottes de véhicules partagés entre plusieurs 
ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎΣ ƭŜǳǊǎ ŜƳǇƭƻȅŞǎ ƻǳ ƭŜǳǊǎ ŎƭƛŜƴǘǎΧ 
Ces évolutions ŘŜǎ ŦƻǊƳŜǎ ŘΩǳǎŀƎŜ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ dans les pays développés, perceptibles depuis quelques 
ŀƴƴŞŜǎΣ ǎΩŀŎŎŞƭŝǊŜƴǘ ŀǾŜŎ ƭŀ ŎǊƛǎŜΣ Ŝǘ ŎƻƴŘǳƛǎŜƴǘ Ł ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ŎƘŀƞƴŜǎ ŘŜ ǾŀƭŜǳǊǎ. 

 

Quel véhicule du futur à un horizon de 10 à 20 ans ? 
 
/ƻƳƳŜ ƭŜ ǎƻǳƭƛƎƴŜ ƭŜ ǊŀǇǇƻǊǘ ŘŜ ƭΩ!ŎŀŘŞƳƛŜ ŘŜǎ Technologies sur ce sujet  (publié en octobre 2012), le 

véhicule du futur devra être à la fois : 
Diversifié, cΩest-à-ŘƛǊŜ ŀŘŀǇǘŞ ŀǳȄ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ǎŜƎƳŜƴǘǎ ŘŜ ŘŜƳŀƴŘŜ ŀǳȄ ŎǳƭǘǳǊŜǎ Ŝǘ ŀǳȄ ƳƻŘŜǎ ŘΩǳǎŀƎŜ : 

ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǳǊōŀƛƴΣ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǇŀǊǘŀƎŞΣ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ŘŜ ǘǊŀǾŀƛƭΧ, mais standardisé au niveau de la production, 
Décarboné, cΩest-à-ŘƛǊŜ ǇŜǳ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘŜǳǊ ŘΩŞƴŜǊƎƛŜǎ ŦƻǎǎƛƭŜǎ,  
Intelligent et communicant, avec des automatismes de conduite et des échanges ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ 

ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ όƭŜǎ ǇŜǊǘǳǊōŀǘƛƻƴǎΣ ƭŀ ǎƛƎƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴΣ ƭŜǎ ƻōǎǘŀŎƭŜǎ ŦƛȄŜǎ ƻǳ ƳƻōƛƭŜǎΧύ. 
 
Ces trois enjeux du futur sont portés par des logiques de marché différentes et leurs trajectoires de 

développement sont encore incertaines :  
 
La diversification des véhicules est présente sur le marché ; pour certains usages, elle répond à des 

demandes encore très cibléŜǎ ό[ŀ {ƳŀǊǘ Ł tŀǊƛǎΣ ƭŜǎ ŦƭƻǘǘŜǎ ŘΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜΣ ǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜύΣ qui ne favorisent pas 
la production de masse. 

 
Le véhicule décarboné ne sera pas rapidement le véhicule « tout électrique » compte tenu des changements 

ŘΩǳǎŀƎŜ ǉǳΩƛƭ ƛƳǇƭƛǉǳŜ όǘǊŀƧŜǘǎ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞΣ ǊŜŎƘŀǊƎŜǎΧύ  et des ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŞƭŜŎǘǊƛŎƛǘŞ όentre le 
« tout nucléaire » en France et le « tout charbon » en ChineΧύ ; le véhicule thermique amélioré (en poids, en 
motorisation) devrait être encore largement dominant dans 20 ansΧ Le choix du véhicule hybride comme 
technologie massive de transition ƴΩest pas encore ŀǾŞǊŞΧ 

 
Le véhicule intelligent et communiquant se développe par contre de façon plus régulière et prévisible 

(incrémentations technologiques) par la diffusion des innovations sur les véhicules haut de gamme, et 
bénéficie des progrès rapides des technologies numériques. Les progrès vers une  conduite plus un moins 
automatisée sont pour un avenir lointain, afin de répondre aux questions de contrôle technique, administratif 
et assuranciel.  

 
Mondialisation : les acteurs de la chaîne de valeur 
 
En laissant de côté la dimension clé de la commercialisation (vente, après-vente, service), les acteurs 
industriels sont les constructeurs, les équipementiers, les prestataires. 
 
Les constructeurs 
 
Les constructeurs de véhicules industriels appartiennent pour les uns à un groupe automobile plus large 
(Mercedes et autres chez Daimler, MAN et Scania chez VAG, IVECO chez FIAT, Hino chez Toyota, Hyundai en 
Corée, Tata en Inde, Dong Feng en Chine) ; les autres sont indépendants (Paccar, Volvo, Ashok en Inde).  
 
Les groupes constructeurs automobiles (voitures particulières et véhicules utilitaires légers), peuvent être 
répertoriés (en les classant par origine du capital) comme généralistes « super major » (plus de 5 millions 
de véhicules produit par an), généralistes « major » (de 1 à 5 millions), spécialistes et émergents ou 
entrants. Le tableau ci-dessous ǊŞǎǳƳŜ ƭŀ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ Ŝƴ нлмл Ł ƭΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴ Řǳ Ŏŀǎ de la Chine qui demande 
une analyse spécifique (voir Annexe n°1). 
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 Europe Etats-

Unis  
Japon/Co

rée 
BRIC 

Super Major 
Plus de 5 millions 

VAG 7,3 
Renault/Nissan 

6,6 (2,7 + 3,9) 

GM 8,4 
Ford 5,0 

Toyota 8,4 
Hyundai 5,6 

 

Major 
De 1 à 5 millions 

PSA 3,6 
FIAT/Chrysler 

4,0 (2,4 + 1,6) 

 Honda 3,6 
Mitsubishi 1,2 
Suzuki 2,9 
Mazda 1,3 

Changan 1,1 
Tata 1,0  

Spécialistes Daimler 1,6 
BMW 1,6 
Porsche 0,1 

 Fuji 0,6 
Isuzu 0,5 

 

Emergents    Autovaz 0,6 
Mahindra 0,3 
Proton 0,2 
.. et les chinois 

 
Ces groupes constructeurs multimarques se concentrent sur un nombre limité de métiers : conception des 
véhicules, moteurs et transmissions, industrialisation mécanique (forges et fonderies, usinage des pièces 
principales, assemblage des organes) et véhicule (emboutissage, tôlerie/soudure, peinture, assemblage 
final). A la difŦŞǊŜƴŎŜ ŘŜǎ ŘŞōǳǘǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ όIŜƴǊȅ CƻǊŘΣ [ƻǳƛǎ wŜƴŀǳƭǘΣ ŜǘŎΦύΣ ƻƴ ƴŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ Ǉƭǳǎ 
ƭΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ŦƻǊǘŜ ŘŜ ƭŀ ǾŀƭŜǳǊ ŀƧƻǳǘŞŜ Ƴŀƛǎ ŀǳ ŎƻƴǘǊŀƛǊŜ ǳƴŜ ŜȄǘŜǊƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŎƻƻǇŞǊŀǘƛǾŜ ŀǾŜŎ ŘŜǎ 
équipementiers. 
 
Pour atteindre la taille critique mondiale, les constructeurs ont le choix entre la croissance interne ou 
organique et la croissance externe par fusion/acquisition. En fait, et dans le temps, ils ont recours à une 
ŎƻƳōƛƴŀƛǎƻƴ ŘŜǎ ŘŜǳȄΦ 9ƴ ǘŜǊƳŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎΣ ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘŜ ŎƻƳǇŀǊŜǊ ƭŜ ŎƻǶǘ ŘΩŀŎƘŀǘ ŘΩǳƴ Ǉƻint du marché 
mondial selon des voies différentes. En sus du coût, chacune présente ses risques propres, comme 
ƭΩƛƭƭǳǎǘǊŜƴǘ ƭŜǎ ŜȄŜƳǇƭŜǎ Ŏƛ-dessous. 

 

Quelques exemples de croissance interne ou externe des constructeurs automobiles 
 

¶ Le cas réussi de Volkswagen AG : la croissance externe est présente dés les années 1960 avec la 
ǊŜǇǊƛǎŜ ŘŜ !ǳŘƛ Ŝǘ ǎΩŜǎǘ ǇƻǳǊǎǳƛǾƛŜ ǇŀǊ ƭŜǎ ǊŀŎƘŀǘǎ Řŀƴǎ ƭΩautomobile de SEAT, Skoda, Lamborghini, Bentley, 
Bugatti ; la marque VW a retenu la voie de la croissance interne avec toutefois des accords de JV avec des 
constructeurs locaux comme SAIC en Chine pour pénétrer de nouveaux marchés ; la reprise de Porsche après 
ǳƴŜ ƭƻƴƎǳŜ ƭǳǘǘŜ ƻǴ ŎŜ ŘŜǊƴƛŜǊ ŀ Ŧŀƛƭƭƛ ǇǊŜƴŘǊŜ ƭŜ ŎƻƴǘǊƾƭŜ ŘŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŀƧƻǳǘŜ ǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ƳŀǊǉǳŜ ŀǳ 
groupe ; mais il y a aussi des échecs comme la prise de contrôle tentée sur Suzuki. Enfin, VAG répugne à 
ǎƛƎƴŜǊ ŘŜǎ ŀŎŎƻǊŘǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ ƭƛƳƛǘŞǎ ŘŜ ŎƻƻǇŞǊŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊǎ ŎŀǊ ƛƭ ǎƻǳƘŀƛǘŜ ŎƻƴǎŜǊǾŜǊ 
ǇƻǳǊ ƭǳƛ ǎŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛŜǎ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜΦ 

 

¶ Toyota et la croissance organique Υ ŀ ƭΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴ Řǳ ŎƻƴǘǊƾƭŜ ŘŜ ƭŀ ƳŀǊǉǳŜ ŀǎǎŜȊ ƳŀǊƎƛƴŀƭŜ ŘŜ 
5ŀƛƘŀǘǎǳΣ ¢ƻȅƻǘŀ Ŝǎǘ ƭΩŀǊŎƘŞǘȅǇŜ ŘŜ ƭŀ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ ƛƴǘŜǊƴŜ ; pour pénétrer certains marchés comme la Chine 
des JV peuvent être conclues ; sans en faire une politique, Toyota est prêt à signer des accords techniques 
ƭƛƳƛǘŞǎ ŀǾŜŎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊǎ όŜȄŜƳǇƭŜǎ ŀǾŜŎ t{! ǇƻǳǊ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Ŝƴ 9ǳǊƻǇŜΣ .a² ǇƻǳǊ ŘŜǎ 
recherches avancés, etc.). 

 

¶ Les échecs de Général Motors Υ ǉǳƻƛǉǳŜ ƴŞŜ ŘŜ ŦǳǎƛƻƴǎκŀŎǉǳƛǎƛǘƛƻƴǎ ǎǳŎŎŜǎǎƛǾŜǎΣ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ 
récente de GM démontre les difficultés de la croissance externe avec les échecs de tentatives de natures 
diverses (reprise de Saab, rapprochement avec FIAT, accords avec les « petits » japonais - Suzuki, Isuzu, 
Subaru -) ; seule a survécu la reprise de Daewoo comme source de véhicules Chevrolet Τ ǇŀǊ ŎƻƴǘǊŜΣ ƭΩŜƴǘǊŞŜ 
en Chine en JV avec SAIC est un grand succès. 

 

¶ La voie originale de Renault : après des échecs (Peugeot, AMC, Volvo ς deux fois !-, Skoda), 
Renault réussit une croissance externe combinant une Alliance avec Nissan, les acquisitions directes de Dacia 
Ŝǘ ŘŜ {ŀƳǎǳƴƎ aƻǘƻǊǎΣ ƭΩŜȄǘŜƴǎƛƻƴ ŘŜ ƭΩ!ƭƭƛŀƴŎŜ Ł !ǳǘƻǾŀȊΣ ƭΩŀŎŎƻǊŘ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ƳşƳŜ !ƭƭƛŀƴŎŜ ŀǾŜŎ 5ŀƛƳƭŜǊ ; de 
plus des accords limités permettent soit de pénétrer des nouveaux marchés (par exemple, Nissan en Chine 
ŀǾŜŎ 5ƻƴƎ CŜƴƎύ ǎƻƛǘ ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ ŘŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛŜǎ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ όǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜǎΣ wŜƴŀǳƭǘ ŀǾŜŎ Dénéral Motors pour 
les fourgons en Europe et Nissan avec Suzuki pour les petits véhicules japonais). 
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A la taille critique mondiale, correspond celle des économies ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ Ŝǘ ŘŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ : 
ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ des chaînes de production implique le développement de « plates formes » automatisées à 
grande cadence, permettant la production de modèles différenciés pour le client, mais standardisés pour 
ƭΩŜǎǎŜƴǘƛel.  
 
Les équipementiers 
 
[Ŝǎ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊǎ ƻƴǘ ŎƻƴŎŜƴǘǊŞ ƭŜǳǊǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ŘƛǊŜŎǘŜǎ ŀǾŜŎ ǳƴ ƴƻƳōǊŜ ǊŜǎǘǊŜƛƴǘ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘƛŜǊǎΣ Řƛǘǎ ŘŜ 
ƴƛǾŜŀǳ мΦ /Ŝǎ ŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘƛŜǊǎ ǎƻƴǘ ƳƻƴŘƛŀƭƛǎŞǎ Ł ƭΩƛƳŀƎŜ ŘŜǎ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊǎΦ Lƭǎ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜƴǘ ƭŀ ŎƭƛŜƴǘŝƭŜ ŘŜ 
plusieurs constructeurs mais se spécialisent dans un nombre très restreint de fonctions7 pour lesquelles ils 
visent la place de numéro 1 ou 2 ou 3 mondial. Ce sont eux qui réalisent la recherche-développement pour 
ƭŜǳǊ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ǎƻƛǘ ǎǳǊ ōǳŘƎŜǘ ǇǊƻǇǊŜ ǎƻƛǘ ŀǾŜŎ ƭΩŀƛŘŜ ŘΩǳn constructeur. On peut estimer à une vingtaine le 
nombre des fonctions principales  ŘΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ; avec une moyenne de deux fonctions par équipementiers 
ŘŜ ǊŀƴƎ мΣ ŎŜƭŀ ƛƳǇƭƛǉǳŜ ǳƴŜ ŎƻƴŎŜƴǘǊŀǘƛƻƴ ŀǳǘƻǳǊ ŘΩǳƴŜ ǘǊŜƴǘŀƛƴŜ ŘΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ŀǾŜŎ ǳƴ ŎƘƛŦŦǊŜ ŘΩŀŦŦaires 
supérieur à 5/10 milliards de dollars pour chacune. 
 
/Ŝǎ ŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘƛŜǊǎ ǎƻƴǘ ŘŜ Ƴƻƛƴǎ Ŝƴ Ƴƻƛƴǎ ǇǊƻǇǊƛŞǘŞ ŘΩǳƴ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊ Ŝǘ ǎƛ ƛƭǎ ƭŜ ǎƻƴǘΣ ƛƭǎ ǎƻƴǘ ƎŞǊŞǎ 
« ŀǊƳΩǎ ƭŜƴƎǘƘ » pour des raisons évidentes de confidentialité : dans cette catégorie, on peut citer Aisin et 
Denso / Toyota, Magneti Marelli / FIAT, Faurecia / PSA. Il faut noter que de grands constructeurs ont depuis 
10 /15 ans filialisés puis vendus ces activités Υ ŎΩŜǎǘ ƭŜ Ŏŀǎ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘŜ ±ƛǎǘŜƻƴ κ CƻǊŘΣ 5ŜƭǇƘƛ κ General 
Motors, Nissan. Les aǳǘǊŜǎ ǎƻƴǘ ƛƴŘŞǇŜƴŘŀƴǘǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ƻǳ ƴƻƴ ŘΩǳƴ ƎǊƻǳǇŜ ŘƛǾŜǊǎƛŦƛŞ ŎƻƳƳŜ .ƻǎŎƘΣ 
Continental, Michelin, Magna, etc. Le tableau ci-dessous présente le rang des 14 premiers fournisseurs 
ƳƻƴŘƛŀǳȄ ǇƻǳǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ Řƻƴǘ ƭΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘƛŜǊ ŦǊŀƴœŀƛǎ ±ŀƭŜƻΣ qui réalisent chacun un chiffre ŘΩŀŦŦŀƛǊŜǎ 
supérieur à 10 milliards de dollars en 2009 pour cette industrie. 

 
Equipementier UE USA/CDN Japon Corée 

Lié à un constructeur Faurecia 7 Delphi 9 Denso 1 
Aisin S 3 
Toyota B 
14 

H Mobis 12 

Lié à un groupe 
diversifié 

Bosch 2 TRW 11  LG Chem 6 

Indépendant Continental 4 
ZF 10 

Valeo 13 

Magna 5 
Johnson C 8 

  

 
Ces équipementiers de rang 1 ont eux-ƳşƳŜǎ ƭŜǳǊ ƴŞōǳƭŜǳǎŜ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘƛŜǊǎ ŘŜ ǊŀƴƎ н ǎŜƭƻƴ ǳƴŜ 
logique analogue. Pour certaines fonctions cela se reproduit encore pour des équipementiers de rang 3. 
Enfin, il faut citer les fournisseurs de matières premières brutes ou élaborées : acier, aluminium, plastiques, 
composants électroniques, etc. 
 
Les autres prestataires 
 
[ΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŧŀƛǘ ŀǇǇŜƭ Ł ŘŜ ƴƻƳōǊŜǳȄ ǇǊŜǎǘŀǘŀƛǊŜǎΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ŘŜ ƳŀǘƛŝǊŜ ƎǊƛǎŜ ǇƻǳǊ 
ƭΩƛƴƎŞƴƛŜǊƛŜΣ ƭŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜ ŎƻƴǎǳƭǘŀƴǘΣ ŜǘŎΦ hƴ ǇŜǳǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŎƛǘŜǊ ƭŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΣ ƭŜǎ 
ŦƻǳǊƴƛǎǎŜǳǊǎ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘǎΣ ƭŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ŘŜ .¢tΣ ŜǘŎΦ ¦ƴ Ŏŀǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ƛƴǘŞǊŜǎǎŀƴǘ Ŝǎǘ ŎŜlui des 
systèmes informatiques de CAO avec CATIA de Dassault Systèmes. 

 

Mondialisation : les règles du jeu 
 

Elles sont les conséquences des caractéristiques économiques du secteur (en premier lieu secteur très 
ŎŀǇƛǘŀƭƛǎǘƛǉǳŜ ƻǴ ƭŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛŜǎ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ ƧƻǳŜnt un rôle clé) et de la mondialisation. Voici quelques règles  
incontournables. 
 

                                                           
7
 A ce niveau la relation constructeur / équipementier se fait sur un ensemble fonctionnel comme le freinage, le 
ǘŀōƭŜŀǳ ŘŜ ōƻǊŘΣ ƭΩŀƭƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Ŝƴ ŞƴŜǊƎƛŜΣ ŜǘŎΦ Ŝǘ ƴƻƴ Ǉŀǎ ǎǳǊ ǳƴŜ ƻǳ ŘŜǎ Ǉƛèces. 
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- viser à être sur le podium mondial (1/2/3) pour les segments de marché servis 

- cǊŞŜǊ ƭŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛŜǎ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ ƳŀȄƛƳŀƭŜ ǇŀǊ ǳƴŜ ǎǘŀƴŘŀǊŘƛǎŀǘƛƻƴ ƛƴǾƛǎƛōƭŜ ǇŀǊ ƭŜ ŎƭƛŜƴǘ 

- répartir la production au plus proche des grands marchés mondiaux 

- développer une politique Produit / Marque cohérente et attractive 

- innover pour être leader sur les nouveaux segments de marché 

- ne pas transiger sur les fondamentaux, qualité / fiabilité en premier 

- pǊŞǎŜǊǾŜǊ ƭŜǎ ǊŀŎƛƴŜǎ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜǎ ŘŜ ƭΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ. 

 
Les gagnants et les perdants 

Dans cet environnement concurrentiel mondial, les entreprises doivent se bâtir une rentabilité durable 
créatrice de valeur. Seul le profit permettra la survie et les investissements intellectuels et matériels et 
ŘƻƴŎ ƭŀ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ ǊŜƴǘŀōƭŜ ǘŀƴǘ ƻǊƎŀƴƛǉǳŜ ǉǳΩŞǾŜƴǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ŜȄǘŜǊƴŜΦ [Ŝǎ ŞŎƘŜŎǎ Ŝǘ ƭŜǎ ŦŀƛƭƭƛǘŜǎ ŘŜ ŎŜǎ 
dernières années montrent que les risques mal assumés peuvent conduire rapidement à la fin de 
ƭΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ ƻǳ ǘƻǳǘ au moins de son autonomie. 
Le tableau ci-dessous illustre des succès et les facteurs derrière celui-ci. 

 
Entrepr
ise 

Facte
ur clé 

Positif Négatif 

Daimler Produit Luxe 

Premium 

Marque 

Mercedes 

Branche VI 

Taille  

Smart/VU 

Toyota Numéro 1 ou 2 

mondial 

Présence 

mondiale 

 

Accidents de 

qualité 

Hyundai Base coréenne Chaebol 

Rapport prix / 

produit 

Attrait du produit 

Bosch Technologie No 1 sur ses 

marchés 

Coûts 

Magna Relationnel Base Canada 

Marché US 

Mondialisation 

 

Comparaisons des performances des constructeurs européens généralistes (année 2012) 

Le meilleur indicateur de la performance annuelle est la marge opérationnelle (MOP) exprimée en 
pourcentage du chiffre dôaffaires. Pour comparer les performances industrielles des marques, il 
faut distinguer : les marges sur les marchés hors Europe, en général supérieures dans de nombreux 
pays (Chine, Brésil, Russie, etc.) et les marges op®rationnelles li®es aux apports dôune filiale financi¯re 

La meilleure marge est celle du Groupe Volkswagen (VAG) avec 6% mais elle varie fortement entre 
les marques du Groupe ; plus de 10% pour la marque Audi (au niveau de celle de BMW) ; entre 0 et 1% 
pour les marques SEAT et Skoda. Elle est de lôordre de 4 ¨ 5% pour la marque généraliste Volkswagen 
(VW),  mais seulement de 3% pour lôEurope Occidentale. 

La marque FIAT tire ses profits de Chrysler (notamment avec la marque Jeep) et de sa présence au 
Br®sil. A partir de lôanalyse de son r®sultat net de 1,4 milliards ú, on peut estimer entre -4 et -5% sa MOP 
pour lôEurope. 

Le groupe PSA affiche une MOP groupe de -1% ; pour la seule activité automobile, la  MOP de 
Peugeot et de Citroën est de -3,9%. 

Pour le groupe Renault, la MOP est de 1,8% (MOP de -0,1% pour la seule activité automobile) ; elle 
est de 8 à 9% pour la marque Dacia ;  on peut lôestimer ¨ 0% pour la marque généraliste Renault, (soit -
2% hors filiale financière). 

Ford Europe et GM Europe (Opel/Vauxhall) pr®sentent une MOP n®gative de lôordre de -5 à -6% : il ne 
suffit pas dôêtre « allemand » pour réussir !  

NB. La marge op®rationnelle de lôentreprise (MOP), est la valeur (%) du r®sultat dôexploitation rapport® 
au chiffre dôaffaires ; cet indicateur permet dôappr®cier la performance annuelle de lôentreprise avant 

résultats financiers, impôts et charges exceptionnelles. 
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CHAPITRE III  
LA FILIERE AUTOMOBILE EN FRANCE ET EN EUROPE 

 

Le potentiel industriel 
 
La France ǘŜǊǊŜ ŘΩŀŎŎǳŜƛƭ  

Les entreprises françaises multinationales sont présentes sur le sol national par leurs sièges et des activités 
de recherche, ŘΩƛƴƎŞƴƛŜǊƛŜ Ŝǘ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ : PSA Peugeot Citroën, Renault pour les constructeurs 
automobiles, Faurecia, Valeo, Michelin, Plastic Omnium pour les équipementiers classés dans les cent 
premiers mondiaux. 

Des multinationales étrangères ont aussi choisi des sites français pour certaines de leurs activités : Volvo 
(Renault Trucks, ingénierie et production), FIAT/IVECO (Irisbus, ingénierie et production), Daimler (usine Smart, 
VUL et organes dans des usines RenŀǳƭǘύΣ ¢ƻȅƻǘŀ όǳǎƛƴŜ ±ŀƭŜƴŎƛŜƴƴŜǎΣ ŘŜǎƛƎƴύΣ Da Ŝǘ CƻǊŘ όǳǎƛƴŜǎ ŘΩƻǊƎŀƴŜǎ 
mécaniques)8, équipementiers (Bosch, Goodyear, etc.). 

En France, lΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘƛŝǊŜ Ŝǘ ŘŜ ǎƻǳǎ-traƛǘŀƴŎŜ Ŝǎǘ ƭŀ ŘŜǳȄƛŝƳŜ ŘΩ9ǳǊƻǇŜΣ avec notamment des 
entreprises de taille intermédiaire performantes comme Trèves, GMD, Delfingen, AFT Plasturgie, SAFT, etc. 
[ΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŘŜǎ ōƛŜƴǎ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘΣ ōƛŜƴ ǉǳŜ ǎƻǳǎ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŞ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭΩAllemagne, est présente. 
[ΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǎǘ ǘǊŝǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ Ŝǘ ŀŎǘƛǾŜΦ 

Les instituts de recherche, universités et laboratoires complètent en amont ce tissu industriel. 

De nouveaux entrants dans le secteur confirment sa vitalité : citons Bolloré (batteries9), MIA (véhicule 
électrique), etc. 

 
La France, importatrice nette 

Le secteur automobile était traditionnellement un apport positif pour la balance commerciale du pays : ce 
ƴΩŜǎǘ Ǉƭǳǎ ƭŜ Ŏŀǎ ŘŜǇǳƛǎ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ŀƴƴŞŜǎ10. 

 

 
A noter que le ralentissement du marché français en 2012 ǎΩŜǎǘ ǘǊŀŘǳƛǘ ǇŀǊ ǳƴŜ ŘƛƳƛƴǳǘƛƻƴ Řǳ 
déficit du commerce extérieur du secteur automobile, Řƻƴǘ ƭΩƛƴŘƛŎŀǘŜǳǊ όdéfini par le Ministère 
ŘŜ ƭΩ9ŎƻƴƻƳƛŜ et du commerce extérieur) est remonté en un an de -5,3 à -3,4 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ϵ. 

                                                           
8
 Usines de Strasbourg et de Bordeaux en cours de cession. 

9
 La « Bluecar » est fabriquée en Italie. 

10
 [Ŝ //C! ǇǊŞŎƛǎŜ ǇƻǳǊ ƭΩŀƴƴŞŜ  2011 Υ ζΧ la vigueur des importations de voitures particulières neuves en 
ǇǊƻǾŜƴŀƴŎŜ ŘΩ!ƭƭŜƳŀƎƴŜΣ ǎΩŞƭŜǾŀƴǘ Ł уΣт ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ǎƻƛǘ ǳƴŜ ƘŀǳǎǎŜ ŘŜ мо ҈ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭΩŀƴƴŞŜ ǇǊŞŎŞŘŜƴǘŜΣ 
a pesé lourdement sur le déficit. η  ό[ΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŦǊŀƴœŀƛǎŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ŀƴŀƭȅǎŜǎ Ŝǘ ǎǘŀǘƛǎǘƛǉǳŜǎ - Edition 2012). 
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Alors que le solde pour les pièces (y compris les organes, moteurs et boites) est encore largement positif, 
ŎŜ ƴΩŜǎǘ Ǉƭǳǎ ƭŜ Ŏŀǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ όǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴǎ ŘŜ t{!Σ wŜƴŀǳƭǘΣ {ƳŀǊǘΣ ¢ƻȅƻǘŀύΦ 

 

 
 

Forces et faiblesses des constructeurs 
 
Partant des analyses précédentes, on peut présenter la situation des constructeurs automobiles français 

face à cinq grands défis. 
 

1. Le produit automobile pour les marchés 

Les deux tableaux ci-dessous résument la situation actuelle pour les deux constructeurs français. Ils 
mettent en évidence de nombreux points communs : force dans les segments de taille inférieure et petits 
véhicules utilitaires (VUL)11, les moteurs à essence ou diesel à 4 cylindres, les véhicules peu consommateurs 
de carburant (et donc peu émetteurs de CO2ύΦ  tŀǊƳƛ ƭŜǎ ŦŀƛōƭŜǎǎŜǎ ŎƻƳƳǳƴŜǎΣ ƻƴ ƴƻǘŜ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ƻǳ ƭŀ 
présence insuffisante ou tardive sur les segments rentables et en croissance du haut de gamme et du 
luxe/premium, des SUV (Sport Utility Vehicules) et des 4x4. Les différenciations entre les deux principaux 
constructeurs sont : pour PSA le jeu des deux marques, Peugeot et Citroën, les lancements de motorisation 
hybride diesel et de véhicules premium ; pour Renault les véhicules « Entry » sous marque Renault ou Dacia 
selon les pays. 
 

PSA Forces En évolution Faiblesses 

Présence sur les   

segments VP 

I2/M1/M2  I1, Premium, SUV S, Luxe, Entry, 4x4, VSU 

Présence sur les 

segments VUL 

Dérivé VP  Fourgon 

Motorisation  

thermique 

Otto et Diesel 4Cyl 

Turbo, BVM, 

Downsizing 

Hybrides 

Moteur 3 cylindres. 

Moteurs 6 et 8 Cyl,  

BVA 

Motorisation  

électrique 

Micro hybride Hybride Diesel 

Electronique 

VE pur, Moteur  

Hybride Otto 

Batteries 

Pile à combustible 

Caractéristiques  

Véhicule 

Tenue de route 

Confort, Qualité 

Design, Conso 

Fiabilité 

TIC habitacle 

 

Activités sportives  Rallyes  
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  Les constructeurs automobiles distinguent les gammes de segments inférieurs (I1 et I2), moyens (M) et 
supérieurs (S). Voir annexe 1. 
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Renault Forces En évolution Faiblesses 

Présence sur les 

segments VP  

I1,I2,M1 

Entry 

SUV et 4x4 M2, S, Luxe, Premium 

Présence sur les 

segments VUL  

Dérivé VP Fourgon  

Motorisation  

Thermique 

Otto et Diesel 4Cyl 

Turbo, BVM, 

Downsizing 

Moteur 3 Cyl Moteurs 6 et 8 Cyl 

BVA 

Motorisation 

Electrique 

VE 100% Moteurs, 

Electronique, 

Batteries 

Micro hybrides 

Hybrides 

Pile à combustible 

Caractéristiques 

Véhicule 

Tenue de route 

Confort, Qualité 

Conso 

Fiabilité 

TIC habitacle 

Design 

Activités sportives Promotion Formule 1 

 

 

 

Concernant les faiblesses patentes des constructeurs français dans le premium, luxe, haut de gamme, etc., 
il faut faire une analyse sur les 40 à 50 dernières années. Dans les années 60, avec la 403  puis la 404, et 
ŀǳǎǎƛ ǇŀǊ ƭΩƛƳŀƎŜ ŘΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 5{ όмфроύΣ ƭŀ CǊŀƴŎŜ ǊƛǾŀƭƛǎŀƛǘ ƭŀǊƎŜƳŜƴǘ ŀǾŜŎ ƭΩ!ƭƭŜƳŀƎƴŜΦ 9ƭƭŜ ŘƛǎǇƻǎŀƛǘ 
également de constructeurs et de marques exclusives : Salmson, Hotchkiss, Delahaye, Delage, Facel Vega 
sans oublier Bugatti repris ultérieurement par VW. Parmi les occasions manquées, on citera également 
Renault avec Jeep (2 fois) et Volvo (2 fois). 

Ensuite, les différents gouvernements français, pour tout un ensemble de raisons (bonnes mais naïves ou 
franchement mauvaises), ont mis en place des mesures qui ont contribué à la quasi disparition de ce 
segment du haut de gamme : limitation de vitesse totale sur le territoire, carte grise dissuasive sur les 
chevaux fiscaux (>9), vignette, la voiture comme signe extérieur de richesse, et maintenant bonus-malus. 
tŜƴŘŀƴǘ ŎŜ ǘŜƳǇǎ ƭŜǎ ŀƭƭŜƳŀƴŘǎ ƻƴǘ ƎŀǊŘŞ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ǇƻǊǘƛƻƴǎ ŘΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ Ł ǾƛǘŜǎǎŜ ƴƻƴ ƭƛƳƛǘŞŜ Ŝǘ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ 
taxé systématiquement leurs gros véhicules de luxe. 

Les divers gouvernements en France ont toujours considéré négativement les « voitures de luxe ». Les 
allemands, dans les initiatives de réglementation et de taxation ont toujours pensé à soutenir leurs 
ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭǎ ȅ ŎƻƳǇǊƛǎ ǇŀǊ ƭŜ ƭƻōōȅƛƴƎ Ł .ǊǳȄŜƭƭŜǎ ǇƻǳǊ ŘǳǊŎƛǊ Ŧƛƴ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ ул ƭŜǎ ƭƛƳƛǘŜǎ ŘΩŞƳƛǎǎƛƻƴǎ 
polluantes, dont ils maîtrisaient la technologie. La réplique française leur a été donnée avec la 
généralisation par PSA du filtre à particules (FAP). 

/Ŝ ǉǳŀǎƛ ŀōŀƴŘƻƴ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Ƙŀǳǘ ŘŜ ƎŀƳƳŜ ŀ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴŎŜǎ Ǉƭǳǎ ƎǊŀǾŜǎ ǉǳŜ ƭŀ ŦŀƛōƭŜǎǎŜ ǎǳǊ ǳƴ 
segment particulier. Ceci impactŜ ǘƻǳǘŜ ƭŀ ŎƘŀƛƴŜ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ ŎŀǊ ōŜŀǳŎƻǳǇ 
ŘΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴǎ ŎƻƳƳŜƴŎŜƴǘ ǇŀǊ ƭŜ Ƙŀǳǘ ŘŜ ƎŀƳƳŜ ŀǾŀƴǘ ŘŜ ǎŜ ŘŞŎƭƛƴŜǊ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ƭŀ ƎŀƳƳŜ Ŝǘ ŘŜǎ 
ǎŜƎƳŜƴǘǎ Υ !.{Σ 9{wΣ ŦǊŜƛƴŀƎŜ ŘΩǳǊƎŜƴŎŜΣ ƛƴƧŜŎǘƛƻƴ ŘƛǊŜŎǘŜΣ ŀƛŘŜǎ Ł ƭŀ ŎƻƴŘǳƛǘŜΣ ǘǊŀƴǎƳƛǎǎƛon automatiques, 
4X4, etc. 

 

2. La compétitivité de la base française 

 
Il convient de distinguer les activités de production et de conception 
 
Concernant la production, le diagnostic est malheureusement clair : la France présente les coûts les plus 
élevés de tous les pays constructeurs12. Cela est vrai dans la zone euro ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭΩ9ǎǇŀƎƴŜΣ ƭΩLǘŀƭƛŜ Ŝǘ 
ƳşƳŜ ƭΩ!ƭƭŜƳŀƎƴŜΦ  
 

                                                           
12

 ! ƭΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ .ŜƭƎƛǉǳŜ ǉǳƛ ŀ Ǿǳ ƭŀ ŦŜǊƳŜǘǳǊŜ ŘŜǎ ƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴǎ ŘŜ wŜƴŀǳƭǘ ό±ƛƭǾƻƻǊŘŜύΣ ŘŜ Da ό!ƴǾŜǊǎύ Ŝǘ 
maintenant de Ford (Genk) toutes situées en Flandres ; il ne reste que des constructeurs premium, VW / Audi à 
Bruxelles (Forrest) et Geely / Volvo à Gand. 
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Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ƭŁ Řǳ ŎƻǶǘ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŎƻƳǇƭŜǘ ŎƻƳǇǊŜƴŀƴǘ ŎŜǊǘŜǎ ƭŜ ŎƻǶǘ Řǳ ǘǊŀǾŀƛƭ Ŝǘ ƭŜǎ  
charges sociales associées mais aussi les coûts liés à la flexibilité et conditions de travail, les fiscalités 
nationale et locales et le coût des services.  
 
Seuls les organes et les véhicules à forte valeur ajoutée peuvent actuellement être fabriqués de façon 
rentable en France : par exemple, pour les véhicules, les versions hautes des gammes inférieures et 
ƳƻȅŜƴƴŜǎΣ ƭŜǎ ǇŜǘƛǘǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ǳǘƛƭƛǘŀƛǊŜǎΣ ŦƻǳǊƎƻƴǎΣ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŘΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴ Ŝǘ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ƛƴƴƻǾŀƴǘǎ 
(notamment électriques et hybrides). 
 
Les productions des autres véhicules doivent de plus en plus être localisées Řŀƴǎ ƭΩ¦ƴƛƻƴ Ƴŀƛǎ Ŝƴ 9ǳǊƻǇŜ 
centrale ou orientale et dans les pays voisins en union douanière ou en libre échange avec nous. Ces pays 
cumulent les avantages de la ǇǊƻȄƛƳƛǘŞΣ Řǳ ŎƻǶǘ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ό{ƭƻǾŀǉǳƛŜΣ {ƭƻǾŞƴƛŜύ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ƳƻƴƴŀƛŜ 
encore sous-ŞǾŀƭǳŞŜ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭΩŜǳǊƻ ό¦9 : Hongrie, Pologne, République Tchèque, Roumanie et hors 
UE Υ ¢ǳǊǉǳƛŜΣ aŀǊƻŎύΦ [Ω!ƭƭŜƳŀƎƴŜ13 a réussi à utiliser le potentiel de la « Mitteleuropa » tout en conservant 
le prestige du « Made in Germany » pour la plupart de ses produits finaux. 
 

Illustration : les coûts salariaux  des usines du groupe français Renault 
Document publié le 12 décembre 2012 par le journal Les Echos 

 

 
 
Au-delà de la zone euro et des pays voisins, le manque de compétitivité française est accentué par le 
ŎŀǊŀŎǘŝǊŜ ŘŜ ƳƻƴƴŀƛŜ ŦƻǊǘŜ ŘŜ ƭΩ9ǳǊƻ ƘŞǊƛǘŞ Řǳ 5ŜǳǘǎŎƘŜƳŀǊƪΦ 9ȄǇƻǊǘŜǊ de France hors zone euro ne peut 
ǎΩŜƴǾƛǎŀƎŜǊ ǉǳŜ ǇƻǳǊ ŘŜǎ ƻǊƎŀƴŜǎ Ŝǘ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Ł ǘǊŝǎ ŦƻǊǘ ŀǘǘǊŀƛǘ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ ƻǳ ƳŀǊƪŜǘƛƴƎΦ 
Nos constructeurs se sont ainsi conçus, pour servir les marchés de ƭΩ¦ƴƛƻƴ 9uropéenneΣ ǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ŘΩǳǎƛƴŜǎ 
France ŞǘŜƴŘǳ Ł ƭΩ9ǎǇŀƎƴŜ dans les années 1980 et à ƭΩ9ǳǊƻǇŜ /ŜƴǘǊŀƭŜΣ ƭŀ ¢ǳǊǉǳƛŜ et au Maroc, plus 
récemment. Le « Produit en France » représente en 2010 35,5 % du ŎƘƛŦŦǊŜ ŘΩŀŦŦŀƛǊŜǎ de PSA et 23,5 % du 
ŎƘƛŦŦǊŜ ŘΩŀŦŦŀƛǊŜǎ de Renault. 
Concernant la conception (Recherche-développement ou ingénierie), la situation est meilleure pour notre 
pays. Cependant, si la délocalisation ŘŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ industrielle est régionale et concerne essentiellement les 
pays européens ou proches, la concurrence pour la localisation de la recherche-développement et des 
ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŜǎǘΣ Řǳ Ŧŀƛǘ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊƴŜǘΣ ƳƻƴŘƛŀƭŜΦ  
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 Un cas différent est celui de la Grande Bretagne. Après la disparition de son industrie automobile nationale du fait 
notamment des exagérations sociales et syndicales, elle est à nouveau un pays constructeur avec des filiales 
ŘΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ŞǘǊŀƴƎŝǊŜǎ ŀƭƭŜƳŀƴŘŜǎ ό.a²κaƛƴƛΣ ww ; VAG Bentley) et indiennes (Tata/Jaguar-Land Rover) 
spécialisées dans le luxe/premium, des entreprises japonaises qui en ont fait une tête de pont pour lΩ9ǳǊƻǇŜ όIƻƴŘŀΣ 
Nissan, Toyota) Τ ŎŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ƭŜ ƳşƳŜ ǎǳŎŎŝǎ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎΣ ŦŜǊƳŜǘǳǊŜ ŘŜ tŜǳƎŜƻǘ Ŝǘ ŘŜ CƻǊŘ όǇƻǳǊ ƭŜǎ 
ǾŞƘƛŎǳƭŜǎύΣ ƳŀƛƴǘƛŜƴ ŘŜ ±ŀǳȄƘŀƭƭκhǇŜƭ Ƴŀƛǎ ƧǳǎǉǳΩŁ ǉǳŀƴŘ ? Cela est complété par de nombreuses entreprises 
spécialisées danǎ ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŘΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴ ƻǳ ŘŜ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛƻƴΦ 
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3. La présence sur les marchés émergents 
 
On peut analyser la pénétration en termes de production des 2 constructeurs sur les pays émergents en 
distinguant trois sous-ensembles :  

 

 
 
Dans les BRIC, la part des productions françaises est très faible (environ 2% pour PSA et 1% pour Renault). 
Le Brésil  est une priorité pour les deux constructeurs qui ont respectivement les rangs 5 et 6 derrière 
Volkswagen, FIAT, General Motors, Ford. En Russie, Renault est en bonne position avec un seuil de visibilité 
supérieur à 5%. [ΩInde, où les constructeurs français sont quasi-absents en 2010, est une priorité de Renault 
dans lŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ƭΩalliance Renault-Nissan. En Chine, PSA fabrique près de 400 ллл ǾŞƘƛŎǳƭŜǎΧ mais cela ne 
ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜ ǉǳΩŁ ǇŜƛƴŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ н҈ ŘŜ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ de ce pays. 
 
Dans les autres pays émergents, la part des productions françaises est ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ с% pour chacun des deux 
constructeurs, du fait de fortes positions dans un nombre restreint de pays. Plus précisément : en Afrique, 
solide position de Renault au Maroc (Renault, Dacia) ; en Amérique latine hors Brésil, 4% de pénétration 
pour chacun des deux ƎǊŃŎŜ Ł ƭΩ!ǊƎŜƴǘƛƴŜ ; en Asie, pénétration de PSA de plus de 6% grâce Ł ƭΩLǊŀƴ όƳŀƛǎ 
est-ce bien durable ?) et de 3,5% pour Renault grâce à la Corée (Renault Samsung Motors) ; en Turquie, un 
bastion pour Renault et une bonne présence de PSA, avec des usines intégrées dans le système européen. 
 
Dans les tŀȅǎ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ ŎŜƴǘǊŀƭŜ Ŝǘ ƻǊƛŜƴǘŀƭŜ PECO/UE, les constructeurs français ont une solide présence, 
soit en usines intégrées dans le système européen (PSA en Slovaquie et en joint venture en République 
Tchèque ; Renault en Slovénie), soit par industrialisation de véhicules « entry/low cost » (Renault en 
Roumanie).  
tƻǳǊ wŜƴŀǳƭǘΣ ƭŀ Ǿƛǎƛƻƴ Ŝǎǘ ǘǊŝǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜ ǎƛ ƭΩƻƴ ǎŜ ǇƭŀŎŜ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ƭΩ!ƭƭƛŀƴŎŜ ŀǾŜŎ bƛǎǎŀƴ Ŝǘ !ǳǘƻǾŀȊ 
(Lada). 

 

 
 



 

IESF -  CAHIER N° 12    

Crise automobile ς Stratégies des constructeurs et équipementiers et régulations publiques 
21/50 

 

 

4. La taille critique dans la mondialisation 

 
Chacun des deux constructeurs ŦǊŀƴœŀƛǎ ƴΩŀ pas la taille suffisante pour être, à lui seul, un généraliste 
mondial. Comment font-ils face à ce défi de survie ? 
 
Renault a choisi des 1999 la voie de la croissance externe en créant une entiǘŞ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŀǾŜŎ ƭΩ!ƭƭƛŀƴŎŜ ŀǾŜŎ 
Nissan. Cela lui a permis de réaliser rapidement des synergies importantes par la gestion intégré des achats, 
la standardisation des plateformes véhicules, etc. Les résultats ont été moindres en ce qui concerne les 
volumes de vente de la marque Renault. aŀƛǎ wŜƴŀǳƭǘ ŀ ŎƻƳǇƭŞǘŞ ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩ!ƭƭƛŀƴŎŜ ǇŀǊ ŘŜǳȄ 
opérations propres de croissance externe en reprenant Samsung Motors et Dacia ; il y a eut, dans ce 
dernier cas, le développement de nouveaux véhicules « entry/low cost »Σ ŀǾŜŎ ƭŜ ǊŞǎǳƭǘŀǘ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǎŀƛǘΦ 
Poursuivant dans cette voie, Renault, cette fois-ci avec Nissan, est en train de prendre le contrôle du 
constructeur russe Autovaz. Enfin, toujours avec Nissan, une coopération avec échange limité de capital a 
été signée avec Daimler visant les savoir-ŦŀƛǊŜ ŎƻƳǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜǎ ŘŜ ŎƘŀŎǳƴΦ ! ŎŜƭŀ ǎΩŀƧƻǳǘŜ ŘŜǎ ŎƻƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ 
ponctuelles pour Renault avec PSA (organes) et GM/Opel (fourgons) et pour Nissan avec Suzuki et 
Mitsubishi (petits véhicules spécifiques au Japon ou « Kei cars »). 
 
Tout cela donne un ensemble de taille mondiale (en fait numéro 4 mondial), disposant de marques 
permettant une excellente couverture du marché (Renault, Renault Samsung - en Corée -, Dacia, demain 
Alpine ; Nissan, Infiniti, Datsun, Venucia ; Lada)Φ /ŜǘǘŜ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ƻǊƛƎƛƴŀƭŜ Ŝǘ ǊŞǳǎǎƛŜ ǇƻǳǊǊŀ ǘΩŜƭƭŜ ǊŞǎƛǎǘŜǊ 
dans le temps ? 
 
 

¢ŀƛƭƭŜ Ŝǘ ŞŎƻƴƻƳƛŜǎ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ 
Des plateformes à la conception modulaire 

 
5ŜǇǳƛǎ ǳƴ ǾƛƴƎǘŀƛƴŜ ŘΩŀƴƴŞŜǎΣ ƭŜǎ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊǎ ƻƴǘ ǊŜŎƘŜǊŎƘŞ ŘŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛŜǎ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ŎƻƴŎŜǇǘƛƻƴΣ 
ŘΩŀŎƘŀǘ Ŝǘ ŘΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴŀƭƛǎŀƴǘ ǘƻǳǘ ŎŜ ǉǳŜ ƭŜ ŎƭƛŜƴǘ ƴŜ Ǿƻƛǘ Ǉŀǎ όŎΩŜǎǘ ŎŜ ǉǳΩƻƴ ŀǇǇŜƭƭŜ 
ƭΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜύ Ŝǘ ŎŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŘΩǳƴ ƳşƳŜ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ƎŀƳƳŜ : cet ensemble de technologies, de 
ǇƛŝŎŜǎ Ŝǘ ŘΩƻǊƎŀƴŜǎ Ŝǎǘ ǳƴŜ ζ plateforme ». Pour que le gain soit le plus élevé possible, il faut utiliser 
cette plateforme pour différents types de produits (berline, break, monospace, etc.), pour différents 
marchés (matures et émergents) et pour différentes marques (exemple : Renault Clio / Nissan Micra). La 
ƭƛƳƛǘŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ Ŝǎǘ ǉǳΩǳƴŜ ǇƭŀǘŜŦƻǊƳŜ ƴŜ ǇŜǳǘ ǎŜǊǾƛǊ ǉǳŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŘΩǳƴŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜ 
taille. Cela a conduit à un nombre relativement élevé, entre 5 et 10 plateformes, pour chaque grand 
ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊ ƳƻƴŘƛŀƭƛǎŞ ŀŦƛƴ ŘŜ ŎƻǳǾǊƛǊ ƭΩŜƴǎŜƳble du marché ; leur cadence annuelle de production 
ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǎŜƎƳŜƴǘǎ Ł ƎǊŀƴŘ ǾƻƭǳƳŜ όƴƻǘŀƳƳŜƴǘ . Ŝǘ /ύ Ŝǎǘ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ Řǳ Ƴƛƭƭƛƻƴ ŀǾŜŎ ǳƴ ƳŀȄƛƳǳƳ 
autour de 2 millions. 
 
tƻǳǊ ŀƭƭŜǊ Ǉƭǳǎ ƭƻƛƴΣ Ŝǘ ǎƻǳǎ ƭΩƛƳǇǳƭǎƛƻƴ ŘŜ ±²Σ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŞǾƻƭǳŜ ǾŜǊǎ ƭŀ ŎƻƴŎŜǇǘƛƻƴ ƳƻŘǳƭŀƛǊŜΦ [ΩƛŘŞŜ Ŝǎǘ 
de décomposer les éléments invisibles pour le client en modules élémentaires (environ un millier) et de 
ƭŜǎ ǊŜŎƻƳǇƻǎŜǊ ŀǳǘƻǳǊ ŘΩǳƴ ƴƻƳōǊŜ ǘǊŝǎ ǊŞŘǳƛǘ ŘŜ ζ super plateformes ». Cette base technique 
modulaire propose des empattements et des voies permettant de couvrir plusieurs segments. VW a 
ainsi défini 2 super plateformes MQB (pour les véhicules traction avant à moteur transversal 
principalement des segments B, C et D) et MLB (pour les véhicules à moteur longitudinal pour les 
segments D, E et F) Τ ōƛŜƴ ǎǳǊ ƛƭ ȅ ŀǳǊŀ ŜƴŎƻǊŜ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǇƭŀǘŜŦƻǊƳŜǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Řǳ ǎŜƎƳŜƴǘ !Σ 
pour les véhicules très sportifs, pour les fourgons notamment ; la cadence annuelle de MQB dépassera 
ƭŜǎ с Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎΦ t{! ǾƛŜƴǘ ŘΩŀƴƴƻƴŎŜǊ Řŀƴǎ ƭŜ ƳşƳe esprit la super plateforme EMP2 
(Efficient Modular Platform 2) destinée à couvrir plus de 50% de ses gammes et de celles de ses associés 
(Opel ΚύΦ [Ŝ Ǝŀƛƴ ŘŜ ŎƻǶǘ ŀǘǘŜƴŘǳ ǎǳǊ ƭΩƛƴƎŞƴƛŜǊƛŜΣ ƭŜǎ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ Ŝǘ ƭŜ ǇǊƛx de revient est de plus de 
20%. 
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{! tŜǳƎŜƻǘ /ƛǘǊƻšƴΣ ŀǾŜŎ ǳƴŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ŘŜ ŎŀǇƛǘŀƭ ŦŀƳƛƭƛŀƭŜΣ ŀ ŎƘƻƛǎƛ ƧǳǎǉǳΩŁ ǇŜǳ ǳƴŜ ǎƻƭǳǘƛƻƴ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜ 
ǇƻǳǊ ƻōǘŜƴƛǊ ƭŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛŜǎ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ ǉǳƛ ƴŜ ǇƻǳǾŀƛŜƴǘ şǘǊŜ ŀǘǘŜƛƴǘŜǎ ǎŜǳƭ Υ ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘŜ Ƴǳƭǘƛ ŎƻƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ 
sans échange capitalistique. Ce furent les coopérations avec Renault14 (organes) puis avec BMW (moteurs 
essence, piles à combustible), FIAT (Vans et fourgons), Ford (moteurs diesel), Mitsubishi15 (4x4 et véhicules 
ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜǎύΣ ¢ƻȅƻǘŀ όǾƻƛǘǳǊŜǎ LмύΦ aŀƛǎ Řǳ Ŧŀƛǘ ŘŜǎ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎ ŦƛƴŀƴŎƛŝǊŜǎ ŘŜ ƭΩŜntreprise, un accord global de 
coopération a été signé avec GM avec entrée de ce dernier dans le capital de PSA.  Une conséquence de cet 
accord pourrait être la fin de certaines des coopérations ponctuelles antérieures, soit parce que les 
partenaires seraient soucieux de ne pas voir leur savoir-ŦŀƛǊŜ Ŏƻƴƴǳ ǇŀǊ DaΣ ǎƻƛǘ ǇŀǊŎŜ ǉǳΩǳƴŜ ŎƻƻǇŞǊŀǘƛƻƴ 
ŀǾŜŎ Da ǎŜǊŀƛǘ Ǉƭǳǎ ƛƴǘŞǊŜǎǎŀƴǘŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ƭΩŀŎŎƻǊŘ ŜƴǘǊŜ Da Ŝǘ t{!Φ 
 
[Ŝǎ ǇǊŜƳƛŜǊǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ t{! Ŝǘ Da ŎƻƴŎŜǊƴŜƴǘ ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŎƻƴƧƻƛƴǘŜ ŘŜǎ achats (est-ce 
GM / PSA ou seulement Opel / PSA ?) et quatre projets de développement de plateformes communes de 
véhicules entre Peugeot et/ou Citroën et Opel / Vauxhall. Est-ce suffisant ? 
 

5. La rentabilité et la croissance durable 

 
/ΩŜǎǘ ƭŜ Ǉƻƛƴǘ ƭŜ Ǉƭus préoccupant actuellement : PSA est en « cash-flow » négatif et en perte financière 
nette, Renault maintient un « cash-flow » propre positif et présente de bons résultats financiers grâce à ses 
participations dont Nissan. La valeur des entreprises est faible Υ ŀǳȄ ŜƴǾƛǊƻƴǎ ŘŜ н ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩeuros pour 
PSA16et juste supérieure à 14/15 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩϵ ǇƻǳǊ wŜƴŀǳƭǘ ŎŜ ǉǳƛ ǾŀƭƻǊƛǎŜ Ł zéro sa valeur propre hors 
ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴǎΦ /ŜǘǘŜ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ŦŜǊŀƛǘ ŘŜ ŎŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ŘŜǎ ǇǊƻƛŜǎ ǎƛ ƭŜǳǊ ŎŀǇƛǘŀƭ ƴΩŞǘŀƛǘ Ǉŀǎ ōƭƻǉǳŞ ǇŀǊ ƭŀ 
famille fondatrice pour PSA Ŝǘ ǇŀǊ ƭΩ9ǘŀǘ ǇƻǳǊ wŜƴŀǳƭǘΦ aŀƛǎΣ Řŀƴǎ ƭΩŀǳǘre sens, cela diminue pour ces 
entreprises les possibilités de croissance externe. 
Quels sont les pics et les creux de rentabilité ?  
 
Selon les activités Ŝǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊǎΣ ƭŜǎ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛƻƴǎ ǇƻǎƛǘƛǾŜǎ ǾƛŜƴƴŜƴǘ ŘΩŀōƻǊŘ ŘŜ ƭΩŀǇǊŝǎ-
vente (pièces de rechange) et de la filiale financière17 (ce qui a pour effet commercial de limiter le coût 
ŘΩŀŎǉǳƛǎƛǘƛƻƴΣ Ƴŀƛǎ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭŜ ŎƻǶǘ ŘΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜύΦ Pour PSA, la filiale équipementière, Faurecia, 
et la filiale de logistique, GEFCO18, ont également des apports positifs. Quant à la propre vente des 
véhicules elle est en négatif sauf exceptions comme les véhicules utilitaires, le VP de gamme M1 et, pour 
Renault, la gamme « Entry » sur laquelle la marge opérationnelle serait supérieure à 10% ce qui la 
posƛǘƛƻƴƴŜǊŀƛǘ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘΩǳƴŜ ƳŀǊǉǳŜ ǇǊŜƳƛǳƳΦ 
 
Selon les marchés, la source de rentabilité, que devrait être la France est maintenant à un niveau bien bas 
ŘŜ ƳŀǊƎŜ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴƴŜƭƭŜ Ŝǘ ƭŜǎ ƳŀǊŎƘŞǎ ŜǳǊƻǇŞŜƴǎΣ ŀŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ Ŝƴ ŎǊƛǎŜΣ ƴΩŀǇǇƻǊǘŜƴǘ ǉǳŜ ǇŜǳ ƻǳ Ǉŀǎ ŘŜ 
profit. Hors Europe, quelques belles positions apportent des marges positives Υ ǇƻǳǊ t{!Σ ƭΩLǊŀƴ όƳŀƛǎ ƭŀ 
situation actuelle a tari cette source), la Chine et le Mercosur vraisemblablement ; pour Renault, la Russie, 
la Turquie, le Maghreb, maintenant le Mercosur (même si le surinvestissement au Brésil a longtemps pesé). 
 
La surcapacité des installations industrielles en France et en Espagne, notamment en carrosserie / montage, 
est très préoccupante. Cela conduit PSA à fermer une usine (Aulnay) et à réduire ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ǎǳǊ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǎƛǘŜǎ 
ŎƻƳƳŜ wŜƴƴŜǎΦ wŜƴŀǳƭǘ ŎƻƳǇƭŝǘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ǎŜǎ ǎƛǘŜǎΣ Řƻƴǘ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ŎƻƳƳŜ Cƭƛƴǎ Ŝǘ 5ƻǳŀƛ ƻƴǘ ŞǘŞ 
ǊŞŘǳƛǘǎΣ ǇŀǊ ǊŜƭƻŎŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ±¦ ǎǳǊ {ŀƴŘƻǳǾƛƭƭŜ ǉǳƛ ŎƘŀƴƎŜ ŘŜ ǾƻŎŀǘƛƻƴΣ ǇŀǊ ǇŀǊǘŀƎŜ ŘŜ ǎŜǎ ±¦ 
(Opel/Vauxhall, Nissan et maintenant Mercedes) et par de futurs projets M2/S pour Douai.  
 
 

 

                                                           
14

 Lƭ ǎΩŀƎƛǘ Ŝƴ Ŧŀƛǘ ŘΩǳƴ ǊŜǎǘŜ ŘŜ ƭΩŀŎŎƻǊŘ ŀƴŎƛŜƴ Ǉƭǳǎ ƎŞƴŞǊŀƭ ŜƴǘǊŜ tŜǳƎŜƻǘ Ŝǘ wŜƴŀǳƭǘΦ 
15

 Des tentatives eurent lieu pour établir un accord global. 
16

 Cela a entrainé la sortie de PSA du CAC 40. 
17

 La santé du Groupe détermine la notation de la filiale financière : avec une note médiocre ou spéculative, le coût 
ŘΩŜƳǇǊǳƴǘ - ƻǳ ƳşƳŜ ƭŀ ŦŀŎǳƭǘŞ ŘΩŜƳǇǊǳƴǘŜǊ - rend impossible les prêts à la clientèle et au réseau ; cela conduit à 
ŘŜƳŀƴŘŜǊ ƭŀ ƎŀǊŀƴǘƛŜ ŘΩǳƴ ǘƛŜǊǎΣ ƭΩ9ǘat français pour PSA Finance ou à renforcer les fonds stables par une politique 
ōŀƴŎŀƛǊŜ ŘŜ ŘŞǇƾǘǎ όwŜƴŀǳƭǘ CƛƴŀƴŎŜύΦ 5ŀƴǎ ƭΩƛƳƳŞŘƛŀǘΣ ŎŜ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛŦ ŘƛƳƛƴǳŜ ƭŀ ǊŜƴǘŀōƛƭƛǘŞ ǇƻǳǊ t{! 
18

  Cette filiale GEFCO a été récemment vendue à des investisseurs russes 
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Par ailleurs, les deux entreprises font largement appel à toutes les possibilités de chômage partiel (voir 
annexe 4). 

 

Les débouchés des véhicules neufs des marques françaises 
(Source CCFA 2012 ς Analyses et statistiques) 

 
 

La filière automobile 
 
/Ŝ ǉǳƛ ǾƛŜƴǘ ŘΩşǘǊŜ Řƛǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊǎ ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜΣ Ƴǳǘŀǘƛǎ ƳǳǘŀƴŘƛǎΣ ŀǳȄ ŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘƛŜǊǎ ŦǊŀƴœŀƛǎ ŘŜ 
rang 1 (Michelin, Faurecia, Valeo, Plastic Omnium) : mondialisation, innovation, diversification des clients, 
etc. Pour conserver ou accroître leur part de marché mondial et leur profit, il leur faut aller vers les pays, 
segments et constructeurs porteurs. Pour leur base française, ils subissent les contraintes et les coûts de 
tous les entrepreneurs industriels exposés à la concurrence mondiale et, bien sûr, les conséquences de la 
baisse de la production de véhicules en France. Numéro 1 ou 2 mondiaux des fonctions dans lesquelles ils 
se sont spécialisés, leur position stratégique est bonne : dans le classement 2011 du consultant Roland 
Berger des 100 principaux équipementiers mondiaux, ils sont numéros 10 pour Faurecia, 13 pour Michelin, 
18 pour Valeo et 33 pour Plastic Omnium.  
 
La situation est beaucoup plus difficile pour les équipementiers de rang 2 et 3 : ce sont en général des PME 
Ŝǘ ǇŜǳ ŘΩŜƴǘǊŜ ŜǳȄ ŀǘǘŜƛƎƴŜƴǘ ƭŀ ǘŀƛƭƭŜ ŘΩǳƴŜ 9¢L ό9ƴǘǊŜǇǊƛǎŜ ŘŜ ¢ŀƛƭƭŜ LƴǘŜǊƳŞŘƛŀƛǊŜύΦ [ŜǳǊ ƘƛǎǘƻƛǊŜΣ ƭŜǳǊ ǘŀƛƭƭŜΣ 
leur faible rentabilité les ont rendus trop dépendant des constructeurs français et de leurs productions 
locales. Mais les constructeurs eux-mêmes et les grands équipementiers ne sont pas innocents de cette 
situation : les directions des achats ont tendance à entretenir une insécurité « business » incompatible avec 
un effort soutenu de R et D permeǘǘŀƴǘ ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ19Φ 5Ŝ Ǉƭǳǎ ƭŜǎ ŘƛǊŜŎǘƛƻƴǎ ŘΩŀŎƘŀǘΣ ǎƻǳƳƛǎŜǎ Ł ƭŀ ǇǊŜǎǎƛƻƴ 
ŘŜ ƭŀ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛǾƛǘŞ Ŝǘ ǇŀǊǘƛŜǎ ǇǊŜƴŀƴǘŜǎ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŜǳǊ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜΣ ƻƴǘ ŘŞŎƻǳǾŜǊǘ 
progressivement les possibilités de « sourcing » ailleurs Υ ŘΩŀōƻǊŘ ƭΩ9ǎǇŀƎƴŜΣ puis le pourtour méditerranéen 
Ŝǘ ƭŜǎ Ǉŀȅǎ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ /ŜƴǘǊŀƭŜ Ŝǘ hǊƛŜƴǘŀƭŜ Ŝǘ ƳŀƛƴǘŜƴŀƴǘ ƭΩ!ǎƛŜΦ 9ƴŦƛƴ ǇƻǳǊ wŜƴŀǳƭǘΣ ǳƴŜ ŘŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜǎ 
ǎȅƴŜǊƎƛŜǎ ŀǾŜŎ bƛǎǎŀƴ ŀ ŞǘŞ ǊŜŎƘŜǊŎƘŞŜ Ŝǘ ǘǊƻǳǾŞŜ Řŀƴǎ ŎŜ ŘƻƳŀƛƴŜ ŀǾŜŎ ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴΣ ǎƻǳǎ ŦƻǊƳŜ ŘΩǳƴŜ 
ŜƴǘƛǘŞ ŀŘ ƘƻŎΣ ŘΩǳƴŜ ŘƛǊŜŎǘƛƻƴ ŎƻƳƳǳƴŜ ŘŜǎ ŀŎƘŀǘǎΣ ǎΩŞƭƻƛƎƴŀƴǘ ŀƛƴǎƛ ŘŜ ǎŀ ōŀǎŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ ; PSA va suivre 
vraisemblablement une voie analogue avec GM/Opel. Mais un tel changement peut aussi être source 
ŘΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞǎΦ 
 
Les efforts conjoints des Pouvoirs Publics, des constructeurs et des équipementiers de rang 1 se sont 
matérialisés dans la création du Fonds de Modernisation des Equipementiers Automobiles (FMEA), 
complété par le FMEA rang 2. Iƭ ǎΩŀƎƛǘ ƭŁ ŘΩǳƴ ƻǳǘƛƭ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ  utile,  mais qui  ne résout pas la question 
de la compétitivité du site France relative à celle des autres pays européens. La véritable réponse tient au 
rétablissement de la compétitivité du site France par des mesures nationales et des accords de branche ou 
ŘΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜΦ  

                                                           
19

 Les délais de paiement pratiqués par les constructeurs automobiles sont conformes à la Loi de Modernisation de 
ƭΩ9ŎƻƴƻƳƛŜ ό[a9ύ ŘŜ нллу Ŝǘ ŀǳ /ƻŘŜ ŘŜ tŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜ Ŝǘ ŘŜ .ƻƴƴŜǎ tǊŀǘƛǉǳŜǎ ό/t.tύ ǎƛƎƴŞ ǇŀǊ ƭŀ ŦƛƭƛŝǊŜ ƭŜ ф ŦŞǾǊƛŜǊ 
2009, à savoir : 45 jours fin de mois pour les pièces et équipements ; 30 jours fin de mois pour les moules et 
outillages spécifiques. 
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La profession devrait, quŀƴǘ Ł ŜƭƭŜΣ ǎΩƻǊƎŀƴƛǎŜǊ ƳƛŜǳȄΣ ǎŀƴǎ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŘƛǊŜŎǘŜ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘΣ ǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜ Ŝƴ 
ǎΩƛƴǎǇƛǊŀƴǘ Řǳ ǎŜŎǘŜǳǊ ŘŜ ƭΩŀǾƛŀǘƛƻƴ ƻǳ Řǳ ±5! ŀƭƭŜƳŀƴŘ (Verband der  Automobilindustrie, ce qui signifie 
« ¦ƴƛƻƴ ŘŜ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ », organisme chargé de définir leǎ ǎǘŀƴŘŀǊŘǎ ǳǘƛƭƛǎŞǎ ǇŀǊ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ 
ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Řŀƴǎ ƭŀ ȊƻƴŜ ŘΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ allemande). Pour faire émerger un « front commun » équivalent en 
France, a été mise en place en 2009 la Plate forme de la Filière automobile  (voir encadré ci-après)  
 

 

La Plateforme de la Filière Automobile 
 

La Plateforme de la Filière Automobile a été créée en 2009 comme une plateforme permanente de concertation et 
ŘΩŞŎƘŀƴƎŜǎ ŜƴǘǊŜ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ Ŝƴ ǾǳŜ ŘŜ ǇǊŞǇŀǊŜǊ Ŝǘ ǊŞǳǎǎƛǊ ƭŀ Ƴǳǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜƭƭŜ-ci et 
de ses métiers. 
9ƭƭŜ ǊŞǳƴƛǘ ƭŜǎ ƎǊŀƴŘǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜΣ ƭŜ /ƻƳƛǘŞ ŘŜǎ /ƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊǎ CǊŀƴœŀƛǎ ŘΩ!ǳǘƻƳƻōƛƭŜǎ ό//C!ύ Ŝǘ ƭŜǎ 
ƎǊŀƴŘŜǎ ŦŞŘŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘƛŜǊǎ όCL9±ύ Ŝǘ ŘŜ ǎƻǳǎ-traitants, rassemblées dans le Comité de Liaison des 
Industries Fournisseurǎ ŘŜ ƭΩ!ǳǘƻƳƻōƛƭŜ ό/[LC!ύΦ 
 
La Plateforme de la Filière Automobile va renforcer sa gouvernance et son rôle de coordination de tous les acteurs, 
pour poursuivre son action dans les domaines suivants : 
ω [ŀ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜΣ ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴΣ ƭŜǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ Ŝǘ ƭŀ ƴƻǊƳŀlisation associée, 
ω [Ŝǎ ƳŞǘƛŜǊǎΣ ƭŜǎ ŎƻƳǇŞǘŜƴŎŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎΣ 
ω [ΩŜȄŎŜƭƭŜƴŎŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜΣ 
ω [Ŝǎ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ƳǳǘŀǘƛƻƴǎΦ 
 
5ŀƴǎ ƭŀ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ Řǳ Ǉƭŀƴ ŘŜ ǎƻǳǘƛŜƴ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ƭŀƴŎŞ ǇŀǊ ƭŜ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ Ŝƴ ƧǳƛƭƭŜǘ нлмнΣ ƭŜ /ƻƳƛǘŞ 
stratégique de lŀ ŦƛƭƛŝǊŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŀ ŀŘƻǇǘŞ ǳƴ ζ ŎƻƴǘǊŀǘ ŘŜ ŦƛƭƛŝǊŜ η ǇƻǳǊ ƎŀǊŀƴǘƛǊ ƭΩŀǾŜƴƛǊ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ŦƛƭƛŝǊŜ Ŝƴ 
France. Ce « contrat de filières» repose sur quatre axes clés :  une vision commune à la filière sur les prévisions de 
production, les grandes orientations sǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜǎ Ŝǘ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜǎ Ŝǘ ƭŜǳǊǎ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴŎŜǎ ǎǳǊ ƭΩŜƳǇƭƻƛ Τ 
ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ŘŞŦƛƴƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ŀȄŜǎ ǇǊƛƻǊƛǘŀƛǊŜǎ ǇƻǳǊ ƭŀ wϧ5 ŘŜ ƭŀ ŦƛƭƛŝǊŜ ǇŀǊ ǎŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ǊŞǳƴƛǎ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘŜ ƭŀ 
Plateforme Automobile ; ƭŀ ǎƻƭƛŘŀǊƛǘŞ ŘŜ ŦƛƭƛŝǊŜ ōŀǎŞŜ ǎǳǊ ƭΩŜȄŜƳǇƭŀǊƛǘŞ Ře la relation client-fournisseur, le 
développement des sous-traitants et le renforcement des filières métiers de la sous-traitance ; 
ƭΩƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎΣ ŀǾŜŎ ƭΩŀǇǇǳƛ ŘŜǎ ƎǊŀƴŘǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭŀ ŦƛƭƛŝǊŜ ǇƻǳǊ ŦŀǾƻǊƛǎŜǊ ƭΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ Ŝǘ 
ƭΩƻōǘŜƴǘƛƻƴ ŘŜ ƳŀǊŎƘŞǎ Ł ƭΩŜȄǇƻǊǘ  

 

 

 

 

[ΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝƴ !ƭƭŜƳŀƎƴŜ 
Les constructeurs :  
- Les Premium : BMW (3 marques VP), DB (3 marques VP) 
- Le groupe Volkswagen (8 marques VP) 
- Les américano/allemands : Opel, Ford 
Les équipementiers : 
- Les grands : Bosch, Continental, ZF, Thyssen-Krupp 
- Les ETI : 7 de plus de 1 milliŀǊŘ ϵ ŘŜ /! 
- Les PME  
- ΧŜǘ ŘŜǎ ƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ƎǊŀƴŘǎ ŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘƛŜǊǎ ƳƻƴŘƛŀǳȄ 

Une structure filière puissante unique indépendante : le VDA, Verband der Automobilindustrie 
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Que peuvent faire les pouvoirs publics français ? 
5ŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛǾƛǘŞ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜΣ ŘŜ ǇǊƛƻǊƛǘŞ Ł ƭΩŜƳǇƭƻƛ, de soutien des produits 
« made in France » Ŝǘ ŘΩƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴ Ł ƭŀ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ Ŝǘ ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴΣ ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ 
(dans le respect des règles communautaires sur les aides publiques) est une constante, surtout en 
période de crise. 
  
/ΩŜǎǘ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ŘŜǇǳƛǎ нллу, se sont succédés des  initiatives à lΩŞŎƘŜƭƭŜ ŜǳǊƻǇŞŜƴƴŜΣ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ ƻǳ 
régionale pour soutenir la filière automobile :  

Charte nationale de soutien et ŘΩaccompagnement du secteur automobile (juillet 2008) 
9ǘŀǘǎ ƎŞƴŞǊŀǳȄ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǘ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ǎƻǳǘƛŜƴ ŘŜ ƭŀ ŦƛƭƛŝǊŜ όaŀǊǎ нллфύ 
Plate forme de la filière automobile (PFA) mise en place en juin 2009 
Comité stratégique de la filière automobile installé en octobre 2010   
Plan de soutien du Gouvernement à la filière automobile. (25 juillet 2012) 
tƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ǇƻǳǊ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŘŜ ƭΩ¦9 Ŝƴ нлнл όу ƴƻǾŜƳōǊŜ нлмнύ 

 

 

Les mesures de soutien de la filière automobile   
 

Å Prime Ł ƭŀ ŎŀǎǎŜ Υ ǇƻǳǊ ǎƻǳǘŜƴƛǊ ƭŜ ƳŀǊŎƘŞ Ŝǘ ŜƴŎƻǳǊŀƎŜǊ ƭŜǎ ǇǊƻǇǊƛŞǘŀƛǊŜǎ ŘΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ 
ancien et polluant à le remplacer par une nouvelle voiture plus « verte », le gouvernement a porté la prime à 
la casse à 1 ллл ŜǳǊƻǎ ǇƻǳǊ ƭŀ ǊŜǇǊƛǎŜ ŘΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ŘŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ ŘƛȄ ŀƴǎ Ŝǘ ƭΩŀŎƘŀǘ ŘΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ƴŜǳŦ ŞƳŜǘǘŀƴǘ 
moins de 160 g de CO²/km. 
 
ω ¦ƴ ƳƛƭƭƛŀǊŘ ŘΩŜǳǊƻǎ ǇƻǳǊ ǎƻǳǘŜƴƛǊ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜ ŎǊŞŘƛǘ ŘŜǎ ŦƛƭƛŀƭŜǎ ōŀƴŎŀƛǊŜǎ ŘŜǎ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊǎ Υ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ 
disponible courant 2009. 
 
ω Dans le cadre du Plan automobile : le FonŘǎ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ŦƛƭƛŝǊŜ (слл aϵ) a été mis en place de 
façon opérationnelle depuis janvier 2012, il est cofinancé par Renault, PSA et le Fonds Stratégique 
ŘΩLƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘΣ Ł ƘŀǳǘŜǳǊ ŘŜ нлл Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŎƘŀŎǳƴΦ  Le contrat de filière intègre une vision 
commune, des axes de recherche ς développement, la responsabilisation des acteurs (relations de sous-
traitance) et leur internationalisation,  
 
ω Recherche-développement Υ ǇƻǳǊ ŀǎǎǳǊŜǊ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŎŀǇŀŎƛǘŞǎ ŘΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŦƛƭƛŝǊŜΣ ƭΩ9ǘŀǘ ŀ 
ǊŞŦƻǊƳŞ ƭŜ ŎǊŞŘƛǘ ƛƳǇƾǘ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ όǇƻǊǘŞ Ł нΣт ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŀƴƴǳŜƭύ Řƻƴǘ ƭŀ ōǊŀƴŎƘŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǎǘ ƭΩǳƴ ŘŜǎ 
premiers bénéficiaires. Le gouvernement renouvelle également le PREDIT mobilisant plusieurs ministères sur 
ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ όплл aϵ ŘΩŀƛŘŜǎ ŘΩƛŎƛ нлмнΣ Řƻƴǘ ƭŀ ƳƻƛǘƛŞ ǎŜǊŀ ŎƻƴǎŀŎǊŞ Ł ŘŜǎ ŞǘǳŘŜǎ ǎǳǊ ƭŜ 
véhicule plus propre). 
 
- !ǳ ǎŜƛƴ ŘŜ ƭΩ!59a9Σ ǳƴ ŦƻƴŘǎ ζ ŘŞƳƻƴǎǘǊŀǘŜǳǊ η ŘƻǘŞ ŘŜ плл aϵΣ ǾƛŜƴŘǊŀ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǎƻǳǘŜƴƛǊ ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ 
ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴŜ ǘƘŞƳŀǘƛǉǳŜ ζ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǘŜǊǊŜǎǘǊŜ ηΦ 9ƴŦƛƴΣ ŘŜǎ ǇǊşǘǎ ōƻƴƛŦƛŞǎ ǎŜǊƻƴǘ ƻŎǘǊƻȅŞǎ 
pour le financement de projets collaboratifs en faveur du véhicule décarboné 

 
 
Au-delà de mesures ŘΩǳǊƎŜƴŎŜ ƻǳ Ł ŎƻǳǊǘ ǘŜǊƳŜΣ quels principes et quelles orientations de politiques 
faut-il préconiser dans la durée? 
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Compétitivité  
 
Pour le secteur automobile comme pour beaucoup de secteurs industriels, le différentiel de compétitivité 
de la base industrielle française au sein de la zone Euro se serait creusé de 10 à 15 points depuis 12 ans 
(fourchette liée aux différentes ƳŞǘƘƻŘŜǎ ŘΩŀǇǇǊŞŎƛŀǘƛƻƴύ. /Ŝǘ ŞŎŀǊǘ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƳŜƴǘ ǇŀǊ la 
ƘŀǳǎǎŜ Řǳ ŎƻǶǘ ƘƻǊŀƛǊŜ ŘŜ ƭŀ Ƴŀƛƴ ŘΩǆǳǾǊŜΣ ŜƭƭŜ-même due à la diminution du temps de travail et à la non-
ƳƻŘŞǊŀǘƛƻƴ ǎŀƭŀǊƛŀƭŜΦ ! ŎŜŎƛ ǎΩŀƧƻǳǘŜƴǘ ŘŜǎ ŦŀŎǘŜǳǊǎ ŀƴǘŞǊƛŜǳǊǎΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƭŜǎ ŎƘŀǊƎŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ŞƭŜǾŞŜǎ 
ǇǊŞƭŜǾŞŜǎ ǎǳǊ ƭŜ ŦŀŎǘŜǳǊ ǘǊŀǾŀƛƭ Ŝǘ ƭŜǎ ƳŀƴǉǳŜǎ ŘŜ ŦƭŜȄƛōƛƭƛǘŞ Řŀƴǎ ƭŜ ǘŜƳǇǎ Ŝǘ Řŀƴǎ ƭΩŜǎǇŀŎŜ 
 
 

[Ŝǎ ŎƻǶǘǎ ŘŜ ƭŀ Ƴŀƛƴ ŘΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ manufacturière (en euros / heure) 
(Source CCFA 2012 ς Analyses et statistiques) 

 

 
Commentaires : en нлллΣ ƭŜ ŎƻǶǘ ƘƻǊŀƛǊŜ ŘŜ ƭŀ Ƴŀƛƴ ŘϥǆǳǾǊŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ en France était de 9% plus élevé 
que la moyenne de la zone Euro ; en 2011, la différence atteint + 20%. En 2000, la France était moins 
chère que l'Allemagne de 14%; en 2011, la France est plus chère de 3% ; 

 
 

Structure des coûts de la filière automobile en France 
Pour un véhicule de référence segment C type Peugeot 308 / Renault Mégane 

Hypothèse : prix de vente catalogue TTC de 20 ллл ϵΣ  

Décomposition des coûts de production. 
- prix de vente réel (après remise client constructeur de 10%) : 18 ллл ϵ ǎƻƛǘ мр ллл ϵ I¢Φ 
- prix de cession pour le constructeur : 13 ллл ϵ I¢ όŀǇǊŝǎ ŘŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳŀǊƎŜ Řǳ ŎƻƴŎessionnaire de 
15% couvrant ses coûts et la remise client concession). 
- coûts commerciaux du constructeur environ 3 ллл ϵ: publicité, moyens commerciaux, aide au réseau, 
frais des directions commerciales, etc.) 
Soit, par différence, un prix de revient de fabrication de : 10 ллл ϵ 

Décomposition du prix de revient de  fabrication de 10 ллл ϵ 
- тл҈ ŀŎƘŀǘǎ ŦƻǳǊƴƛǎǎŜǳǊǎ Ŝǘ ƻǊƎŀƴŜǎ ǎƻƛǘ т ллл ϵ 
- 15% valeur de transformation en usine de montage soit 1 рлл ϵ 
- с҈ ŀƳƻǊǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ǎƻƛǘ слл ϵ 
- п҈ ƛƴƎŞƴƛŜǊƛŜ ǎƻƛǘ плл ϵ 
- 3% loƎƛǎǘƛǉǳŜ Ŝǘ ŘƛǾŜǊǎ ǎƻƛǘ олл ϵ 
- н҈ ŦǊŀƛǎ ƎŞƴŞǊŀǳȄ Ŝǘ ΧƳŀǊƎŜ όǎΩƛƭ Ŝƴ ǊŜǎǘŜ Ηύ ǎƻƛǘ нлл ϵ 

tŀǊǘ ŘŜ ƭŀ Ƴŀƛƴ ŘΩǆǳǾǊŜ  
- pour le constructeur : 1 слл ϵ ǇŀǊ ǾŞƘƛŎǳƭŜΣ Řƻƴǘ м нлл ϵ ǇŀǊ ǾŞƘƛŎǳƭŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǳǎƛƴŜǎ όah ŘƛǊŜŎǘŜ Ŝǘ 
ƛƴŘƛǊŜŎǘŜΣ ƳƻƴǘŀƎŜ Ҍ ƳŞŎŀƴƛǉǳŜύΣ олл ϵ Řŀƴǎ ƭΩƛƴƎŞƴƛŜǊƛŜΣ млл ϵ ǇƻǳǊ ƭŜ ŎƻǊǇƻǊŀǘŜΦ  
- pour la filière automobile, un peu plus de 3 ллл ϵ ǇŀǊ ǾŞƘƛŎǳƭŜΣ Ŝƴ ŀƧƻǳǘŀƴǘ ƭŀ Ƴŀƛƴ ŘΩǆǳǾǊŜ ŘŜǎ 
fournisseurs estimée à un montant analogue. 
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Une part de compétitivité doit être retrouvée au niveau national sǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜǎ : 
ŘŜǳȄ ƳŜǎǳǊŜǎ Ǿƻƴǘ Řŀƴǎ ŎŜ ǎŜƴǎΣ ƭŜ /ǊŞŘƛǘ ŘΩLƳǇƾǘ ǇƻǳǊ ƭŀ /ƻƳǇŞǘƛǘƛǾƛǘŞ Ŝǘ ƭΩ9ƳǇƭƻƛ ό/L/9ύ Ŝǘ ƭΩŀŎŎƻǊŘ ŘŜ 
flexi-sécurité signé entre les partenaires sociaux (sous réserve du vote parlementaire à venir). Notamment, 
le CICE permet un gain de 4% puis de 6% sur les salaires inférieurs à 2,5 fois le SMIC. Le Crédit Impôt 
Recherche, déjà existant, équivaut pour partie à une diminution du cout salarial dans les activités 
ŘΩƛƴƎŞƴƛŜǊƛŜ Ŝǘ ŘŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜΦ hƴ ǇŜǳǘ ǊŜƎǊŜǘǘŜǊ ƭŀ ŦƻǊƳŜ ŘŜ ŎŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ǉǳƛ ǊƛǎǉǳŜƴǘ ŘΩŀǇǇŀǊŀƞǘǊŜ ŎƻƳƳŜ 
des « cadeaux η ŀƭƻǊǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ƴŜ ǎƻƴǘ ǉǳŜ ƭŀ ŎƻǊǊŜŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƛƳǇƻǎƛǘƛƻƴ ǘǊƻǇ ŦƻǊǘŜ Řǳ ŦŀŎǘŜǳǊ ǘǊŀǾŀƛƭ Řŀƴǎ 
les entreprises. Il serait hautement souhaitable que, dans un second temps, le même effet soit obtenu par 
une diminution directe des charges sociales pesant sur le travail.  

vǳƻƛǉǳΩƛƭ Ŝƴ ǎƻƛǘΣ ƭŜ ŎƻƳǇǘŜ ƴΩȅ Ŝǎǘ Ǉŀǎ ǇƻǳǊ ǊŜǘǊƻǳǾŜǊ ƭŀ Ǉƻǎƛǘƛƻƴ ŎƻƴŎǳǊǊŜƴǘƛŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎŜΦ [ΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ 
est donc à trouver par la négociation sociale directe pour les grandes entreprises  όŎƻƳƳŜ ƭΩŀŎŎƻǊŘ ǊŞŎŜƴǘ 
ƴŞƎƻŎƛŞ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ŘƛǊŜŎǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ƳŀƧƻǊƛǘŞ ŘŜǎ ǎȅƴŘƛŎŀǘǎ ŘŜ wŜƴŀǳƭǘ ƻǳ ŎŜƭǳƛ ǎƛƎƴŞ ǇŀǊ t{! ǇƻǳǊ ƭΩǳǎƛƴŜ ŘŜ 
SEVEL Nord) ƻǳ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜǎ ōǊŀƴŎƘŜǎ ǇƻǳǊ ǘƻǳǘŜǎΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ƭŁ ŘŜǎ ŀŎŎƻǊŘǎ ŘŜ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛǾƛǘŞΦ [ΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ 
ǇŜǳǘ ǇǊƻǇƻǎŜǊ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ŦŜǊƳŜǘǳǊŜ ŘŜ ǎƛǘŜΣ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ƭƛŎŜƴŎƛŜƳŜƴǘǎΣ ǳƴŜ ƘŀǳǎǎŜ ǎŀƭŀǊƛŀƭŜ ƳƻŘŞǊŞŜ Ŝǘ 
ǇƻǳǊ ǇŀǊǘƛŜ ƭƛŞŜ ŀǳ ǊŞǎǳƭǘŀǘ ŦƛƴŀƴŎƛŜǊ ŘŜ ƭΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜΣ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ǇƻǎƛǘƛǾŜǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎ Ŝƴ ŎƻƴǘǊŜǇŀǊǘƛŜΣ 
ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǎȅƴŘƛŎŀǘǎΣ ŘΩŀŎŎŜǇǘŜǊ ǳƴŜ ƘŀǳǎǎŜ Řu temps de travail à salaire égal, des dispositifs de flexibilité, de 
conditions moins avantageuses pour les nouveaux embauchés.  
 

Sélectivité 
 
Accepter le fait que ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝƴ CǊŀƴŎŜ Ŝǎǘ ǳƴŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ƳŀǘǳǊŜ ce qui implique la fermeture 
de sites en carrosserie / montage et la spécialisation des sites restant mais le maintien et, peut-être le 
développement, de sites industriels spécialisés (moteurs, boites de vitesse, batteries, équipements à valeur 
ajoutée (pneumatiques, électroniques, nouveaux matériaux, etc.)). 
- 5ŞǘŜǊƳƛƴŜǊ ƭŜǎ Ŏŀǎ ƻǴ ƭΩŀǊƎŜƴǘ ǇǳōƭƛŎ Řƻƛǘ şǘǊŜ ǳǘƛƭƛǎŞ ǎŜƭƻƴ ǳƴŜ stratégie de repli comme les aides à la 
fermeture de sites. 
- 5ŞŎƛŘŜǊ ŘΩǳƴŜ stratégie de futur que pour les cas qui le méritent. 
  

Innovation 
 
Favoriser la recherche et développement localisée en FranceΦ /ŜŎƛ Ŝǎǘ ŘΩŀǳǘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ǉǳŜ ƭŀ 
ƳƻƴŘƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩƛƴǘŜǊƴŜǘ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘŜǎ ŘŞƭƻŎŀƭƛǎŀǘƛƻƴǎ ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ŀƛǎŞŜǎ ŘŜ ŎŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎΦ 
- Baisser le coût de la fonction ingénierie ; le Crédit Impôt Recherche est un élément essentiel pour 
obtenir ce résultat. 
- Développer des actions croisées entre grandes entreprises, équipementiers et sous-traitants, nouveaux 
acteurs, laboratoires de recherche, universités notamment par une accélération de la politique des Pôles de 
Compétitivité ŎƻƳƳŜ aƻǾΩŜƻ. 
 

Soutien conjoncturel 
 
Assurer le financement dans certains cas ǎŀƴǎ ŀƭƭŜǊ ƧǳǎǉǳΩŀǳ Ǉƻƛƴǘ Řǳ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ŀƳŞǊƛŎŀƛƴ ǉǳƛ ŀ ŜƴƎŀƎŞ 
plus de 50 milliards de $ pour sauver GM après sa mise sous « Chapter11 ». 
- En cas de crise par des prêts comme ce fut le cas pour PSA et Renault en 2009 ou des garanties comme 
ŎΩŜǎǘ ƭŜ Ŏŀǎ ŀŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ tSA Finance. 
- tƻǳǊ ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ ǇŀǊ ƭŜǎ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛŦǎ ŀŎǘǳŜƭǎ ό!bwΣ h{9hΣ C{LΣ Ca9! Τ ŀǾŀƴǘŀƎŜǎ ŦƛǎŎŀǳȄ ǇƻǳǊ ƭΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜ 
privée) ou à venir (BPI). 
 

Diversification 
 
Prendre en compte la mondialisation du secteur 
 
- Permettre et favoriser ƭΩƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ŦǊŀƴœŀƛǎ tant les grandes entreprises (PSA, 
Renault, Michelin, Valeo, Faurecia, Plastic Omnium) que les Entreprises de Taille Intermédiaire et les PME 
performantes. 
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- Encourager les entreprises étrangères Ł ƳŀƛƴǘŜƴƛǊ Ŝǘ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜǊ ƭŜǳǊǎ ƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴǎ ŦǊŀƴœŀƛǎŜǎ Ł ƭΩƛƳŀƎŜ 
de Toyota, Daimler, Iveco, Volvo, Continental Ŝǘ ōƛŜƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ; et développer une politique attractive pour 
les nouveaux investisseurs comme LG ou NEC pour les batteries. 
 
- Accepter, éventuellement, que la solution pour certains acteurs soient ƭΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŞǘǊŀƴƎŜǊ comme 
FIAT/Chrysler aux Etats-Unis, Geely/Volvo Car en Suède, BMW/Mini et Tata/Jaguar-Land Rover au Royaume 
Uni. 

 

±ƛǎƛƻƴ ŘΩŜƴǎŜƳōƭŜ 

 
- Respecter la continuité des politiques publiques : à ƭΩŞƎŀǊŘ ŘŜǎ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘŜǳǊǎ όŜȄŜƳǇƭŜ : bonus/malus), 

ŎƻƳƳŜ Ł ƭΩŞƎŀǊŘ des constructeurs (exemple : aides aux véhicules électriques et hybrides) 

 
- Annoncer sa stratégie et ǎΩȅ ǘŜƴƛǊ : à titre ŘΩŜȄŜƳǇƭŜ, il serait opportun que le Gouvernement ǎΩŜƴƎŀƎŜ, à 

un horizon de moyen terme, sur la structure et le montant et des taxes sur les carburants (TICPE), 

indépendamment des fluctuations du marché pétrolier mondial 

 

Formation des ingénieurs  

 
[Ŝ ƳŜƛƭƭŜǳǊ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘ ŀǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭ ŦǊŀƴœŀƛǎ ƴŜ ǎŜǊŀƛǘ-ƛƭ Ǉŀǎ ŘΩƛƴƴƻǾŜǊ Řŀƴǎ ŘŜ la 
ŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŘΩhommes et de femmes ƭƛōŞǊŞǎ ŘŜǎ ŎŀǊŎŀƴǎ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴƴŀƛǎǎŀƴŎŜ ƭƛǾǊŜǎǉǳŜΣ ŎŀǇŀōƭŜǎ ŘΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜΣ 
ŘŜ ŎǊŞŀǘƛǾƛǘŞ Ŝǘ ŘΩŜƴǘǊŜǇǊŜƴŀǊƛŀǘΣ ŎƻƴǎŎƛŜƴǘǎ ŘŜǎ ŜƴƧŜǳȄ ŘŜ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ƳƻƴŘƛŀƭƛǎŞŜ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ 
ŘŜ ǇǊƻǇǊƛŞǘŞ ƛƴǘŜƭƭŜŎǘǳŜƭƭŜΧ ?  

 

 

/Ŝ ǉǳΩƛƭ ƴŜ Ŧŀǳǘ Ǉŀǎ ŦŀƛǊŜ ŜǘΧǉǳŜ ƭΩƻƴ Ŧŀƛǘ ǇŀǊŦƻƛǎ ! 

 
{ΩƛƳƳƛǎŎŜǊ Řŀƴǎ ƭŀ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ǇǊƻŘǳƛǘ όǎȅƴŘǊƻƳŜ ¢Ǌŀōŀƴǘ !) 

{ΩƛƳƳƛǎŎŜǊ Řŀƴǎ ƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴ ŘΩŜƴǘǊŜǇǊƛse (ŎƻƳƳŜ ƭΩŀƴƴƻƴŎŜ ǇŀǊ ǳƴ aƛƴƛǎǘǊŜ ŘΩǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ Ŧǳǎƛƻƴ ŜƴǘǊŜ Řeux 

constructeurs automobiles) 

Augmenter les impôts sur les entreprises même les « petits impôts» (ex: Grand Paris, passe Navigo) 

{ΩƻŦŦǳǎǉǳŜǊ ŘŜǎ ǇǊƻŦƛǘǎ ŘŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ƻǳ ǇŜǘƛǘŜǎ 

Se défausser sur « Bruxelles η όŜȄŜƳǇƭŜΥ ƭŜ Ǿǆǳ ǇƛŜǳȄ ŘΩǳƴŜ ζ politique industrielle européenne ») 

Donner toujours la priorité au consommateur (électeur) aux dépens de ƭΩŜƴǘǊŜǇǊŜƴŜǳǊ όŜȄŜƳǇƭŜ : la 

propriété intellectuelle des pièces) 

Etre « plus royaliste que le roi » (exemple : ƭΩétiquetage CO2 France / Allemagne) 

Vouloir une chose et son contraire (orienter le marché vers les petites voitures économiques et permettre 

la non compétitivité industrielle) 

Se tirer une balle dans le pied : attaquer le diesel alors ǉǳΩƛƭ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ƭΩun des avantages compétitifs de 

ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŦǊŀƴœŀƛǎŜ 

5ƛŀōƻƭƛǎŜǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǘ ǎƻƴ ǳǎŀƎŜ 

Modifier sans cesse les règles 

ΧΧΧΧ9ǘ ōƛŜƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ !  
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Conclusion  
 
/ƻƳƳŜ ǘƻǳǎ ǎŜǎ ŎƻƴŎǳǊǊŜƴǘǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜΣ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŀǳtomobile française doit affronter les 
nouvelles exigences du marché automobile du 21 ème siècle : stagnation dans les pays développés et forte 
croissance dans les pays en développement (en priorité les BRIC), concentration et relocalisation des 
capacités de production, diversification des modèles, adaptation aux exigences énergétiques et 
environnementales,  aux fonctionnements et usages des sociétés numériques connectées, à ƭΩŀǊǊƛǾŞŜ de 
nouveaux concurrentsΧ 
 
Dans cette perspective où les incertitudes restent fortes, la crise économique actuelle révèle et accélère la 
ƴŞŎŜǎǎƛǘŞ ŘΩŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǎŜŎǘŜǳǊ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ européen qui se trouve handicapé par un marché plutôt en 
décroissance et des capacités de production excédentaires. 5Ŝ ǎǳǊŎǊƻƛǘΣ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŀǳǘƻƳƻōƛle française est 
actuellement parmi les plus chères du monde du fait des coûts de production en France et ŘŜ ƭΩEuro, 
monnaie forte,  
 
Pour assurer son avenir, la stratégie de ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ en France devra nécessairement satisfaire 
deux exigences 

 
Une exigence de ƭŀ ǊŜƴǘŀōƛƭƛǘŞ ŎΩŜǎǘ-à-dire le profit, ce qui implique à la fois : 

Une baisse des coûts de production en France, pour aligner sa compétitivité avec celle des standards  
ŜǳǊƻǇŞŜƴǎΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ŘƻƳƛƴŀƴǘŜ ŘŜ ƭŀ ȊƻƴŜΣ ƭΩ!llemagne. 

¦ƴŜ ǘŀƛƭƭŜ ŎǊƛǘƛǉǳŜ ǎǳŦŦƛǎŀƴǘŜ ǇƻǳǊ ŦƛƴŀƴŎŜǊ ƭΩƛƴƎŞƴƛŜǊƛŜ όŎǊŞŀǘƛƻƴ Ŝǘ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƳƻŘŝƭŜǎΣ ǇǊƻƎǊŝǎ 
technique notamment face aux exigences de la règlementation), pour leurs achats et plus généralement 
ǇƻǳǊ ǇǊƻŦƛǘŜǊ ŘΩŜŦŦŜǘǎ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜΦ 
 
Une organisation adaptée au marché mondial, qui implique (tant pour les constructeurs que pour les 
principaux équipementiers) une nouvelle répartition des capacités de production. 

La rentabilité dans les pays développés ne peut venir que de positions de numéro 1 ou 2 ou 3 sur les 
segments traditionnels (I, M, VULύ Ŝǘ κƻǳ ŘΩǳƴŜ ǇǊŞǎŜƴŎŜ ŦƻǊǘŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǎŜƎƳŜƴǘǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ŜȄƛǎǘŀƴǘǎ ƻǳ Ŝƴ 
création.  

Pour trouver la croissance rentable il faut aller sur les marchés émergents avec une gamme « classique » à 
jour ; ces marchés étant quasi fermés et à bas coût de production, il faut produire sur place sauf pour des 
ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŘΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴΦ 
 
 
Au-ŘŜƭŁ ŘŜ ŎŜǎ ŜȄƛƎŜƴŎŜǎΣ  ƭŜǎ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴǎ ŘŜ ŎŜ ŎŀƘƛŜǊ ŘŜǎ L9{C ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ǾƻŎŀǘƛƻƴ Ł ǊŜƴǘǊŜǊ Řŀƴǎ ƭŀ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ 
des entreprises qui relève fondamentalement de la responsabilité propre des acteurs économiques dans 
une concurrence raisonnablement régulée.  Ces responsables économiques pourront rechercher des pistes 
de stratégies dans trois directions principales et complémentaires Υ ƭΩƛƴƴovation produit ; la présence sur les 
marchés émergents ; la compétitivité coût et taille.  
 
Cependant, le dialogue entre les acteurs économiques de la filière automobile et les pouvoirs publics 
devrait se poursuivre à partir de deux convictions à partager : 

Le première, ŎΩŜǎǘ ǉǳΩƛƭ ƴΩȅ Ǉŀǎ ŘŜ ŦǳǘǳǊ ǇƻǎǎƛōƭŜ ǇƻǳǊ ǳƴ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊ ƻǳ ǳƴ ŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘƛŜǊ ƎŞƴŞǊŀƭƛǎǘŜ 
uniquement européen : les pouvoirs publics devront en tirer les conséquences en ce qui concerne la nature 
ŘŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ à maintenir et développer sur le territoire français. 

[ŀ ǎŜŎƻƴŘŜΣ ŎΩŜǎǘ ǉǳŜ ŘŜǎ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜǎ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜǎ ŘǳǊŀōƭŜǎ devraient se référer à une vision du futur de 
ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Řŀƴǎ ƴƻǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎ ǳǊōŀƛƴŜǎ όǉǳΩƛƭ Ŧŀǳǘ ŎƻƴǎǘǊǳƛǊŜ ensemble) : pour développer leurs 
innovations, les industriels auront besoin de coopérer avec des ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ ŘΩŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴ.  
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ANNEXE 1 

LE MARCHE AUTOMOBILE ET SES SEGMENTS 
 

La segmentation du marché automobile 
 
La définition des segments du marché automobile peut être abordée à partir de trois marchés très distincts 
(Etats-Unis / Canada ; Japon ; Union Européenne) : pour simplifier, on retiendra ici la référence européenne. 
Les segments classiques se rapportent à la taille des véhicules. Pour les véhicules particuliers (« voitures » 
ou VP) le tableau ci-après

20
 décrit cette segmentation, généralement retenue en Europe, avec des exemples 

de berlines. 
 

Longueur Description Abréviations VP français  Autres exemples 

Moins de 3,6 m Mini citadine A / I1 Peugeot 106 

Citroën C1 

Renault Twingo 

FIAT 500 

VW Up 

Moins de 4,2 m Citadine 

Polyvalente 

B / I2 

 

Peugeot 208 

Citroën C3 

Renault Clio 

Ford Fiesta 

VW Polo 

Moins de 4,5 m Familiale 

compacte 

C / M1 Peugeot 308 

Citroën C4 

Renault Mégane 

Opel Astra 

VW Golf 

Moins de 4,8 m Familiale D / M2 Peugeot 508 

Citroën C5 

Renault Laguna 

Ford Mondeo 

VW Passat 

Plus de 4,8 m Grande voiture E et F / S1et S2 Citroën C6 

Renault Latitude 

Mercedes E/S 

VW Phaéton 

 
Pour pratiquement chacun de ces segments, il existe une classification par type de carrosserie, résumée par 
le tableau suivant avec des exemples tirés du segment C / M1. 
 

Description Intitulé VP français Autres exemples 

Berline avec coffre 

(2 ou 4 portes) 

Tricorps  Peugeot 301 

Renault Fluence 

SEAT Toledo 

VW Jetta 

Berline avec hayon
21

 

(3 ou 5 portes) 

Bicorps Peugeot 308 

Renault Mégane 

Ford Focus 

VW Golf 

Break Station Wagon Peugeot 308 

Renault Mégane 

Hyundai I 30 

VW Golf 

Coupé Coupé Peugeot 308 CC 

Renault Mégane  

BMW Série 1 

VW Scirocco 

Découvrable Cabriolet Peugeot 308 CC 

Renault Mégane 

BMW Série 1 

VW Eos 

Monospace Monospace Peugeot 5008 

Renault Scenic 

Toyota Verso 

VW Touran 

Dérivé de fourgonnette Ludospace Renault Kangoo VW Caddy 

4x4 de franchissement 4x4  Jeep Wrangler 

 

4x4 Polyvalent Sport Utility Vehicule 

ou SUV 

Renault Koleos Toyota RAV 4 

 

4x4 « Canada Dry » Cross Over Peugeot 3008 Nissan Qashqai 

 
 

                                                           
20

 Un nouveau segment est en train de naître, le « sub A » : celui des véhicules urbains comprenant tant des 
automobiles (Smart de Daimler, IQ de Toyota, etc.) que des quadricycles (Twizy de Renault, voiturettes sans permis, 
etc.). 
21

 On peut différencier les bicorps avec hayon (« hatch back » aux USA) et les bicorps sans hayon à 2/4 portes 
(« notchback » aux USA) 
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Dôun point de vue marketing, il convient dôajouter, toujours pour chaque segment et sous-segment, les trois 
strates du marché : « Entry », Standard, Premium. Par exemple, le client qui recherche une berline de 
catégorie B peut choisir selon ses exigences et ses moyens entre : 
- Dans le segment « Entry », Dacia Sandero, Chevrolet Aveo, etc. 

- Dans le segment Standard, Citroën C3, Peugeot 208, Renault Clio, Toyota Yaris, etc. 

- Dans le segment Premium, Citroën DS3, Audi A1, BMW Mini, etc. 

 
Quant aux prix, ils vont de 7 900 ú ¨ plus de 25 000 ú ! 
 
Les Groupes Motopropulseurs (GMP) sont aussi ¨ lôorigine dôune segmentation : 
- Motorisation essence (ou Otto), gasoil (Diesel), gaz, électrique et hybrides. 

- Propulsion arrière, traction avant, 4 roues motrices 

- Boite de vitesse mécanique (BVM) ou automatique (BVA) 

 
Enfin et pour compliquer encore le panorama, il faut noter : 
- Lôexistence de quadricycles comme le Renault Twizy ou les voiturettes sans permis 

- Lôinnovation marketing permanente qui conduit ¨ positionner des véhicules à cheval sur des segments : 

la Peugeot 508 se veut une M2 / S, Mercedes et VW ont inventé le coupé / berline (exemple de la Passat 

CC) 

- Les constructeurs spécialistes du très haut de gamme ont leur propre analyse du marché.  

 
Pour les véhicules utilitaires légers (VUL), soit les véhicules utilitaires de moins de 3,5 T de PTAC, on peut 
présenter le tableau suivant. Les facteurs clés sont la charge et le volume transportable. 

 
 

Description Intitulé VUL français Autres exemples 

VP utilisé comme VUL VP sans banquette arrière   

VUL D®riv® dôune base 

VP B- 

Fourgonnette  Peugeot Bipper 

Citroën Nemo 

Dacia Dokker 

VUL d®riv® dôune base 

VP B / C 

Fourgonnette 

polyvalente 

Peugeot Partner 

Citroën Berlingo 

Renault Kangoo 

Mercedes Citan 

Opel Combo 

VW Caddy 

VUL spécifique de 

PTAC 1,5/2,5 t 

Fourgon 1  Peugeot Expert 

Citroën Jumpy 

Renault Trafic 

Mercedes Vito 

VW Transporter 

VUL spécifique de 

PTAC 2,5/3,5 t 

Fourgon 2 Peugeot Boxer 

Citroën Jumper 

Renault Master 

Mercedes Sprinter 

VW Crafter 

VUL à plateau Pickup 

(marginal en Europe)  
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Les briques de recomposition des filières : le premium 
 

 

A. Les basiques 

- Marque 

Lôexp®rience montre quôune marque g®n®raliste ne peut pas porter des produits dont le prix r®el d®passe 

30 000 ú (ou lô®quivalent en $, Ã, Yen, etc.)
22

. Par exemple VW, meilleure marque généraliste européenne 

doit arrêter sa gamme à la Passat et ses dérivés : la Phaéton est un échec.  

- Produit 

Lôautomobile luxe / premium doit poss®der en exclusivit® des caract®ristiques propres : motorisation, 

transmission, équipements, design. Les tentatives de standardisation avec des véhicules généralistes 

conduisent, en g®n®ral, ¨ lô®chec. Par exemple, quand Ford a voulu communaliser des architectures et des 

organes entre la Mondeo et une Jaguar, la client¯le nôa pas suivi. 

- Réseau 

Le client  ou la cliente du luxe/premium veut un service spécial qui ne peut être adjoint au service normal 

dôun concessionnaire g®n®raliste. La marque doit avoir un r®seau propre. Par exemple, le d®veloppement 

des Jeep nôa pu se faire que lorsquôun r®seau d®di® a ®t® rendu obligatoire. 

- Entreprise 

Lôentreprise luxe/premium peut appartenir ¨ un Groupe mais elle doit disposer dôune tr¯s grande autonomie 

(gestion « armôs length »). Par exemple, pour relancer sa marque Infiniti, Nissan vient de transférer le siège 

de Yokohama à Hong Kong ; Audi est basé à Ingolstadt et pas à Wolfsburg. 

 

B. Les opportunités 

- Lô®tablissement historique progressif 

Les marques de luxe historiques ont une longue tradition: citons Cadillac, Lincoln-Mercury, Mercedes, 

Porsche. Mais de nombreuses marques ont disparu. Il faut souligner ce facteur temps mais aussi la vigilance 

de chaque instant pour ®viter une dilution de lôimage. Par exemple, Porsche prit un risque mortel lorsquôil 

commonalisa un produit avec VW (Porsche 914) dans les années 1970. 

- La cr®ation dôune nouvelle marque 

Cela demande beaucoup de temps, de persévérance et lôexploitation dôune opportunit®. Quelques 

exemples : 

· BMW Lancement de la 1500 en 1961, concomitance avec la renaissance allemande et développement 

progressif européen et mondial. 

· Audi Lancement de la marque avec lôAudi 100 en 1968, imposition de la traction avant dans lôunivers du 

haut de gamme avec lôaide des mod¯les Quattro. 

· Jeep 1963 / Wagoneer et 1984 / Cherokee, leader du mouvement vers les 4x4 « civilisés » qui 

deviendront les SUV. 

· Lexus Lancement en 1989 aux Etats Unis pour profiter de lôusure des marques de luxe nationales et de la 

faible présence alors des marques allemandes. 

· Mini 1997 Lancement par BMW du projet nouvelle Mini et création du segment B premium. 

- Lô®largissement des gammes et des territoires 

Traditionnellement, les constructeurs spécialistes luxe/premium produisaient des grandes berlines des 

catégories D / E / F (ou M2 /S1 /S2) avec quelques carrosseries dérivés, break et coupé pour leur marché 

dôorigine avec quelques exportations. Ils ont progressivement marginalis® ou ®limin® les constructeurs 

généralistes des segments S, les limitant aux segments M2 et M2/S standards. A contrario soit sous 

lôinfluence des normes (ç CAFE » CO2) et pour répondre aux nouveaux goûts de la clientèle aisée, ils sont 

descendus en gamme vers les segments C et B (M1 et I2) créant ainsi une nouvelle concurrence pour les 

constructeurs généralistes qui ont de plus en plus de mal à écouler les versions hautes de leurs produits 

dans ces segments. Enfin, ils ont su proposer rapidement des produits luxe/premium sur le nouveau 

segment des SUV. 

 

 

 

                                                           
22

 Certaines versions chargées en option peuvent dépasser ce seuil mais les volumes de ventes correspondants sont 
marginaux. 
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Parallèlement, ils ont internationalisé leur marque en sortant du pré carré de leur origine.  

 

- Luxe/Premium et technologie 

Les véhicules de luxe/premium sont le champ idéal pour promouvoir les nouvelles technologies : 

· Le niveau de marge permet de financer la R et D correspondante. 

· Le niveau de prix de vente rend plus supportable le surcout dôune innovation. 

· Les innovations entretiennent lôimage de la marque. 

 

- Le super luxe 

Sôil existe une barrière autour de 30 000 ú de prix de vente, il en existe une autre vers 100 000 ú qui d®finit 

le super luxe. A ce niveau, toutes les consid®rations d®crites dans ce document sôappliquent avec encore 

beaucoup plus de rigueur. Il sôagit des marques comme Rolls Royce, Bentley, Ferrari, Maserati, etc. 

 

- Croissance interne ou externe ? 

Un constructeur qui voudrait se lancer aujourdôhui dans le luxe / premium doit tenir compte de toutes ces 

expériences. 

· Estimer jusquô¨ quel niveau de prix de vente, sa marque peut aller. 

· Etre attentif aux opportunités de rachat de marques (Voir Tata / Jaguar Land Rover ou Geely / Volvo). 

· Trouver les opportunit®s de march® qui seules avec la pers®v®rance et lôinvestissement peuvent justifier 

le lancement (ou le r®veil) dôune marque spécifique. 

 

C. Le cas de la France 

· Paradoxe : le luxe industrie française mais pas en automobile 
· Occasions manquées Renault: Jeep, Volvo 
· Un espoir: Citroën DS 
· Un cas particulier Alpine 
· La France, un petit marché: 

 

 
 
Le tableau ci-dessous représente la situation en Europe en 2012 ; le premium compte pour 20% du 
marché VP soit 2,6 millions de véhicules. A noter que Volvo appartient à Geely (Chine) et Jaguar Land 
Rover à Tata (Inde). 
 

2012 

Le premium 

en Europe
Audi

28%

BMW

26%

Mercedes

25%

Volvo 

8%

Jaguar LR

5%

Autres 

8%
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Les briques de recomposition des filières : le véhicule « Entry »  

 
La reprise de Dacia par Renault et la création de la Logan ont mis en évidence une nouvelle voie, celle des 
véhicules « Entry ». Une étude de référence de ce sujet est le livre « Lô®pop®e Logan » de Bernard Jullien, 
Yannick Lung, Christophe Midler publié chez Dunod.  
 
1. Les pays émergents  
 
Les pays ®mergents sont des pays qui empruntent un sentier de croissance ¨ partir dôune situation de sous-
d®veloppement ou dôune situation de rupture avec le mod¯le communiste. Une de leurs caractéristiques est 
lô®mergence dôune classe moyenne. Cette classe moyenne acc¯de ¨ la consommation choisie et notamment 
à la motorisation individuelle. 
Le march® automobile qui ®tait r®serv® ¨ une ®lite ou nomenklatura sôouvre ¨ de vrais clients privés qui 
recherchent des véhicules de prix accessibles à leurs moyens au-del¨ des v®hicules ¨ 2/3 roues dôune 
première étape de motorisation. Quelles sont les solutions pour proposer de tels véhicules dôentr®e de 
gamme « Low Cost »ou « Entry Family Car »? 

¶ Une voie est celle de lôimportation de voitures dôoccasion (VO) : cette solution est néfaste pour la balance 
commerciale et ne cr®e pas dôemplois industriels locaux ce qui nôest pas acceptable d¯s que le pays estime 
avoir une taille critique de marché. Exemple actuel : le Myanmar et lôimportation de VO japonais ¨ direction ¨ 
droite é bien que lôon circule ¨ droite ! 

¶ Une autre voie est la fabrication locale tr¯s int®gr®e de voitures dôancienne g®n®ration (avant ou apr¯s 
expiration dôune licence dôun constructeur occidental ou par copie pure et simple) mais cela conduit ¨ un 
paysage automobile inacceptable pour des clients de mieux en mieux informés. Exemples récents : Lada en 
Russie, Renault 9 en Turquie ou il y a quelques ann®es, lôInde. 

¶ La solution la plus courante est la fabrication locale avec forte intégration (pour bénéficier des coûts de 
production locaux) de voitures de gamme Inférieure adaptées (simplification, moindre équipement, 
carrosserie spécifique, etc.). Cela peut être le fait de filiales locales dôun grand constructeur (Exemples : les 
« popular » au Brésil comme la VW Gol, les Renault Clio tricorps en Turquie), de « Joint Ventures » 
(Exemples : « Kei Cars è de Suzuki en Inde et en Chine) ou dôinitiatives locales (Exemples : nombreux 
« petits » constructeurs chinois, Tata en Inde). Historiquement ce fut aussi le cas des Etats-Unis au début du 
vingtième siècle (Ford modèle T) et des pays européens après la seconde guerre mondiale avec de grands 
succès (VW Coccinelle, FIAT et SEAT 500, Citroën 2 CV, Renault 4 CV) et quelques échecs retentissants 
(la Trabant). 
 
Au milieu des ann®es 1990, Renault, voulant acc®l®rer sa pr®sence hors Europe Occidentale sôest interrog® 
sur le véhicule adapté pour ses marchés internationaux de référence (Europe Centrale et Orientale, pourtour 
m®diterran®en, Am®rique du sud) et ®ventuellement pour tous les pays ®mergents. Sous lôimpulsion du 
Président Schweitzer, un projet de véhicule à « 5 000 ú » fut lancé, tricorps /4 portes pour 4/5 personnes 
avec une capacit® de coffre importante. Les principes suivants d®finissent lôapproche ç low cost » : 

¶ Utilisation dôune plateforme moderne tir®e dôune plateforme actuelle amortie : dans le cas du projet X 90 / 
Logan, plateforme B0 tirée de la base B de la Clio 2. 

¶ Définir les véhicules au maximum de taille permise par la plateforme : pour le projet X 90, celle des 
véhicules du bas du segment C ou moyen inférieur. 

¶ Utiliser le « Design to Cost » sans exceptions : frugalit® des ®quipements, reprise dôorganes existants et 
amortis dans la banque dôorganes de la maison, etc. 

¶ Respecter les normes, toutes les normes mais rien que les normes ; pour le projet X 90, les normes de 
s®curit® europ®enne (applicables dans lôEurope Centrale) ont entra´n® une longueur de v®hicules dôenviron 
4 m / 4,20 m : la compacit®, dôune part, et la taille, dôautre part, co¾tent cher et conduisent ¨ un optimum 
interm®diaireéqui correspondait ¨ la demande du march®. 

¶ Trouver un lieu de fabrication ¨ bas co¾t pour lôusine terminale dans un pays capable de recevoir 
®galement les usines des ®quipementiers et de r®aliser les ®tudes dôindustrialisation. Pour le projet ce fut la 
Roumanie avec le formidable d®fi de transformer Dacia dôune usine ¨ la mode sovi®tique en une usine 
moderne. 

¶ Commercialiser sous une marque propre sans rabais ou remise en sôappuyant sur un r®seau de 
distribution existant ou utiliser la marque Renault quand cela nô®tait pas dommageable. 
 
Ce projet donna naissance à Logan, berline et break, qui connurent le succès dans la plupart de ces pays 
cibles et qui furent suivis par la berline bicorps, le 4x4, le VUL/Ludospace et le monospace. 
  
 
 
 
 



 

IESF -  CAHIER N° 12    

Crise automobile ς Stratégies des constructeurs et équipementiers et régulations publiques 
35/50 

 
 
 

2. Les pays développés et le marché mondial 
 
La décision de commercialiser ces produits en Europe Occidentale fut prise sans enthousiasme : lôaccueil du 
march® montra rapidement quôil existait une demande potentielle significative sans ç cannibalisme » 
important avec la marque m¯re. On passe donc dôun v®hicule ç low cost » à un véhicule « entry ». 
 
Il apparut alors que ce type dôautomobile correspondait pour les pays développés à un segment de marché 
plus général représenté dans beaucoup de secteurs comme le transport aérien (Easy Jet, Ryanair, etc.), les 
télécommunications (Free, etc.) et la distribution (Lidl, etc.). Ces opérateurs inventent un nouveau modèle 
économique et démontrent que « Low Cost » est compatible avec un excellent taux de profit. La question se 
pose de savoir jusquôo½ ira la p®n®tration sur le march® de ce type de v®hicules : remise en cause totale du 
mod¯le ®conomique comme dans lôa®rien court et moyen courrier ou nouveau segment comme dans la 
distribution vers 13/15 % en France ou un peu plus comme en Allemagne. Lô®volution actuelle des ventes de 
Dacia en Europe Occidentale fait pencher vers la seconde hypothèse. 
 
Une autre question importante concerne les conséquences de ces ventes nouvelles pour le Groupe 
multimarque. Dôabord, en terme de rentabilit®, le r®sultat est clair dans le cas de Renault : étant les premiers 
sur un nouveau segment avec des produits réussis, la rentabilité est là avec une marge opérationnelle 
presquôau niveau des marques Premium soit proche de 10% du CA. Mais ceci se fait-il aux dépens de la 
marque Standard ? Là, la réponse doit être plus nuancée ; sur les marchés où les véhicules sont vendus 
sous la marque Dacia, le cannibalisme existe mais il est limit® car les acheteurs dôEntry auraient plut¹t 
achet® un VO en lôabsence de cette offre nouvelle ; sur les marchés (Brésil, Russie, etc.) où les véhicules 
Entry sont vendus sous la marque Renault, cela améliore les effets dô®chelle des Entry aux d®pens de ceux 
des v®hicules purement Renault. A lôarriv®e, le bilan est positif si des efforts suffisants sont faits pour 
maintenir et d®velopper lôattractivit® des voitures proprement Renault. Les deux tableaux ci-joints permettent 
de se faire une idée chiffrée.  
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3. Le futur des Entry 
 
Une premi¯re constatation est relative ¨ lô®cart ®conomique entre un v®hicule Entry et le v®hicule Standard 
®quivalent. A partir de lôexemple sur le march® franais de la gamme Dacia, on peut  estimer cet écart 
moyen à 4 000 ú en prix de vente r®el TTC soit environ 2 000 ú en PRF (prix de revient de fabrication). Cet 
écart considérable (en pourcentage, environ 25% par rapport au véhicule Standard) permet la pérennité du 
nouveau segment de marché : de nouveaux concurrents apparaissent et vont apparaître mais la prime au 
leader subsistera un certain temps. 
Peut-on aller plus loin en appliquant cette « recette » ? Les possibilités suivantes sont en cours 
dôexploration : 

¶ Recherche dôun v®hicule ç Ultra Low Cost » 

¶ Possibilité dans les segments supérieurs, M2 / M2S 

¶ Vers des hybrides Low Cost ?  
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Les briques de recomposition des filières : le tout électrique 
 

Lô®lectricit® est apparue d¯s les d®buts de lôautomobile comme une solution parfaite pour mouvoir ces 
nouveaux véhicules ; mais, également, dès cette époque le problème clé du stockage embarqué de cette 
énergie a empêché le développement de cette filière face à celle utilisant les produits pétroliers, les ratios 
puissance / masse et énergie / masse étant tellement éloignés.  
Lô®lectrochimie nôa fait pendant longtemps que peu de progr¯s se contentant de fiabiliser les batteries ¨ 
base de Plomb (Plomb / Acide) mais sans changer significativement les capacités de stockage au kilo. En 
conséquence, les seuls véhicules 100% électrique construits ont été des véhicules de « niche » pour des 
applications de flotte urbaine ou en milieu fermé. Les possibilités de nouveaux couples à base de Nickel 
(Nickel / Cadmium, Nickel / Métal Hydrure) ont un peu amélioré le paysage mais sans changer 
fondamentalement lô®quation. 
 
Depuis un peu moins de dix ans, le sujet est redevenu dôactualit® et, maintenant, les constructeurs 
traditionnels et nouveaux présentent sur le marché des véhicules électriques pour des clients 
« normaux » (ou presque !). Que sôest-il passé ? 
 
En premier lieu, côest bien sur la mont®e des pr®occupations environnementales locales (bruit, ®missions, 
urbanisme) et globales (changement climatique et émissions de gaz à effet de serre) qui a complètement 
chang® la donne. Notamment la fixation dôobjectifs dô®mission moyenne de CO2 par véhicule vendu par un 
constructeur a fortement valorisé des véhicules émettant directement zéro gramme par kilomètre, permettant 
ainsi une baisse importante de la moyenne. De plus le succès technique et marketing de Toyota avec les 
hybrides a ms en ®vidence lôimportance du facteur ç environnement è dans lôimage de marque ainsi que le 
facteur cl® dô°tre le premier ¨ introduire une technologie « propre ». 
 
En second lieu, la technique des batteries sôest mise ¨ ®voluer plus rapidement avec la sortie des batteries 
¨ base de Lithium (Lithium / Ion, Lithium / Polym¯re). Par exemple en mati¯re dôEnergie / Masse, ces 
batteries sont 4 fois plus efficace que les batteries au Plomb (mais le ratio par rapport à un dérivé pétrolier 
est encore de 1 à 25 !). Les chiffres nôont pas beaucoup chang® depuis les ann®es 1970 ! 

 

 
 
 
Quelle est aujourdôhui la situation des points de vue technique et ®conomique ? 
 
Coté technique, la chaîne de traction est au point : électronique de puissance (courants forts : chargeur, 
onduleur, etc.) et de commande (courants faibles), moteur (moteur asynchrone avec variateur de fréquence, 
moteur synchrone à aimants permanents). Le rendement de cette chaîne est bien plus élevé que celui de la 
chaîne à moteur thermique (90% contre 35%). Cette chaîne est installée dans un véhicule thermique modifié 
ou de plus en plus dans un véhicule dessiné spécifiquement. La conduite du véhicule est plaisante : pas de 
changement de vitesse, couple disponible en permanence, mais lôexigence de faible consommation 
dô®nergie oblige ¨ limiter la vitesse ; par ailleurs le véhicule dispose des fonctions de sécurité et de confort 
usuelles bien que lôutilisation de certaines dôentre elles soit tr¯s ®nerg®tivore. 
 
La grande question est toujours celle des batteries et de leur recharge. Pour celle-ci, on propose une 
recharge standard en environ 8 heures et une recharge dôurgence sous tension plus ®lev®e en 1 heure. 
Restent n®anmoins un certain nombre dôinterrogations : normalisation des prises de recharge, disponibilité  
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pratique de ces prises en dehors du domicile, durée de vie réelle de la batterie en fonction des cycles 
dôutilisation et de recharge. Un autre dispositif est vendu dans certains pays (en premier en Israël) : 
lô®change physique de la batterie ®puis®e par une batterie charg®e. 
 
Coté économique, le prix dôun tel v®hicule hors batteries est encore sup®rieur au prix de la voiture 
thermique équivalente. Ce différentiel devrait dispara´tre ¨ terme dôenviron 5/10 ans par effets de cadence 
de production et dôexp®rience dôusage (production cumulée). En France et dans de nombreux pays le 
différentiel est compens® par une prime ¨ lôachat. Pour ce qui concerne lôusage, lôamortissement de la 
batterie plus le co¾t de lô®lectricit® conduit à un co¾t kilom®trique l®g¯rement inf®rieur ¨ celui dôun v®hicule 
thermique équivalent à condition de ne pas imposer de taxe spécifique à lô®lectricit® de traction (comme la 
TIPCE pour les carburants fossiles). 
 
Comment envisager lô®volution des v®hicules tout ®lectrique dans les prochaines ann®es ? 
 

¶ Les politiques des pouvoirs publics ¨ tout niveau seront un acc®l®rateur du d®veloppement  de lôusage de 
ces véhicules : politiques fiscales, facilités de circulation et de stationnement dans les villes, etc. 

¶ Lô®volution de lôenvironnement ®lectrique sera aussi un puissant facteur dôacc®l®ration du march® : 
intégration dans la grille du réseau électrique, recharge sans contact, etc. 

¶ Après la génération 0 des véhicules électriques (véhicules thermiques électrifiés) et la génération 1.0 
actuelle (véhicules conçus pour le tout électrique, mais avec lôarchitecture classique de lôautomobile), viendra 
une génération 2.0 de voitures utilisant la traction électrique et la connectivité de manière innovante 
(exemples : le moteur / roue, utilisation de la technique du gyropode). 

¶ La technique des batteries, soit en progrès continu, soit par rupture (nouveaux couples électrochimiques) 
apportera sa contribution mais sans r®soudre r®ellement le probl¯me de lôautonomie. 

¶ La pile à combustible est citée depuis plusieurs décennies comme la solution idéale. Mais son utilisation 
par des millions de v®hicules dôusage courant pose toujours de redoutables questions : 
- faisabilité technique pratique pour un véhicule automobile standard 
- dôatteinte dôune cible de co¾t compatible avec un tel v®hicule 
- de r®seau de distribution pour lôhydrog¯ne (ou reformage embarqu® de m®thanol ou ®quivalent) 
- de production de lôhydrog¯ne à partir de sources décarbonés. 
 
Dans ces conditions, le v®hicule tout ®lectrique devrait repr®senter dôici dix ans 5 ¨ 10% des ventes des 
constructeurs en Europe occidentale soit moins dôun million de v®hicules par an. Dans les autres parties du 
monde, tout dépendra de la politique des pouvoirs publics car le développement autonome ne sera pas 
encore possible pour un marché hors niches. 
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Les briques de recomposition des filières : le petit véhicule urbain 
 
 
Les petits véhicules urbains - plus légers, moins encombrants et moins consommateurs dô®nergie -, sont ils 
effectivement proposés sur le marché ? Leur usage est-il facilité par les autorités gestionnaires de la voirie ? 
Les constructeurs dôautomobiles sont-ils incités à les développer ? Entre les utilisateurs potentiels, les 
constructeurs automobiles, et les collectivités territoriales, qui attend qui pour franchir le pas ? 

Lôautomobile a ®t® d¯s le d®part pens®e et d®velopp®e pour des trajets longs occasionnels et non pour des 
trajets courts quotidiens ou réguliers : ses performances techniques - vitesse de pointe, équipements de 
confort et de sécurité, habitabilité - sont de mieux en mieux adaptées - voire « suradaptées »  en matière de 
vitesse et de puissance - à des trajets interurbains sur autoroutes et voies rapides, et non à des trajets 
urbains et périurbains à vitesse modérée. Et si les autorités publiques et les constructeurs 
« repensaient è les normes de s®curit® et les conditions dôusage de petits v®hicules adapt®s aux 
grandes agglomérations urbaines ? 

 
 
Quelles caractéristiques pour la petite voiture de la vie quotidienne urbaine ? 
 
Les constructeurs dôautomobiles ne peuvent pas cibler leurs mod¯les ¨ chaque situation territoriale dôusage 
des véhicules. Mais ils pourront focaliser leurs efforts sur des gammes de véhicules ciblées sur les situations 
les plus fr®quemment rencontr®es, en termes dôhabitabilit®, dôencombrement, de vitesse et dô®quipements. 
Voici quelques caractéristiques sur lesquelles les partenaires (usagers, constructeurs et collectivités 
publiques) devraient réfléchir ensemble 
 
Habitabilité : deux formats possibles : 
Le véhicule (1/2 places) pour des trajets personnels rapides et confortables (facilités de stationnement) 
Le petit véhicule familial (3/4 places) pour faire les courses (contenu du caddie du supermarché), emmener 
les enfants ou sortir commodément à deux ou à trois 
 
Vitesse et sécurité : accès à tous les réseaux routiers urbains et périurbains, limités à 70 km/heure (afin de 
sécuriser la cohabitation de véhicules de gabarit très différents) 
 
Encombrement : longueur limit®e ¨ 2,5 ou 3 m¯tres par exemple, permettant dôam®nager des espaces 
collectifs de stationnement dédiés aux « petits véhicules è, avec des normes restreintes dôespace utile. 
 
Equipements de confort : ciblés sur la sécurité (aux vitesses urbaines et périurbaines) et à la 
communication (informations multimodales, autonomie résiduelle des batteries). Les autres équipements de 
conforts seraient plus « rustiques è, du moins dans lôoffre de base 

Le développement du véhicule tout électrique est par ailleurs une opportunité pour « repenser » les 
fonctionnalités des petits véhicules et leur adaptation aux usages urbains et périurbains 

                        

Trois projets de petits véhicules urbains  « tout électrique » 

 

Pour quels usages ? Deux « modèles de mobilité » à approfondir 
 
Le mod¯le de lôauto partage des les agglom®rations denses o½ lôusage de lôautomobile compl¯te 
occasionnellement celui de la marche et du vélo. Dans ce cas, la petite voiture est possédée par le ménage 
ou de pr®f®rence, lou®e (¨ lôheure, ¨ la journ®e) dans des stations dôauto partage ¨ lô®chelle du quartier ou 
de lô´lot urbain ; elle peut être « tout électrique è, avec recharge dans les m°mes stations dôauto partage. 
Pour les besoins de week-end ou de vacances, le service dôauto partage (ou un autre loueur de v®hicules) 
est utilisé et fournit au ménage une voiture classique adaptée à des trajets longs. 
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Le modèle de la seconde voiture dans les urbanisations périphériques et les bassins de vie à faible 
densité : dans ce cas,  la petite voiture (thermique, tout électrique, « low cost èé) est le plus souvent utilis®e 
quotidiennement par le ménage pour ses déplacements de proximité. Elle constitue souvent, la seconde 
voiture du ménage (mais en fait la premi¯re en terme dôutilisation quotidienne) ; lôautre voiture, plus gourmande 
en énergie, est de préférence utilisée en week-end (sortie familiale avec les enfants) ou pour les trajets longs 
(vacances). Pour les m®nages mono motoris®s, lôacquisition dôune voiture unique, all®g®e et adapt®e aux 
trajets quotidiens, est couplée avec la mise à disposition, (par le vendeur-loueur ?), dôune voiture de capacit® 
plus importante pour un nombre de jours d®termin® dans lôann®e.  
Pour répondre à ces deux cas, une optimisation des solutions en utilisant toutes les technologies disponibles à 
un co¾t raisonnable et lô®valuation du mod¯le ®conomique associ® sont ¨ conduire. 
 

Avec quels dispositifs dôaccompagnement collectifs ? 
 
Lôadoption par les usagers consommateurs de petites voitures urbaines ne se fera pas par le seul jeu du 
marché, même avec des véhicules « low cost è. Lôusage de ces v®hicules doit  °tre explicitement favoris® par 
la collectivit® publique notamment au moyen dôadaptations de la r®glementation en matière de sécurité et de 
facilités de stationnement : 
 

- Une adaptation de la réglementation sur les véhicules circulant sur les voies urbaines et 
périurbaines 

La définition de nouvelles catégories de véhicules légers (inférieurs par exemple à 600 ou 800 kg) dont la 
circulation pourrait être autorisée en agglomération et sur des voies à vitesse limitée (par exemple 90 km/h : 
une r®flexion commune entre lôadministration et les constructeurs est n®cessaire sur lôhomologation actuelle 
des quadricycles lourds de poids total aujourdôhui limit® ¨ 400 kg), afin de d®terminer lôint®r°t de la mise en 
place dôune nouvelle cat®gorie de v®hicules (soit inf®rieurs ¨ 600 kg, soit inférieurs à 400 kg sans la batterie) 
qui pourraient rouler sur les routes et autoroutes limitées à 80 ou 90 km/h.  

 
- Des facilités de circulation et de stationnement 

Une politique diff®renci®e ¨ lô®gard des cat®gories de v®hicules habilit®es ¨ circuler ou ¨ stationner dans des 
espaces sensibles ou convoit®s m®rite dô°tre ®tudi®e, tenant compte de leur degré de pollution mais également 
selon leur encombrement, avec lôobjectif de privil®gier v®los, deux roues motoris®s, quadricycles ¨ moteur mais 
aussi petites voitures urbaines. ? L'institution de Zones à Trafic Limité selon la motorisation ou zones réservées 
aux seuls véhicules propres ne serait-t-elle pas lôoccasion de d®finir ce que lôon entend par véhicules propres : 
faut-il faciliter lôacc¯s des 4 x 4 tout ®lectriques dans les centres villes sous pr®texte quôils sont ®cologiques ? 
Ne faut-il pas dôabord limiter lôencombrement dans les zones denses et limiter corr®lativement la consommation 
dô®nergie, qui, m°me ®lectrique, a toujours un co¾t  ®conomique et environnemental ! 
 
 
En conclusion - provisoire -  la petite voiture urbaine doit sortir du haut de gamme pour se généraliser dans 
les pratiques des usagers-consommateurs. On pourrait envisager la création progressive d'un segment "sub A" 
de « mini-citadines è, o½ lôon trouverait aussi bien des petits véhicules à 2/3 places comme la Smart ou la 
Toyota IQ que les quadricycles (comme le Renault Twizy ou les voiturettes sans permis) o½ dôautres petits 
véhicules à vitesse limitée ?  
La diffusion massive de ce segment de petits véhicules urbains serait encouragée par des politiques publiques 
dôadaptation des conditions de circulation et de stationnement, dont lô®laboration devrait proc®der dôun dialogue 
(qui reste à établir) entre les autorités locales, les constructeurs, et les usagers eux- mêmes.
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ANNEXE 2 
MARCHE AUTOMOBILE : LE CAS DE LA CHINE 

 
Le marché automobile chinois est maintenant le premier au monde avec environs 19 millions de VP+VUL 
par an. Ce marché est essentiellement fait de véhicules fabriqués nationalement : les importations de BU 
sont marginales. Parallèlement les exportations sont encore limitées

23
, essentiellement vers les pays 

pauvres de lôAsie et vers lôAfrique. Cette situation est appel® ¨ ®voluer, mais ¨ quelle vitesse ? 
La structure de la construction automobile en Chine est très particulière ; elle comporte plusieurs 
cat®gories dôacteurs : 
- Des multinationales en « joint-venture » minoritaire avec des entreprises chinoises 

- Des grandes entreprises chinoises nationalisées en partenariat avec ces multinationales fabriquant leurs 

propres véhicules 

- Des entreprises privées se lanant dans le m®tier avec, ®ventuellement, reprise dôentreprises 

occidentales en difficulté ou JV 

- Des entreprises régionales spécialisées dans certains véhicules. 
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 "La Chine évolue vite dans ce domaine: après une hausse de 50% en 2011 et de 30% en 2012, les exportations 
atteignent maintenant 700 000 VP+VUL et dépasseraient le million en 2014. Ces exportations sont le fait de 
Geely, Chery, Great Wall Motors, SAIC entre autres et sont dirigées vers les pays émergents ou en 
développement; elles se font sous forme de véhicules complets ou semi complets avec un montage local. Les 
normes barrent encore la route vers les pays développés mais d'ici trois à quatre ans, ces marques seront 
présentes en Europe et créeront une concurrence nouvelle sur le marché des « Entry. » :cf. la Qoros de Geely  
au Salon de Genève 2013. 
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Les alliances des cinq grands chinois 

 SAIC Dong Feng FAW Changan BAIC 

VAG      

GM      

Hyundai      

Nissan      

Toyota      

Honda      

Ford      

PSA      

Suzuki      

Mazda      

DB      

 
Cette situation de foisonnement va évoluer rapidement avec la maturité croissante du marché national : 

- Diminution drastique du nombre de constructeurs, actuellement de près de 100 ! 

- Emergence de quelques constructeurs (par analogie avec lôEurope 6 ?) mondiaux 

- Conflits sur les JV avec les multinationales, par exemple japonaises. 

La position des constructeurs français est relativement faible (PSA) ou nulle (Renault). Toutefois pour ce 
dernier la situation est diff®rente au niveau de lôAlliance car Nissan est maintenant un acteur cl® du 
marché : mais comment cela pourra aider Renault à pénétrer le marché chinois ? 
 

Les constructeurs français en Chine 
 

· PSA Peugeot Citroën: 376 000 véhicules en 2010 
- 1985 Un échec à Canton (futur GAIC): produit Peugeot ancien, partenaire pas encore 

mur 
- 1992 Une réussite progressive à Wuhan et Xiangfan (Dong Feng): Citroën puis 

Peugeot, produits modernes et adaptés, vrai partenaire 
- 2008 Centre dôing®nierie et design ¨ Shanghai 
- 2010 Un projet dôavenir ¨ Shenzhen (Changan): Citro±n DS + autres 
· (Renault) / Nissan: 941 000 véhicules en 2010  
- 1983 Une demie réussite à Pékin (BAIC): AMC / Jeep 
- 1993 Un échec Renault à Xiaogan (Sanjiang): mauvais produit (Trafic), partenaire 

inadapté 
- 1993 Une  entrée limitée de Nissan à Zhengzhou (CITIC) dans la JV DF en 2004 

(LCV) 
- 2003 Une réussite Nissan à Canton et dans le Hubei (Dong Feng): gamme complète 
Nissan et centres dôing®nierie (Canton) et de design (P®kin) 

- 2009 Développement très limité de Renault comme importateur 
- 2013 Une vraie entrée de Renault? 

 

 


