
Le quatre-pages  
du pôle filière automobile

Une grande partie du savoir-faire de 
PSA et de Renault repose sur la maî-
trise du système de motopropulsion, 
particulièrement de la technologie 
diesel. La chute du diesel au profit de 
l’essence et l’émergence progressive 
des véhicules électrifiés imposent un 
repositionnement des acteurs tradi-
tionnels et conduit à l’entrée de nou-
veaux acteurs.

Si les ventes de véhicules électriques 
restent marginales aujourd’hui, il ne 
fait aucun doute que les motorisa-
tions électrifiées (soit 100% élec-

trique, soit hybrides à des degrés 
divers) seront incontournables à 
l’avenir. Or, derrière l’électrification, 
c’est tout une chaîne de valeur du 
groupe moto-propulseur qui est 
chamboulée. 

Ce numéro aborde l’évolution du die-
sel, de l’électrique et la place de la 
France dans le système de produc-
tion européen des organes méca-
niques. Dans les prochains numéros, 
nous aborderons les impacts em-
plois liés à ces transformations et les 
évolutions en matière de batteries.

La filière automobile 
française gardera-t-elle 
son atout moteur ?
Entre chute du diesel et émergence des motorisations élec-
triques, la filière automobile française pourrait perdre l’un de ses 
atouts majeurs : sa maîtrise du groupe moto-propulseur. Rien 
n’est joué encore et les prochaines années seront décisives. 
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QUELLE TECHNOLOGIE DOMINERA LE MARCHÉ DU MOTEUR EN 2030 ?  
(Part minimale et maximale des technologies dans les prévisions de production, en %)

SPÉCIAL  
MOTEURS !
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Les estimations pour 2030 
témoignent de l’incerti-
tude des prévisionnistes 
(IHS Market, ECF, Roland 
Berger, Ricardo, Elab, 
PWC-Autofacts, LMC) 
mais confirment la 
montée en puissance des 
technologies hybrides et 
100% électriques.

Lecture du graphique : en 
2030, les prévisionnistes les 
plus conservateurs tablent en-
core sur 71% de moteurs ther-
miques, contre 12% pour les 
tenants d’une évolution rapide 
vers l’électrique et l’hybride.

À noter, l’hybride léger, inclus ici dans le thermique, représenterait en 2030 entre 20 et 40% des moteurs.
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L’évolution des normes liées aux 
émissions de polluants, et particuliè-
rement le passage à la norme Euro 
6 fin 2014, qui impose une forte dimi-
nution des émissions d’oxyde d’azote 
(NOx) par les diesels, a poussé les 
constructeurs à le faire quasiment 
disparaitre des petites citadines. Le 
coût des moteurs diesel n’était plus 
compatible avec les prix de vente de 
ces catégories de véhicules. Ainsi, 
en France et en Espagne, où le die-
sel était particulièrement présent1 et 
où les petits véhicules de gamme 
moyenne et inférieure sont très po-
pulaires, le recul du diesel a démarré 
bien avant le scandale des logiciels 
truqués de Volkswagen fin 2015. En 
Allemagne ou au Royaume-Uni, où 
les ventes de véhicules de gamme 
supérieure sont quasiment deux fois 
plus élevées2 qu’en France, le pic 

des ventes de diesels est bien plus 
récent et la décrue ne devient nette 
qu’à partir de 2017.

Sur le marché européen, les véhi-
cules essence sont désormais les 
plus vendus. La technologie d’injec-
tion directe essence est la grande 
gagnante de ce glissement du mar-
ché : inspiré du  common rail - qui a 
fait le succès du diesel -, le GDI réduit 
considérablement les émissions de 
CO2… au prix toutefois d’une augmen-
tation des émissions de particules. À 
ce titre, les diesels dotés d’un filtre à 
particules seraient mieux disant.

VERS DE NOUVEAUX COMPORTE-

MENTS ? Face aux plans Climat-Éner-
gie des États et des grandes métro-
poles européennes3, les acheteurs 
semblent modifier leur comporte-
ment  : nombre d’entre se détournent 
des véhicules diesels qu’ils redoutent 
de ne pas pouvoir utiliser partout ou 
de ne pas pouvoir revendre (mais ils 
achètent aussi plus de SUV et cros-
sovers !). Cette tendance incite les 
constructeurs à réduire encore leur 
offre. Ainsi, Toyota et plus récemment 
Nissan ont annoncé leur volonté de ne 
plus commercialiser des véhicules lé-

gers diesels en Europe. Les construc-
teurs européens revoient à la baisse 
leur production prévisionnelle de mo-
teurs à l’horizon 2025. Les motoristes 
n’envisagent pas de nouvelles plate-
formes, et la plupart repositionnent 
leurs ingénieurs et techniciens sur des 
activités essence. 

STRATÉGIES. Les plus concernés 
des acteurs de la filière concoivent 
des stratégies pour limiter la baisse 
du diesel. Le groupe Bosch a mis au 
point un système réduisant drastique-
ment les émissions de NOx et grâce 
auquel il peut atteindre sans en-
combre les objectifs d’émissions des 
futures normes Euro 7. Parallèlement, 
les constructeurs planchent tous sur 
des projets d’hybridation légère, ce 
qui pourrait prolonger l’espérance 
de vie des motorisations thermiques. 
Enfin, les réglementations introduites 
dans certaines grandes villes (ex. : 
Hambourg) interdisent les diesels pol-
luants (d’avant la norme Euro 5) mais 
autorisent les « diesel propres ». 

Si la baisse du diesel est inéluctable, 
sa disparition n’est pas écrite. Son 
évolution reposera sur les perfor-
mances environnementales, écono-
miques et de confort de conduite des 
technologies hybrides, d’une part, 
et de la vitesse de développement 
des solutions électriques à recharge 
d’autre part.

Diesel : la baisse s’accélère  
et devrait se poursuivre
En Europe, principale terre de production et d’utilisation de véhicules diesel, le recul est engagé de-
puis 2012 déjà, mais s’accélère fortement en 2017. Explications.
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ÉVOLUTION DES IMMATRICULATIONS DE DIESEL 
(en % des ventes de véhicules légers, source : AAA)

1. 80% en France et 73% en Espagne en 2016 
d’après les chiffres publiés par le CCFA.
2. 37% en Allemagne, 35% au Royaume-Uni, 27% 
en Espagne, 20% en France d’après les chiffres 
publiés par le CCFA.
3. La ville de Paris s’est donné pour objectif d’ar-
rêter la circulation des moteurs diesel en 2024 
et des moteurs à essence en 2030. Au niveau 
national, le Plan Hulot annoncé en juillet 2017 
prévoit la fin des moteurs thermiques en 2040. 
Ces plans ne précisent pas toutefois si cela 
concerne également les véhicules hybridés.
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Électrification : plusieurs voies  
de développement sont possibles 
Pour des raisons écologiques et sanitaires, l’électrification des véhicules se poursuivra, c’est une 
certitude. Ce qui demeure encore incertain, c’est la vitesse et l’intensité de cette transition, ainsi que 
les choix technologiques associés. 

Attentifs à l’amélioration de la qua-
lité de l’air, les États font évoluer les 
normes d’émissions. En Europe, la 
Commission envisage de réduire les 
seuils d’émissions définis pour 2021 
de 30 % d’ici à 2030, et de les assortir 
de sanctions si les objectifs ne sont 
pas respectés. Les normes Euro en-
cadrent également de plus en plus 
sévèrement les polluants atmos-
phériques issus de la combustion du 
carburant à l’origine de problèmes 
de santé comme les particules et les 
oxydes d’azote (NOx). La Chine quant 
à elle a privilégié la mise en place de 
quotas ambitieux de véhicules élec-
triques, incitant les constructeurs à 
investir dans cette technologie.

L’optimisation des moteurs ther-
miques et l’ajout de systèmes de 
post-traitement (filtres à particules, 
piégeage des NOx, etc. ) ne permet-
tront pas d’atteindre à eux seuls les 
objectifs fixés dans les futurs normes. 
Pour y répondre, la filière automobile 
s’engage dans son ensemble dans 
le développement de motorisations 
électrifiées. 

RYTHME.  D’ici à 2030, de nombreux 
scénarios se confrontent, misant soit 
majoritairement sur l’hybridation, soit 
sur les véhicules tout électrique. Un 
consensus semble toutefois se dé-
gager : les ventes de véhicules élec-
trifiés décolleront significativement à 
partir de 2022-2023. 

TECHNOLOGIES. Les options tech-
nologiques parmi lesquelles choisir 
sont multiples  : motorisation 100% 
électrique, hybrides légers, complets, 
rechargeables, etc.  Aujourd’hui, tous 
les constructeurs diversifient leur 
offre de systèmes de propulsion. Ain-
si, Toyota, leader des hybrides com-
plets, développe des projets de pur 

électrique. Renault et Nissan, pion-
niers sur l’électrique, développent 
des projets de véhicules hybrides re-
chargeables avec leur nouveau par-
tenaire, Mitsubishi. Diversifier l’offre si-
gnifie d’autant plus de travail en R&D, 
et de coûts associés. C’est la raison 
pour laquelle se mettent en place 
des partenariats, lorsque les acteurs 
considèrent qu’ils ont plus à gagner 
à acheter, ou à co-développer, plutôt 
qu’à trouver une solution isolément. 
Ainsi, Daimler sollicite Renault sur les 
petits moteurs thermiques et les mo-
teurs électriques.

La sélection technologique n’a pas 
encore eu lieu. Elle dépendra très 
largement des évolutions permises 
par la batterie (réduction des coûts 
de production, gestion de la rareté 
des matériaux,  autonomie, temps de 
charge) et par les autres alternatives 
(pile à combustible par exemple  ) 
encore à l’état expérimental.

Fragilisation de la filière française ?  
Les organes mécaniques sont un atout pour la filière française : si 10% des véhicules en Europe ont 
été assemblés en France en 2017, la contribution du pays en moteurs et transmissions est de 15%. Ce 
point fort pourrait s’affaiblir selon les positions prises dans l’électrique et les choix de localisation de 
production de moteurs et transmissions des deux constructeurs français.

Les constructeurs et les équipemen-
tiers de la filière doivent travailler 
à respecter les normes environne-
mentales (allègement des véhicules, 
optimisation des motorisations ther-

miques, électrification, etc.), dans 
une période où leurs moyens de R&D 
sont très sollicités, en particulier par 
le véhicule connecté et autonome, 
grande innovation pour l’avenir et où 

le risque d’être dépassé par de nou-
veaux acteurs est très fort. De fait, 
les constructeurs  limitent les projets 
sur les motorisations thermiques, et 
plus encore diesels, puisqu’ils savent 

 �En voir plus sur le véhicule 
électrique et les projets des 
constructeurs sur syndex.fr !

https://www.syndex.fr/actualites/etude/electrification-plusieurs-voies-de-developpement-sont-possibles#glossaire
https://www.syndex.fr/actualites/etude/electrification-plusieurs-voies-de-developpement-sont-possibles#glossaire
https://www.syndex.fr/actualites/etude/electrification-plusieurs-voies-de-developpement-sont-possibles#glossaire
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qu’ils devront adopter un mix de so-
lutions intégrant les hybrides et purs 
électriques. Cette rationalisation se 
traduit de différentes manières selon 
les constructeurs. Certains gèlent 
les projets de développements de 
nouveaux moteurs diesels et en li-
mitent le nombre (Renault et PSA 
par exemple). D’autres arrêtent les 
développements et achètent leurs 
moteurs diesels auprès d’autres 
constructeurs (ex. : Daimler vis-à-vis 
de Renault ou Ford vis-à-vis de PSA 
pour les petits moteurs diesels). En-
fin, un constructeur comme Toyota 
va jusqu’à arrêter de commercialiser 
des diesels. 

Cette période de mutation est aussi 
l’occasion pour certains équipemen-
tiers de se repositionner, passer des 
partenariats, ou même sortir des ac-
tivités liées à la motorisation, etc. Re-
nault et PSA prévoient de diminuer le 
nombre de leurs modèles diesel et 
de ne conserver qu’une plateforme, 
dédiée aux grosses cylindrées. Re-
nault table sur 20% de son offre en 
électrique, quand PSA en proposera 
sur ses petits modèles (plateforme 
CMP) et misera davantage sur les hy-
brides pour ses plus gros véhicules 
(plateforme EMP2). Toyota est un 
cas particulier, puisqu’il a un temps 
d’avance sur les hybrides (Prius en 

tête), a des partenariats avec d’autres 
acteurs japonais sur l’électrique… Il 
peut donc se permettre d’annoncer 
un arrêt complet du diesel… puis des 
thermiques d’ici à 2050.  

Par ailleurs, les deux français ont 
choisi d’internaliser la production 
des moteurs électriques : depuis 
plusieurs années, au sein de son 
usine de Cléon pour Renault (très 
en avance avec la Zoé en particu-
lier) et à l’avenir pour PSA dans son 
usine de Tremery, dans le cadre d’un 
partenariat avec Nidec-Leroy Somer. 
Pour les autres éléments d’électro-
nique de puissance, l’internalisation 
est encore à l’étude. Ce faisant, les 
constructeurs anticipent une baisse 
significative de l’emploi lié aux mo-
teurs thermiques, que la production 
de composants pour véhicule élec-
trique devra compenser.

Si cette internalisation et la maîtrise 
de la chaîne cinématique sont im-
portantes, elles ne répondent pas 
à l’absence de solutions en propre 
sur les batteries. Or, outre la mise en 
place d’infrastructures, c’est bien cet 
élément qui sera stratégique demain 
pour créer un leadership sur le véhi-
cule électrique. Les acteurs de l’au-
tomobile investissent – diversement 
– en R&D, mais aucun ne semble au-

jourd’hui en mesure de s’imposer ; et, 
tout comme sur le véhicule connecté 
et autonome, une porte s’ouvre pour 
des acteurs extérieurs à la filière (cf. 
Tesla). 

Après Renault en Espagne et en 
Roumanie, c’est au tour de PSA d’ou-
vrir de nouvelles capacités à l’étran-
ger, avec prochainement une usine 
au Maroc. L’intégration d’Opel et de 
ses moyens propres (en moteurs et 
transmissions) est aussi un des élé-
ments du paysage… qui peut confor-
ter ou affaiblir la position forte qu’oc-
cupait la France dans l’industrie des 
organes mécaniques en Europe. 

LES ÉMISSIONS DE CO2  

REPARTENT À LA HAUSSE EN 

EUROPE

Les émissions de CO2 atteignent 
118,1 g de CO2/km en moyenne en 
Europe (+0,3 par rapport à 2016), 
pour un objectif de 95 g de CO2/
km en 2021. Deux explications 
sont avancées : 
•	 l’effet de la baisse des ventes 

de diesel, véhicules émettant 
environ 20% de moins de CO2 
que les véhicules essence ;

•	 le succès des SUV et crosso-
ver, plus lourds et moins aéro-
dynamiques que les berlines. 


