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SYNTHESE ET ORIENTATIONS

Aprés 50 ans de croissance réguligte secteur automobileen Franceest en pleine tourmente la crise
économique a révélédepuis 2008f | Yy SOSaaA 80 RQkt RAABENRS S &l @0GnS dzNEB
contexte profondément modifiéR S LJdzA & dzyS RAT I Ay S RQl yysSSa

[ § 02y GSEGS SO 2emathéladatnbbileRest IdevéhiNdRature dans les pays dévesompé

fI Y2U2NR Al GA2TY YIQI QMNR/ASYIAISYy Q% dRS 1 RSYIrgdRtSaud QS
développement économique rapidee quiimplique un développement des sites de production la ou le
marché est le plusarteur.

Le contexte social, ensuitesi le modéle automobile classiquéles voitures 4ous usages de mieux en
mieux équipés- fait encore réver les consommateutss pays développés et reste dominalains les pays
émergents,une partie croissantaede la clientéle potentiellevise préférentiellement, soit des modeéles
luxueux ou différentiés, soit desodéles plus frustres, mes encombrant®u mieux adapté aux usages de
la vie quotidienne urbaine ou périurbaine.

Le contexte environnemental, enfinla limitation des consommations énergétiques et des pollutions
locales liées aux combustibles fossiles est devenue une exigemomtaurnable pour tous les
constructeurs mondiaux.

Face a ces bouleversements sur lesquels les incertitudes restent importantes, les constructeurs
automobiles peinent a ce repositionneil leur faudrait a la fois renforcer leur présence dans lesréiffies
régions du monde, maitriser et développer les nouvelles technologies de motorisation ou de modalités
RQdzal 3S RS fSdz2NE @SKAOdz S&4> LINRPLRASNI RSa 3JIYYS
ALISOATALdzSaXxX 5Fya dzy YINDRKEYyY2yiRAAl yOBY T2 NS y O
moyens.

Deleurcot€ f QAYGISNBSY A2y yRSa(!l ddi ANNESE t SSi L1l 8% RS
LINE RdzZA G S RSa 02y RA (é suysan ataftatminla 463 esRad@edin lerzimdrés? 6 A
et des usages partagés au quotidicles réglegechniques de sécuritéle pollution ou de consommation
ROSYSNHBAS yS az2yid LI & ySOSajlesiinEatolsyaia cOnoin@atidhytéa S a
véhicules économes, legglesde circulation dans les villes, sont édictées au cas par cas, sans viaibilité

INI YRS $SOKSEESX [ ONRAS $02y2YAldzsS | OOSyfiogzS O
SEOf dZAAPSYSy il &adzNJ £+ &l dz@S 3 NRS8 suRISsaide&x kdhidules R 2
décarbonés

Dans ce contexte en évolution rapidela situation de la filiere automobile (constructeurs et
équipementiersken France et en Europest globalement difficile, avec un marché intérieur stagnant, voire
décroissant, et des @pacités de production excédentaired.a capacité de positionnementdes
constructeus européenssur les différentsegments du marché est inégal® A y R dza (i NRsSde plusl Yy o
handicapée par des cadisalariaux et sociaux devenus supérieurs a ceusedeconcurrents europeens
alkya O02YL} SN t [ErollleNdonstRuctepraliomdoiies |éhéralises> sont ainsipris en
tenaille entre un marché délocalisé vers les pays émergelets capacités de production excédentaires en
Europeet des cdits de production insuffisamment compétitifs pour les modeles les plus courants
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Fruit des réflexionsdu/ 2 YA G'S NI y & LI2 NBiéntifidques LdgFasog AvBdizdncoBside
Gérard Gastaut, ancien directeur de la stratégie de Relbace cahier vise a rassembler les principaux
repéres de compréhension des choix stratégiques de la filiere automobile en France et en Eaueajeda

de la conjoncture immédiate qui mobilise les constructeurs et les pouvoirs publics.

Quatreorientations principales découlent de leurs réflexions croisees

La mondialisation de la filiere automobileonduit a une nouvelle répartition des compétences et des
emplois entre les pbles historiques de production et les autres régions du monde

La recherche, ke composants, les technologiesi S 02 y OSy (i NBdéns un pet® AodzbidR deK dzA
IANR dzLJS& AYRAzZAGNASEt & RQAYLRNIIFIYOS Y2y RAFEST LIS
des prix compétitifs et & amortir les investissements de structureesgaires sur des séries importantes.
Pouratteindre une taillecritiquet. £ QS OK S fef aSsurdfla pidtisé deS technologies du fufdes
constructeurs européens et leurs équipementiers doivent renforcer leur dimension internatiatale
localiserune partimportante de leur activité dans les pagsi la demandeest enforte croissance

[ I GAaA2Y RQIFI@SYAN) Rdz 2dz RS&a YI NOKSSa | dzi2zY20A
RSONRY G | RIFLIWGSNI £ SdzZNBE Y2 Rs f Saux diffézentes régiorsidd mofid8 & R Q
Le modeéle automobile unique tous usadéd & G S | dz2 2 dzZNRQK dzA Y | 2 hideridlanth NB
RS y2dzSttSa @2AiSa RQlF@SYANI a8 RSaarySyi RIya
déplacementsians les gglomérationsdenses a diffusion des technologies de communicafion f QI G G A
des nouvelles générations dans leurs modes de vie quotigiengraient conduire R Q| dzii NBa Y2
SO2y2YAljdzSa Si& RQI dzi NBa | IDadslin®dcéhaie de Betvicdol 18 witurR S
est de plus en plus percue comme objet utilitaidont certains choisissent de se passéxr filiere
automobile francaise et européenraevrase positionnerdansles servicesle mobilit¢e R2 y i f QI dzi 2
estun élément de laltaine de valeur.

Les pays développést Q9 dzNB LIS RS f Qh dzS & (i ¢ dviiontfsd cen@edBuylaBoduStibn LIt
de segments porteurs a haute valeur ajoutéa sur ceux ou ils sont leaders au niveau mondial.

Le marché automobilest devenu maure en 9 dzNB LIS R& sobh expads®ra ésmajoritairement
localisé dans les pays émergents. En conséquehc@®@ | OG A @A S Ay Rdza (i NHe®ditbeS & c
centrer moins sur le volume de production automobile quelsunaintien de segmentsorteurs de haute
valeur ajoutée (prenium, SUY «cross ovewr, véhicules leaders de leur segmeéht)et sur le
développement de technologies innovantésstées sur le marché de renouvellement du parc de véhicules
des payS dzN2 LISSy = S | tRtboridards ted dbitées parties uSiond daiture intelligente

et connectéeje véhicule dout électrique», maiségalementcd A f S& O2y & G NUzOG S dzNA
le véhiculea usagepartagéou les petits véhicules urbains qui répondent a defvolutions socioculturelles
RQdzal 3S&4 RlIya fSa LIe&a RSOSf2LIJISa

[ S& AYyRdzZAGNASta Sié tSa 9Gdrda asS R2AQ0Syd RQl &adzN
la filiere automobile, tant visa-vis des citoyengonsommateurs que des coll@datés territoriales

CFrOS t dzy YINOKS Y2yRAIFIfAA&AaSE ftQAYUSNBSyliA2yY RSa
politiques de produit et dank localisation des sites de productiamt été parfoiscontre-productives.Sur

le moyen terme ces autorités seraient mieux inspiréafe partager avec lesndustriels une vision
prospectveRS €t Q2 NHI yAal A2y RS& GSNNAG2ANBuEsS RREAZ G IS
f QI dzii 2créatéulsleSvaleur dans la duréel y & f Q fasuxigde faffiliére automobile francaise
68y G(SNI¥Sa ROQSYLX 2A S passe Bar lndomyiita & site BrénGifeliquewd 3 A Ij
réalignementdes colts de productioavec ceux d@os voisins européendu-delda desobjectifs affichéset
notamment un partenariat vrai et équiliboré entre les composantes de la fil@r® 9 G I (i laisReBléd NI A
champ libre a un dialogue social permettant de regagner les 15% de décalage de compétitivité avec no
voisins européens

IESF CAHIER N° 12 5/50
Crise automobile; Stratégies des catructeurs et équipementiers et réegulations publiques



INTRODUCTION

Les costructeurs automobiles font face depuis 2008 a une crise mondiale et les réponses ont été diverses
aux EtatdUnis, au Japon et en Eurofdees nouveaux défis auxquelst confrontéef QA Yy Rdza G NA S |
en Franceont été maintes fois analyséBn particuer, IS NBOSy G NI LILIR NI Rdz /,2Yy &
RS f QLYRdzZZAGONASI RS f(Rppord SaHokiB)erSaiidé RafsauvetnSnizigf2de a3 A S
RSOA3aNRY G RRS fI LINRPRdzOGAZ2Y R dsoubBaRazbiSlestdiff A O dzHzB & ¢
constructeur généralisteliéesy 2 G YYSY G Fdz dadzZNRAYSYyairz2yySyYSyid R
stratégie tardive de développement international.

On peutrésumerla situation de la filiére automobile en Frareelonles considérations suantes

Au niveau mondiall ONRB A &al yOS RS& YI NOKSa e les payS dohergenss,y U |
en priorité vers le8RIQBrésil, Russie, Inde, Chjren forte croissanceavec la Chine epremier rang Le

YI NOKS RS f Q9 dohachdSle réf@endeRSnyiiisictfranZaise estplutdt en décroissance

avec defortes oscillationsconjoncturelleshautes et basses.

Dans des marchés matures, notamment en Europe, les seuls segments dynamiques (et de bonne
rentabilité) sont lesegment« Entry» (ou low cos}, les segmentduxe et premium, les produits innovants et

les véhicules utilitaires.

Les exigences individuelles des clients (variétésrdmieleg et collectives des pouvoirs publics (en premier
lieu environnementalesqugmentent, cequi entraine un accroissement ddépenses fixes deecherche et
développementj dzQ A &morfirl dzi

Pour répondre a ces conditions nouvelles, la taille critique des industriels atteint un niveau tel (8 millions de
véhicules par an) que, a terme, seulesuxlesituationsapparaissentpérennes. O S f t StrésRofaddy
constructeur mondialisé o® S f t Sondk@reryspécialiste, premier ou second de son segment.

Dans ce contexte mondidl situation de la filiere automobile en France et en Eurepepour partie
déterminée par la réglementationtechnique et les régles de concurrence et de commefoges par

t Q) Ykopéénne La participation a l& zone euro» implique de vivre avec une monnaie stableforte

(& parité élevée)j dzA NB Y R A Y Ldfod deivoittirds cdm@&ds higsNie cette zone, sauf si leur
ALISOATAOAGS Sy FILAG RS& LINPBRdzAGAa RQSEOSLIiAZ2Y ®

t 2 dzNJ £ Q9 dzNEB LIS >écdnd@niqdeeiid pribadledrid c Ni#ansS a & OSft dzA R Qdzy
trés faible aprés la correction des désdqti A 6 NBE & f Sa L) dza HécéndAid\derduddX +
Japon dans les années 1980.

I £ QA Y G SN &dzNd Frafice ést le payd yostructanr les codts de production sont les plus
glevésr LINB A f I . St 3IAldzST emaghey YSy G LI NJ NI LILI2 NI + £ ¢

En conséquencedansleur & A G dz G A 2 y ger@dligtésNBL iNdopeéhdeses constructeurs et
équipementiers francaisont confrontés a degroblémesparticulierementdifficles / 2 YYSy i a Ql vy
cette situation? Quelles sont les pistes leviers pour y échappér

AURSE LelR@iddst t AGS AYYSRAFGS RS ONRASS {8 LINB&ESY
essentielles du probléme, relentade la compréhensiolR S & NI a anardhB dutorRoQildzyhiondiglet

les pistes de recompositions de la filiereautomobile en France, lideaux choix des industriels etux
positionnemens des autorités publiques

IESF CAHIER N° 12 6/50
Crise automobile; Stratégies des catructeurs et équipementiers et réegulations 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

CHAPITRE |
LA DEMANDE AUDMOBILE

Croissance du marché mondial, stabilité ou décroissance en Europe Occidentale

Toute réf SEA2Y &adzNJ £ Ql dzi2Y20AtS SiG a2y S@2tdzdiazy R
marchésy £ S Of ASyidG Sad €S 2dAS &adzZNBYS LI N azy | OGS
La premiere constatation est que la répartition du marché mondial a changé au profit des pays émergent
dont les marchés dépassent maintenant ceux des pays dévelomré2011, sur un marché total de 78
millions de véhiculeségers (VP+VU), les pays développés (Europe Occidentale, Hiais + Canada,
Japon, Australie pdd £ Q S)drit @pfésént® tnims de 50% des ventes. Les caractéristiques de ces deux
types de marché sont trés différentes et impliquent des analyses distinctes

Marchés automobiles des pays développés

Ces marchés présentent trois caractéristiques principasabilité ou |égére écroissance avec des cycles
trés brutaux segmentation en évolution permanente, poids triésportant de la réglementationCes
caractéristiques concernent touss pays développés actuelmais, avec la croissance économique, de
nouveaux pays atteignentapidementce stadetels quef I wSLJdzof AljdzS RS / 2NBS:
centrale, etc.

Depuis 1990le marché ouest européen des voitures fiaulieres (Union européenne guinze +Norvege,
Islande et Suis3e a connu unpoint haut de 14,8 millionde véhicules vendusn 2007,un point bas 11,1
millions en 1993 pour 2012 il A QS { | 0 f Miflions. Poun le&Zdjx prochaines années, on peut
raisonnablement prévoinne moyenneannuellede 13 milliongde véhiculesavec une tendance légérement
décrdssanteen raisonRSa y 2 dz@St f Sa Y2 RI f énimfieu urBa@idzask 3 SLI RISEEE A+
cyclique prévisiblalevrait rester dans la fourchette des valeurs défiservéesdans le passéomprises

entre 11 a 15 millionsle véhiculegpar an

L@volution des segmentsle ce marchéa été brutale: sur les vingt derniéres annéek marché des
monospaces est passé dé/h environ 15 %les ventes de voitures particuliéreselui des 4x4de 2,5% a

un peu moins de 10%t celui des motorisations dsel de 15% a plus de 50%. marché prend la forme

R Q dzsabliér» avec en haut les marques luxe / premium et en bas les marquesv«ost>/ « Entry»®

dont le dynamisme contrastéortement avec la situationde plus en plus inconfortabldes marques
généralistes: conséquence, notamment, de la mondialisation et de la crise économique! Les marges par
véhicule suivent ces tendancese client ne négocie pas un rabais sur une BMW ou une D@¢ar en
annexe 1 la description des segments du madgswitures habituellement retenuen Europe)

Pour le futur, on pressent deux nouveaux segments en développement, les véhicules électriques et le
véhicules hybrides au-dela les ingénieurs, stylistes, sociologirgenterontd FUNB Y S v i noi/@lesdzii NJ
pistes' !

! Les statistiques automobiles distinguent les véhicules particuliers (VP) et les véhicules utilitaires légers (VUL de
moins de 3,5 tonnes) mais selon les pays, lex4, les monospaces etles pideLd a2y G Of I 4aSa Rl Y
des catégories.

Lt yQSEAAGS 1jdzS LISdz RS adl dAadAaldSa |OdussiOneh ehiules alzNI C
FffdNB RS nEn YIFAa R2yi enf2XrbugsarBoficedyStO08%ds ®RRyWwivda Sa s

actuellement, le nouveau segment le plus actif sur le marché.

* Nous utiliserons dorénavant le mot kntry» plutét que «Low Cost

*hy LISdzi LISY&aSNI £ dzy NBy2dzaSt dzi RS&RS |j dz
véhicules «wiltra low cost».

(0p))
SQ(
Z
=
N
5N
O
Y
&
B«
0«
)
o
&
A

IESF CAHIER N° 12 7/50
Crise automobile; Stratégies des catructeurs et équipementiers et réegulations publiques



- A 4 LA

t 2dzNJ O2YLX SGSNI OSGGS Grarzy Rdz YIENDKS S dameules Sy s
Redtreprises et des flottes par rappoaux véhicules vendus des particuliersd RS f Q2 NRNE R
ventes de véhicules neufsTette tenda®S S&ad Sy O2NB | OOSy (idzSS ar f Q:
utilitaires de moins de 3,5 T, tant les dérivésvédicules particuliergue les fourgons.

9YFAY adzNJ OS&a YI NOKSaz fQldzi2aY20AfS Said RS soh)f dza
usage. Chague région mondiale a élaboré son corpus spécifigtetsUnis / Canada, Japon, Union
Européenne. Pour cette derniére, les Etats membres ont abanddang le cadre du marché uniqleur
compétence de réglementation techniqua profit dela Commissioreuropéenne Ces réglementations
concernent

- La sécurité apres les normes de sécurité passige sont surtout les normes de sécurité active sgi
renforcentavec les systémes électroniques rendus obligatoires (ABS, ESP, AFU, etc.)

- La polution locale avec leg normesEuro », maintenantEuro 5 etEuro 6 T A f prirciale@énties
NOx, des microparticules, des vapeurs diverses, etc.

- 1Sa fAYAGUSA RedPUs jchdialethant dBsYaz/a keffet de serre (fluides de climatisation par
exemple)

- Et de nombreux autres aspectergonomie des tableaux de bord, standardisation des prises pour
recharge électrique, etc

Marché automobile des pays émergents

[ QS dZA LISYSY (G Fdzi2Y20AfS RSa Ll ea Sy &sSaddd imatLids Y S
ou « courbe en $ classique en fonction de son niveau de développement et de la répartition des revenus
(coefficient de GiM)Y £ S YI NOKS Sad SGNRAGSYSyid O2NNBfS |
revenu annuel supérieura enVN2y RSdzE F2Aa S LINAE RQI OKd pays Rdz
développés sont dans le haut de la courpartie horizontale)et leur marché ne croit plugsauf effet
démographique) les pays les moins avancés sont dans la partie initiale deithecet leurs marchés sont
faibles et sans croissandee graphiquei-dessous illustre la situatiate différents paysen matiére de taux

de motorisation

Equipement automobile et richesse par téte —- comparaison mondiale

000 _Parc VP pour 1 000 habitants

Etats-Unis —_———
800 /f

700 ~

600 \
UE 1 ~——

500

Canada

400 ~

200 | Corée du Sud

Argentine

200 +

100
Inde

0 =" : ‘ ‘ : : ‘ : : ‘
0 5000 10 000 15 000 20 000 25000 30 000 35000 40000 45000 50 000

PIB ppa cst par habitant
Sources - Chambres syndicales constructeurs, bureaux nationaux de statistigues, hypothéses BIPE

> 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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Lespays émergents sont dans le milieu de la courbe, |a ou le taux de croissance esté&epi(sffet
revenu + effet démographiejy OS a2y d tSa YINOKSa Of S& RQF dz2 2 dzN
dzy @2t dzyS RS @H:illidnS de védiouGegades MBngrché total de 19 millions de véhicules
par an, la Chine dépasse largenf i f S & Y| NIBKoBé&ennddb dels Btadghis. & yh horizon de

10 ans, le marché mondial pourrait dépasser 100 millions de véhicules légers (au lieu de 78 millions en 201
et environ 80 en 2012)A plus long termeun développement encore supétie du marché automobile
pourrait étre atteint siés pays les moins avancés trouvent un sentier de croissance (on pa@asementa

f Q! HNIR |j dzS

Sur ces marchés, la segmentation est relativement classique avec comme produits majoritaires des voiture
tricorps de classe moyenne, des voitures premium et de luxe, des fourgodsseahinibus. Mais un
segment domine, celui dit deEqtry FamilfCar (EFCY A f & Ql 3A G RQdzy @SKA Odz S
000 & 8 000 dollarsprésentant a la fois un staing apparent et une simplicité de conceptjorette
AAYLX AOAGS yS @2dzZ I yid LI a RANB @GSKAOdZ S RQl yOA
O2 Yy RdzA i L lowt cOst®, JLaSttd&dtdnals pensé comnig2 A (i dzZNB R QI OO0S armouz y
«Entryn = £ £ QAYF3IS RS OS jdzS FdzNByid LRdzNJ fSa Lk @&
Volkswagenla 2CVCitroén la 4 CV Renault, la FIAT 500, étooter que ces automobilesnt rarement

été (pour ne pas dire jamais) a motorisatioresl.

Cette analyse de la demande finale voitures particulieres (VP) et utilitaires (Y9erait a compléter par
une analyseanalogue pour les véhicules industrielso VIZ | SO f QF LILI NAGA2Y
R QS @2 flalzpécigligation (tractea routiers, camions de livraison, véhicules de chantier et de piste
autocars et autobus, etc.) & déclinaison esablierdes modélegpremium, standard, basique).

® Un nouveau segment pourrait apparaitré/ I £ INB f QSOKSO RS f IUlrblow@ssRS ¢ G =
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CHAPITRE I|
/. $)!,)314)/. $% ,86).$5342)

[ S G§SNNI AY deREHligrd NPmyobils &Gmoidial 0QSaid RIya OSGGS 2L
les produits et innovations, répertorier les acteurs, comprendre l&gkes du jew et identifier ce qui
différencie les gagnants des perdants.

[ QAYY 20 bduBy SO €S LINJ
hy L3Sdzi Of I aaSN) ft QAyy208FGA2y |dzi2zY20AftS Sy RSdzE
conceptuelle.

Innovation technique le véhicule connecté et décarboné

[ Sa (GSOKyAljdzSa LI2NISdzaSa R HzD SI§avary dnshmene intlligentieNS
durablen  O-&diréi donnecté et décarbonées innovations proviennent pour moitié des constructeurs
finauxS G L2 dzNJ f RS 8z SBdNRISWEGGEASNAR Si .RQFOGSdz2NE SEGS

[ QSt SO NP y hdjogiss déSladl corhnfidicatioiSperivetteata fois:

- La conception intelligente I OO St S NI NJ, ddaptery i Fiahilit€, rechefher des solutions
autonomesassurer la maitrise delts

- Le véhicule intelligentcontréle de fiabilitéaides a laonduited NB 3 dzf | G A2y RS GAGS&
- Le transport intelligengui intégre le véhicule danson environnement navigation,perturbations du

trafic, stationnementNB &4 LISOG RS I NBIfSYSyidlGdAz2ys LISI3IS St

LQ dzii A f & Aouvéaunyatériugonduit & alléger le véhicule seloneusubstitution économique quel

gain de poids pour quel colt et quel avantage clithes progrés du groupe motopropalg thermique
respectentles normes de pollution localdes objectifsde IYA G G A2y RSa 02yaz2yYYl (7
émissions de gaz a effet de se(emcadré cdessous

[ Sa ©@2ASa RQAY t@u@véhichlesy (G SOKY A |j dz§
9f SOUNRYAI|jdzSET (SOKy2f23ASa RS fQAYT2NXIGAZ2Y
Applications isolées & dzA O A BridableRi@tégmatidn etde la commande électronique

generallsee la conduiteintelligente».
Les automatismes de conduite

LYF2NXYFEGAZ2Y SiG (St SO2YW YA N I ficde@yanid¥ey @A & K| o A d

Constructeurs électronique, technologie clé pogroupe moto propulseuet véhicule, maitrisg
de larecherchedéveloppementachats de systémes et de composants.

Constructeursy AYF2NXNI GALl dzS Si O2YYdzyAOF A2y RQK|
développement et industrialisation (exemples: Navigation)

Donc beaucoup de champ pour les équipementierpair de nouveaux fournisseupsur la
connectivité du véhicule

Initiative européennec« i 2010», réledes systemes de transport intelligent (ITS)

Quelques exemples: LILISt R Q dzNB S648idy eS¥al) sysiprdeSle ravigation
embarqué (ex Carminat TomTon) ; information routiére, centralisée ou non (eoyotepour la
localisation desadarg.

U ax
[t
puj

Nouveaux matériaux au-RSt £ RS f WFr OASNJ Si RS fI F2yiSs f|Sa LI
Les matériaux « doux » (récupération, naturels)
Les percées (magnésium, titane, composites, nanotechnologies)
Groupe motopropulseur thermique
Respect des normes de pollution locale acquis
Le probléme clé: énergie et émissions de gaz carbonique.
Le cait croissant dumoteur dieselversusle moteura essence
Des progrés encore possibles des moteurs thermidquege 2 dzNBOQISidirg Sioff/ Stark ¥
etc.) et demain (rapprochemerttes motorisations essencealiesel)
Une diversification des carburaniSKIL, carburants de synthése, agro carburants)
Les hybrideglectriquesety 2y St SOGNRAI[dzSa o6t 3IIT X0
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[ QSada2NJ RS I Y2G2NRalGA2y St SOGNRI| ddB0%Ssiectriqup Y LIt
aQl 002YLJ} 3yS RQdzy NBaSI dzetRi@ hglFebiix modeBHzOstamiRiges deS
commercialisatiotyY LINAYS& t f QF OKI G 2dz |t t § 3I6iMdliglei des eFoktst O «
LI NI AOdzZE ASNBE RQLFEf§83SYSyida LIdzNI f AYAGSNI £S o6S5a
inférieures a 70 km/h et par la trainée aérodynamiquedala) et créer ainsi un cercle vertueux pour le
dimensionnement des batteriggncadré cidessous

Les innovations spécifiques aux véhiculesout électriques»
Batteries et motorisations électriques

. Optimisation ou complément du thermique: les hybrides dés maintenant avec une diminution du
coli RS f QK@ONRARFGAZ2Y
: [ S OSKAOdzZ S wmnmx: SESOGNAILdzZS £ oF GGSNRAS&aZ| dzy L
Le véhicule a pile aombustible(a plus long terme, car le probléemes da production de I3
RAAUNAROdziAZ2Y SG Rdz aG201F3S RS f QKERNRISYS yQSaid |
Véhicule électrique et réseau électrique

Infrastructuresde recharge(bornes, échangde batteries, systemes a inductiopcomme composants
RQdzy NB&aSlkdz ¢ AyaStftAasSyid n

Allégement des véhicules électriques
UiAtAA&lGA2Y RS 1 FAONB BS juntklagelestn & canstrict@s OK S f
BMW etla société SGLCarbor)
Projet BMW i3, 100% électrique, 260 kg &u lieu del 500 Iy acier) grace an composite
plastigue arenfort defibre de carbonPRFL
Projet Audi A2, 100% électrique, 1 15@ grace a une structure Aluminium/Fibre de Carbone
(autre application Audi R8)

Innovation conceptuelleet nouveaux marchés

Uneinnovation produitpeut créerun nouvea marché en utilisant au mieux des techniques et technologies
existantesT LJ- NJ FyF € 23ASs 2y LISdzi OAGSNI ! LIWIX S O2YYS
succes cette stratégie produit.

5Fya fQKA&ad2ANS | dzi2 YA géhdalBationBed $aisteSbicorpd»/a 51L& taaien O A (
Europe (Renault) la création du marché des monospaces aux Htkts (Chrysler) puis en Europe
(Renault), le développement des 4x4atvilisés» aux EtatdJnis puis dans le monde (Jeepg segment des
«ludospaces en Europe (PSA, RenaultRl RI LJiF GA2y RS fF GNIOGAZ2Y | ¢
(Audi); la descente en gamme du premium (BMW/Mililercedes classes A/Bla voiture urbaine (Smart

de Daimler)

Exemple récentla création du segmen« Entry» par Renault avec Dacaouvert une voie nouvelle pour
fAYAGSNI £ O2YLX SEATAOFI(GA2Y Rdz OSKAOdzZ S Si t QI «
gamme et effet etour dans les pays développéscadré cdessous

Schéma de déveppement du segment €ntry» par Renault avec Dacia
Constatation: complexification du véhicule et accroissement régulier du cout
tl @& SYSNHBSy(ayYEdrgrkaaiyat RQOFELIOEA0DSE F §SO| £ S L
Deux solutions: importer de@ 2 A (i dzNB & ouRabriy@Oldcalem2ny (emplois)

Produit pour | fabrlcatlon localeproduit ocmdental amortl(ex Renault 9 ou dérivé, ex. Renault

Cllotrl corps);oupNR RdzA i f 2 OF f K SNA (i A S NExRadzyproduiNal RodiasinorBe® OA R Sy
rien que les normes, dimension optimale et conceptlon nouveIIBe(s«gn to Cost)
Un produit (véhiculeainne 0 S dzy aidw&osk Hack enREdFmé@nieli A 2y

Logan L90 étudié efrance+ Dacia rénové (usines puis équipementjgugs commercial puis
ingénierie)

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

[ QSTTS i LNBCoshddNdnt E&ry»flans les pays développésannibalisme?

4x4 et developpement de la game (monospace, ludospace) avec nouvelles usine (Tanger au

Maroc).
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5Ql dziNBa OIF GSA2NARSEA RQAYY20I GA2y A NBnstudsdiS etlesS y
formesR Q dz& VéHiGlles adaptés a la mobilité urbaifgont les véhicules en libreervice, location de
courte duré& & @ & (m@top&tagedr @e covoiturage, flottes de véhies partagé entre plusieurs
SYUGNBLINR&ASAS fSdzZNB SYLX 28Sa 2dz f SdzZNA Of ASyidax
CesévolutionsR S F2NX¥Sa RQdzdans&S paySdevel@ppek, pEatitidEpuis quelques

a
lyysSSas aQlk OO0StsNByd SO t1 ONRaSs SiG O2yRdzAi &S\

Quelvénhicule du futura un horizon de 10 a 20 ar¥s

[ 2YYS S az2dz A3yS S Téthnbligira\stir cersbijet f (jubli® énFo&tobre 011, $ea
véhicule du futuidevra étre a la fois
Diversifié,c®@staRANB | Rl LIS | dzE RAFFSNByGa &aS3avySyida :RS R
GSKAOdzZ S dzNB I Ay X @SKA OdafaiS stanilaiFéladrg/gau ¢ fafprodddidnS RS i
Décarbonéd®@sta-RA NB LISdz O2y a2YYIl 4SdzNJ RQSYSNHAASaE FT2a3Af
Intelligent et communicant avec des automatismes de conduig¢ des échange RQA Y F 2 N I G A
f OSYOANBYESESYBFNI dzZND I GA2yaz €1 airaaylttraalriazys f[Sa

Ces trois enjewdu futur sont portés par des logiquede marchédifférentes et leurs trajectoires de
développementont encore incertaines

La diversification des véhicules gstésente sur le marchg pour certains usages, ellepond ades
demandesencore tréscibl8& o[ F { YI NI t t I NAAZ § Saquifné Rvrisé&pas RQl d
laproduction de masse

Le véhicule décarboné ne sera papidemert le véhicule ¢out électrique» compte tenudes changements
RQdza |l 38 1j dzQA f A Y LA (AYjZdzSNBOSHMES KEER B 0RS LN R0 (Ritrd I8
«tout nucléaire» en Franceet le « tout charbon» en Chin&X ¢ le véhicule thermique amélioréen poids en
motorisation) devrait étre encorelargementdominant dans 20 an€ Le choixdu véhicule hybride comm
technologiemassivede transitiony é3tpasencorel @S NB X

¢
w

11°J

Le véhicule intelligent et communiquant se développe par codiefacon plus réguliere gprévisible
(incrémentations technologiquespar la diffusion des innovations sues veéhicules haut de gammet
bénéficie des progrés rapides des technologies numériques progrés versne conduite plus un moins
automatisée sont pour un avenir lointain, afin de répondre aux questions de contrble technique, administratif
et assuanciel.

Mondialisation: les acteurs de la chaine de valeur

En laissant de co6té la dimension clé de la commercialisation (vente,-agmés service), les acteurs
industriels sont les constructeurs, les équipementiers, les prestataires.

Les constructars

Les constructeurs de véhicules industragdpartiennentpour les unsa un groupe automobile plus large
(Mercedes et autres chez Daimler, MAN et Scania chez VAG, IVECO chez FIAT, Hino chez Toyota, Hyund
Corée, Tata en Inde, Dong Feng en Chiles)autressont indépendants (Paccar, Volvo, Ashok en Inde).

Les groupes constructeurs automobil@®itures particulieres et véhicules utilitaires 1égeruvent étre
répertoriés én les classant par origine du capitabmme généralistes super majo » (plus de 5 millions

de véhicules produit par an), généralistesnajor» (de 1 a 5 millions), spécialistes et émergents ou
entrants. Le tableauci-dessouNB & dzy S t | & A dzZt GA2y 8efla Ghinauinderhande QS E
une analysespécifique(voir Annexen°l).
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Europe Etats- Japon/Co BRIC
Unis rée
Super Major VAG 7,3 GM 8,4 Toyota 8,4
Plus de 5 millions Renault/Nissan Ford 5,0 Hyundai 5,6
6,6 (2,7 +3,9)
Major PSA 3,6 Honda 3,6 Changan 1,1
De 1 a 5 millions FIAT/Chrysler Mitsubishi 1,2 Tata 1,0
4,0 (2,4 +1,6) Suzuki 2,9
Mazda 1,3
Spécialistes Daimler 1,6 Fuji 0,6
BMW 1,6 Isuzu 0,5
Porsche 0,1
Emergents Autovaz 0,6
Mahindra 0,3
Proton 0,2
.. et les chinois
Ces groupes constructeurs multimarques se concentrent sur un nomhbté tie métiers. conception des
véhicules, moteurs et transmissions, industrialisation mécanique (forges et fonderies, usinage des piéce
principales, assemblage des organes) et véhicule (emboutissage, tblerie/soudure, peinture, assemblag
final). Aladf SN Y OS RSa RSo6dzia RS fQldzi2zaY20AfS ol SYNE
f QAYUSINIrUAZ2Y FT2NUS RS 1 GIF £ SdzZNJ | 22dzu$S YI A&

équipementiers.

Pour atteindre la taille critique mondiale, le®nstructeurs 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 a une

O2YoAyl Ada2y RS& RSdzE® 9y GSNX¥Sa

S O02 vy 2 Yiktljursaikche A f

mondial selon des voies différentes. En sus du co(t, chacune présente ses risques, pTOpTEE

f QAf £ dz& (G NB yidessou§ & SESYLX Sa O

Quelques exemples de croissance interne ou externe des constructeurs automobiles

1 Le cas réussi de Volksgan AG la croissance externe est présente dés les années 1960 a
NELINR &S RS ! dzZRA S a RS ayGutohigtiizNE SEAT) Sk8da,LLlanthbrghisi ZBen

vec la
Ndy,O K |

Bugatti; la marque VW a retenu la voie de la croissance interne avec tsitdés accords de JV avec des

constructeurs locaux comme SAIC en Chine pour pénétrer de nouveaux maech&srise de Porsche apres
LINB yYRNB |

dzyS t2y3dzS fdzidiS 2G OS RSNYASNI I FlFAfEA
groupe; mais ily a aussi des échecs comme la prise de contréle tentée sur Suzuki. Enfin, VAG ré
aA3dYySNI RSa I O0O2NRa (SOKyAljdsSa fAYAlSa RS 022
L2 dzNJ f dzA 4S& SO2y2YASA RQSOKSifSo

1 Toyota et la croissancerganiqueY | f QSEOSLIiA2y Rdz 02y i N»
5FAKIdadz ¢2e2dlF Sai

des JV peuvent étre conclugsans en faire une politique, Toyota est prét aneigdes accords techniques

fAYAiSa | SO RQl dzi NBa
recherches avanceés, etc.).

02y aidNHzOG S dzNE&

1 Les échecs de Général Motors |jdz2AljdzS ySS RS
récentede GM démontre les difficultés de la croissance externe avec les échecs de tentatives de
diverses (reprise de Saab, rapprochement avec FIAT, accords avepelis » japonais- Suzuki, Isuzu
Subaru) ; seule a survécu la reprise de Daewoo nmrsource de véhicules Chevrolet LJF NJ O2 y
en Chine en JV avec SAIC est un grand succes.

| La voie originale de Renaultaprés des échecs (Peugeot, AMC, Vahdeux foisl-, Skoda),
Renault réussit une croissance externe combinant une Adliamec Nissan, les acquisitions directes de D
St RS {lYadzy3d az2zii2NaX fQSE(GSyaArz2y RS Q! ff A;ldy]
plus des accords limités permettent soit de pénétrer des nouveaux marchés (par exemple, Ni€$@ned
SO 52y3 CSy3a0 az2iAld RQlI &dadz2NENJ RSa ScosrayMbigra four
les fourgonen Europeet Nissan avec Suzuki pour les petits véhicules japonais).

f Ql: padrkpénétier dértain® $nardhés cami & Ehink vy O
]

OSESYLX Sa |

TdzaA2yax|

pugne a
[ JS NI

S R
e

Olj dzr
natures

U

idNBZ
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0S t
n

RQSO
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A la tdlle critique mondiale, correspongelle des économieR QS OKSt S Si RS :RA @S
f Q2 NH | ¢gesi éhairiesi dprpductionimplique le développement de plates formes> automatisées a
grande cadence, permettant la production de modéles différenciés pour le client, mais standardisés pour
fQS&EAaSY (A

Les équipementiers

[ Sa 02y adNHz2OGSdzZNE 2yiG O2yOSYdNB fSdz2NE NBfFliAz2ya
YABSlIdz m® /S&a SldZALISYSYGASNAR azyid Y2yRAFfA&aSa t
plusieurs consucteurs mais se spécialisent dans un nombre trés restreint de fonéfims lesquelles ils
visent la place de numéro 1 ou 2 ou 3 mondial. Ce sont eux qui réalisechikerchedéveloppementour

f SdzNJ F2y OG A2y &a2Al & dzNJ nocdeR@deiir. Q@i gbtiBier & @nk vingtaind &0
nombre des fonctiongrincipalesR Q dzy’ &, Qed udelmoenne déeuxfonctions par équipementiers

RS NIly3 mX OSfl AYLX AldzS dzyS 02y OSy (NI (A 2 yaires dzil 2
supérieur a 5/10 milliards deollarspour chacune.

/ Sa SldALISYSYGASNAR az2yid RS Y2Aya Sy Y2Aya LINRL)
«l NIY Q& »fpduy/dasirdsons évidentes de confidentialifans cette catégorie, on peuiter Aisin et
Denso / Toyota, Magneti Marelli / FIAT, Faurecia / PSA. |l faut noter que de grands constructeurs ont depu
10 /15 ans filialisés puis vendus ces activités 0QSa i S Ol a y2 il YY SGeieraR S
Motors, Nissan. Lesdali NS& a2y i AYyRSLISYyRIFIyidia RFEya S OF RNB
Continenta)] Michelin, Magna, etclLe tableau ci-dessousprésentele rang des 14 premiers fournisseurs
Y2y RAL dzE LJ2 dINJ R 20 (dziit2 rljodeif LSS YoiyédiseSt Mdactr\rhfifelRQ& F I A §
supérieur a 10 milliards ddollarsen 2009 pour cette industrie.

Equipementier | USA/CDN |
Lié & un constructeur Faurecia 7 Delphi 9 Denso 1 H Mobis 12
Aisin S 3
Toyota B
14
Lié aun groupe Bosch 2 TRW 11 LG Chem 6
diversifié
Indépendant Continental 4 Magna 5
ZF 10 Johnson C 8
Valeo 13

Ces équipementiers de rang 1 ont s YS& f SdzNJ ySodzf SdzaS RQSIj dzA LIS Y
logique analogue. Pour certaines fonctions cela se reproduit encore gesiéquipementiers de rang 3.
Enfin, il faut citer les fournisseurs de matieres premieres brutes ou élabos@sr, aluminium, plastiques,
composants électroniques, etc.

Lesautresprestataires

[ QAVRAzZAGNRAS [ dzi2Y20AtS TRBASOILAISEQEIRE KTy INKRED
f QAOVASYASNASsE t£Sa OGAGAGSA RS O2yadzZ GFyas Sao
F2dNYyAa2aSdzNE RQSIdZALISYSydas €Sa SyGdNBLINR &lGidesRS

systémes informatiques de CA®ec CATIA de Dassault Systemes.

Mondialisation: les regles du jeu

Elles sont les conséquences des caractéristiques économiques du secteur (en premier lieu secteur tre
OFLAGIEAAGALdZSS 2G @8 dn rie@R)erdy ik Sdndidi@tp Kdxt giieRjvegied dzS
incontournables.

" A ce niveau la relation constructeur / équipementier se fait sur un ensemble fonctionnel comme le freinage, le
GFLofSldz RS 02NRX fQFfAYSYyidlGA2y eé&y SYSNEHAS: SiO0o Si
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- viser a étre sur le podium mondial (1/2/3) pour les segments de marché servis

- cNBSN) £ Sa SO2y2YASa RQSOKSttS YFEAYIES LI
- répartir la production au plus proche des grands marchés mondiaux

- développer une politique Produit / Marque cohérente et attractive

- innover pour étre leader sur les nouveaux segments de marché

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

NJ dzy S

- pNBASNBSNI £ 84 NI OAySa yIdAazyrfsSa RS f QSydNBLNK

Les gagnants et les perdants

Dans cet environnement concurrentiel mondial, les entreprises doivent se béatir une rentabilité durable
créatrice de valeur. Seul le profit permettra la survie et les investisgés intellectuels et matériels et

R2y O f

ONBA&AlI YOS

NEBydlFof s

ity

2NBI YAl dzS |l dzQ°

derniéres années montrent que les risques mal assumés peuvent conduire rapidement a la fin de
f QSy U N LIddniss d2 stm autdroriie.
Le tableawci-dessousllustre des succes et les facteurs derriére celui

Entrepr
ise

Positif

Négatif

Daimler Produit Luxe Marque Taille
Premium Mercedes Smart/VU
Branche VI
Toyota Numéro 1 ou 2 Présence Accidents de
mondial mondiale qualité
Hyundai Base coréenne Chaebol Attrait du produit
Rapport prix /
produit
Bosch Technologie No 1 sur ses Colts
marchés
Magna Relationnel Base Canada Mondialisation
Marché US

Br ®s i |
p o uEuroped

NB.Lamar g e
au chiffre

pourcentage du c hi f fr e

A partir

Ford Europe
suf f i &trep alsmaddd pour réussir!

Comparaisons des performances des constructeurs européens généralistes (année 2012)

Le meilleur indicateur de la performance annuelle est la marge opérationnelle (MOP) exprimée en
. @dura ¢ofmpaiier less 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.)etl es mar ges op®rationnelles | i ®es aux

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. Elleestde | 6or d
(VW), mai s seul ement

re de

rapeOcBidéntgleo ur | 6 Eu

La marque FIAT tire ses profits de Chrysler (notamment avec la marque Jeep) et de sa présence au
de | 6danalayrsdes due,

Le groupe PSA affiche une MOP groupe de -1% ; pour la seule activité automobile, la MOP de
Peugeot et de Citroén 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 a 9% pour la marque Dacia; on peut | 0 eacutla maeque générdliste Renault, (soit -
2% hors filiale financiére).

“génerédisteo \ldswagénal mar o

soonn epteRudtet {sYsantMO@Reert d e

GM Europe (Opel/ Vauxhall )}sapWw®lknent ent

op®r ationnell e de
déaf fiadieat eur

résultats financiers, impots et charges exceptionnelles.

| 6entreprise (MOP),| est

per met

dobappr ®ciiseravarit p per
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CHAPITRE I
LA FILIERE AUTOMOBILE ENRANCEET EN EUROPE

Le potentiel industriel

LaFrancel SNNBE RQl OOdzSA f
Les entreprises francaises multinationales sont présentes sur le sol algpianleurs siéges et destivités
de recherche,RQA Y IASYASNRS SBSA R&gedtICEdenzARémadt ypour les constructeurs

automobiles, Faurecia, Valeo, Michelin, Plastic Omnium pour les équipementiers classés dans les cel
premiers mondiaux.

Des multinationales étrangéres ont aussi choisi des sites francais pour certaines de leurs adfioftés
(Renault Trucks, ingénierie et production), FIAT/IVECO (lIrisbus, ingénierie witfimoy Daimler (usine Smatrt,
VUL et organes dans des usinesRetizf G 0> ¢2820F o6dzaAyS I fSyOASyySa.
mécaniques) équipementiers (Bosch, Goodyear, etc.).

EnFrancelQA y Rdza G NA S Sj dzA HISAYUSIYWIOS NFBA (S (f IR SReGidpidideritlesR Q 9
entreprises de taille irrmédiaire performantes comme Treves, GMD, Delfingen, AFT PlastBAdid.etc.
[ QAYRdzZaGNRS RS&a 0ASya RQSI dzh LIS Y Sy (Aflemayre ®sf prdsene. a 2
[ QAYRAzZZAGNAS RSa aSNBAOSa t fQldzizaY20AfS Sad UGUNEa
Les instituts de recherche, universités et laboratoires complétent en amont ce tissu industriel.

De nouveaux entrants dans le secteur confirment sa vitalitidons Bolloré (batteri€, MIA (véhicule
électrique), etc.

LaFrance importatrice nette

Le seatur automobile étajt traditionnellg:rr]ent un apport positif pour la balance commqrciale du:pagy/s
yQSaild LX dza €S OF & RSLJzAa L) dzaASdzNB | yySSa

Commerce Extérieur de la France
2011 Milliards € Source CCFA

Piéceslet moteurs
Solde

VUL

H Import

M Export
VP

T T
-20 -10 0 10 20 30

A noter que le ralentissement du marché francais 20124 QS ad G NI RdzA i LI NJ dzy S RA Y
déficit du commece extérieur du secteur automobil® 2 y i  f Q Ad¢fiR pad leNir8sthaé] 0
RS f Q9 &aulcamfierSe extérieudst remonté enunan d&,3a-34YAf £ A NR& €

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

° La «Bluecar» est fabriquée en Italie.

s 77 cl LING O A #2611YLI2aExaduetires/ ivhibBations de voitures particuliéres neuves en
LINE GSY YOS RQ! £ SYHIAYNRaE RIASIMPYAG &2 Ayis Tdzy¥Sh (K dzaa § RS
a pesé lourdement sur le déficit O[ QAYRdAzZAGNRS FNI yoeel AaS -Hditeih 20y2.0 At S |

IESF CAHIER N° 12 16/50
Crise automobile; Stratégies des catructeurs et équipementiers et réegulations publiques



Alors que le solde pour les pieces (y compris les orgamgtgeurs etboites) est encore largement positif,
OS yQSail LXdza €S OFa LlRdz2NJ fSa OSKAOdzZ Sa 06 LINE RdzC

France VL (VP+VUL)

Milliers de véhicules
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Forces et faiblessedes constructeurs

Patant des analyses précédentesn peut présenter la situation des constructeurs automobiles francais
face acing grands défis

1. Le produit automobile pour les marchés

Les deux tableaux -dessous résument la situation actuelle pour les deux construstérancais. lls
mettent en évidence de nombreux points commurferce dans les segmentke taille inférieure et petits
véhicules utilitairegVU)", les moteursa essenceou diesel a 4 cylindres, leghicules peu consommateurs
de carburant (et dongeu émetteursde CQ) @& tF NYA £S&a FlLAofSaasSa 02Y
présence insuffisante ou tardive sur les segments rentables et en croissance du haut de gamme et di
luxe/premium, des SUYSport Utility Vehiculesdt des 4x4. Les différenciationsntre les deux principaux
constructeurs sont pour PSA le jeu des deux marques, Peugeot et Citroén, lesni@nts de motorisation
hybride desel et de véhicules premiuprpour Renaultes véhicules «Entry» sous marque Renault ou Dacia
selon les pays.

PSA Forces En évolution Faiblesses
Présence sur les 12/IM1/M2 11, Premium, SUV | S, Luxe, Entry, 4x4, VSU
segments VP
Présence sur les Dérivé VP Fourgon
segments VUL
Motorisation Otto et Diesel 4Cyl Hybrides Moteurs 6 et 8 Cyl,
thermique Turbo, BVM, Moteur 3 cylindres. | BVA

Downsizing
Motorisation Micro hybride Hybride Diesel Hybride Otto
électrique Electronique Batteries

VE pur, Moteur Pile a combustible

Caractéristiques Tenue de route Fiabilité
Véhicule Confort, Qualité TIC habitacle

Design, Conso
Activités sportives Rallyes

™ Les constructeurs automobiles distinguent les gammes de segmaniésieurs (11 et 12), moyens (M) et
supérieurs (S)Voir annexe 1.
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Renault Forces En évolution Faiblesses

Présence sur les 11,12,M1 SUV et 4x4 M2, S, Luxe, Premium
segments VP Entry
Présence sur les Dérivé VP Fourgon
segments VUL
Motorisation Otto et Diesel 4Cyl Moteur 3 Cyl Moteurs 6 et 8 Cyl
Thermique Turbo, BVM, BVA

Downsizing
Motorisation VE 100% Moteurs, Micro hybrides
Electrique Electronique, Hybrides

Batteries Pile a combustible

Caractéristiques Tenue de route Fiabilité Design
Véhicule Confort, Qualité TIC habitacle

Conso
Activités sportives Promotion Formule 1

Concernant les faiblesses patentes des constructeurs frangais dans le premium, luxe, haut de gamme, etc
il faut faire une analyse sur les 40 a 50 derniéres années. Dans les années 60, avec la 40304ws la 4
FdzaaA LI NI fQAYF3IS RQAYyyYy2@0F A2y RS fF 5{ oOmMppovL X
également de constructeurs et de marques exclusiv@almson, Hotchkiss, Delahaye, Delage, Facel Vega
sans oublier Bugatti repris ultéirement par VWParmi les occasions manquées, on citera également
Renault avec Jeep (2 fois) et Vol2dq(s).

Ensuite, les différents gouvernements frangais, pour tout un ensemble de raisons (bonnes mais naives o
franchement mauvaises), ont mis en mades mesures qui ont contribué a 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 mairttenasmalus.

t SYRIyld OS (GSyvyLla tSa FttSYlFIyRa 2yid 3IFNRS 1jdzSt |jdz
taxé systématiquement leurs gros véhicules de luxe.

Les divers gouvernements en France ont toujours considéré négativement les revaitl luxe ». Les
allemands, dans les initiatives de réglementation et de taxation ont toujours pensé a soutenir leurs
AYRAzZAGNASE & & O2YLINRA LI N €S f2006eAy3 t . NHzEST
polluantes, dont ils maitrisai¢nla technologie. La répligue frangaise leur a été donnée avec la
généralisation par PSA du filtre a particules (FAP).

/'S ljdzZ- aA Fo6lFyR2Yy RS& @OSKAOdzZ S&a Kl dzi RS 3FYYS | |
segment particulier. Ceci imp&t (G 2dziS I OKIFIAYS Rdz RS@Sft 2 LIISY S
ROAYY20F GA2ya O02YYSyOS8yd LINI £S KFdzi RS 3FYYS
483yvsSyida Y !. {3 9{ws FNBAYII3IS RQdINE S odO&Bmafiqped,s O i
4X4, etc.

2. La compétitivité de la base francaise

Il convient de distinguer les activités de production et de conception

Concernant la productionle diagnostic est malheureusement claia France présente les codts les plus
élevés @ tous les pays constructedfsCela est vrai dans la zoearo LJ- NJ NJ LIJLJ2 NI t f Q9.
YsYS tQlffSYlFI3aySo

)t QSEOSLIiAZY RS fI . St3IAldzS ljdzA + Gdz £ FSNNSGdNB
maintenant de Ford (Genk) toutes situées en Flandrdsne reste que desonstructeurs premium, VW / Audi a
Bruxelles (Forrest) et Geely / Volvo a Gand.

IESF CAHIER N° 12 18/50

Crise automobile; Stratégies des catructeurs et équipementiers et réegulations publiques



Lt aQrF3aAxd tt Rdz O2Hit RS LINRPRdAzOGAZ2Yy O2YLX S O2YLJ
charges sociales associées mais aussi lets d@$ a la flexibilité et conditions de travail, les fiscalités
nationale et localest le colt des services

Seuls les organes et les véhicules a forte valeur ajoutée peuvent actuellement étre fabriqués de facor
rentable en France par exemple, poules véhicules, les versions hautes des gammes inférieures et
Yy2eSyySaz fSa LISiAda OGSKAOdZ Sa dziAftAdlIANBaz 7
(notamment électriques et hybrides).

Les productions des autres véhicules doivent de plus es @lre localisésRI ya f Q! yA2Y YI |
centrale ou orientale et dans les pays voisins en unimmadiere ouen libre &€hange aveaous. Ces pays
cumulent les avantages da LINR EAYA (1SS Rdz O2HiG RS LINRRAZOGAZY o
encore sousS @+ £ dzS'S LI NJ NJ:lHodgrid,IPoldgnef RefiolyiB Tclhepu@, Roumanie et hors
UEY ¢ dzNJj dzA ST a I'Na@éGssi @ utifisex lefpdtedtiéidalgisiteleuropa» tout en conservant

le prestige du« Made in Germany pour la plypart de ses produits finaux.

lllustration : les coltssalariaux des usines du groupe francais Renault
Documentpublié le 12 décembre 2012 par le journal Les Echos

co0T MOYEN ANNUEL (CDI),
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Au-dela de la zoneeuro et des pays voisinde manque decompétitivité francaise estaentué par le

OF NI OG8NBE RS Y2yYyIlIAS F2NIS RS dé RénddhB zokeSuinel fgut R dz
AQSYO@AAl ASNI |jdzS LR dzNJ RSa 2NHFySa SO OSKAOdzZ Sa t
Nos constructeurs se sont airgingus pour sewir les marchés dé Q! yuropéénn& dzy NB &S| dz
FranceS U Sy Rdz t danleszandi¢ed yidBer af Q9 dzNB LIS / Sy (eNauM&ag, plust ¢
récemment Le « Produit en France représenteen 200 35,5 %du O K A T T NB defPOA eRFI9dINE &
OKA T ¥ NBdeRénauE T A NB &

Concernant la conceptio(Recherchedéveloppementou ingénierie), la situation est meilleure pour notre
pays Cependantsi la délocalisatioR S f Q Indbstriell® &sil iBgionale et concermssentiellementes
payseuropéens ou proches, la concurrence pour la localisation de la rechdé&stgoppement et des
AaSNWAOSa Saildz Rdz FFHAU RS fQAYGSNYySizZ Y2yRALFf So

3 Un cas différent est celui de la Grande Bretagne. Aprés la disparition de son industrie automobile nationale du fait
notamment des exagérations sociales et syndicales, el & nouveau un pays constructeur avec des filiales
RQSYUGUNBLINRAaASa SiGNIy3IsNBg VAGE Beftley) ¢tRiitli@nnes (Tatd/Jagudagdi Roveryy w
spécialisées dans le luxe/premium, des entreprises japonaises qui en ont fait une téte de pont(pOudiNR LIS o6 1 2
Nissan, Toyotal OS yQSaid LIl a €S YsYS adz00sa @SSO €Sa I dziNBa
BSKAOdz S&A&0S YIAYGASY RS + P @HaKdstt completelfar deYhbnibieused ditr§pds@s
spécialiséesdain f Sa GSKAOdzZ S& RQSEOSLIiA2Y 2dz RS O02YLISGAGAZY
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3. La présence sur les marchés émergents

On peut analyser la pénétration en termes de production des 2 cactsturs sur les pays émergents en
distinguant trois sougnsembles

Pourcentage de production par pays
2010 vP+VU
40
35
30
25
20
15
10
5 I t M Renault
0o T T T T T T W PSA
P NG R R S S & g
@ & I S & o o &
i\ FE T &
2 ?*6\ A R ‘,_;?}(\
&
B\

Dans és BRIQa part des productiongrancaises estrés faible (environ 2% pour PSA et 1% pour Renault).
Le Brésilest une priorité pour les deux constructeuqsi ont respectivenent les rangs 5 et 6 derriere
VolkswagenFIATGeneral MotorsFord En Russie, Rena@sten bonne position avec un seuil de visibilité
supérieur a 5%. e, ou les constructeurs frangais sont qeassens en 2010 est unepriorité de Renault
dans§ OI R W&ncdR8naultNIssan EnChine PSA fabrique prés de 400n n @ S Knfai® cefa Sea X
NELINBASY (S ljdzQt LISAYS LJ dhecep&ys > RS I LINRRdAzOG A ;

Dansles autres pays émergenia part des productiongrancaisesestR Q S y @9 paBryhaaun des deux
constructeurs du fait de fortes positions dans un nombre restreint de p&ss précisémenten Afrique,
solide position de Renault au Maroc (Renault, Dgcéa) Amériquelatine hors Brésjl4% de pénétration
pour chacun des deld NN OS t feQAsBeSfatidnyi&PSA de plus de gpacet. f QL NI y
est-ce bien durable) et de 3,5% pour Renault grace a la Corée (Renault Samsung Nletols)rquie un
bastion pour Renault aine bonne présence de PSévec desisines intégrées dans le systéme européen.

Dansést @34 RQ9 dzNRB LIS OEgavmlled cBnstidieur® fiic&is/ontlufielle présence
soit en usines intégrées dans le systeme européen (PSA en Slova@gmgogtt ventureen République
Tchéque Renault en Slovénigkoit par industrialisation de véhiculesentry/low cost» (Renault en

Roumanie).
t 2dzNJ wSy ldzA G €1 @Grarzy Sad (NBa RAFFSNBYGES aa
(Lada).
Pourcentage de production par pays
2010 VP+VU
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4. La taille critique danga mondialisation

Chacun desleux constructeurst NJ Yy celpdsda taffl€ suffisante pour étréx lui seul,un généraliste
mondial. Comment fonils face a ce défi de survie

Renault a choisi des 1999 la voie de la croissance externe en créant uneSenty’ 2 dz@St € S | SO
Nissan. Cela lui a permis de réaliser rapidement des synergies importantes par la gestion intégré des acha
la standardisation des plateformes véhicules, etc. Les résultats ont été moindres en ce qui concerne le

volumesde vente de la marqudRenault.a F A& wSyldzZ G F O02YLIX SiS I O
opérations propres de croissance exterae reprenantSamsung Motors et Dacjal y a et, dans ce
dernier casle développement de nouveaux véhiculeentry/low cest»> | SO S NBadz G

Poursuivant dans cette voie, Renault, cette fmisavec Nissan, est en train de prendre le contréle du
constructeur russe Autovaz. Enfin, toujours avec Nissan, une coopération avec échange limité de capital
été sigrée avec Daimler visant les sav®it A NS O2 YLX SYSy il ANB&a RS OKI Odzy
ponctuelles pour Renault avec PSA (organes) et GM/Opel (fourgons) et pour Nissan avec Suzuki
Mitsubishi (petits véhicules spécifiques au Japon &gicars»).

Tout cela donne un ensemble de taille mondiale (en fait hum&nmondial), disposant de marques
permettant une excellente couverture du marché (Renault, Renault Samsemd@orée-, Dacia, demain
Alpine; Nissan, Infiniti, Datsun, Venugihada® / SGGS O2y aid NHzOGA2Yy 2NRARIAYI
dans le temp®

¢cFAfES Si SO2y2YASa RQSOKST (S
Des plateformes a la conception modulaire

5SLJzA a dzy @GAy3AGEAYS RQFyysSSas tSa O2yaidNWzOGS dzNa
RQIFOKIFG Si RQAYRAZAGNRARFIE A&l GA2Yy Sy 02YYdzyl f Alal yi

f QF NDKAGSOGdzNBO Si OS L3 dzNJ f Scet e@énible edectddlogi€sidzy Y's
LIASOSa Si RQDMEormyes. Pouydeile gdiny it I€ 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 (exenfpénault Clio / Nissan ba). Lal
fAYAGS RS OSGGS FLIINRPOKS Said ljdQdzyS LX FGSTF2NXS
taille. Cela a conduit & un nombre relativement élevé, entre 5 et 10 plateformes, pour chaque|grand
O2y aiNHzOG SdzNJ Y2y RA I f Bleidy marchd Igur denc®anoaglibl HeNdrodufliény a S Y
L2 dzNJ £ Sa asS3aySyida t 3INIYR @2ftdzyS oy2il YYSy S
autour de 2 millions.

t 2dzNJ F €€ SNJ L dz&a f2Ay > S d2dzA f QAYYRRAZARYNR® EFQX]
de décomposer les éléments invisibles pour le client en modules élémentaires (environ un millier) et de

f Sa NBO2YLIR &SN | dzii 2 dzNJ R Sugey plaedrinéshNBettel bade dtechNidlR dzA
modulaire propose des empattements des voies permettant de couvrir plusieurs segments.
ainsi défini 2 super plateformes MQB (pour les véhicules traction avant a moteur transversal
principalement des segments B, C et D) et MLB (pour les véhicules a moteur longitudinal
segmentsD, EetFf 0ASYy &dzNJ Af & I dz2NF Sy O2NB RQI dzi N
pour les véhicules trés sportifs, pour les fourgons notammeéatcadence annuelle de MQB dépassera

fSa ¢ YAftA2yad RS @SKAOdzZ S Zedespiit {a! supes plstgfarme FERIR2Y y 2 y C
(Efficient Modular Platform 2) destinée a couvrir plus de 50% de ses gammes et de celles de ses|associés
Opelko® [ S AFLAY RS O2HiG | GGSyRdz axzerelicdiiest BeSplashde NA S =
20%.
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{' tSdAaAS2G /AGNRSYZ | @SSO dzyS a0 NHzOGdzZNE RS OI LI
L2 dzNJ 20 GSYAN) £ Sa SO2y2YASa RQSOKSAEE Sa QjldaA Gy SR SLi2vd
sans échange capitalistique. Ce furéeg coopérations avec Rendfiforganes) puis avec BMW (moteurs
essence, piles & combustible), FIAT (Vans et fourgons), Ford (moteurs diesel), Mitqdbiteit véhicules

St SOUNRI|jdzSavz ¢2820l o0@2AGdz2NB& Lnuaprse, anradcard giobal d& I A |
coopération a été signé avec GM avec entrée de ce dernier dans le capital dgdfSéanséquence de cet
accord pourrait étre la fin de certaines des comgi®ns ponctuelles antérieuressoit parce que les
partenaires serant soucieux de ne pas voir leur savbit A NS O2yydz LI NJ DaX &azAii
I SO Da aSNI} AU L}Xdza AydiSNBaalyaS RIya €S OFRNB |

[ S& LINBYASNER LINR2Sia RS t{! Si Da 02y @sté ¢ I
GM / PSA ou seulement Opel / P§Aet quatre projets de développement de plateformes communes de
véhicules entre Peugeot et/ou Citroén et Opel / VauxhalkcEguffisant

5. La rentabilité et la croissance durable

I QS&aid f Sus pdoacypant dct8ellehdEntPSA est en gashflow » négatif et en perte financiére
nette, Renault maintient un gashflow » propre positif et présente de bons résultats financiers grace a ses
participations dont Nissan. La valeur des entreprises abtef | dzE Sy @A NR yeurosp&ir H Y
PSA%t juste supérieure 4 14/15% A f f A NR& RQe LJ2 dzNJzénoSa/aldat [propr® Borslj dzA
LI NGHAOALN GAz2yad /SGGS aArGdza daAzy FSNIXAG RS 0O0Sa S
famille fondatrice pour PSAS G LJF NJ £ Q9 G I G LJ2 dzNJe weSsy telirfdithitue pouricésx
entreprises les possibilités de croissance externe.

Quels sont les pics et les creux de rentabftité

Selon lesactivitésS i LJ2 dzNJ £ S& RSdzE O2y a G NHzOGSdzNE= t Sa -02y
vente (piecesde rechange) et de la filiale financiétéce qui a pour effet commercial de limiter le coQt
RQIFOljdzAaAlGA2y T YI A& RQl dza Y&uyRSS, Ndfilfals éq@eiantiene, Fdatetiad S
et la filiale de logistiqueGEFCH, ont également de apports psitifs. Quant & la propre ventdes
véhicules elle est en négatif sauf exceptions comme les véhicules utilitaires, le VP de gamme M1 et, pol
Renault, la gamme kntry» sur laquelle lamarge opérationelle serait supérieure a 10%e qui la

posh GA2YYSNIAG | dz YADBSIEdz RQdzyS YU NJjdzS LINBYA dzY @

Selon lesnarchés la source de rentabilitéque devrait étre la France est maintenant a un niveau bien bas
RS YIFINHS 2LISNIriGA2yySttS SiG £Sa YINOKSa SdzaNRBLISSY
profit. Hors Europe, quelques belles positions apportent des marges posftivekJ2 dzNJ t { ! Z f Q
situation actuelle a tari cette source), la Chine et le Mercosur vraisemblablenpenir Renaultla Russie,

la Turquie, le Maghreb, maintenant le kesur (méme sile surinvestissement au Brésil a longtemps pesé).

La surcapacité des installations industrielles en France et en Espagne, notamment en carrosserie / montac
est trés préoccupante. Cela conduit PSA a fermer une usine (Aulnay) et a féduireOG A A GS & dzNJ
02YYS wSyySao wSyldzZ G O2YLX S(GS fQdziAt A&l GAZ2Y RS
NBRdAzA Gax LI N NBt20FftAalGA2y RQdzy ! adzNJ { I yR
(Opel/Vauxhall, Nissan aetaintenant Mercedes) et par de futurs projets M2/S pour Douai.

N 20

S
C

YLEf aQl3IAd Sy FILAG RQdzy NBadsS RS fQF O02NR FyOASy L) dz
*Des tentatives eurent lieu pour établir un accord global.
'® Cela a entrainé la sortie de PSA du CAC 40.
" La santé duGroupe détermine la notation de la filiale financiéreavec une note médiocre ou spéculative, le cot
RQSYLIRN (vs YS I T Odend iBposdié ¥sLoneiszy A Sidktele et au réseazela conduit &
RSYIFYRSNI £ 3 Natyfranga® pdRiCP&# FindriceSoNJa Benfdrcerded fonds stables par une politique
oFyOFIANBE RS RSLBG&a O6wSyldzZ G CAYlIyOSO® 5Fya f QAYYSRAL i
'8 Cette filiale GEFCO a été récemment vendue a des investisseurs russes
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Par ailleurs, les deux entreprises font largement appel a toutes les possibilités de chémage(yirtiel

annexe 4)
Les débouchés des véhicules neufs des marques frangaises
(SourceCEA2012¢ Analyses et statistiques)
LA PRODUCTION MONDIALE LES IMMATRICULATIONS LES LIVRAISONS

DES CONSTRUCTEURS FRANCAIS
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La filiere automobile

/'S ljdzA @GASYyld RQsiGNB RAG LIRdz2NJ fSa O2yailNHzOGSdzNE
rang 1 (Michelin, Faurecia, Valeo, Plastic Omniumdndialisation, innovation, divsification des clients,

etc. Pour conserver ou accroitre leur part de marché mondial et leur profit, il leur faut aller vers les pays,
segments et constructeurs porteurs. Pour leur base francaise, ils subissent les contraintes et les codts d
tous les entepreneurs industriels exposés a la concurrence mondiale et, bien sdr, les conséquences de |
baisse de la production de véhicules en France. Numéro 1 ou 2 mondiaux des fonctions dans lesquelles
se sont spécialisés, leur position stratégique est bandens le classement 2011 du consultant Roland
Berger des 100 principaux équipementiers mondiauy, ils sont numéros 10 pour Faurecia, 13 pour Michelir
18 pour Valeo et 33 pour Plastic Omnium.

La situation est beaucoup plus difficile pour les équipemesitikr rang 2 et 3ce sont en général des PME

SG 1LSdz RQSYiGNB SdzE FGaGSAaySyd tF GFrAttS RQdzyS 9
leur faible rentabilité les ont rendus trop dépendant des constructeurs francais et de leasisgbons
locales. Mais les constructeurs emémes et les grands équipementiers ne sont pas innocents de cette
situation: les directions des achats ont tendance a entretenir une insécubigsiness> incompatible avec

un effort soutenu de RetD permeli I y i f 8& y5/® Olide® vyt S& RANBOGA2ya F
RS fF O2YLISGAGAQGAGS SO LINIASAE LINBylyidaSa RS f
progressivement les possibilités deseurcing» ailleursY R QI 6 2 NJRuistle(pOuitduit megiSranéen

SG tSa LIeéea RQ9dNRLIS /SyidNIrtS Si hNASydrtS S
d8yYySNAASAE | @SO bAraaly | SGS NBOKSNOKSS Si (N2 dz
Syirids IR RREEOROyW O02YYdzy$S RS& | OKl (i & PSAR@Si(re A 3

vraisemblablement une voie analogue avec GM/Opel. Mais un tel changement peut aussi étre source
RQ2 LI NI dzyAlSaaod

Les efforts conjoints des Pouvoirs Publics, des constitgs et des équipementiers de rang 1 se sont
matérialisés dans la création dbdonds de Modernisation des Equipementieratoobiles (FMEA,
complété par le FMEfang2.1f  a Ql 3A G f £ R Qdafile, ndiEndi he rédGutpak fa YjuestiddS Y' S
de la compétitivitédu site France relative a celle desitres pays eropéens La véritable réponse tient au
rétablissement de la compétitivité du site France par des mesures nationales et des accords de branche o
RQSYGNBLINR &S D

% Les délais de paiement pratiqués par les constructeurs automobiles sont conformes a la Loi de Modernisation de
f Q902y2YAS o6[a90 RS wnny S +tdz / 2RS RS t SNF2N¥XIyOS S
2009, a savoir 45 jours finde mois pour les piéces et équipement80 jours fin de mois pour les moules et
outillages spécifiques.
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La profession devrait, quy & t St tS3 aQ2NBAlFyAaSNI YASdzEL &l ya
AQAYALIANI Yyi Rdz aS0GSdzNJ RErbahdderdAutorincbiBngustriedze quidzsigrifis !
«! YA2Y RS f{ QA Y Rdzrgamné chargdzide aenodet 501 Yy RIF NRa dziAf A 3
I dzi2Y20At S RI ya alfethande)Pyubfairl Bmesgd Lirdkdnt Bmun» équivalent en
France, a été mise en place en 208%®late forme de la Filiére automobi(goir encadré eaprés)
La Plateformede la Filiere Automobile
La Plateforme de la Filiere Automobile a été créée en 2009 comme une plateforme permanente de concertation et
RQSOKIy3ISa SYuNB u2dza fSa | OuSdzNRE RS f QA Y Rdza 0 d¥ktS | dzi 2
de ses métiers.
9ftfS NBdzyAlG fS&a 3INryRa | OGSdNE RS tQAYyRddzaGONASI [£S [/ 2
INY yRS& FSRSNI (A2 y & R QS lj-tdzitahtS YaSsghibiees Miins 16 Cam@tétde Lidson (dBsS & 2
Industries Fournisseer RS f Q! dzi2Y20AfS o6/ [ LC! 0o
La Plateforme de la Filiere Automobile va renforcer sa gouvernance et son role de coordination de tous les|acteurs,
pour poursuiv[e son gctiop daps les domaines suiv/ants}: A L A o
w [ NBOKSNDKS:Z t QAyy 2 disatioh asgozicef Sa G SOKyAljdzSa Sid [t y21
w | Sé} Y$UA§N\E}§ f Sz“% O%YLJ§US)[OS€1 Su fSa F2NX¥IlIUuA2Yyaz
w [ QSEOStt SyO0S AyRdAGNRSEE ST
Ww [Sa auNluS3IASa Su fSa YdziktuAzyao
5tya tI O2ydAydAGS Rdz LXFy RS a2dziASy t € Qldzi2Y20Af S
stratégique del FAf ASNB [ dzi2Y20AfS | R2LIWS dzy ¢ OZ2YyuNlId RS
France.Ce « contrat de filieres» repose sur quatre axes clés : une vision commune a la filiere sur les prévisions de
production, les grandes orientationsiNJ G SIAlj dz§&a S (G(SOKy2ft23AljdzSa |[SG ¢S
tQAYyy2@0FGAaz2y SG €1 F“zsn\y}\q;:zy RSa& I;I‘Eéé LINA 2 NR G FANBE |
Plateforme Automobile t | a2t ARFNAOS RS TAf{ AdSldNlatian cBef@irnisselaNde|t QSES'Y
développe,:mAent des: sodsaitants et [e renforcement des_ f,ili§res métiers de la strastance ; o
f QAYUSNYFUA2YFfAdalUuA2y RSa | OuSdz2NAX | 4SO f QI LIJdza RS a
fo2a@yYy RS YINOKSa t f QSELRNI
[ QOAYRAzZZAGONRS | dzi2Y20AfS Sy I ff S|yl 33y:
Les constructeurs
- Les Pemium: BMW (3 marques VP), DB (3 marques VP)
- Le groupe Volkswagen (8 marques VP)
- Les américano/allemand<Opel, Ford
Les équipementiers
- Les grandsBosch, Cutinental, ZF, ThysseRrupp
- LesETI7deplusde 1 miiNR € RS /!
- Les PME
- XSt RS& AYLXFydldA2ya RS (G2dza £S& 3INYYyRa Sl dzA LI
Une structure filiére puissante unique indépendante VDA, Verband der Automobilindustrie
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CHAPITRE V
, 8) . 4%26%. 4) /
Que peuvent faire le pouvoirs publics francai®
5rya S OFRNB RS LRftAlGAldsSa
«made in France S RQAYOAGIGAZ2Y L

$%3 ! 54/ 2

RS Oy sdgiénied pradinitd

fl NBOKSNODKS Si

) 4 %:

S A

Y R
f QAYY

(dans le respectles régles communautaires sur les aides publig@ss)une constante, surtout en

période de crise.

I QSald FAyar ,lpadzdnt suCeddsidemitiatives a DS OKSE S
régionalepour soutenir la filiere automobile

Chare nationalede soutien etRd2compagnement du secteur automobile (juillet 2008)

9l da 3ISYSNIdzE RS tQldzizY20AfS SiG YSadNBa

Plate forme de la filiere automobile (PRAjse en place en juin 2009

Comité stratégique de laiftre automobile install&€n octobre 2010

Plan de soutien du Gouvernement a la filiere automobile. (25 juillet 2012)

tftly RQIFIOGAZ2Y LI2dz2NJ f QAY Rdza G NR S

S dzN2 LJS

I dzizY20A€tS RS

SyySz:z

RS

QX

Les mesures de soutien de la filiere automobile

Amime £ | OFraasS Y LBRdz2NJ a2dziSyANJ €S YI NDKS
ancien et polluant a le remplacer par une nouvelle voiture plus « verte », le gouvernement a porté la
lacasseabmnn SdzZNB & LJ32dzNJ £ I NB LBNME SI yREQ d&/li ZKSKIA DRt (B
moins de 160 g de COkm.

w 'Yy YAfTEAFNR RQSdzNE A&

disponible courant 2009.

L2 dzNJ a2dzi SYANJ f QF OGA DAl

wDans le cadre du Plan automobile FonRa R QA Y @S & (i A & &cSnvrS)yaété iisSen place dE
facon opérationnelle depuis janvie2012 il est cdinancé par Renault, PSA et le Fonds Stratég
REDSaitAaasSYSyids t KI dzi SdzNJ RE contratrde fifigref intdgyied visien
commune, des axes de recherchedéveloppement, la responsabilisation des acteurs (relations de-g
traitance) et leur internationalisation,

wRecherchaléveloppementy LJ2 dzNJ | A adzNBNJ £ S RS@St 2LIISYSyd9 R
NEF2NYS S ONBRAG AYLBG NBOKSNOKS O0LERZNIS t H
premiers bénéficiaires. Le gouvernement renouvelle égalemenREIFMobilisant plusieurs ministéres st
fl ljdzSaiAz2y RS& GNIYyaLR2NIa onnn ae RQIFIARSa R
véhicule plus propre).

-ldz ASAYy RSz Q¥3gREAE ¢ RSY2yaidNI GdSdzNJ n

Fdzi2z2Y20AfS RIya £S OFRNB RQdzyS GKSYlF GAldzS
pour le financement de projets collaboratifs en faveur du véhidélearboné

Y

R 20 GBA RS2

S
rime a
RGdzyLIf @

S

¢
w

Af AS N
que
DS dzNR &
ous

O L
YA f

2T
ur
QA OA

Au-dela de mesureRQdzNH Sy OS
faut-il préconiser dans la durée?

IESF CAHIER N° 12
Crise automobile; Stratégies des catructeurs et équipementiers et réegulations publiques

2 dzquels pdipENd quéll&shNestations de politiques

25/50



Compétitivité

Pour le secteur automobile comme pour beaucoup de secteurs industeedsfférentielde compétitivité
de la base industrielle francaisel sein de l&one Euro se serait creus® 10 a15 pointsdepuis 12 ans

(fourchette liée auxdifférentesY S K2RS& RQV ISLINBSOOINIA 23 QS E LI
KIFIdzaa$S Rdz 02 Hii K2 NJ AiNdhe RiSA 1d diminvtioridy terRpQ dédzayMilk:Ia

A lpdzS
noBf tf S

Y2RSNI GA2Y Al fFNAXAIFESD® | OSOA aqQle2dziSyid RSa 7Tl
LINBf S@SSa adzNJ €S FIFOGSdzNI G4NI @At S tSa YIyldzsSa
[ Sa O2HGA RS I YI ApaniRaQtdrére (dieurbsl/ yedre)f QA y R dza G NA
(Source CCFA 204 2nalyses et statistiques)
36
32
28
24
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
== France Zone Euro == Allemagne
CommentairesenH nnns €S O02HI K2 NI ANB eRBandelétaitleDo% plus Revalzdzd NB
que la moyenne de la zone Euren 2011, la différence atteint +@%6.En 2000, la France était moins
chére que I'Allemagne de 14%; en 2011, la Frastelus chére de 3%
Structure des codts de la filiere automobile en France
Pour un véhicule de référence segment C type Peugeot 308 / Renault Mégane
Hypothese prix e vente catalogue TTC deg01n € Z
Décomposition des codts de production.
- prix de vente réel (aprés remise client constructeur de 10881 n n € nan2nA e Mpt @
- prix de cession pour le constructeut3n nn € | ¢ 6 LINB A RSRd=Qidnharg/dg RS f |
15% couvrant ses codts et la remise client concession).
- colits commerciaux duomstructeur environ 31 1 n publicité, moyens commerciaux, aide au réseau,
frais des directions commerciales, etc.)
Soit, par différence, un prix de revient tibrication de: 10n n n €
Décomposition du prix de revient de fabrication deil®n €
- Tmw>: FOKIFGa F2dz2NYyAaaSdz2NE SdG 2NBFySa az2iad 1 nnn
- 15% valeur de transformation en usine de montage spit/An €
- ¢ FY2NIA&aaSYSyda az2ad cnn €
- m3: AYASYASNRS a2Ad nnn ¢
- 3%lA@A&GAlLdZS SG RAGSNE a2Ad onn e
- 2 FNFAA ISYSNI dzE HR G Aa2XIINB S no&@QAt Sy NBads
tFNI RS 1 YFAY RQdzdzONB
- pour le constructeurlc nn € LI NJ @S KA Odzf S NRBBKAD@dzAE S RI|ya S
AYRANBOGSET Y2yil 38yd QDY ISYHSNESBAmna & LRdzNJ S
- pour la filiere automobileun peu plus de B nn € LI NJ @SKAOdzt ST Sy | | 22 dzi
fournisseurs estimée a un montaahalogue.
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Une partde compétitivitédoit étre retrouvée au niveau nationatizNJ f QSy aSyof S RSa | O
RSdzE YSadNBa @2yi RIya 08 asdyas t8 /NBRAG RQLYL
flexi-sécurité signé entre les partenaires sociaux (sous réserve du vote parlementaire a venir). Notamment
le CICE permet un gain de 4% puis de 6% sur les salaires inférieurs a 2,5 fois le SMIC. Le Crédit Im
Recherche, déja existant, équivaut pour paréieune diminution du cout salarial dans les activités
ROAYIASYASNRS Si RS NBIRRKNMNOKEID BSa LYSIAIdzNSE NSdZAT SN
des «cadeauxy F f 2NR 1 dzQStftSa yS az2yd jdzS tF O2NNBOGA?Z2
les entreprises. Il serait hautement souhaitable que, dans un second temps, le méme effdttspu par

une diminution directe des charges sociales pesant sur le travail.

vdz2 AljdzQAt Sy az2Aaidx £S O02YLIS yQe Sad LI a LJ2dzNJ N
est donc & trouver par la négociation sociale directe pour tesdes entreprise® O2 YYS f QI 002 |
YyS320AS SyiGNB fI RANBOGAZ2Y Si fI YI22NARA(GS RSa :
SEVELNor®dz | dz YA @Sl dz RSa oO0NIyOKSa LJ2dzNJ (2dziSaodp Lf
LJISdzi LINRPLRZASNI £t QI 6aSyO0S RS FTSNX¥YSdGdza2NE RS aAridasSsz f
L2 dzNJ LI NGHAS tASS |dz NBadzZ G4Frd FAYFYyOASNI RS fQSy
L2 dzNJ £ S& ad&yRAOF (i altemRrle (aa8 & XalSitd gakydSs dikpositts deSlexiilité, de
conditions moins avantageuses pour les nouveaux embauchés.

Sélectivité

Accepter le faitqué QA Y RdzZZAGNAS | dzi2Y20At S Sof quCiNdligiedl&fer@eiuie dzy
de stes en carrosserie / montage et la spécialisation des sites restant mais le maintien etteld
développement, de sites industriels spécialisés (moteurs, boites de vitesse, batteries, équipements a valeu
ajoutée (pneumatiques, électroniques, nouvsamatériaux, etc.)).

-5SUGSNYAYSNI £ Sa Ola 26 f QlF NBSaedie deldzplidorhnie leR gidesia I (0 N
fermeture de sites.

-5 S OA RS sthtddi@ deyfufuique pour les cas qui le méritent.

Innovation

Favoriserla rechercheet développement localisée en Framce / SOA S&lG RQldzil yi L
Y2YRAFEAALFOGA2Y SO ftQAYUSNYSG LISNNYSOHGGSYy( | dz22 dZNR ¢
- Baisser le colt de la fonction ingénierite Crédit Impdt Recherehest un élément essentiel pour
obtenir ce résultat

- Développer des actions croisées entre grandes entreprises, équipementiers dratargs, nouveaux
acteurs, laboratoiresle recherche, universités notamment par une accélération de la politique des &é
CompétitiviteO2 YYS a2 @dQS2

Soutien conjoncturel

Assurer ldinancement dans certainscask ya Ff f SNJ 2dzalj dzQl dz L2 Ay (G Rdz 32
plus de 50 milliards de $ pour sauver GM apres sa mise s0hapterll».

- En cas de criseap des préts comme ce fut le cas pour PSA et Renault en 2009 ou des garanties comm
0QSad tS Ol a SAGinasi f SYSy G LJ2 dzNJ t

-t 2dz2NJ f QAYY2@F A2y LI N £ Sa RATALRAMKEKIFAS & OGS lad
privée) ou a venir (BP

Diversification
Prendre en compte la mondialisation du secteur

- Permettreet favoriserf QA Y G SNYF GA2Yy | A&l fadkt ey graRdesi entte®iseS @A -
Renault, Michelin, Valeo, Faurecia, Plastic Omnium) que les Entreprises de Traitédiaire et les PME
performantes.
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- Encourager les entreprises étrangétes YI A Y i SY AN SG RS@St 2 LILISNI £ SdzNZ
de Toyota, Daimler, Iveco, Voi@ontinentalS i 6 A S y; etRI€velamieNBeipolitique attractive pour
lesnouveaux investisseurs comme LG ou NEC pour les batteries.

- Accepter, éventuellement, que la solution pour certains acteurs sdie@tA y @S a i A a &cn@ y (i
FIAT/Chrysler aux Etaltinis, Geely/Volvo Car en Suede, BMW/Mini et Tata/Jagaad RoveraRoyaume
Uni.

+AaA2y RQSyasSyvyot s

- Respecter lzontinuité des politiques publiqueaf QS 3 NR RSa 02y adodsmas)dzNEg
O02YYS L deb édSsHuctdLIS (exempleaides aux véhicules électriqueshybrides)

- Annoncer sa stratégie & Q & : & thrgRA NS E SiNsédiit Spportun que l&Gouvernementt QSy, A 3 S
un horizonde moyen terme,sur la structure et le montant etdes taxes sutes carburants (TICRE)
indépendamment defluctuationsdu marchépétrolier mondial

Formation desngénieurs

[ S YSAtESdNI aSNBAOS RS tQOodld I dxfRIBDA 2RDISESYES
T2 NI fiomengs etRi@femmes A 6 SNB& RSa OFNDFya RS tF 02yyla
RS C)Nslu)\@)\usuSdé?p‘@ﬁ@ﬁiwﬁ?@mmﬁyeédzé RS ftQsOz2y
RS LINPLINASGS AyidSttSOddsStt SX

/'S ljdzQAf yS Flrdzii LI &!'FFEANB SiX|jdzS tQ2y Tl Al

{ QAYYAEAOSNI RFya fI LRfANAIdZS LINPRdAZAG 6a8YyRNRBYS «
{ QAYYAAOSNI RIyasef@G2 YIVSSA (f AQ2HY v&e/RYSE INBIENNRAVEzy  LINBX2 S (i
constructeurs automobilgs

Augmenter les imp6ts sur les entreprises méme lpstits impots» (ex: Grand Paris, passe Navigo)
{Q2FFdzalj dzSNJ RSa LINPFTAGA RSa SYUOUNBLINAASA 3INFYyRSaA
Sedéfausser sur Bruxellesy 6 SESY L) SY f Spolfigielindudiriélidztropééndey S ¢

Donner toujours la priorité au consommateur (électea)x dépens def QS y G NB LINEB y: $adzNJ
propriété intellectuelle des piéces)

Etre «plus royaliste ga le roi» (exemple: f éflquetage CQFrance / Allemagne)

Vouloir une chose et son contraire (orienter le marché vers les petites voitures économiques et permettre
la non compétitivité industrielle)

Se tirerune balledans le pied attaquer le diesel als lj dzQA f  Cud e @vaniadeS cofngktitifs de

f QAOVRAZAGNR S 1 dzi2Y20AfS TNl yeAas

5AF02f AaSNI fQldzizY20AfS S az2y dzal 3S

Modifier sans cesse les régles

XXXXG o0ASy!l RQI dzii NB &
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Conclusion

/| 2YYS G2dza &dSa 02y OdzZNNBy G a tomobil€® BaddaiSet doiSaffrongen/ 18sA |
nouvelles exigences du marché automobile du 21 éme siétignation dans les pays développés et forte
croissance dans les pays en développem@nt priorité les BRICYoncentration etrelocalisation des
capacités d production, diversification des modeéles, adaptation aux exigences énergétiques et
environnementales, aux fonctionnements et usages des sociétés numériques connecide®) | NdeRA & S
nouveaux concurrends

Dans cette perspective ou les incertitudes restéortes, la crise économique actuelle révele et accélére la
ySOSaaadsS RQF R LI G Biopéeriguizse ar@udelhanditapé lpaiziremag ot e
décroissance et des capacités de production excédentd@irés. a4 dzZNONR A ( > fle@anyaRalesti NA
actuellement parmi les plus chéres du mordie fait des colts de production en Francet R S Eurb,Q
monnaie forte,

Pour assurer son avenir, faratégiedef QA y R dza ( NJeS Francz{dev hdcds$aiement satisfaire
deux exigences

Une exigence dé | NXB y { |-@dird 16\ pliofit, ceOnQi Sriplifjue a la fois

Une baisse des colts de production en France, migner sa compétitivité avec celle des standards
SdZNRB LISSyasz y20F YYSy(d LI NJ NI LI NBEmagne.t QSO2y2YAS R

PyS GFATES ONRGAIdZzS adzZFFAAFIYGS LIR2dzNJ FAYLF YOSNI £ ¢
technique notamment face aux exigences de la réglementation), pour leurs achats et plus généralemen
L2 dzZNJ LINPFAGSNI RQSFTFSia RQSOKStfSo

Une organisation adaptée aumarché mondial, qui implique (tant pour les constructeurs que pour les
principaux égquipementiers) une nouvelle répadit des capacités de production.

La rentabilité dans les pays développés ne peut venir qgue de positions de edméun 2 ou 3 sureb
segments traditionnels (I, M, Y0 S k2dz RQdzyS LINBaSyOS F2NIS adzNJ
création.

Pour trouver la croissance rentable il faut aller sur les marchés émergents avec une gatassgue> a
jour; ces marchéstant quasi fermés et a basolt de production, il faut produire sur place sauf pour des
PGSKAOdz Sa RQSEOSLIiA2Yy®

o

AWRStt RS O0Sa SEA3ISYyOSacx fSa NBTftSEAZya RS OS
des entreprises quietéve fondamentalement de la responsabilgéopre des acteurs économiques dans
une concurrence raisonnablement régulée. Ces responsables économiques poacdtercherdes pistes
de stratégies dans trois directions principales et complémentairesfothoy” pfoduit; la présence sur les
marchés émergentsla compétitivité codt et taille.

Cependant le dialogue entre les acteurs économiques de la filiere automobile et les pouvoirs publics
devraitse poursuivré partir dedeux convictions partager.

Le premigreOa G [ dzQAf yQeé LIk a RS FdzidzNJ LI2aairof S L2 dzN
uniguement européen les pouvoirs publics devroen tirer les conséquencesn ce qui concernia nature
RS f Q& ruainter ktité&eloppesurle territoire francais.

[ aSO02y RSz 0QSad |1jdzS RS a dedraientsé rSf&er urdzSigiondu §utRrdda G N
f QFLdzi2Y20AfS RIya §RdQAZ2 ORISdEBemOE Nt HayBBNIBr leurs
innovations les industriés auront besoirde coopérer avedesii SNNRA G 2 ANBa& RQSELISNAR Y S

IESF CAHIER N° 12 2950
Crise automobile; Stratégies des catructeurs et équipementiers et réegulations publiques



ANNEXE 1
LE MARCHE AUTOMOBILE ET SES SEGMENTS

La segmentation du marché automobile

La définition des segments du marché automobile peut étre abordée a partir de trois marchés tres distincts
(Etats-Unis / Canada ; Japon ; Union Européenne) : pour simplifier, on retiendra ici la référence européenne.
Les segments classiques se rapportent a la taille des véhicules. Pour les véhicules particuliers (« voitures »
ou VP) le tableau Ci-apré32° décrit cette segmentation, généralement retenue en Europe, avec des exemples
de berlines.

Longueur Description Abréviations VP francais Autres exemples
Moins de 3,6 m Mini citadine Alll Peugeot 106 FIAT 500
Citroén C1 VW Up
Renault Twingo
Moins de 4,2 m Citadine B/I12 Peugeot 208 Ford Fiesta
Polyvalente Citroén C3 VW Polo
Renault Clio
Moins de 4,5 m Familiale Cc/M1 Peugeot 308 Opel Astra
compacte Citroén C4 VW Golf
Renault Mégane
Moins de 4,8 m Familiale D/ M2 Peugeot 508 Ford Mondeo
Citroén C5 VW Passat
Renault Laguna
Plus de 4,8 m Grande voiture EetF/SletS2 Citroén C6 Mercedes E/S
Renault Latitude VW Phaéton

Pour pratiguement 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 francais Autres exemples
Berline avec coffre Tricorps Peugeot 301 SEAT Toledo
(2 ou 4 portes) Renault Fluence VW Jetta
Berline avec hayon® Bicorps Peugeot 308 Ford Focus
(3 ou 5 portes) Renault Mégane VW Golf

Break Station Wagon Peugeot 308 Hyundai | 30
Renault Mégane VW Golf
Coupé Coupé Peugeot 308 CC BMW Série 1
Renault Mégane VW Scirocco
Découvrable Cabriolet Peugeot 308 CC BMW Série 1
Renault Mégane VW Eos
Monospace Monospace Peugeot 5008 Toyota Verso
Renault Scenic VW Touran
Dérivé de fourgonnette Ludospace Renault Kangoo VW Caddy
4x4 de franchissement ax4 Jeep Wrangler
4x4 Polyvalent Sport Utility Vehicule Renault Koleos Toyota RAV 4
ou SUV
4x4 « Canada Dry » Cross Over Peugeot 3008 Nissan Qashqai

2 Un nouveau segment est en train de naitre, lesub A» : celui des véhicules urbains comprenant tant des

automobiles (Smart de Daimler, IQ de Togoktc.) que des quadricycles (Twizy de Renault, voiturettes sans permis,

etc.).

?On peut différencier les bicorps avec hayonhatch back» aux USA) et les bicorps sans hayon a 2/4 portes

(« notchback» aux USA)
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Déun point

de

vue

mar keting,

convi ent-sednientjles trdise r ,

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, Citroén C3, Peugeot 208, Renault Clio, Toyota Yaris, etc.
- Dans le segment Premium, Citroén DS3, Audi A1, BMW Mini, etc.

Quant aux prix, ilsvontde 79 0 0

Les Groupes

G ~ pOouod ud e

Mot opropul seur s
- Motorisation essence (ou Otto), gasoil (Diesel), gaz, électrique et hybrides.

- Propulsion arriére, traction avant, 4 roues motrices
- Boite de vitesse mécanique (BVM) ou automatique (BVA)

Enfin et pour compliquer encore le panorama, il faut noter :

- Loéexi
- Léinnovati

CC)

stence

on

de

guadricycl es

25

( GMP)

comme

sant

aussi

e Renaul t

Twi zy

mar ket i ng pgsidonmaradasevéhicides @ ehéval suo desl segments™
la Peugeot 508 se veut une M2 / S, Mercedes et VW ont inventé le coupé / berline (exemple de la Passat

- Les constructeurs spécialistes du trés 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.

(marginal en Europe)

Description Intitulé VUL francais Autres exemples
VP utilisé comme VUL | VP sans banquette arriere
VUL D®ri ve® Fourgonnette Peugeot Bipper Dacia Dokker
VP B- Citroén Nemo
VUL d®r i v® Fourgonnette Peugeot Partner Mercedes Citan
VPB/C polyvalente Citroén Berlingo Opel Combo
Renault Kangoo VW Caddy
VUL spécifique de Fourgon 1 Peugeot Expert Mercedes Vito
PTAC 1,5/2,5t Citroén Jumpy VW Transporter
Renault Trafic
VUL spécifique de Fourgon 2 Peugeot Boxer Mercedes Sprinter
PTAC 2,5/3,5t Citroén Jumper VW Crafter
Renault Master
VUL a plateau Pickup
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Les briques de remmposition des filieres le premium

A. Les basiques

- Marque

Léexp®rience montre qudune marque g®n®raliste ne peu
30000 G4 (ou | 6®qui va lPePatexemple VBV, mefleure Marque gérétaliste guropéenne

doit arréter sa gamme a la Passat et ses dérivés : la Phaéton est un échec.

- Produit

Léautomobile luxe [/ premium doit poss ®der momnsatiog,x c | u
transmission, équipements, design. Les tentatives de standardisation avec des véhicules généralistes
conduisent, en g®n ®r a l , " 1 6®chec. Par exempl e, quand Ford a
organes entre | a Mondeo et wune Jaguar, la client | e
- Réseau

Le client ou la cliente du luxe/premium veut un service spécial qui ne peut étre adjoint au service normal
déun concessionnaire g®n®raliste. La marque doit avo
des Jeep nda pu se faire que I orsqudun r®seau d®diIi ®
- Entreprise

Léentreprise luxe/ premiumepmat sapphetdnit di spos&Sen d

(gestion«ar md s Hf).ePar gxerhple, pour relancer sa marque Infiniti, Nissan vient de transférer le siege
de Yokohama a Hong Kong ; Audi est basé a Ingolstadt et pas a Wolfsburg.

B. Les opportunités

- L6®t abli ssement historiqgue 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

dechague i nstant pour ®viter une dilution de | 06i mage.
commonalisa un produit avec VW (Porsche 914) dans les années 1970.
- La cr®ation ddbune nouvelle marque

Cela demande beaucoup de temps, de persévérance et ledx pl oi t ati on dédune oppC
exemples :

BMW Lancement de la 1500 en 1961, concomitance avec la renaissance allemande et développement
progressif européen et mondial.

Audi Lancement de | a marque avec | 6AadianitOdaens 19©G6:
haut de gamme avec Quaftra.i de des mod | es

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

Lexus Lancement en 1989 aux Et at squébneé lsxe mationates egpdetaf i t e
faible présence alors des marques allemandes.

Mini 1997 Lancement par BMW du projet nouvelle Mini et création du segment B premium.
- L6®I argi ssement 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
déorigine avec quel gues exportations. I'1s O mucteusr og r
généralistes des segments S, les limitant aux segments M2 et M2/S standards. A contrario soit sous
I 6i nfl uence CGAEEB» CODJ et parrsrépgngre aux nouveaux godts de la clientéle aisée, ils sont
descendus en gamme vers les segments C et B (M1 et I12) créant ainsi une nouvelle concurrence pour les
constructeurs généralistes qui ont de plus en plus de mal a 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.

?Z Certaines versions chargées en optioeyvent dépasser ce seuil mais les volumes de ventes correspondants sont
marginaux.
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Parallelement, 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

Les innovations entretiennent | &6di mage de | a marque.

- Le super luxe

SO0i | ueebarderecautourde30000 U de prix de vente, i0l00eni egxuiis tde
|l e super luxe. A ce niveau, toutes |l es consi d®r at.
beaucoup plus de r i gue ummeRdIdRowd Begtleyt, Fedag, Maseratir eficu e S ¢ 0
- Croissance interne ou externe ?
Un constructeur qui voudrait se lancer aujourdodhui
expériences.
Estimer jusqud”™ quel ni vegpeutalee pri x de vente, sa
Etre attentif aux opportunités de rachat de marques (Voir Tata / Jaguar Land Rover ou Geely / VVolvo).
Trouver | es opportunit®s de march® qui seul es
l e Il ancement ( ouwrqlespécifigueei | ) doéune m
C. Lecas de la France
Paradoxe : le luxe industrie frangaise mais pas en automobile
Occasions manquées Renault: Jeep, Volvo
Un espoir: Citroén DS
Un cas particulier Alpine
La France, un petit marché:
France
UK
RFA
Chine
USA
1 1 1 1 1 1
Milliers de voitures 2010 O 200 400 600 800 1000 1200
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 a Geely (Chine) et Jaguar Land
Rover a Tata (Inde).
Autres
2012 e
Le premiun Jaguar L "
5% udi
en Europe 8%
Volvo
8%
Mercedes
25%
BMW
26%
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Les briques de momposition des filieres 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 estle livie « L 6 ® p 0 p ® e» d& Begnarah Jullien,
Yannick Lung, Christophe Midler publié chez Dunod.

1. Les pays émergents

Les pays ®mergents sont des pays Qqui empruntent un s
d®vel oppement ou dobune situat i onstedlae deleystcaraceristmuesast | e
| 6®mergence dbdédune classe moyenne. Cette classe moyen!
a la motorisation individuelle.

Le march® automobile qui ®t ait r ®s er v® is clients grivé®dui t e
recherchent des véhicules de prix accessibles a leurs moyens au-d e | ~ des v®hicules 7

premiére étape de motorisation. Quelles sont les solutions pour proposer de tels véhiculesd 6 ent r ®e
gamme « Low Cost »ou « Entry Family Car »?

T Une voie est celle de | &6i mp orcete solutomestchéfaste pourtalpalagce d 6 o
commerciale et ne cr®e pas doéemplois industriels | oc
avoir une taille critique de marché. Exemple actuel: | e Myanmar et | 6i mportation
droite é bien que!l édon circule © droite

T Une autre voie est | a fabrication locale tr s int®
expiration doéunecbhséenaeteur occident al ou par copi e
paysage automobile inacceptable pour des clients de mieux en mieux informés. Exemples récents : Lada en
Russi e, Renault 9 en Turquie ou il y a quelgues ann®¢

1 La solution la plus courante est la fabrication locale avec forte intégration (pour bénéficier des codts de
production locaux) de voitures de gamme Inférieure adaptées (simplification, moindre équipement,

carrosserie spécifique, etc.). Cela peut étre le faitdefi | i al es | ocales dbéun grlasnd ¢
« popular » au Brésil comme la VW Gol, les Renault Clio tricorps en Turquie), de « Joint Ventures »
(Exemples: «Kei Carsé de Suzuki en I nde et en Chi ne:)nombreux d 6i r

« petits » constructeurs chinois, Tata en Inde). Historiquement ce fut aussi le cas des Etats-Unis au début du
vingtieme siecle (Ford modéle T) et des pays européens apres la seconde guerre mondiale avec de grands
succes (VW Coccinelle, FIAT et SEAT 500, Citroén 2 CV, Renault 4 CV) et quelques échecs retentissants
(la Trabant).

Au milieu des ann®es 1990, Renaul t, voul ant acc®l ®r e
sur le véhicule adapté pour ses marchés internationaux de référence (Europe Centrale et Orientale, pourtour
m®di terran®en, Am®r i que du sud) et ®ventuell ement p
Président Schweitzer, un projet de véhicule & « 50 0 0 » fat lancé, tricorps /4 portes pour 4/5 personnes
avecunecapaci t ® de coffre importante. Les prlowcostp:es sui val
T Utilisation ddédune platefor me moder ndansteicas GueprojgtX 9h/e p |

Logan, plateforme B, tirée de la base B de la Clio 2.
9 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.

9 Utiliser le « Design to Cost » sans exceptions: frugal i t® des ®qui pement s, r
amort i s dans | a banque déorganes de | a maison, &etc.

1 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 | 6Europe Centr
4m/420m: l a compacit ®, débune part, et la taille, doda
inter m®di aireéqui correspondait |l a demande du mar cl
T Trouver un | ieu de fabrication ° bas co %t [Tevairr I &
®gal ement | es usines des ®quipementiers et de r®alis
Roumanie avec | e formidable do®fi de transfor mer Dac
moderne.

1 Commercialiser sous une marque pr opr e sans rabais ou remise en
di stribution existant ou wutiliser | a marque Renault

Ce projet donna naissance a Logan, berline et break, qui connurent le succés dans la plupart de ces pays
cibles et qui furent suivis par la berline bicorps, le 4x4, le VUL/Ludospace et le monospace.
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2. Les pays développés et le marché mondial

La décision de commercialiser ces produits en Europe Occidentale fut prise sans enthousiasme: | 6 accuei
mar ch® montr a rapi dement qguobi l existait waneibalishe ma n d €
i mportant avec | a marque m r dowcddtnapnavéhede «@rdim>x doun v ®I

1 apparut alors que ce typ desphysaédveloppi®bun begmentaoe matsp ond
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 modele
économique et démontrent que « Low Cost » est compatible avec un excellent taux de profit. La question se

pose de savoir jusqudo¥ ira | a p®n®t rrentise enrcausetotale lue ma
mod | e ®conomi que c¢ courhet mdyamcsurrier da ®uveae segment comme dans la
distribution vers 13/ 15 % en France ou un peu plus c
Dacia en Europe Occidentale fait pencher vers la seconde hypothése.

Une autre question importante concerne les conséquences de ces ventes nouvelles pour le Groupe

mul ti marque. Doéabord, en terme de r ent ab:iéthntlesremiére r ®
sur un nouveau segment avec des produits réussis, la rentabilité est la avec une marge opérationnelle
presqubéau niveau des marques Premium s o-il dux dépensadbdla de
marque Standard ? La, la réponse doit étre plus nuancée ; sur les marchés ou les véhicules sont vendus

sous la marque Dacia, | e canni balisme existe mais i/l est i mi t
achet® un VO en | 6abs e ngcsaerledmarchés (Btésl, Raski¢, ete) ounleswéhiudles e
Entry sont vendus sous la marque Renault, cela améliore leseffet s d6é®c hel |l e des Entry
des v®hicules purement Renaul t . A |l darriv®e, e bil
maintenir et d®velopper I 6attractivit® dejsintsyperindttent e s
de se faire une idée chiffrée.
Production mondiale de Renault
en milliers de véhicules

3000

2500 ____..—!-"'"—"'-""-\\__‘-‘///"

2000

1500 Total

1000 Entry

500 / /
0 — T T T T T T T 1
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
% des Entry dans la production de
Renault
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3. Le futur des Entry

Une premi re constatation est relative 7 1 6®cart ®co
®qui val ent . A partir de | 6exempl e sur uteestimercet &cat f r a
moyenad4000 G en prix de vent@00 ®eledATERPREojprienvdeone2i
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 apparaitre mais la prime au

leader subsistera un certain temps.

Peut-on aller plus loin en appliquant cette « recette » ? Les possibilités suivantes sont en cours

déexploration

T Recherche doWtaloewCoste ul e ¢
1 Possibilité dans les segments supérieurs, M2 / M2S

91 Vers des hybrides Low Cost ?
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Les briques de recomposition des filierege tout électrique

L6®l ectricit® est appar ue amrse uheesslutioth ®drfaite pourdmouvdirZesut o n
nouveaux veéhicules ; mais, également, des cette époque le probleme clé du stockage embarqué de cette

énergie a empéché le développement de cette filiere face a celle utilisant les produits pétroliers, les ratios
puissance / masse et énergie / masse étant tellement éloignés.

L6®l ectrochimie ndéda fait pendant l ongtemps que peu
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 a base de Nickel

(Nickel / Cadmium, Nickel / Métal Hydrure) ont un peu amélioré le paysage mais sans changer

fondamental ement | 6®quation.

Depuis un peu moins de dix ans, |l e sujet est redever
traditionnels et nouveaux présentent sur le marché des véhicules électriques pour des clients
«normaux » (ou presque! ) . Qu-dpassg@st

En premier lieu, cbest bien sur | a mont ®e des pr®occupati ons:¢
urbanisme) et globales (changement climatique et émissions de gaz a effet de serre) qui a complétement
chang® |l a donne. Not amment | a fi xat i,panvékiodle vepda patunf s d

constructeur a fortement valorisé des véhicules émettant directement zéro gramme par kilomeétre, permettant
ainsi une baisse importante de la moyenne. De plus le succés technique et marketing de Toyota avec les
hybrides a ms en ®vi dencenvirbnbemenpeo rd eams el &iuma ggec t ceaur mar

facteur ¢l ® d6°tre | e prewmprare».” i ntroduire une techni
En second lieu, |l a technique des batteries sbest mise 7~ ®vo
) base de Lithium (Lithium / l on, Lithium / Pol ym

batteries sont 4 fois plus efficace que les batteries au Plomb (mais le ratio par rapport & un dérivé pétrolier
estencoredel1a25!).Les chi ffres ndédont pas beaucoup chang® dep

Poids kg pour 30kWh

800
700

Estimation 600

années 1970 500
400
300
200 .
100
P

0
Petrole | Ph/Acid Ni/Cd Ni/MH Lifion
e
M Poids kg pour 30kWh 7,5 750 500 300 200
Quell e est aujourddhui l a situation de? points de Vvu:¢

Coté technique, la chaine 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 a aimants permanents). Le rendement de cette chaine est bien plus élevé que celui de la
chaine a moteur thermique (90% contre 35%). Cette chaine 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 per man
dé®nergi e obl i ge;paralileurslée vékiaule disposevdes fanstisne de sécurité et de confort
usuelles biendgqueelbatnkssdbennre elles soit tr s ®n:¢

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 rechar
Restent n®anmoins wun cer t:aormalisatienméds prises dedrécmatge, digpanipilité i on s
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6butilisation et d espogitie esthvendyy éans céitains pays (ere prethier en Israél) :

pratique de ces prises en dehors du domicile, durée de vie réelle de la batterie en fonction des cycles
d
| 6®change physiqgue de |l a batterie ®pui s®e par une bat

Coté économique, l e prix doéun tel v®hi cul e hors batteries
thermique équivalente. Ce différentiel devraitd i s par a” tr e ~ t eangmwer effets dencadence n 5 |
de production et d 6 e x @®ruisegmpaetion cumulée). En France et dans de nombreux pays le

différentiel e s t compens® par une pri me 7 Odlubbagleat .| 6RowIr t ¢ 8 ¢

batterie plus | ecodut#undeods6 ®ketom®eirti ue | ®g rement
thermique équivalent a condition de ne pas imposer de taxe spécifique al 6 ® ect r i c i(con®nethe tr
TIPCE pour les carburants fossiles).

Comment envisager | 6®volution des v®hicules?tout ®I e
T Les politiques des pouvoirs publics © tout niveau s
ces véhicules : politiques fiscales, facilités de circulation et de stationnement dans les villes, etc.

T L6®Volution de | denvironnement ®l ectrique sera aus

intégration dans la grille du réseau électrique, recharge sans contact, etc.

1 Aprés la génération 0 des véhicules électriques (véhicules thermiques électrifiés) et la génération 1.0

actuelle (véhicules congus pour le tout électrique, maisavecl 6 ar chi tecture cl assique ¢
une génération 2.0 de voitures utilisant la traction électrique et la connectivité de maniere innovante
(exemples : le moteur / roue, utilisation de la technique du gyropode).

1 Latechnique des batteries, soit en progrés continu, soit par rupture (nouveaux couples électrochimiques)

apporterasacont ri buti on mais sans r®soudre r®ell ement | e pr
1 La pile a combustible est citée depuis plusieurs décennies comme la solution idéale. Mais son utilisation
par des millions de v®hicules dbéusagenscourant pose t

- faisabilité technique pratique pour un véhicule automobile standard
- ddtteinte débune cible de co%ut compatible avec un te

- der ®seau de distribution pour I dhydrog ne (ou refori
- deproductiond e | 6 h ¢ @ panirgle sources décarbonés.

Dans ces conditions, |l e v®hicule tout ®l ectrique de\
constructeurs en Europe occidentale soitmoinsd 6un mi |l Il i on de v®hicules par ¢

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 filierete petit véhicule urbain

Les petits véhicules urbains - plus légers, moins encombrants et moi-nssntisonso
effectivement proposés sur le marché ? Leur usage est-il facilité par les autorités gestionnaires de la voirie ?

Les constructeur s -ilsdidciés & tesndébelopper® Ergre kg utilisateurs potentiels, les
constructeurs automobiles, et les collectivités territoriales, qui attend qui pour franchir le pas ?

Lébautomobile a ® ® d s | e d®part pens®e et d®velopp®
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 matiere de

vitesse et de puissance - a des trajets interurbains sur autoroutes et voies rapides, et non a des trajets

urbains et périurbains a vitesse modérée. Et si les autorités publiques et les constructeurs
«repensaienté | es normes de s®curit® et |l es conditions d
grandes agglomérations urbaines ?

Quelles caractéristiques pour la petite voiture de la vie quotidienne urbaine ?

Les constructeurs dbéautomobiles ne peuvent pas <cible
des véhicules. Mais ils pourront focaliser leurs efforts sur des gammes de véhicules ciblées sur les situations
l es plus fr®quemment rencontr ®e s, en termes doéhabita

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 a deux ou a trois

Vitesse et sécurité : accés a tous les réseaux routiers urbains et périurbains, limités a 70 km/heure (afin de
sécuriser la cohabitation de véhicules de gabarit trés différents)

e X

Encombrement : l ongueur i mit ®e ° 2,5 ou 3 m tres pa
strein

r
collectifs de stationnement dédiés aux « petits véhiculesé, avec des nor mes r e r
Equipements de confort: ciblés sur la sécurité (aux vitesses urbaines et périurbaines) et a la
communication (informations multimodales, autonomie résiduelle des batteries). Les autres équipements de
conforts seraient plus « rustiquesé, du moins dans | doffre 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 « modéles de mobilité » a approfondir

Le mod | e de | 06auto partage des'% | le&usaaggged oan®r DB OO S
occasionnellement celui de la marche et du vélo. Dans ce cas, la petite voiture est possédée par le ménage

ou de pr ®f ®r ence, l ou®e (" | 6heur e, " la journ®e) da
de | 067 |;cle peutr&rend tout électrique & , avec recharge dans | es m° me
Pour les besoins deweek-end ou de vacances, |l e service dbéauto pa
est utilisé et fournit au ménage une voiture classique adaptée a des trajets longs.
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Le modéle de la seconde voiture dans les urbanisations périphériques et les bassins de vie a faible
densité : dans ce cas, la petite voiture (thermique, tout électrique, « lowcosté € ) est | e plus so
quotidiennement par le ménage pour ses déplacements de proximité. Elle constitue souvent, la seconde
voiture duménage(mai s en fait |l a premi re en témemerdoubitusat.i
en énergie, est de préférence utilisée en week-end (sortie familiale avec les enfants) ou pour les trajets longs
(vacances) . Pour l es meArageéesi moaon dhouonei y®st uf édauniq
trajets quotidiens, est couplée avec la mise a disposition, (par le vendeur-loueur ? ) , déune voiture
plus i mportante pour un nombre de jours d®termin® dans
Pour répondre a ces deux cas, une optimisation des solutions en utilisant toutes les technologies disponibles a
un co%t raisonnable et | 6®valuation du mod | e ®conomi

Avec quels dispositifs dé&ccompagnement <coll ectif

Léadopti on parnsommateurs deagpgties wituresourbaines ne se fera pas par le seul jeu du
marché, méme avec des véhicules « low cost e . Léusage de ces v®hicules doit
la collectivit® publigue not amme n ttatianen mateyreaa séauiicaet dgep t a t
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 a 600 ou 800 kg) dont la
circulation pourrait étre autorisée en agglomération et sur des voies a vitesse limitée (par exemple 90 km/h :

une r ®f 1l exion commune entre | dadministration et l es
des quadricycles lourds depoi ds t ot al aujokigdohafihidet @®t ed@iOner |
pl ace dbébune nouvelle cat ®gor i ekg,dait inférl@urs ac400lkg sans (asatterie) i n f
qui pourraient rouler sur les routes et autoroutes limitées a 80 ou 90 km/h.

- Des facilités de circulation et de stationnement

Une politique diff®renci ® " | 6®gard des cat®gories d
espaces sensibles ou c¢onv o nticanpte de®uriddgré dedodlidtionrmais éalament ® e
selon | eur encombrement, avec | 6objectif de privil ®gi ¢
aussi petites voitures urbaines. ? L'institution de Zones a Trafic Limité selon la motorisation ou zones réservées

aux seuls véhicules propres ne serait-t-e | | e pas | 6occasi on depardédiculespraprescce g u
faut-il facilter| 6 acc™ s des 4 x 4 tout ®lectriqgues dans | e® <cer
Ne faut-i | pas doébabord | imiter | dencombrement dans | es zon
dé®nergi e, qui , m°® me ®l ectrique, a touljours un c o %t @

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 ¢ 0% | 6 o mussi bieo des @atita véhicules a 2/3 places comme la Smart ou la
ToyotalQque | es quadricycles (comme | e Renaul't Twi zy ou
véhicules a vitesse limitée ?

La diffusion massive de ce segment de petits véhicules urbains serait encouragée par des politiques publiques
débadaptation des conditions de circulation et de stati
(qui reste a établir) entre les autorités locales, les constructeurs, et les usagers eux- mémes.
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ANNEXE 2
MARCHE AUTOMOBILE LE CAS DE LAKINE

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. Parallelement les exportations sont encore limitées*, essentiellement vers les pays

pauvres de | 6Asi e et vers | 6Afrique. Cett e

tuati

La structure de la construction automobile en Chine est trés particuliere ; elle comporte plusieurs

cat ®gories: dbacteurs
- 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 | an- ant dans | e m®t i er avec

occidentales en difficulté ou JV
- Des entreprises régionales spécialisées dans certains véhicules.

Multinationales Production VP/VU 2010 Chine
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3| a Chine évolue vite dans ce domaine: apres 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 a 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 Genéve 2013.
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Les alliances des cing grands chinois

Dong Feng Changan

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 drastiqgue du nombre de constructeurs, actuellement de pres de 100 !
Emergence de quelques construct®mondiauX par anal ogi e
Conflits sur les JV avec les multinationales, par exemple japonaises.

La position des constructeurs francais est relativement faible (PSA) ou nulle (Renault). Toutefois pour ce
derni er la situation est di ff® rente au niveau

marché : mais comment cela pourra aider Renault & pénétrer le marché chinois ?

Les constructeurs francais en Chine

- PSA Peugeot Citroén: 376 000 véhicules en 2010

1985 Un échec a Canton (futur GAIC): produit Peugeot ancien, partenaire pas encore
mur

1992 Une réussite progressive a Wuhan et Xiangfan (Dong Feng): Citroén puis
Peugeot, produits modernes et adaptés, vrai partenaire

2008 Centre doéoing®nierie et design ° Sh

2010 Un projet doéoavenir ° Shenzhen (Cha

- (Renault) / Nissan: 941 000 véhicules en 2010

1983 Une demie réussite a Pékin (BAIC): AMC / Jeep

1993 Un échec Renault & Xiaogan (Sanjiang): mauvais produit (Trafic), partenaire
inadapté

1993 Une entrée limitée de Nissan a Zhengzhou (CITIC) dans la JV DF en 2004
(LCV)

2003 Une réussite Nissan a Canton et dans le Hubei (Dong Feng): gamme compléte
Ni ssan et centres doéing®nierie (Canton

2009 Développement tres limité de Renault comme importateur

2013 Une vraie entrée de Renault?
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