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Depuis 2014, le marché européen a 
connu un net rebond. Il constitue, avec 
la Chine, l’un des principaux moteurs 
de la croissance mondiale. Le ralen-
tissement de 2018 pourrait marquer 
la fin de ce cycle de croissance. La 
première moitié de l’année a confirmé 
la bonne tenue du marché, avec une 
augmentation des volumes de 4,5%, 
contre 3% les années précédentes. 
Cette évolution repose notamment 
sur la Chine (+5%), sur l’Europe (+4% 
hors Royaume-Uni), ainsi que sur une 
reprise dans deux des principaux pays 
émergents, le Brésil, et la Russie. 

RALENTISSEMENT. Toutefois, 2018 
s’achève sur de très faibles taux de 
croissance. Deux des zones de pro-
gression ont en effet marqué le pas. 
D’une part, en Chine, les prévisions 
de croissance ont été revues à la 
baisse et limitées à +1,5% sur l’an-
née 2018. Cela tient largement au 
niveau d’endettement des ménages. 

D’autre part en Europe, les contre-
performances depuis septembre ont 
eu raison de la croissance selon les 
derniers chiffres de l’ACEA1 (et il est 
prévu que le marché européen reste 
stable en 2019). Deux explications à 
cela : les nouvelles règles d’homo-
logation des véhicules (cycle WLTP)2  
ainsi que l’entrée en vigueur, en sep-
tembre, de la norme EURO 6d temp, 
qui impose de nouveaux équipe-
ments sur la ligne moteur. Ces deux 
facteurs ont dopé la production avant 
le passage aux nouveaux cadres, 
créant un ralentissement conjonctu-
rel par la suite. 

Les fins d’année dans le secteur au-
tomobile étant généralement moins 
dynamiques, les effets des change-
ments réglementaires se traduisent 
par un dernier trimestre 2018 parti-
culièrement bas. Cela explique les 
nombreuses annonces de chômage 
partiel, sources d’inquiétude dans les 

L’année 2018 s’achève sur une très faible croissance dans le 
secteur automobile mondial et européen, avec un creux au se-
cond semestre. Pourtant, il nous semble qu’il faut distinguer les 
causes d’un ralentissement conjoncturel des facteurs structurels 
de mutation de la filière. Cette distinction nous paraît nécessaire 
pour comprendre les menaces, les opportunités… et les enjeux 
pour les salariés de la filière.

Creux conjoncturel au 
second semestre 2018 
ou fin d’un cycle ?

SOMMAIRE 
•	 Edito 

•	 Creux conjoncturel au 

second semestre 2018 

ou fin de cycle ?

•	 La filière amorce une 

mutation structurelle à haut 

risque 

EDITO

N°12 - Janvier 2019

1. +0,1% dans l’UE, pour les véhicules particuliers sur l’année 2018, +1,6% hors Royaume-Uni.  
https://www.acea.be/press-releases/article/passenger-car-registrations-0.1-in-2018-8.4-in-december
2. Il s’agit d’un nouveau système de mesure des consommations et des émissions à l’échappement des 
véhicules.
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S’il n’est pas prévu que le marché 
européen ou mondial s’effondre bru-
talement, les analystes s’accordent 
sur la fin du cycle de croissance d’ici 
à 2020 : le rattrapage postérieur à la 
crise de 2008 s’achève et, en Europe, 
le secteur devrait connaître dans les 
années à venir une croissance posi-
tive mais faible des ventes et de la 
production (moins de 1% par an se-
lon les dernières estimations d’IHS). 
À cet effet de cycle certains ajoutent 
la prise en compte d’éléments nou-
veaux, qui constituent les premiers 
ingrédients d’une mutation de la de-
mande des consommateurs et qui 
s’additionnent à la mutation de l’offre. 

BAISSE DE LA DEMANDE. Quatre 
éléments laissent deviner une modi-
fication de la demande : 
•	 un possible renchérissement des 

véhicules et de leur coût d’usage, 
avec l’électrification, les évolu-
tions réglementaires et la hausse 
du prix des carburants, sous l’effet 
des cours mondiaux du pétrole 
et/ou de taxes ;

•	 de possibles reports d’investisse-
ments automobiles, notamment 
de la part des entreprises équi-

pées de flottes, en raison d’une 
absence de visibilité sur les pos-
sibilités d’utilisation des véhicules 
(avec la mise en place de zones à 
faibles émissions), ou d’une offre 
électrique encore insuffisamment 
adaptée à leurs besoins (bornes 
de recharge et autonomies suffi-
santes) ;

•	 le développement de l’autopar-
tage, qui peut avoir de réelles 
conséquences sur l’achat de véhi-
cules par les ménages ;

•	 enfin, les exportations se rédui-
raient (croissance de la production 
locale dans les zones émergentes, 
politiques protectionnistes, dé-
préciation des monnaies…) et li-
miteraient aussi le potentiel de 
croissance de la production euro-
péenne.

Ces tendances pourraient être atté-
nuées par des mesures d’aide aux 
ménages en faveur de l’achat de vé-
hicules propres, telles que la prime 
à la casse ou le bonus/malus…. Il 
conviendra de suivre les impacts 
des tendances dans les modes de 
consommation (qui pourraient n’être 
que marginaux ?), et l’effet inverse 

des incitations à l’achat de véhicules 
moins polluants. 

Toutefois, la fin d’un cycle ne signifie 
pas pour autant la fin de l’industrie au-
tomobile ou la perspective de plans 
sociaux de grande ampleur. Nous 
sommes en revanche plus préoccu-
pés par ce qui se joue au sein des en-

La filière amorce une mutation 
structurelle à haut risque 
La voiture électrique et connectée remet en cause la structure actuelle de la filière ainsi que sa 
chaîne de valeur. Cela met sous pression les acteurs traditionnels. Or ce mouvement de fond se 
conjugue à une mutation de la demande et à un creux de cycle qui fragilisent le secteur automobile.

entreprises, que vous avez peut-être 
vécu dans votre établissement. 

INQUIÉTUDES. À moyen terme, des 
inquiétudes plus profondes mettent 
les acteurs sous tension. En effet, ce 
creux apparaît alors que plusieurs 
acteurs ont révisé à la baisse leurs 
prévisions de résultat et ont vu leur  
«  capitalisation boursière  » s’effon-
drer en 2018. Plus que le ralentisse-

ment conjoncturel, une des raisons 
principales tient aux importants ef-
forts d’investissement sur des inno-
vations majeures (véhicules connec-
tés et autonomes, électrification), 
dont la rentabilité est incertaine. Cet 
enjeu est au cœur d’une recomposi-
tion de la filière que nous évoquons 
dans l’article suivant. Il y a là plusieurs 
changements. Mais certains acteurs, 
constructeurs notamment, ont pu 

en amplifier les signaux, de façon à 
exercer une pression sur la Commu-
nauté européenne, dans une période 
où elle décidait des objectifs de ré-
duction des niveaux d’émissions pol-
luantes. En définitive, les rejets de 
CO

2 des voitures neuves devront di-
minuer de 37,5% à l’horizon 2030 (par 
rapport à 2021).

L’AUTOPARTAGE

Le cabinet d’analyse Navigant 
Research anticipe que 8,1 millions 
de personnes en Europe soient 
abonnées à un service d’autopar-
tage à l’horizon 2026. Les courses 
à la demande (VTC) se dévelop-
peraient plus fortement encore, 
avec une croissance de 25% par 
an en Europe. Elles pourraient re-
présenter 11,2 milliards de courses 
à horizon 2026.
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treprises et de la chaîne de valeur, sur 
le volet de l’offre. Les signaux d’alerte 
(« profit warning ») sur les révisions à 
la baisse des profits, émanant d’ac-
teurs du haut de gamme allemands 
(comme BMW), ou d’équipementiers 
très solides comme Valeo ou Conti-
nental, sont les premiers symptômes 
d’une anticipation des mutations du 
secteur.

DISRUPTIONS. Les analystes anti-
cipent que ces acteurs de tête seront 
traversés par des tensions profondes. 
Les constructeurs automobiles  vont 
en effet devoir s’adapter à trois 
formes de transformation, sur cha-
cun des trois piliers qui faisaient leur 
identité et leur caractère « incontour-
nable », du moins jusque-là. 

Côté moteur, l’évolution vers l’élec-
trique risque de donner l’avantage à 
ceux qui maîtrisent les batteries (ou 
une autre solution technologique 
propre, réellement efficace et peu 
coûteuse). Cela siginife également la 

disparition de composants - et donc 
moins de valeur pour les motoristes 
et leurs sous-traitants -, ainsi que le 
transfert de la valeur sur des éléments 
technologiquement plus complexes 
et novateurs (connectivité, modules 
associés à la conduite autonome). 

Pour ce qui est du design et de la 
maîtrise du véhicule final, l’émer-
gence des véhicules connectés et 
avec des fonctions autonomes ain-
si que la valeur prépondérante que 
prendront l’électronique et les lo-
giciels pourraient faire passer l’ar-
chitecture stratégique du véhicule 
dans les mains des acteurs du nu-
mérique et, à tout le moins, forcer 
les constructeurs et équipementiers 
à investir ces domaines et à conclure 
des partenariats.

Enfin, concernant les réseaux de 
vente et de réparation, les solutions 
de mobilité changeront significati-
vement les rapports entre clients et 
concessions automobiles et garages. 

Ceux-ci devront ainsi intégrer une 
dimension conseil sur les usages et 
services autour de la mobilité. 

PART DU GÂTEAU. Constructeurs 
et grands équipementiers, euro-
péens notamment, risquent ainsi de 
se faire doubler par de nouveaux 
acteurs qui maîtrisent les nouvelles 
pièces maîtresses de la chaîne de 
valeur automobile (fabricants de bat-
teries, pour la plupart asiatiques, ou 
acteurs du monde du numérique et 
des traitements des données des 
plates-formes de service) et qui re-
vendiquent une part du gâteau. Pour 
tenter de garder la maîtrise sur leur 
domaine, les constructeurs et équi-
pementiers devront a minima in-
vestir lourdement de l’argent et des 
moyens humains, sur ces champs 
assez nouveaux3. Ainsi, même si cela 
suffisait à les protéger de nouveaux 
venus, l’effort à produire pèsera sur la 
profitabilité et la rentabilité des capi-
taux investis… sans garantie de suc-
cès. La communauté financière ne 
s’y trompe pas et réévalue à la baisse 
les placements dans le secteur.  

PARTENARIATS. Si la conservation 
des positions passe par des parte-
nariats, ceux-ci rebattront également 
les cartes de la domination des ac-
teurs actuels. Soit les partenariats 
prennent la forme de concentration 
entre acteurs du secteur, et cela se 
traduira par des réorganisations en 
vue de rétablir (ou améliorer) les per-
formances financières, à l’image de 
la fusion entre PSA et Opel. Soit ils 
passent par l’ouverture aux acteurs 
« hors automobile », entourant d’in-
certitude les retours futurs sur inves-
tissement. Telle est la question qui 
entoure un partenariat comme celui 
de l’Alliance Renault-Nissan-Mitsubi-
shi et Google. 

RECHERCHE DE MOINDRES COÛTS. 
Ces champs d’innovation de grande 

3. Ce que certains nomment CASE pour « Connectivity, Autonomous Driving, Shared Mobility and Electrification ». 

L’ÉLECTRIFICATION ET LE VÉHICULE AUTONOME MODIFIENT L’OFFRE ET 
LA DEMANDE
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ampleur, en motorisation et autono-
mie, augmenteront les coûts puis 
les prix de vente pour des consom-
mateurs qui n’y sont pas nécessai-
rement prêts, les incitant peut-être à 
adopter d’autres « solutions de mobi-
lité » qui feront baisser les volumes. 
Dans les deux cas, la valeur attachée 
aux pièces et services  classiques du 
véhicule va diminuer, avec égale-
ment moins de développement de 
nouveaux programmes. 

Les acteurs de tête (constructeurs 
et grands équipementiers) choisiront 
pour certains de se recentrer sur les 
domaines les plus prometteurs en 
croissance et en bénéfices. Certains 
constructeurs se présentent ainsi 
déjà comme « fournisseurs de solu-
tions de mobilité ». Ils pourront aus-
si céder ou externaliser les activités 
les moins stratégiques. Cela profite-
ra à des acteurs qui miseront sur la 
taille pour diminuer les coûts fixes et 
sur la productivité pour diminuer les 
coûts variables afin de compenser la 
baisse de valeur de leur production. 
C’est notamment là qu’apparaissent 
les enjeux d’automatisation des pro-
ductions et de digitalisation (Industrie 
4.0), dans les usines des pays indus-
trialisés, ou que réapparaît l’option de 
la délocalisation (bas coûts salariaux, 
marché en croissance sur véhicules 
basiques). Pourtant, l’internalisation 
des productions et services et la pos-
sibilité d’embrasser l’ensemble d’un 
segment, constituent une alternative 
pour maintenir une capacité à capter 
de la valeur dans le secteur. 

ACCOMPAGNER L’ADAPTATION. 
Ces recettes sont connues. Elles ne 
sont pas nouvelles, mais vont proba-
blement s’intensifier. On peut y voir 
des motifs d’inquiétude sur l’emploi 
dans les activités traditionnelles de la  

filière. Mais elles ouvrent aussi la voie 
à de nouvelles entreprises et de nou-
veaux métiers. 

Les enjeux du secteur peuvent ainsi 
être résumés  : 
•	 moins de volumes et d’emplois 

dans les activités moteurs ; 
•	 plus d’activités en service et en in-

génierie ;
•	 	des contours renouvelés de la 

filière automobile, qui s’ouvre à 
d’autres entreprises (avec leurs 
emplois) et métiers ;

•	 	de nouvelles formes d’organisa-
tion, de travail et de compétences.

Cela souligne l’impérieuse nécessité 
pour l’entreprise et pour les salariés de 
se projeter sur une trajectoire sans en 
voir nécessairement le point d’équi-
libre final. La communauté financière 
sanctionne l’incertitude en misant sur 
d’autres secteurs et la reporte vers 
le corps social. Dans ce contexte, ce 
sont aux salariés qui doivent opérer 
une mobilité professionnelle et parfois 
géographique, plus difficile à engager, 
qu’il convient d’apporter des soutiens 
et des dispositifs de sécurisation des 
parcours. C’est un sujet qui engage la 
responsabilité des entreprises, mais 
plus largement des moyens publics 
accordés à la filière. 

PARTENARIATS

Dans la perspective de la voiture 
de demain, les constructeurs et 
équipementiers élargissent leur 
champ de compétences à travers 
des partenariats. Ainsi ils prennent 
des participations chez les grands 
noms des VTC (Lyft pour GM, 
Uber pour Daimler). Les dévelop-
pements pour les futurs véhicules 
connectés ont donné lieu à des 
alliances entre Microsoft, Ericsson 
ou Huawei et certains construc-
teurs. Dans le véhicule autonome, 
VAG pourrait se rapprocher de 
Waymo (ex-Google Car) et des 
prises de participations s’opèrent 
dans le transport public, par 
exemple entre des start-up fran-
çaises (Navya, EasyMile) et Valeo 
ou Continental.  


