L'avenir du travail dans le secteur automobile
Les enjeux de la (de)globalisation

Tommaso Pardi (directeur du GIS Gerpisa et chargé e recherche au CNRS, IDHES)



Ce rapport a été rédigé par Monsieur Tommaso PRndicteur du GIS Gerpisa)
avec le soutien financier du département de la &eble de I'OIT. Il n’engage
gue son auteur, et sa publication ne signifie pesI@IT souscrit aux opinions
qui y sont exprimées.



Table des matieres

Introduction

6

I. Les processus de structuration de nouvelles industries automobiles et restructuration

des anciennes : une approche par les espaces de production automobile

1. Les processus de structuration dans les pays émergents a croissance autocentrée
Chine : une croissance sans limites ?
Inde : une dynamique fordienne contrastée
Syntheése pays a croissance autocentrée

2. Les processus de structuration dans les pays a croissance tirée par les exportations
Mexique : le divorce entre croissance et progreés social
Europe Centrale et Orientale : les paradoxes de l'intégration européenne
Syntheése pays a croissance tirée par les exportations

3. Les processus de restructuration en Europe et aux Etats-Unis
L’Europe occidentale : déstabilisation et mise en concurrence des espaces
Les Etats-Unis : crise, restructuration et renaissance ?
Synthése Europe occidentale et Etats-Unis

Conclusion premier axe

II. Les transformation des stratégies des principales entreprises automobiles : une
approche par les modeéles productifs
1. Trajectoires des principaux constructeurs mondiaux entre 2000 et 2015
Déclin de bases domestiques : des conséquences contrastées selon les pays et les
constructeurs
2. Le modeéle dominant de la firme globale et centralisée
3. Le modele émergent de la firme multidomestique et décentralisée
Conclusion deuxiéme axe

Conclusion générale

Bibliographie
Annexes
Le GERPISA, réseau international de recherche sur ’automobile basé en France
Le 6eme programme international de recherche du Gerpisa

9
10
11
17
24
26
28
39
54
56
58
85
98

100

105
106

107
119
124
132

137

144
156
156
156



Liste des figures et tableaux

Figure 1. Emploi et productivité du travail dans l'industrie automobile chinoise (constructeurs) 1980-2012 11

Figure 2. Production automobile (VP & VU) en Inde (1960-2015) 19
Figure 3. Evolution de la production et des ventes automobiles au Mexique (1966-2015) 28
Figure 4. Evolution de la productivité du travail et des salaires réels dans I'industrie automobile mexicaine
(1970-2000) 29
Figure 5. Evolution du coiit horaire du travail dans l'industrie automobile aux Etats-Unis et au Mexique
(1992-2007) 33
Figure 6. Ventes de véhicules neufs au Mexique (1990-2015) 35
Figure 7. Importations de véhicules d'occasion au Mexique (2006-2015) 36
Figure 8. Production et ventes de véhicules particuliers dans les PECO (2000-2015) 41
Figure 9. Evolution des ventes de voitures neuves et des importations de voitures d'occasion en Pologne
(2000-2013) 42
Figure 10. Répartition des voitures d'occasion importées en Pologne par dge (2004-2013) 43
Figure 11. Evolution du parc automobile polonais (2002-2012) 44
Figure 12. Evolution de la productivité du travail dans l'industrie automobile des PECO (2000-2013) ____ 45
Figure 13. Salariés dans l'industrie automobile non satisfaits des conditions de travail (2005) 46
Figure 14. Salariés dans l'industrie automobile non satisfaits du niveau des salaires (2005) 47
Figure 15. Salariés dans l'industrie automobiles qui ont peur de perdre leur travail (2005) 48
Figure 16. Evolution du cotit moyen annuel du travail par salarié dans I'industrie automobile (EU 23 2000-
2013) 49
Figure 17. Evolution de la production et de ventes automobiles en Pologne et Roumanie 2000-2013 (en
milliers de véhicules) 51
Figure 18. Coiit de personnel par salarié dans les PECO, industrie automobile (2000-2013) - base 100 200053
Figure 19. Parts des industries automobiles nationales dans la production européenne (1980-2015) 59
Figure 20. Parts des marchés des constructeurs généralistes européens (1990-2014) 60
Figure 21. Part des marchés des filiales américaines et des spécialistes allemands (1990-2014) 60
Figure 22. Evolution du nombre des mois de salaire moyen pour acheter une voiture moyenne en France
(1963-2005) 63
Figure 23. Evolution des ventes de voitures neuves (VN) et d’occasion (VO) en France (base 100 - 1959) __ 63
Figure 24. Prix de vente moyens par marque (2001-2014) 64
Figure 25. Evolution des caractéristiques des véhicules vendus en Europe (2001-2014, base 100 2001). __ 65
Figure 26. Part de marché marques européennes (2001-2014, base 100 2001) 65
Figure 27. Ratio entre les ventes européennes des modéles de VW, Audi, BMW et Mercédés et les modéles de
Peugeot, Citroén et Renault (2004-2010) 66
Figure 28. Part dans les exportations de I'UE vers le reste du monde - véhicules routiers (SITC 78) (2006-
2014) 70
Figure 29. Emplois en milliers correspondant au NACE/RZ2 industrie automobile (2000-2013) 74
Figure 30. Evolution de I'emploi automobile en Europe de I'Quest (2000-2013) - base 100 (2000) 75
Figure 31. Coiits de personnel et valeur ajoutée brute par salarié dans l'industrie automobile européenne
(2000-2014) 76
Figure 32. Part de marché des véhicules électriques et hybrides rechargeables 79
Figure 33. Part du parc automobile de plus de dix ans (en %) (2000-2014) 80
Figure 34. Ecart entre émissions de CO2 mesurés par le test d’homologation et en conditions de conduite
réelle (2001-2014) 81
Figure 35. Emissions moyennes de CO: (g/km) par marque (2001-2014) 83
Figure 36. Ventes, production et emploi dans l'industrie automobile états-unienne (2000-2015) 86
Figure 37. Evolution de la productivité du travail et du coiit unitaire du travail dans I'industrie automobile
états-unienne (1987-2015) (base 100 1987) 91
Figure 38. Rémunération horaire moyenne nominale (US -1990-2016) et réelle (dollars 1999) (US-1999-
2015) 92
Figure 39. Véhicule particulier le plus vendu aux US en 2015 96
Tableau 1. Evolution de la structure de I'industrie automobile indienne (1994-2006) 19
Tableau 2. Distribution de la production automobile au sein de 'ALENA (1995-2015) 30



Tableau 3. Comparaison entre les colits du personnel par salarié dans l'industrie automobile en Allemagne et

les autres pays européens (2000-2013) 76
Tableau 4. Distribution par pays et région de la production des principaux constructeurs mondiaux (2000) -
en milliers de véhicules 107
Tableau 5. Distribution par pays et par région de la production des principaux constructeurs mondiaux
(2007) - en milliers de véhicules 108
Tableau 6. Distribution par pays et par région de la production des principaux constructeurs mondiaux
(2014) - en milliers de véhicules 109
Tableau 7. Gains - pertes de production par pays et par région par pays d'origine des principaux
constructeurs mondiaux (2010 - (2000)) - en milliers de véhicules 110



INTRODUCTION

L’industrie automobile est un des principaux emplag industriels dans le monde. Il emploie
directement environ neuf millions de salariés (wu plus de 5% de I'emploi total dans
l'industrie), et on estime a environ cing fois pleis emplois indirectes soutenus par son activité.
Il s’agit d’un secteur traditionnellement assocdea emplois stables et de qualité avec des taux
de syndicalisation de la main-d’ceuvre qui sont @yaenne plus élevés que dans les autres
secteurs industriels. Mais il s’agit aussi d’unteac qui subit de transformations majeures et
d’'une ampleur inédite. Elles concernent a la fois :

- la géographie des marchés et de la production, amecmontée rapide des pays
émergents qui va de pair avec la stagnation ekdérddes marchés mdars ;

- les attentes des consommateurs qui se diverseiese complexifient dans le cadre
d’une transformation plus large des usages dediaabile et des formes de mobilité qui
lui sont associées ;

- les réglementations, notamment en matiere de rétutes émissions, qui évoluent de
maniére de plus en plus contraignante obligeantctasstructeurs a accélérer et
intensifier les processus d’'innovation ;

- les technologies déployées au sein du secteur|lepi’'soient embarquées dans les
véhicules (digitalisation, batteries, piles comlhlss...) ou intégrées dans les usines
(usine 4.0, industrie du futur).

Ces transformations, prise dans leur ensembleymatportée globale et systémique. D’'une
part, elles comportent des processus de struataratide restructuration rapides des industries
automobiles qui redessinent les équilibres géagués et la division internationale du travalil
au sein du secteur. D’autre part, elles obligestdetreprises automobiles a repenser leurs
politiques produit et leurs organisations prodwegiventrainant des mutations profondes de
leurs modéles productifs.

Ces deux phénomenes ont des effets structurantessuolumes et la nature des emplois, les
conditions de travalil et les relations professidieseau sein du secteur automobile. Ce rapport
de synthese sur l'avenir du travail dans le seceatomobile vise a caractériser leurs
dynamiques, en détailler les enjeux pour 'emptdies relations industrielles, et évaluer les
solutions institutionnelles et organisationnellesbérées par les différentes parties prenantes
pour faire face a ces évolutions. Il s’agira pluscgsément de comprendre dans quelle mesure
ces dynamiques s’accompagnent, ou pas, de la paéiseret le renouvellement d’emplois de
gualité dans les pays mdr, et de la création @éleloppement d’emplois du méme ordre dans
les pays eémergents. L'objectif est a la fois d’élab des scénarios robustes a partir des
tendances en cours, et d’identifier les leviercue pour emprunter de chemins alternatifs
guand cela est souhaitable et possible pour faardascroissance des emplois, I'amélioration
de leur qualité et le développement du dialoguétoc

Pour réaliser cet agenda de recherche nous propo&anganiser la réflexion autour de deux
axes principaux :
- Une analyse des processus de structuration / castation en cours dans les principaux
espaces de production automobile régionaux etmaaiio(1) ;
- Une analyse des stratégies et des modéles pradwlgd principales entreprises
automobiles face a ces évolutions (2).



En ce qui concerne le premier axe, le choix deosaliser sur des espaces nationaux et
régionaux, comme I'Union Européenne et 'ALENA, f@liuque de développer une analyse en
termes, par exemple, de chaines de valeur globsgegistifie a trois niveaux. D’abord, les
systemes de relations d’emploi (droit de travabnwentions collectives, organisations
syndicales, etc.) restent fondamentalement natigngu compris au sein de ['Union
Européenne, en dépit de la forte avancée des pusabintégration régionale et globale.
Ensuite, les marchés automobiles nationaux pour rdésons réglementaires, fiscales,
d’infrastructure, de pouvoir d’achat, ou encoreitpies et culturelles, tendent a différer de
maniére importante I'un de l'autre, ce qui a des@muences importantes sur les processus de
structuration et restructuration des industriesomabiles. Enfin, I'analyse des données
relatives au commerce international montre quechesines d’approvisionnements dans le
secteur automobile ne sont pas aussi globales quoarmrait le penser : aux Etats-Unis par
exemple, 71% de la valeur de la production autolaaimtionale continue a étre réalisée en
2012 sur le sol américain (Helper & Krueger 2018ans certains pays émergents comme la
Chine, le Brésil ou I'Inde ce ratio peut méme dépa80%-90% (Midler et al. 2017; D'Costa
2009; Smitka 2016). Les voitures sont en effetmelpits chers a stocker et a déplacer, raison
pour laguelle elles sont presque systématiquenadmigiées et assemblées au plus prés des
marchés de commercialisation.

L’objectif de ce premier axe consistera a retréiégplution récente de I'industrie automobile
dans une série de pays particulierement imporgamis le futur de ce secteur. Il s’agira de la
Chine et de I'Inde pour les pays dotés de grandsh@a émergeants a forte croissance
(typiguement les BRIC) ; du Mexique et des pay$'Eerope Centrale et Orientale pour les
pays dont la structuration rapide de nouvellessiriies est liée a 'essor des exportations vers
les marchés développés a hauts colts salariaus idorme notamment de délocalisations) ;
et enfin des Etats-Unis et des pays de 'EU 15 gesranciens bastions de lindustrie
automobile en phase de restructuration. Pour chpgy® (et région dans le cas de I'EU 15 et
des PECO) nous détaillerons I'évolution des ventis,la production, des emplois, des
conditions d’emploi et de travail dans l'industaetomobile ainsi que les principaux conflits,
négociations, changements dans les contrats dalfnanesures politiques (notamment dans le
cadre de la crise de 2008-2009) et autres factpurgnt affecté le secteur depuis au moins le
début des années 2000. Sur la base de ces dorméeprocéderons ensuite a caractériser les
trajectoires des processus de structuration ugsiration des industries automobiles en ceuvre
dans ces pays. On s’appuiera en particulier sppbsition entre développements « high road »,
c’est-a-dire basés sur des investissements pagrigsprises dans la qualité et la capacité
d’'innovation des salariés au service de stratégjiepovation visant a créer de la valeur, et
développements « low road », c'est-a-dire baséslasuecherche de compétitivité via la
réduction des codlts tous azimuts, notamment saladans un contexte de dérégulation du
marché du travail (Pyke & Sengenberger 1992).

En ce qui concerne le deuxieme axe d’'analyse, €entr les transformations des modeles
productifs des firmes, nous concentrerons notenadin sur les seize premiers constructeurs
mondiaux, représentant 95% et 88% de la productiondiale en, respectivement, 2000 et
2014. Il s’agira plus précisément de caracterisens| stratégies quant a la maniere de structurer
de nouvelles industries a I'étranger (internatisadion) et de restructurer leurs propres bases
domestiques sur la période 2000-2014. Nous distirgus en particulier deux modéles
stratégiques idéal-typiques : celui de I'entrepgksbale et centralisée que nous associerons au
développement de plateformes, chaines d’approvigioent et standards de production et de
gestion des ressources humaines globaux et adarpadion d'une R&D centralisée dans les
sieges des firmes; et celui de l'entreprise maitidstique décentralisée associée au



développement de politiques produits, organisatimgluctives et organisations salariales
dédiées aux marchés émergents et a la décenimalisiatla R&D dans ces pays.

Outre a I'analyse des données disponibles tantesupays que sur les entreprises, les deux
parties du rapport exploiterons une revue exterdivia littérature et fourniront une synthese
des travaux récents publiés sur ces questiongfport s’appuiera en particulier sur les acquis
méthodologiques et de recherche du réseau intenadtidu Gerpisa (voir annexe), et
notamment sur les résultats de son dernier progearmternational, « Structuration de
nouvelles industries automobiles et restructuraties anciennes : la nouvelle géopolitique de
l'industrie automobile mondiale », codirigés pamiaso Pardi et Bernard Jullien et dont les
travaux se sont achevés en 2015 (voir annexe).



I. LES PROCESSUS DE STRUCTURATION DE NOUVELLES INDUSTRIES AUTOMOBILES
ET RESTRUCTURATION DES ANCIENNES : UNE APPROCHE PAR LES ESPACES DE
PRODUCTION AUTOMOBILE

Suite aux effets de la crise financiere de 2008pl&raste entre la stagnation et le déclin des
marchés automobiles m{rs aux Etats-Unis, Europagein, et la croissance rapide des marchés
émergents, en particulier en Asie, est devenu enptus saisissant. Si en 2005, les pays
émergeants n'assuraient qu’environ un tiers deddyzction mondiale d’automobiles, ils en
produisent désormais plus de la moitié, et en assor des 2020 au moins les deux-tiers
(Jullien & Pardi 2015). Il s'agit d'un véritablemeersement des équilibres géopolitiques du
secteur. Il est dés lors important pour bien sdesrmutations en cours de distinguer les
processus de structuration de nouvelles industiaes les pays émergents, des processus de
restructuration en ceuvre dans les pays mars, sangux pour I'emploi et les relations de
travail y sont tres différents.

Dans les pays émergents, la structuration de niesvieldustries automobiles s’accompagne
d’'une création importante d’emplois méme si dantagees configurations, par exemple en
Chine, on voit déja apparaitre des pressions quaeitaires liées a des phénoménes de
surinvestissements. Le principal enjeu concerne dgnla qualité des emplois automobiles
créés et leur amélioration dans le temps. Cet grgeiti Etre associé a la capacité de ces pays
d’attirer et/ou de construire des industries autioiles complétes caractérisées par un haut
degré d’'intégration verticale et le développementapacités en R&D tant en production qu’en
développement produit. A linverse, dans les pay@smconcernés par des importantes
restructurations, I'enjeu est de préserver a a8 volumes d’emploi et leur qualité face aux
délocalisations, mais aussi par rapport aux solgtiproposées pour les éviter : montée en
gamme, robotisation, réduction du co(t du travAilleaugmentation de sa flexibilité.

Dans les deux cas de figure nous sommes en prédamezetres grande variété de situations,
gu’il faut par conséquent identifier clairement derplan analytique afin de préciser les
dynamiques en cours, les enjeux pour I'emploi,est leviers d’action respectifs pour en
améliorer la qualité et/ou en préserver les volumes

Dans la prochaine section dédiée aux pays émergenis proposons de distinguer dans notre
analyse les pays dont la croissance de l'industumobile est autocentrée, c’est-a-dire
dépendante de I'essor du marché domestique —aditgse portera sur la Chine et I'lnde— des
pays dont cette croissance est au contraire coaempéit ou en trés large partie dépendante des
exportations — nous nous comparerons le Mexique % pays de I'Europe Centrale et
Orientale. En derniers, nous analyserons les psasede restructurations dans les pays de
I'Europe Occidentale et en Amérique du Nord.



1. Les processus de structuration dans les pays émergents a croissance
autocentrée

On retrouve parmi les pays émergents dont le psosesle structuration des nouvelles
industries automobiles est autocentré les principaarchés mondiaux, et en particulier les
BRIC (Brésil, Russie, Inde et Chine). Il s’agitmarchés automobiles trés importants, souvent
en forte croissance, dont 'accés est régulé par lerieres tarifaires et fiscafesLes
constructeurs mondiaux y investissent massivemaunt pouvoir prendre des parts de marché
et ce sont ces investissements qui participent aleiere prépondérante (mais pas exclusive
dans le cas de la Chine et de I'Inde) a la strattum de ces « nouvelles » industries
automobiles. Nous partons de I'hypothéese que aeepsus de structuration devraient favoriser
une amélioration de la qualité de I'emploi et davéil au fur et a mesure que ces nouvelles
industries se développent. Plusieurs facteursamés ceuvrer en ce sens .

- la spécificité de ces marchés, que ce soit en tedrerevenus, d'infrastructures, ou
encore de mix énergétique, qui devrait conduira &tmation d’'une offre dédiee,
innovante, congue et produite localement par disleS relativement autonomes
(Freyssenet 2009c; Jullien & Pardi 2013) ;

- la capacité des gouvernements d’obtenir, en échded@accés a leurs marchés, des
industries completes, intégrant des activités aieets a haute valeur ajoutée, et
nécessitant de main-d’ceuvre qualifiée, y compripreduction (Marx & Mello 2014);

- la concentration spatiale qui caractérise la prbdocautomobile (Frigant & Layan
2009a) et qui devrait conduire d’autant plus ramidet que la croissance est importante
a des situations de pénurie de main-d’ceuvre, et dda mise en ceuvre de politiques
paternalistes de rétention des salariés et/ou arelafgpement d’organisations
syndicales (Jurgens & Krzywdzinski 2013; Jurgenksr&ywdzinski 2016) ;

- la mise en ceuvre de politiques d’Etat favorisarsgttacturation du dialogue social et
'augmentation des salaires comme autant de mayemgrenniser la croissance de la
demande automobile et élargir I'acces a la mobditéomobile vecteur en soi de
croissance economique (Jullien & Smith 2011; J2@ib5a);

Il s’agit donc de vérifier dans quelle mesure cgsathiques potentiellement « neo-fordiennes »
vont de pair avec une réelle amélioration des ¢mmdi d’emploi et de travail. Pour cela il faut
tenir compte des freins et des obstacles qu’elasantrent ou qu’elles sont susceptibles de
rencontrer selon les différentes configurationsliées. Notre analyse portera notamment sur
la Chine, de loin le premier marché mondial, etl'$nde, cinquieme marché mondial (devant
la Grande-Bretagne) en 2015 et celui actuellem@hisifort potentiel de croissance.

1 Tous ces pays appliquent des tarifs douaniersrirapis pour I'importation de voitures neuves (etshu
d’occasion) : 25% en Chine, 60% en Inde, 30% ersi@ust 35% au Brésil. A cela s’ajoutent d’autresunes
non-tarifaires : I'obligation d’atteindre un niveda contenu local élevé pour que les voitures pteslu
localement échappent a cette taxation ; une régaldes IDE qui ne sont autorisés que dans le eggiak-
ventures avec des entreprises locale (Chine); @ssimas fiscales spécifiques favorisant certainsstyle
voitures (par exemple celles de moins de quatreemein Inde) ou de motorisations (la technologe Bl
Brésil ou I'électrique en Chine).
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Chine : une croissance sans limites ?

La Chine est le pays émergent dont I'industrie suatioile a connu la plus importante croissance
depuis le début du XXle siécle. Entre 2000 et 28%40lumes de production se sont multipliés
par 40 en passant de 0,6 a 20 millions de voittaisant de la Chine le premier producteur
mondial de voitures. Cette croissance phénoménété aresque exclusivement tirée par le
marché intérieur qui a dépassé en 2015 le se@iDdwillions de voitures vendues, concentrant
a lui seul un tiers du marché mondiale de voitmeasves (source : OICA).

Le secteur automobile est le plus important employke main-d’ceuvre industrielle du pays

avec un peu plus de deux millions de salariés eygplalans les activités d’assemblage et
environ deux autres millions chez les fournissetiles sous-traitants (LUthje et al. 2013).

Figure 1. Emploi et productivité du travail damsdustrie automobile chinoise (constructeurs)
1980-2012

_ 400,000 3,000,000
& 350,000

< 2,500,000

<>

= 300,000 .
z 2,000,000 £,
£ 250,000 2
E £
£ 200,000 1,500,000 o
= e
Z 150,000 -
z 1,000,000 £
Z z.
S 100,000

= 500,000

2 50,000 | -

-~ --—"

- 0 = 0

labour productivity {yuan/annual per capita)

— number of employ ees(y ear-end)

Reproduit de (LUthje & Tian 2015, p.249).

L’évolution des courbes de I'emploi et de la pradut® dans le secteur de la production
automobile (figure 1) permet de clairement disterges régimes de développement a I'ceuvre
jusqu’a la fin des années 1990 de celui asso@éenissance accélérée des années 2000.
Dans la période 1980-2000, la production a éténdislement concentrée sur les véhicules
commerciaux dédiés a I'agriculture et au transgertnarchandises. Encore en 2000, la China
produisait deux fois plus de véhicules commercidu millions) que de véhicules particuliers
(0,6 million). La production de voitures s’est didpgpée donc plus lentement et de maniere
exclusive sur la base de modeles occidentaux anpiEduits par des joint-ventures avec des
constructeurs étrangers. L’exemple le plus conriucelli de la Santana Volkswagen (un
modele des années 1970) assemblée a Shanghai tefinigies années 1980 par la Joint-
venture créée entre Volkswagen et SAIC. Celle-cicentrait au sommet de sa diffusion
environ 80% des ventes totales de voitures neuSestka 2016). Cette production peu
sophistiguée demandait relativement peu d’investiEsts, et reposait sur une tres grande
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intensité de travail. Il a en résulté une croissaimeportante de I'emploi avec des gains de
productivité faibles. Nous disposons de peu d’imfation concernant la relation d’emploi au
sein de ces usines a cette époque. Selon A. WHIE86), elle était basée sur le vieux contrat
social hérité de la période maoiste caractérisé@aas salaires, la garantie d’'un emploi a vie,
des importantes aides sociales, et de persped&esirriere régulées par un systéme a huit
niveaux de salaire pour les ouvriers. Ce system i@ &n tout cas progressivement démantelé
au cours de la privatisation et la restructuratiea secteurs industriels a partir de la deuxieme
moitié des années 1990 (Lee 2007).

La croissance du marché a la fin des années 1898aréculier dans sa partie haut de gamme
en raison d'une forte diffusion des voitures avdwm@uffeurs, pousse les constructeurs
occidentaux déja présents en Chine a introduirardeteles de plus en plus récents a travers
leurs joint-ventures et a moderniser les usines pauassurer la production. On passe ainsi
dans I'espace de quelques années de la productigraade série de vieux modeles dans des
usines minimalistes avec des technologies et dedesnorganisationnels vétustes a une
production de masse de modeéles récents commedaVdst I’Audi A6 ou la Buick (GM) Sall
dans des usines dotées des derniéres technologienatiere d'automation flexible et
organisées sur la base des meilleures pratiquediates du secteur (Herrigel et al. 2013). Ces
nouvelles usines nécessitent non seulement d'ume-dr@uvre stable et qualifiée mais aussi
d’'une base équipementiére qui reste encore trgsrfeent a développer.

La période du déebut des années 2000 est marquéde gécollage de la croissance accélérée
du marché et par une vague d’investissements piriale pratiquement tous les constructeurs
mondiaux et de leurs équipementiers de premier. ¥apiges une chute de I'emploi a la fin des
années 1990 en concomitance de la modernisatblatrestructuration des usines existantes,
I'emploi dans la production automobile recommenceoétre rapidement pour passer d’environ
1,5 millions de salariés en 2001 a 2,5 millions 2012. Cette croissance est cependant
relativement faible lorsqu’on sait que dans la m@émode les volumes de production se sont
multipliés par 40. Elle s’expligue par deux raispnisicipales.

La premiere est la croissance tres forte de laymtpdté du travail qui est la conséquence
directe de la trés haute intensité de capital denoeveaux investissements. Selon les données
de la China Association of Automobile Manufactur€@AAM), la valeur nette des actifs
immobilisés dans le secteur a connu une croissamugelle moyenne de 13,8% entre 2002 et
2007 et de 6,7% entre 2007 et 2012 (Luthje & Tiah5?2 p.248).

La deuxieme raison est que la structuration des geitivelle industrie automobile se fait de
maniere conforme au modele globalement dominanta l@éan production Ainsi, on trouve

au sommet d’'une pyramide de sites de productiondiegs d’assemblage trés peu intégrées et
hautement performantes des constructeurs, quilswées en juste-a-temps par les usines
également peu intégrées et a haute intensité dmlodgs équipementiers de rang 1, tandis que
les équipementiers de rang 2 et 3 concentrenelgid des activités de production a plus basse
valeur ajoutée et a plus haute intensité de tréZhang 2008). Selon les données de la CAAM,
la productivité du travail chez les équipement{grsompris de rang 1) mesurée en termes de
production par salarié, était en 2011 de 3,5 fdférieure a celle chez les constructeurs (Lithje
& Tian 2015, p.248).

Il résulte de ce processus de structuration unesiné trés polarisée aussi en terme de
conditions d’emploi et de travail. Au sommet, lesi-ventures dans la production automobile
contrblées par le gouvernement central ou pardesgrnements régionaux paient souvent les
salaires les plus élevés dans chaque région emnofflobalement des emplois stables et des
bonnes conditions de travail. Les horaires de iras@nt régulés et les salariés ont de
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perspectives de carriere grace a l'acces a la toomaCe constat s’applique aussi aux
principaux constructeurs chinois comme Geely, Ch&yD et Great Wall (Jurgens &
Krzywdzinski 2016; Balcet et al. 2012). On noteua tps salariés dans ces usines d’assemblage
sont presque exclusivement recrutés parmi les gunavailleurs urbains. Chez les
éguipementiers de premier rang on trouve a peulpseemémes conditions d’emploi et de
travail méme si les salaires sont significativenpuas bas et I'emploi est plus flexible avec un
nombre beaucoup plus important d’intérimairedafewu-gong») recrutés dans les zones
rurales par des agences d’intérim publiques eepa\(Cho 2006).

En revanche, chez les sous-traitants de rangseaaférles conditions d’emploi et de travail se
dégradent significativement. Les salaires y sowclpes du minimum légal défini par les
gouvernements locaux et l'essentiel du revenu ddariés est généré par les heures
supplémentaires et par des bonus ad-hoc en egjuéitbe & Tian 2015, p.255). Le salaire a
la piece est aussi fréquent dans ces usines. ltagdwdu travail ne sont pas stables et il est
normal qu'un salarié travaille plus de dix heur@s jour, six jours par semaine. Dans ces
entreprises il n'y a pas de sécurité d’emploi npdespective de carriere ou acces a la formation.
Les salariés sont tous ici recrutés parmi les tlauas migrants en provenance des zones
rurales (Luthje et al. 2013).

Compte tenu de cette polarisation il est diffidlanalyser I'évolution de la qualité de travail
sur la base de données sectorielles agrégeées.

Tableau 1. Taux de croissance annuel moyen de lagatuctivité du travail, de la valeur
nette des actifs immobilisés et du salaire per capi(1992-2012)

Productivité du Valeur nette des Salaire per capita*
travail actifs immobilisés
1992-1997 17,72% 36,42% 16,62%
1997-2002 26,42% 9,08% 15,67%
2002-2007 16,80% 13,8% 13,32%
2007-2012 10,1% 6,74% 12,84%

*Secteur de la production d’équipement de transport
Source : (LUthje & Tian 2015, p.255) — données CAANChina Labor Statistics Year Book.

On peut néanmoins tirer un certain nombre d’enssignts des données reportées sur le
tableau 1 qui couvrent la période 1992-2012. D’dbon constate une augmentation réguliere
du salaire per capita dans le secteur tout au dentp période. La cause principale de cette
croissance est a trouver dans les pénuries rég®rdd main-d’ceuvre dans le secteur de
'assemblage engendrée par la tres forte croissdetz production. Ensuite, on peut observer
gu’'avec I'exception de la période 2007-2012, lextde croissance moyen annuel du salaire per
capita a été systématiguement inférieur au tawxraissance moyen annuel de la productivité
du travail. Il s’agit d’'une donnée intéressante el permet de souligner I'absence totale de
négociations salariales collectives y compris an des joint-ventures avec les constructeurs
occidentaux (Luo 2011; Luo 2013). Enfin, le tauxadeissance annuel du salaire per capita
tend malgré tout & se réduire avec le temps. Ghitenée «efleterait logiquement la
recomposition de la main-d’'ceuvre, c’est-a-dire temire croissant d’emplois moins bien
payés dans l'industrie suite a I'externalisation ldeproduction vers les sous-traitants, la
délocalisation de la production vers des régiontsad salaires, 'embauche de jeunes ou tres
jeunes travailleurs dans la plupart des nouvellsmes d’assemblagéraduit par 'auteur] »
(LUthje & Tian 2015, p.256).
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L’absence d’un lien institutionnalisé entre lesngaile productivités et la croissance des salaires
permet aussi de mettre en exergue la dynamiqueafedtalement non-fordienne de
structuration de I'industrie automobile chinoise.

D’abord, la croissance du marché automobile n’lesblument pas tirée par la croissance des
salaires des ouvriers, des employés et des trawsllagricoles qui sont exclus de I'acces a la
propriété automobile. Celui-ci est exclusivemeritme aux classes aisées urbaines en raison
aussi de prix comparativement trés élevés desresittommercialisées par rapport aussi aux
pays occidentaux.

Ensuite, la structure de propriété de l'industoie,les principales entreprises d’Etat chinoises
ont des joint-ventures avec deux o trois constursteccidentaux, et ou certains constructeurs
occidentaux ont des joint-ventures avec deux ensep d’Etat (voir figure 2), limite la
concurrence et favorise une politique de prix ggcstiques (Smitka 2016).

Figure 2. Principales joint-ventures dans la prodution de voitures neuves, 2009
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Il en résulte une tres grande profitabilité au aiveles joint-ventures qui concentrent leurs
efforts dans l'adaptation des voitures occidentalesjaponaises au marché local. A titre
d’exemple en 2014, les joint-ventures de Volkswaasat FAW et SAIC ont représentés 17%
des ventes mondiales du constructeur allemand %t @& profits net, tandis que la joint-

venture de GM avec SAIC a représenté 24% des vemesliales du constructeur ameéricain

et 41% des profits nets (source : comptes annwedscdnstructeurs). Ces profits sont par
ailleurs en tres large partie réinvestis en Chieafarcant la dynamique d’accumulation

capitalistigue chinoise dans les actifs immobilis#is détriment de la consommation.

Volkswagen a annoncé une augmentation de la priodueh Chine de 60% entre 2013 et 2018
sur la base d’'un investissement global de 10 nmdial’euros, et GM a annoncé sur la méme
période un investissement de 15 milliards de delaec I'objectif de doubler sa production.

La concurrence se joue donc presque exclusivernergscolts, notamment salariaux, afin de
dégager des profits maximaux pour soutenir la @wasx investissements. Nous sommes
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confrontés dans son ensemble a une dynamique mkxiteanti-fordienne — croissance des
salaires inférieure aux gains de productivité, ptevés de vente, concurrence par les codts.

Malgré la croissance impressionnante de l'indusitilomobile chinoise par joint-ventures
interposées, ce modele de développement anti-formienmence a montrer des nombreuses
limites. Premiérement, la croissance du marchémge Ipartie subventionné par I'Etaffiche

des signaux de ralentissement : depuis 2010 sbikg8ement de I'économie chinoise son taux
de croissance est inférieur au taux de créationnaavelles capacités (Smitka 2016).
Deuxiemement, en conséquence de ce ralentissdmtntx d'utilisation des capacités a baissé
renforcant la concurrence et donc la pressioresurddts. Cela se traduit par une recrudescence
des conflits sociaux dans les usines, en particcifiez les équipementiers. Tres retentissante a
éte la vague des greves déclenchée en 2010 dand tke la Chine par un conflit dans l'usine
Honda fabricant des boites de transmission a Fashahai. Il s’est agi d'un mouvement de
gréve « non organisé » puisque il a été activeroemibattu par le syndicat officiel affilié au
Parti Communiste (Lyddon et al. 2015, p.137). Messgentiellement par de jeunes salariés
migrants de deuxiéme génération, la greve a paortées salaires apres le refus d’Honda de
s’aligner sur 'augmentation du salaire minimum slénrégion. Elle a aboutie a une victoire
retentissante des salariés qui ont obtenu des augtioas significatives des salaires en 2011
et 2012, avant qu’une nouvelle gréeve en 2013 reefbentreprise a poursuivre cette politique
salariale (Lyddon et al. 2015, p.148). Suite a cevement, un syndicat ouvrier a été créé dans
la zone de développement économique de Guangzhougeous-traitance automobile dans
le but de coordonner les activités des syndicasdknts €élus démocratiquement dans la région
(Luthje & Tian 2015, p.261). Dans le contexte d'systéme de production en flux tendu
particulierement vulnérable a toute rupture delstoette recrudescence des conflits sociaux,
qui peut rappeler a certains égards la stratégiecdgéves sauvages » au Royaume-Uni dans
les années 1960-1970, est susceptible de pertdebenaniere importante, voire méme de
bloguer les usines des constructeurs et le sysiiamesa totalité.

Troisiemement, I'industrie automobile chinoise a@ee jusqu’a maintenant a développer ses
exportations, y compris dans les pays émerde8iscela peut s’expliquer en partie par une
concentration stratégique des efforts commerciamtesmarché domestique, cette incapacité
a exporter des firmes chinoises, soulignée paeémdiffts échecs, traduit aussi leur retard
technologique et la difficulté a le combler dans marché dominé par les produits et les
technologies des multinationales étrangeres

La nécessité d’'adresser ces problemes et de ribkquie modéle de croissance économique
chinois a faveur de la demande interne, des salati@les constructeurs locaux, est assez
clairement mise en avant par le gouvernement dedigpuis la crise de 2008-2009.
Théoriguement, si le gouvernement central étaitm&sure de mettre en ceuvre une telle
politique elle serait relativement simple a conéeed a mener. Elle impliquerait : une plus
grande transparence du marché afin de baisserrilesle ventes des voitures ; un soutien

2 Depuis 2015, la taxe pour I'achat d’un véhiculefreeété réduit de la moitié et des aides impoesaont été
octroyés pour I'achat de « new energies vehiclgssgu’a la moitié du prix de vente). Litjje et @hi(2015)
évoquent aussi le prix trés bas du carburant, sfur@s largement subventionné par I'Etat, etitedgiae la
demande solvable de voitures neuves n’est pasl#taéd’'une augmentation coordonnées des reveanissla
conséquence directe des investissements mass#gdetaimfrastructures principal moteur de la cranise
économique du pays (p. 247).

3 En 2015, la Chine a exporté 427 700 voitures aronmoyen trés bas de 7 300 dollars (2% de laysctdn
totale).

4 Les joint-ventures entre I'Etat chinois et les stomcteurs multinationaux ne produisent pratiquenoge de
modeles congus et développés par ces derniersie¢mivent toute leur activité sur le marché intérigmitka
2016).
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explicite a la diffusion des voitures bas de gamnmamment électriques, produites par les
constructeurs locaux ; un processus d'institutitieaion du dialogue social a travers la
reconnaissance des syndicats autonomes et I'&aivient des régles pour la négociation
collective des salaires et des contrats de traaadic le double objectif de sécuriser les
« bonnes » conditions d’emploi dans les usinessdiablage, et de réduire le gap avec les
eéquipementiers et les sous-traitant en soutenamhéeivements sociaux eémergents menes par
la jeune main-d’ceuvre migrante d’origine ruralecautdu principe du « salaire égal pour un
travail de valeur égale ».

Le principal obstacle a la réalisation méme pdetidlune telle politique réside dans le double
réle de partie prenante et d’arbitre joué par levgonement central et par les principaux
gouvernements régionaux en tant que copropriétdegsgoint-ventures avec les constructeurs
occidentaux et régulateurs du secteur. Si les-j@ntures continuent en effet a distribuer des
profits faramineux a différentes secteurs de I'Ethtest peu probable que les reformes
annoncées et des politiques plus ambitieuses safieativement mises en ceuvre.

On peut, sur cette base, envisager trois typeséagos qui pourraient se dégager dans le
prolongement de ce processus de structuration tinelles

1) Reproduction du mode de croissance en place abouwg#st a moyen terme a une
crise de surcapacité suivie par une vague de restriurations et une consolidation
de l'industrie probablement sur les mémes bases caujourd’hui. Compte tenu de
la masse des investissements automobiles récemmatisés en Chine et de
importance du marché chinois pour I'ensemble éctsur mondial, les répercussions
d’une telle crise pourraient étre trés graves. fguact sur I'emploi et le travail en
Chine serait également assez catastrophique, goybiar pour la masse de travailleurs
migrants qui jouerait, le cas échéant, le role aléable d’ajustement pendant la phase
de restructuration. Difficile en revanche d’antaiguelles conséquences une telle crise
pourrait avoir sur le plan social et notammentlsyian du conflit ouvrier.

2) Reproduction du mode de croissance en place abow#nt a court terme a une crise
sociale majeure sur le plan du travail (multiplicaions de conflits ouvriers) et sur
le plan environnemental (villes irrespirables et cngestionnés)Ce scénario envisage
la possibilité d’un rééquilibrage décentralisé cdadede croissance via la promotion de
nouvelles politiques a I'échelle des régions etitles sous la pression de mouvements
sociaux. Il irait de pair avec une amélioration desditions d’emploi et de travail, en
particulier pour les travailleurs migrants, dons leevendications aboutiraient a la
création de nouveaux syndicats et a l'institutidisagion, en fonction des rapports de
force locaux, de formes coordonnées de négociatblective avec les employeurs.

3) Reforme centralisée du mode de croissance en pladée scénario envisage le
rééquilibrage du mode de croissance via de mesomeslsées directement par le
gouvernement central. Elles pourraient notammexttriser la descente en gamme afin
de démocratiser I'acces a I'automobilité, promouvoassivement I'électrification du
parc automobile, soutenir 'essor des constructehisois qui seraient les mieux a
méme de tirer profit d’'une telle évolution, et aiger une démocratisation des relations
d’emploi afin d’apaiser les tensions sociales &grer progressivement les travailleurs
migrants dans les rangs des salariés permanentscédario pourrait d'ailleurs se
superposer au deuxieme, les deux n’étant pas inatiiohgs.
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Inde : une dynamique fordienne contrastée

Le développement du secteur automobile indien ptésen certain nombre de points en
commun avec celui du secteur chinois — ils sonilletas souvent traités ensemble dans la
littérature spécialisée (Balcet 2012; Gereffi & &UR010). Comme en Chine, on observe
d'abord une premiere période marquée par une @aditindustrielle de substitution aux
importations qui va grosso modo de l'aprés-guensgy’au début des années 1980. Les
volumes de production sont trés faibles : on paksd2 865 véhicules produits en 1955 a
45 606 en 1980. La voiture est considérée fondaamesnent dans cette période comme un bien
de luxe produit en petites séries. Le secteuresgidres fragmenté avec pas moins de douze
constructeurs.

Le durcissement progressif des clauses de contealiimposé par I'Etat & partir des années
1970 (jusgu’a un taux de 90%) conduit & une ratisation relative du secteur : dans les années
1980 le nombre des constructeurs est descendig &cthuria 1990) dont deux en particulier,
Hindustan et Premier Automobiles contrélent I'esigéndu marché. Cette politique de

« nationalisme économique » (D’Costa 2009) favaaisssi I'essor d’'un secteur équipementier
relativement dynamique.

La création d’'un champion national en 1982, avétablissement d’une joint-venture entre le
constructeur indien Maruti, nationalisé en 198%atonstructeur japonais Suzuki, marque le
début d’'une deuxieme période caractérisée par nogsance importante de la production qui
guadruple dans les années 1980 (218 765 vehicnld9@0) et triple dans les années 1990
(635 582 véhicules en 2000 — source : ACMAI). Jissd993, Suzuki est le seul constructeur
étranger qui a le droit de produire en Inde vigolat-venture avec Maruti (Maruti Udyog
Limited - MUL) qui est controlé & 80% par I'Etat.lM représentent en moyenne un peu plus
de 65% de la production indienne dans cette péebtdétient une position de quasi-monopole
sur le marché domestique. Le choix de Suzuki copannaire s’explique entre autres par sa
spécialisation dans la production de petites veguéconomes en essence : |'objectif du
gouvernement étant a la fois de moderniser I'offiomobile en la rendant accessible aux
nouvelles classes moyennes indiennes, mais aulgiiter les importations de pétrole et leur
impact sur la balance commerciale (D’Costa 200833). La croissance de la production est
tirée essentiellement par le marché domestiquar@n90% du total) dont I'essor est soutenu
par des politiques nationales de réduction desstakd’acces au crédit en particulier pour les
petites voitures (moins de quatre metres de lomyueui concentrent I'essentiel de la
production de MUL (Bruche 2010).

La libéralisation du secteur, actée entre 1991968Javec 'abolition des licences, marque le
début d'une troisieme phase, caractérisée par ¢dure du marché aux constructeurs
étrangers, dont les investissements directs s@urohéis automatiquement acceptés jusqu’a
51% de propriété étrangere (puis 100% a partii0d2R Le debut de la dérégulation du secteur
automobile précéde de deux ans lintégration dedé€l dans I'Organisation Mondial du
Commerce (en 1995). Suite a ces mesures qui sirestrdans une transition plus générale
vers un régime de croissance tiré par le marchigegstissement privé (Srivastava 2012), la
concurrence s’intensifie, et méme si MUL restedangnt dominant, sa part de marché décline
rapidement en passant de 83% en 1997 a 57,6% eh Iaékjue pour la premiére fois
I'entreprise fait enregistrer des pertes (BeckdteRgpach 2009, p.406).

La libéralisation progressive du secteur coincidesaavec une dégradation de la relation
d’emploi et conduit a la fin des années 1990 aabeslits industriels importants apres des
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années de paix sociale. Traditionnellement, lesl@mndustriels en Inde dans le secteur
organisé (entreprise de plus de 100 salaries enemm@y font I'objet de contrats, sont
relativement bien payés et considérés, de maniénérgle, comme étant de bonne qualité
(D’'Costa 2011). Ldndustrial Disputes Actle 1947 rend en effet extrémement difficiles les
licenciements du personnel permanent dans lespeisies de plus de 100 salariés (Dougherty
2009) et les conditions d’emploi et de travail seégjociées par de puissants syndicats affiliés
aux principaux partis politiques indiens. La créatile MUL en 1982 a conduit cependant a un
premier changement important au sein du secteoneliile : MUL est en effet le premier
constructeur indien a se doter d’'un syndicat daprise indépendant. Si les principaux
syndicats nationaux ont ensuite tenté a plusieamises de syndiquer les salariés du
« champion national » (D’Costa 2011; Mathur 199YJL a réussi a préserver son syndicat
unique en s’appuyant de maniére proactive sur wfigque paternaliste de hauts salaires et
d’incitations non-pécuniaires.

La paix sociale au sein de MUL commence néanmogs fissurer au cours de la deuxieme
moitié des années 1990. L’entreprise devient I'otfijene lutte intestine entre I'Etat et Suzuki :
le constructeur japonais a porté sa part a 40%988,Jpuis & 50% en 1992, mais I'Etat refuse
de céder le contréle de la joint-venture (BeckdteRspach 2009). La question est hautement
politique et il faut atteindre I'élection d’'un noemu gouvernement plus libérale en 1998 pour
gu’elle soit tranchée en faveur du constructevonas. Cette décision, qui va de pair avec la
privatisation de la joint-venture et un désinvestinent progressif de I'Etat, est trés fortement
opposée par le syndicat d’entreprise. La priseotérgle par Suzuki est percue par les salariés
comme une menace pour la sécurité de 'emploi et pes conditions de travail (Becker-
Ritterspach 2009, p.409). L'introduction simultarten nouveau systeme de salaire et d’'un
plan massif de départs a la retraite anticipésedéble la premiére gréve du groupe en 2000.
Elle se termine trois moins plus tard par une sgpein main de I'entreprise par le management,
avec a la clé plusieurs dizaines de licenciemesntsiples syndicalistes et les grévistes. lls s’en
suivent deux vagues de départs anticipés a latestral000 salariés entre 2001 et 2002, et
1200 entre 2002 et 2003. Au total, I'effectif permmaat chute de 42% (de 5770 salariés en 2001
a 3334 salariés en 2004) alors méme que les voldepsoduction augmentent dans la période
de 51% (+181 941) (Becker-Ritterspach 2009, p.418). Au-dela de gains de productivité
importants associés a l'introduction du nouveauesye de salaire et au durcissement des
conditions de travail, ce paradoxe s’explique patédgration massive de salariés contractuels
qui vont rapidement représenter entre la moitiéseteux tiers (selon les sources disponibles)
de I'emploi de MUL (Becker-Ritterspach 2009; D’'Ca®011). Ces salariés contractuels sont
payés en moyenne cing fois moins que les permafgBatker-Ritterspach 2009, p.413) tout
étant, beaucoup plus productifs (Majumdar & Bhdugaee 2013), car aussi beaucoup plus
jeunes.

Les années 2000 voient ces transformations se @&séra 'ensemble du secteur. La période
est caractérisée par une forte croissance a lad®ig production (voir Figure 2) et de la
concurrence, avec l'entrée dans le marché indientods les principaux constructeurs
mondiaux. Le Tableau 1 permet d’analyser en digtaiansformation de la structure du secteur
automobile indien entre 1994-1995, 2001-2002 eb622T06.
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Figure 2. Production automobile (VP & VU) en Ind®§0-2015)
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Source : CCFA, SIAM (pour I'année 2005), D’Costa@Q) pour les années 1960-1970.

Tableau 1. Evolution de la structure de l'indusaiéomobile indienne (1994-2006)

1994-1995 2001-2002 2005-2006

Secteur Secteur non Secteur Secteur non Secteur Secteur non

organisé organisé organisé organisé organisé organisé
Nombre d'entreprises 2318 11758 3443 31428 3738 38342
Emploi (100 000) 2,78 0,62 (16%) 3,44 1,48 (30%) 4,31 1,83 (30%)
Capital (Rs 10 millions) 5448 216 (4%) 18639 1559 (8%) 14408 2105 (13%)
Chiffre d'affaire (Rs. 10 millions) 22219 440 (2%) 39491 1351 (3%) 134165 2027 (2%)
Intensité de capital (Rs. 100 000) 1,96 0,31 5,41 1,05 3,34 0,87
Productivité du travail (Rs.
100 000) 7,98 0,71 11,47 0,91 31,13 1,11
Productivité du capital (Rs.
100 000) 4,08 2,04 2,12 0,87 9,31 0,96
Emploi par entreprise 120 5 100 5 115 5
Chiffre d'affaire par entreprise
(Rs. 100 000) 959 4 1147 4 3589 5
Capital par entreprise (Rs. 100
000) 235 2 2541 5 385 6

Source : (D'Costa 2009; Badri Narayanan & VashXla8)

La période 2001-2006 se caractérise par une tmds &xcélération de la croissance de la
productivité du travail dans le secteur « orgamis@conomie formelle — entreprises en
moyenne de plus de 100 salariés), +171% : alorsagoeduction a pratiquement doublé dans
cette période et que le chiffre d’affaire du sectearu de 240%, I'emploi formel n’a augmenté
gue de 9%. Dans le secteur « non organisé » (éuerinformelle — entreprises en moyenne
de cinqg salariés sans protection sociale et séatdeil’emploi), qui représente a partir de 2001-
2002 environ un tiers de I'emploi du secteur (@guport a 16% en 1994-1995) mais seulement
2% du chiffre d’affaire, 'emploi a cru de 24% emison d’une moindre progression de la
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productivité du travail (+22%). Plus difficile amptabiliser, la part de salariés contractiels
dans les entreprises du secteur formel aurait aussiu une tres forte croissance jusqu’a
représenter entre 30% et 50% du total. Ce procebsuaformalisation » du travail formel
(Kundu & Sarangi 2007) dépasse d'ailleurs les fBvas du secteur automobile et il est assez
bien documenté. Comme le montre, par exemple, Ravastava (2012), en s’appuyant sur les
données de la National Sample Survey Organisdsigrart de I'emploi informel dans le secteur
organisé de I'’économie indienne est passée de 3&B¥999-2000 a 46,6% en 2004-2005 (p.
69). Dans le secteur organisé non-agricole, lesiltaurs réguliers représentent certes 74,3%
du total en 2005, mais la part de ceux qui ontamtrat formel a diminué de 3,8% tandis que
la part de ceux qui sont sans contrat formel a angende 62%. Sur la méme période, les
salaires réels ont aussi diminué d’environ 5% pesitravailleurs réguliers dans le secteur non-
agricole. Comme le souligne Srivastavidig evident that a major restructuring of emplaymh
relations is under way in the formal sector of #mnomy, with new hiring typically being of
an informal kind» (Srivastava 2012, p.70'1).

Cette déegradation a la fois des conditions d’emfptdormalisation, stagnation ou contraction
des salaires réels) et du travail (forte intenatfan des cadences et de la flexibilité) déstabilis
le secteur automobile. Les années 2000 se cassmtépar une multiplication des conflits qui
touchent a la fois tous les principaux constructeet leurs équipementiers. lls portent
principalement sur le niveau des salaires, le nmirttas bonus et des retraites, les objectifs de
production, les licenciements et le déplacemerdalariés entre différents sites. Souvent, ils
conduisent a la création de nouveaux syndicatscquatestent la légitimité des syndicats
d’entreprises en place ou des comités d’entrepédes par les salariés. Ce scénario s’est
produit notamment lors de conflits chez Honda Motole en 2006, chez Hyundai Motors en
2009 et 2010, chez MRF en 2009, chez Ford en 2tz GM en 2011 et chez MUL en
2011 (D'Costa 2011, p.121; Nowak 2014). Ce dercaerflit, qui a paralysé pendant plusieurs
mois la nouvelle usine « modele » de Manesar, cdéé& ans plus tét au sud de Delhi, est
devenu le symbole de la nouvelle vague de contessaqui vise en particulier le durcissement
des conditions de travail et 'augmentation constate salariés contractuels. Son épilogue
dramatique, avec la mort en 2012 du directeur desources humaines de l'usine lors d’'une
émeute dont management et syndicalistes se renvaieasponsabilité, rappelle le caractére
violent de ces conflits qui sont souvent travesade fortes tensions sociales liées au systeme
des castes (Nowak 2014). Il a conduit a l'arrestatie 183 salariés pour meurtre et au
licenciement de 2300 travailleurs permanents (envideux tiers du total). MUL s’est
néanmoins engagé a transformer les emplois conélacen emplois permanents a partir de
2013 (voir ci-dessous pour une analyse plus déeadl confit : p. 124).

On soulignera cependant que l'autre « champioronati»>, Tata, qui occupe une position de

guasi-monopole sur le marché de véhicules commer¢@b% des ventes en 2015) et qui est
entré depuis 1993 dans la production de véhicudescpliers (12% des ventes en 2015), a

préservé une relation d’emploi plus paternalistgactérisée par une mutuelle d’entreprise,

I'acces pour les travailleurs a I'éducation et &olanation et la mise en place dans chaque site
de production d’'un management dédié a I'amélionati@ I'environnent de travail et au

S s'agit de salariés fournis par une foule detpstagences d'intérim (par exemple, dans l'usimeodéle » de
Maruti-Suzuki a Manesar 75% des salariés étaienniractuels » en 2011 et étaient fournis par séxagences
différentes (Nowak 2014, p.580)). lls sont payéa fpurnée et dans la quasi-totalité des cas i&npas de
contrats de travail (D'Costa 2011). Ceux-ci sortigtinguer des apprentis (embauchés pendant tnsisans
aucune garantie d'embauche mais avec des niveasaldiee plus élevés que les contractuels) et egatres

(qui travaillent pendant leurs études avec desanixele salaire proches des contractuels, eux-sagsiaucune
garantie d’embauche).
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développement de relations harmonieuses avec legjes environnants (D’'Costa 2009;
Becker-Ritterspach 2010; Bruche 2010).

La réduction du dualisme entre salariés permaretntentractuels dans le marché du travail
constitue désormais la principale revendicationrdeavements syndicaux au sein du secteur
automobile qui est un des plus visés par ces ggawesges compte tenu de sa forte dynamique
de croissance. Si la production automobile appratéja les quatre millions de voitures
particulieres en 2015, les prévisions de croissaoce 2020 dépassent le six millions, et les
perspectives a plus long terme font de I'lnde lagypal marché mondial avec la Chine. Avec
22 vehicules pour 1000 habitants, I'Inde a un tdenmotorisation encore trés bas, nettement
inférieur a celui de la Chine (102), et a donc orarge de progression des ventes beaucoup
plus importante. A titre de comparaison, I'Unionrgpeenne compte en 2015 569 véhicules
pour 1000 habitants. Aussi, a la différence du m&ahinois qui est essentiellement tiré par la
demande des élites urbaines, ce sontici les dassgennes qui absorbent la plus grande partie
des ventes. Le caeur du marché est représentéeepafies voitures de moins de quatre metres
et moins de quatre laks de prix (environ 5 000&hme la Maruti-Suzuki Alto, la Hyundai
Eon, la Tata Nano ou plus récemment la Renault Kauidprix de base de 3500 $), alors qu’en
Chine le prix moyen des ventes se situe entre 08 8020 000 €. Cette spécificité du marcheé
indien qui présente une offre assez bien adaptéenimeaux de revenu et aux besoins de
mobilité des classes moyennes indiennes, ne posepds les mémes problemes en termes de
démocratisation « automobile » que nous avonsifdEnpour la Chine. L’enjeu ici concerne
plutét la dynamique de I'emploi et des salairessdarsecteur automobile et plus généralement,
dans le secteur industriel.

Comme souligné par D’Costa,Irdia’s record in generating manufacturing jobs fine
organised sector is lamentable(D’'Costa 2011, p.130). Alors que le PIB réeliamd a
augmenté de 8,2% par an entre 2005 et 2010, I'endalos le secteur de la production
industrielle a diminué de 2,7 millions. Par aillgue pourcentage de salariés couverts par une
guelconque forme de protection sociale n'a pasécésdiminuer depuis le début des années
2000 : 32,9% en 2000, 28,6% en 2005 et 26,4% el @Brvastava 2012, p.78). Clairement,
si la dérégulation a la fois des marchés des aapitdes biens, et du travail a permis a I'lnde
d’accélérer son développement économique depuisreses 1990, la poursuite de cette
politique menace aujourd’hui les équilibres soaofmiques du pays et les fondements
méme de cette croissance : d'une part, I'acces tasailleurs permanents aux classes
moyennes est entravé par leur « informalisaticemeis que les chances des contractuels de
devenir permanents sont (sauf situations excepites) pratiquement « nulles » (Majumdar
& Bhattacharjee 2013) ; d’autre part, la multiptioa des greves sauvages menacent la viabilité
méme des investissements industriels. Cette @ituadst d’autant plus regrettable que le
dynamisme de l'industrie automobile indienne estoa®, compte tenu de la trés grande
spécificité de son marchée, a des formes importagiteapides d’upgrading, qui conferent au
secteur les caractéristiques d’'une industrie commptapable de concevoir, développer et
industrialiser de nouveaux modéles (voir plus l@remple de la Renault Kwid : p. 124). En
effet, la combinaison de « champions nationaux snidants, tant dans la production de
véhicules particulier (MUL) que commerciaux (Tatef),de contraintes de contenu local tres
élevé imposées par I'Etat (jusqu'a 90% selon leggés) a contribué a I'essor d’ingénieries
et d’équipementiers locaux tres importants dansalesees 1980 et 1990 qui ont ensuite
bénéficié des vagues d’'IDE des années 2000. Abesi, plus que dans le cas de l'industrie
automobile chinoise, I'industrie automobile indienpourrait jouer un réle de premier plan
dans le lancement et I'industrialisation de nouxezancepts automobiles adaptés aux besoins
de mobilité et aux caractéristiques socio-éconogsqies pays émergents. L'exemple de la
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Tata Nano, la voiture particuliere la moins chewmentbnde qui a été complétement congue et
développée en Inde (Bruche 2010), témoigne de cajtacité associée au développement d'un
modéle autochtone d’ingénierie frugale.

Rétrospectivement, le retrait de I'Etat du sectautomobile et le passage du « champion
national » MUL sous le contrdle de Suzuki ont égdéclencheurs de cette phase conflictuelle
et déstabilisante. La maniére dont I'Etat indiemy&eer cette situation de crise dans les relations
industrielles va jouer donc un rdle important pbavenir du secteur. Un des points les plus
problématiques au niveau de l'action gouvernemertahcerne I'équilibre a trouver entre,
d'une part, la dynamique autocentrée du secteuryepose sur la croissance du marché
domestique et qui pourrait s’inscrire dans une igométion néo-fordienndiigh-road telle
guelle se dessinait déja dans les années 19986 ¢fmissance de la production, emplois stables
et protégés, hauts salaires), et, d'autre pansdtiption du secteur dans les chaines de valeur
globales ou la compétitivité colt, qui repose egdgartie sur une politique de bas salaires et
sur le développement de la flexibilité de la pratug de 'emploi et du travail selon un modele
low-road,joue un réle structurant.

Sur la base de ce constat, nous envisageons ¢énsrsos de sortie de crise pour les relations
d’emploi dans le secteur automobile.

1) Le management des différents groupes internationayet en particulier de MUL
qui joue un réle structurant dans la dynamique du scteur, parvient a imposer sa
voie et a poursuivre la restructuration des relatios d’emploi au prix de plusieurs
conflits traumatiques. Ce scénario pourrait rappeler celui vécu par feRistries
automobiles occidentales a la fin des années 193D eébut des années 1980, en
particulier en France, Italie et Grande-Bretagmesdue le bras de fer entre management
et syndicats s’est soldé par des conflits d’'ung gande ampleur et violence et puis,
par la défaite des syndicats. Il y a cependantdififérence importante : alors que ces
luttes se déroulaient en Europe dans un context#iske, la restructuration aurait ici
lieu dans un contexte de forte croissance qui pdyreser dans le rapport de force entre
capital et travail. Dans ce scénario on devraiistmsa une accentuation de la
segmentation et de la dualisation de I'emploi dotesg qui irait de pair avec le
phénomene d’informalisation de I'emploi régulieukgné plus haut.

2) La multiplication de gréves sauvages conduit a detgations locales d'impasse et
aboutit de maniere sélective a un retour plus ou nies important aux politiques
paternalistes des années 199Cette évolution ne concernerait cependant que les
salariés permanents, et trés probablement qu’'uawnsglectionné par la GRH. Les
groupes internationaux et leur management desugssohumaines restent les maitres
de la situation au prix d’'un certain nombre de essons. Ce scenario rappellerait ce
qui s’est déja passé en Chine durant les annéd3 2@ il n’apporterait aucune
solution au probléme des travailleurs contractuils contraire, dans un contexte de
concurrence accrue, leur usage devrait s'intemgber compenser les codts croissants
du personnel permanent.

3) Les crises locales déclenchées par la répression magériale des mouvements
ouvriers aboutissent & une crise nationale sous farme par exemple d’'une gréve
nationale du secteur automobileFace a I'ampleur de la crise et sous lI'impulsien d
I'Etat, qui continue & exercer une certaine infeeesur MUL, le patronat accepte de
négocier de maniéere collective le contrat de tiaatde statut des salariés contractuels
dont l'usage va étre désormais régulé de maniergraignante. Un tel scenario
conduirait certainement a la formation d’une cogfétion indienne des syndicats de
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'automobile. Inversement, il est clair que la fation d’une telle confédération rendrait
ce scénario beaucoup plus probable qu’'il ne I'estsdla configuration actuelle. Ce
scénario aboutirait ainsi a [linstitutionnalisatiod’'une négociation collective
coordonnée nationalement qui permettrait d'assémircroissance de lindustrie

automobile indienne sur des nouvelles bases saciale
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Synthése pays a croissance autocentrée

Les trajectoires du secteur automobiles en Chiea &tde présentement beaucoup d’éléments
en commun. Dans les deux cas, on observe une peepti@se caractérisée par la mise en
ceuvre d’'une stratégie de substitution aux exportatqui permet la création de « champions
nationaux » ; puis, une progressive déréglememtatio secteur qui vise a faire décoller le
marché domestique par le biais d’'une concurrencria®t une baisse des prix des véhicules
mis sur le marché ; enfin, 'ouverture des marataonaux a la concurrence internationale qui
conduit a I'intégration du secteur automobile nadicdans les chaines de valeur globales.

Cette évolution ne se fait pas cependant au déttimkes intéréts des industries nationales.
Ceux-ci sont représentés en Chine par des puissaitteventures sous contrble étatique avec
des constructeurs étrangers, auxquelles s’ajoutestconstructeurs domestiques en forte
croissance comme BYD et Geely ; et en Inde pak ldsampions nationaux » MUL, bien que
passé sous controle japonais depuis 2002, et Tatard) qui contrdlent environ 60% du
marché en 2015.

En ce qui concerne les relations d’emploi, la délapn du secteur et 'augmentation de la
concurrence dans les années 1990 aboutisseniedateux cas, a des problemes comparables.
La modernisation rapide de I'appareil industridlisomarquée en Chine en raison de la montée
en gamme de I'offre, exerce une pression sur laésatu travail et génere une segmentation et
une polarisation croissantes de I'emploi entretegaux de travailleurs permanents et la masse
de travailleurs contractuels et migrants. Cela adgndans les années 2000, et surtout 2010 a
une multiplication des conflits locaux sous la ferde gréves sauvages qui menacent la stabilité
de la production et la viabilité des investissersent

L’hypothése donc d’'une convergence des grandsgragsgents a croissance auto-centrée vers
des configurations néo-fordiennes ne semble pafrede. Deux différences importantes
distinguent cependant les environnements institaets dans lesquels évoluent les deux
industries et les possibilités qu’'a terme des dygaes plus fordiennes puissent s’enclencher.

La premiére concerne le systéme de relation d’emplo

- En Chine, I'héritage communiste et 'emprise dudiyat d’Etat sur les relations
d’emploi bloquent la possibilité d’'une représematcollective et démocratique des
salariés d’'autant plus que les principales entseprisont également controlées par
I'Etat. Le mécontentement se manifeste aux margesydtéme, poussé par des
organisations émergentes de jeunes travailleursantigau sein des équipementiers de
deuxieme et troisieme rangs. Par ailleurs, les ésronditions d’emploi garanties aux
salariés urbains permanents qui travaillent dassglands joint-ventures d’Etat ne
favorisent pas une diffusion plus large de ces raments locaux de protestation. A
court-moyen terme cela laisse penser gu’il ne depes y avoir de remise en cause
institutionnelle de la polarisation de 'emploi gad une forte montée de la contestation
de base.

- En Inde, I'héritage démocratique de I'aprés-guar@oduit un systéme de relations
d’emploi complexe avec de tres nombreux syndicdtst six grands syndicats
nationaux avec plus d’'un million d’affiliés chac@entre 1,4 millions pour I'United
Trade Union Congress de Bengal et 8,5 millions gdndian Worker Union). Ces
syndicats ne sont pas toutefois trés présents dansecteur automobile. La
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modernisation du secteur a partir des années 1880en effet appuyée sur la création
de syndicats d’entreprise, inspirés par le modg&pernais, et soutenus par I'Etat qu’y
voyait un moyen de transformer la relation d’emplonsidérée, a I'’époque, comme
archaique (D’Costa 2011). L'expérience a donnédaleinent des résultats positifs,
associant croissance de la production, de la ptivitéc de I'emploi et des salaires dans
le cadre de politigues paternalistes de gestion rdssources humaines. Mais ce
processus est entré en crise lors de la libérimisaiu secteur dans les années 1990,
suite notamment a la montée de la concurrence Hgrtrée des constructeurs
internationaux. Par rapport a la Chine, les nombpeamnflits des années 2000 montrent
une solidarité croissante entre salariés permanguisubissent eux-aussi une assez
nette dégradation des conditions d’emploi et deaffaet les salariés contractuels,
privés de toute forme de sécurité d’emploi et aeqmtion sociale et dont le nombre ne
cesse d’augmenter. Ces mouvements profitent aussauatien des syndicats nationaux
et pourraient déboucher sur une remise en causlilemnelle du systeme de relations
d’emploi en place.

La deuxieme différence concerne la structure diwchgar

- En Chine, le marché s’est structuré par le haétgar la demande des élites urbaines.
Il est dominé par les joint-ventures d’Etat avessgeincipaux constructeurs mondiaux.
On y produit des modéles congus principalement darEriade et marginalement
adaptés pour le marché chinois. Il s’agit d'un rhartres profitable puisque les prix y
sont plus élevés gu’en Occident et les codts, noi@m du travail, nettement inférieurs.
Le ralentissement de sa croissance dans les aB@&@salors que les investissements
continue de s’accumuler, pose toutefois I'enjegale démocratisation » sous la forme
d’'une descente en gamme. Les échecs des politjaigues qui visaient notamment
une plus grande électrification de I'offre laisse@pendant perplexes quant a la capacité
du gouvernement central de mettre en ceuvre unragtple basculement pourrait
néanmoins se produire trés rapidement, soit pHet’d’'une crise de marché, soit par
des politiques visant a favoriser davantage laciration d’'une industrie nationale,
soit par de nouvelles réglementations en lien &®graves problemes de pollution et
congestion urbaines. C’est a notre sens la condifimur qu’'une reconfiguration des
relations d’emploi puisse aussi avoir lieu.

- En Inde, le marché est tiré par la demande desadasoyennes et est dominé par les
constructeurs locaux, bien que MUL soit passé €2 2bus propriété japonaise. Les
modéles commercialisés sont principalement contdsé\weloppés en Inde, et les taux
de contenu local assurés par les équipementieisnsmdont trés élevés. Il s’agit d’'un
marché difficile, car I'essentiel des ventes sedans le segment des voitures de moins
de quatre metres et moins de quatre laks (envld6a 8) - ce qui explique la domination
des constructeurs locaux. Cette spécificité expligussi I'essor des centres de R&D
indiens en charge de la conception et du développede ces voitures. Si la croissance
du marché est fondamentalement tirée par la craigsde I'économie indienne qui se
situe depuis les années 1980 entre 5% et 10% pka fmnmation et I'élargissement des
classes moyennes y joue un role déterminant. Apsir que ce marché puisse
véritablement décoller, lintégration progressivand cette classe moyenne des
travailleurs réguliers, et la création d’emplois qglealité dans les industries et les
services, semblent déterminants.
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2. Les processus de structuration dans les pays a croissance tirée par les
exportations

Parmi les pays émergents dont les processus deusttion de I'industrie automobile sont
presque complétement tirés par les exportationdebdque et les pays de I'Europe centrale et
orientales sont parmi les plus emblématiques, minfel’'objet d’une analyse comparative
détaillée.

Les deux cas se ressemblent a plusieurs égasdagit de basedow costintégrées dans des
zones de libre échange ('ALENA et I'Union Européehet structurées principalement par les
constructeurs nord-américains et européens powir siurs marchés domestiques. Le
processus de structuration se fait ainsi au démtirdes capacités installées en Amérique du
Nord et en Europe occidental, et participe de mani®ndamentale aux processus de
restructuration dans ces pays (Klier & Rubenstéh2b). Ces nouvelles industries ne sont
donc pas congues pour servir les besoins locaexpetrtent la quasi-totalité de leur production.
A la différence des pays émergents dont la crotesast autocentrée, les conditions ne sont
pas ici trés favorables a I'amélioration de la géatles emplois et du travail. D’'une part,
puisque ces industries ne sont pas dédiées awhésalocaux, elles sont systématiquement
mises en concurrence avec d’autres sites pouelion des volumes de production, soit dans
d’autres paydow cost soit dans les pays des maison-meéres ou, suitexmmple a des
concessions salariales importantes, des volumegroéuction peuvent étre rapatriés a
n'importe quel moment (Meardi et al. 2012). D’aypaat, les gouvernements et les syndicats
de ces pays soutiennent, bien plus souvent gLeile rtontestent, les politigues managériales
de modération salariale et intensification du tiaf{ldieuaide & Delteil 2011b; Bensusan &
Carrillo 2010), car I'attraction de nouveaux investments et la préservation des volumes de
production existants dépendent du maintien de hapétitivité colt, et notamment de bas
salaires.

Il s’agit donc ici de vérifier ce constat préalapkr une analyse plus systématique. D’autres
facteurs, comme la concentration géographique depmaductions, leur montée en gamme,
l'intégration progressive d’activités tertiairesiegénierie produit et process (Pavlinek 2012),
ou encore la coordination internationale entre &atd pour limiter les effets de la concurrence
entre sites et obtenir des accords cadres congndiig/ifDa Costa & Rehfeldt 2010), pourraient
en effet contrecarrer, dans une certaine mesww@ustcertaines conditions, ces dynamiques de
structuration.

Il s’agira aussi d’analyser les « dysfonctionnermentdes zones de libres échanges qui
permettent et favorisent ces dynamiques conjoidiesstructuration d’industries « semi-
périphériques », et restructuration d’industrieertrales », et aux mesures qui pourraient étre
prises pour en limiter les conséquences. |l pagaiteffet assez problématique que la
structuration de nouvelles industries automobitefasse au détriment d’industries existantes
sur la base d’'un dumping a la fois économique eiakdCes dysfonctionnements, cependant,
ne se limitent pas a la sphére industrielle et écoque, ils concernent aussi la dimension
environnementale et sociétale. Ainsi, le principdillre circulation des marchandises au sein
de I'Union Européenne empéche les gouvernement®ualeeaux Etats membres de I'Europe
centrale et orientale de continuer a réguler lgsomations de voitures d’occasion (le méme
constat est vrai pour le Mexique mais dans une dneimesure). Saturés par 'augmentation
exponentielle de ces importations, les marchésodares neuves de ces pays ne peuvent pas
se développer, tandis que leurs parcs automobdasessent de croitre en devenant, avec le
temps, de plus en plus agés, polluants et dangeEruologne par exemple, entre 2006 et

26



2012 la part des voitures en circulation de plu8@eans est passée de 4% a 10%, et celles des
voitures de plus de 16 ans de 39% a 49% (Pardi)201&agit d’'une évolution tout a fait
paradoxale si I'on pense que les deux premiersctfgele 'Union Européenne en matiére de
transports automobiles sont la réduction des éamissie CQet 'amélioration de la sécurité
routiére.

L’analyse de ces dysfonctionnements permettra danfaire I'articulation entre la construction
politique des marchés, les dynamiques industriediedes transformations des relations
d’emploi, et d’identifier au niveau des scénari@s deviers d’action axés sur les synergies
potentielles entre ces différentes dimensionseRample, on pourrait imaginer des politiques
environnementales ambitieuses d’assainissemenpates automobiles qui permettraient, a
terme, non seulement une moindre dépendance dwueslles industries aux exportations, et
donc des meilleures conditions pour 'amélioratiordialogue social, de I'emploi et du travalil,
mais aussi la démocratisation de I'acces aux \@stpropres et slres dans ces pays.
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Mexique : le divorce entre croissance et progrés social

La croissance de I'industrie automobile mexicaiiaguas toujours été tirée par les exportations.
Comme on peut le voir dans la Figure 3, jusqu@gaxieme moitié des années 1980, la totalité
de la production automobile mexicaine était dédiémarché local dans le cadre d’'une stratégie
nationale d’industrialisation par substitution amxportations pilotée par I'Etat. Celle-ci a
méme connu un certain succes jusqu'au début deéeari®80, lorsque la crise de la dette
mexicaine fait écrouler le marché domestique. Caluokie retrouvera son niveau de 1981 qu’en
1990. Entre-temps, I'Etat réoriente le développemdm I'industrie automobile vers les
exportations.

Figure 3. Evolution de la production et des vemig®mobiles au Mexique (1966-2015)
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1984-1994 : I'industrialisation tirée par les exportations

Ce sont essentiellement les trois grands constiic@mericains — General Motors, Ford et
Chrysler — qui structurent l'industrie automobilexicaine pendant cette nouvelle phase. La
croissance de leur production s’appuie et va degyac celle des eéquipementiers a bas codts
(maquiladorg installés par des firmes multinationales au bordad&ontiere nord du pays
(Carrillo 2000, p.59). Dans I'espace d’'une dizaitennée on voit émerger dans cette région
un nouveau podle de production automobile a tréscbéss salariaux dédié exclusivement a
I'exportation. Lorsque l'aire de libre échange nardéricaine est créée en 1994, les « Detroit
three » exportent déja plus de 60% de leur produdgssentiellement vers les Etats-Unis) et
concentrent environ 70% des exportations autom®bilexicaines. Par contraste, la production
de deux autres constructeurs installés au Mexighessan et Volkswagen — continue a cette
époque a étre principalement orientée vers le maddmestique dont les deux firmes
contrblent un peu plus de la moitié des ventesr{ii@a2000, p.60). Leurs filiales mexicaines
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se caractérisent aussi par de bien meilleures ttonsld’emploi et de travail par rapport a celles
des nouvelles usines exportatrices.

L’objectif des « Detroit three » dans cette périedé de structurer dans le nord du Mexique
une plateforme exportatrice a bas co(ts pour ldymtion de voitures compacts a 4 cylindres
afin de résister sur ce segment a la concurremcepe les constructeurs japonais leur imposent
aux Etats-Unis. Les constructeurs américains mifiaussi par ailleurs de ces investissements,
et des positions conciliantes du syndicat offideelConfédération des Travailleurs Mexicains
(CMT), qui représente la quasi-totalité de la mdimeuvre dans le secteur, pour mettre en
ceuvre dans ces usines les méthodes japonaisegassae paradigme de llzan production
(Bensusan & Bayén 1998), dont la diffusion sera péudive aux Etats-Unidl en résulte une
augmentation importante de la productivité du tileasec un gain d’environ 83% entre 1988
et 1994 chez les constructeurs. Les salaires e@etevanche stagnent ou déclinent selon les
périodes marquant le divorce entre leur évolutipnefle de la productivité du travail (voir
Figure 4).

Figure 4. Evolution de la productivité du travadibles salaires réels dans l'industrie automobile
mexicaine (1970-2000)
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En raison de ces gains de productivité importartrdissance de la production automobile, qui
double entre 1985 et 1994, n’a gu’un impact lireitél’emploi, qui passe chez les constructeurs
de 53600 a 65 700 salariés (+22%) dans la mémiedeé(Carrillo 2000, p.75). C'est
principalement chez les équipementiers que I'emgioit de maniére plus importante, et en
particulier chez lesnaquiladorasa bas codts salariaux, dont le nombre de salaipds entre
1985 et 1994 en passant de 43 000 a 129 400 (idem).

Cette phase se caractérise de maniere genérala@alegradation des conditions d’emploi et
de travail dans le cadre de politiques nationaéebhédralisation des marchés et d’intégration
régionale (Bayon 1997). L’affaiblissement du pousyindical participe de cette dynamique.
Alors gue dans les années 1970 et au début dessai@80 le syndicalisme autonome avait
réussi a se développer avec succes dans le saatearobile, pratiquement toutes les nouveaux
sites de production créés dans cette période sgahisées par la CTM, proche du Parti
Révolutionnaire Institutionnel au pouvoir. La CTkh échange d’'une position de monopole
dans [l'organisation des salariés, coopére avec davernement et les entreprises
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multinationales pour assurer la modération saknilla modernisation du secteur (Tuman
2000). Méme les bastions syndicaux les plus anciefs que les usines de Volkswagen a
Puebla, de Ford a Cautitlan et de Nissan a Cuecaasabissent au cours des années 1990 des
restructurations importantes avec a la clé le Gmament des élites syndicales et la
transformation des organisations du travail (Clar@000). Ainsi, les nouvelles organisations
du travail en flux tendu et juste-a-temps qui oté itroduites d’abord dans les usines
exportatrices installées dans le nord du paysret esecteur desaquiladorasont désormais
généralisées a I'ensemble du secteur. Leur diffusgt associée a une forte croissance des
travailleurs temporaires, a la mise en place dinesaflexibles avec des journées de travail
parfois trés longues, a la rotation des salarié® a@fférents secteurs en fonction des besoins
de production, et a une intensification de la cadetu travail (Carrillo 2000, p.69; Covarrubias
V 1997; Duran et al. 1997, p.39). L'impact de aestnucturations sur la qualité de I'emploi et
du travail est significatif : par exemple, selomBeasan et Garcia (Bensusan & Garcia 2004),
la part des codts du travail sur les colts totau¥alkswagen Mexique a été réduite de plus de
la moitié entre 1992 et 2004.

1994-2008 : I'intégration dans I’aire de libre échange nord-américaine

La création de l'aire de libre échange nord-amér&gALENA) en 1994 coincide avec une
nouvelle crise du marché domestique et marque profgmndissement de la dépendance de
lindustrie automobile mexicaine vis-a-vis des istiesements directs étrangers et des
exportations : ces derniéres passent d’environ 88% production a 75%-80% a la fin de la
décennie. La spécialisation croissante de l'indeistatomobile mexicaine comme plateforme
a bas colts pour le marché des Etats-Unis condaiesent & une déconnexion entre la
production nationale et le marché domestique @atades importations, notamment des Etats-
Unis, ne cesse de croitre au cours des annéeese12900 (voir Figure 3).

Tiré par les exportations, le volume de la producautomobile mexicaine double entre 1995
et 2000 ainsi que sa part dans le total de la ptomtuautomobile au sein de 'ALENA (de 6%
a 1196 - voir Tableau 2).

Tableau 2. Distribution de la production automobilesein de I'ALENA (1995-2015)

1995 2000 2010 2015
Canada 16% 17% 17% 13%
Mexique 6% 11% 19% 20%
Etats-Unis 78% 72% 64% 67%
Total 100% 100% 100% 100%
Véhicules 14,9 17,2 11,9 17,4

(en millions)

Source : Klier & Rubenstein (2016)

Ce sont encore une fois les « Detroit three » quent un role prépondérant dans ce nouveau
processus de structuration. Mais les construcjapmnais, avec Nissan en téte, y participent
aussi de maniére importante. On retrouve donc Emes acteurs qui contrdlent le marché

6 Ence qui concerne I'impact de ces délocalisatgumda restructuration du secteur automobile raorricain
Vvoir ci-dessous : p. 78.
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automobile des Etats-Unis et qui utilisent le Mexopour y délocaliser la production de
voitures compactes et, dans une moindre mesugEckieips.

La clause de contenu local nord-américain de 62%kee pour accorder la libre circulation
des biens au sein de 'ALENA, conduit en paralilkes investissements importants chez les
equipementiers. Ceux-ci profitent en particuliersstwtien de la part des constructeurs non-
américains : Nissan et Volkswagen injectent pangte 1,2 milliards de dollars entre 1994 et
1996 dans leurs réseaux de sous-traitance pourditde taux de contenu local exigé avec des
niveaux de qualité et productivité acceptablesr{{ta2000, p.62).

Le développement du réseau de sous-traitance ebt&gmnation régionale dans les chaines de
valeur globales se traduisent logiqguement par uégepce croissante d’entreprises étrangeres
et par une pression accrue sur les colts des fidm@aestiques. Alors qu’en 1994, seulement
30% des équipementiers de premier rang et pratignemsucun de second rang étaient de
propriété étrangere, en 2006 70% des équipemedtgreemier rang, 60% des équipementiers
de second rang et 30% des équipementiers de tr@si@ng sont contrdlés par des capitaux
étrangers (Carrillo 2013). La production des équigetiers de premier rang change aussi de
nature : alors gu’elle était essentiellement déediée production domestique avant ALENA,
quinze ans plus tard elle est exportée & 80% esrBtats-Unis et le Canada (Carrillo 2013).

Suite a 'augmentation de la production a la fdisxles constructeurs et les équipementiers
I'emploi dans le secteur double entre 1995 et 218 atteindre 535 193 salariés, puis 552 176
en 2008 (Bensusan 2016). La productivité du traaaitinue a croitre a des rythmes soutenus
tandis que les salaires réels connaissent unegasign modérée dans la premiere moitié des
années 2000 (voir Figure 4) avant de baisser sigtifement a partir de 2005 (voir Figure )
en concomitance d’une nouvelle crise du marché doque.

L’industrie automobile mexicaine poursuit danse@iriode le processus de modernisation et
de restructuration initié a la fin des années 1$20production reste toutefois tres spécialisée
et standardisée avec une haute intensité de trpu@ésbue 80% de la main-d’ceuvre est
composée d’ouvriers (Carrillo & Contreras 2012 développement des services d’ingénierie
associé a des activités de recherche et développesaste tres limité et ne concerne que les
activités de production. Selon Carrillo et Contseren 2011, seulement 7,7% des entreprises
du secteur installés au Mexique se caractérisaitipa investissements significatifs en R&D
(2012, p.5).

" Ces deux segments représentent en moyenne etngigiguarts de la production automobile mexicdler
& Rubenstein 2016).

8 A titre de comparaison, en France les ouvriersésgmtent 59% des effectifs de PSA (2012), 34% eleait
(2013), et 54,3% des équipementiers automobilesARBource Freyssenet M., Les effectifs de PSA (1983-
2012), de la branche automobile, de Gefco et deré@a (2005-2012) par catégorie professionnellezene
géographique. Edition numérique, freyssenet.conf)926t mises a jour ; Freyssenet M., Evolution de la
répartition professionnelle des salariés de Renafii55-2015. Edition numérique, freyssenet.com evFi
Chiffres-clés des équipementiers automobile, édRid13
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Figure . Evolution de la productivité du travaildets salaires réels (2000-2012)
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L’ upgrading modéré des structures de production n’a pratiqueragoun impact sur les
conditions d’emploi et de travail qui tendent autcaire & se dégrader ultérieurement sous la
pression d’'une mise en concurrence é€largie a laspword-américain. Compte tenu de
'augmentation réguliére et soutenue de la proditétila préservation de I'emploi dans chaque
site de production passe désormais par la capdieifirer de nouveaux investissements et de
nouveaux produits. Cela implique le maintien dentadération salariale et I'accroissement de
la flexibilité du travail. Dans les sites les pargciens, caractérisés par des meilleurs conditions
d’emploi et de travail et par des niveaux de salplus élevés par rapport a d’autres sites de
production, cela se traduit par une réduction et précarisation de I'emploi (Carrillo &
Bensusan 2015). Dans les nouveaux sites de produes conditions d’emploi sont beaucoup
moins avantageuses, les niveaux de salaires mensseht généralement deux, voire trois fois
inférieurs a ceux payés dans les sites historidaggoduction (Bensusan 2016).

Il n'est pas, dés lors, trés surprenant de constiaie le gap entre les colts horaires du travail
dans l'industrie automobile au Mexique et aux Etités ne cesse de croitre dans cette
période en passant de 23,8 dollars en 1994, ad¢lars en 2000 et a 29,3 dollars en 2007
(voir Figure 5).
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Figure 5. Evolution du cot horaire du travail ddimslustrie automobile aux Etats-Unis et au
Mexique (1992-2007)
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2009-2015 : crise et croissance

L'écroulement du marché des voitures neuves auts{fEtais en 2008-2009 se répercute trés
rapidement sur la production automobile mexicaioe dpute de 28% en 2009. Mais, a la
différence des Etats-Unis, ou la crise déclenchepnatessus de restructuration de grande
ampleur (voir ci-dessus, p. 88), aucune usine Méestée au Mexique. Par conséquent, dés que
le marché nord-américain redémarre en 2010, I'irduautomobile Mexicaine bénéficie du
report des volumes de production des Etats-Unis.phe de la production automobile
mexicaine dans 'ALENA passe notamment de 13% &b/ 2D 19% en 2010. Tirée par le
rétablissement rapide du marché aux Etats-Uniscriiissance de la production est
impressionnante dans la période post-crise aveg@aimnde 125% entre 2009 et 2015.

L’industrie automobile mexicaine n’échappe pas ndpat au processus de restructuration
post-crise qui concerne 'ALENA dans son ensembplg@isque I'emploi dans les usines
mexicaines n‘augmente dans cette méme période @d@% (Bensusan 2016). Comme dans
la période précédente, les salariés ne tirent abéngfice de ce boom de la production : les
salaires réels stagnent et les conditions d’ensgiloie travail se dégradent ultérieurement, en
particulier pour les jeunes salariés confrontéssaardmunérations beaucoup moins importantes
gue leurs ainés, des horaires de travail encoeefigxibles et des contrats de travail de plus en
plus précaires.

Selon Graciela Bensusan (2016), les raisons déceet croissant entre le développement de la
production automobile, d’'une part, et la dégradefimu le statu quo pour les salariés les plus
anciens) des conditions d’emploi et de travail, ldeitre, s’explique par trois facteurs
complémentaires dans la structuration de I'indesdtitomobile mexicaine :
1) L’absence d’'une politique gouvernementale visarééauilibrer les rapports de force
entre multinationales et parties prenantes mexésajin
2) Lafragmentation de la représentation syndicalalesence de négociations collectives

pour lier la croissance de la productivité avetecaés salaires ;
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3) La spécialisation dans la production de véhiculasdardisés pour d’autres marchés et
'absence d’upgrading vers la conception et le tppgement de technologies et de
produits innovants.

En ce qui concerne le premier facteur, il est diffi d’envisager quelles pourraient étre les
conditions permettant a une politique plus favaabla redistribution des gains de productivité
aux salariés d’émerger. Compte tenu de I'ensembte idvestissements directs étrangers
réalisés ou annoncés ces derniers trois ans augex2013-2016), la production automobile
mexicaine devrait atteindre en 2020 cing millioesvdhicules, un volume qui placerait le pays
au cinquieme rang mondial. Le Mexique est d’aikegénéralement reconnu comme étant un
tres bon éléve dans la mise en ceuvre des prégamitséraux. Dans son dernier rapport sur
les économies industrielles, BCG (2015) le placaroe le pays ayant le plus progressé entre
2004 et 2014, et le désigne comme la meilleurerdgiin d’'investissements industriels au
monde. C’est justement la combinaison de gainsrddugtivité importants et de niveaux
salariaux qui ont le moins augmentés parmi lesr@gjeres économies mondiales, qui est mise
en exergue par BGC comme étant la clé de la cotiyitétimexicaine. Alors qu’en 2004 les
colts moyens de production étaient au Mexique delé%chers qu’en Chine, en 2014 ils sont
de 4% moins chers qu’en Chine avec de niveaux ldeesqui sont désormais parmi les plus
bas au monde.

Au-dela des rhétoriques électorales, il est clag s politiques industrielles poursuivies par

les gouvernements mexicains ces dernieres annéesséna préserver et a accentuer cette
compétitivité internationale comme en témoigned flue le Mexique soit le pays qui a

négocié le plus d’accords de libre échange (avepag4) au monde. Dans cette perspective,
méme des initiatives plus récentes, comme la «rRefe de 2012, censées permettre une
régulation des pratiques de sous-traitance damdulstrie et un élargissement des négociations
bilatérales entre patronat et syndicats, semblavartage « cosmétiques » que substantielles.

Un autre facteur important qui rend un tel renverset de politique improbable, est
I'affaiblissement généralisé du mouvement syndi€dabord, la leadership du CMT, qui
centralise et monopolise la représentation synglickns le secteur automobile, et plus
généralement dans l'industrie, est dans les falidasre avec les politiques de compétitivité
menées par le gouvernement. Ensuite, I'absenceégeciation collective nationale et le fait
gue la négociation des contrats de travail soit piétament décentralisée au niveau des
entreprises ne permettent pas une remise en caukel@se de cette politique conciliante. Au
contraire, les sections locales du syndicat seueént systématiquement mises en concurrence
dans la lutte pour le maintien de la compétitigibéit comme condition méme du maintien de
I'emploi. La aussi, l'initiative présidentielle diel 2016°, évoquant une reforme possible des
pratigues d’enregistrement des syndicats, de laaigtipn collective et du droit de travail, ne
semble pas tres crédible tant ce systeme de matiemploi décentralisé et inféeodé aux
intéréts gouvernementaux et patronaux a été itistinalisé depuis le début des
restructurations dans les années 1980-1990.

o s'agit d'un amendement de la constitution meiie proposé par le président Enrique Pefia Nigiodaf
reformer la Lois Fédérale du Travail. Il impliguetamment des nouvelles procédures pour les litgjdes
contentieux de travail, des nouvelles responsabilifour les employeurs qui devront fournir desetinié de
salaires a tous leurs salariés et démontrer qnediable des salariés syndiqués a pris connaissiascaccords
salariaux collectifs pour que ceux-ci prennentteffeun nouveau systéme en principe plus démageaapour la
reconnaissance des syndicats en charge de négesiaccords.
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Enfin, en ce qui concerne la vulnérabilité de lisgance automobile mexicaine, de plus en
plus dépendante des exportations, et spécialiséeléa phases de production et assemblage a
plus haute intensité de travail, il est clair gi€ate cesse de croitre au fur et a mesure que
l'industrie se développe. En 2014 plus de 80% derdaluction est exportée, dont au moins
79% vers les Etats-Unis (Klier & Rubenstein 2018).perspective d’'un upgrading vers des
activités plus importantes de R&D parait donc imgzrobable. D’une part, parce que la totalité
de ces produits est déja congue et développéersilfgés des marchés de commercialisation.
D’autre part, parce que le Mexique souffre d’'uneysé d’ingénieurs conséquence, d’une part,
d’un systéme éducatif public relativement défaiftgret, d’autre part, d’une redistribution trés
faible de la richesse créée par les industries rexfpices aux salariés qui ne peuvent pas se
permettre d’envoyer leurs enfants dans des écblesersités privées de meilleure qualité. Si
de centres de formation se développent récemmeanesdes usines automobiles, c’est
fondamentalement sous I'impulsion des constructeudes équipementiers (Wiemann 2016;
Forbes 2016) et exclusivement pour former de tedms et des ingénieurs de production en
fonction de besoins trés précis définis par ceeprses.

La seule condition qui permettrait d’envisagers@sd’activités plus riches en R&D serait un
véritable décollage du marché domestique qui jessiit la localisation d’activités de
conception et développement de véhicules dédiémsraarché. Or, malgré, une croissance
soutenue des ventes aprés 'effondrement de 2@0akrché domestique est loin d’un tel
décollage. Avec un peu plus de 10 véhicules neefglws pour 1000 habitants en 2015, le
Mexique fait pire que le Brésil qui pourtant treserdepuis 2014 une tres grave crise
économique. En 2012, ils se vendaient par exengiehicules neufs pour 1000 habitants au
Brésil alors que le PIB per capita y était de 3b¥%érieur qu’au Mexique (Cuevas 2016).

Figure 6. Ventes de véhicules neufs au Mexique@i83L5)
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Cuevas 2016).

10 selon le Human Capital Report 2015 du World Ecandforum, la qualité des écoles primaires au Mexiqu
est trés mauvaise (182rang sur 122 pays) ainsi que qualité du systémeutation pour les 15-24 ans (107
rang sur 122 pays). Sourcbttp://reports.weforum.org/human-capital-report-2@tonomies/#economy=MEX
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Le management des filiales mexicaines des multinates, et en particulier de Volkswagen et
Nissan qui continuent a vendre une partie sigrtifieade leur production au Mexique, sont
conscients de I'enjeu. lIs ont méme réussi a obtinia part du gouvernement mexicain une
réduction drastique des importations des voitutescdsion des Etats-Unis (-88% entre 2006
et 2015) qui a trés largement contribué a I'esssnantes apres 2009 et en particulier en 2015
(voir

Figure 7}

Figure 7. Importations de véhicules d'occasion axiljue (2006-2015)
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o

Cependant, tant que les richesses produites palubirie exportatrice, et en particulier par
l'industrie automobile (qui représente en 2015 %8¢ PIB mexicain), ne sont pas redistribués
aux salariés, le marché domestique a tres peualeeh de se développer. Par ailleurs, méme
si le décollage du marché domestique devait seupmdl| ne profiterait que dans une moindre
mesure a lindustrie automobile mexicaine. En eflat spécialisation de la production
structurée par I'essor des exportations et la sapise des importations apres I'intégration dans
'ALENA font qu’aujourd’hui la production mexicainae couvre plus que 48% du marché
domestique.

Dans une telle configuration, I'hypothese aussind’uransformation radicale des mobilités
avec la diffusion de nouvelles motorisations, notent électriques, et le développement de
nouveaux usages des automobiles, en particuliex leargrandes agglomérations confrontés a
des gros problemes de congestion et de pollutiordffubias 2015), n’aurait finalement qu’un

Y En 2007, les importations de véhicules d’occasiorMexique (1,6 million) dépassaient les ventealéstde
véhicules neufs (1,1 million). En 2015, elles nprésentent plus que 15% (0,2 million) des ventéalds de
véhicules neufs (1,4 million). Néanmoins, compteutelu parc automobile déja existant, il faudraraite
plusieurs années avant que l'impact de cette rémudrastique des importations de voitures d’o@rasiur les
ventes des véhicules neufs soit pleinement visible.
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impact limité sur la structure de I'industrie autaiile mexicaine, ou la production pour le
marché domestique ne représente en 2015 que 17étatlu

Scénarios : entre statu quo et améliorations locales la possibilité d’une nouvelle crise

Selon Graciela Bensusan, le scénario le plus ptebancernant I'évolution des relations
d’emploi dans le cadre actuel de croissance raggda production est celui d’'un changement
minimal dans les structures de représentation @lasiés. Sur la base de dynamiques locales,
en présence par exemple d’'investissements en R&Oriants (I'équipementier Delphi) ou la
ou I'historique des relations d’emploi est anciebien établi (Volkswagen Puebla), il pourrait

y avoir des tentatives isolés d’amélioration deefarésentation des intéréts des salariés. Ceux-
ci ne déboucheraient pas pour autant sur un chagedans les rapports de force et
réveleraient plutdét de stratégies défensives faug processus de restructuration et
d’intensification du travail.

L’hypothese d’un scénario plus positif, caractégaéun accord sectoriel autour d’'un nouveau
modele de relation d’emploi « high road » paraitrevanche, moins probable. Il impliquerait
le passage a des formes matures de négociatioectbedl ou la recherche d’'un avantage
compétitif par de stratégies d’'innovation et le @éppement des compétences prendraient le
pas sur la quéte actuelle d’avantages comparadifdgpréduction des colts. Comme nous
I’évoquions plus haut, les conditions pour qu’uncteangement de cap soit possible sont pour
'heure loin d’étre réunies : que ce soit au nivels stratégies des multinationales, des
stratégies syndicales et des politiques gouverntiesn aucun élément ne semble pour le
moment indiquer une évolution en ce sens.

L’hypothese enfin d’'une monté du conflit social sein des usines, par exemple contre la
précarisation de I'emploi, I'intensification du W&l et la stagnation des salaires, parait aussi
peu probable, a cause de la faiblesse de la repafiem syndicale autonome. S'il devait
toutefois se produire, il n'aboutirait tres prol&Ebkent qu'a une perte d’investissement et
d’emplois et a un retard ultérieur dans la diffasites innovations, tant I'industrie automobile
mexicaine est aujourd’hui dépendante des investiests étrangers.

Ces trois scénarios reposent sur ’hypothese gamiasance actuelle se poursuivra et que les
nouvelles capacités installées pourront étre etgasiau cours des années suivantes. Il faut
aussi envisager une autre hypothese : celle d'uneselle crise du marché automobile
américain. Comme nous les développerons plus Ipin94), une telle hypothése parait
aujourd’hui assez probable a moyen-long terme. rSitall scenario devait se produire, il
montrerait la grande vulnérabilité de la croissamoeélérée actuelle de la production
automobile au Mexique, qui est completement dépeedde la bonne santé du marché
ameéricain.

En fonction du degré de gravité et de la duréead®ise, ce scenario pourrait conduire a des
changements importants dans les politiques comaies;i industrielles et sociales du
gouvernement, de la méme maniere que la crisetstelie du début des années 1980 avait
conduit a I'abandon de la stratégie de substitugiax importations. Beaucoup dépendra de la
maniére dont cette nouvelle crise sera traitéeEdats-Unis : si I'industrie autochtone fera a
nouveau l'objet d'aides, et si la dynamique de cdisation vers le Mexique sera
problématisée comme une des causes de son aSaibknt, la possibilité de changements
substantiels dans les politiques automobiles auidiexse renforcera ; dans le cas contraire,
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ce sera sans doute l'industrie automobile mexicguiesn profitera et la stratégie de soutien
aux exportations pourrait en sortir renforcée.

38



Europe Centrale et Orientale : les paradoxes de I'intégration européenne

Comme dans le cas du Mexique, les Pays de 'EuCeperale et Orientale (PECO) étaient déja
dotés d’industries automobiles avant que la craissgar les exportations ne démarre dans la
deuxiéme moitié des années 2000. A la différenceMdxique cependant, il s’agissait
d’'industries autochtones qui dans beaucoup de o@sxigtaient I'annexion par I'Union
Soviétique aprés la deuxieme guerre mondiale. Jasafin des années 1980, elles ont connu
une croissance relativement importante sous l@giogialiste avant que le collapse de I'Union
Soviétique en 1989 ne déclenche une crise strlietimarquée par une trés forte
désindustrialisation et une chute importante denpl®i dans I'ensemble des activités
productives. Par exemple, entre 1992 et 2000, llengans I'industrie automobile polonaise,
la plus importante a I'époque parmi les PECO, g'éduit presque de la moitié (une perte
d’environ 52 000 salariés) et cela malgré un aftlirvestissements étrangers dans le secteur
gui n'a cessé de croitre tout au long de la déee@ constat est grosso-modo le méme dans
les autres pays automobiles de 'Europe de I'Estroe la République Tcheque, la Slovaquie
et la Roumanie (Scepanovic 2012).

Les investissements directs étrangers (IDE) quiuexfit aprés I'éclatement de I'Union
Soviétique vont progressivement structurer des eles industries automobiles qui
remplaceront complétement I'ancien tissu industdekqu’a la deuxiéme moitié des années
2000, ces investissements visent explicitement&a@ux marchés locaux (Meardi 2007). lls
représentent 1% du PIB de ces pays en 1994, puis 2% et 3% entre 1995 et 2003, avant
gue l'intégration d’'une large partie de ces payssddJnion Européenne en 2004 ne les fasse
monter jusqu’a 5% du PIB en 2006-2007 (source : )IMFindustrie automobile est le
deuxiéme secteur, aprés les services financiersygdame d’IDE recus. A coté de quelques
rachats importants d’entreprises locales, comme acas de Skoda, en République Tcheque
par Volkswagen en 1991 et de Dacia en Roumani®paault en 1999, ces investissements
aboutissent le plus souvent a la création de naxvsides ou au développement d’anciennes
filiales comme dans le cas de Fiat Tychy en Polpgnale Renault Novo Mesto en Slovénie.
Des la deuxieme moitié des années 1990, les an@seaux de sous-traitance sont démantelés
et remplacés par des entreprises sous controlegétra

Le collapse des industries automobiles autochteaeke pair avec une montée trés importante
du chémage et la dissolution de la plupart desisg®lliés aux anciens régimes socialistes.
Les investisseurs étrangers dans le secteur auti@ribposent ainsi d’'une main d’'ceuvre
jeune, abondante, trés peu chére et qualifiée éoeic 2012). Dans ces conditions, les
emplois offerts par ces investisseurs, et en pdigicpar les constructeurs, sont initialement
parmi les plus intéressants sur le marché, y cammur de la main-d’ceuvre trés qualifiée et
diplomée. Les salaires dans les nouvelles usines pamluction automobile sont
systématiguement plus élevés que la moyenne dawseétar exemple, au milieu des années
2000, les salaires chez Skoda sont parmi les ditkemes payés dans le pays (Janovskaia 2008;
Scepanovic 2012). En plus, au moins initialemeatmise en oceuvre d’organisations de la
productionlean caractérisées par le travail en équipe, desroliies plates et des systemes de
relation salariale méritocratiques, est apprécaelgs travailleurs par rapport aux anciennes
organisations socialistes du travail tres hiérapees et rigides (Ost 2006).

Dans cette premiere phase, puisque la productipessentiellement composée de modéles
anciens pour les marchés locaux, il n'y pas d’iraégn régionale, ni deenchmarkingavec
d’autres usines européennes. Il s’agit d’'un modelg@roduction relativement intégrée a bas
colts et & basse valeur ajoutée. Les constructmaisientaux profitent toutefois de cet
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environnement favorable pour expérimenter des nmsvrmes de flexibilité du travail qui
ne seront transposées dans les usines de I'Euedf@wkst que beaucoup plus tard, notamment
apres la crise de 2008-2009 (voir ci-dessous p. @d} organisations de la production en
continu, sept jours sur sept, vingt-quatre heunevisgt-quatre, avec trois ou quatre équipes
constituent en effet la norme dans ces pays délebet des années 2000 (Sperling 2004;
Mikilikova 2002; Scepanovic 2012; Jurgens & Krzywdski 2009). Il en résulte un nombre
d’heures travaillées par an beaucoup plus impogantrapport aux industries automobiles
occidentales : environ 1850 heures par an darBHEO entre 1995 et 2004, par rapport a 1600
heures en France ou 1400 heures en Allemagne (8ngp2012, p.9). Le modéle de relation
salariale qui accompagne ce processus de struotuest relativement paternaliste. Sa mise en
ceuvre est facilité par la coopération de syndidastreprise ou repose sur des stratégies de
substitution des syndicats par des comités d’ensep (Meardi et al. 2009).

L’intégration dans I’Union Européenne (2004-2007)

Les PECO sont intégrés dans I'Union Européennecer dagues entre 2004 et 2007. On les
considére a cette époque comme des marchés artrpstentiel avec plus de cent millions de
nouveaux consommateurs. La possibilité pour leseprises de I'Europe occidentale d’avoir
un acces privilégié a ces nouveaux marchés aaliadl constitué un argument important a
faveur de leur intégration dans I'UE (Jullien et2014). En ce qui concerne I'automobile, on
anticipe en 2004 que les ventes de véhicules reaufsaitront dans ces pays une croissance
trés importante. Voici par exemple ce qu’écrivaiautsujet de ces nouveaux marchés deux
fonctionnaires du Ministére de 'Economie et desafces, J.J. Boillot, conseiller financier en
charge de I'Asie du Sud a New Dehli, et Y. Lepam®nomiste pour I'élargissement de I'Union
européenne a Varsovie, dans un article paru dansreales des Mines en novembre 2004 («
Le renouveau de I'industrie automobile en Europdrede et orientale ») :

« La compétitivité du codt serait sans doute peuhd®se sans les anticipations d’'un double
rattrapage de la demande automobile dans la régigité taux d’équipement d’'une part, avec
un niveau a peine supérieur actuellement a la #di¢i la moyenne UE15, c6té renouvellement
du parc ensuite, avec un age moyen des voiturd2a@e13 ans contre moins de 8 ans dans
'UE15. La croissance des immatriculations de véhds neufs a été particulierement élevée
en 2003 (+15 %, contre -1,1 % dans 'UE15) et 2@@4a moins faste, probablement un peu
en deca des 10 %. La plupart des spécialistes estiainsi la demande régionale a 2,4 M de
véhicules neufs d’ici 2010, soit plus 15 % de landede projetée de 'UE15 contre 6 %
actuellement. A beaucoup plus long terme, et aarcedu poids de ces pays dans la population
européenne, la région recéle un potentiel de 4 ishliatriculations de véhicules neufs par an.
Ces perspectives justifient I'agressivité commeecies constructeurs. La région constitue un
enjeu stratégique a moyen terme ou les jeux negge@gncore faits (Boillot & Lepape 2004).

Effectivement, si I'on prend en considération dagsocomme la Pologne et la Roumanie, dont
les populations réunies représentent I'équivalentcelle de la France, on peut, en 2004,
envisager qu’un processus comparable a celui dgdjration de 'Espagne dans les années
1990 fasse progressivement évoluer le nombre diacleavéhicules neufs pour 1000 habitants
vers la moyenne européenne, située aux alentoui3s5d€ela devrait a terme permettre
d’atteindre plus de 2 millions d’immatriculationsutement sur ces deux pays. Or, comme on
peut le constater dans la Figure 8, ce décollagadu des marchés des voitures neuves de ces
pays n’a pas eu lieu : les ventes ont stagné jasz208 avant de baisser de plus de 25% apres
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la crise. L'avortement de cette croissance attendize pas empéché pour autant le
développement de la production automobile quua gue doublée entre 2004 et 2010.

Figure 8. Production et ventes de véhicules pditicudans les PECO (2000-2015)
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Source : CCFA.

Dans la méme période, la production automobile taks 15 s’est réduite de 17,2% (de 14,7
a 12,1 millions de voitures) face a une érosion\deges de vehicules neufs de 11,1%. En
France, ltalie et Espagne, ou l'essentiel de lalyection européenne de petites voitures est
concentrée, la chute a été beaucoup plus importaespectivement -40,4% en France malgré
une croissance du marché domestique de 11,8%2%3@n Italie ou les ventes ont baissé de
13,3% ; et -20,4% en Espagne ou les ventes ontré&éefortement affectées par la crise
financiére et I'éclatement de la bulle immobiligr85,5%). Seulement en Allemagne, le
principal producteur de voitures premium, la prdduca augmenté de 6,9% par rapport a une
contraction du marché domestique de 10,7% (soue€A). Il est important de souligner que
la quasi-totalité des sites de production dansPIEEEO sont contrdlés par des constructeurs
basés en Europe occidentale. Il est dés lors éviglem I'écart croissant entre production et
ventes d’automobiles dans les PECO aboutit & uloealesation massive de la production
francaise, italienne et espagnole vers ces pays.

Ces délocalisations ont été trés largement inte¥psedans la littérature économique et en
relations professionnelles comme la conséquenceuegde la création d’'un marché
transnational intégré (Jefferys 2011). Lorsque dansmacro marché intégré il y a des
différences importantes dans le colt des factesiqgrdduction, et en particulier dans le colt
du travail, comme c’est le cas dans I'Union Eurapéeaprés I'élargissement aux PECO, les
entreprises tendent a exploiter ces difféerences mocaliser leur production dans les pays a
bas colts salariaux et/ou pour restructurer lates de production dans les pays a hauts codts
salariaux. Or, bien que cela soit effectivementges’est passé depuis 2004 dans le secteur
automobile, ce type d’explication ne permet paseddre compte de I'étonnante stagnation des
marchés des voitures neuves dans les PECO. Ensftes marchés étaient en 2015 au niveau
anticipé par Boillot et Lepape en 2004, c’est-&direnviron 3 millions de voitures neuves,
'ampleur des délocalisations aurait été nettemsins importante, voire nulle.

Pour se rendre compte que les prévisions de I'épatiaient pas excessives, il est intéressant

de comparer I'évolution des PECO avec celle daussi® qui présente une structure du marché
automobile tres proche au départ a celle de ces pdoyrs que la croissance du PIB per capita
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a été par exemple comparable en Pologne (+60%) Rtussie (+78%) entre 2000 et 2013, les
ventes de voitures neuves ont baissé en Pologda8%eadans cette période tandis qu’elles ont
triplé en Russie (source : World Bank, CCFA, OICRa croissance du marché automobile

russe a été donc tout a fait conforme aux prévésamBoillot et Lepape et des autres experts
qui annoncaient en 2004 une explosion des ventes s pays. Comment expliquer que les
marchés des PECO n’aient pas connu la méme évoltio

Assez étonnamment cette question n’est jamais guzsdes instances européennes en charge
du secteur automobile qui ont pourtant trés fortenpeussé et soutenu les IDE automobiles
vers les PECO au nom de I'essor des marchés |I¢eaui 2015). Une des raisons de cet oubli
est peut-étre que ces instances sont largemenvnespes de cette évolution. Le non-
développement des marchés de voitures neuves dé®© RISt en effet une conséquence
paradoxale du processus d'intégration européenpeesAleur intégration dans I'UE, les
gouvernements de ces pays ont en effet découvéd @ pouvaient plus continuer a réguler
et limiter les importations de véhicules d’occasioar toute tentative en ce sens se heurterait
au principe de libre circulation des marchandisesein du Marché Unique. La croissance
potentielle de ces marchés a été ainsi completemssdéchée par I'essor d’'importations
massives de véhicules d’occasion a tres bas ce(pales de 'Europe occidentale. Certains de
ces gouvernements, notamment en Pologne et Rountemideux principaux marchés de la
région, ont essayé de trouver de mesures fiscalesr@guler ces importations, mais ils ont été
systématiqguement rappelé a I'ordre par la CommisEiaropéenne et par la Court de Justice
Européenne (CJE). Le cas polonais, le principalcheardes PECO par population, est
particulierement éclairant pour illustrer les cansgnces de ce paradoxe européen.

La Pologne : un marché asséché par les importations de voitures d’occasion

Figure 9. Evolution des ventes de voitures neuvds®importations de voitures d'occasion en
Pologne (2000-2013)
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Avant l'intégration de la Pologne dans I'UE, en2@0)1 et 2003, le parc polonais a augmenté

de 1,3 million de voitures pour une croissance abh@umoyenne de 4,2%. Les ventes de
voitures neuves ont représenté 78,6% de cettesaruis. Entre 2004 et 2012, le parc a
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augmenté de 7,5 millions de voitures pour une savise annuelle moyenne de 7,8%. Mais
dans cette période les ventes de voiture neuves réprésenté que 34,6% de cette croissance.
La Figure 9 montre que la contribution décroissaetevoitures neuves a la croissance du parc
s’explique par I'explosion des importations de ugés d’occasion a partir de 2004 : alors que
la Pologne n’avait importé que 0,6 millions de uadgs d’occasion entre 2000 et 2004, leur
nombre était de 3,5 millions entre 2004 et 200&-ass plus.

Figure 10. Répartition des voitures d'occasion ir§@s en Pologne par age (2004-2013)
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Initialement, la plupart des ces voitures d’occasétait tres agée — environ 73% de celles
importées en 2004 avait plus de 10 ans, et seutetBemoins de 4 ans (source : PZPM). Bien
gue I'age des voitures importées ait progressivetmgasée en correspondance de la croissance
économique du pays, en 2013 48% avait encore plaxdans.
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Figure 11. Evolution du parc automobile polonaid0@2-2012)

80% 20000

70% 18000

16000
60%

14000
50%

12000

B Passenger cars fleet

40% 10000

8000 = < 5 years (all cars %)

0,
30% > 10 years (all cars %)
6000
20%
4000

10% 2000

0% 0

Source : PZPM

L'impact de cet afflux imposant de vielles et tvésles voitures a été un vieillissement accéléré
du parc. La part des voitures agées plus de l1esinzassée de 56% en 2004 a 74% en 2012,
tandis que celle des voitures agées moins de S'asisdivisée par deux en passant de 19% a
10%. Entre 2006 et 2012 la part des voitures agkssde 31 ans est passée de 4% a 10%,
tandis que celle des voitures agées entre 16 an8@st passée de 34% a 39%.

Depuis l'intégration dans I'EU, le parc automolpl@onais a donc connu une croissance et un
vieillissement accélérés et il est devenu beaugbup polluant et beaucoup plus dangereux
gu’il ne I'était avant I'intégration. Il s'agit diu constat doublement paradoxal, car les deux
principaux objectifs de I'UE en matiere de transpomutomobiles sont la réduction des
émissions de CO2 et de particules fines et I'amddiion de la sécurité routiere (EC 2012).
Pourtant, lorsqu’il s’est agi de trancher sur lessures fiscales prises par le gouvernement
polonais pour chercher de réduire cet afflux déues d’occasion agées afin d’assainir le parc
automobile, la Commission et la Cour de Justicepf®enne ont systématiquement rejetées ces
initiatives parfois avec un effet rétroactif. Cetilia été notamment le cas de la taxe
d’'importation basée sur des criteres écologiquesdnite en 2004, et déclarée illégale en 2006
par la CJE (cas C-313/05 Brzéii).

L’explosion des importations des voitures d’occasi@a pas seulement tres fortement dégradé
la structure du parc automobile polonais mais alissi conduit & une déconnexion croissant
entre la structure du marché domestique et cella geoduction automobile. D’'une part, les
ventes des voitures neuves ne concernent désogomaies ménages les plus fortunés puisque
leur prix moyen de vente est en 2010 de 19 625seuroniveau comparable a celui de 'UE15,
tandis que le prix moyen des voitures d’occasiopartées est d’environ 1 600 euros (Pardi
2015). D’autre part, alors qu'avant 2004 I'essérdie la production était dédiée au marché
interne, maintenant plus de 95% de cette produetibexportée, essentiellement vers les pays
de I'Europe Occidentale.
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Mise en concurrence des espaces et tensions sociales

Cette transformation dans la configuration des mes@t de la production on la retrouve dans
'ensemble des PECO avec partout les mémes cons&egle 'assechement du marché des
voitures neuves par les importations de voituresaision transforme les sites de production
anciens et nouveaux crées dans ces pays en des déitiées a I'exportation. Des lors, rien ne
justifie plus que les produits fabriqgués dans @Bas puissent étre vendus dans les marchés
locaux. Cela signifie aussi que la logique fordieqni était en place avant I'entrée de ces pays
dans I'UE est oubliée : les travailleurs ne gagnejamais 50 euros par jour pour pouvoir
s’acheter les voitures gu’ils fabriquent. Cela gigrégalement que contrairement & ce qu’on
observe en Russie et en Turquie par exemple olestrticteurs n’auront pas a adapter leurs
politiques produits aux conditions locales.

Les sites de production est-européens se retroaugitintégrés dans un systéme de production
automobile continental, ou chaque usine est enwognce avec les autres usines de chaque
groupe pour l'allocation des produits et des ingssments (Pulignano 2007). Les usines des
PECO bénéficient dans ce contexte dipgradingindustriel important pour pouvoir assurer
la production de modéles plus sophistiqués, m#&s aslont désormais soumises aux mémes
benchmarkingde qualité/colt/délais que les usines occiden{@eser & Hauptmeier 2008;
Sperling 2004). D’'une logique de quéte des marchégpasse ainsi a une logique de quéte
d’efficience. Comme on peut I'observer dans la Fegl, la productivité du travail (en nombre
de véhicules produits par salari€) dans I'indusdatitomobile des PECO double entre 2004 et
2010.

Figure 12. Evolution de la productivité du trawdains I'industrie automobile des PECO (2000-
2013)
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A la différence cependant ce que I'on a observélaxique, dans cette période de croissance
acceéléree tirée par les exportations les salagadent aussi a croitre soutenus par une
conjoncture favorable. Trois facteurs en particulieontribuent :

- d’abord, 'augmentation rapide de la production dauble entre 2004 et 2010 et la
concentration régionale importante de cette ingugfénérent une pénurie de main-
d’ceuvre qualifiée dans les bassins d’emploi indkelstr une enquéte de la Chambre de
Commerce Américaine en Slovaquie montre par exemgpfen 2009 50% des
employeurs interrogés connaissaient de difficultérauver de la main-d’ceuvre
gualifiée ; en République Tchéque ce sont deux-1i68%) des interrogés parmi les
investisseurs allemands qui font état en 2010 flewiés a trouver des travailleurs
gualifiés (Scepanovic 2012, p.17) ;

- ensuite, a la différence par exemple des travadlenexicains, les travailleurs des
PECO peuvent circuler librement au sein des payslteon Européenne et aller
travailler dans les pays a hauts colts salariaubdfptju’accepter des salaires plus bas
dans leurs propres pays. On estime que dans despayne la Slovaquie et la Pologne
entre 4% et 5% de la force travail active a émegrtee 2004 et 2007 et que la plupart
de ces travailleurs étaient des ouvriers qual{fg&eepanovic 2012, p.16) ;

enfin, lebenchmarkin@uquel sont désormais soumis les travailleursid@ustrie automobile
des PECO institue une base de comparaison aveavedleurs dans les pays de 'UE15 dont
les niveaux des salaires sont beaucoup plus éktvées conditions d’emploi et de travalil
beaucoup plus favorables. Selon les données de@&de 2005, les travailleurs dans le secteur
automobile dans les PECO étaient en Europe pasmtens satisfaits de leurs conditions de
travail et du niveau de leurs salaires (voir

- Figure 13 et Figure 14).

Figure 13. Salariés dans l'industrie automobile setisfaits des conditions de travail (2005)
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2Ewcs, 2005/N.B. Part de ceux que dans le NACE DM 34 ont répangas trés satisfaits » ou « pas satisfaits
du tout » & la question : « Etes-vous trés satisfaatisfaits, pas vraiment satisfaits ou pasfséts du tout des
conditions de travail dans votre emploi principal »

46



Figure 14. Salariés dans l'industrie automobile settisfaits du niveau des salaires (2005)
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Le contexte de pénurie de main-d’'ceuvre qualifiédedbrte croissance de la production et des
investissements permet donc de pouvoir exprimené&eontentement. Cela se manifeste par
une croissance du taux de syndicalisation dangdie®s automobiles et un durcissement des
négociations salariales. Le nombre de confliteairéves est relativement important dans cette
période et expliqgue trés largement la tendance halasse des salaires (Meardi 2007,
Scepanovic 2012). Des nombreuses analyses quitdiarette période suggerent méme que
ces changements pourraient aboutir au développethenmodelehigh-roaddans I'industrie
automobile est-européenne, ou I'amélioration despgziences, le renforcement de la formation
des travailleurs par les entreprises et 'augmemtaties salaires iraient de pair avec une
spécialisation vers de produits plus sophistiquésgens & Krzywdzinski 2009). Certains
spécialistes vont jusqu’a prévoir une convergengenideau des salaires dans l'industrie
automobile avec la moyenne de 'UE15 pour 2015-20¥0fried Sihn cité dans Automobil-
Produktion, décembre 2005, p.23). D’autres travapendant insistent déja a cette époque sur
le fait que les signaux en faveur d’'un développérhagh road sont isolés, faibles et surtout
contrecarrés par d’autres initiatives prises psel@ployeurs pour contenir les colts salariaux
et segmenter la main-d’ceuvre en limitant les avesdés plus significatives en matiére de
salaires et de sécurité d’'emploi a un noyau redtrée salariés permanents. Parmi ces
initiatives, I'importation de travailleurs étranggar I'intermédiaire d’agences d’emploi prend
de I'ampleur en cette période. Ainsi, chez SuzukHengrie plus d’un tiers des salariés est
« importé » de Slovaquie et de Roumanie. En Slaeayolkswagen emploie de travailleurs
de huit nationalités différentes, 40% desquelsigggia plus de 50 km de l'usine, et 15% a plus
de 100 km (Scepanovic 2012, p.23). En Républiqueediee on trouve dans les usines
automobiles des travailleurs recrutés par les agedemploi aussi loin qu'en Vietnam et
Mongolie (Dudikova 2008).

En tout cas, lorsqu’on compare I'évolution des s@atiariaux entre les PECO et les principaux
pays automobiles occidentaux, on s’apercoit que en@ans cette période relativement
favorable il n'y pas eu de convergence (voir Figlg mais plutbt une stabilisation des écarts
salariaux.

BB EWwCS, 2005/N.B. Part de ceux que dans le NACE DM 34 n'ont g d’accord ou ont été pas de tout
d’accord avec la déclaration « je suis bien payé fotravail que je fais ».
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L’impact de la crise de 2008-2009

Entre 2008-2010, suite aux effets de la crise fitae et a la baisse des ventes sur les
principaux marchés européens, environ 40 000 esplwit perdus dans I'industrie automobile
des PECO, correspondant a 12% de I'emploi totalr@aport a une chute de la production
automobile d’'un peu moins de 5%. Ces licenciemengssifs qui S'ajoutent au non
renouvellement de plusieurs dizaines de milliersatgrats temporaires montrent qu’entre les
stratégies de rétention de la main-d’ceuvre et latgiion de la flexibilité salariale pour réduire
les codts salariaux au plus juste de la conjonctiiest clairement la deuxieme option qui est
privilégiée par les constructeurs et les équipermenimplantés dans ces pays. lls confirment
aussi le statut précaire de ces emplois dans gssgoaoffrent relativement peu de protection
contre les licenciements. Déja dans 'TEWCS de 2@@alariés de I'industrie automobile dans
les PECO étaient parmi ceux en Europe qui avageplius peur de perdre leur emploi.

Figure 15. Salariés dans l'industrie automobiléqupeur de perdre leur travail (2005)
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Ce n’est donc pas le scenahmigh-roadqui s'impose au tournant de la crise. Au contraiedie-

ci permet aux employeurs de rappeler aux salati@syesyndicats de ces pays la fragilité de
leurs positions par rapport aux arbitrages desinatibnales et leur totale dépendance vis-a-
vis des investissements étrangers. Un certain noiditravaux montrent par ailleurs que les
institutions européennes qui auraient d0 permetgenuancer les effets de la mise en
concurrence des espaces au sein du Marché Unijnetaanment les Comités d’Entreprise
Européens, fonctionnent en réalité comme un relessstratégies impulsées par les directions
centrales des ressources humaines. Selon Dieuaidigteil (2011b) en particulier, on serait
désormais en présence d’un dialogue social marsggiiiorchestre a I'échelle européenne la
mise en concurrence des salariés en fonction dg penformances et de leurs codts.

Y part de ceux gue dans le NACE DM 34 sont « d'ateoou « trés d’accord » avec la déclaration «olgrgpis
perdre mon emploi dans les prochains six mois ».
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Figure 16. Evolution du colt moyen annuel du trapar salarié dans l'industrie automobile
(EU 23 2000-2013)
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La crise est cependant de courte durée. Dés 2@lfrotHuction automobile dans les PECO
repart a la hausse. L’emploi se reconstitue plusement tandis que la croissance des salaires
de la période précédente laisse la place a uneattag relative (voir Figure 16). Si les sites de
production automobile des PECO sortent globalergaghants de la crise, car au final c’est
dans les pays de 'UE15 que se concentre la ®©tdbs pertes d’emploi et des fermetures
d’'usines (voir ci-dessous p. 74), la concurrendeeeespaces s’est accentuée. En dépit d’'un
discours ambiant qui dénonce les surcapacitésrdiiBtrie automobile européenne et I1égitime
la restructuration des industries automobiles astiales, des nouvelles capacités ont été créées
au Maghreb (Renault) et en Serbie (Fiat) ou lesscedlariaux sont encore moindres que dans
les PECO.

Scenarios

Si avant la crise les plus optimistes ont cru @ossibilité d’'un développemehigh road pour
l'industrie automobile de I'Europe de I'Est, il sbla évident maintenant que les conditions ne
sont pas/plus réunies. L'industrie automobile estetiue certes un secteur clé dans beaucoup
de ces pays, mais elle reste complétement dépendastIDE et des exportations. Dans la
division internationale du travail au sein du sectautomobile elle occupe une position
clairement périphérique. Par conséquent, au liesiataéliorer, la qualité de ses emplois tend
plutbt a se dégrader sous la pression de la mis®mturrence des espaces et des sites pour
I'allocation des investissements et de la productioi a été en plus élargie aux Etats du
Maghreb et aux Nouveaux Etats Membres dans lesaBslk
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Dans cette perspective, le tournant dans le praseksstructuration des industries automobiles
des PECO a été le non développement des marcheésxl@ccause de la dérégulation des
importations de voitures d’occasion imposée pgudhtique de la concurrence européenne.
Nous avons vu comment en Russie, ou les imporgtienVVO sont régulées, les ventes de
voitures neuves ont triplée entre 2000 et 2008 pteamt la structuration d’'une industrie
automobile intégrée, relativement autonome et ddé&éservices d’'ingénierie en recherche et
conception. Or, a quelques exceptions prés quetms ci-dessous, il N’y pas eu dans les
PECO le développement d’industries automobilesgnéigs, ni la localisation d’activité de
R&D. Selon les termes utilisés par Pavlinek (20hd)s assistons a un développement tronqué,
limité aux processus de production et assemblaugsshaute intensité du travail, avec peu de
retombées pour les entreprises locales.

En plus, en absence de marchés domestiques imgorias gouvernements des PECO se
trouvent systématiquement mis en concurrence pdochlisation des IDE, et n’hésitent pas a
subventionner trés généreusement ces investisseetenteur appliquer des taux d’imposition
particulierement bas (souvent inférieur a 20%).sCla raison pour laquelle les retombées
économiques de cette croissance industrielle a@&sléont finalement beaucoup moins
importantes qu’on ne pourrait le penser (Pavlingk4? p.10).

Enfin, puisque la principale raison d’investir d&es pays est désormais la disponibilité d’'une
main-d’ceuvre pas chere et qualifiée, et non paxda a des marchés a fort potentiel de
croissance, I'hypothése d’une convergence desesslai des conditions d’emploi et de travalil

vers la moyenne de 'UE15 parait trés improbaldeine part, parce que les multinationales

étrangeres disposent d’'un rapport de force favergblur imposer la modération salariale ;

d’autre part, parce que les gouvernements de ge&s pampte tenu de leur totale dépendance
vis-a-vis des IDE (Nolke & Vliegenthart 2009), ntaucun intérét a promouvoir une politique

d’amélioration des conditions d’emploi et de travkins ce type de secteur (Pavlinek 2014,
p.18).

Le scenario le plus probable qui se dégage deaytamique est celui d’un approfondissement
de la configuration actuelle. On devrait assistema croissance modérée de la production
automobile dans les PECO nourrie par les délodalisa des pays de 'UE15. On devrait
également assister & une mise en concurrence atetigsemble des sites de production est-
européens avec la création de nouvelles capaateslds PECO, le Maghreb et les Balkans.
La modération et la flexibilité salariales observéepuis la crise de 2008 devrait
s’institutionnaliser au niveau du dialogue sociantteprise comme la condition méme du
maintien et du développement de la production stimestissements, ce qui semble étre déja
tres largement le cas (Contrepois 2011; Dieuaid2esieil 2011a; Dieuaide & Delteil 2011b).
Le processus de segmentation de la main-d’ceuvee,dms traitements tres différents pour les
salariés permanents, les salariés temporaires, ®aln-d’ceuvre immigrée, devrait aussi se
poursuivre. Dans ce scenario, les conditions d’emgtlde travail tendent dans 'ensemble a se
dégrader méme si certains groupes de salariésgientriprofiter de pénuries localisées de
main-d’ceuvre qualifiée.

La possibilité d’un scenario alternatif n’est papendant & exclure. Il repose notamment sur
'analyse de I'exception Roumaine que nous avoisségjusque maintenant de cote. Comme
on peut le voir dans la Figure 17, I'évolution @eproduction et des ventes automobile en
Roumanie présente des différences trés importparasmpport au cas polonais que nous avons
analysé précédemment.
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Figure 17. Evolution de la production et de vemtg®mobiles en Pologne et Roumanie 2000-
2013 (en milliers de véhicules)
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En Roumanie, c’est la croissance du marché donuestéf non pas les exportations, qui tire la
croissance de la production automobile, au moisgyla I'entrée du pays dans I'Union
Européenne en 2007 et I'impact de la crise finarcen 2008-2009. Cette croissance des
ventes, particulierement impressionnante sur leo@ér2004 et 2007, dépasse méme par son
ampleur (+135%) et par sa rapidité les prévisian8dillot et Lepape (2004). Ainsi, en 2006-
2007 on vendait en Roumanie plus de véhicules mpuén Pologne, alors que la population y
est deux fois moins importante, le PIB per capg@&8% inférieur, et le salaire brut mensuel de
cing fois inférieur. Comment expliquer un tel caste ?

La réponse se trouve dans lalliance entre DaciaaRk et I'Etat roumain qui a conduit a la
production et a la commercialisation en Roumanidad@remiére (et jusqu’a maintenant
unigue) voiturdow-costeuropéenne - la Logan. L’histoire commence en 11@88que Renault
prend le contréle de Dacia, le pire constructees@xétique par réputation, pour un peu moins
de €50 millions, ce qui revient a peu prés a rielors les standards des investissements
automobiles. Apres une série d’'innovations de mgptmpliquant directement de nombreux
équipementiers roumains (Jullien et al. 2012) lgdro(une berline tri-corps) est lancée cing
ans plus tard sur le marché roumain au prix de®6@@a premiére année elle est vendue a
77 837 unités, totalisant 39% du marché total. Lerges continuent a croitre jusqu'a 2007
lorsqu’elles atteignent 102 000 unités contribudnmaniere déterminante a la croissance des
ventes de voitures neuves en Roumanie.

Puisque le marché roumain est important pour Datipuisque Dacia est important pour la
Roumanie, le gouvernement fait tout ce qui estaenpouvoir pour bloquer ou restreindre les
importations de voitures d’occasion apres l'intéigrade I'Union Européenne en 2007. I
introduit dans un premier temps une taxe de premi@matriculation d’environ 140€ pour une
nouvelle voiture et jusqu’a 8000€ pour une voitdigccasion importée selon son age. En mars
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2007, la Commission Européenne prévient la Roumague la taxe de premiere
immatriculation viole l'article 90 du Traité eurap@ Le premier ministre Popescu Taricean
déclare en réponse que le pays n'abandonnera tsa®la« Si vous n'aimez pas le terme ‘taxe
de premiere immatriculation’, nous pouvons le clearay ‘taxe pour une Roumanie propre’ ou
‘taxe pour la sauvegarde d’emplois’, mais nousallia garder » (Jullien et al. 2012, p.25). La
réponse officielle du gouvernement roumain a la @dsgion précise que « La Roumanie doit
chercher des solutions pour rajeunir son parcppasle rendre plus vieux. Une voiture neuve
rejette dans I'atmosphere 130 g/km de CO2. Powetitule de plus de dix ans, ce chiffre est
guatre fois plus important. C’est pour cela qu&tamanie ne doit pas devenir la poubelle
automobile de I'Europe » (Jullien et al. 2012, p.Z5n guise de réponse, la Commission
déclenche en novembre 2007 la deuxieme étape geota@dure d’infraction menacant le
gouvernement roumain de le déférer auprés de lartCdel Justice Européenne. Le
gouvernement roumain cede [€ jlillet 2008 alignant les taxes de premiéere iminatation
pour les voitures d’occasion importées sur cellerpes voitures neuves. Les conséquences
sont immédiates : alors qu’en 2007 on vendait eanfRmie un peu plus de deux voitures
neuves pour une voitures d’occasion, en 2008 Ietesale voitures d’occasion dépassent pour
la premiere fois celles des voitures neuves. Erb2@lratio s’est complétement inversé : une
voiture neuve vendue pour trois voitures d’occasiont deux sont en moyenne importées de
I'étranger®.

Francois Fourmont, alors directeur général de Damaait que « I'abandon de la ‘taxe de
premiere immatriculation’ entrainerait I'envahissrhdu marché par les voitures d’occasion,
I'écroulement des ventes de Logan et le licencigrdam salarié sur trois dans les usines »
(Jullien et al. 2012, p.25). Finalement, en dépit'éroulement du marché roumain, le succés
de la gammédow-costDacia dans les marchés occidentaux, et en paeticeth France et en
Allemagne, a permis aux exportations de compeeserdntes domestiques déclinantes. C’est
pourquoi la trajectoire de la Roumanie aprés lgné¢ion de I'Union Européenne ressemble a
celle de la Pologne et des autres PECO dans laren@8uous ces pays sont caractérisés par un
clair divorce entre la croissance de la productiotomobile et la stagnation ou le déclin des
marchés domestiques.

Ce qu'il faut retenir toutefois ce sont les difiéces du cas roumain, en particulier dans la
période juste avant l'intégration européenne, eefastance de son gouvernement face aux
pressions de la Commission Européenne. Comme aaalilignions plus haut, entre 2004 et
2007, la Roumanie, le plus pauvre pays parmi |[€S®Evait le taux le plus élevé de voitures
neuves vendues pour 1000 habitants de toute lamé@ie « miracle » a été engendré par la
production locale d’'une voiture populaire abordalidelLogan, congue et produite pour le
marché roumain, et adapté aux besoins et aux revanyens des ménages roumains. Il s’agit
d’un choix stratégique a I'opposé de celui suiar, pxemple, par Volkswagen avec Skoda, ou
la filiale tcheque produit et vende des modélegbasir les plateformes déja existants du
groupe allemands et qui ne sont pas, par conségléiés a ces marchés.

Ainsi, ce que le gouvernement roumain a essayééflendre contre l'invasion de voitures
d’occasion importées et la pression intransigedatidJnion Européenne est la possibilité d’'un
scenario alternatif a celui suivi par la Polognepat les autres PECO. Un scenario qui ne
transformerait pas la Roumanie en une base expoetédw-cost pour les marchés de I'Europe
occidentale, en concurrence directe avec les apfgs a bas codts salariaux pour retenir les
investissements, et encline a maintenir de bagreslpour en attirer de nouveaux. Mais un

15 gource : Institutul National de Statistica, Rouman
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scenario ou la production et le marché domestigussutiendraient mutuellement par une
politique de croissance des salaires et la crédtiore véritable industrie automobile nationale.

Figure 18. Codt de personnel par salarié dansBE€CR, industrie automobile (2000-2013) —
base 100 2000
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Or, comme on peut le constater dans la FigurealBpumanie est et de loin le pays des PECO
ou la croissance du colt du personnel par salangé kindustrie automobile a le plus progressé
entre 2000 et 2007, et en particulier entre 20@D67.

La question est maintenant de comprendre commeitaliser un tel scénario a I'échelle
européenne, car le blocage se situe bien a Brex&8la le papier une trés large alliance entre
les intéréts économiques et sociaux de ces pays,das constructeurs européens susceptible
de s’engager dans cette voie, ceux des syndicedp@ens de la métallurgie, ceux de partis et
des ONG écologistes, et ceux des régions et des gagctement concernés par les
délocalisations, est parfaitement envisageables M&udrait pour cela qu’au moins une partie
de ces acteurs se saisissent de la question dégldation des importations de voitures
d’occasion et la porte dans les arenes européeammegéetentes pour la politiser. Or, comme
nous le verrons plus en détail plus loin (voir P),ious en sommes pour l'instant trés loin.
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Synthése pays a croissance tirée par les exportations

Les processus de structuration de nouvelles indastu Mexique et dans les Pays de I'Europe
Centrale et Orientale (PECO) présentent de dynasigimilaires. Dans les deux cas on trouve
les vestiges d’'une premiére phase de constructimedndustrie nationale dédiée aux marchés
intérieurs. Celle-ci a pris terme au Mexique dassdnnées 1980 et dans les PECO pendant les
années 1990. Ces premiéres industries nationatest@ensuite démantelées dans leur quasi
totalité pendant les phases de croissance accéléséannées 1990 au Mexique, et des années
2000 dans les PECO. Cette profonde restructurdsranciennes industries coincide avec la
structuration de nouvelles industries automobilessque exclusivement tirées par les
exportations et completement contrélées par desepides et de capitaux eétrangers.
L’intégration de ces pays dans des zones de lititarge (Alena en 1994 au Mexique, Marché
Unique en 2004-2007 pour les PECO) est un facteerchinant dans ce processus.
Paradoxalement, la croissance accélérée de la girodigénere relativement peu d’emplois
par rapport a la période précédente. Cela tiemf@id a l'intensité capitalistique importante de
ces nouveaux investissements qui visent la proatucié véhicules modernes pour des marchés
étrangers, a la faible intégration locale de ladpation, et aux forts gains de productivité du
travail obtenus par les investisseurs étrangerdgrgrces périodes.

La croissance économique qui va de pair avec lfeds@es nouvelles industries automobiles
n’a pratiguement aucun impact sur les marchés diones de voitures neuves qui tendent a
stagner dans les PECO et a croitre tres modéréaméviexique. Les importations massives de
voitures d’occasion (déclenchée dans les PECO’ip&&dration dans I'Union Européenne)
neutralisent la croissance potentielle de ces remwenarchés automobiles. Au Mexique, la
stagnation des salaires réels limite aussi 'adeéslasses moyennes a la propriété automobile.
Il en résulte tant au Mexique que dans les PECO déwnnexion entre la production
automobile qui est dédiée aux marchés étrangeeuts lhevenus, et le marché domestique,
dominé par les importations de voitures d’occaéigés, ou par celles de voitures neuves cheres
pour les ménages les plus fortunés.

De cette déconnexion résulte une industrie autodeobncentrée sur les phases d’assemblage
et, dans une moindre mesure, sur la productignét®s et composantes a plus basse valeur
ajoutée. La capacité de ces pays a attirer de I R&t extrémement limitée. Les
investissements directs étrangers sont détermiméspalement par la proximité géographique
aux marchés de pays développés, les bas coltawui tta disponibilité d’'une main-d’ceuvre
relativement qualifiée, I'octroi d’aides importastear les Etats, et une fiscalité trés favorable.
La dépendance croissante vis-a-vis des IDE exphgssi pourquoi, alors que dans la premiere
phase I'essor d’'industries automobiles nationatesasactérisait par des emplois de qualité,
notamment au Mexique, dans cette deuxieme phapelaé de 'emploi et du travail ne cesse
de se dégrader. Le constat est plus net au Mexiquies salaires réels stagnent ou diminuent
alors méme que les gains de productivité du trgvaibnt phénoménaux. Dans les PECO la
dynamique est plus contrastée, mais au moins dégpuisse de 2008, et la nouvelle vague
d’IDE vers les pays du Maghreb et les Balkansplestat n’est pas, sur le fond, tres différent.

Ainsi, tant au Mexique que dans les PECO, on paksee logique néo-fordienne de
développement d’industries automobiles nationalesagrait pu étre favorable, en particulier
en Europe, a I'extension du modele social des paysuts colts salariaux vers les pays a bas
codts, a une logique de « fordisme périphériquapidtz 1992) qui contribue, au contraire, a
affaiblir les systemes d’emploi dans les pays ashaadts salariaux, tout en dégradant les
conditions d’emploi et de travail dans les pays rgmats concernés.
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Le contre-exemple roumain analysé parmi les PECQ@tmaacependant que des politiques
ciblées sur le développement des marchés domestatudune offre dédiée a ces marchés
pourraient inverser ces dynamiques de dégrada&diehploi et du travail. Tant au Mexique
gue dans les PECO de telles politiques pourraiappayer sur le développement de la mobilité
verte, l'injonction a réduire la pollution du pamatomobile, et I'amélioration de la sécurité
routiére. Elles pourraient bénéficier d’'un largeitsen sous la forme de mouvements sociaux
associant industriels, syndicats, partis écologiggeuvernements locaux et consommateurs.
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3. Les processus de restructuration en Europe et aux Etats-Unis

Les processus de restructuration concernent esbeméent les anciennes industries
automobiles en Amérique du Nord, en Europe et, dassmoindre mesure, au Japon. Malgré
des différences importantes, on retrouve dansdesdas une méme dynamique de fond. Celle-
ci s’explique par les effets de deux facteurs aépendants a I'ceuvre depuis au moins le début
des années 1990 : d'une part, le passage versgimeade concurrence directe entre les
constructeurs, marqué par I'élargissement des gansoramercialisées et leur renouvellement
accéléré ; d’'autre part, la saturation de la demaadivable et sa tendance a se réduire a cause
de la montée des inégalités économiques (JullidPag&i 2011). Il en résulte une difficulté
généralisée a vendre cette offre pléthorigue dadranentable qui pousse les constructeurs a
chercher a réduire les colts par tous les moyexrternalisation et sous-traitance des activités
a plus basse valeur ajoutée, mise en concurresténsgtiques des sites de production et des
equipementiers, déploiement d’organisations frugdems I'ensemble de la chaine de valeur,
et délocalisations de la production mais aussiade&D vers les pays a bas co(ts salariaux.
Cette dynamique est aussi renforcée, en particaligrEtats-Unis par la financiarisation du
secteur et I'influence croissante de la « sharddrolalue » (la gouvernance actionnariale).

Les processus de restructuration sont ainsi dégar@ent a I'ceuvre avant I'arrivée de la crise
en 2008. Mais celle-ci en amplifie la portée et éegeux. Tout d’abord, elle produit un
effondrement des marchés, qui déclenche une intéoveimmédiate des Etats : en Amérique
du Nord pour sauver General Motors et Chryslerad&illite, en Europe pour soutenir les
marchés et éviter de nombreuses faillites, et aprd@our soutenir la demande et limiter la
hausse du yen afin de relancer les exportationis (J@15b).

Ces aides massives témoignent de lI'importance gogneie a revétir I'industrie automobile
dans ces pays. Elles posent cependant des problimeature politique, en particulier en
Europe et aux Etats-Unis, ol les constructeurenatix produisent de moins en moins sur le
territoire national. Si dans certains pays, notanmtnea France, les constructeurs s’engagent a
ne pas fermer des usines en contrepartie des aige&tats-Unis le rétablissement des « Big
Three » se solde par la fermeture de quinze usingse 2008 et 2012 (Klier & Rubenstein
2013). En Europe, le nombre d’usines fermées eBhalnettement inférieur (cing, dont trois
par les filiales européennes de GM et Ford), mesgkrtes d’emploi sont tout de méme tres
importantes, en particulier en France, Italie eigBgie ou la production est trés loin d’avoir
retrouvé en 2015 le niveau d’avant la crise. Dasspays, mais aussi en Espagne et en Grande-
Bretagne, les constructeurs et les grands équip@rembtiennent dans cette période des
concessions importantes de la part des salariégestsyndicats. Le cas peut-étre le plus
marquant est celui italien, ou le contrat de tilastaez Fiat a été transformé en profondeur
(Gourgues & Sainty 2015). Dans la méme veine,desrals de compétitivité en Espagne et en
France ont permis aux constructeurs de disposeredius grande flexibilité du travail (a la
fois horaire et géographique) a salaires constauts Etats-Unis, 'TUAW a aussi accepté des
modifications importantes du contrat de travailparticulier en ce qui concerne les nouveaux
embauchés dont les salaires horaires ont été dipeédeux par rapport aux salariés déja en
place (Chaison 2012). Mais malgré ces nombreusasessions, les barycentres de ces
industries ont continué a se déplacer vers les @éps colts salariaux (le Mexique et les états
du Sud aux Etats-Unis, les pays de I'Europe cerarantal et, plus récemment, de I'Afrique
du Nord en Europe) (Klier & Rubenstein 2012b). lueestion est donc de savoir quelles sont
les conditions d’'un rétablissement durable de fapsgtitivité de ces industries mares, et avec
guelles conséquences pour I'emploi et le travail.
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Parmi les principales solutions évoquées, notamereurope, la montée en gamme pour les
constructeurs géenéralistes et I'introduction devedias technologies de production (cobotique,
usine numérique, exosquelettes, etc.) interrogaahtga leur capacité de préserver I'emploi :
la premiére parce qu’elle implique de produire rsdile voitures et les vendre a des prix plus
élevés a une clientéle plus restreinte et déjadogstisée ; la deuxieme parce que elle se
présente comme une maniéere de réduire les co@meéliorer la qualité de production en
substituant du personnel avec des robots et/owesspnt les salariés a travailler « mieux » et
« plus vite ». L'importance prise dans le débatlioule par cette derniere solution méritera
gu’'on s’y arréte plus en détail dans cette sectiséime si fondamentalement il est difficile de
voir comment elle puisse changer la dynamique dd tu secteur.

Enfin, I'hypothése d’'un « new deal » écologiqueremes entreprises du secteur automobile,
leurs parties prenantes et les pouvoirs publicelémotamment sur des stratégies d’innovation
ambitieuses et la large diffusion de véhicules paipes propres semble avoir été pour le
moment mise de c6té (Villareal 2014).

Pourtant, une autre conséquence importante ddaska arété d’avoir accéléré la montée du
paradigme écologique au sein du secteur : dansniexte marqué en 2009-2010 par le prix
tres élevé du pétrole et par des critiques tréssvaux externalités négatives de I'automobile,
les constructeurs ont été appelés par des nouvéfjatations (CAFE 2016, EURO 6) a réduire
sensiblement a la fois la consommation et les éomissles véhicules mis sur le marché. Ainsi,
les primes a la casse octroyées par plusieurs goamwents pour soutenir la demande ne
s’appliquaient que pour I'achat des véhicules leénspolluants. La fiscalité a aussi évolué
pour favoriser I'achat de voitures hybrides et #lques. Dans la foulée de ces mesures,
plusieurs gouvernements ont lancé des plans natiopaur promouvoir la transition vers la
mobilité électrique. Parmi les plus ambitieux, larpfrancais de 2009 tablait sur une part de
marché de 15% pour les voitures électriques en.2080s sommes aujourd’hui trés loin de
cette prévision (Hildermeier & Villareal 2012).

Il est toutefois trop t6t pour écarter 'hypothésene transition écologique rapide dans le
domaine des transports et pour le secteur autoenaml particulier. Il faut cependant
sérieusement envisager les conditions du « déeoHatjun tel scenario, et les implications en
termes d’emploi et de travail par rapport aux autnetions de sortie de crise.

Pour résumer, il s’agira d’analyser a la fois laniaee dont les processus de restructuration se
sont poursuivis et intensifiés dans beaucoup depeadant la crise, et les différentes solutions
envisagées, et en partie adoptées, pour en litegezffets sur 'emploi et le travail. Une des
guestions centrales a traiter est celle de la cotivi®@ dans toutes ses différentes
acceptions (notamment codt et hors codt) et dééreiftes solutions mises en ceuvre pour la
préserver /| améliorer : réduction des colts (notamndu travail), montée en gamme,
numeérisation des usines et leadership dans leadkadies propres. Enfin, que ce soit du c6té
des industriels ou des gouvernements, on noterdapoent a été mis presque exclusivement
sur les mesures d’amélioration/optimisation defl&@falors que les raisons de la stagnation
et/ou du déclin de la demande ont été largemerigéég (Jetin 2015b). Nous questionnerons
cet oubli pour envisager de scenarios alternatiésfais au niveau de politigues économiques
(vis-a-vis des politiques d’austérité en courgjepolitiques produits (par rapport a la montée
en gamme). C’est a ce niveau que nous intégrelamalyse de I'essor de nouveaux usages de
'automobile, comme l'autopartage et le covoituragides impacts qu’ils pourraient avoir sur
les politiques produits et la demande automobile.
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L’Europe occidentale : déstabilisation et mise en concurrence des espaces

L’analyse des transformations des relations d’emgidms le secteur automobile en Europe
montre un changement net a partir des années 20@8t, le systéme de régulation politique

du secteur automobile était bati sur le maintiehiétpiilibre entre industries nationales et entre
parts de marché des « champions nationaux ». Iseqwation en particulier de I'emploi et des

systémes nationaux de relations industrielles doagtun enjeu important de ce systéme. A
partir des années 2000 cet équilibre est déstabitisune part, par I'hégémonie croissante des
constructeurs premiums, notamment allemands, quaiéseloppent, au moins en partie, au
détriment des autres industries automobiles europ@se; d’autre part, par un processus de
délocalisation de la production automobile de cagspvers les Nouveaux Etats Membres
(NEM) de I'Union Européen, et en particulier vees Pays de I'Europe Centrale et Orientale
(PECO).

Nous analyserons d’abord les causes de cette ddablabilisation, liées en trés large partie a
la création et au fonctionnement du Marché Unigwent d’en détailler les conséquences sur
'emploi et le travail qui prennent notamment lanfi@ d’un processus de restructuration quasi
permanente dans les pays de I'Europe occidentale.

Nous verrons ensuite comment la crise de 2008-2@09 ensuite amplifier ce processus de
restructuration tout en ouvrant I'opportunité dersmise en cause politique par les parties
prenantes et les Etats les plus concernés paélesatisations, notamment en ltalie, France et
Belgique. Nous verrons cependant que cette opptétarest pas saisie et lorsque la crise
s’installe a nouveau a partir de 2011, un consessisiructure rapidement pour dénoncer les
surcapacités dans le secteur, qu’il faut désornégjer par la fermeture d’'usines. La montée
en gamme s’impose également comme la seule sol@ivisageable aux soucis des
constructeurs non-allemands. Nous montrerons colnroenconsensus vient désormais
Iégitimer une mise en concurrence de plus en plpboite des espaces, au nom de la quéte de
compétitivité, avec a la clé de nouvelles vagueslé@lecalisations, et aussi des concessions
importantes de la part des syndicats et des tlaueslsous la forme, entre autres, des « accords
de compétitivité ». Nous analyserons égalementdigence récente dans ce contexte de déclin
industriel des programmes de modernisation indlirinspirés par le concept allemand
d’Industrie 4.0. Il s’agira a la fois d’interrogkur porté révolutionnaire et leur compatibilité
avec le secteur automobile.

Nous terminerons notre analyse en esquissant dgunagos pour le futur de I'emploi et du
travail dans I'industrie européenne : I'un, pluslmable, qui prolonge les tendances actuelles et
débouche sur un systeme de mise en concurrencapeninselon le modéle du « race to the
bottom » ; l'autre, plus souhaitable, qui esquissesysteme automobile alternatif basé sur le
verdissement des parcs automobiles et sur unerdesere gamme qui serait cohérente avec les
ambitions écologiques et sociales fortes de I'Uritoinopéenne.

Les années 1980-1990 : équilibre des forces et centralité de I’emploi

Entre 1980 et le début des années 2000, la ré@partie la production automobile européenne
entre les principaux pays producteurs et les gramot constructeurs se caractérise par un tres
grand équilibre. Cet équilibre peut paraitre étomnauisque la période est marquée par
plusieurs épisodes potentiellement déstabilisatedesix récessions, 'une en 1981 (deuxiéme
choc pétrolier) et 'autre en 1991 (guerre du Galféentrée des nouveaux concurrents au sein
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du Marché Commun avec la création par les constustjaponais de quatre usines
d’'assemblage a la fin des années 1980 (trois endérBretagne et une en Espagne) ; et
l'intégration dans I'Union Européenne en 1986 despagne qui pouvait constituer une
premiére tentation « delocalisatrice » pour lesstoicteurs européens compte tenu de ses bas
colts salariaux. Si finalement aucun de ces épsso@ebouleverseé I'équilibre entre industries
nationales et constructeurs, c'est parce que kEeprétion de cet équilibre était inscrite dans le
processus d'intégration européenne et était asspaéeles dispositifs institutionnels et
politiques qui le caractérisaient (Jullien et &112).

Figure 19. Parts des industries automobiles ndésndans la production européenne (1980-
2015)
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Dans le cas du secteur automobile (mais cela estawssi pour d’autres sectetis le
processus d'intégration européenne était expli@@msubordonné aux intéréts des
« champions nationaux » qui étaient aussi parfaténsolidaires a ceux des industries
nationales, puisque I'essentiel de la productiodestemploi était concentré dans les bases
domestiques. La préservation des volumes de priotiucationaux et des parts de marché des
différentes firmes constituait de fait la conditipalitique pour la construction d’'un Marché
Commun et puis d'un Marché Unique de l'automobil&. des enjeux centraux dans cette
période a été en particulier le maintien d’'un &yt de distribution automobile sélectif et
exclusif via une exemption légale aux lois de laatorence européenne. Concréetement, cela
voulait dire que pour exporter des voitures dansautme pays de I'Union Européenne les
constructeurs ne pouvaient pas s’appuyer sur $esi de distribution existants mais devaient
en créer de nouveaux pour assurer non seulemeenta de véhicules mais aussi les services

8 pour une comparaison avec les industries pharrtigaeudu vin et de I'aquaculture voir : (Julli@Smith
2014).
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de réparation et d'aprés-vente en garantie. L& giesparts de marché était par conséquent un
processus long, compliqué et couteux, garantiskafdctoun maintien relatif du statu quo en
termes de parts de marché.

Le traitement du dossier japonais témoigne aussette volonté de préserver en Europe des
parts de marché stables et de limiter les effetdadeoncurrence. D’abord, des quotas
d’exportation, dans un premier temps nationaux,s peiiropéens, furent imposés aux
constructeurs japonais des le milieu des année3 di9dsqu’a la fin des années 1990 limitant
a un peu plus de 10% leur part de marché en EuEoyselite, lorsque les constructeurs japonais
déciderent d’assembler leurs voitures au sein delm@acommun pour contourner ces quotas,
ils furent obligé d’atteindre un contenu local d'enoins 80% pour que leur production soit
reconnue comme européenne, ce qui neutralisa updtitivite-colt les obligeant a jouer
selon les mémes régles du jeu que les autres (Baitd).

Figure 20. Parts des marchés des constructeursajétes européens (1990-2014)

(En %du marché total)
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Source : CCFA.

Figure 21. Part des marchés des filiales amérisahdes spécialistes allemands (1990-2014)

(En %du marché total)
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Au-dela de I'importance économique et stratégiggiees industries, le maintien de 'emploi
et la préservation des systemes nationaux deaetat’emploi dans le cadre de I'intégration
européenne figurait de maniére explicite, au mgussju’au début des années 1990 et
'ouverture du Marché Unique, parmi les enjeux @¢tec politique protectrice. La aussi il
s’agissait explicitement d’'une condition pour olitda consensus politique nécessaire a la
création du Marché Unique (Didry & Mias 2005).
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Cependant, une fois le Marché Unique créeé, les @sadg manoceuvre pour cette politique
accommodante et pragmatique par rapport aux istdeit industries nationales commencent a
se reduire, notamment en ce qui concerne les aatemaux (directs et indirects) aux secteurs
en crise qui sont désormais beaucoup plus encadréasseau communautaire. De surcroit,
l'internationalisation productive des constructewtsclenchée par I'intégration de I'Espagne,
et initialement restreinte aux filiales des constieurs américains (Ford Europe, Vauxhall et
Opel) s’accentue dans cette période (acquisitidBkibela par VW, investissements en Espagne
de Renault et PSA, acquisition de Dacia par Renatdt) avec deux effets importants : le
développement du benchmarking entre sites de ptiodunternationaux, permettant leur mise
en concurrence sur la base de leur compétitivitét céa possibilité, a cette époque plus
théorique que réelle, d’'une désolidarisation eolr@mpions nationaux et bases domestiques
(on mentionnera toutefois le retrait de Ford d&tande-Bretagne dés la fin des années 1990
ou il était pourtant le leader de marché). C’estsda contexte changeant, que le rapport salarial
dans l'industrie automobile déja attaqué dansiegas 1980 perd définitivement sa primauté
politique dans le processus d’intégration européean profit d'une gestion de plus en plus
économique, voire financiére du secteur.

Le tournant des années 1990 : la fermeture de Renault Vilvoorde

La fermeture de l'usine belge de Vilvoorde par Réthan 1997 peut étre considérée comme
un point de bascule vers le nouveau systeme paditde gestion des industries automobiles
européennes. Vilvoorde a été fermée non pas a cause mauvaise productivité, qualité ou
profitabilité mais a cause de sa « taille », d& s#duation », et de ses « colts de productions
plus élevés » par rapport a I'usine de Douai (Gra004, p.234). L’ « accord du maintien de
'emploi » signé par I'entreprise deux ans plus @at échange d’horaires plus flexibles de
travail, n’a été ainsi d’aucune valeur montrantegupratique toutes les usines européennes de
Renault pouvaient étre fermées en fonction d’aab#s financiers.

La fermeture de Vilvoorde a montré aussi I'incap@ades institutions européennes crées par le
traité de Maastricht, et en particulier les Conditéntreprise Européens introduits en 1994, a
contrer la mise en concurrence entre les sitegaltuption permise par le Marché Unique et
intensifiée par le processus d'intégratioflus important encore, elle marque pour la presnié
fois, au moins de maniére aussi explicite, le digagntre les intéréts financiers a court terme
des acteurs d’entreprise (patronat, managers iehaaires) et les intéréts de long terme des
autres stake-holders de I'industrie (travaillesggydicats, régions et territoires) dont les efforts
coordonnés pour empécher la fermeture, avec & lard premiere greve européenne dans le
secteur, ont été vains.

La fermeture de Vilvoorde annonce par conséquerthangement substantiel dans la nature
du jeu politigue européen. Jusqu’'a la, ses prinpipacteurs — patronat, syndicats, élites
politiques et hauts fonctionnaires — s’étaient g@gusur des coalitions nationales soudées
notamment par I'enjeu politique de préserver laiita de I'emploi et du rapport salariale, qui
avait plutét fonctionné comme un terrain d’entemb@ir déterminer les intéréts et les actions
respectifs des uns et des autres dans I'aréneé@mop. Avec Vilvoorde, et plus généralement
avec les changements institutionnels qui ont reMiwoorde possible (y compris la
privatisation de Renault en 1995 et plus génératerieeretrait des Etats du secteur), une

17 es EWC n'ont pas de droits de négociation. Il &t institués autour du principe de coopératiamss
codétermination (Da Costa & Rehfeldt 2010, p.54).pHus, les accords cadres européens signés pEWES
n'ont pas de valeur légale et les syndicats negasiteconnus comme experts ou membres des EW@eddesir
négociation.
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logique différente est en train d’émerger. Si doudéles années 1980, le besoin de restaurer la
compétitivité de l'industrie automobile européerse présentait comme un moyen pour
d’autres fins, et notamment le retour au plein @mn@ partir des années 1990 la quéte de
« compétitivité » devient un fin en soi, auquelsopee tout le reste va étre subordonné.

Les effets de ce changement de régime commencEapercevoir des la fin des années 1990.
Entre 1995 et 2000 par exemple la part du marchépéen détenue par les constructeurs
francais augmente et pourtant la part de la proaluctalisée en France diminue au profit

notamment des sites espagnols de PSA et de Rewaalt la clé la négociation de nouveaux
contrats de travail (Freyssenet 2009a; Freyss@®&t). Toutefois, c’est seulement a partir des
années 2000, et surtout aprés l'intégration desewux Etats membres de I'Europe Centrale
et Orientale (PECO) que I'on observe dans touteasopleur le déploiement de ce nouveau
processus de restructuration associé a la miseraurence des sites et aux délocalisations.

Les années 2000 : déstabilisation de I'ordre industriel

L’équilibre entre les différentes industries autdmies européennes et les parts de marchés de
leurs champions nationaux commence a étre désthili début des années 2000 et de maniére
encore plus nette aprés 2005. Ce bouleversemetd estnséquence de deux dynamiques
complémentaires : d’abord, I'accroissement desphlatmarché des constructeurs premium, en
particulier allemands, qui monopolisent les segsées plus profitables et qui compriment
inévitablement les parts de marché et la profit@des autres constructeurs, et notamment des
constructeurs francais et italiens ; ensuite, i@tsement de 'UE aux PECO qui offre a ces
constructeurs en difficulté (mais aussi aux fikaldes constructeurs américains, coréens et
japonais) la possibilité de réduire leurs coltpamuction par de délocalisations massive de
la production. La crise viendra ensuite exacerigeprocessus de déstabilisation et ses effets
sur I'emploi et le travail.

Premier facteur de déstabilisation : I’hégémonie du premium

Au cours des années 1990, l'internationalisatiaissante des constructeurs européens et toute
une série de rachats et d’alliances entre euxest d@s constructeurs étrangers s’inscrivent et
participent & un durcissement généralisé de lawoermce. Comme nous le soulignions plus
haut, celui-ci s’exprime par un élargissement d@arges et leur renouvellement plus rapide
ainsi que par lintroduction de plus en plus soutenle nouvelles technologies en réponse
notamment a des contraintes réglementaires enmaageconsommation, pollution et sécurité
routiere. Il en résulte une augmentation des cetities prix qui reflete aussi I'évolution vers
des véhicules de plus en plus lourds et puissaais (

Figure 25) Ainsi, si I'on prend I'exemple de la kca, le nombre de mois de salaire moyen
nécessaires a acheter une voiture moyenne pasgaligas, de 8,5 mois, entre 1968 et 1983, a
10 mois entre 1989 et 1999, et puis a 11,6 moR0e3 (voir

Figure 22).
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Figure 22. Evolution du nombre des mois de sataipgen pour acheter une voiture moyenne
en France (1963-2005)
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Pour cette méme raison le rapport entre la venteiares neuves et voitures d’occasion qui
était plus au moins stable a environ 1 VN pour@ jusqu’a la fin des années 1980, passe a
1 VN pour 2 VO a la fin des années 1990 puis, tapglement, a 1 VN pour 3 VO des 2004.

Figure 23. Evolution des ventes de voitures neiVéy et d’occasion (VO) en France (base
100 — 1959)
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L’analyse des enquétes budget des familles (INSB&jjrme que la voiture neuve est devenue

au cours de cette période un bien de moins en naaicsssible pour les ménages modestes
mais aussi pour les classes moyennes. Si en 1998rg@er quintile des ménages francais, le
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plus pauvre, achetait encore 115 000 voitures reepae an, correspondant a 6% de la valeur
totale des achats de voitures neuves par les menage006 il n’en achete plus que 55 000
correspondant a 4% de la valeur totale des achaltieq & Pardi 2014, p.16). A l'inverse, les
ménages du cinquieme quintile, les plus richesagbetaient en 1995 environ cinq fois plus
de voitures neuves que les ménages du premieilgB5 000) en achetent presque neuf fois
plus en 2006 (480 000), leur part en valeur suratdsats totaux passant dans la période de

36,5% (six fois plus que le premier quintile) a3%4,(dix fois plus).
Figure 24. Prix de vente moyens par marque (20Q%R0

Vehicle price incl. tax, unadjusted for inflation (EUR)
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Cette tendance se confirme aussi au niveau europ@sndonnées produites par I'ICCT
montrent a la fois une croissance réguliere dugeidle la puissance des véhicules (voir

Figure 25) qui va de pair avec une augmentatioprouqui concerne, a des degreés différents,
toutes les marques (voir Figure 24). Le prix mogervente augmente ainsi de 20% en Europe
entre 2000 et 2007, par rapport a une inflatiod4l8%, et de 35% entre 2000 et 2014, par

rapport a une inflation de 27,6%.
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Figure 25. Evolution des caractéristiques des wisovendus en Europe (2001-2014, base 100
2001).
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Puisque les voitures deviennent plus cheres etlehat est limité de plus en plus aux ménages
les plus riches, ce sont les marques allemandeahtitmnellement dominantes sur le moyen et
le haut de gamme qui tirent mieux leur épingleedu | eur part de marché, en particulier pour
les marques premium, augmente tres fortement @gpériode, tandis que les parts de marché
des constructeurs italiens, francais et des fgides constructeurs américains spécialisés dans
la production de voitures plus bas de gamme baissgmficativement (voir Figure 26).

Figure 26. Part de marché marques européennes-gaxietl base 100 2001)

Market share (2001=100%)
140

Audi
130

120
10
100
90 -
80 EU-28

70 - Ford

60 Peugeot

Renault
Fiat

Opel
40 | | | | | | | | | | | |
= o~ ) < n © ~ © o o = N M <
28 S 8§ S 8 8 8 85 & 2 95
N
N ]« SO « N SO N NN
Source : ICCT

65



Alors que ces constructeurs généralistes étaieutremprésents au début de la décennie sur les
segments les plus rémunérateurs avec quelques esaslicces, ils se trouvent désormais de
plus en plus marginalisés par les marques allensafveé

Figure 27) non seulement sur le haut de gamme (Wi$ aussi sur le moyen-haut gamme
(M1).

Figure 27. Ratio entre les ventes européennes dédsles de VW, Audi, BMW et Mercédeés et
les modeéles de Peugeot, Citroén et Renault (2008)20
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Source : CCFA, AutoActu (traitement Bernard Jullien

Notes : le segment B1 correspond aux ventes desi«citadines » (VW Fox, Smart Fortwo, Peugeot 10ifroén
C1, twingo) ; le segment B2 aux ventes des « citslb» (Polo, Peugeot 206/207, Citroén C2/C3, Redial et
Modus) ; le M1 aux ventes de voitures et monospeoeyacts (VW Golf et Touran, BMW Mini, Audi A et,B
Peugeot 307/308 ; Citroén Xsara/C4, Renault MégaBeenic) ; le M2 aux ventes de berlines « fafaia (VW
Passat, Audi A4, BMW série 3, Mercedes classe Ggé&a 407, Citroén C5, Renault Laguna).

Il résulte de cette dynamique une difficulté craigge pour ces constructeurs généralistes a
préserver leurs marges de profitabilité. Par lespadans la configuration des années 1980-
début 1990, des dispositifs politiques auraientaétévés par I'ensemble des parties prenantes
de l'entreprise pour permettre, dans un premierpgnaux « champions nationaux » de
préserver les volumes de production, grace notarnéndas aides d’Etat, et pour rééquilibrer,
dans un deuxieme temps, le marché par le biaissdemas fiscales et de négociations politiques
concernant les conditions d’acces et de vente déscwes importés. Dans la nouvelle
configuration non seulement ces dispositifs palitis| ne sont plus disponibles, supplantés par
une gouvernance européenne idéologiquement hastdentéréts de ces entreprises et des
industries nationales considérées comme peu caimpétimais en plus le management de ces
firmes privilégie désormais la profitabilité a cbterme, au détriment du volume et de I'emploi,
ce qui est conforme aux principes de gouvernanoenaariale dont la diffusion dans le secteur
automobile européen s’est fortement accentuéeatespériode.

Comme nous I'annoncions plus haut, la quéte dampétitivité » par la réduction des codts,
et en particulier des colts de travail et d’apmimvinement, devient alors la seule solution
acceptable pour le top management de ces entrejRséata 2013). C'est a ce niveau que la
deuxieme dynamique de déstabilisation entre en [félargissement en 2004 aux nouveaux
Etats membres de I'Europe Centrale et Orientalewvaffet offrir & ces constructeurs la
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possibilité de délocaliser leur production vers piags a tres bas codts salariaux au sein méme
du Marché Unique.

Deuxieme facteur de déstabilisation : I'intégration des Pays de I’Europe Centrale et Orientale

Comme nous l'avons évoqué précédemment dans letrehdgdié aux PECO, la premiére
vague d’investissements directs étrangers darectelws automobile de ces pays au cours des
années 1990 et au début des années 2000, tablaioms initialement, sur un essor des
marchés locaux qui étaient censés atteindre selplupart des experts, y compris au sein des
ministeres nationaux et de la Commission Européeseiex millions de véhicules a la fin de
la décennie et quatre millions au cours de la sué/évoir ci-dessus p. 39).

Or, contrairement a ces prévisions, les marché® €0 ne se sont pas du tout développés,
principalement a cause des importations massivaghlieules d’occasion qui selon la doxa
européenne défendue par la Commission et par lat @euustice Européenne ne pouvaient
pas étre régulées par ces Etats au nom du prideifibre circulation des marchandises au sein
du Marché Unique.

En 2015, avec un peu moins d’'un million de véhisyarticuliers neufs vendus, le niveau de
ces marchés était inférieur a celui de 2004, au embre leur intégration (voir Figure 8). Les
volumes de production ont, par contre, rapidemenbtg entre 2004 et 2008, passant de 1,5 a
3 millions, et ont ensuite continué a croitre apaegremiere partie de la crise pour atteindre
presque 4 millions de véhicules en 2015 dont env@® millions sont exportés vers les pays
de I'Europe occidentale. Puisque en 2015, le magcinépéen des voitures neuves est encore
de 11% au-dessous de son niveau de 2004, et ckJeérnae nette reprise par rapport a 2014,
il y a eu par conséquent une énorme vague de digklitans dans cette période. Celle-ci a
affectée principalement la production automobil&emce (-46% par rapport a 2000), en Italie
(-53%), en Belgique (-63%), et dans une moindreume®n Espagne (-9%), alors que
seulement en Allemagne elle a augmenté de 11% (Wigure 19). Cette vague de
délocalisations constitue donc le principal vectdarrestructuration au sein de I'industrie
automobile européenne occidentale et précedeargsrhent le début de la crise.

L’impact de la crise : du soutien a la demande a la problématisation en termes de
surcapacité

Initialement, notamment dans la période 2008-208%rise financiére en provenance des
Etats-Unis a été percue comme une crise tempanéessitant de mesures défensives pour
soutenir la demande automobile et protéger I'engaois le secteur. En plus de préts importants
octroyés par les gouvernements aux constructeursss pour soutenir leurs investissements
en R&D et préserver leurs filiales de crédit (8,8liands d’euros seulement en France),
pratiguement tous les principaux pays européengntmoduit de primes a la casse, ainsi que
des mesures de chdmage partiel permettant la dilmmou I'arrét de la production sans
fermeture d’usines ou licenciements.

Dans un contexte tres fortement marqué par l'augmtien du prix du pétrole et par
'engagement européen contre le réchauffement thjne, les politigues de soutien a la
demande et a I'emploi sont systématiquement assodiéles injonctions contraignantes pour
acceélérer la transition vers la voiture decarboretigeopre. Les primes a la caisse ne sont ainsi
données que pour l'achat de véhicules émettantj@enissions de C&(moins de 160gr/km

en France) et viennent souvent s’ajouter a desnud® pour I'achat de véhicules propres
(jusqu’a 2600 € en France pour des véhicules éntettains de 130gr de G@n 2008).
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Le lancement en France, en 2009, d’'un plan de grandergure pour soutenir la diffusion du
véhicule électrique et 'annonce de la part de Rirle la commercialisation d’'une gamme de
voitures électriques ainsi que de la création d'usiee de batteries a Flins, apparaissent des
lors comme une premiére solution de sortie de.drisglan doté d’environ 2 milliards d’euros
prévoit la création d’'un marché de masse pour lur@électrique avec une part de marché
estimée pour 2015 a 7% et un objectif de parc dgpbét 2020. L’Allemagne, I'Espagne et
I’Angleterre emboitent rapidement les pas de laégaméme si avec des plans beaucoup moins
ambitieux. Les autres constructeurs européens &Emj aussi sur la voie de la voiture
électrigue mais avec plus de prudence que Renault.

Sous l'effet des primes a la casse et des bonlsgigoes, le marché se déplace en 2008-2009
vers les segments inférieurs au détriment du hawuemoyen-haut de gamme. Certains
analystes y voient une tendance durable qui casrebpit a un changement de préférences
chez les consommateurs en faveur de véhicules rpollsnts et moins cheres, qui anticiperait
aussi le durcissement des normes européennes sumigsions. Puisque les modéles allemands
sont sensiblement plus lourds, polluants et ches lgs modeles commercialisés par les
constructeurs francais et italiens, on voit seides& ce moment la possibilité d’'une stratégie
coordonnée a I'échelle européenne de remise e ciushégémonie premium incarnée par
les marques allemandes avec a la clé un rééquébpmssible de lindustrie automobile
européenne autour de politiques centrées sur lamideret son verdissement. C’est notamment
le souhait du Comité des Régions de I'UE qui ajpetl 2010 4@ Commission Européenne a
développer une politique industrielle de long terpmur I'industrie qui corresponde aux
initiatives existantes, qui renforce sa dimensi@gionale, et qui contribue aux objectifs
européens de compétitivité, de cohésion territeriale développement durable et de lutte
contre le changement climatigeeLe Comité de Régions invite également la Comiorisa
abandonner le principe deneutralité technologique et de <«hoisir un nombre limité
d’options technologiques afin de promouvoir le dé&wpement de la voiture décarbonnge
(Jullien et al. 2014). La compétitivité internatéd@ de I'industrie automobile européenne se
reconstituerait ici autour de sa position de leadendial de la voiture propre et de la mobilité
verte.

Cette hypothése est cependant de courte duréde Désxieme semestre de 2010, avec la fin
des primes a la caisse, et en encore plus netteanetill, le marché revient pour ainsi dire a
la normale et profite de nouveau assez largementarques premium (voir Figure 26 ci-
dessous). Au méme temps, I'enthousiasme suscité p&an électrique francais laisse la place
a un scepticisme croissant quant a la faisabik® abjectifs annoncés, alimenté aussi par la
résistance de PSA qui s’est engagé en 2010 dangelae I'hybride-diesel.

Lorsque le deuxieme temps de la crise arrive er2@ibhl, avec I'éclatement de la crise des
dettes souveraines, I'hypothése d’'une transitigrideavers la voiture électrique et vers de
voitures significativement plus compactes et m@o#uantes comme moyens de relancer
'industrie automobile en Europe occidentale send#énitivement abandonnée (Villareal
2014). Cette fois la crise n’est plus percue contemeporaire, mais comme structurelle. En
sachant qu'ils ne pourront plus bénéficier de mestemporaires de soutien a la demande et
confrontés a une dégradation rapide de la proft@hie leurs groupes, Philippe Varin, le
directeur de PSA, et Sergio Marchionne, administnatiélégué de Fiat, problématisent la crise
en termes de surcapacité. lIs ne sont pas les seutséme diagnostique est émis par les filiales
de Ford et GM confrontés exactement aux mémesémrad et il est repris par la plupart des
analystes du secteur ainsi que par la Commissioopgenne. Ce qui est maintenant exigé par
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les constructeurs francais et italiens, est letdi®ise débarrasser des usines et des salariés en
exces par rapport au volume de ventes actuel airpalvoir retrouver rapidement la
profitabilité. L’'exemple américain, ou les « Detrtiiree » ont déja fermé une dizaine d’'usine
depuis le début de la crise est cité come mod&es gu’il avait été plutbt critiqué dans la
premiére partie de la crise.

Le réle joué par les délocalisations vers I'Eurdpd’Est dans la crise de I'industrie automobile
occidental, dénoncé notamment par la Fédératiomfeenne de la Métallurgie lors des
concertations autour de [linitiative de la Commissi CARS 21, semble aussi étre
completement sorti de I'agenda politique. Entre @@t 2014, Fiat, PSA, Ford et Opel
procedent a la fermeture de sept usines en Euimtes localisées dans des pays a hauts colts
salariaux : Opel Antwerp et Ford Genk, respectivetnes 2010 et en 2013 en Belgique ; Fiat
Termini en 2011 en Italie ; PSA Aulnay en 2013 ean€Ee ; Ford Southampton et les presses
de Ford Dagenham en 2013 en Grande-Bretagne ; @t Bghum en 2014 en Allemagne.
Dans le cas d'Opel Antwerp, en Belgique, l'usirigé@afermée malgreé la signature d’'un accord
cadre entre GM Europe et son Comité d’Entreprisejien sur la réduction du temps de
travail en contrepartie d’'un engagement de I'emisepa ne pas utiliser de licenciements
collectifs et a ne pas fermer d’'usines en Europer{&ciak 2011).

Ces fermetures, bien que beaucoup moins nombreuseselles réalisées aux Etats-Unis,

rendent crédibles les menaces permanentes d'uaaddpént des investissements ou de la
production vers d’autres usines européennes pagrpétitives » (Raess & Burgoon 2006),

contribuant & affaiblir davantage la déja chandelaolidarité transnationale entre syndicats
nationaux.

Si les Comités d’Entreprises Européens (CEE) peagint déja dans les années 1990 mal
équipées pour faire face au pouvoir de dumping @wiue et social donné aux entreprises
multinationales par la création du Marche Uniquélatgissement de 2004 et 2007 aux
Nouveaux Etats Membres a significativement intééasibn seulement la dynamique de mise
en concurrence des sites mais aussi le controlageaial sur les CEE. Avec une proportion
croissante de représentants des syndicats de pEu® I'Est, souvent tres coopératifs avec les
directions, la contestation des décisions impliquées délocalisations ou des fermetures
d’'usine, voire le principe méme de mise en conceades sites, est devenue pratiguement
impossible au sein des CEE. Dans de nombreux casme on I'a souligné plus haut, ces
institutions évoluent vers des instruments d’'unalogue social managérial » fondé sur la
diffusion des « meilleures pratiques » et sur gdidturation » des syndicats a la « nécessité du
changement » (Dieuaide & Delteil 2011b).

Ainsi, les constructeurs qui procédent a fermerud@ses, mais aussi Renault qui s’est sépare
d’environ 11 000 salariés entre 2012 et 2014, panent a obtenir assez rapidement

d’'importantes concessions de la part de leurs sgtglnationaux via une série d’accords de

compétitivité (voir ci-dessous) qui mettent expéonent en concurrence leurs salariés dans les
différents sites européens pour I'obtention desveaux investissements et des volumes de
production associés.

En ce qui concerne la voie de sortie de crise\aeeile est désormais représentée par le succes
a I'exportation des constructeurs premium allemandss aussi britanniques et suédois (Mini
contrblé par BMW, Jaguar et Land Rover controlé patia, Volvo controlé par Geely), en
particulier sur le marché chinois. Dans les desiapports de CARS 21, qui définissent la
stratégie européenne pour l'industrie automobé@dytur se situe clairement dans la capacité
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d’exporter vers les nouveaux pays émergents eftis-Unis. Le fait que ces exportations

soient presque exclusivement allemandes (voir Eig8if® et quasi certainement remplacées a
terme par des productions locales sous licenceffiegas pour I'instant a questionner le bien

fondé de cette stratégie industrielle et commezqgimiur I'ensemble de I'industrie automobile

européenne.

Figure 28. Part dans les exportations de I'UE Mersste du monde - véhicules routiers (SITC
78) (2006-2014)
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Source : CCFA.

Au contraire, les constructeurs généralistes ese @tceptent désormais de sacrifier leurs parts
de marché et leurs volumes de production dans lges domestiques et plus généralement
en Europe pour ne pas y perdre trop d’argent eloseer les moyens de chercher leur salut
dans les marchés émergents. Par exemple, la strd&2g montée en gamme » de PSA avec la
gamme DS vise explicitement le marché chinois @ giune perte considérable de part de
marché et de volume en Europe (Heim 2016b). Aeggs délocalisations vers le PECO pour
y assurer la production des segments de basseyenm®gamme paraissent aussi parfaitement
logiques et ne font plus I'objet de contestationsnaveau des gouvernements nationaux. On
soulignera aussi sur ce point, que les projetydidtissements automobiles dans les nouveaux
Etats membres ont été depuis pratiquement le déméreusement subventionnés par les aides
de la Banque d’Investissement Européenne (Nicatnal. 2013; Nicolini et al. 2016) de
maniére conforme aux souhaits de la Commission.

Des lors, I'écroulement de la production automobiid-rance et en ltalie, dont la part dans la
production totale européenne est passée (pouelesmhys) de 30% en 2000 a 14% en 2015,
correspond a la fois a la désolidarisation desesasck champions nationaux » vis-a-vis de leurs

18 A titre de comparaison : sur le total des expantat automobiles de I'Allemagne la part non-UE ésgnte
47,8%, dont un tiers est exporté vers I'Asie, etutre tiers vers le Etats-Unis ; pour la Grandet&yne, la part
non-UE monte & 55,2% dont plus d’un tiers versikfet un quart vers les Etats-Unis ; pour la Fraoete part
n'est que de 23,1%, dont un cinquiéme vers I'Asigrepeu plus de 10% vers les Etats-Unis (soufGatani &
Alii 2015, p.101).
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bases domestiques et au retrait de I'Etat qui sermdésormais incapable dans ces pays de
contester la lecture de la crise en termes de gacda et restructurations. Ainsi, alors méme
gue ce processus de restructuration est bien Bégoence d’'une déstabilisation politique de
I'ordre industriel du secteur automobile européeapparait désormais comme un fait naturel
et inéluctable y compris du point de vue des syatdieuropéens de I'automobile. Par exemple,
les rapports intermédiaire et final de Cars 21dgfinissent 'agenda européenne pour le secteur
automobile et a la formulation desquels la Fédénaiuropéenne de la Métallurgie a participé
en tant que stake-holder reconnu du secteur, ndionaent aucun de ces problémes et
formalisent une vision consensuelle du besoin diamas la compétitivité de lindustrie
automobile en développant I'innovation technologigen réduisant les surcapacités, et en
procédant avec les restructurations qui s'impo@e@t2012).

Trois raisons permettent d’expliquer cette absemeeproblématisation et politisation des
facteurs de déstabilisation du secteur automobitxhelle européenne :

- D’abord, par contraste avec d’autres secteurs guét@ identifiés par la Commission
comme étant hautement intégré dans les politiquesnunautaire (comme les
transports publiques et privés), tres affectéslgpéegislation européenne (comme les
télécommunications et I'énergie), ou encore paidoement exposés a la concurrence
internationale (comme le textile) (Dufresne e2806), le développement du dialogue
social européen dans le secteur automobile aiég&la l'initiative des syndicats et du
patronat, avec peu de succes.

- Ensuite, puisque la FEM accepte de formuler leblproes du secteur automobile a
partir de la méme notion de « compétitivité » queppsent la Commission et les
associations patronales (en particulier la notiersdrcapacité qui fait consensus), le
syndicat européen acceptie factoun réle politiquement subordonné du rapport
salarial.

- Enfin, le plus puissant syndicat au sein de la F&Vdans le secteur automobile
européen, l'allemand IG-Metal, représente les @igérde l'industrie automobile
nationale qui incarne la seule exception parmiitesistries nationales de I'Europe
occidentale confrontés au déclin marqué de la mtimlu et de I'emploi. Nous avons
évoqué certains de facteurs qui ont contribué aicésude I'industrie automobile
allemande pendant les derniers vingt ans. Parmi-ceuda résilience d’institutions
spécifigues dans la relation d’emploi, comme lesnitgs d’entreprise et la
codétermination, ont permis de neutraliser la ciépades firmes multinationales
allemandes de jouer 'Europe comme un espace daio@mce inter-sites comme cela
s’est produit en France et en ltalie. Le problérseqeie I'exception allemande ne
représente pas une alternative viable pour lesesuindustries automobiles
européennes. D’'une part, parce que sa prospétitélizca été au moins en partie batie
au détriment des autres industries automobilesmais. D’autre part, parce que sans
la création d'institutions européennes qui régulamhise en concurrence des espaces
et des systemes de relations d’emploi, ceux-ciicoatont a étre subordonnés a la quéte
sans fin de compétitivité au détriment de 'emgbdu travail.

La question par conséquent est de savoir jusqe’padcessus de restructuration des industries
automobiles francaises, italiennes, espagnolexlged (entre autres) peut aller, avant que
limpact négatif de lintégration européenne sueniploi et le travail soit finalement
problématisée a I'échelle européenne.
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Industrie 4.0 et industrie du futur : solution ou approfondissement du probléme ?

Lancée par la Commission Européenne en janvier,dddiiative GEAR 2030 qui poursuit
les travaux de CARS 21, inclut désormais la notiamdustrie 4.0 parmi les axes stratégiques
de la restructuration du secteur. Elaboré par nsatium allemand d’entreprises créé en 2012
avec le soutien du gouvernement allemand et ppatéBosch et SAP, ce concept théorise
larrivée imminente d’'une quatrieme révolution isthielle qui serait déclenchée par
I'introduction massive des technologies numériciaass la production industrielle.

Les principales briques technologiques de I'Indes#.0 sont : l'internet des objets, censé
permettre aux piéces et composantes du procesgusdigction de communiquer entre eux et
avec les operateurs ; la production additive, gndrpossible une production des piéces aux
géomeétries complexes par ajout de matiere ; latampley qui prévoit I'introduction sur les
chaines de production de robots capable de coopétez eux et avec les operateurs ; et la
réalité augmentée, sous la forme par exemple dettes intelligentes fournissant aux
operateurs les informations nécessaires a I'exa@tul@ leur travail.

Pour les tenants de cette vision, la diffusion dge wouvelles technologies au sein du tissu
industriel devrait permettre la création d'usinesmeériques, connectées et intelligentes,
susceptibles de produire a la commande de maréxibl€ et en petit lots tout en réduisant les
codts et en améliorant la qualité du travail. Seltusieurs grands cabinets de consultants qui
participent aux travaux de GEAR 2030, I'industngcamobile devrait jouer un rble central dans
le développement de ces nouvelles usines et b@réfices largement des nouvelles
technologies qui leur seront associées (Rissmaan2215; Kaas 2016).

Lorsqu’on cherche cependant a comprendre plus ét@ment ce que cela implique en termes
d’'investissements en cours ou planifiés, de taukffiesion de ces nouvelles technologies dans
les usines automobiles, et de bénéfices attenduspaonstructeurs et les équipementiers, le
constat se fait beaucoup moins évident. Mise a phez les spécialistes allemands, et
exclusivement sur des lignes de production en petitmes de modéles trés haut de gamme,
on ne trouve pratiquement aucune trace de ces hesivtechnologies ni dans les usines
automobiles existantes, ni dans les rapports asmigsl constructeurs et équipementiers. Méme
dans les visions les plus optimistes quant a l'ichgie ces nouvelles technologies dans le
secteur automobile, comme celle défendue par lporalu Boston Consulting Group sur
I'Industrie 4.0 (Rissmann et al. 2015), les gamprbductivité supplémentaires attendus pour
les 5-10 années a venir ne dépassent pas le 6-88tafet encore ces données prévisionnelles
ne concernent que I'industrie automobile allemande.

Interrogé le 20 novembre 2015 par la mission peaeldaire d’information sur l'offre
automobile francaise, Louis Schweitzer, a la fomsnthissaire général a l'investissement et
ancien PDG de Renault, s’est montré beaucoup plkept :

«Mon expérience de I'automobile me fait dire quecleaines flexibles ne sont pas une bonne
solution au long cours pour les gros volumes, déseinduisent des surcodts et une perte
d’efficacité Elle peut étre intéressante pour les petitesesépar exemple pour la construction
de V6 ou V8. Par ailleurs, la flexibilitd’est souvent que théorique : les besoins rééts ai
I'innovation supposent des changements qui ne pastceux qui avaient éténvisagés
initialement. Cela dit, nous soutenons les autosatitins dans des domaines ol la flexibilité
est un atout. Nous aidons ainsi les projets d’usiméutur, mais dans des secteurs ou I'on n’est
pas, comme dans l'automobile, a 5 centimes préslesyrix d’'un moteur — l'industrie
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automobile est toujours prés de ses sous : gagnesuno par véhicule suppose un énorme
effort. » (Assemblée nationale 2016).

Pour mieux illustrer les propos de Louis Schwejtzer peut comparer le prix de vente au
kilogramme d’une voiture de moyenne gamme comm&d#d Volkswagen (1,6 L. Blue-
motion), qui se situe autour de 22 € en 2015, ai ¢&lin Airbus A350 — 1300 € — ou d’'un
Iphone 6s — 5244 €. Pour étre rentable a unvehi de prix, les constructeurs doivent produire
de tres grands volumes qui se chiffrent aujourdinas du million de véhicules par plateforme.
Or les nouvelles technologies associées a I'In@udtd ne semblent pas compatibles avec ce
niveau d’économies d’échelle. Leur potentiel seesfilutét dans la production en petit lots de
biens a trés haute valeur ajoutée auxquels cesdkies sont susceptibles d’apporter de
nouvelles propriétés, comme dans l'aviation oudlistrie militaire. C’est aussi la raison pour
laguelle on ne trouve leur application dans le eaechutomobile que chez les spécialistes
allemands dont certains produits, trés haut de gamuossedent ce type de caractéristiques.

Si nous prenons I'exemple de la production additiee experts concordent pour dire que son
application en production industrielle restera fresbablement restreinte a la petite série, et a
des secteurs a trés haute valeur ajoutée commeradique ou la défense. Son usage dans
'automobile concernera principalement le prototypan phase de conception industrielle
(Shipp 2012). Chez Mercedes on trouve un exemgpplication dans la production de la
Class S 2018, commercialisée a partir d’environ Q@D €, pour la fabrication notamment
d’appuie-tétes qui iront parfaitement épouserta dés heureux acheteurs sur commande.

L’internet des objets commence a étre utilisédra @xpéerimental chez Audi et Volkswagen
pour tracer dans le réseau de logistique la citicmlades pieces pour la fabrication de
prototypes via notamment de technologies RFSon co(t trop important compte tenu du
nombre impressionnant de piéces qui entrent dapotiuction d’'un véhicule en grande série
devrait limiter pour I'heure sa diffusion qui n’aiiren tout cas qu’un impact sur le monitorage
de la chaine logistique, et pas vraiment en praoioict

Quant a la cobotique, la aussi I'essentiel des raxeétations connues sont pour l'instant
réalisées par des entreprises allemandes, et naahpar BMW. Les problemes d’application
reléveraient ici moins de lI'adéquation technologiqu secteur automobile que du droit du
travail, car il s’agirait de faire travailler deshots en contact avec les ouvriers, ce qui
impliquerait la refonte d’'un nombre important deslpour que cela soit possible. Par ailleurs,
au-dela des trés rares expérimentations actualiesogt confinées a de postes en station fixe,
un usage intensif sur la chaine de montage, avacnmeent une variété importante de produits
a assembler avec des cadences trés élevées,auiestmplement pas envisageable a I'heure
actuelle.

Mise a part donc ces applications isolées de moxkcedes briques technologiques
principalement dans le cadre d’'une production pgemsur commande, I'usine 4.0 ne constitue
pas un nouveau modele d'organisation de la proolucttn tout cas, au moins sur le plan
idéologique, le consensus européen qui est endeage batir autour de l'industrie 4.0 comme
solution « miracle » aux probléemes de compétitidiegd’'industrie automobile va de pair avec
le consensus sur la montée en gamme comme stratdige pour préserver les bases
domestiques occidentales en développant les exjpmtanondiales. Ainsi, comme c’était déja
le cas avec CARS 21, I'agenda qui structure lesatra de GEAR 2030 implique de fait un

19 Source https:/en.wikipedia.org/wiki/Transparent Prototypensulté le 1/11/2016).
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renforcement de I'hnégémonie « premium » dans laniiéh des politigues industrielles
européennes.

Conséquences pour 'emploi et le travail

Avant la crise, pendant la premiere moitié des as2000, le niveau d’emploi dans I'industrie
automobile européenne a diminué de 4,7% (entre 20R007) par rapport a une augmentation
de la production de 5,5%. Mais en réalité, la igtales pertes d’emploi s’est concentrée dans
les pays a hauts colts salariaux de I'Europe deddD (-12% et -16,5% en excluant
'Allemagne) par rapport a une croissance de 21@8$ emplois automobiles dans les
Nouveaux Etats Membres (NEM) (voir Figure 29 cistess). Ensuite, pendant la premiére
période de crise entre 2008 et 2009, I'emploi @&hiliérieurement dans les pays a hauts colts
salariaux (-12,8%) et s’est tassé dans les NEN2%6), Quant a la deuxiéme période de crise
entre 2011 et 2013, les données Eurostat s’arr@mnt beaucoup de pays en 2013 et ne
permettent pas de mesurer I'impact total de lagotigbes fermetures d’usine qui interviennent
au cours de 2013 et en 2014. Sur la base de cege®n constate toutefois que I'emploi
continue a diminuer en Europe de I'Ouest (-2,2%)sabu’il reprend a augmenter dans les
NEM (+4,3%). Au total, sur la période 2000-2013ptaduction de véhicules particuliers en
Europe aura diminué moins que les ventes (-10%raqaport a -22%), grace notamment a
I'essor des exportations allemandes et britannigees la Chine et les Etats-Unis, tandis que
'évolution de I'emploi, qui a chuté de 9%, reflele processus de délocalisation de la
production, avec une chute de 21% dans les payEw®pe de 'Ouest (de 33% en excluant
I'Allemagne ou I'emploi n’a diminué que de 5%) eteuaugmentation de 33% dans les NEM.

Figure 29. Emplois en milliers correspondant au MAR2 industrie automobile (2000-2013)
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Figure 30. Evolution de I'emploi automobile en Eogode I'Ouest (2000-2013) — base 100
(2000)
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La répartition des pertes d’emploi dans l'industeigomobile en Europe de I'Ouest sur la
période 2000-2013 montre la bonne tenue allemarii¥é)( et, dans une moindre mesure,
italienne (-10%), des pertes importantes en Fr&i@9 depuis 2004) et en Espagne (-21%)
et I'effondrement des effectifs en Belgique (-318b)au Royaume-Uni (-38%). On observe
aussi que lI'impact de la crise financiéere de 2008%2a été assez homogéne, avec des chutes
d’emploi dans presque tous les pays, sauf en Jl@loes que I'impact de la crise des dettes
souveraines (2012-2013) est visible en Franceg)t8elgique et en Espagne, mais pas en
Allemagne et au Royaume-Uni ou I'emploi croit daiette période tiré par I'essor des
exportations.

La dynamique italienne, avec une perte d’emplai deulement » 10% peut surprendre compte
tenu de I'effondrement de la production automoblitms cette méme période (-53%). Elle
s’explique, d'une part, par la bonne tenue de listde équipementiere ou I'emploi augmente
de 8% par rapport a une diminution de 21% chezdestructeurs, et, d’autre part, par I'usage
important des dispositifs de chémage partiel, natent la assa integrazioneu en 2015 se
trouve un peu moins de la moitié des salariés @€°FCe constat s’applique aussi a la France,
ou les pertes d’emploi (-19%) ne sont pas propanidies a la chute des volumes de production
(-45%). Ici également l'industrie équipementiersiste mieux (-17%) que les constructeurs (-
25%) et tous les deux ont tres largement profigrdesures de chdmage partiel : entre 2007 et
2010 selon une étude de la Dares environ 35 millddheures non travaillées dans I'industrie
automobile ont été prises en charge par le disppsiir un co(t total pour I'Etat d’environ 170
millions d’euros (Calavrezo & Lodin 2012).

Le fait que de maniéere générale les délocalisatienis production automobile vers les NEM
aient un moindre impact sur le niveau d’emploi éegsiipementiers s’explique de deux
maniéres. D’une part, les grands équipementie@etaier rang et certains de deuxieme rang,
equipent I'ensemble des constructeurs, et notamtasrdonstructeurs premium allemands et
britanniques qui sont désormais dans beaucoup ate$ears principaux clients en Europe.
D’autre part, au moins initialement, la délocai@atde la fabrication de voitures n'implique
pas automatiquement la délocalisation de la saitstice car les économies d’échelle tendent

200n rappellera sur ce point que Sergio Marchionmbexché a obtenir de I'Union Européen un programme
subventionné de réduction des capacités producisies le méme schéma adopté pour la sidérurgiis, saas
succes (Catani & Alii 2015).
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a étre plus importante au niveau de certains gras-ensembles que dans I'assemblage de
voitures.

Figure 31. Codts de personnel et valeur ajoutéte lpar salarié dans l'industrie automobile
européenne (2000-2014)
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Les évolutions des colt du personnel (CP) pariéaade la valeur brute (VA) par salarié dans
la période 2000-2013 (voir Figure 31 ci-dessusj fessortir de maniere claire 'impact de la
crise. Elles montrent aussi le gap croissant quagla VA par salarié en Allemagne des autres
pays, avec un clair décrochage de la France gociclsl aussi avec la crise de profitabilité de
PSA. Le processus de restructuration associé dogal&ations ne semble pas avoir impacté
de maniére claire le CP par salarié en Francée kalEspagne, I'ajustement se faisant plutét
par le niveau d’emploi et par les conditions devara(la flexibilité horaire notamment).
Lorsqu’on compare le CP par salarié dans ces pss @lui de I'Allemagne on constate en
tout cas que les écarts de rémunération par saksiént stables tout au long de la période.
Dans le Tableau 3 ci-dessous on peut voir aussiage@nvergence attendue dans le processus
d’intégration européenne entre les remunératioms ¢is PECO et celles dans 'UE 15 n’a
pas/peu eu lieu dans I'industrie automobile, puiskps CP par salarié restent dans les PECO
en 2013 d’environ 80% inférieurs a ceux de I'Allgna, comme c’était déja le cas au début
des années 2000.

Tableau 3. Comparaison entre les colts du perspanshlarié dans I'industrie automobile en
Allemagne et les autres pays européens (2000-2013)

2000 2004 2010 2013
Allemagne 52 400 € 61700 € 64 200 € 71200 €
Belgique -15% -16% -18% -20%
France -23% -24% -15% -22%
Italie -38% -42% -38% -42%
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Espagne -40% -43% -36% -39%

Slovénie -66% -68%
République Tcheque -72% -73%
Pologne -85% -87% -80% -79%
Hongrie -85% -80% -77% -76%
Slovaquie -87% -85% -76% -74%
Roumanie -95% -94% -88% -86%

Source : Eurostat. Statistique annuelle des erbepr

Enfin, en ce qui concerne I'impact des processugsteucturation sur les conditions d’emploi
et de travail, nous avons déja souligné commanida en concurrence de plus en plus explicite
des sites de production au sein du Marché Unigueerais aux constructeurs et aux
equipementiers d’obtenir des nombreuses concesdelaspart des syndicats et des salariés.

En ltalie, Fiat a fait passer par des referenduwmpses des salariés (d’abord, en 2010, a l'usine
de Pomigliano, menacée de fermeture, puis en 201&iae de Mirafiori) un nouvel accord
dérogatoire aux accords de branche qui prévoit :

« - Un raccourcissement des temps de pause quoiglie
- La multiplication des cycles de production ;
- Des mesures destinées a lutter contre I'absem¢isotamment avant ou apreés les jours fériés

1- La possibilité de tripler les heures supplémeasasans négociation avec les syndicats ;

- Une clause dite de responsabilité (ou de paiiat®), a 'adresse des syndicats, prévoyant la
suspension de I'exécution de I'accord en cas deegeentre I'accord ;

- Et enfin, une clause dite “intégrée” au contrattivail énoncant un ensemble de sanctions
disciplinaires a I'égard des salariés qui envisaigat de faire greve contre I'accord » (Pasquier
2012).

En Espagne, Renault a négocié en 2012 des acomsmpétitivité en échange de nouveaux
investissements et le maintien de la producticeomit permis I'introduction de nouveaux CDD
a 'embauche avec une rémunération de 35% infériawelle des CDI, et une utilisation sept
jours sur sept en trois huit de la main-d’ceuvres saniits salariaux supplémentaires. En 2016,
des nouveaux accords de compétitivité ont été signttoduisant 20 samedis matins et
dimanches soirs travaillés pour 'ensemble degigalau taux horaire normal, et la possibilité
d’ajouter jusqu’a quatre journées de travail sangsupplémentaires.

En France, suite a I'annonce de la fermeture dein@id’Aulnay en 2011 des accords de
compétitivité ont été signés chez PSA et RenauR(8B sur la base du modéle espagnol. lls
ont conduit chez Renault au départ d’environ 80Alargs, au gel des salaires, a une
augmentation du temps de travail et a une plusdgranobilité géographique entre les

différentes usines des deux groupes. Des nouveaoxds seront bientdt signés pour la période
2017-2020. Des accords similaires ont été signéegique et existent depuis longtemps en
Grande-Bretagne.
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Scénarios : le changement passe par le verdissement du parc

- Intensification des tendances actuelles : « race to the bottom »

Les principaux facteurs de déstabilisation de lindistrie automobile européenne —
I’lhégémonie « premium » au tournant des années 20@0les délocalisations vers les PECO
depuis 2004 — n'ont pas été problématisés avant,mtant et aprés la crise. Le scénario le
plus probable s’inscrit par conséquent dans la comuité du processus de restructuration
en cours.

Non seulement I'hégémonie «premium » n'a pas dgtestée par les constructeurs
généralistes dominés comme PSA, Renault, Fiat, €plebrd, mais ceux-ci ont au contraire
emboité le pas des spécialistes allemands. Noigt@ssdepuis la deuxiéme phase de la crise
au déploiement de stratégies de montée en gammesdss la promotion d’une offre premium
et sur de solutions technologiques de pointe aakl@mes de pollution et de sécurité routiére.
Sans surprise, les volumes de production de ceseaod modeles, tels que la gamme DS chez
Citroén, I'offre Alfa Romeo et Lancia chez Fiat, l®$ nouveaux Espaces chez Renault sont
nettement au-dessous des plans annonceés et netteatnpas de soutenir la reprise de la
production dans les usines francaises et italierihes résulte une pression sur les marges qui
pousse ces constructeurs a augmenter la produwtdios les PECO, ou la plupart des usines
fonctionnaient déja en trois huit pendant la credea exiger des nouvelles concessions de la
part de leurs salariés, surtout dans le domairla @exibilité du travail, nécessaire a gérer a
codts constants le processus de restructuration.

Comme nous l'avons vu précédemment, ce scénagez aonforme a celui du « race to the
bottom » théorisé des 1994 par Wolfgang Streekeaddmain de la création du Marché
Unique, n’aboutit pas un rééquilibrage entre pagybElirope de 'Ouest et de I'Est. On observe
au contraire l'institutionnalisation a I'échelle dviarché Unique d’'un systeme de mise en
concurrence des territoires, des salariés et dmiuitions nationales de régulation du travail
qui vise a préserver ces écarts dans un conterégaé@le dégradation des conditions d’emploi
et de travail. La création notamment de nouveldigmcités pendant la crise dans les Nouveaux
Etats Membres et dans les pays du Maghreb, notatreneBerbie (Fiat en 2008), au Maroc
(Renault en 2012) et en Slovaquie (Jaguar en 20&4git que souligner I’hypocrisie du débat
sur les surcapacités, puisque il s’agit de créabard de nouvelles usines a bas colts salariaux
a I'Est pour ensuite fermer les anciennes usirtesués colts salariaux a I'Ouest.

Dans cette perspective, la soi-disant quatriemeluéen industrielle trés fortement promue
par I'industrie de la machine outil allemande esfgatement cohérente avec ces tendances. En
Allemagne elle permettra a la fois de préservergémonie mondiale sur le haut de gamme et
de gérer le déclin démographique et la pénurienditte de main-d’ceuvre qualifiée par une
intensification de la robotisation des processuprdeuction (Krzywdzinski et al. 2016). En
France et en ltalie elle sera en revanche cens@engagner l'illusoire montée en gamme de
ces industries automobiles, tout en justifiant éelith de leurs volumes de production et la
délocalisation de la production moyenne-bas de gawers les PECO, la Turquie et les pays
du Maghreb.

- Le scénario alternatif : verdissement du parc et descente en gamme
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La crise a ouvert la possibilité d’'un scénarioralif. Centré sur un verdissement rapide de
I'offre automobile, et notamment le passage acéalérs la mobilité électrique. Il reposait sur
un engagement important des gouvernements de pPEume I'Ouest pour a la fois
subventionner le décollage du marché et la créaties infrastructures. En échange, les
constructeurs s’engageaient a réaliser des ingestisnts importants dans leurs bases
domestiques pour y produire des véhicules popuslg@irepres et maintenir 'emploi.

Celui-ci était notamment le scénario esquissé @aildn électrique francais lancé en 2009.
Eclipsé dans la deuxiéme partie de la crise, cessimépourrait devenir & nouveau d’actualité
dans le contexte récent marqué par le scandale &Nnbteurs diesels truqués. Si, en effet, la
polémique suscitée par les écarts trés importanits kes émissions des véhicules certifiées par
les tests d’homologation et celles réelles dameuge devait aboutir, comme cela semble déja
le cas, a des nouveaux tests beaucoup plus exsgeeati impliquerait une contrainte
ecologique majeure pout I'industrie automobile @éenne. Probablement, seule la diffusion
accélérée de vehicules électriques et/ou une deseengamme importante pour réduire le
poids des voitures permettraient de répondre aaegelles exigences reglementaires, méme
si les constructeurs premium pourraient aussi i flace avec lintroduction des nouveaux
matériaux beaucoup plus légers que l'acier, maissiabeaucoup plus chers, tels que
'aluminium ou les composites.

En 2014, la part de marché des véhicules élecsigtibybrides rechargeables dans I'EU 28 ne
dépassait pas 1% : le passage a un marché de nmdsedre de 15%-20% pourrait par
conséquent permettre, sous certaines conditiores,fanme de rééquilibrage a faveur des
marques non-premium et des usines de I'EuropeQleekt.

Figure 32. Part de marché des véhicules électrigulegbrides rechargeables
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Toutefois, la question fondamentale pour un rééayaije durable de I'industrie automobile
européenne reste celle des débouchées pour laitéapae en Europe de I'Est. Avec une
capacité installée de prés de 4,5 millions de wébgcet un marché stagnant a un million, seul
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le décollage des marchés domestiques pourrait pieemau scénario alternatif aux
délocalisations et aux restructurations permaneatgesimposer.

Comme nous I'évoquions déja dans le chapitre déadie PECO, un tel décollage parait
aujourd’hui improbable compte tenu de la trés laliffesion de véhicules d’occasion importés
de 'Europe de I'Ouest depuis 2004 qui ont comphetet saturé ces marchés. Pour le rendre
possible il faudrait au moins que deux conditior@iminaires soient satisfaites.

D’abord, au lieu de la politique européenne de igeanent de I'offre automobile actuellement
en place il faudrait une politique de verdissenuss parcs automobiles. La premiere est basée
sur des reglementations de plus en plus exigeantagtiére de C£et de sécurité routiére qui
pesent sur les codts de production et qui sontxrabsorbées par les gammes premium grace
a l'introduction de nouvelles technologies et daveaux matériaux. Elle profite aujourd’hui a
une minorité de ménages aisés et agés, principatesiteés en Europe de I'Ouest, et aux
marques « premium » qui monopolisent les segmestplus rémunérateurs. Elle va de pair
avec une stagnation, voire un déclin des ventesajuéspond aussi a des ventes croissantes de
voitures d’occasion et un vieillissement du parciest logiguement accentué pendant la crise
(voir figure Figure 33 ci-dessous).

Figure 33. Part du parc automobile de plus de ds«(an %) (2000-2014)
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Une politique de verdissement du parc pourrait au @ntraire favoriser un rajeunissement
du parc comme meilleur moyen d’obtenir une réductio des émissions de C£ Elle
passerait par des reglementations qui viseraient gendre I'offre de voitures neuves a la
fois plus écologique et plus accessible aux ménagdss classes moyennes et aux
populations des PECO.

Au lieu de se limiter a reglementer le £ @issant les constructeurs la liberté de metirdes
marchés des voitures de plus en plus encombrdotedes et puissantes (voir

Figure 25 ci-dessus), comme les SUV, et donc foergnplus cheres, les nouvelles
reglementations limiteraient également le poid®eatombrement des voitures. Ces nouvelles
reglementations pourraient étre associées a destiibjde réduction des eémissions basés sur
les parcs nationaux et adossés aux politiqueddisea de transport des Etats. Elles pourraient
permettre par exemple des régulations concernampdrtation de vehicules d’occasion dans
les PECO avec une exemption temporaire aux loisadmncurrence européennes afin de
réaliser ces objectifs qui figurent aussi parmipesrités de la Commission Européenne en
matiere de transport.
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Réduire la taille et 'encombrement des voiturasitrait également de réduire la congestion
urbaine en limitant 'emprise au sol des voitures.développement de 'autopartage et du
covoiturage pour, a la fois, améliorer la polyvakerd’'un parc qui serait plus spécialisé, et
rendre son usage plus intensif, serait égalemehéreat avec ces nouvelles politiques
focalisées sur le parc plutét que sur l'offre déwes neuves. Comme I'a montré le rapport du
Gerpisa sur les nouvelles mobilités (Jullien & Rieb2016) seule une implication forte des
acteurs traditionnels de I'automobile sous la @nte de politiques volontaristes permettra
vraisemblablement I'essor de ces nouveaux usagésudemobile.

La deuxieme condition pour que ce scénario altérpaisse émerger est la constitution d’une
coalition politigue européenne large en soutiencds nouvelles politiques et capable de
neutraliser les inévitables résistances de la pag marques premium allemandes et
britanniques. Elle pourrait comprendre les conséurs dominés comme Fiat, Renault, PSA,
Opel et Ford, les représentants des territoirdse®pays les plus affectés par les délocalisations
et les restructurations, comme ['ltalie, la Fraetda Belgique, les gouvernements des PECO
qui subissent les importations massives de VOgpgesentants des DG transport et climat au
sein de la Commission dont les objectifs sont catitéravec ces nouvelles politiques, les ONG
militant contre le réchauffement climatique et tdlytion et les organisations syndicales. Mais

il faudrait d’abord qu’au moins certains de cegarg se saisissent de ce dossier et en politisent
ces enjeux sur l'arene européenne.

Figure 34. Ecart entre émissions de CO2 mesuréke past d’homologation et en conditions
de conduite réelle (2001-2014)
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Comme nous I'évoquions plus haut, la fenétre d'opymité ouverte par la crise pour une telle
politisation du dossier automobile, n’a pas étdaige. La question est maintenant de savoir
si les répercussions du scandale récent lié augurmtruqués de VW pourraient conduire, de
fait, vers ce deuxieme scénario. Le scandale alpostant permis de politiser I'écart croissant
entre les émissions de €@t de particules fines mesurées par les testardlomation des
nouveaux véhicules mis sur le marché et cellestataes par différentes organisations dans
des conditions de conduite réelle.

Cet écart était en moyenne de 40% pour les émssierCQ en 2014 par rapport & 8% en
2001 (voir Figure 34) alors que dans cette périedeconstructeurs européens ont reduit de
26% les émissions de leurs gammes (voir figure

Figure 25 ci-dessous). En d’autres termes, la mriseonformité aux normes plus exigeantes
d’émissions des nouveaux modéles de plus en pluddppuissants et encombrants mis sur le
marché depuis 2001 aurait été en tres large pabienue par une optimisation de leurs
performances pendant les tests d’homologation.

Logiquement, s’il devait y avoir une refonte destsed’homologation pour ramener cet écart a
moins de 10%, comme différentes enquétes parlementt européennes I'annoncent sous la
forme de la nouvelle « procédure d'essai mondialmbnisée pour les voitures particuliéres et
véhicules utilitaires légers », celle-ci impliquiérale fait un durcissement extrémement
important et rapide des normes anti-pollution dajiositerait a celui déja prévu pour 2020 (de
130 g/km a 95 g/km pour la moyenne de la gamme @neialisée). Dans ces circonstances,
seule une réduction du poids, de la taille et griissance des nouveaux modeéles a motorisation
essence et diesel pourrait permettre aux constmsctie réeduire de 30% supplémentaire leurs
émissions de C£dans un si court délai.
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Figure 35. Emissions moyennes de §@km) par marque (2001-2014)
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Il est aussi évident que cette contrainte serait plus lourde de consequences pour les marques
« premium » que pour les autres constructeurs cortgiu des caractéristiques de leurs
gammes (voir Figure 35).

L’annonce récente par Volkswagen du lancement djuateforme dédiée exclusivement a la
production de véhicules électriques pour 2019 p&rg interprété comme une réponse
stratégique a ces nouvelles contraintes. Elle piranau géant allemand de concevoir et
fabriquer une nouvelle gamme de modeéles spécifignénadaptés aux motorisations

électrigues. Ceux-ci seront notamment plus compadégers que leurs équivalents a moteurs
a combustion. Leur commercialisation a partir d2®@evrait ainsi permettre a VW de réduire

significativement les émissions de sa gamme paporapa ces nouvelles contraintes

reglementaires européennes.

Il s'agit d'un pari intéressant, susceptible densfarmer en profondeur la structure de
'industrie automobile européenne. Il reste cepahdasavoir si VW réussira la ou Renault a
pour l'instant échoué : le développement rapidendharché européen de masse de la voiture
électrique. Puisque seul un soutien important dats Elans les principaux marchés européens,
qui sont tous en Europe occidentale, pourrait ptrenan tel essor, et puisque pour I'instant la
production de véhicules électriques en Europe @stentrée dans ces pays, un tel scénario
impliquerait de fait un rééquilibrage potentiellitedustrie automobile européenne par rapport
aux délocalisations permanentes de la productios les NEM et en particulier les PECO. I
devrait également impliquer un rééquilibrage dansapport de force entre marques premium
allemandes et britanniques et les autres marquesajistes si la réduction de la taille, du poids
et de la puissance des voitures devait se confirtheemble par conséquent que dans un tel
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contexte la promotion a I'échelle européenne dpmigique de verdissement des parcs pourrait
étre, a nouveau, envisageable.
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Les Etats-Unis : crise, restructuration et renaissance ?

A la différence du cas européen ol I'impact derigedinanciére sur les marchés automobiles
a été moins important et lissé par l'interventi@s dtats en soutien a la demande, aux Etats-
Unis la chute des ventes a été brutale et a ragideaonduit a la mise en faillite de General
Motors et Chrysler en 2009. Le processus de rdstaton a été aussi beaucoup plus violent,
avec a la clé des dizaines d’'usines fermées atatgaines de milliers d’emplois perdus. Nous
verrons cependant que ce processus de restruotuidtit déja a I'oeuvre avant I'éclatement
de la crise : entre 2000 et 2006, dans un contixtearché stable et avec un niveau de ventes
historiquement élevé, 'emploi avait déja chuténdieon 20%. L’'analyse de cette premiére
période permettra ainsi de caractériser le prosedsuestructuration déja en cours, dont les
effets sur I'emploi et le travail ont été ensuitapdifiés par I'impact de la crise que nous
analyserons dans un deuxieme temps.

Nous nous pencherons, ensuite, sur le bilan dergceegsus de restructuration, qui est
globalement considéré outre-Atlantique comme trésitip, puisque il a permis le
rétablissement de General Motors et Chrysler dasgemps record. Si certains vont jusqu’a
évoquer une renaissance industrielle qui prometiraimeilleur avenir aux salariés du secteur,
nous montrerons que les données relatives a I'éwaldu rapport salarial tendent plutot a
contredire cette lecture.

Nous montrerons aussi que comme dans le cas eardpdenétre politique d’opportunité qui
S’était ouverte avec la crise pour réorganiserdeteur atour de politiques d’innovation
ambitieuses sur le plan écologique et sociale mbkeepas avoir été exploitée. Nous insisterons
en particulier sur le fait que les causes strutiegale la crise financiere et économique, et
notamment le divorce de plus en plus marqué easrgdins de productivité du travail et les
rémunérations salariales, n'ont pas été traitées tka secteur automobile, ou ailleurs dans
I’économie américaine. Sur la base de ce consial @dvoquerons en conclusion la fragilité de
la reprise actuelle et les risques a moyen terrmeedhouvelle crise financiere de grande
ampleur ainsi que ses conséquences éventuelledepfutur du travail et de I'emploi dans le
secteur.

La restructuration masquée de la premiére moitié des années 2000

Comme dans le cas du secteur automobile en Eunmidentale, la premiére moitié des années
2000 est marquée aux Etats-Unis par une dissogiat@ssante entre la dynamique de marché
et les dynamiques industrielles et d’emploi. D'uite; on y trouve un marché relativement
stable et historiquement haut qui fluctue entreetl&7 millions de véhicules par an et qui se
situe en 2006, juste avant que la crise finanagtelate, de peu au-dessous de son niveau
record de 2000 ; de I'autre coté, les volumes ddymtion déclinent de maniere quasi continue
en passant de 12,8 millions en 2000 a 10,8 mill@n2006 (-11,8%) tandis que I'emploi chute
de maniére encore plus nette en passant de 1 1B3aldriés en 2000 a 911 000 salariés en
2006 (-19,8%) (source : BLS).

Cette évolution est le résultat des quatre prosessmplémentaires qui sous-tendent une

dynamique de restructuration importante du sectetriere la stabilité relative des ventes et de
la production.
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- Le déclin des « Detroit three »

Le premier processus concerne le déclin des « Ddatmee » (General Motors, Ford et

Chrysler) dont la part de marché chute réguliereéndepuis le milieu des années 1990 en
passant de 72% en 1997, a 65% en 2000, et a 54200n Cette érosion traduit a la fois la

stagnation du marché des light-trucks, de loin f@imcipale source de ventes et profits, et
'entrée dans ce segment de nouveaux concurreatamment les constructeurs japonais
implantés sur le sol américain. Entre 2000 et 207« Detroit three » ont ainsi fermé treize
usines d’assemblage et réduit leur main d’ceuvneviten 150 000 salariés, dont la moitié dans
le seul Etat de Michigan autour de Detroit ((McAlém et al. 2011)). En sommant les pertes
d’emplois des « Detroit three » et de leurs équgrarmars pres de 300 000 emplois ont été
perdus en Michigan et en Ohio, ou se trouve I'ésslede la main-d’ceuvre syndiquée du

secteur représentée par 'UAW (United Auto Workers)

Figure 36. Ventes, production et emploi dans I'stde automobile états-unienne (2000-2015)
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Dans la méme période, les constructeurs étrangersréé cing nouvelles usines aux Etats-
Unis portant leur total & 22 usines principalenséutées dans les Etats non syndiqués détsud
Si leur production a significativement augmentéasdka période en passant de 2,7 a 3,7
millions de veéhicules (+38%), cette forte croissa@ceu relativement peu d’impact sur le
niveau d’emploi et n'a pas suffi & compenser |didéte I'emploi chez les « Detroit three ».
Ce décalage s’explique par les difféerences imptetaqui distinguent ces nouvelles usines de
celles fermées par GM, Ford et Chrysler. Elles amaatérisent par une plus haute intensité
capitalistique de production, par une moindre irdgn verticale associée aussi a un plus haut
niveau d'importation de pieces et composantes égahger (dont la valeur en dollars a
augmenté de 35% dans la période), et par une megnvie plus jeune qui travaille plus
intensément et plus longtemps. Si TUAW a essayduaieurs reprises d’obtenir le droit de
représenter la main-d’ceuvre dans ces usines,asives se sont systématiquement soldés par
des échecs a cause a la fois de la résistanceng@eyeurs et de I'impact sur la capacité
d’organisation des syndicats des « right to wovksla en vigueur dans ces Etats.

L’'absence de représentation syndicale contribuenforcer dans ces usines la compétitivité
colt puisque les colts du travail y sont signifi@hent plus bas que chez les « Detroit
three » : selon les données collectées par CARpestait en 2007 d’environ 40% (McAlinden
et al. 2011). Par ailleurs, comme dans les nouvéaats membres de I'Europe de I'Est, la

21 A cause de I'application de « right to work law@\oore 1998).
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création de ces usines est trés généreusementnsioioveée par les Etats du Sud qui sont en
concurrence pour attirer ces investissements érangelon les données rapportées par Robert
Perrucci, la premiére vague de transplants japamraiss dans les années 1980 avait obtenu
environ un milliard de dollars en aides directegleisieurs milliards de dollars en aides
indirects (1994, p67, 165). Parmi les usines les plus récentes, dell¢olkswagen créée a
Chattanooga en 2011 a obtenu a elle seule 57 dnsltile dollars en aides directs de I'Etat du
Tennessee.

- Gains de productivité et stagnation des salaires réels

Le deuxiéme processus directement lié a ce doulpdadement de la production vers les
transplants étrangers et vers les Etats non-syéslidu Sud concerne la trés nette augmentation
du taux de croissance annuel de la productivitdravail qui est passé de 3,8% chez les
constructeurs et les équipementiers, pour la péri@94-2000, a 8,6% chez les constructeurs
et & 5,1% chez les équipementiers, pour la pér2@d®-2006 (voir aussi Figure 37, p. 91).
Cette forte croissance de la productivité du tilasai produit dans un contexte de salaires
stagnants, ce qui explique pourquoi dans la mémiede (2000-2006) le colt unitaire du
travail a diminué en moyenne de 3% par an cheedastructeurs et de 2,6% par an chez les
équipementiers par rapport, respectivement, a £12%4,4% par an dans la période précédente
(1994-2000).

- délocalisations vers le Mexique

Le troisieme processus est lié aux délocalisatamda production nord-américaine vers le
Mexique. Comme on I'a vu précédemment, les saldigraires mexicains dans le secteur
automobile sont en moyenne de sept fois inféridureux payés aux Etats-Unis. Grace a
I'accord de libre échange nord américain en vigaegmuis 1994, la production mexicaine peut
étre importée aux Etats-Unis sans frais a conddienéaliser 60% de la valeur de production
au sein de 'ALENA. Sur la période 2000-2006 legassus de délocalisation ne s’est pas
matérialisé par une croissance de la productiorMaxique, mais par la réduction de la
production dans les usines des « Detroit threex»Edats-Unis (-2 622 780) et au Canada (-
605 067), tandis que la production au Mexique estée stable (+32 957). La part de la
production nord-américaine des « Détroit threecalisée au Mexique est ainsi passée dans la
période de 8,4% a 11,4% du total ; elle monterasafa crise a 15,8% en 2009, et a 17,5% en
2015.

- les effets de la financiarisation du secteur

Enfin, le quatrieme processus qui englobe dans agm@ine mesure les trois précédents
concerne linfluence croissante de la gouvernarat®ranariale sur le secteur automobile.

Celle-ci a en effet contribué trés largement ddialissement des « Detroit three » en orientant
leurs choix stratégiques vers la réduction de lssmaalariale plutdt que vers I'amélioration de
leur compétitivité hors colt. Les principaux legi@’'action de la gouvernance actionnariale,
qui vise la maximisation de la valeur actionnarialent : la concentration sur les métiers clés
(le plus souvent réduits aux activités les pludifables) ; la réduction des colts fixes et en

particulier de la masse salariale comme principayen d’augmenter la profitabilité, soit par

la réduction directe de I'emplodéwnsizing, soit par la délocalisation de la production vers
des pays a bas codts salariaux ; le financememhdestissements par la dette afin de permettre
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une meilleure distribution des profits aux actianes; 'usage de tactiques financieres comme
le rachat d’actions pour soutenir la valeur demastde la firme.

L'impact trés négatif de ces stratégies sur leutisglustriel américain est désormais bien
documenté (Fligstein & Shin 2007; Fligstein & SRD04; Fligstein & Markowitz 1993; Zorn

et al. 2004; Dobbin & Zorn 2005; Lazonick 2014fetemple du secteur automobile américain
est a cet égard assez instructif (Fligstein & S@7; Lazonick & Hopkins 2015). Prenons le
cas de General Motors, le plus important constuiaterd-ameéricain. Comme les deux autres
« Detroit three », GM a connu sur la période 19862d’assez bons résultats tirés par les
ventes croissantes et trés profitables de « lightks », segment dans lequel les « Detroit
three » n'ont pas connu de concurrence étrangsgejau milieu des années 1990 (Freyssenet
& Jetin 2011). Le taux de profit net moyen de GM lsupériode a été de peu inférieur a 5%
pour un bénéfice net total d’environ 105 milliadks dollars (Senter Jr & McManus 2009).
Mais au lieu d'utiliser ces bons résultats pourexeshir compétitif sur le segment stratégique
des voitures compactes, le constructeur américactau sa dépendance vis-a-vis des « light-
trucks » qui représentent en 2002 57% de ses veoitdie 25% en 1986. Il a aussi orienté ses
investissements vers les activités de service gleiculier les activités financiéres liées a la
vente a crédit, censées apporter une meilleurabiité (Senter Jr & McManus 2009). C’est
pourquoi dans cette période pourtant tres profitatds ventes de GM ont réguliéerement
baissées, passant de 6,2 millions en 1986 a 4lj@msilde véhicules en 2000, tandis que sa part
de marché s’effondrait en passant de 40% a 28%ivaau de I'effectif, celui-ci a été réduit
drastiquement tout au long de la période, en paskalB80 000 salariés en 1986 a 190 000
salariés en 2002, soit a cause des fermeturesndusit de la réduction de I'emploi dans la
production, soit via de nombreuses cessions d&ctibmme dans le cas de sa branche
équipementiere Delphi (200 000 salariés), cédéen (Frigant 2009).

Une des conséquences paradoxale diwasizingstratégique pour GM a été I'augmentation
réguliere des tegacy costs liés au paiement des retraites et de la protecociale. Alors
gu’en 1995, il y avait 0,85 retraités pour un actiez GM, ce ratio est passé a 2,80 en 2002
(Freyssenet & Jetin 2011). La solution trouvée &M pour gérer ces charges
proportionnellement croissantes a consisté a adaptegestion dite « dynamique » des fonds
pensions, c’est-a-dire a placer I'argent des cotssaur des produits financiers plus risqués
mais plus rémunérateurs. L'éclatement de la batiermet en 2000 a mis & mal cette stratégie.
Le codt horaire moyen global d’un ouvrier a GM &sisi passé, en dollar 2008, « de 65 $ en
2000 & 75 $ en 2002, puis a 90 $ en 2003 » (Fregsgeletin 2011, p.12).

Or, comme I'ont mis en évidence William LazonickMatt Hopkins (2015), malgré ce déclin
continu des ventes et une fragilisation progressevea structure des codts, le top management
de GM a procédé dans cette période a des rachétsedegpour un montant total d’environ 20
milliards de dollars, correspondant & un peu mde20% du bénéfice net cumulé dans la
période.

C’est donc bien 'accumulation de ces choix strigiégs, tous conformes aux préceptes de la
gouvernance actionnariale, qui aboutit au procedgsusgestructuration permanent que nous
venons d’'analyser, avec a la clé une fragilisatiemplus en plus évidente de I'entreprise.

L’impact de la crise et le sauvetage par I’Etat de GM et Chrysler

Suite a I'éclatement de la crise financiere en oidre 2007, la vente des véhicules neufs
sombre de 16,2 millions en 2007, a 13,5 millions2608 et a 10,1 millions en 2009. Pour
comprendre cette chute spectaculaire des venté%of;dien plus importante qu’en Europe
dans la méme période (-13%), il faut tenir compielien structurel entre la dynamique du
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marché automobile dans les années 2000 et la lpéeulative dessubprimes dont
I'éclatement est a 'origine de la crise financiére

Dans un contexte d’'inégalités croissantes et plenpiaé des revenus réels déclinants, la classe
moyenne américaine a été amenée au cours des difties faire de plus en plus appel a
'endettement pour soutenir son niveau de consoimmaElle a été par ailleurs incitée a le
faire par toute une série d’'instruments financoeégs pour faciliter I'accés au crédit y compris
pour les ménages déja trés fortement endettés athms revenus, dont les fameux crédits
«subprimes> qui se répandent tant dans I'immobilier que diéastomobile au début des
années 2000. Comme l'ont montré Michel FreyssemeBreno Jetin (2011), le taux
d’endettement immobilier sur le revenu disponibés dnénages américains a constamment
augmenté depuis les années 1980 apres avoir &amiguiusieurs décennies stable autour de
40% : il a atteint un premier palier a 60% en 1603 repris a augmenter au début des années
2000 pour monter jusqu’a 100% du revenus dispondne2007. C’est cet endettement
immobilier record associé a la bulle immobiliers danées 2000 qui permet de comprendre la
tres bonne santé du marché automobile dans cetiedpépourtant caractérisée par une
croissance économique tres faible et un niveath@mage élevé. En effet, tant que le prix de
immobilier montait rapidement dans cette péridds,ménages pouvaient extraire de la valeur
de leur crédit en le refinancant, et utiliser ceteur pour obtenir des crédits a la
consommation pour I'achat de voitures et surtouigite trucks.A la veille de I'éclatement de

la crise, le taux d’endettement des ménages aaiesnt le niveau record de 125% et environ
90% des achats automobiles étaient financés pasrédis (Klier & Rubenstein 2012b; Klier

& Rubenstein 2012a, p.35). Lorsque le prix de I'iobiier commence a diminuer en 2006, un
nombre croissant de ménages n’est donc plus enrendswpayer leurs crédits, en particulier
dans le cas des « subprimes » qui affichent despius élevés et dont la solvabilité dépend
structurellement des effets de la bulle immobiliésen éclatement déclenche une spirale
infernale qui conduit d’abord a la faillite d’'unmdre rapidement croissant des ménages, puis
a I'éclatement de la bulle financiere desubprimes» qui pousse a son tour le systéme bancaire
au bord de la faillite et quie factoasséché le robinet du crédit dont dépendait leciméar
automobile aux Etats-Unis.

Malgré une réduction drastique de la productiole éicenciement de dizaines de milliers de
salariés dés le début de la crise, les « Detrmeth se trouvent rapidement dans une situation
de détresse. Leur tres grande dépendance au numsRkélight-trucks », fortement touché par
'augmentation du prix de I'essence en 2008, ledparoissant des « legacy costs » sur les
marges dans un contexte concurrentiel durci, etnilesaux tres élevés d’endettement leur
laissent, dans I'ensemble, trés peu de marge deemeare. Seul Ford, qui a négocié un prét
substantiel en 2006, parvient a surmonter le piladeise en dépit d’'une perte record de 14,6
milliards de dollars en 2008. Au bord de la fadljitChrysler et GM obtiennent de
'administration Bush une premiére série de prétd ARP (Troubled Asset Relief Program)
via le ministére du Trésor, avant d’étre placéd’pdministration Obama sous la protection du
chapitre 11 de la loi sur les faillites, respeatnemt en avril et en juin 2009. L'intervention de
I'Etat, qui a au total injectera pas moins de 8liands de dollars dans les deux construct&urs
est justifiee sur la base d’'une perte d’emploiléostimée a 3 millions de salariés (en tenant
compte de I'emploi indirect) en cas de liquidatidéfinitive (Cole et al. 2008). En ce qui
concerne Chrysler, I'objectif fixé par Rresidential Task Forceréé par Obama pour gérer les
deux dossiers est d’en assurer la survie en I'éasioé un constructeur étranger qui sera

22 A ce montant il faut ajouter 11 milliards de daodl&anadiens injectés par le gouvernement canaldies les
deux entreprises en faillite.
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finalement Fiat. Pour GM, il s’agit de rétablir geofitabilité en baissant drastiquement son
point mort.

Les nouveaux Chrysler et GM émergent du processtaltite administrée quelques semaines
plus tard, respectivement en mai et juillet 20091éd€s de leurs dettes, d'une partie
substantielle de leurs « legacy costs » (voir ssdes), et de plusieurs de leurs anciennes usines
(13 au total), les deux constructeurs redevienpssfitables a partir de 2011 avec un volume
de production de 25% inférieur a celui de 2006ré&temps, GM réussit en 2010 son retour en
bourse, avec un IPO record de 23,1 milliards ddadoltandis que Fiat maintient ses
engagements vis-a-vis du gouvernement en portapars@ipation dans Chrysler de 20% en
2008 & 58,5% en 2011.

Le sauvetage de deux « Detroit three » a été pdpan la Maison Blanche comme un succés
(Klier & Rubenstein 2012a; Klier & Rubenstein 201@ais son bilan reste controversé et non
seulement par ceux qui a droite contestaient e foiedé économique du sauvetage.

Premiérement, I'opération aura couté globalemer filliards de dollars aux contribuables
americains sans que des garanties claires ne slmienées pour s’assurer que le méme scenario
ne se reproduise a moyen terme, en particuliee@uicconcerne l'influence de la gouvernance
actionnariale sur les décisions managériales (Lako& Hopkins 2015). La task force
présidentielle a certes imposé aux deux entrepnseshangement de direction et des
restrictions temporaires concernant I'attributioe Honus, les parachutes dorés, et les
manipulations financiéres telles que les rachatxtain, mais rien n'est censé pouvoir
empécher dans le futur un retour vers ces pratiqRegsailleurs, si I'administration Obama a
réussi a imposer aux « Detroit three » un durcissgmes normes CAFE (Corporate Average
Fuel Economy) en 2007, avec une barre fixée poli6 206,6L/100km pour les voitures et a
8,1L/100km pour les light-trucks par rapport a 81%10km et 11,2L/100km respectivement,
I’hypothese bien plus contraignante d’aligner lix plu carburant au méme niveaux des autres
principaux pays industrialisés afin de pousserdessommateurs vers des véhicules plus
economes en carburant et moins polluant a étéea@dt abandonnée (Klier & Linn 2012).

Deuxiémement, des nombreuses analyses ont auigngole réle central de I'acteur syndical,
I'United Auto Workers (UAW), dans le sauvetage deax entreprises. Non seulement TUAW
a accepté en 2007 une modification substantiel@dtrat du travail, avec I'introduction d’'une
double grille de salaire impliquant une réducti@n5@% du salaire horaire pour les nouveaux
embauchés, mais en plus il a absorbé la quasitéotis « legacy costs » des « Detroit three »
via la création du plus important Voluntary EmpleyBenefits Association (VEBA) nord-
ameéricain. Au cours du processus de faillite le YAEBt méme devenu le principal actionnaire
de Chrysler, avant que Fiat ne porte sa particpaéi 46% en mai 2011, et le deuxieme
actionnaire de GM derriére I'Etat, compte tenu’heépacité des deux firmes & honorer leurs
contributions au fonds de pension. Selon les dandéeenter for Automotive Research, c’est
essentiellement grace a la création du VEBA que &l baisser son codt du travail horaire
de 78 dollars en 2007 a 56 dollars en 2811'UAW a d( aussi accepter une réduction
drastique de I'emploi qui est passé chez les «dddhree » de 299 000 en 2006 a 171 000 en
2010, contribuant au passage a réduire proportiment le nombre de syndiqués qui a chuté
d’environ 35% dans la méme période (de 540 000 508B). Mais en dépit de tous ces
sacrifices, le syndicat n’a obtenu des entrepreges des engagements volontaires pour le

23 | e VEBAa représenté 68% de la réduction, leargsttant distribué entre la réduction de la séede 'emploi
(11%), des salaires (7%), des heures supplémentaivg), des congés (2%) et d'autres facteurs (F¥eA(inden
etal. 2011).
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maintien de certains produits, qui n'ont pas églldurs respectés, et aucun garantie quant a
la renégociation du contrat du travail une foisrige terminée (Wheaton 2015).

Comme pour les enjeux du verdissement de leur,ddfigiestion qui est donc posée au moment
de la reprise du marché et du retour a la profit@lles « Detroit three » en 2011, est de savoir
si ces entreprises ont vraiment changé de modadewesrnance, et si les efforts consentis par
I'Etat, le syndicat et les salariés pour les saab@utiront & des contreparties durables tels que
le rapatriement des volumes de production délagslet 'augmentation proportionnelle de
'emploi et des salaires.

Une renaissance industrielle ?

Le retour a la croissance aux Etats-Unis a pagir2810 s’accompagne d’un phénomeéne
nouveau qui est la création importante d’emplodusiriels aprés des décennies de déclin.
Selon diverses sources, environ 900 000 nouveaypoeindustriels ont été crées aux Etats-
Unis depuis 2010, et le secteur automobile figuaenp les principaux contributeurs avec
180 000 nouveaux emplois créés entre 2010 et ZDdfe création nette d’emplois industriels
et les données relatives au rapatriement d’'un inertambre d’activités de production
industrielle préecédemment délocalisées, notammei@heéne, nourrissent outre-Atlantique la
vision d’une renaissance industrielle fondée sgrmteduits innovants (Tavassoli et al. 2015)
et sur des emplois de bonne qualité (Sirkin e@l2). L’analyse du cas automobile conduit
cependant a nuancer ce tableau.

D’abord, comme on peut le voir dans la Figure 363@) le rebond exceptionnel du marché,
qui a retrouvé en 2015 son niveau de 2005, treshprdu record des ventes de I'année 2000,
n'a pas produit les mémes effets sur la produaidiemploi. Si la production a retrouveé son
niveau de 2005, lui aussi trés proche de celuiGf® 2un emploi sur cing a été perdu dans le
secteur par rapport a 2005 et un emploi sur traiggpport a 2000.

Les causes de cet écart ce sont les mémes quevons mis en évidence pour le déclin de
'emploi automobile dans la premiére moitié deséam2000 :

1) Le remplacement de la production des « Detroitetlseprincipalement réalisée dans
les usines syndiquées du nord, par la productiencdaestructeurs étrangers, presque
exclusivement réalisée dans les usines non syneqiié sud dont la part dans le total
est passée de 34,7% en 2006 a 46,2% en 2015.

2) La tres forte augmentation de la productivité éwail qui prolonge la méme tendance
a I'ceuvre depuis le début des années 2000 (vair&ig7 ci-dessous) et qui correspond
au moins en partie au déplacement de la produetiole I'emploi automobile vers les
Etats non syndiqués du Sud et les usines a pluge Hatensité de travail des
constructeurs étrangers.

3) L’accentuation du processus de délocalisation gedduction nord-américaine vers le
Mexique dont la part dans la production totale dbhisules au sein de 'ALENA est
passée respectivement de 11,4% en 2006 a 17,5%lérpdur les « Detroit three », et
de 12,8% en 2006 a 19,4% en 2015 pour I'ensemidecdestructeurs implantés en
Amérique du Nord.

Figure 37. Evolution de la productivité du travetildu codt unitaire du travail dans l'industrie
automobile états-unienne (1987-2015) (base 100)1987

Constructeurs Equipementiers
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Le processus de restructuration s’est donc pourayeu pres dans les mémes termes pendant
et aprées la crise. Il s’est méme intensifié enudegncerne son impact sur la réduction du colt
unitaire du travail (voir Figure 38 ci-dessous),cause notamment de [|'érosion des
rémunérations horaires moyennes des ouvriers quiasse de 5,9% chez les constructeurs et
de 4,9% chez les équipementiers entre 2006 et Ei8ollars constants, la perte est encore
plus nette, avec une diminution de la rémunératiogenne horaire du secteur de 10% dans la
méme période et de 13% depuis 2004.

Figure 38. Rémunération horaire moyenne nomina {1990-2016) et réelle (dollars 1999)
(US-1999-2015)
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Source : BLS, (Dziczek 2016).

Cette chute des salaires est la conséquence desiggamiques complémentaires spécifiques
au secteur automobile. D’une part, avec le déplacecte la production vers les Etats du Sud,
une partie croissante de la main-d’ceuvre travdiisormais dans des usines non syndiquées
ou le taux de rémunération horaire est signifieatient plus bas que chez les « Detroit three » :
a titre d’exemple la nouvelle usine de Volkswage¥e a Chattanooga, dans le Tennessee en
2011, ne paye a 'embauche que 14,5 dollars I'hetiaéfiche un colt horaire moyen du travail
de 38 dollars par rapport a 58 dollars chez FordXlviden et al. 2011). D’autre part, pendant
la crise, les « Detroit three » ont obtenu des rmeodes concessions de la part de 'UAW pour
aligner leurs codts salariaux sur le niveau destrocteurs étrangers. Parmi les principales
concessions, on mentionnera la double grille sd&gri’abandon de I'ajustement automatique
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des salaires a l'inflation, la réduction des prirpesir les heures supplémentaires, le gel des
pensions de retraite, la possibilité d’obliger teshniciens et les agents de maintenance a
travailler sur la chaine de montage, et bien entdmgrise en charge par le syndicat des co(ts
de protection sociale via le VEBA.

Toutes ces transformations du contrat du travail, apt été négociées dans la situation
exceptionnelle de crise et sous la menace ddlitefdies entreprises, ont été ensuite maintenues
lors des négociations de 2011 et 2015 malgré mured des profits records pour les trois
constructeurs de Detroit.

Les contrats négociés en 2015 ont eu cependanabia passer aupres de la base. Une premiére
version du contrat entre 'UAW et Chrysler, le pftagile des trois constructeurs de Detroit, a
été rejetée par 66% des syndiqués avant qu’'uneéateaxversion, attribuant des bonus plus
substantiels aux salariés, ne soit ratifiee par dé%votants. Dans le cas de GM, l'accord a
obtenu une majorité étriquée de 55% mais il a &gté par les techniciens et les agents de
maintenanceskilled trade¥. Chez Ford, I'accord n’a été approuvé que par 82%syndiqués,

et il a été tres fortement rejeté dans les priegpasines du constructeur (Dziczek 2016). Si
ces accords ont pu passer de justesse malgré lenteatement croissant de la main-ceuvre,
c’est sans doute parce que de bonus relativemepbriemts ont été accordés par les
constructeurs pour réecompenser la contributiorsdégiés aux profits (jusqu’a 30 000 dollars
sur quatre ans entre 2011 et 2015 chez Ford et@tZek 2016)). || n'empéche que les
salaires de base n'ont pas augmenté depuis le digmitannées 2000 et ont méme
significativement baissé pour les nouveaux embauahéause de I'introduction de la double
grille salariale. De surcroit, a cause des effetadrise et puis du rebond du marché, le nombre
de ces nouveaux embauchés de « deuxieme catégorapidement augmenté pour atteindre
respectivement 17%, 12% et 23% de la main-d’ceuvee GM, Ford et Chrysler. Clairement,
un des enjeux des négociations de 2015 concefatzdindon de la double grille salariale. Mais
finalement 'TUAW n’a négocié qu'un systeme de mgilige permettant aux nouveaux
embauchés de retrouver les mémes niveaux de sdiaais pas les mémes niveaux de
couverture sociale) des autres ouvriers au butideths d’emploi. Par ailleurs, le management
a obtenu en échange le droit d'utiliser les trdwaik temporaires avec beaucoup moins de
contraintes qu’auparavant.

De fait, TUAW semble donc accepter l'institutiorisation de la double grille salariale et la
flexibilisation de la main-d’ceuvre et de la masalargale en fonction des résultats des firmes
automobiles. Cette capitulation assez lourde deémurences pour les salariés du secteur peut
toutefois se comprendre en tenant compte de defexs amportants de la crise et de la
dynamique de restructuration.

Le premier est qu’ayant pris en charge les res&ixéstantes et futures des salariés des « Detroit
three » via le VEBA, dont la viabilité a moyen term'est pas assurée et dépend directement
de la performance financiere des constructeurgy\Ma intérét désormais a soutenir la valeur
actionnariale et donc a contenir les colts salarj@ar rapport aux concurrents étrangers.
L’'UAW se retrouve ainsi doublement affaibli pardéclin vertigineux de I'emploi chez les

« Detroit three » : non seulement, il voit sa bdsesyndiqués s’amenuiser, mais il doit aussi
prendre a son compte le conflit que ce déclin desentre les intéréts des syndiqués plus
anciens ou retraités, dont le revenu dépend a ¢eumte de la capacité des constructeurs a
imposer la modeération et la flexibilité salarisde ceux des jeunes embauchés, dont les salaires
horaires ont tellement baissé qu’ils sont aujowrddomparables a ceux payés, par exemple,
dans la restauration rapide.
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Le deuxieme effet de la crise est que 'UAW ne éspnte plus que 55% de la main-d’ceuvre
du secteur (408 000 syndiqués en 2015) par rap@B% au début des années 2000. Le déclin
des « Detroit three », d’un c6té, et son incapacitércer le verrou des transplants étrangers,
de l'autre, condamnent TUAW a un combat défensif,le maintien de la compétitivité colt
des « Detroit three » face aux transplants étrangpparait finalement comme une des
conditions de sa propre survie.

Scénarios : le spectre d’une nouvelle crise

Au fond de la crise, en 2009, lorsque I'Etat a gigie processus de sauvetage de Chrysler et
GM avec T'UAW comme principal partenaire, un scémailternatif a celui qui s’est déroulé
pendant la premiére moitié des années 2000 paitgiessible. Celui d'un rétablissement du
secteur automobile américain comme une industmeliguée, caractérisée par des emplois
gualifiés et qualifiants a hauts salaires (Helpterale 2012), engagée dans un processus
d’'innovation soutenu pour mettre sur le marché \&gscules beaucoup plus économes en
essence, moins polluants et moins chers (Helperi& 2010). Il aurait pu impliquer sur le
plan du rapport salarial :

1) l'abandon ou la régulation de la gouvernance actaale afin de réorienter les
stratégies des constructeurs et équipementiersiGmér vers la croissance et les
investissements productifs, avec comme objectittablissement de I'emploi et une
répartition plus juste des profits entre capitaltravail comme condition méme du
redémarrage de la consommation des ménages ;

2) la syndicalisation des transplants étrangers paAW afin de les intégrer dans le
processus de négociation collective et favorisepnagessus de convergence salariale
vers le haut ;

3) des engagements fermes de la part des construeteaostrepartie des aides recues sur
la part de production nord-américaine a réaliser Btats-Unis (et au Canada) afin
d’'arréter la dynamique de délocalisation de la potidn vers le Mexique ;

Finalement, au bout de cinq années de « renaissadustrielle » et dans un contexte de
marché de nouveau trés favorable, il est évideatoguscénario alternatif ne s’est pas produit
et a peu de chances de se produire dans le futnédiat. Nous assistons au contraire dans
cette période a une dégradation importante du rapptariale avec a la clé :

- une diminution de I'emploi a parité de volume deduction qui correspond a une
intensification du travail et a une précarisaties émplois ;

- un réalignement vers le bas des salaires et destioms d’emploi et de travail sur la
base de ce qui est pratigué dans les transplamgliguant de facto
l'institutionnalisation d’une industrie a bas sedai: en effet, alors que les salaires du
secteur privé et ceux du secteur manufacturiebaisisé en moyenne de 0,5% et 2,4%
en 2015 par rapport a 2009, ceux de l'industri@mobile ont chuté de 10% (source
BLS).

- un rétrécissement de la base syndicale et du podgaiégociation de TUAW ;

- une augmentation rapide et tres importante dertadpda production automobile nord-
americaine réalisée au Mexique.

L’annonce faite en mars 2015 que GM procéderait eaahat de ses actions pour la premiere
fois apres sa réintroduction en bourse en 2011 m@ussi que rien n'a véritablement changé
dans la gouvernance actionnariale de ces entrep8ske montant du rachat, initialement prévu
a 8 milliards de dollars, a été ensuite revu adiade a 5 milliards de dollars, il s’agit d’'une
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somme colossale, correspondant a environ un cingudes réserves en cash du constructeur.
A titre de comparaison, le montant total des bgraygs par GM a ses salariés américains pour
leur contribution aux profits de I'entreprise a ét€2015 d’'un peu moins de 180 millions de
dollars. Pratiguement pas contesté par la directhUAW, ce rachat massif montre que les
quelques contraintes posées au management pardiEtaoment du sauvetage de I'entreprise
pour limiter les exces de la gouvernance actioaf@ri’ont eu qu’un effet temporaire. Dans un
article dans la Harvard Business Review, Bill Lazkret Matt Hopkins ont dénoncé le rachat
mettant en avant la fragilité de la reprise de GMAenérique du Nord et le besoin criant
d’investissements pour y remédier. Non seulemedéfpendance de GM vis-a-vis des « light-
trucks » s’est accrue dans la période, car ilssartent désormais 70% des ventes (en 2015)
par rapport a 65% en 2009 et 62% en 2006, maisusrigpart de marché du constructeur n’a
pas cessé de diminuer, en passant de 26% en 200f% en 2009 et a 16,9% en 2015, alors
gue I'essentiel des profits de I'entreprise provigdésormais de ses joint-ventures en Chine.

Enfin, compte tenu de ces évolutions on pourratosiner de la bonne santé du marché
automobile aux Etats-Unis qui s’approche en 2015%adearre de 18 millions de véhicules
vendus. Or, comme I'a montré Bruno Jetin (2015)ecetprise est aussi tres fragile.

D’une part, alors que la Reserve Fédérale des-Biaits méne depuis 2008 une politique
monétaire trés expansionniste et qu’elle a aussséaon taux directeur a 0% entre 2009 et
2015, la croissance du PIB reste trés faible ameawoyenne sur la période de seulement 2,3%.
D’autre part, la situation des ménages ne s’estapadiorée. Au contraire, le revenu moyen
réel en 2014 a baissé de 7,4% par rapport a 200/&sAune période de fort désendettement
entre 2008 et 2012, le taux d’endettement des nednest certes descendu en 2012 a 113% du
revenu disponible, mais reste tres élevé. Dangluwonhtexte, la reprise du marché automobile
s’explique principalement par les conditions d'acau crédit, qui sont historiquement
exceptionnelles avec des taux a la consommatid¥gect par le relachement des criteres de
son attribution puisque le pourcentage des consdeursaavec des mauvais risques-clients
(credit scorg est passé de 9,3% dans le quatrieme trimeste®@@ a 23% dans le deuxieme
trimestre de 2013, se rapprochant a nouveau deaurvde 25-30% atteints avant la crise (Jetin
2015c, p.20).

La dynamique du marché automobile entre 2010 &b 284semble donc beaucoup a celle de
2000-2007 et il est fort probable gu’elle aboutiaa® mémes conséquences : « Quand I'écart
entre les revenus réels stagnants et des detiesamtes deviendra trop important, il y aura une
nouvelle récession » (Jetin 2015c, p.23).

Il est important aussi de souligner que malgréulkeidsement relatif des normes CAFE, dont
l'application apparait finalement beaucoup moinsntignante que prévu pour les

constructeurd, le marché a redémarré exactement sur les ménses lae dans la période

précédente, avec des ventes record pour les hgtikg boostées par la chute des prix du
carburant : en 2015, le modéle le plus vendu aassEinis est un énorme light truck, le F150
de Ford a essence, qui émet 255 g de CO2 au kilemeét

24 par rapport a la version initiale de la nouvedglementation (2009), les constructeurs bénéfidentnarges
de manceuvre plus importantes : d'abord le CAFEa&sulé relativement a I'emprise au sol du véhi¢ples le
véhicule est gros, plus le CAFE est clément) ; asles constructeurs peuvent obtenir des « édé utiliser
en cas de dépassement de la norme en faisant migula norme pendant les cing années précédentids, e
peuvent aussi les acheter a d’autres construgidusssertueux (et notamment a Tesla).
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Figure 39. Véhicule particulier le plus vendu au& &h 2015
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Cette série de constats, qui contrastent avec dmrvi« optimiste » de la «renaissance
industrielle », nous conduit a envisager principaat deux scénarios « pessimistes » pour le
futur de I'emploi et du travail dans I'industrietamobile nord-américaine (US et Canada) :

- Le scenario a court-moyen terme s’inscrit dans la antinuité du processus de
restructuration a I'ceuvre depuis les années 2000l impliqguera a nouveau une
diminution réguliére de I'emploi. Celle-ci correspondra, d'un coté, a la croissance
soutenue de la productivité du travail liee a uagesplus intensif de la main-d’ceuvre,
et de l'autre, aux nouvelles vagues de délocatisaters le Mexique au fur et a mesure
de 'augmentation programmeée de la production nzexe (voir ci-dessus p. 37). Les
rémunérations réelles stagneront ou déclinerorometion des taux de rentabilité des
firmes. On devrait également constater une augrientaéguliere de la part des
travailleurs temporaires. Dans une telle configamtl'introduction des nouvelles
technologies de production restera marginale taatlg réduction du codt unitaire du
travail pourra étre obtenue par les moyens ingiitaels et organisationnels. De la
méme maniere, compte tenu des dynamiques de mégcherdissement des véhicules
restera incrémental et ne devrait pas bouleveasaruicture de I'industrie.

- Le scénario a moyen-long terme prévoit une nouvellgécession dont les
conséquences seront probablement encore plus déstelantes pour l'industrie
automobile aux Etats-Unis et au Canada que celle &908-2009D’une part, parce
gue la capacité de production installée au Mexmdéja presque doublée par rapport
a 2009, et selon les preévisions actuelles elléenidpen 2020. D’autre part, parce qu’en
dépit de son rble central dans le sauvetage ddreiDiaree », TUAW est sorti affaibli
du processus de rétablissement des trois conairscit, en cas de nouvelle crise, il
pourrait bien faire faillite & cause notamment decharge financiere considérable
représentée par le VEBA.

Ces deux scenarios se situent dans le prolongedesntlynamiques actuelles. Pour qu’un
scénario alternatif plus positif puisse étre deveaw envisageable, il faudrait qu’au moins une
partie des causes structurelles de la crise écapuengt sectorielle puissent étre « politisées »
et traitées. Nous avons montré qu’en dépit d’'uriedr politique favorable en 2009-2010, trop
peu a été fait pour remédier a I'influence nuisitke la gouvernance actionnariale sur les
stratégies des « Detroit three ». Aussi, la stneatlu marché, qui aurait d0 en principe évoluer
vers une nouvelle configuration plus soutenabléogiguement et socialement, continue a étre
profondément déformée par les ventes massives idéstriucks et SUV et par le
surendettement des ménages.
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La question est donc de comprendre sous quelledittors une telle problématisation du
dossier automobile pourrait émerger dans le coat@atiuel. Sila campagne présidentielle avait
montré de signaux intéressants en faveur d’'undiguodi moins libérale dans la gestion des
dossiers industriels, notamment du c6té démocaaig limpulsion de la campagne électorale
de Bernie Sanders, il n’est pas du tout certainl@lection de Donald Trump s’inscrive dans
une telle dynamique en dépit de son hostilité wésade 'ALENA.
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Synthése Europe occidentale et Etats-Unis

Jusqu’au début des années 2010, les processustdectgration des industries automobiles
européenne et américaines différent sur plusieoistp importants. Aux Etats-Unis, les
restructurations sont plus profondes et ancienkB#es sont liees a l'affaiblissement des
« Detroit three » dont les parts de marché onti&cEguliéerement depuis la fin des années
1970 face a la concurrence des constructeurs jegponaont installé leurs usines dans les
« right to work States » et n’ont pas reconnu algats. Cette dynamique a été aussi accélérée
et aggravée par l'influence de la gouvernance atdale qui a focalisé I'attention des
managers sur la maximisation des profits & courhdeet a fragilisé les constructeurs
ameéricains a la fois sur le plan commercial — ddpane croissante aux light-trucks — et
financier — rachats massifs d’actions et financdndes investissements par la dette. La crise
de 2008 a précipité la situation, avec la misealtité administrée de Chrysler et GM par
I'administration Obama. Leur sauvetage a impligaédrds gros sacrifices de la part de TUAW
et des salariés, avec a la clé la fermeture deepitssdizaines d’usines, et un alignement des
salaires et des conditions d’emploi sur ceux dassplants japonais. Une des mesures les plus
marquantes a été la négociation en 2007 d’'une dayrhle salariale impliquant une réduction
de 50% du salaire horaire de nouveaux embauchésad@&re générale, les salaires réels ont
tres fortement baissé depuis le début des ann&s €0la tendance s’est intensifiée depuis la
crise (-10% entre 2009 et 2014).

En Europe occidentale, le maintien d'un équilibaitmue entre industries automobiles
nationales jusqu’a la deuxieme moitié des anné@6 aPermis de beaucoup mieux préserver
le volume et la qualité de I'emploi qu’aux EtatsislrCet équilibre a été cependant déstabilisé
dans les années 2000 sous l'effet de deux factammgplémentaires : l'intensification de la
concurrence entre constructeurs européens suatergation du Marché Unique, qui a profité
principalement aux constructeurs « premium » alle@sg et I'élargissement de I'Union
Européen aux nouveaux Etats membres de Europeleeatrorientale, qui a offert a partir de
2004 une solution de facilité aux constructeurep@ens (et en particulier francais et italiens)
pour réduire leurs codts de travail par le biaisé délocalisation de la production. Lorsque la
crise arrive en Europe en 2009, plus tardivemetaiopEtats-Unis, le consensus est de protéger
le secteur par le soutien a la demande via demegra la caisse », et de préserver 'emploi par
de mesures de chémage partiel. L'intervention desiplrs Etats pour renflouer les
constructeurs en crise et sauver les équipementietamment ceux de deuxieme rang qui
étaient les plus exposés au ralentissement dedption, conduit & une politisation du dossier
automobile et en particulier au questionnementdééscalisations a I'ceuvre depuis au moins
2004 vers les PECO et la Turquie. L’accent estsatais sur la transition écologique vers de
voitures populaires propres comme un moyen noreswiit de lutter contre le réchauffement
climatigue mais aussi de préserver la productiofiegtploi dans les pays a hauts colts
salariaux. Clairement le trés ambitieux plan élga# du gouvernement frangais en lien avec
Renault s’inscrit dans cette perspective.

Cependant, alors que le marché américain redéma2810, la crise s’installe en Europe (crise
des dettes souveraines). A partir de 2011, leetreenht du dossier converge désormais sur la
doxa américaine : les constructeurs en crise, motmh Fiat, PSA, Ford et Opel, exigent de
'Union Européen un programme de soutien a desuestations massives en se référant
explicitement au modéle américain. A partir de aaent, il y a donc convergence entre la
dynamique nord-américaine et celle européennen3tieope les fermetures d’usine sont
moins nombreuses, nous avons montré comment leciadign d’accords de compétitivite,
notamment en Espagne, France et Italie institutiea ici aussi une assez nette dégradation
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des conditions d’emploi, en particulier pour lesuveaux embauchés, bien que dans de
moindres mesures par rapport & la double grilleriséé introduite aux Etats-Unis. La crise
n'est plus interprétée comme passagere, mais costraeturelle, liée a des trop grandes
surcapacités qu’il faut désormais restructureryptthese d’'un « new deal » écologique est de
fait écartée au niveau européen pour promouvamdatée en gamme comme solution aux
problemes de compétitivite. Le modele de référeese celui des marques « premium »
allemandes et britanniques, avec I'objectif d’altbercher des exportations vers les marchés
émergents, et en particulier vers la Chine.

La fragilité de la reprise du marché américain,apritinue a étre tres largement dépendant du
crédit a bon marché, et la non-viabilité a longrterde la stratégie de montée en gamme pour
'ensemble de I'industrie automobile européenné paser beaucoup d’incertitude sur I'avenir
de I'emploi et du travail automobile dans la plupde ces pays. L’Allemagne qui occupe une
position dominante dans le secteur « premium »titaas cet égard, la seule exception, méme
si ce n'est pas du tout certain que les exportat@ns la Chine, trés importantes en ce moment
pour lI'industrie automobile allemande, puissern greservées indéfiniment.

Nous ne pensons pas, non plus, que le salut pugssedes nouvelles technologies associées
au paradigme de I'industrie 4.0 dont nous avongj@ecet expliqué I'impact marginal sur le
secteur automobile. Reste la possibilité, en particen Europe, d’'un retour vers un scénario
de transition écologique plus radical, non passaxée verdissement de I'offre, mais sur le
verdissement du parc. Il permettrait a la fois@kuilibrer le régime de concurrence européen
en promouvant une descente en gamme favorablescastructeurs généralistes en crise, et
de promouvoir une démocratisation de I'acces autxras propres et économes d’essence, en
direction notamment des classes moyennes, dessjgérerations et des populations des
nouveaux Etats membres qui sont pour linstant texslus de la propriété automobile

« decarbonnée ». Un tel scénario permettrait @gssdsoudre le probléeme des surcapacités par
une croissance des ventes des voitures neuvesllesiseraient plus accessibles par rapport
aux véhicules d'occasion dont les colts d’usagé¢ eemoyenne beaucoup plus élevés. Une
politique européenne de verdissement du parc im@tajt aussi, inévitablement, des mesures
visant a réguler les importations de voitures dasion dans les PECO, permettant finalement
a ces marchés « émergents » d’émerger. Il réstilterdoutes ces dynamiques un rapport de
force beaucoup plus favorable aux syndicats etalatiés du secteur au niveau de chaque pays
mais aussi a |'échelle européenne. Cela permetti@itcontrer la mise en concurrence
systématique des sites et des espaces de produeidn possible par la création du Marché
Unique et promue par les stratégies des constnscteu

En ce qui concerne les Etats-Unis, un tel scémpaiait maintenant beaucoup moins probable,
notamment aprées I'élection a la présidence du gayBonald Trump, connu pour ces positions
climato-sceptiques. Dans le cas donc d’un mairdiestatu quo nous anticipons a court terme
un prolongement du processus de restructuratimewvte depuis le début des années 2000, et
a moyen-long terme I'éclatement d’une nouvelleechissque la bulle spéculative du crédit non
seulement immobilier, mais aussi étudiant et &lesommation, éclatera. L’hypothese d’'une
remise en cause de 'ALENA qui figure parmi lesmpesses de campagne de Donald Trump,
pourrait, de maniére trés hypothétique, impactedesfacteurs contribuant a la dynamique de
restructuration — la délocalisation croissanteadarbduction vers le Mexique — mais ne devrait
par modifier de maniere substantielle les scénavosjués.
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Conclusion premier axe

Ce premier axe d’analyse visait a rendre comptérdpact sur les transformations du travail
et de 'emploi a la fois des processus de strutituraaccélérée de nouvelles industries
automobiles dans les pays émergents et des precessuestructuration des industries
automobiles mdres dans les pays développés. iksa@gen particulier d’évaluer si la qualité
élevée traditionnellement associée en OccideneayXois industriels dans ce secteur pouvait
étre maintenue dans les pays a hauts colts salacampte tenu des dynamiques de
restructuration importantes en cours, et pouvaé Eproduite dans les pays émergents face
aux intéréts et aux pouvoirs structurants des tisssurs étrangers. En d’autres termes,
observons-nous des dynamiques de transformatida méation d’emploi dans ces différents
pays et régions qu’'on peut qualifier de « high-readc’est-a-dire orientées vers une
amélioration de la qualité des emplois et du tlgv@ir développer la compétitivité hors codt,
ou de «low road », ou la priorité est donnée atifisation de la compétitivité colts au
détriment de la qualité des emplois et du travail ?

L’objectif n’était pas seulement de qualifier le®gessus a I'ceuvre, mais aussi d’évaluer les
marges d’action des différents acteurs et partremgmntes du secteur afin d’esquisser des
scénarios a moyen-long terme concernant I'avenitraiail et de I'emploi dans I'industrie
automobile mondiale.

Nous nous sommes intéressés d’abord aux dynamilgustsucturation de nouvelles industries
automobiles autocentrées, c’est-a-dire tirées pacrbissance du marché domestique, en
focalisant notre attention sur les cas de la Chgreier marché mondial, et de I'Inde, sixieme
marché mondial et celui avec le plus fort potendielcroissance. Notre hypothése de départ
était que ce type de dynamiques pouvait abouties abnfigurations néo-fordiennes ou,
typiguement, croissance du marché, de la producgbndes salaires s’entretiennent
mutuellement favorisant I'essor de formes coordesnd@&e négociation collective et
'amélioration des conditions d’emploi et du trdvsglon le modele suivi par les industries
automobiles occidentales pendant les « trenteagises » (Aglietta 1976; Boyer & Freyssenet
2000). Or, nous avons constaté que contrairemecdtt@ hypothése, les trajectoires des
industries automobiles chinoises et indiennes ontroencé a s’écarter de plus en plus du
modele fordien a partir des années 1990 et 20085 ¢ka cadre notamment d’'une forte
libéralisation du secteur (ouverture aux IDE, isi@oation de la concurrence, dérégulation du
marché du travalil, etc.).

Dans le cas chinois, nous avons mis en évidencelonkle dynamique anti-fordienne : au
niveau du marché, ou la croissance accélérée aEea2000 n'est pas tirée par la demande
des classes moyennes, mais par celle « premiura élitles urbaines principales bénéficiaires
du boom des exportations industrielles du payeepolitiques d’investissements massifs dans
les infrastructures et la production industriellet ;au niveau de la production, car en raison
méme de cette configuration atypique du marché poupays émergeant, le processus de
structuration de l'industrie automobile chinoisé¢ pkcé sous le contrdle des constructeurs
multinationaux étrangers et se fait de maniere ayomé aux standards globaux de leurs
systemes de production avanceés. Ceux-ci impliqueatrés haute intensité capitalistique dans
les phases finales de fabrication et d’assemblage lés colts sont amortis par un usage
flexible de la main-d’ceuvre et par un niveau éle\e sous-traitance. Il en résulte une
polarisation et, au méme temps, une segmentat@mssantes de la main-d’ceuvre. Au sommet
de la pyramide de sous-traitance, dans les usegesahstructeurs, un noyau de salariés urbains
profite de bonnes conditions d’emploi et de travpik I'on peut associer a une dynamique
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high-road (Jurgens & Krzywdzinski 2016) sans ge’'edbit aucunement fordienne : I'enjeu
pour les constructeurs et les équipementiers daipreang est en effet de former et fidéliser
un contingent restreint de main-d’ceuvre qualifiéardaire tourner la partie a haute intensité
de capitale de I'appareil productif. Tout au toarag sommet, voire méme dans ses alentours,
puisque on trouve méme chez les constructeurs nigngents croissants de main-d’ceuvre
migrante et précaire, on observe une dégradatiencdeditions d’emploi et de travalil,
conforme a une dynamiqglmv-road Cette double dynamique anti-fordienne se trgohsitune
croissance des inégalités de revenu parmi lesfpites au monde — 'indice GINI est passé de
0,3 en 1980 a 0,55 en 2012 —; et par une vagugéles sauvages qui sont de plus en plus
importants et répandus et qui touchent en paréiclds équipementiers de premier et deuxiéme
rangs.

Dans le cas indien, le marché s’est développé asrep montant en gamme comme en Chine,
mais en descendant en gamme pour permettre awseslawyennes indiennes d’accéder a la
propriété automobile. Cela a été possible graegairit-venture entre Maruti et Suzuki promue
par I'Etat pour assurer la production de voiturepyaires a moins de 5000 $. Maruti-Suzuki
a profité jusqu’a la fin des années 1990 d’'une tfoside quasi-monopole sur le marché
domestique et a mis en ceuvre dans cette périodesttatégie qu’on pourrait qualifier de
fordienne : priorité donnée aux volumes par rappart profits, haut degré d’intégration
verticale, gestion paternaliste de la main-d’cewasrec une politique de hauts salaires. Le
passage a des politigues plus libérales dans smugdmaines de I'économie au début des
années 2000, a cependant mis a mal ce type deog@eehent. Comme en Chine, l'arrivée
massive d’investisseurs étrangers a conduit a uatengification de la concurrence et,
inévitablement, a une pression accrue sur les c@#si, et la prise de contréle de Maruti-
Suzuki par le constructeur japonais suite a ungé@ent de majorité politique, ont déterminé
un tournant anti-fordien : au lieu d’observer, coepela avait été le cas dans la décennie
précédente, un retrait des secteurs informelsataplioi en parallele de la croissance de la
production industrielle, c’est le contraire quigeduit. L’ « informalisation » de I'emploi, y
compris dans le secteur organisé de la productidnsirielle, va de pair avec une forte
intensification du travail a salaires constantsm@w en Chine, la multiplication des greves
sauvages témoigne du caractére socialement insdoede ce type de développement, et
conduit & plusieurs situations de blocage. A [g&diihce cependant de la situation chinoise, on
observe ici des alliances de plus en plus orgasigdeinstitutionnalisées entre salariés
permanents et salariés contractuels, avec I'émeegatiun agenda politique militante
susceptible de prendre une ampleur nationale, eotepu aussi de la présence de puissants
syndicats ouvriers. En termes de scénarios, cela a@onduit & envisager la possibilité d’'un
réequilibrage des relations d’emploi en faveur si@ariés et des syndicats comme étant, a
moyen terme, plus probable en Inde quen Chine.sDiancas chinois, la capacité du
gouvernement central d'imposer a la fois la dénteaton du marché pour promouvoir
'accés des classes moyennes a la propriété autlemad la pacification des relations
industrielles pour empécher la prolifération desfiits, jouera un réle décisif pour I'avenir du
travail dans le secteur.

Contrairement aux cas chinois et indien, pour l«iblge et les Pays de I'Europe Centrale et
Orientale (PECO) nous n’anticipions pas la pogsibitl'y trouver des dynamiques néo-
fordiennes, mais plutét des configurations proches fordisme périphérique » (Lipietz 1998)
ou du « capitalisme dépendant » (N6lke & VliegeritR09). Il s’agit en effet de pays dont la
structuration de nouvelles industries automobibdfonales pendant les années 2000 et 2010 a
été presque exclusivement tirée par la croissaasesgportations vers de pays a hauts codts
salariaux (« fordisme périphérique »), et ou laet@ance vis-a-vis des IDE a conduit, de
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maniére plus ou moins marquée, a subordonnerti®ia des salariés a ceux des investisseurs
étrangers (« capitalisme dépendant »). Dans lemgagcain, il est par exemple frappant de
constater jusqu’a quel point les conditions d’em@b de travail associées a la phase de
substitution aux importations des années 1970kaitd980 étaient bien meilleures que celles
trés dégradées associées a la création dans léesad®90 du secteur exportateur des
maquiladoras et qui tendent ensuite a se généraliseste de I'industrie dans les années 2000
et 2010. Comme en Chine et en Inde, I'arrivée masdiinvestisseurs étrangers dans cette
période, suite notamment a la création de 'ALENA X094, va de pair avec un trés fort
upgrading des structures de production pour assarribrication de voitures compactes et
pick-up pour le marché américain. Mais ici, méngedalariés permanents au sein des usines
des constructeurs subissent les effets des rastatiohs. Au mieux, les salaires y stagnent
alors que le travail s’intensifie. Chez les soastéints et les nouveaux entrants, les salaires réel
baissent régulierement et les conditions d’emptodégradent de maniere plus marquée. La
polarisation de I'emploi se produit ici autant epermanents et précaires, qu’entre les anciens
salariés et les nouveaux embauchés, ces dern@rsaéinfrontés a des conditions d’acces a
'emploi, en particulier dans les usines les pksentes, de plus en plus discriminantes (bas
salaires, emplois précaires, travail flexible, caass élevées).

Dans les PECO, la dynamique est fondamentalemenéiae mais nuancée par les effets de
l'intégration européenne sur le marché de I'emg@eaille-ci impose en effet aux nouveaux pays
membres le respect d’'un certain nombre de régledafpentales concernant les droits des
salariés, par exemple en matiére de durée du kraeaprotection de la sécurité et de la santé
des salariés, ou encore de dialogue social. Sugtetpermet aux travailleurs qualifiés de ces
pays de migrer vers les pays a hauts colts salgpiawr y trouver des emplois mieux payeés
gue ceux offerts par les investisseurs étrangeassin contexte de forte croissance de la
production industrielle, en particulier dans letsac automobile, le phénomene migratoire
généere une pénurie de travailleurs qualifiés quligye en tres large partie la progression
relativement forte des salaires du secteur autdmdlains les années 2000. Il n"'empéche que
méme a cette époque les usines automobiles crées lés PECO constituent autant de
laboratoires de nouvelles relations d’emploi euempés ultra-flexibles, caractérisées par une
trés faible protection de I'emploi et une flexit#liextréme du travail. En plus, nous avons vu
comment les employeurs étrangers ont rapidemestéaleurs stratégies de recrutement pour
gérer cette pénurie de main-d’ceuvre qualifiée streol'inflation des salaires via notamment
limportation de travailleurs étrangers par I'inte¥diaire d’agences d’emploi. Depuis la crise
de 2008-2009 les salaires réels tendent en toud céagner dans un contexte ou la mise en
concurrence des sites de production européenslpdiacation des investissements et de la
production s’est nettement durcie. Cela est la épmsnce a la fois des «accords de
compétitivité » dans les EU 15, qui ont permis aemployeurs dy faire baisser
significativement le coQt du travail en échangendeveaux investissements ; et des nouveaux
IDE dans les Balkans et le Maghreb qui ont permédachir le périmetre de la mise en
concurrence européenne a des espaces de proddetibles salaires sont encore plus bas que
dans les PECO.

Tant au Mexique que dans les PECO, une des consgpiparadoxales de ce processus de
structuration d’industries automobiles tirées paxportation, est la déconnexion entre ces
nouvelles industries, dont les produits sont déstia des marchés étrangers a hauts codts
salariaux, et les marchés locaux, dont le poteasiepourtant trés important dans les deux cas.
Dans les PECO, cette conséquence est d’autanppliasloxale que l'intégration de ces pays
dans I'Union Européenne et la premiere vague d'dl2a&s le secteur, avaient comme principale
justification I'acces a des marchés a forte croissaParmi les raisons qui expliquent pourquoi
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au lieu de quatre millions de voitures neuves vesguévues pour 2020 il y en aura sans doute
guatre fois moins, les importations massives deiwes d’occasion imposeées a ces pays au hom
de la libre circulation de biens au sein du Martiméque, ont joué un réle déterminant. Au
Mexique, suite a la création de 'ALENA, le nomhie voitures d’occasion importées des
Etats-Unis a aussi trés fortement augmenté, ménuemiis peu le gouvernement semble
déterminé a limiter leur volume. Cela signifie qlans les deux cas I'essor de ces nouvelles
industries automobiles ne contribue pas a la aoiss du marché local, et ne peut se faire
qu’au détriment des industries automobiles déjiplane aux Etats-Unis, au Canada et en
Europe Occidentale.

Dans la derniére section de cette premiére pauti@pport, nous avons en effet constaté que
les processus de restructuration dans les paysop@és (EU 15, Etats-Unis et Canada) sont
en tres large partie la conséquence des délogatisatle la production automobile vers,
respectivement, les PECO et le Mexique. Si 'amplktula nature des deux processus de
restructuration ont différés dans les années 28@8; notamment un nombre beaucoup plus
important d’emplois perdus aux Etats-Unis, nousnawu qu'ils ont plutét convergé dans la
période suivante. Parmi les points en commun neaissasouligné en particulier : le diagnostic
de la crise en termes de surcapacités, un déplateaeable du barycentre de la production
automobile vers le sud, en Amérique du Nord, es Vest, en Europe, et un alignement des
relations d’emploi vers le bas (destruction impatgad’emplois, réduction ou stagnation des
salaires réels, introduction de doubles grillesarsales ou de nouveaux contrats a temps
déterminés particulierement discriminants poumlesveaux embauchés, flexibilité du travail
accrue a salaires constants).

Si la crise a ouvert dans les deux cas une fed&pportunité pour modifier la dynamique de
restructuration sur la base de « new deals » éicpleg (transition rapide vers de véhicules
populaires propres) et sociaux (préservation d’intkistrie stratégique qui pourvoit des
emplois de qualité & hauts salaires), celle-cipaia été saisie. Aux Etats-Unis rien n'a été fait
pour réduire I'emprise de la finance sur la gousane du secteur, ce qui a conduit au
rétablissement du statu quo sur des bases enamdragiles que dans la période précédente
(taux directeurs a 0%, forte baisse des salaireks,réiltérieure extension du crédit a la
consommation pour soutenir la demande). En Eurlgpsucces des marques « premium »
allemandes et britanniques a I'exportation, notamtrwers la Chine, a fait de la montée en
gamme la pierre angulaire de la politique induliérieuropéenne pour le secteur automobile,
tandis que les constructeurs généralistes en ongedemandé le droit de restructurer
massivement pour rétablir leur profitabilité endsaint leur point mort.

Nous n’avons pas exclu, cependant, que cette ted@&fpportunité ne puisse se rouvrir a moyen
terme. En Europe en particulier, le « dieselgatke s\volkswagen, éclaté en 2016, a eu deux
effets trés importants dans cette perspectivenedpart, il a replacé au coeur du débat sur les
nouvelles mobilités la question du verdissemenpahe automobile, aujourd’hui trés polluant
en particules fines a cause de sa diésélisatiorderseres vingt années ; d’'autre part, il
implique un durcissement trés significatif des caintes de dépollution pour les constructeurs
avec l'introduction d’'un nouveau test d’homologatites voitures, plus conforme a leur usage
réel, d’ici 2020. Dans ce contexte, I'hypothésendaassage d’une politique de verdissement
de l'offre, tres complaisante avec les gammes premdat la logique de la montée en gamme, a
une politique socialement et écologiquement begugdus fondée de verdissement du parc,
est de nouveau envisageable. Elle pourrait aussiiliser et tres largement profiter du
développement de nouveaux usages de l'automobilsant aujourd’hui en grande partie
limités par 'emprise du modele traditionnel de mitbthermique. Enfin, une telle politique
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pourrait permettre de réguler les importations diguves d’occasion dans les PECO et faire
finalement émerger ces marchés émergents oubliésixSEtats-Unis et au Mexique, un tel
scenario parait aujourd’hui beaucoup moins probabfourrait toutefois se produire a plus
long terme, surtout si le maintien du statu quo Btats-Unis, sous la forme d’une distribution
trés inégalitaire du revenu national et d'une ndlevieulle spéculative autour du crédit aux
meénages, devait conduire a une nouvelle crise écigue et financiére de grande envergure.
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Il. LES TRANSFORMATION DES STRATEGIES DES PRINCIPALES ENTREPRISES
AUTOMOBILES : UNE APPROCHE PAR LES MODELES PRODUCTIFS

Au cours de la crise, entre 2008 et 2012, la parftadoroduction réalisée par les principaux
constructeurs mondiaux dans leurs bases domestquEsrope, en Amérique du Nord et au
Japon est passée de 56% a 41% (source CCFA — OliaAks le cas des constructeurs nord-
ameéricains la chute a été brutale (de 49% a 32%is M méme tendance s’observe aussi pour
les constructeurs européens (de 68% a 49%) etgapfe 50% a 38%). Nous verrons dans un
premier temps que cette dynamique d’internatioatiia accélérée s’inscrit dans un processus
plus long et continu, marqué par une libéralisatimissante des échanges commerciaux, que
nous analyserons a partir du début des annéesje@fda 2014.

Cette analyse permettra de mettre en exergue detéae a la fois inédit et structurant de ce
processus d’internationalisation pour les activitégrands groupes automobiles ainsi que son
impact contrasté sur les fortunes et les stratégsgirmes et pays concernés. Nous verrons en
particulier comment I'importance acquise par leganés émergents et l'intensification des
régimes de concurrence dans les marchés mars bgéobes constructeurs a repenser leurs
stratégies dans un contexte rendu d’autant plusplex®@ par I'explosion des domaines
d’'innovation, avec I'essor notamment des nouvetiesorisations (Jullien & Pardi 2013).

Pour organiser I'analyse de ces transformationsiaau de I'organisation des entreprises et
de leurs implications pour le travail et 'emplogus proposerons de distinguer deux stratégies
idéales-typiques par rapport auxquelles on posigoam ensuite les principales entreprises
mondiales. La premiére stratégie pourra étre définmme dominante et/ou impérialiste. Elle
est associée au modele de la firme globale cesdralielle que peuvent I'étre aujourd’hui de
constructeurs comme Volkswagen, Toyota ou plusméwent Hyundai. La deuxiéme stratégie
est nouvelle et émergente. Elle s’incarne dans fiemes « polycentriques » ou

« multidomestiques » telles qu’elles sont en td@rdevenir General Motors, Renault, Suzuki-
Maruti ou encore Fiat, et tels qu'’ils peuvent d&tre certains mega-suppliers comme Valeo.
Nous traiterons ces deux stratégies comme les mbles continuum de positionnements
possibles, afin de contraster les principaux enjéscalternatives et les arbitrages posés par
cette nouvelle phase dans l'internationalisatiofiiddustrie automobile. Il s’agira aussi, bien
entendu, de comprendre par cette analyse commenarbdrages affectent I'évolution du
travail et de I'emploi dans ces entreprises et phngement dans les espaces de production
concernes.

En conclusion, nous reviendrons sur les développ@meossibles de ces différentes
configurations socio-productives pour 'amélioratite la qualité de I'emploi et du travail.
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1. Trajectoires des principaux constructeurs mondiaux entre 2000 et 2015

Jusqu’au début des années 2000, les marchés «amtgerg étaient considérés par les
constructeurs comme des marchés « périphériquas $an servait essentiellement par des
anciens modéles congus pour les marchés « mirsadagttés aux conditions locales. La
croissance rapide et soutenue de ces marchés midmia derniére décennie et leur rble de
plus en plus central dans les volumes et les grafis constructeurs automobiles mondiaux
impliquent désormais une remise en cause de cpfieoéhe ancienne. Dans le dernier
programme international du Gerpisa nous avonsligipothése que I'enjeu de développer une
offre dédiée, moderne et mieux adaptée aux masésgents conduirait les constructeurs a
décentraliser leurs structures de production etrigénieries associées a la conception et au
développement de ces nouveaux modeles, d'ou I'&@nergg de firmes de plus en plus
polycentriques ou multidomestiques (Jullien & P&@ll 3).

Cette hypothese, émise en 2011, tenait compte deadai contrainte écologique qui devenait
de plus en plus pressante pour I'ensemble desrooteirs mais qui prenait de formes tres
différentes selon les grands marchés mondiawa Shine par exemple semblait orientée vers
une transition rapide vers la voiture électriquesi o’était pas le cas des autres BRIC : le Brésil
ayant déja intégre les bio-carburants dans I'udagenoteurs « flex-fuel » paraissait privilégier
cette voie pour verdir ses automobiles ; la Rudsiposant de réserves importantes de gaz et
pétroles n'avait pas fait de la transition éleateéqine priorité ; en Inde les contraintes tresfort
de co(t faisaient que I'enjeu se situait davantkges la dépollution de petits moteurs a essence.

v

En somme, tout cela plaidait pour une forte hé&meégation de I'offre automobile mondiale.

Nous étions néanmoins conscients que cette exigétaié peu compatible avec les
organisations productives établies dans le seatean particulier avec les plateformes globales
qui s’étaient développées au cours des annéeset @9début des années 2000 pour maximiser
les économies d’échelle et optimiser les chaineseir. La question était donc de savoir dans
guelle mesure cette exigence croissante d’hétééitgépouvait étre gérée par une adaptation
des plateformes globales aux besoins des émergetiesci étant par exemple la voie suivie
par Volkswagen qui misait sur une modularisatiarszante de ses plateformes, ou s'’il valait
mieux développer de nouvelles plateformes spé@Bqux marchés émergents comme était en
train de le faire Renault avec sa plateforme lostGoEntry ». Notre intention n’était pas
d’identifier une voie « optimale » mais plutét demgprendre comment ces nouvelles exigences
étaient en train de renouveler la variété des nesdaloductifs existants et en redéfinissant les

conditions mémes de viabilité.

Notre approche va consister ici a caractériserattatsur un plan quantitatif le processus
d’internationalisation de I'industrie automobilendda période 2000-2014 par l'intermédiaire
d’'un certain nombre d’indicateurs afin de rendrenpte a la fois de son impact sur les bases
domestiques (dont on fait I'hnypothese qu’elles failifissent) et sur I'organisation des
principaux constructeurs mondiaux (qui sont censédsansformer) ; puis, a compléter cette
analyse par une entrée par groupe afin de restaudistribution des choix stratégiques entre
I'option centralisée/globale et celle décentraliégeergente.
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Déclin de bases domestiques : des conséquences contrastées selon les pays et les
constructeurs

Pour caractériser le processus d’internationatisathous avons compilé trois tableaux
synthétiques détaillant pour les principaux groupesdiaux les volumes de production de
voitures particuliéres par régions et par groupes de pays en 2000, 200@ébut de la crise)

et 2014. Dans chaque tableau nous avons indiquéolames des bases domestiques (pays
d’origine) de chaque groupe afin d’évaluer I'évauatde son importance relative dans les
stratégies des groupes. Les tableaux permettesi @@isoir I'évolution de la part de chaque
régions / groupes de pays dans la production adidenmondiale. Nous n’avons pas inclus la
production des groupes chinois et indiens pour deiseons : d'abord, parce qu’elle était encore
négligeable au début des années 2000 ; ensuite gaielle reste aujourd’hui principalement
concentrée dans leurs bases domestiques (avewgsexgceptions notables sur lesquelles nous
reviendrons plus loin). Nous avons aussi fait leixtde considérer Crysler indépendamment
de Daimler pour I'année 2000 et de Fiat pour 'anB@14 puisque ces « fusions » soit se sont
soldés par un échec (Daimler-Chrysler) sans véeitatiegration, soit viennent de débuter
(Fiat-Chrysler).

Tableau 4. Distribution par pays et région de ladpction des principaux constructeurs
mondiaux (2000) — en milliers de véhicules

2000 Alena Mercosur Europe Asie
Corée
Base us- Amérique EU Turquie - du Autres

Group domestique |Canada Mexique | duSud [EU 17 NEM Maghreb Russie[Japon Sud Chine Inde | pays | Total
Groupe

Volkswagen 1888 426 496| 1127 563 316 42| 4858
Daimler 932 80 21| 165 9| 1207
BMW 710 84 41 835
PSA Peugeot

Citroén 1697 53| 654 4 54 63| 2525
Groupe Renault 1167 126| 485 123 142 2043
Fiat 1361 396 12 274 115 12 14| 2184
General Motors 4223 963 443 324| 1857 97 30 142| 8079
Ford 3800 629 264 110( 2025 20 41 50| 6939
Chrysler 1792 706 402 4 67 2971
Toyota 3503| 1103 33| 173 15 3503 254| 5081
Nissan 1141 377 316 403 1141 80| 2317
Honda 1165| 1004 19 23 75 10 1165 32 11| 108| 2447
Suzuki-Maruti 704 18 34 77 704 339 38| 1210
Mazda 697 70 8 697 23 798
Mitsubishi 728 222 2 60 728 260| 1272
Hyundai-Kia 2023 2023 1 2024
Total 27531 15071 1870 1596 |14892 1154 327 7938 2023 432 363| 1124 46790
En % 59% 32% 4% 3%| 32% 2% 1% 17% 4% 1% 1% 2%| 100%

Notes : la production de la base domestique n'astipcluse dans la colonne US-Canada pour les
constructeurs américains, et EU 17 pour les coctetios européens.
Source : OICA et CCFA, traitement auteur

25 sauf pour I’ALENA ou nous avons intégré les véhgsuwitilitaires |égers car ils représentent plusadeoitié
du marché des véhicules particuliers.
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Tableau 5. Distribution par pays et par régional@roduction des principaux constructeurs
mondiaux (2007) — en milliers de véhicules

2007 Alena Mercosur Europe Asie
Corée
Base us- Amérique EU Turquie - du Autres

Group domestique |Canada Mexique | duSud [EU 17 NEM Maghreb Russie[lapon Sud Chine Inde | pays | Total
Groupe

Volkswagen 2117 410 710 831 951 855 111| 5985
Daimler 980 174 13| 144 23( 1334
BMW 983 157 351 50( 1541
PSA Peugeot

Citroén 1376 212| 593 370 4 17 213 237| 3022
Groupe Renault 790 9 230| 304 392 274 73 181 17 15| 2285
Fiat 889 610 9 390 81 16 3 1998
General Motors 2819 930 467 574| 1443 340 109 940 998 60| 278| 8958
Ford 2113 349 291 229| 2215 36| 5233
Chrysler 1651 535 279 69 2534
Toyota 3849( 1637 34 83| 644 105 161 3849 441 52 687| 7693
Nissan 983 703 497 404 983 274 112 2973
Honda 1289| 1406 27 107| 238 24 1289 464 58 257| 3870
Suzuki-Maruti 1062 31 6 232 1062 170 676 106| 2283
Mazda 952 78 14 952 107 14| 1165
Mitsubishi 758 78 15 67 758 68 115| 1101
Hyundai-Kia 1447 250 84 1447 215 314 2310
Total 24058| 12911 2014 2783 (14467 2780 628 182 8910 2568 3821 1180| 2041| 54285
En % 44% 24% 4% 5%| 27% 5% 1% 0%| 16% 5% 7% 2% 4%| 100%
2007/2000 -3473 -2160 144 1187 -425 1626 301 182 972 545 3389 817 917 7495

Notes : la production de la base domestique n'astipcluse dans la colonne US-Canada pour les
constructeurs américains, et EU 17 pour les coctstuns européens.
Source : OICA et CCFA, traitement auteur
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Tableau 6. Distribution par pays et par régional@rbduction des principaux constructeurs
mondiaux (2014) — en milliers de véhicules

2014 Alena Mercosur Europe Asie
Corée
Base uUs- Amérique EU Turquie - du Autres
Group domestique |Canada Mexique | duSud [EU 17 NEM Maghreb Russie[Japon Sud Chine Inde | pays | Total
Groupe I
Volkswagen 2455 118 475 520| 982 1268 179 3528 124 116 9765
Daimler 1019 233 196 162 2 150 45| 1807
BMW 1118 364 327 287 69| 2165
PSA Peugeot
Citroén 873 139 349 370 10 13 21 745 2520
Groupe Renault 307 330 350 457 504 214 153 54 28| 2397
Fiat 396 48 461 363 19 33 1320
General Motors 2100 585 678 548( 762 89 308 304 3311 34 25| 8744
Ford 2243 225 432 236( 1030 53 10 27 812 51 91| 5210
Chrysler 1718 599 412 2729 i
Toyota 3512 1914 72 185 397 72 132 7| 3512 960 148| 1698 9097
Nissan 764 948 807 25 526 106 764 26 938 223 196| 4559
Honda 922 1662 145 134 120 12 922 856 185 441 4477
Suzuki-Maruti 826 2 146 826 266 1143| 160| 2543
Mazda 919 102 919 207 35( 1263
Mitsubishi 638 69 28 9| 638 76 1 377| 1198
Hyundai-Kia 3209 768 179 631 203 237 3209 1790 611 7628
Total 23019 13546 3171 278711207 3611 890 1102| 7602 3692 13926 2607 | 3281| 67422
En % 34% 20% 5% 4%| 17% 5% 1% 2%| 11% 5% 21% 4% 5%| 100%
2014/2000 -4512  -1525 1301 1191 -3685 2457 563 1102 -336 1669 13494 2244 2157 20632
2014/2000
Regions -224 1191 -665 1102 17071 2157

Notes : la production de la base domestique n'astipcluse dans la colonne US-Canada pour les
constructeurs américains, et EU 17 pour les coctstuns européens.
Source : OICA et CCFA, traitement auteur.

Que nous apprennent ces tableaux sur la natureodegsus d’internationalisation en cours?
Un premier fait marquant est le déclin continungpartant de la part des bases domestiques de
ces groupes dans leur production mondiale : en myeelle-ci est passée de 59% en 2000, a
44% en 2007 et a 34% en 2014. Cependant, on ved#i gue les implications de ce déclin
généralisé sont tres différentes selon les ensepret les bases domestiques concernées. Les
tableaux montrent que le processus d’internatisatitin entre 2000 et 2014 a trés largement
profité aux constructeurs issus de pays historiguetrexportateurs (Allemagne, Japon, Corée)
et beaucoup moins aux firmes issues de pays casastédhistoriguement par une croissance
autocentrée (France, Etats-Unis, It&fie)

26 \oir (Boyer & Freyssenet 2000) pour une caracédios de ces différents modes de croissance nationa
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Tableau 7. Gains - pertes de production par payaraggion par pays d'origine des principaux
constructeurs mondiaux (2010 - (2000)) — en mdlide véhicules

2014-(2000) Alena Mercosur Europe Asie

Corée
Pays d'origine des Base uUs- Amérique EU Turquie - du Autres
groupes domestique |Canada Mexique | duSud [EU 17 NEM Maghreb Russie|Japon Sud Chine Inde | pays | Total
Allemagne 1062 551 49 3[ 1275 867 0 181 0 0 3649 124 138( 6837
France -1684 0 0 290(-2124 704 368 227 21 153 691 54 -35 349
Italie -965 0 48 65 -977 89 -96 0 0 0 0 21 -14 -864
Etats-Unis -3754[ -4643 413 346| -2157 25 -31 335 0 304 4093 85 -76( -1306
Japon -357 1799 791 308| 298 141 119 122 -357 26 3271 1350| 2144 10012
Corée 1186 768 0 179 0 631 203 237 0 1186 1790 610 0| 5604
Total -4512( -1525 1301 1191 -3685 2457 563 1102 -336 1669 13494 2244| 2157| 20632
Total regions -4512 -224 2379 -665 1102 17071 2157

Source : OICA et CCFA, traitement auteur.

Comme on peut le voir dans la Tableau 7, par rda@pane croissance totale de la production
annuelle mondiale de 21 millions de VP sur la 06,8 millions reviennent aux
constructeurs allemands, 10 millions aux constirstejaponais et 5,6 millions aux
constructeurs coréens. Les constructeurs frangamgudeur production stagner, tandis que les
constructeurs italiens et américains ont perdueasgement 0,9 et 1,3 million de voitures en
production. Si I'impact sur les bases domestiqueseab évolutions est globalement négatif,
avec une contraction totale de la production dendi/sons, ces pertes sont exclusivement
concentrées aux Etats-Unis (-3,7 millions), en Eea@l,7 million) et en Italie (-1 million). En
Allemagne et en Corée la production a progress@emivement de 1 et de 1,2 million de VP,
tandis qu’elle a stagné au Japon (-0,4 million).

Comment alors expliquer de telles différences dangerformance de ces pays et de leurs
firmes ? Dans la continuité des analyses menéedep&@erpisa sur les trajectoires des
constructeurs automobiles mondiaux au cours desesn2000 (Freyssenet 2009a; Freyssenet
et al. 2003; Freyssenet et al. 2000), on peuta#jatater que dans un contexte de libéralisation
croissante des échanges commerddes pays traditionnellement « exportateurs » etsleu
entreprises automobiles ont su mieux tirer leum@pi du jeu en préservant des bases
domestiques fortes dans le cadre d’une expansiparitante de leur production internationale.
Si la nature du processus d’internationalisatiahangé, car la part des exportations tend a
baisser par rapport a la création de nouvellesoit#sadans les pays émergents, cette mutation
s’inscrit dans la continuité des stratégies expacts préexistantes de ces entreprises (sur le
plan commercial) et de ces pays (sur le plan poigiet institutionnel). C’est ici que I'on trouve
les « champions » de la firme globale et centrajiséls que Volkswagen, Toyota et, dans une
moindre mesure, Hyundai.

Par contraste, les constructeurs des pays his@rigat caractérisés par un mode de croissance
autocentrée ont connu plus de difficultés, tantrér fprofit de la croissance des marchés
eémergents, qu’'a résister a l'intensification dedacurrence sur leurs marchés régionaux et
domestiques. L’effondrement des bases domestiquEsagice, Italie et Etats-Unis est a la fois
le résultat d’une contraction des parts de marphéiCulierement forte pour les constructeurs
italiens et américains) et d'un processus de désatin de la production vers les pays a bas

27 Selon les données de 'OMC, 222 accords de libhadge sont entrés en vigueur dans cette périodagaort
a 82 sur la période 1952-2000.
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colts salariaux (PECO, Turquie, Maghreb en Eurbfexiqgue en Amérique du Nord) pour
chercher a pallier ces difficultés. Il en découlesa une difficulté pour ces firmes a soutenir le
processus d’internationalisation a partir de ldaarses domestiques. C’est une des raisons qui
expliquent pourquoi c’est essentiellement au sancds constructeurs que l'on observe
'émergence de configurations « multidomestiquesatactérisées par une plus grande
importance et autonomie données aux filiales &lfimationale dans la conception et production
des véhicules pour les marchés émergents.

Cependant, au-dela de ce constat général a I'éctiel espaces nationaux de production, des
différences importantes persistent dans les stem@jnternationalisation de ces firmes, et cela
méme au sein des firmes d’'un méme pays. Nous \&pamnexemple que certains constructeurs
au sein des pays « exportateurs » présentent desté@astiques « multi-domestiques » alors
gue d’autres, au sein des pays « autocentrésentesir des stratégies « globales ». Afin de
rendre compte de ces différences, et mieux carsetdes stratégies en question, il est utile de
détailler les effets des processus d’internatisaéilbn pour chacune de ces firmes. Nous nous
appuyons pour le faire sur quatre indicateurs ques iIgroisons avec une analyse historique des
trajectoires des firmes.

Le premier indicateur est le ratio entre productiomestique et production mondiale qui donne
une idée du degré d’internationalisation productive deuxieme est le ratio (lorsqu’il peut
s’appliquer) entre production domestique et praduactégionale (en Europe et Amérique du
Nord) qui rend compte des effets des délocalisatmla production domestique vers les pays
a bas codts salariaux. Le troisieme est le raticeggroduction domestique et ventes dans le
marché domestique qui fournit une mesure a ladeiks part des exportations et des effets des
délocalisations. Le quatrieme est I'indexationalproduction domestique et mondiale en base
100 a partir de I'année 2000 qui rend compte dedeaissance ou décroissance respectives en
2007 et 2014.

L’'analyse est organisée par groupes nationaux dee$ a commencer par les pays
« exportateurs ».

Les constructeurs allemands : I'incarnation du modéle centralisé, internationalisé et
exportateur

Production Production Production  Production

Production Dom/Prod dom/Marché dom (base  mond (base
Dom/Total Europe dom 100 2000) 100 2000)
2000 Groupe Volkswagen 39% 53% 187% 100 100
2007 Groupe Volkswagen 35% 54% 206% 112 123
2014  Groupe Volkswagen 25% 52% 163% 130 201
2000 Daimler 77% 85% 194% 100 100
2007 Daimler 73% 87% 272% 105 111
2014 Daimler 56% 74% 344% 109 150
2000 Groupe BMW 85% 100% 298% 100 100
2007 Groupe BMW 64% 74% 345% 138 185
2014 Groupe BMW 52% 77% 410% 157 259

Source : OICA, traitement auteur.
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En Allemagne Volkswagen fait figure de loin du dpasteur le plus internationalisé : la
production de VP en Allemagne ne représente plesfehque 25% du total en 2014 par rapport
a 39% en 2000. Ceci est le résultat d’'un doublendenia production mondiale qui ne
déstabilise pas pour autant la production domestigelle-ci augmente de 30% dans la période
(par rapport a une chute de la production autoradbikle dans les pays de 'EU17 de 25%)
et reste largement supérieure aux ventes domediggeoupe (+63%). Si la croissance de la
production mondiale s’est appuyée en partie seqlissition de groupes étrangers — Seat en
Espagne dans les années 1980 et, surtout, Skdrl@paiblique Tchéque dans les années 1990
—la R&D continue a étre trés largement concerdgreAllemagne (20 000 salariés par rapport
a 15 000 dans le reste du monde en 2014) ou lidade la gamme mondiale est congue et
développée. Le développement des plateformes geabdulaire constitue la principale
réponse aux défis de cette nouvelle phase d'iniemraisation et de la variété rapidement
croissante de modeles commercialisés par le grdupaltl & Wildemann 2014). Le
renforcement du positionnement « premium » et sdra@dinaire succés en Chine (+3,2
millions de veéhicules particuliers produits ent@0@ et 2014) constituent sans aucun doute
deux clés de la viabilité de cette stratégie «a@®b. A titre d’exemple, la production de la
filiale premium Audi au sein du groupe a triplérer2000 et 2014, passant de 13% du total (0,6
million en 2000) a 18% (1,8 million en 2014). Langae Audi représente en 2014 27% du
chiffre d'affaire et 39% des profits d’exploitatioiu groupe. Environ un tiers de cette
production est réalisé en Chine ou VW realise plauas 40% de ses profits d’exploitation.

BMW et Daimler (les données ne tiennent pas comgtélliance avec Chrysler entre 1998 et
2007) sont au contraire parmi les constructeursomaobiles mondiaux les moins
internationalisés en termes de production, ce gutaut a fait cohérent avec leur statut de
constructeurs exportateurs « premium ». Méme sdée groupes ont connu un processus
d’internationalisation productive importante daaspgériode analysée, qui les a notamment
conduit a réaliser un peu moins de la moitié depeoduction mondiale en dehors de leur base
domestique, cette derniére reste tres fortemerdreatpce avec des ratios entre production et
ventes domestiques de 410% en 2014 pour BMW (jpgooraa 298% en 2000) et de 344%
pour Daimler (par rapport a 194% en 2000). Sangrisay;, c'est en Allemagne aussi que la
totalité de la R&D « produit » et environ trois gisades effectifs R&D mondiaux sont
concentrés. Pour le moment, ces constructeurs paswraiment eu a modifier leur approche
traditionnelle aux marchés émergents puisque Ipsr&ations restent tres rentables avec des
taux de profit d’exploitation supérieurs a 6% pBaimler et & 10% pour BMW sur la période
2011-2014.

Les constructeurs japonais : des trajectoires contrastées

28| es plateformes modulaires dans I'automobile ndifiemt pas I'architecture intégrale de la voituParmi tous
les secteurs industriels, I'automobile est en aféetoin le plus intégral, a 'exact opposé du eectlectronique,
voire méme du secteur aéronautique (Frigant & La3@09b; Frigant & Talbot 2005). Lorsqu'on parle de
« modules » dans l'industrie automobile on se eéférdes sous-ensembles complexes, congus et dgeslop
spécifiguement pour une plateforme d’'un constructieunné, et avec un trés haut degré d'intégragchrtique
(au niveau des interfaces) et fonctionnelle (awe@ivdes comportements) (MacDuffie 2013). L'avantdee
plateformes qu’on appelle « modulaires » est degm@&r un degré plus élevé de standardisationnder$aces
afin d’augmenter a co(ts théoriquement constaniariaté des modules intégrables, et donc la adiétvéhicules
gu’on peut y produire.
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Production Production  Production
Production dom/Marché dom (base mond (base

Dom/Total dom 100 2000) 100 2000)
2000 Groupe Toyota 69% 219% 100 100
2007 Groupe Toyota 50% 202% 110 151
2014 Groupe Toyota 39% 181% 100 179
2000 Nissan 49% 227% 100 100
2007 Nissan 33% 159% 86 128
2014 Nissan 17% 134% 67 197
2000 Honda 48% 169% 100 100
2007 Honda 33% 222% 111 158
2014 Honda 21% 113% 79 183
2000 Suzuki-Maruti 58% 156% 100 100
2007 Suzuki-Maruti 47% 200% 151 189
2014  Suzuki-Maruti 32% 130% 117 210
2000 Mazda 87% 274% 100 100
2007 Mazda 82% 445% 137 146
2014 Mazda 73% 462% 132 158
2000 Mitsubishi 57% 141% 100 100
2007 Mitsubishi 69% 235% 104 87
2014 Mitsubishi 53% 249% 88 94

Source : OICA, traitement auteur.

Parmi les constructeurs généralistes japonais, taaat le seul a avoir préservé sa production
domestique au méme niveau qu’en 2000 dans un dendexventes stagnantes. Par rapport a
une croissance tres importante de la productiondmatn (+97%), la part de la production
domestique dans le total a logiquement baissééq¥%ea 39%), mais ce ratio reste un des plus
élevés parmi les grands groupes mondiaux. Cecphktgie par le maintien d’'un ratio entre
production domestique et marché domestique a uganivrés éleve bien que déclinante par
rapport au début des années 2000 (de 219% a 181%d)autres termes, la tres forte croissance
de la production mondiale n'a pas modifié la positcentrale du Japon ou est également
concentrée une tres large partie des effectifs&D Bu groupe (environ 60%). Le groupe a
connu une grave crise en 2008-2010, aggravée paatalale des rappels massifs de véhicules
pour de problémes de qualité mais il a retrouvé2@a8 de niveaux de profitabilité trés élevés.

Nissan et Honda ont au contraire vu leur productiomestique décliner dans un contexte de
tres forte expansion de la production mondialestpst substituée aux exportations. La part de
la production domestique dans le total mondiatiesenu trés faible, respectivement 17% pour
Nissan et 21% pour Honda. Cet affaiblissement Basae domestique ne semble pas pour autant
avoir remis en cause le contrdle centralisé dedniegies au Japon, méme si les filiales nord-
americaines semblent avoir acquis beaucoup d’aot@n@endant cette période (Segrestin
2005). Dans les deux cas on peut parler de cowfigur hybride, multidomestique au niveau
de la production, mais globale en termes d’ingémigrocess et produit.

Parmi les constructeurs japonais, Suzuki-Marutiugsiconstructeur assez atypique dans la
mesure ou la quasi totalité de la croissance geahiction mondiale est située en Inde ou est
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désormais concentrée 45% de sa production mondialéa base de modéles qui n'ont été que
partiellement congus au Japon ou ils ne sont pasileurs, commercialisés. Peu étudiée, cette
configuration émergente fait partie des exemplesstiatégie multidomestique que nous
eévoquerons plus loin.

Mazda et, dans une moindre mesure, Mitsubishi (S)lpaésentent un profil de spécialistes

assez proche de celui affiché par les spécialidtesnands avec une production mondiale qui
reste assez largement concentrée dans la basetapraesa I'essor des exportations.

Les constructeurs coréens : la plus forte croissance mondiale

Production Production  Production
Production dom/Marché dom (base mond (base

Group 2007 Dom/Total dom 100 2000) 100 2000)
2000 Hyundai-Kia 100% 273% 100 100
2007 Hyundai-Kia 63% 207% 72 114
2014 Hyundai-Kia 42% 568% 159 377

Né de l'acquisition de Kia par Hyundai en 1998, Hgai Motor Group est le constructeur
mondial qui a connu la croissance la plus impoetatans la période analysée. Sa production
mondiale a presque quadruplé. La base domestitrés largement profité de cette croissance
internationale, avec un gain de 1,2 million de \Y&dpits entre 2000 et 2014. Elle présente le
ratio entre production et ventes domestiques (588%lus élevé parmi tous les constructeurs.
La centralité¢ de la Corée dans l'organisation dastmcteur est aussi renforcée par son
intégration dans le deuxiéme plus grand conglonoénagten (chaebol), aprés celui de Samsung.
Comme Volkswagen, I'adaptation de cette approchdra@iésée a la variété des marchés
mondiaux passe par sur une modularisation croissinses plateformes mondiales (Jo 2012).
Par rapport cependant a d’autres exemples de ootairs « globaux » dominants comme
Volkswagen et Toyota, la relation salariale de Hlairen Corée est souvent décrite comme
problématique, avec un nombre important d’heuresalail perdues a cause des greves (Cho
2006).

Les constructeurs francgais et italiens : crise structurelle et quéte d’une voie alternative

Production Production  Production

Production Production dom/Marché dom (base mond (base
Dom/Total Dom/Europe dom 100 2000) 100 2000)
2000 PSA Peugeot Citroén 67% 72% 258% 100 100
2007 PSA Peugeot Citroén 46% 59% 219% 81 120
2014 PSA Peugeot Citroén 35% 54% 163% 51 100
2000 Groupe Renault 57% 61% 194% 100 100
2007 Groupe Renault 35% 45% 166% 68 112
2014 Groupe Renault 13% 19% 67% 26 117
2000 Groupe Fiat 62% 77% 158% 100 100
2007 Groupe Fiat 44% 65% 114% 65 91
2014 Groupe Fiat 30% 51% 105% 29 60
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Source : OICA, traitement auteur.

Les constructeurs francais (PSA et groupe Renatlialiens (groupe Fiat) présentent des
trajectoires d’internationalisation assez sembkafle se caractérisent par une croissance faible
de leur production mondiale, voire un net déclingie cas de Fiat, et un effondrement de leurs
bases domestiques.

Chez PSA, cet effondrement (-49%) est toutefoi®lativiser dans la mesure ou la base
domestique continue a assurer plus d'un tiers gedduction mondiale et présente un ratio

positif sur les ventes domestiques (163%) méma sie¢ déclin par rapport a 2007 (219%) et

2000 (258%). La délocalisation de la productionsvies Nouveaux Etats Membres est un
facteur, car la production y a augmenté d’envir@® 800 unités dans la période, mais qui

n'explique que la moitié des pertes de productiofrnce, le reste étant due a la contraction
des ventes. La crise traversée par le groupe & par008, qui a conduit notamment a la

fermeture de I'usine d’Aulnay et a une réductiopariante des effectifs en France, y compris
en ingénierie (Heim 2016b), n'a pas pour autantisean cause la centralité des ingénieries
francaises dans la conception et développementrddsits (en 2014 trois quarts des effectifs

en R&D sont localisé dans I'hexagone). Elle legpendant affaiblies, les dépenses en R&D
ayant été sensiblement réduites a partir de 20@81n@& montré par Freyssenet (Freyssenet
2009a), le principal probléme de PSA est de migseuse stratégie globale de diversification

de l'offre (autant de modeles commercialisés quék&feagen) sans avoir les volumes (par

modele et par plateforme) qui permettraient detaabiliser.

Renault est le groupe dont la base domestique af&sblie le plus parmi toutes les firmes
considérées. Sa part dans la production mondialRahault est tombée en 2014 a 13% par
rapport a 57% en 2000 et son volume a éteé divisqumre. Renault présente aussi le pire ratio
en 2014 entre production et ventes domestiques \6a%s qu’encore en 2007 celui-ci était
largement supérieur a 100% (166%). Ce véritableneffement s’explique par un effet de
ciseaux : d'une part, la difficulté croissante ande de maniére profitable la gamme
« classique » Renault congue, développée et pe(ritre autres) en France a conduit a une
contraction des ventes et a la délocalisation dlarge partie de sa production vers I'Espagne,
les NEM et la Turquie ; d’autre part, le succesmoan Europe (et notamment en France) par
la gamme innovante Entry congue, développée ebwuproduite en Roumanie et plus
récemment au Maroc a déplacé le barycentre detuption européenne de Renault vers 'est
et les sud. Cette gamme low-cost est aussi le ipaheecteur de I'internationalisation de
Renault dans les pays émergents (lancée en 2@0rkeptesente en 2014 52% de la production
mondiale du groupe Renault en dehors de la Fra@@ehme nous les verrons plus en détail
plus loin, le déploiement de cette stratégie diimdgionalisation que nous caractériserons
comme un des exemples les plus parlants de coafigarmultidomestique s’appuie sur une
décentralisation importante des ingénieries : el Zelon différentes sources les effectifs des
ingénieries Renault en France (10000 salariesgme@sentaient plus que 38% du total dans le
monde (27300 salariés). La difficulté aujourd’hwiup Renault est d’intégrer I'organisation
plutét globale et centralisée associée a sa ganiassique déclinante avec I'organisation
multidomestique et décentralisée portée par le ldppement du projet Logan et la gamme
« Entry »,

A la différence de Renault, chez Fiat I'écroulemeetla base domestique (-70%) n’est pas

compensé par la croissance de la production man@#0%). C’est ici la chute des ventes, liée
au rétrecissement de la gamme et au vieillisserdest modeles, qui explique la spirale
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déclinante renforcée par le r6le croissant des N&iMgn particulier de la Pologne, dans la
production européenne (de 23% a 49% du total @00 et 2014). L’échec dans la premiere
partie des années 2000 du projet « Palio », cdmdtiaa une voiture low-cost mondiale pour
les marchés émergents, n’a pas offert a Fiat dese®de croissance alternatives au déclin de
la gamme classique sur le marché européen. Datableau noir, la seule note positive vient
de la filiale brésilienne, dont la part dans ladquction totale de Fiat est passée de 18% a 35%,
et qui parait de plus en plus autonome au seirraluypg. Nous rappelons que ces données ne
tiennent pas compte de la fusion avec Chrysler thoptoduction et les ventes sont de tout
fagon exclusivement concentrées en Amérique du Nawl Fiat est completement absente.

Les constructeurs américains : crises et transformation

Production Production Production
Production Production  dom/Marché dom (base mond (base

Dom/Total Dom/ALENA dom 100 2000) 100 2000)
2000 General Motors 52% 75% 87% 100 100
2007 General Motors 31% 77% 78% 67 111
2014 General Motors 24% 62% 72% 50 108
2000 Groupe Ford 55% 81% 97% 100 100
2007 Groupe Ford 40% 77% 82% 56 75
2014 Groupe Ford 43% 77% 91% 59 75
2000 Chrysler 60% 60% 70% 100 100
2007 Chrysler 65% 65% 79% 92 85
2014 Chrysler 63% 63% 84% 96 92

Source : OICA, traitement auteur.

General Motors est des « Detroit three » celui dartase domestique s’est affaiblie le plus
entre 2000 et 2014, que ce soit dans sa part dgredluction mondiale (de 52% a 24%) ou en
termes de volume (-50%). Comme pour les deux autrBgtroit three », la production
domestique a dégringolé en 2009 (-48% par rapp2@0&) suite a la crise desbprimesavant

de remonter de maniére spectaculaire a partir @8.Zbntre-temps, I'entreprise a été mise en
faillite et sauvée par I'Etat américain. Le procssse restructuration massif engagé sous la
tutelle de I'Etat a certes permis a la firme dessai drastiquement son point mort au point de
retrouver la profitabilité des 2011, mais a ausgéené un redimensionnement historique de la
production de GM en Amérique du Nord.

Les opérations européennes n'ont pas connu uneleoreil fortune : alors qu’elles
représentaient 24% de la production mondiale deeBK000, elles sont tombées a 9% du total
en 2014. Si la production mondiale a néanmoins rpesg¢ (+8%), c’'est a cause de
I'extraordinaire croissance de la production enn€hiavec un gain de 3,3 millions de VP
produites sur la période qui fait de la Chine lamgpale base de production mondiale de GM
(38% du total). A la différence de Volkswagen, guaiussi connu une formidable croissance en
Chine, les ventes record de GM ne s’appuient pasiesi modeles issus des plateformes
globales du groupe, mais sur les modeles low-awnsfus par le constructeur coréen Daewoo
qui a été acquis par GM en 2002, et dont les irgi@Es produit et process sont devenues au
cours de cette période des acteurs clés dans tegmaes d’internationalisation du géant
américain. A titre d’exemple, la principale joirénture de GM en Chine (SAIC-GM)
représente en 2014 24% du chiffre d’affaire et 4lifprofit d’exploitation du groupe.
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Complétement émergente, cette stratégie multi-dbgues tres payante parait cependant
largement contradictoire avec la stratégie cesgalide volume et diversité qui continue a
structurer I'organisation du groupe aux Etats-Unigen Europe (Senter Jr & McManus 2009;
Senter & McManus 2010).

Dans le cas de Ford, I'affaiblissement de la baseastique a €té un peu moins prononceé que
chez GM (-41%) mais n’a pas été compensé par issenace a l'internationale de la production
mondiale (-25%). La différence principale avec G&fl @ue Ford n’a pas réussi aussi bien que
son rival en Chine ou il produit « seulement »rjBion de véhicules particuliers en 2014. Ce
qui a justement fait défaut a Ford est le lancendanie gamme mieux adaptée aux marchés
émergents. Comme dans le cas de PSA, nous somneesfiontés a I'échec d'une stratégie
globale et centralisée.

Enfin, Chrysler est le seul constructeur de tailndiale qui ne s’est pas internationalisé. C’est
donc aussi le seul pour lequel la base domestigte absolument centrale dans la stratégie de
I'entreprise. Si environ 40% de la production éstlisée en dehors des Etats-Unis, notamment
au Canada (22%) et au Mexique (18%), cette prapodst stable sur la période. La principale
vulnérabilité de Chrysler est donc sa dépendarsza-vis du marché américain et en particulier
du segment des light trucks qui représente en 20&dque la totalité de ses ventes. On
rappellera que Chrysler a été mis comme GM eritéalous la tutelle de I'Etat lorsque ses
ventes aux Etats-Unis ont plongé en 2009. Si co@MeChrysler a bénéficié du processus de
restructuration pour baisser drastiguement sort poant et retrouver la profitabilité des 2011,
son futur reste néanmoins tres incertain.

Synthése constructeurs

Si I'on cherche maintenant & positionner les coesturs analysés sur le continuum entre,
d’'une part, le modele de I'entreprise globale ettrzdisée, et d’autre part, celui de I'entreprise
multidomestique et décentralisé, on voit se dess$ines groupes d’entreprises.

D’un c6té, proches du modeéle global et centratisétrouve d’abord Volkswagen, Toyota et
Hyundai qui incarnent la réussite de cette stratdginternationalisation : ils sont tous les trois
issus de pays exportateurs et se distinguent gait ld’avoir préservé leur bases domestiques
et d’avoir trés fortement accru leur production wiaie par I'intermédiaire de plateformes
globales dont I'évolution converge vers des archétiers de plus en plus modulaires. De ce
c6té-ci du continuum, on trouve aussi PSA et Foidrgcarnent plutét I'échec de cette stratégie
avec de bases domestiques en fort déclin, une giiodumondiale stagnante ou déclinante et
une rentabilité fluctuante et particulierement fimgLes constructeurs spécialistes se situent
eégalement ici, dans le prolongement naturel dedeatégie exportatrice de modeles haut de
gamme qui reste d'ailleurs dominante par rappti@rnationalisation de la production.

Dans une position plus intermédiaire on trouve desx constructeurs japonais Nissan et
Honda, ou I'importance croissante acquise par iledes nord-ameéricaines et chinoises et
I'affaiblissement relatif de la base domestiquesstmndent une perte de centralité de cette
derniere dans la définition des politigues prodgjksbales, méme si l'organisation de la
conception et de la production reste trés cenémlél niveau de chaque groupe.

Enfin, les firmes qui se rapprochent plus du modalgdtidomestique décentralisé, sans

gu’aucune ne l'incarne de maniere assumée et aute¢iont Renault et General Motors, qui
ont tous les deux pallié la crise de leur « cemten développant en dehors de leur base
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domestique des offres innovantes dédiées aux pagegénts. Parmi les spécialistes, Suzuki-
Maruti, dont la trés forte croissance en Inde gsieément le résultat d’'une offre spécifique
développée dans un pays émergent, s'approche deiss modeéle. Fiat en revanche, qui a
connu les mémes difficultés que Renault et GerModbrs dans sa base domestique, n’a pas
su tirer profit du dynamisme de sa filiale brésitie pour réussir avec le projet Palio le méme
coup que Renault a réalisé avec le succes inatgmtlogan et de la gamme Entry. L’équation
est simple : sans la gamme Entry, la productiondiad® de Renault aurait chuté de 32% entre
2000 et 2014, et c’est exactement ce qui s’estyreaur Fiat (-40%) ; de la méme maniere,
sans I'apport de Daewoo, la production mondial&tkaurait chuté d’environ 25%.

La question maintenant est de comprendre plus ggnéEnt la maniére dont ces différents
positionnements stratégiques dans les processudemationalisation des principaux
constructeurs mondiaux affectent I'évolution dersemodéles productifs et impactent les
conditions d’emploi et de travail dans les difféseaspaces de conception et de production
automobiles. Nous concentrerons notre attentiqraeticulier sur les firmes qui se rapprochent
le plus des idéaltypes de la firme globale et edist (VW et Toyota), d’'une part, et de la firme
multidomestique et décentralisée (Renault, GM, &)zde 'autre.
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2. Le modéle dominant de la firme globale et centralisée

Comme nous I'évoquions plus haut, la firme autodeofiobale et centralisée s’inscrit dans le
prolongement de la stratégie d’internationalisatguivie par les principaux constructeurs
mondiaux pendant les derniers quarante ans envirgpiguement, celle-ci s’est toujours
appuyée sur des bases domestiques hégémonigusstaiant concus de maniére centralisée
tous les modéles de la gamme. Ces mémes modeétesgsppour les marchés domestiques,
étaient ensuite produits et vendus sur les ma@imésgents quelques années plus tard. Afin de
les adapter aux prix et aux attentes de ces marguscontenu technologique et leur qualité
étaient revus sensiblement a la baisse par desiergs locales qui prenaient en charge une
partie de ces deuxiemes industrialisations. Lesdstals de développement industriel et de
production restaient a peu pres les mémes, I'abgteint de disposer de sites de production a
bas colts adaptés a une production simple, pegrédéet peu variée. La diffusion des
innovations se faisait trés lentement par une doldgique de &ickle down» : des modeles
haut de gamme vers le bas de gamme ; des basestipras dans les pays développés vers
les pays émergents (Jullien & Pardi 2013).

Compte tenu de I'importance croissante des paysgants, cette stratégie a évolué dans la
période étudiée (2000-2014) vers de formes pluhistiguées d’optimisation globale des
performances : au niveau de I'ingénierie et der¢alpction on a assisté au développement de
plateformes et de modules globaux ; et au niveaa athats et de la sous-traitance au
développement de chaines de valeur globales stéestu autour d'une centaine
d’équipementiers mondiaux (Frigant 2009). L’optiatien s’applique aussi a I'emploi et au
travail qui sont encadrés par des politiques glbae ressources humaines trés largement
calquées sur le modeéle de la maison meére. L'orgtaisde la production et du travail est ainsi,
fondamentalement, partout la méme. On y retroutamiment les principes de la production
frugale (lean) sous I'acronyme de High Performanoek Practices (HPWP), le benchmarking
international en fonction des principaux indicasede performance, et la diffusion partout des
« meilleures pratiques » sous la forme de standdedgroduction globaux (Jirgens &
Krzywdzinski 2016; Adick et al. 2014).

Si ce type de stratégie, et 'organisation desniggees, de la production et du travail qui en
découle, permettent de maitriser les colts impigpar I'accroissement des gammes a
linternationale, leur renouvellement accéléré, lehtegration poussée de nouvelles
technologies, y compris dans les émergents, ilspoor@nt cependant un certain nombre de
contraintes/limites.

Celles-ci concernent en patrticulier :

- les politiques d’innovation, qui ne peuvent qu’&entralisées et qui sont en tout cas
tres largement soumises aux logiques d’exploitagjimale (économies d’échelle) ; dans les
termes de Christensen (2013), la seul logique blasest celle des innovations « sustaining »
qui viennent se greffer sur les gammes de prodxistants lorsqu’elles sont considérées
comme étant suffisamment stabilisées et mdres ;

- et les politiques produit, qui tendent d’'un cougtr@ partout les mémes (eorld car),
quitte a les adapter ensuite aux marchés locaux.

Il devient ainsi difficile, voire impossible poueg entreprises de concevoir et produire des
offres dédiées aux marchés émergents, d’autantquiasce type de stratégie centralisée ne
donne que tres peu d’autonomie aux filiales dasspess. Dans le cas de Volkswagen, par
exemple, la gestion des plateformes modulairesvigelular Transversal Kit, « Modularer

Querbaukasten ») est complétement centralisée iemaAdgne ou sont localisés 20 000 des
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35000 salariés en R&D du groupe (Adick et al. 2q149). Toutes les décisions stratégiques
en matiere de politique produit sont prises auesi@ggWolfsburg (Pries 1999, p.37; Jurgens
2009), qui coordonne I'ensemble des activités maladidu groupe, y compris en matiére
d’organisation productive. Ce management centraligées formalisé repose sur un systeme
dereporting mondial contraignant qui est censé assurer la eniseonformité des filiales par
rapport aux process et aux standards définis asbhiaif, et cela s’applique a tous les niveaux
de [lorganisation, a partir de [lindustrialisatiodes produits, en passant par
I'approvisionnements des composantes, jusqu’adiabtage des véhicules et la gestion de la
main-d’'ceuvre (Adick et al. 2014, p.50; Hauser-@itzal. 2010; Waltl & Wildemann 2014).
Comme chez Toyota (Pardi 2005), ce contrble cepasde par le détachement de longue durée
d’'un nombre trés important d’ingénieurs et managdismands auprés des filiales dans les
pays émergents qui renforce la centralité de la dasestique : en 2011 il y en avait environ
3000 chez Volkswagen et leur nombre était en wée troissance (Adick et al. 2014, p.52).
Cela implique également quepgradingdes ingénieries locales dans les pays émergestés re
finalement limité aux fonctions les moins nobledalproduction, tandis que les activités liées
a la conception des plateformes, des modéles eurpremiére industrialisation restent
concentrées en Allemagne (ou au Japon).

Il est intéressant de souligner que les succesalksWagen a linternational pendant cette
période se concentrent en Chine et aux Etats-deiss marchés ol le groupe allemand n’a pas
eu a adapter ses produits aux conditions « localEs revanche, ses ambitions de croissance
dans d’autres BRIC, et notamment en Inde, ou Vddgem visait 20% du marché pour 2020,
se sont pour l'instant soldé par des échecs (2¢adede marché en Inde en 2014, moins de
6% de marché en Russie). Le méme constant vautlmyata, dont la tentative de lancer une
voiturelow costdédiée au marché indien, I'Etios, n'a pas donnédssltats espérés, avec des
parts de marché confidentielles et des pertesfaigtives.

Si, comme nous le verrons plus loin, Renault serabtar au contraire parfaitement réussi le
lancement en 2015 de son nouveau modele ultra-bstvec3500 dollars, la Kwid, entierement
concue et développé en Inde, Christophe Midlern&et Jullien et Yannick Lung (Midler et
al. 2017) montrent que le projet a rencontré begouate difficultés lors du démarrage de la
production dans l'usine « Alliance » de Chennarégépar Nissan et opérationnelle depuis
2010. Ce qui était en cause était justement lalitggides process appliqués par l'usine qui
devaient étre absolument conformes aux standardslimx du constructeur japonais pour
valider les plans de production (Midler et al. 20f50), alors que le caractére radicalement
innovant de la Kwid et les besoins extrémes detingi@cpour en ajuster I'industrialisation en
cours de route nécessitaient beaucoup plus deessgpbrganisationnelle.

Au-dela des politiques produits, ce sont aussiolgmnisations productives et les relations
salariales associées a ces stratégies globaleslsads qui présentent des limites importantes
lorsqu’il s’agit de les déployer dans des pays éerts. Comme le montrent Ulrich Jurgens et
Martin Krzywdzinski (2016), Volkswagen et Toyotansocertes en mesure d’ajuster la
configuration de leurs usines globales et modwdadens les BRIC, en fonction notamment des
codts de production et du travail, en faisant vapar exemple, le taux d’automatisation dans
les phases d’emboutissage et peinture. Il n'emp@§akeces sites sont congus pour respecter
'ensemble des standards des deux groupes et raptbeuvre des systemes de produdédan
modernes et sophistiqués. Des exigences qui emgeidement en contradiction avec la quéte
de solutiondow costet qui génerent des tensions et des dysfonctionmsnraportants

120



Il est intéressant dans cette perspective de densgfae les salaires dans ces nouvelles usines
tres modernes, implantées par exemple par Volkswagaresil et au Mexique au cours de la
derniere décennie pour y produire des modélesdemgamme, tendent a étre significativement
plus bas que dans les anciens sites qui produisalers de la phase précédente
d’internationalisation, des vieux modéles dans antexte de production plus autonome. Il
aurait été logique, en effet, de s’attendre plaidtcontraire compte tenu des exigences plus
élevées en termes de qualité de production de megehes usines. Au Brésil, par exemple,
'ancienne usine de S&o Bernardo de Volkswagenipaly2012 des salaires mensuels moyens
de 1440 euros alors que la nouvelle usine « moddk Curitiba, qui produit notamment les
voitures premium de la marque Audi, payait desisalanoyens de 800 euros (Jurgens &
Krzywdzinski 2016). Le constat est le méme au Megjgu ce sont les sites historiques de
Volkswagen, Nissan et Ford qui paient les salammessuels de loin le plus élevés par rapport
aux nouveaux sites de ces mémes groupes (Heim P0d&as le cas de Volkswagen, entre le
site ancien de Puebla et la nouvelle usine de Sitanigurée en 2013 pour la production de
moteurs a tres grande échelle (0,8 millions en Rda4différence en 2016 allait du simple —
311 dollars mensuels a Silao — au double — 73%udadl Puebla. Le processus de modernisation
des usines plus anciennes semble conduire égalérmmntype de scenario. Cho (2006), par
exemple, constatait dans l'usine de Shanghai d&sv@gen une part croissante et tres
importante de «dispatched workers » (travaillearsec des CCD d’'une année), qui
représentaient jusqu’a 30% de la main-d’ceuvre €b.20expliquait ce phénomene par la mise
en conformité de plusieurs lignes de productionstardards mondiaux Volkswagen en 2004,
et par la montée des colts associés a ces noupeaeess qui exigeaient aussi un usage plus
flexible de la main-d’'ceuvre. Les « dispatched wske dont les salaires étaient largement
inférieurs a ceux des salariés stables, étaiergi aitilisés dans les parties les moins
ergonomiques et les plus intensives en travail pmmpenser cette montée des codts de
production (Cho 2006, p.3435).

Une autre contrainte posée par ces sites de productmodernes », conformes aux standards
mondiaux élevés de ces groupes, concerne la famatar ces usines ont de besoins de
formation trés spécifiques, en particulier en cecgmcerne les techniciens de maintenance et
'ingénierie de proximité, alors que la montée edance de la production y est souvent trés
rapide. Jurgens et Krzywdzinski (2016) tendent asierer cette contrainte de maniere
positive car elle pousse les constructeurs a sggrgdans des activités de formation, et a
déployer des stratégies de rétention de la mainnd'esqualifiee. D’autres analyses cependant
portent un regard plus critique sur ces activitésfarmation. D’abord, parce qu’elles sont
définies a partir des besoins trés spécifiquesedegprises sur la base de standards élaborés
dans leurs bases domestiques (i.e. le systemalieraland), mais profitent de subventions tres
géneéreuses, voire d'une prise en charge totaleadeaift des gouvernements régionaux et
nationaux dans les pays émergents (Wiemann 2016e§@016). Ensuite, puisqu’elles sont
tres spécifiques et souvent tres éloignées desinsesiu tissu industriel local, elles ne
permettent pas aux salariés d’acquérir des comgedesuffisamment larges et/ou des
qualifications qu’ils pourraient valoriser dansuti@s entreprisé® Enfin, la multiplication de
ces formations avec la croissance de la produetidomobile se fait parfois au détriment des
systemes de formation publiques qui tendent dam&tae temps a se dégrader : celui-ci semble
par exemple étre le cas du Mexique (Bensusan 2016).

22 0n soulignera ici le réle central des syndicat@\B@magne qui garantit que les compétences acsjuians le
systeéme dual soient transférables d’une entreprisaitre, alors que ce role est négligeable auitylex
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En ce qui concerne plus spécifiquement la relagiariale, Jirgens et Krzywdzinski (2016)
constatent, non sans un certain étonnement, queleaas de Toyota et Volkswagen la mise
en forme du rapport salarial dans chacun des BRi@é&erminé de maniere prépondérante par
le modele et les standards globaux exportés pateles groupes, et non pas par les systemes
nationaux de relation d’emploi des pays émergeotgarnés. La aussi ils y voient un trait
positif, dans la mesure ou ces standards globapkgoent souvent des formes d'upgrading
des relations d’emploi locales : par exemple, éetrmla formalisation de niveaux de protection
de I'emploi supérieurs a ceux assurés par les regstenationaux ; le développement du
dialogue social, notamment chez Volkswagen, quiattea répliquer dans toutes ces usines
mondiales le modéle du comité d’entreprise allemaret I'intégration d’'un acteur syndical

« représentatif » ; ou encore la mise en ceuvrgsteraes de gestion des ressources humaines
associant formation et carriere y compris pouolegiers.

Cette vision positive, associée a l'idée du « cguof origin effect » (I'influence du pays
d’origine), c'est-a-dire I'exportation, en parti@d d’Allemagne, de modéles progressistes de
relation salariale vers les pays émergents (Jurgenkrzywdzinski 2009; Jurgens &
Krzywdzinski 2010), a été cependant assez largemeancée et critiquée. Concernant les
entreprises allemandes, de nombreux travaux ontréndans le cas des PECO qu’elles ne se
distinguaient pas vraiment des entreprises d’ayiegs quant a leur stratégies salariales, et
gu’elles n’hésitaient pas a exploiter de rappoetdaiice favorables pour imposer aux salariés
une gestion conjoncturelle de I'effectif et desditions d’emploi et de travail bien en deca des
standards allemands (Meardi et al. 2009; Meardl.2012; Tholen 2007; Bechter et al. 2012).
Patrick Dieuaide et Violaine Delteil (2011b), omttroduit la notion de dialogue social
manageérial pour caractériser ce modele de relati@mploi completement assujetti a
I’lhégémonie du management central. lls montreramatent que méme lorsque des syndicats
sont impliqués, leur réle la plupart du temps Beté a relayer les politiques déployées par les
divisions centrales des ressources humaines fiaskad’indicateurs globaux de performance
qui déterminent en tres large partie I'allocati@s dessources, le niveau de la masse salariale
et I'attribution des primes variables (Contrepdd. 2). Plus généralement, la « colonisation »
des systémes nationaux d’emploi des pays émergantdes modéles de relation salariale
hégémoniques tres décentralisés (au niveau despdsts) et hétérogenes (en termes de
rémunération et standards), rend d’autant pluscdéfla structuration d’une représentation
collective des intéréts des salariés a I'échelteosielle. Selon les configurations nationales,
cela peut aboutir a une subordination forte etlolerdu travail au capital, comme au Mexique
(Carrillo & Bensusan 2015; Bensusan 2016), ou #sires réels dans le secteur automobiles
diminuent depuis deux décennies alors méme quegdess de productivité y sont tres
importants, ou a la multiplication de conflits losga souvent violents, impliquant de gréves
spontanées ou d’actes de sabotage, comme cela &atrede se produire de maniére de plus
en plus déstabilisante en Chine (Zhang 2008; Lighjal. 2013) ou en Inde (Nowak 2014;
Kundu & Sarangi 2007; D’Costa 2011).

De surcroit, compte tenu de besoins spécifiquessites de production « globaux » des
constructeurs et des équipementiers de premier, ginde codts plus important de main-
d’ceuvre associés a ces besoins, I'impact de cesstisgements est souvent une tres forte
accentuation de la dualisation de la main-d’ceuwrec aune dégradation importante des
conditions d’emploi et de travail de la main-d’caupériphérique dans les chaines de valeur
globale. Comme I'écrit Ravi Srivastava, a sujenunent de I'Inde :

«In general, since outsourcing occurs in order tke@advantage of low labour costs and the
passing down of risks to the lower tier firms anergually to labour, and since firms at the

122



bottom of the ladder face cut-throat global comipati, the possibility that GVC entails a ‘race
to the bottom’ are very high (Srivastava 2012, p.82).

Le cas notamment de I'industrie équipementieraeda tend a confirmer ce regard plus critique
sur les effets des stratégies « globales » dedraoteurs (Gereffi & Guler 2010).

Le succes des stratégies globales et centralisgdsrdationalisation semble en revanche
garantir un maintien de la centralité du rappoldrsa dans les bases domestiques. L’exemple
le plus parlant est celui de I'Allemagne ou lesagak du groupe Volkswagen, mais aussi des
constructeurs premium BMW et Daimler, continuefdwir d’un statut d’aristocratie ouvriére
alors méme que dans beaucoup d'autres pays deopEuwccidentale ceci est de moins en
moins le cas. Le constat est cependant moins patéanrs le cas de Toyota au Japon ou de
Hyundai en Corée ou la part des salariés précsurds totale de la main-d’ceuvre n'a pas cessé
de croitre depuis environ une quinzaine d’annédsn(3u 2009). Par ailleurs, méme en
Allemagne, les déclarations faites par les reptéasém des constructeurs quant aux
opportunités ouvertes par les nouvelles technodoggsociées au paradigme « Industrie 4.0 »,
qui permettraient notamment de « réduire la strectlu co(t du travail » par « une forte
avancée de I'automatio% semblent annoncer a terme une réduction imper@at’emploi
ouvrier (Krzywdzinski et al. 2016).

Enfin, parmi les conditions qui ont permis a ceatégies conservatives d’étre mises en ceuvre
avec succes, alors que nous avions fait plutopbtiyese qu’elles seraient mis a mal par les
besoins spécifiques des marchés émergents encfoisante, 'anomalie chinoise a un role
décisif. Alors qu’'on aurait pu s’attendre en Chimd’essor d'offres dédiées, par exemple
électrigues et low cost, on y trouve au contrainemarché tres accueillant pour une offre
conventionnelle (y compris au niveau des motosed et plutét haut de gamme. Comme nous
I'évoquions plus haut (p. 11), il n’est pas cependampossible que le marché chinois, de loin
le premier marché mondial et un des plus profiglgpelisse — voire doive —pour des raisons
politiques ou socio-économiques S’écarter a courtaomoyen termes de cette trajectoire
finalement assez atypique pour un marché émergentasse (Freyssenet 2011). Si ceci était
le cas, les limites de ce type de stratégie glopalegraient devenir soudainement beaucoup
plus problématiques qu’elles ne le sont aujourdtampte tenu du rdle structurant que le
marché chinois joue pour les stratégies commescds constructeurs mondiaux.

30 v/oir la note signée par Horst Neumann, MembehefGroup Board of Management responsible for Petson
Management and Organization de Volkswagen :
http://www.volkswagenag.com/content/vwcorp/info_tegfen/news/2015/04/nachhaltigkeit_twitter/neumas®

say.html
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3. Le modéle émergent de la firme multidomestique et décentralisée

Ce type de stratégie émergente d’internationativagist rarement assumé par les firmes
concernées car elle va a I'encontre de la doxa gaaize qui est aujourd’hui clairement
adossée au modele de la firme globale (« globatafals », « best practices », « global value
chains », « critical mass », eft) Il peut étre le résultat d'un choix conscient snaux
conséguences inattendues, comme dans le cas diogjisment et de la production de la
gamme low-cost « Entry » en Roumanie (puis en RudBiésil et Inde) qui représente
désormais un peu moins de la moitié des ventes iaesdlu groupe Renault (Jullien et al.
2012) ; ou encore de l'alliance, a priori marginalesqu’il s’agissait initialement de créer une
capacité de 40 000 voitures par an, de Suzuki veganstructeur indien Maruti, démarrée en
1982 et qui représente maintenant un peu moins aeoitié de la production mondiale du
groupe indo-japonais. Il peut étre aussi la consagel plus accidentelle d’autres évolutions,
comme l'impact de la crise des années 2000 chezg@Giva conduit a octroyer beaucoup
d’autonomie aux filiales coréennes (en charge dedagque Chevrolet) et brésiliennes ; ou
comme le déclin prolongé de Fiat en ltalie qui rfaecé 'autonomie déja importante de sa
filiale brésilienne.

Cette stratégie repose de fait sur une décentialisale l'ingénierie, qui favorise le
développement d’innovations localdsoftom up et conduit a une internationalisation de la
R&D. Son principal avantage réside dans la capacitévelopper des offres dédiées aux
marchés émergentes (c’est-a-dire adaptées a leemun de revenus, a leurs infrastructures et
a leurs besoins de mobilité) en s’appuyant suctespétences et les ressources humaines et
industrielles de ces pays. En ingénierie prodest plateformes issues de cette stratégie restent
la plupart du temps globales mais sont structupies répondre de maniere flexible aux
besoins diverses et changeants des pays émer@dies. integrent des modules concgus,
développés et produits localement qui sont de vest@#innovation locale et qui peuvent étre
tres difféerents d’'un marché a l'autre. Au niveats diéieres de sous-traitance, ce sont des
logiques diversifiées d’achat qui s'imposent avetazlé la nécessité de développer les
equipementiers locaux au plus pres des usinesodieigtion.

Du méme, l'organisation productive est aussi congtreicturée et optimisée localement, en
fonction de la configuration particuliere des pribsludu taux d’intégration qui peut varier de
maniére importante d’'un marché a lautre selon desmpétences et les capacités des
éguipementiers locaux, ou encore des niveaux deafion et de rémunération des salariés.
Pour toutes ces raisons, I'organisation des resssurumaines et du travail tend aussi a étre de
fait décentralisée, méme s’il ne s’agit pas towgadiun choix explicite et assumé au niveau
central (Jullien et al. 2012). On observe de manyénérale une moindre emprise des standards
globaux et des « meilleures pratiques », voire woienté explicite de les remettre en cause
comme conditions mémes de la réussite des prdjeterdationalisation. Il en résulte une plus
grande hétérogénéité dans les pratiques de manageide travail qui est aussi le reflet de
rapports de force parfois inversés entre maisoreraéfiliales, et entre ingénierie métier et
ingénierie projet (Midler et al. 2017).

Dans le cas de la Logan, la voiture low-cost a ® €0ros lancée par la filiale roumaine de
Renault en 2004, la marginalité et la précaritépuhjet au sein de I'organisation Renault ont

31« Malgré les volumes et les profits assurés [Eantty, ces programmes et les équipes qui les anicostinuent
de promouvoir, au sein méme de Renault voire délididice une espece de contre-culture dont les nitédal
d’intégration continuent de faire probléme » (Midé¢ al. 2017, p.80).
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été mises en avant par Jullien et al. (2012) cordemex conditions fondamentales de sa
réussite :

« Une situation ou I'on est sir d’échouer si « ort fammme d’habitude », donne a ceux qui y
sont confrontés la force de prendre le risque dalalée en transgressant les habitudes et les
regles instituées. D’'un autre coté, de telles tgarssions peuvent passer relativement
inapercues dans un contexte marginal, lorsque hesgies et les ressources sont mobilisées
sur d’'autres priorités. Les mémes mises en causersprojet central « cceur de meétier »
auraient soulevé d’'importantes oppositions, alangeties n’en valaient pas la peine ici, vu la
faible probabilité de succes et le fait que cessgressions ne risquaient pas, a I'époque du
moins, de « faire école ». Une situation décriteglia littérature de management sous le terme
de ‘skunk project’, des projets développés d’'uneiara quasi secrete par des petits groupes
trés autonomes, relevant exclusivement d’un spdmeatr placé» (Jullien et al. 2012, p.79).

Dans le cas de Kwid, la voiture ultra low-cost ®@%lollars lancée par la filiale indienne de
Renault en 2015, le projet n’est plus ni margimalprécaire. Il s’agit d’'un projet Alliance,
impliquant les ingénieries de Renault et de Nisgmur le marché émergent a plus grand
potentiel actuellement (I'Inde), et qui est d’'embtéucturé pour développer une famille des
véhicules qui seront produits et commercialisés dans les pays émergents (et éventuellement
mars), y compris en Chine ou Renault est encorerdb€ette fois la réussite du projet semble
tenir au pouvoir dont la direction projet disposesain des ingénieries. Midler et al. (2016)
soulignent en particulier I'institutionnalisatiofud lien direct entre le directeur projet, Gerard
Detourbet, et Carlos Ghosn, qui permet a I'équimgep de passer outre aux regles métiers, y
compris, en principe, chez Nissan. Cependant,efrdtion des ingénieries Nissan dans le
projet se reléve de fait impossible. Ce qui faistable est la trés forte culture d’'innovation
« sustaining » chez Nissan qui est fondé sur leemindekaizenet qui «postule une évolution
cumulative », une « amélioration continue de laadibn existante ». Dans le cas du projet
Kwid, il s’agit au contrario de remettre en causarhniere systématique et radicale les normes
métiers en place au nom de leur adaptation aux objectifs spécifiqiieprojet — la réduction
des codts et I'atteinte des performances pertirsesiie le marché spécifique de I'IndéMidler

et al. 2017, p.26).

Cette logique de « design to cost », ou sont lgctfs de colts et performances qui structurent
I'évolution du projet plutét que I'amélioration desestations existantes selon les regles
établies, s’appuie sur un certain nombre de strestwrganisationnelles spécifiques : une
eéquipe projet stable, localisé en situ, regroupamsemble des métiers ; un management
intrusif avec des réunions hebdomadaires de sewiatbjectifs cibles ; une gestion souple du
planning sur la base d’'une logique d’ingénieriecoumante plutdét que séquentielle ; un lien
direct de I'équipe projet avec la production etdebats ; ou encore l'intégration des ingénieries
des équipementiers dans le projet en amont desagei8onnels et avant la contractualisation
(Jullien et al. 2014, Midler et al. 2017). Pour ceptualiser cette démarche d’innovation
spécifique, Midler et al. (2017) parlent d’'innowatifractale, qui sous-tend la remise en cause
systématique de la définition du produit et quipgie a toutes les échelles du développement
industriel : « du dimensionnement global du prajit définition des caractéristiques de chaque
élément ; du diametre des cables aux caractémstiges visseuses en chaine de montage »
(Midler et al. 2017, p.26).

Dans les termes d’'une stratégie d’internationatisamultidomestique et décentralisée, cela

revient a « inverser » la logique d’innovation (Gwarajan & Ramamurti 2011) par rapport a
la démarche globale classique : il ne s’agit paslapter une plateforme globale aux marchés
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émergents, mais de partir des consommateurs peleddins chaque marché émergent (leurs
niveaux de revenu, leurs besoins de mobilité, lagpsrations) pour concevoir une plateforme
qui deviendra, par diffusion, globale. Pour y paixkec’'est une logique d’innovation
décentralisée et frugale (Radjou et al. 2012) guipose, ou le « bricolage ingénieux » dont
savent faire preuve les ingénieries locales prienfai sur les standards mondiaux de la maison
mere (Midler et al. 2017). C’est aussi en ces terquee Christensen problématise a I'échelle
globale la notion d’innovation « disruptive » :

« Globalization's real market opportunity lies withet billions of poor who are joining the

market economy for the first time ... The crowgedluted streets of Shanghai, Jakarta, and
Bangkok could constitute a much more hospitablekataior electric vehicles than do the
expansive freeways of California. (Christensen et al. 2001, p.92)

Chez Renault, le développement de la gamme Entiyagété le principal moteur de
l'internationalisation du groupe dans les anné&¥2Z0appuie et s’accompagne effectivement
d’'une décentralisation importante de la fonctionR&ec la création de cinq centres Renault
Technologies (les RTx) dans le monde : le RTK eré€gavec I'acquisition de Samsung), qui
est en charge d’'une partie des modeles haut de gatargroupe ; le RTR en Roumanie (avec
le rachat de Dacia), qui est en charge de la plaesractivités de conception et développement
de lagamme Entry ; le RTRU en Russie (avec la&pmlescontrole d’Avtovaz) qui est en charge
du développement de la gamme Entry pour la Russiesemodeles Lada associés ; le RTA
(Amérique) au Brésil qui assure I'adaptation dgdanme Entry aux marchés du Mercosur et
la conception de modeles dérivés (comme la Sarteqmwvay et le pick-up du Duster) ; enfin,
le RNTBCI en Inde qui est en charge de la concemtadu développement de la Kwid et des
futurs modéles associés.

Tous les RTx coordonnent leurs activités avec migrie centrale au Technocentre en France
(environ 10 000 salariés) mais jouissent d’uneleéalitonomie sur laquelle s’appuient les
structures projets pour «inverser » la logiquenmbivation pour les marchés émergents.
Comme I'écrivent Midler et al« I'innovation inversée repose autant sur la cap&ales
structures projets et des ingénieries décentratiseabsorber les compétences centrales pour
les réorienter sur ‘leurs projets’ que sur la cajgéodu central a transformer ce qui nait chez
les auteurs des innovations inversées en méthdtErsatives ou en regles (Midler et al.
2017, p.100).

Comme chez Volkswagen ou Toyota, une telle strectnondiale implique le détachement
d’'un nombre important d’expatriés. Leur quantitepesticulierement élevé lorsqu’il s’agit de
faire monter en compétences un RTx, mais I'objextterme est de confier les RTx a des
ingénieries locales (Dalmasso 2009). Au niveaurmtgnieries métiers, ces expatriés jouent un
réle de formateurs, et lorsqu’ils sont rattaché@sestructure projet, ils font le lien entre I'appo
de compétences centrales et I'exploration de ntes/eblutions. lls ne sont pas en tout cas les
gardiens du temple des régles métiers, comme stlaogvent le cas chez les entreprises
globales et centralisées.

Cette logique d’innovation fractale et inversédaretrouve aussi au niveau des organisations
productives qui sont adaptées aux besoins conatetsproduction et aux contextes
environnementaux et socio-economiques specifiqubsaque marché émergent. Par exemple,
la nouvelle usine de mécanique crée a Chennai &deany) pour équiper la Kwid, a été congue
en rupture par rapport aux « standards Alliandé sagit tout d’abord d’une usine ouverte,
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« sans murs autre que les murs latéraux, eux-mémests partiellement, ni portes » : un
design unique parmi toutes les usines du groupe quermis non seulement de réaliser des
économies substantielles en termes d’investissamneratis aussi de gérer au moindre codt la
chaleur car le toit est opaque et la lumiere daeiket I'air entrent par les cotés (Midler et al.
2017, p.33). Dans l'usine il n’y a pas de transéertomatique, inutile pour des pieces de petite
taille, ni de pilotage informatique, inadapté aikaplicité du projet. Le toit ne respecte pas non
plus les standards « alliance » qui integrent léasades climats froids (chutes de neige
importantes) et sont completement inadaptés awatlkmaud du sud de I'Inde. Au total, cette
approche ciblant le «juste nécessaire » aura peadmidiviser par deux l'investissement de
'usine par rapport a un « transplant » qui auagjpliqué les standards industriels de Renault
ou Nissan (Midler et al. 2017, p.32).

Par contraste, nous avons déja évoqué précédentesembmbreux problemes que le projet
Kwid a rencontrés lorsque la production a démaarésd'usine d’assemblage de Chennai gérée
par Nissan selon une logique « globale ». Ces pnoés tenaient a la fois a la rigidité des
standards de production qui engendraient des sapfgémentaires importants par rapport aux
besoins de la Kwid, et au fait que chez le contttugaponais I'ingénierie projet et I'ingénierie
process sont rigoureusement séparées selon urgpidogéquentielle d’'industrialisation qui
limitait la capacité d’intervention de I'équipe proRenault avant et apres le démarrage de la
production.

A coté des usines d’assemblage et de mécaniqumeédiation et le développement des
équipementiers locadkjouent un role peut-étre encore plus central dangalisation des
objectifs de réduction des codts en sachant quadeats représentent 85% du co(t total de
fabrication du véhicule. Dans le cas de la Kwidtdex de contenu local approche 98% (par
rapport a 60% pour le Duster assemblé en Inde)aussi les standards mondiaux ont été
contournés : la quasi-totalité des fournisseurseimgretenus (57% du total) auraient été en
effet éliminés selon les normes ASES de I'Alliartddliance Supplier Evaluation Standard).
L’enjeu est d'impliquer ces équipementiers indidass la démarche de « design to cost » afin
aussi de tirer profit de leur capacité a bricoks dolutions qui auraient été impossibles a penser
pour des ingénieurs Renault-Nissan. Ce travail igopl parfois « un suivi quasiment au
quotidien pour aider le fournisseur a atteindrestaadards et a tenir ses engagements » (Midler
et al. 2017, p.40). C’est aussi une des raisonsoguique I'approvisionnement est localisé a
proximité de l'usine d’assemblage. Une autre rgisoon moins importante, est que les
transports en Inde sont extrémement aléatoiresuiefranchissement de frontiéres entre Etats
est assujetti au paiement de taxes (Midler et @L72p.43). Nous sommes donc dans une
logique qui se situe a I'exact opposé des chaiteggpubvisionnement globales, de la méme
maniére que l'usine de mécanique d'Oragadam estexact opposé d'une logique

« transplant ».

Lancée en septembre 2015, la Kwid s’est déja imgposénme le deuxieme modéle le plus
vendu dans le segment des voitures de moins detrésygui bénéficie d’'une défiscalisation
importante et qui représente 70% des véhiculesusead Inde. La Kwid a permis a Renault de
multiplier par six ses ventes en moins d’'un an.Dea classement, parmi les 20 modéles les
plus vendus en Inde, 11 sont produits par le « gi@mnational » Maruti-Suzuki qui détient
50% du marché indien, aucun par Volkswagen et uh leeminivan Innova, par Toyota.

32 par équipementiers locaux nous entendons ici geip@mentiers indiens (dans le jargon Renaultklesis
indiens ») et non pas les filiales indiennes d’pgaientiers internationaux.
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Maruti-Suzuki est un autre exemple réussi d'inteomalisation multidomestique. On y
retrouve beaucoup des ingrédients qui ont faiuteas de la gamme Entry chez Renault : la
marginalité initiale de l'alliance au sein de Suzwui a permis la montée en puissance du
partenaire indien ; I'intégration trés tét du «idaesto cost » que Suzuki maitrisait en tant que
producteur de mini-voitures au Japon ; le développ# en interne des proces de production
adaptés au contexte indien (y compris la concegtitanproduction en interne de robots) ; 90%
de contenu local avec un approvisionnement esdlentent indien ; un soutien stratégique de
I'Etat qui n'a cédé le contrdle de Maruti & Suzgilen 2002 et qui a joué, comme dans le cas
de Dacia en Roumanie, un réle important dans I®ldge du marché par l'intermédiaire
notamment de politiques fiscalesl-hoc et d’'un accés facilité au crédit pour les ménages
(Khattar 2014; Bhargava 2010).

Dans un cas comme dans lautre, le résultat de stestégies d’internationalisation
multidomestiques n’est pas I'adaptation d’'un ows@urs modeles a un marché donné, mais la
création de nouveaux marchés par des modeles intsog@amme la Dacia Logan ou la Marulti
Alto. Suite par exemple au lancement en 2004 dedan en Roumanie, le marché domestique
a doublé de volume en trois ans et en 2007 seveodues en Roumanie 102 000 Logan (pour
une part de marché de 32%), c’est-a-dire un voloomeparable a celui du deuxieme modele
le plus vendu en Allemagne cette méme année, laP@géat, avec 106 000 unités.

L’histoire de la filiale coréenne de General Motess quelque peu différente, car on ne peut
pas parler ici d’'un statut de « champion nationdtm 2002, I'enjeu pour General Motors est
de tirer parti rapidement de son entrée précoc€hgne avec I'établissement d’'une jointe
venture avec le constructeur chinois Saic en 188ite a I'adhésion de la Chine a I'OMC en
2001, le marché automobile qui est finalement a@amtde décoller, est appelé a devenir
beaucoup plus concurrentiel. Ne disposant pas diel@® compacts a bas colts adaptés au
marché chinois, GM a besoin de trouver une solutapidement. Le pari consiste alors a
racheter en 2002 le constructeur coréen Daewogtatde faillite, pour 400 millions de dollars,
et a « badger » dans 'urgence deux de ses nouveadgles, la Lancetti et la Matiz, sous les
marques Buick et Chevrolet afin de les produirehanghai pour le marché chinois (Dunne
2011). Leur succés dépasse rapidement toutestéedest La croissance du marché chinois a
partir de 2003 est ensuite tellement importante lgaengénieries Daewoo sont appelées a
conceVvoir dans des délais trés courts une gamregeede modeles pour le marché chinois qui
seront ensuite commercialisés dans d’autres maérhéggents et en Europe. En 2014, environ
80% des ventes de GM en Chine (2,8 millions decu#ds — plus que la production mondiale
de PSA ou Renault) sont assurées par des modélesscet développés en Corée par Daewoo.
Dans ces conditions, et compte tenu aussi deda stiucturelle du « centre » de GM aux Etats-
Unis, les ingénieries et les usines de Daewooptedgaen 2011 GM Corée, jouissent d’une tres
grande autonomie qui est aussi la clé de leur sustiehael Dunne (2011) évoque par exemple
les trés fortes résistances de la division Buick Btats-Unis contre l'introduction d’un petit
moteur a quatre cylindres dans les modéles Re@adaetlle. Il s’agissait en effet d’abandonner
les moteurs a six cylindres et I'architecture atioa arriere caractéristiques de la marque. Mais
compte tenu de l'urgence et des enjeux liés adteds marché chinois ce sont les ingénieries
coréennes soutenues par le management chinoisatg&HGM qui ont eu le dernier mot.

Au niveau des relations d’emploi, le succés destegégies multidomestiques favorise dans
les marchés émergents concernés la mise en placendéions qui peuvent rappeler, a des
degrés differents, celles associées aux dynamifpudgennes des trente glorieuses. On y
retrouve en effet des industries complétes quighetét toutes les étapes de la production
automobile, de volumes de production trés impostamm niveau d’intégration locale forte, un
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lien structurant avec le marché domestique, et, garséquent, un rapport de force
potentiellement favorable aux salariés et aux ®atdi qui les représentent méme si les
entreprises concernées déploient des stratégiesonwurnement lorsqu’elles en ont la
possibilité.

Dans le cas de Dacia en Roumanie, on observeiaguatancement de la Logan en 2004 une
progression des salaires qui dépassent trés largexelée des autres PECO (voir Figure 18, p.
53) : atitre de comparaison entre 2004 et 201&)d¢ du personnel dans 'industrie automobile
par salarié a augmenté de 180% en Roumanie paortap@9% en République Tchéque, ou
c’est la filiale de Volkswagen Skoda qui structlaeelation d’emploi (on notera cependant
que les salaires au départ étaient sensiblemest g&vés en République Tchéque qu’en
Roumanie : voir Figure 16, p. 49). Ces données sontirmées par I'analyse de I'évolution
des relations industrielles chez Dacia qui fait éian dialogue social trés actif marqué par des
conflits emblématiques, comme la gréeve d’'un moi2@8 qui a abouti & une augmentation de
salaire de 34% et I'introduction d’'une prime anmeigquivalente 4, au moins, un mois de
salaire (Delteil & Dieuaide 2008). A cette épodes,salaires bruts mensuels des opérateurs et
de 'ensemble du personnel étaient respectivermehBélo et 36% supérieurs au salaire moyen
en Roumanie (Delteil & Dieuaide 2008). Suite a anflit précédent au début de I'année 2007,
Dacia-Renault a aussi accepté de plafonner a 7%rdain-d’ceuvre totale le recours au CDD,
alors que les taux moyens dans I'industrie autotaatzins les PECO se situent le plus souvent
bien au-dela de 30% (Scepanovic 2012).

Ces évolutions, et le fort pouvoir de négociatiatiective dont bénéficie le seul syndicat
reconnu dans le site roumain de Pitesti, le SAh@®at Automobile Dacia), contrastent avec
le paysage de I'industrie automobile dans les PG®nous avons analysé précédemment, en
particulier dans la période de crise entre 20080&tl (voir p. 45). Outre les facteurs mis en
exergue ci-dessus, le tres grand succes de la gdamtmg sur le marché européen, son
exceptionnelle profitabilité et le fait d’étre pratk exclusivement en Roumanie, ont clairement
contribué a cette dynamique positive pour la géiaé I'emploi et du travail. Autre différence
importante par rapport a toutes les autres filidlegproduction automobile est-européennes,
Dacia a aussi acquis rapidement des compétencekatges en conception et développement
industriel avec a la clé la création de milliersrdplois en ingénierie au sein du RTR et une
tres forte dynamique d’apprentissage collectif (Badso 2009; Jullien et al. 2012). Celle-ci
dépasse dailleurs le périmetre du RTR et bénéficiiensemble de la filiere automobile
roumaine compte tenu en particulier de la tréeefmtégration des équipementiers locaux dans
la démarche d’innovation « fractale » associéeaaodment des nouveaux modeles.

Cependant, la position de force relative de laléliroumaine dans I'échiquier européen des
usines Renault tend depuis 2008 a s’éroder soffistlte deux changements importants dans
cette configuration : d’'une part, la perte de cité du marché roumain qui a subi les effets
conjoints de la crise et de la dérégulation desmagions de voitures d’occasions aprés I'entrée
de la Roumanie dans 'UE en 2007 (voir p. 49) utfa part, la création en 2012 par Renault
d’'une nouvelle usine européenne avec une capadaiiéiate » de 340 000 véhicules par an
pour la production de la gamme Entry & Tanger, auwl] ou les salaires sont encore plus bas
gu’en Roumanie. Ce choix étonnant qui remet eneckusentralité de la filiale roumaine, dont
le succes a été pourtant décisif pour les fortdeedRenault en Europe, interroge en perspective
la place de la stratégie multidomestique au seingtawpe et illustre la difficulté a
institutionnaliser, méme au sein d'une entrepriges tparticuliere comme Renault ou
innovation de rupture a une place importante yEsenet 2009b), les conditions de son
déploiement durable.
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Dans le cas de Maruti-Suzuki, le tableau concertiémblution de la relation d’emploi est
encore plus contrasté. De maniére générale, l@rditire fait état d’'un dialogue social
relativement actif dont I'objectif a été depuis samées 1980 d’assurer la paix social dans un
pays ou les relations industrielles sont fragileles gréves et les conflits fréquents (D’Costa
2011). L'usage généreux de bonus et primes négasiés le syndicat et la progression
réguliere des salaires réels qui sont parmi les plavés en Inde tous secteurs industriels
confondus (Ratham 2006) ont permis a Maruti-Sudekiésister aux tentatives d’'implantation
dans ses usines des syndicats liés aux principatis politiques du pays, le choix ayant été de
privilégier une relation de coopération avec undsget d’entreprise indépendant (Sen 2011,
p.446). Cependant, la libéralisation du marchérieteen 1993 et 'augmentation progressive
de la concurrence au fur et a mesure de sa crossar fait émerger une série de tensions
autour de l'intensification des cadences de tralaitedistribution des gains de productivité,
'usage de plus en plus important de salariés aotiels, et le systeme de départ anticipé a la
retraite mis en place par le groupe a partir d& {89Costa 2011). Un premier conflit majeur
entre salariés et management a éclaté en 2000r algdaurévision du systeme d’incitations sur
fond de protestations contre le dispositif de dépaticipé a la retraite et son bas niveau de
compensation. En arriere plan, la privatisationgdaupe en 2002 et la prise de contrdle par
Suzuki en 2003 ont marqué des changements impedant le style de management qui tend
des lors a se durcir autour d’'une application plosissée et contraignante des méthodes
japonaises (Becker-Ritterspach 2009). Si pendantatmées 2000, la paix sociale semble
revenue dans un contexte de trés forte croissamda droduction, alors que les principaux
concurrents connaissent de nombreux conflits dette période, une nouvelle crise de grande
ampleur éclate en 2011 dans la deuxieme usineralypg, créée en 2007 a Manesar (20
kilomeétre plus au sud de la premiére usine situer@aon, a coté de Delhi).

La principale revendication concerne cette forgéation d’un deuxiéme syndicat indépendant.
Les salariés se plaignent des écarts de salaireagyzort aux salariés de la premiére usine, et
de cadences de travail tres élevées. lls dénoraagsdi le statut des salariés contractuels,
stagiaires et apprentis dont la part dans le titdlemploi de I'usine n’a pas cessé de croitre et
dépasse désormais 60% : alors que leur travaidestique a celui des permanents, ils ne
recoivent qu’entre un quart et la moitié du saléiMewak 2014). Le management a d’abord
cherché a réprimer le mouvement avant qu’une slérigreves et d’'occupations ne conduise a
la reconnaissance du nouveau syndicat en octolire Pl&pendant, aucune des revendications
du nouveau syndicat concernant le niveau de ssldes rythmes de travail et le statut des
salariés contractuels n’est retenue au cours ded@ 2012, créant rapidement de nouvelles
tensions. Finalement, le conflit s’est terminé denrare tragique, avec la mort du directeur
local des ressources humaines et cinquante agpegsentants du management blessés lors
d’'une émeute dans l'usine en juillet 2012. Suiteed évenements, dont management et
syndicats se renvoient la responsabilité, 2300rigalant été licenciés (1800 contractuels et
500 permanents) et 148 travailleurs ont été arngo@&s meurtre (Nowak 2014, p.580). Les
dommages et les pertes en production ont été eséirh® millions de dollars sans tenir compte
de I'impact a plus long terme sur les parts de h#adu groupe. Afin de surmonter cette crise
majeure, le management a annoncé apreés la fermagurasine et son redémarrage en ao(t
gu’il arréterait d'utiliser les salariés contradsua partir de mars 2013 et que les travailleurs
contractuels en place deviendraient permanentsejgembre 2012 (Prasad 2012).

On notera parmi les principales cause du conflityélonté du management japonais de
reprendre en main la gestion du groupe, suite no&mha sa privatisation en 2003, par rapport
a la plus grande autonomie dont profitait le mansgye indien dans la période précédente,
sous le contrdle de I'Etat, pour gérer le persoehés usines (Bhargava 2010; Khattar 2014).
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Il est intéressant de souligner dans cette perispampie I'usine de Manesar, dont la production
n'avait démarré qu’en 2008, était considérée cormanmeeusine modele pour l'introduction en
Inde de standards « mondiaux » élaborés par Sazulapon (Prasad 2012). Ainsi, comme
dans le cas de Dacia-Renault, on retrouve ici Iémes difficultés a institutionnaliser une
décentralisation des relations d’emploi qui seraitforme a I'établissement d’'un compromis
de gouvernement d’entreprise locale dans les panggents. Clairement, un des enjeux du
conflit de Manesar, mais plus généralement desqwwatbreux conflits qui secouent I'industrie
automobile indienne depuis les début des annéeB, 230 la structuration d’'un systeme de
négociation collective qui permettrait aux salgrééeurs syndicats mais aussi aux DRH locales
de véritablement « indianiser » la relation d’ennple la méme maniére que des entreprises
comme Renault et Maruti-Suzuki ont réussi a « imidier » leurs politiques produits. C’est la
aussi qui se situe sans doute une des conditiongdiité des modeéles productifs innovants
associés a la stratégie multidomestique et dédiséiead’internationalisation.

En ce qui concerne Daewoo, l'autre exemple deégiimtmultidomestiqgue que nous avons
analysé dans cette section, la littérature dispereb langue anglais ne donne que tres peu
d’'information sur I'évolution de la relation d’engilaprés I'acquisition de la filiale coréenne
par General Motors, la aussi dans un contexte maltiassez tendu et marqué par plusieurs
conflits importants (Cho 2006). Les exemples déslds brésiliennes de Fiat, Ford et General
Motors qui sont bien documentés par la littératsemblent en tout cas plutdt confirmer les
dynamiques positives en termes d’emploi et de tragaociées a de formes multidomestique
d’organisation de la R&D et de la production. Otrguve notamment un dialogue social
développé et actif, des négociations collectivepartantes, de conditions d’emploi et de
niveaux de salaire globalement meilleurs que laenog des autres filiales brésiliennes (Obaya
2014).

En tant que stratégie émergente, certaines casditiées de I'approche multidomestique se
retrouvent aussi chez de constructeurs locauxldanmmys émergents, ceux notamment qui ne
s’appuient pas sur les chaines de valeur globaardtimitation des modeéles étrangers pour
construire leur offre. C’est le cas par exemplendautre constructeur indien, Tata, et de son
modéle emblématique, la Nano (Becker-Ritterspadi®2Bruche 2010). C’est le cas aussi de
producteurs de « low-speed vehicles » en ChinQQILb), ainsi que de constructeurs comme
BYD et Geely qui développent une offre électriquea colt (Balcet et al. 2012). La aussi, les
dynamiques de la relation salariale semblent ssect@iser par des formes d’upgrading rapides
et importantes (Jurgens & Krzywdzinski 2016; LutigjeTian 2015) aussi par rapport aux
standards élevés importés par les filiales de grgnoupes mondialisés.
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Conclusion deuxieme axe

Si la stratégie globale et centralisée d'intermaaidn reste aujourd’hui dominante, a la fois en

termes de volume de production et d’hégémonie iley nous avons néanmoins mis en

exergue un certain nombre de tensions et de limitels caractérisent. Les tensions concernent
principalement la mise en cohérence d’'une logigtrarsplant » au niveau de I'organisation

productive — les usines doivent se conformer paido¥ mémes standards industriels — avec
I'objectif d’optimisation locale des codts. Nousoag montré qu’en découlent plusieurs

difficultés :

le caractere moderne de ces usines, leur intenapéalistique élevée, génére de
surcodts et de la surqualité en production paradppux besoins des marchés, et
engendre par conséquent une pression supplémestaites colts des achats et du
travail a travers les chaines de valeur globales ;

leur mise en conformité avec une logidean poussée, avec |'objectif d’étre toujours
au plus juste d’'une demande donnée, implique desifeede flexibilité importants et
couteux qui ne correspondent pas a la dynamiqueeslenarchés — d’ou le paradoxe
dans un contexte de forte croissance d’'un usagsifmkessalariés contractuels pour a
la fois apporter cette flexibilité et en absorleey todts ; une dynamique qui est source
a son tour de tensions et conflits locaux au niwaes relations industrielles ;

ces usines modernes déterminent aussi de besoiiosnagtion trés spécifiques pour
assurer la mise en ceuvre conforme des standargwodection mondiaux et la
maintenance de machines et de robots sophistiq@ésivent pris en charge par les
gouvernements locaux, ces formati@mshocne débouchent pas sur des dynamiques
d’apprentissage individuelles et collectives fortpaisque I'objectif est d’exécuter
correctement des standards congus et stabilidégraipar les ingénieries centrales ;
toutes ces difficultés impliquent un usage tresdrtgnt d’expatriés qui est aussi
couteux et problématique sur le long terme ;

les mémes constats s’appliquent aux équipementigissont la plupart du temps
globaux puisque ils doivent eux-aussi se conformer standards mondiaux pour
obtenir les contrats d’approvisionnement ; ils féete par conséquent aux mémes
problémes de mise en cohérence locale ;

la pression sur les codts du travail se traduiupartres forte segmentation de I'emploi,
d’une part, entre les noyaux protégés de salag@ngnents nécessaires pour préserver
la qualité et I'efficacité de la production, etrifesse de contractuels qui apportent la
flexibilité au moindre codt ; et d’autre part, entiemploi dans les usines globales des
constructeurs et des équipementiers mondiaux,@t da&ns le tissu de sous-traitance
local de deuxiéme, troisieme et quatrieme rangjjrt@nsité capitalistique est moindre,
voire nulle, mais les contraintes de codts sur fikinet le travail sont trés importantes
et croissantes par un effet de compensation.

Les limites de cette stratégie se situent surtounigeau de la politique produit, mais concernent
aussi I'ensemble du modele productif internaticséli

Au niveau de la politique produit, nous avons igsgur le fait qu’elle est bridée par les
contraintes imposées par les plateformes globalesues pour les marchés mdrs et
pilotées par des ingénieries centralisées éloigmiass marchés émergents. Si la
modularisation de ces plateformes apporte une m@ggmanceuvre pour adapter les
produits aux marchés émergents, les modules rdstesdmentalement globaux car ils
doivent s’inscrire dans une architecture produitesicontraintes sont définies a partir
des marchés les plus exigeants en qualité.
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- Pour les mémes raisons, I'innovation ne peut &rgue progressive et cumulative,
selon une logique detrkle down» qui descend de I'haut de gamme vers le bas de
gamme, des marchés mdrs vers les marchés émengeatapris lorsque les structures
des marchés émergents exigeraient une approch@t pitrickle up» (création de
nouveaux marchés par de produits low-cost, leaggfray vers de nouvelles
technologies de motorisation, etc.).

La stratégie d’internationalisation multidomestiguelle que nous la définissons, est en
revanche de nature émergente. Les entreprisea méttent a I'ceuvre y font recours soit parce
gu’ils n'ont pas les moyens de procéder autremgrar-exemple dans le cas de l'usage du
constructeur coréen Daewoo par GM afin de pallensdl’'urgence I'absence de modéles
adaptés pour le marché chinois —, soit parce giagit au départ de projets marginaux, éloignés
du focus du centre et moins soumis a son contr@lemme dans le cas de Dacia au sein de
Renault, et de I'alliance avec Maruti au sein deuBu Les avantages de cette stratégie pour le
développement des marchés émergents sont powitdants :

- conception et développement de modeles dédies maeheés, et donc mieux adaptées
a leurs niveaux de revenus et a leurs besoinsfEpés de mobilité ;

- innovation inversée permettant de partir des maroB@ergents pour concevoir,
développer et lancer la diffusion de nouvelles smhs technologiques ;

- développement fort des compétences locales a $aefwiR&D, avec la création de
centres de R&D en charge de la conception des m®dél de leurs premieres
industrialisations, et en production, compte temulal spécificité de chaque usine
('optimisation locale prime sur I'optimisation diale) ;

- intégration d’équipementiers locaux dans les pmecesd’innovation inversée
(upgrading généralisé) ;

- constitution d’'un rapport de force plus équilibmtre management et main-d’ceuvre
débouchant soit sur des améliorations importargescdnditions d’emploi (I'exemple
roumain de Dacia, ou des filiales brésiliennes lsigurs constructeurs mondiaux),
soit, de maniére ponctuelle, sur de conflits socidel grande envergure (I'exemple de
Maruti-Suzuki en Inde) susceptibles de conduireea changements institutionnels
importants.

Les tensions qui entourent cette stratégie émezgelévent en large partie de son statut fragile
et ambigu au sein des entreprises concernees. NgFstpI’elle est porteuse de tres grands
succes, comme dans les trois cas considérés,eefle transforme pas en modéle et continue a
étre subordonnée a des logiques organisationredigsalisatrices et globales. Ainsi, dans le
cas de Dacia, en lieu de renforcer le développeaeiliacia en Roumanie, le choix a été fait
par le management central d’organiser la produa®la gamme Entry selon le méme modéle
de la gamme conventionnelle — I'optimisation de$ts@ar la mise en concurrence des espaces
— avec la création d’un site de production danpays, le Maroc, encore plus low-cost que la
Roumanie. La volonté au sein des ingénieries mé&dRenault est aussi de « normaliser » le
statut exceptionnel de la gamme « Entry » sousrlad de régles et normes globales comme
pour la gamme classique. Chez Maruti-Suzuki, @galement la volonté de « normalisation »
impulsée par le siege japonais de Suzuki apresilatization de la joint-venture qui a
déclenché le conflit désastreux de Manesar. Onseioe donc pas une remise en cause du
modele centralisateur et global, alors méme qudifésultés rencontrées par certaines de ces
entreprises sur leur gamme classique (Renault, B&f) auraient pu et dd les inciter & aller
dans ce sens.
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Le succes que les stratégies globales continugah@ntrer dans les principaux marchés
mondiaux contribue sans doute a préserver I'hégantance modéele bien établi d’organisation
des constructeurs mondiaux. Une autre hypothespiedes crises connues par ces entreprises
n’ont pas été suffisamment profondes pour conduiree remise en cause du modele en place,
d’autant plus que celui-ci apporte une forme dimjgation par la réduction des codts qui a été
la principale réponse aux contextes de crise damustrie automobile depuis au moins le
début des années 1990. La question est donc dereodnp sous quelles conditions une
« coalition politique » (March 1962) favorable @xtension de ce modeéle pourrait se former au
sein de ces entreprises.

Deux conditions en particulier nous semblent netiess pour envisager un tel scénario : une
évolution favorable a I'expansion de cette straémi niveau des dynamiques des marcheés
émergents (et mars) et la mise en cohérence d'udélmagoroductif capable de la porter
durablement.

En ce qui concerne la premiere condition, I'analges principaux marchés mondiaux
développée dans le premier axe permet d’'identii;iques scenarios qui pourraient aller dans
une telle direction. Clairement, I'évolution du rolaé chinois va jouer un role clé a ce niveau
compte tenu de son poids (25% des ventes mondidles) accueillant jusqu’a maintenant vis-
a-vis des stratégies globales, il pourrait basalders d’autres configurations compte tenu du
tarissement progressif de la demande urbaine desead aisées. Une réorientation de la
croissance du marché vers les classes urbainessra@ges et vers les ménages ruraux
transformerait le régime de la concurrence favatisme descente en gamme, et donc les
approches d’innovation inversée et frugale assec@éka stratégie multidomestique. C’est le
scénario qu’on voit actuellement a I'ceuvre en Irdesj la croissance du marché indien devait
continuer a un rythme soutenu, le poids de ce néatréls « spécifique » pourrait renforcer la
place des stratégies multidomestiques au seinmdiepeses déja engagées dans cette approche,
et pousser d’autres entreprises a adopter une dienaimilaire. En ce qui concerne les
marchés des PECO, pour lesquels un produit comrhedan avait été congu, nous avons
montré que leur croissance a été étouffée paegnation européenne et la dérégulation des
importations de voitures d’occasion. Dans ce ¢daudrait un changement d’orientation dans
la politique européenne en matiére de transpal eéduction des émissions pour permettre le
décollage avorté de ces marchés : il s’agiraitmatant de passer d’un objectif de verdissement
de I'offre, qui structure le marché vers la monggiegamme via l'introduction de solutions
technologiqguement trés avancées mais initialenmrestaheres, a un objectif de verdissement
des parcs automobiles, qui orienterait le marchéphers la descente en gamme autour de
véhicules propres et populaires.

Enfin, il ne faut pas oublier que la gamme « Emtrge Renault-Dacia a connu un succés
inattendu sur les marchés mars. Celui-ci s’expligaele fait que des acheteurs qui auraient
normalement optés pour de voitures d’occasion offépe I'achat d’'une voiture neuve plus
modeste en termes de design et équipement, maipetiormant en termes de codts d’'usage.
Il est important de rappeler que pour les ménaggailpires et de classes moyennes dont
beaucoup vivent en milieu périurbain et rural, &gs intensif d’automobiles agés impliquent
de colts d’'usage (carburant, entretien, réparaiassurance) élevés : I'achat d’'une voiture
neuve permet de les réduire significativement aitmm cependant que le colt d’acquisition
soit compatible avec le budget de ces ménagesnhegations inversées associées a la création
de nouveaux marchés de masse dans les pays émemmntaient donc permettre la
redécouverte de marchés « oubliés » dans les passarcondition d’assurer la diffusion de
ces nouvelles formes d’organisation de la R&D dn des organisations centrales. Une telle
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évolution serait d’autant plus souhaitable quedecidsement des réglementations autour des
eémissions, pouvant aller jusqu’a l'interdiction deculation dans les centres urbains ou
I'introduction de mesures fiscales pénalisantes pERipossesseurs de véhicules plus anciens,
a un effet discriminant sur les classes populaf@ssont aussi les plus dépendantes de
'automobile pour leur mobilité et pour I'acces 'amploi (Demoli 2015). Par ailleurs, la
nécessité d’accélérer significativement le procesiiréduction des émissions de.@Ddes
particules fines avec l'introduction prochaine d'mouveau cycle d’homologation suite aux
répercussions du dieselgate de Volkswagen (voisigng8), pourrait aussi orienter les
constructeurs a repenser leur offre en termes ste juécessaire afin de réduire le poids, la
masse et les prestations des voitures mises suariehé.

La deuxiéme condition, qui passe par la mise enreadiun modéle productif cohérent avec
les besoins de cette nouvelle stratégie d’intevnatisation mais aussi de profit, a été de fait
déja realisée la ou les stratégies multidomestiqusété déployées avec succes, mais le
probléme réside alors dans la constitution d’'ureatition politique » (March 1962) qui
permettrait de préserver ce modele productif énzargace aux menaces de « normalisation »
venant du « centre », voire de l'imposer aux greup@ncernés comme une alternative a la
stratégie globale-centralisée qui continue a lesider. Par rapport au scepticisme initial avec
lequel le «succés » de la Logan a été accueilisdas années 2000, la littérature en
management et en science de l'organisation a deponu I'importance de ce nouveau
modeéle d’'innovation au-dela méme des frontiéred'iddustrie automobiles. Les concepts
aujourd’hui « consacrés » d’innovation inverséeigéle, «jugaad » (Radjou et al. 2012)
témoignent du changement de statut de ce typerd&gt «low end ». Certains grands
cabinets de conseil considerent aussi, désormadegaysage futur de I'industrie automobile
se caractérisera par une plus grande diffusiontrdgégies low-end. Par exemple, dans le
rapport « Automotive landscape 2025 » de Rolandy@er« le tres grand succes des voitures
low-cost répondant & une demande croissante dditddans superflu’ » est considéré comme
un phénoméne global censé s’intensifier dans leéema venir (Kalmbach et al. 2011, p.25).
Cette dynamique est censée aussi s’accompagnee diécentralisation des structures de
management, de conception et de développement tirduselon un modéle de

« glo/calisation » (réseaux globaux reliant de rEntrés fortement intégrés localement — p.
71). Méme si la notion de « glo/cal » corresponddtla un compromis entre la préservation
d’organisations globales et le déploiement de égias multidomestiques, sa mise en avant
dans un tel rapport témoigne de la nouvelle |égiéirde ces stratégies émergeantes. Il est de
lors possible d’envisager que dans un contexte dechié@ favorable (premiére condition),
I'élargissement et le renforcement des stratégielidomestiques aboutissent a la mise en
cohérence d’'un modéle productif complétement dédiéette stratégie, y compris en ce qui
concerne la relation d’emploi.

Il ne s’agirait pas bien entendu, d’'un basculentenfensemble des constructeurs mondiaux
vers ce nouveau modele, mais plutét d'un déplacenkenlong d'un continuum de
configurations possibles entre le pble idéal-typide la stratégie globale et centralisée pure et
celui de la stratégie multidomestique et décemsiali Un tel scenario permettrait de considérer
le futur du travail et de I'emploi dans l'industraitomobile sous un angle nouveau ou des
logiques de déglobalisation — hétérogénéisationpieduits, optimisations locales par des
innovations inversées, R&D et sous-traitance |séals, concurrence par une descente en
gamme favorable a la croissance durable des marchiégent ensemble avec la constitution
de rapports de force plus équilibrés entre cagitabvail tant dans les pays émergents que dans
les pays mdrs. L'upgrading des relations d’empkrisvune logique high-road ne dépendrait
plus alors du bon vouloir des grandes groupes antifin de leurs besoins spécifique et
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conjoncturels selon une logique de RSE (Resporitgalilociale d’Entreprise), comme
'envisagent par exemple Jurgens et Krzywdzins@il@), mais d’un retour au premier plan de
la négociation collective.
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CONCLUSION GENERALE

L'objectif de deux axes de recherche de ce rapfmsynthese était de croiser une analyse des
politiques déployées par les parties prenantesejduvernements nationaux et régionaux pour
développer les industries automobiles sur leunstages, avec une analyse des stratégies
déployées par les firmes multinationales pour fagoes espaces de maniere conforme a leurs
différents intéréts et priorités. Nous faisiong/pbthése que c’est au croisement de ces rapports
de force, et de leurs effets multiples sous la &ordes processus de structuration et
restructuration évoqués, mais aussi des conflitegtsynergies qui les accompagnent, que se
joue I'avenir du travail et de 'emploi dans le o automobile en relation étroite avec les
enjeux économiques, environnementaux et technalegiq sous-tendues par ces
transformations.

Les analyses régionales (Europe et Amérique du )Netrgpar pays (Chine, Inde, Mexique,
PECO - en particulier Pologne et Roumanie —, EU-¥n particulier Allemagne, France,
Espagne, Italie et Royaume-Uni — et Etats-Unisketiippées dans le premier axe ont montré
que les processus de structuration de nouvellessinids dans les pays émergents et les
processus de restructuration dans les pays mir&sdres large partie surdéterminés par des
logiques globales et « globalisantes ». Cellessni associées a une extension des zones de
libre échange, au rble central des IDE dans le l@doydrocessus de structuration et
restructuration a I'ceuvre dans ces pays, et &giattion de ces industries dans les chaines de
valeur globale qui va de pair avec I'extensioraegthndardisation des plateformes globales de
production. Ces processus, qui s'accompagnent régated’une financiarisation poussée du
secteur (Favereau 2016), se traduisent par une ismpmroissante des entreprises
multinationales — constructeurs et équipementiengrdmier rang — sur les marchés et les tissus
industriels nationaux. lls impliquent de maniereg@@le un clair renforcement de la capacité
de ces firmes a faconner les relations d’emplaionates en fonction de leurs intéréts. Cela
produit aussi dans la plupart des cas analysés«uiésolidarisation » entre les anciens
« champions nationaux » et leurs bases domestigoemnment aux Etats-Unis et en Europe
Occidentale, ou les restructurations ont acquisiaenla période étudiée une ampleur et une
signification inédite¥,

33 Le « Brexit » en Grande-Bretagne (en référenceearendum sur I'appartenance du Royaume-Uni aidbin
Européenne qui a vu la victoire du « exit ») en 2016 et I'élection de Donald Trump a la présigedes Etats-
Unis pourraient étre interprétés comme le débuh &wontre mouvement » au sens de Polanyi, c’'éateaun
retour populiste a des mesures de protectionnissorognique comme cela s'était produit lors de ladiinla
premiéere globalisation dans les années 1930 ebidéa concomitante des fascismes. La questiomsardenant
de comprendre quelles seront les conséquencesetenate ces deux événements inattendus. Pourd’hiesr
scénarios envisagés par le gouvernement britanpiguele Brexit ne prévoient pas une remise enedudibre
échange économique. Quant a la rhétorique protegste et l'orientation pro-business de la nouvelle
administration Trump, celle-ci n’est pas sans régpeelle de 'administration Reagan qui avait gleismesures
protectionnistes importantes contre le Japon autd#ds années 1980 sans pour autant enrayer |g&endutibre-
échange. Sans I'écarter, le scénario d'une remisaese radicale de la globalisation reste assemlmable. Son
infléchissement en revanche au lendemain de ladgrarise de 2008-2012 et de ses nombreuses comségue
économiques et sociales parait a la fois nécesszsmihaitable. On peut des lors considérer IgiBzel'élection
de D. Trump comme des signaux de ce qui pourrgait@duire en absence d’'une telle réorientationse tout
cas, le sens gu’on souhaite donner aux recommandatie ce rapport en faveur d'une de-globalisgi@mles
marchés (voir ci-dessous).
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Dans la mesure ou ces processus vont de pair aeemiensification de la concurrence dans
chacun de ces marchés, ils tendent inévitablemerddire une dégradation de I'emploi et du
travail sous la forme d’'une précarisation de I'eonjglt d’'une intensification et flexibilisation
du travail a salaires constants ou déclinants.pBéaomeénes concernent 'ensemble des pays
analysés, avec la seule exception de I'Allemagnee k’agit pas pour autant d’'une évolution
homogene. Dans les pays émergents, I'extensiopldesformes globales conduit les firmes
multinationales a privilégier de solutions plutéhigh-road» pour leurs sites a plus haute
intensité de capitale afin de constituer via ddgigoes salarialead-hocun noyau performant
de salariés qualifiés (Jurgens & Krzywdzinski 2018gis les salariés concernés par ces
évolutions positives représentent en général uneonité (déclinante en pourcentage) de
'emploi du secteur, et dans le cas au moins duitfexet de I'lnde, méme ces salariés
permanents sont concernés par la dégradation de#ioos d’emploi et du travail au fur et a
mesure que lintégration régionale s’intensifie. [ldlos ces usinelan a haute intensité de
capital emploient aussi un volet significatif de imd’ceuvre temporaire et précaire pour
assurer les taches a plus haute intensité deltei\apporter la flexibilité exigée par ce modéle
organisationnel. Ces travailleurs temporaires, destconditions d’emploi et de travail sont
nettement pires que celles des salariés permarpartaettent notamment d’ajuster I'effectif
au plus juste des besoins de production.

La concentration des activités a plus haute vamutée dans ces usines déplace ainsi la charge
des activités a plus haute intensité de travailptis basse valeur ajoutée vers les sous-traitants
ou I'on observe une dégradation d’autant plus fdeg conditions d’emploi et du travail que
'emprise des multinationales sur le secteur egoitante.

Dans les pays développés, et notamment en Amédigidord et en Europe, les processus de
restructuration tendent a ne pas remettre en ¢augslité de 'emploi des salariés permanents
en place, bien que leur nombre se réduise de neam@rélérée. Par contre, les nouveaux
embauchés qui le remplacent voient leurs conditabesploi et de travail se dégrader de
maniére marquée pendant et aprés la crise de ZUMB-Avec a la clé l'introduction de
nouveaux contrats a temps déterminé et de doubléss gsalariales impliquant a la fois des
réductions de salaire allant de 20% a 50% et waitraeaucoup plus flexible. C’est ainsi que
les « Detroit Three » ont pu réduire d’environ 3@%4r colt horaire moyen de travail entre
2007 et 2011 (Dziczek 2016) en licenciant massiverpendant la crise de 2008-2010 et en
profitant ensuite de la double grille salariale a@ge en 2007 pour reconstituer leur main-
d’ceuvre a partir de 2010-2011.

L’'analyse des stratégies d'internationalisation flemes menée dans le deuxiéme axe a
confirmé I'emprise de la stratégie « globale »tdecsuration/restructuration du secteur qui est
associée aux constructeurs ayant connu la plesgoogression de la production depuis I'année
2000. Nous avons montré pourtant que cette évolutitait ni « naturelle », ni « inévitable ».
Au contraire, la forte montée des marchés émergentsiée avec la contrainte écologique (tant
dans les pays émergents que dans les pays miag)diuplutdt conduire a de processus de dé-
globalisation, sous la forme d’offres et d’orgatimas productives dédiées a ces marchés. Nous
anticipions des dynamiques qui se renforceraiene les autres : le succes des offres dédiées,
c’est-a-dire congues a partir des spécificités ltlgue marché, consolidant les positions des
constructeurs ayant mis en ceuvre de telles padisiquoduits et poussant encore plus loin le
processus d’hétérogéneisation de ces marchés@&llPardi 2013).

Nous avons montré qu’une telle évolution aurait cmsséquences positives pour I'ensemble
des parties prenantes :
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- elle permettrait aux pays émergents de se dotedubitries complétes, intégrant des
fonctions développées et autonomes de R&D capaldesoncevoir et produire une
offre automobile adaptée aux revenus et aux bes@msobilité de leurs populations ;

- elle ouvrirait de nouveaux espaces d’innovatiorersge susceptibles de transformer
rapidement cette offre pour I'adapter aux fortesti@ntes écologiques et sociétales
gu'on trouve dans tous ces pays (notamment de umvemasi insoutenables de
pollution et congestion urbaines alors méme quéales de motorisation des ménages
sont encore trés faibles) ;

- elle renforcerait I'encrage local de ces industras elle impliquerait un usage plus
intensif des ressources et des équipementiersXpgatompris en ingénierie, et donc
la capacité de ces pays a capter et redistribuerpamtie croissante de la valeur
produite par I'industrie automobile mondiale ;

- et, pour toutes ces raisons, elle conduirait uguifiérage de type « fordien » dans les
rapports de force entre capital (global) et trafladal - national) en liant notamment la
croissance du marché domestique avec la croisskscgalaires, condition a notre sens
nécessaire pour envisager un développement high-dea relations d’emploi non
seulement dans ce secteur, mais plus largementdanmys ;

- enfin, dans les pays mdrs, elle permettrait decediger I'offre sur les besoins des
marchés locaux, ou une partie croissante des mgmag@risés sont exclus de l'accés
aux automobiles propres, économes en carburant églcarbonnées alors méme que
I'offre disponible (de plus en plus encombrantdasgante et chere a I'acquisition) parait
en claire contradiction avec les attentes societigolitiques.

Les exemples de la Dacia Logan en Roumanie (Judti@ah 2012), de la Renault Kwid (Midler
et al. 2017) et de la Maruti-Suzuki Alto (Bharg&. 0) en Inde, ou encore de I'offre coréenne
de GM en Chine (Dunne 2011), nous ont permis detmoque cette voie alternative a la
« globalisation » a été empruntée avec succéspaedain nombre d’entreprises et a déja
produit un grand nombre des conséquences poséfteasdues. Mais nous avons aussi montré
gue cette stratégie alternative, que nous avonsié@mpnultidomestique et décentralisée, bien
gu’elle soit effectivement porteuse de transfororadi positives pour I'ensemble des parties
prenantes, peine a se généraliser, y compris audsaies firmes. De maniéere plus générale, le
basculement vers une logique de de-globalisatienntierchés et des industries automobiles
gue nous attendions (Jullien & Pardi 2013), etropuis semblait bien mieux correspondre aux
mutations des mobilités contemporaines que I'affaale dominante, non seulement ne s’est
pas produit, mais parait aujourd’hui moins probapl@ ne I'était dans le contexte de crise de
2008-2011.

Nous avons cherché d’expliquer ces contradicti@rd’analyse a la fois des dynamiques des
marchés et des comportements des firmes. Nous avamsé dans le deuxieme axe du rapport
gue la stratégie globale et centralisée s’inscamsdla continuité a la fois des processus
d’internationalisation antérieures — basés sumafdation d’anciens modéles pour les marchés
émergents — et des solutions apportées aux crsesnthbilité des années 1980 et 1990 — en
poussant a I'extréme la logique de rationalisaties organisations productives via la réduction
des codts, que ce soit par la maximisation desodni@ms d’échelle associée aux plateformes et
aux chaines d’approvisionnement globales, ou pamite en flux tendu de la production a
travers la diffusion mondiale d’'une organisatitean et en juste-a-temps des usines
d’assemblage et des sous-traitants. L'extensiofa edomination de la stratégie globale
correspondent ainsi a une reproduction et a unenmgation des stratégies et des formes
organisationnelles qui étaient déja hégémoniques lgesecteur a la fin des années 1990 parce
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gu’elles fournissaient des clés éprouvées pour ¢gmncurrence croissante dans les marchés
domestiques et émergents.

L’émergence de stratégies et de formes organisadims alternatives ne se produit des lors
gu’aux marges de ces systemes hégémoniques (lepkesede Dacia Renault ou de I'alliance
avec Maruti pour Suzuki) et/ou lorsque ces stratgiobales échouent en engendrant des
crises des forces centralisatrices (les exemplé€sMgeFiat et Renault). C'est pour ces mémes
raisons que le statut des stratégies multidomesgiquéme lorsqu’elles obtiennent des résultats
exceptionnels comme dans le cas de Renault avgamiane « Entry » et GM avec la gamme
« Daewoo », est toujours précaire et contestéeltes sont en contradiction avec la doxa du
secteur incarnée, entre autres, par les grandsetalile consultants et les analystes financiers
qui exercent une pression constante sur les dirigede ces groupes pours s’y mettre en
conformité.

Enfin, si ceci est effectivement le cas, c'est apssce que, a quelque exception pres, la
dynamique des marchés apres la crise de 2008 8’eepas en cause I'emprise des stratégies
globales et centralisées. Extrémement importantes datte perspective est '« anomalie »
chinoise que nous avons analysée en détail dapeteier axe. De loin le premier marché
mondial, la Chine représente en effet depuis aunsndix ans I'eldorado de la voiture
conventionnelle, thermique, globale et premium.t&eatvolution est pourtant en totale
contradiction avec les objectifs affichés par ItEt@ntral chinois, ol la réduction de la
dépendance au pétrole, la diffusion d’'une mobdigxtrique et populaire et la création d’'une
industrie chinoise compléte et autonome figurerpramier plan (Smitka 2016; Lithje & Tian
2015). Elle s’explique par le fait que la demarette en Chine exclusivement concentrée parmi
les élites urbaines dont les revenus ont augmentéahiere exponentielle depuis les années
1990, et que l'offre est contrélée par les consturs globaux via leurs joint-ventures tres
profitables avec I'Etat central et les Etats régionchinois.

La dynamique des marchés m(rs américain et eurppaaontinuent a se concentrer en 2015
41% des ventes mondiales de voitures neuves, amgat joué un réle structurant dans le
maintien du statu quo. Alors que la crise de 200@32paraissait conduire a une remise en
cause de I'offre existante — dominée par les ligintks et les SUV aux Etats-Unis, et par une
logiqgue de montée en gamme en Europe —, au pafimment d’une offre moins polluante
(électrique), moins encombrante et moins chergdlecule populaire propre), finalement ces
marchés se sont rétablis sur les mémes bases gtilaverise. Si la contrainte écologique y
apparait aujourd’hui plus exigeante, elle n'impégpas, telle qu’elle est formulée par les
nouvelles réglementations, une remise en cause’dfiee | existante, mais plutét son
amélioration via I'introduction et/ou I'optimisatiode technologies dépolluantes chéres telle
que lintroduction de motorisations électriquesslas véhicules conventionnels.

Tout cela conduit donc, comme on le soulignait plast, a un approfondissement des logiques
globales de structuration et restructuration ddsistries automobiles mondiales qui renforce
'emprise des entreprises multinationales du secteu les différents espaces régionaux et
nationaux de production, engendre une polaris@iame segmentation croissante de la main-
d’ceuvre, et implique des processus de dégradalismnop moins marqués selon les pays et les
groupes de salariés concernés des conditions ddrepldu travail. Le rapport a permis
cependant de mettre en exergue, tant au niveadirdess que des pays concernés, les
contradictions et les limites d’un tel développemen
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En Chine, par exemple, de nombreux signaux alegantune crise structurelle a la fois
economique et sociale du modele de croissance & Iatensité de capital de l'industrie
automobile et poussent vers un rééquilibrage eeuiaa la fois des classes moyennes
notamment non urbaines exclues jusqu’a maintenantadpropriété automobile, et des
travailleurs ruraux migrants, exclus de conditiofsmploi et de travail décentes (Luthje &
Tian 2015; Smitka 2016; Lithje et al. 2013). Enenth poursuite de la libéralisation de
'économie nationale est également en train degiéidgrer le développement de l'industrie
automobile (D’Costa 2011; Srivastava 2012) et sethedésormais, comme c’est le cas aussi
en Chine, & une multiplication des greves sauvagdss conflits sociaux (Nowak 2014). Aux
Etats-Unis, la croissance flamboyante des ventpesisl®010 cache la trés grande fragilité de
cette reprise, batie sur un creusement ultérieaseintgalités de revenus (dont la chute des
salaires réels dans le secteur automobile esteme flagrant), et sur une extension du crédit
a la consommation qui parait d’'or et déja insolten@ompte tenu du niveau tres éleve
d’endettement des ménages (Jetin 2015c). En Eutapecture de la crise en termes de
surcapacité et la réorientation des politiques censiales et industrielles européennes vers la
montée en gamme et le développement des expoddamssent peu d’espoirs quant a une
véritable relance de l'industrie automobile eurawée fondée sur le potentiel du Marché
Unique et n’apportent aucune solution au probléesed#localisations vers les nouveaux Etats
membres, la Turquie et les pays du Maghreb (Juditeal. 2014). Quant aux pays qui profitent
de ces délocalisation, notamment le Mexique ePEEO, I'extraordinaire croissance de leur
industrie automobile ne génére pas de prospéntdmen témoigne la stagnation des salaires
et I'atonie des marchés domestiques de voituresase(Bensusan 2016; Scepanovic 2012;
Pardi 2015). Elle renforce au contraire la dépendate ces pays vis-a-vis des IDE et leur
vulnérabilité face a un retournement des marchéss rtiou a une intensification de la
concurrence internationale pour les investissem@wiske & Vliegenthart 2009; Pavlinek
2014).

Le principal paradoxe derriere cette série de ewnsst que les dynamiques anti-fordiennes
impulsées par les principales firmes automobilesdiades répondent certes, a court terme,
aux contraintes concurrentielles auxquelles cesepmnses sont confrontées mais sont
fondamentalement défavorables au développementsalghg terme de cette industrie. Elles
tendent a concentrer I'offre automobile sur unearité de ménages aisés, ages et trés courtisés
par d’autres offres de transport et loisir, ce @uwiomme effet d’intensifier la concurrence et
faire exploser les codts de marketing (Jullien &¥Pa014). Elles imposent, pour ces mémes
raisons, une logique de réduction des codts adnumsuts qui bride le potentiel d’innovation
du secteur et sa capacité a répondre, entre aatreefi des nouvelles mobilités décarbonnées.
Elles entrainent enfin, comme nous venons de le une dégradation des conditions d’emploi
et du travail porteuse de mécontentement, corflitarnover alors méme que la sophistication
et la complexité croissantes de la production exigee implication volontaire de plus en plus
forte d’'une main-d’ceuvre qualifiée et expérimentée.

Prises dans son ensemble, les contradictions ditriées des scenarios de reproduction des
logiques globalisantes en place nous ont permisvisager, soit de maniére proactive, par leur
problématisation et politisation, soit par des rel@s crises d’accumulation, des scenarios
alternatifs allant dans le sens d'une de-globatieatle I'industrie automobile et d'un

renouvellement des dynamiques fordiennes qui laact@risaient historiquement. Ces

scenarios, dont nous avons identifié un certainbrende conditions de réalisation dans le
premier axe du rapport, devraient permettre idéatgrde réconcilier la croissance des ventes
et des profits mondiaux de ces firmes avec la gmit€pdes peuples et des pays qui fait
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aujourd’hui défaut a la plupart des processus detstration et restructuration d’industries
automobiles que nous avons analysés.

Le principal scenario alternatif que nous avonaniidié repose sur lintensification des
contraintes politiques et réglementaires pour peniges constructeurs a développer des offres
dédiées aux pays émergents. Un des exemples atlaze sens est I'inde, ou le marché s’est
structuré autour des politiques fiscales favori$achat de voitures de moins de quatre métres
a des prix abordables pour les classes moyennesidleelles offres se caractérisent par une
descente en gamme et I'introduction d’innovationveisées permettant de répondre de maniere
frugale aux défis, entre autres, de la polluti@nladcongestion urbaine et de la motorisation du
monde rural. Leur accessibilité aux classes moyenaastitue un vecteur de démocratisation
et de croissance durable du marché et incite la@tion par les gouvernements nationaux et
les entreprises de politiques salariales plus esipas. Celles-ci devraient permettre aux
travailleurs permanents des industries et desca\d’accéder au cours de leur carriere a la
propriété automobile de maniére conforme au scérardien des « trente glorieuse ». Une
telle évolution permettrait un bouclage macro-écoigoie de la dynamique d’amélioration
sectorielle et locale des conditions d’emploi etmdwail. Elle impliquerait aussi, de la méme
maniere, un renforcement du pouvoir des salaridegtsyndicats dans le rapport de force avec
les entreprises multinationales, y compris desrigalaemporaires et migrants, favorisant
I'essor de formes modernes de négociation collectfv plus long terme on devrait donc
constater 'émergence, soit par le conflit, soit lpacoordination, d’une régulation sectorielle
des conditions d’emploi et de travail aboutissanina réduction de la polarisation et de la
segmentation de I'emploi. Au niveau des construsteune telle évolution favoriserait ceux
qui sont déja engagés dans des stratégies multglmmes décentralisés et permettrait a ces
stratégies de ses constituer en tant que modéseeptible de transformer de maniére
importante la gouvernance et I'organisation desegnises du secteur.

Dans les pays mdrs, nous avons envisage une \adante scenario alternatif qui puiserait
dans le décalage croissant entre I'évolution déré@utomobile globale et standardisée ciblée
sur les ménages riches et agés, et les besoinsiglerpplus spécifiques de mobilité urbaine,
périurbaine et rurale des autres ménages (Julli&ivllet 2016; Jullien & Pardi 2011). La
dynamique actuelle conduit & un renchérissememiedaiifre suréquipée dont on sait, depuis le
scandale des moteurs truqués chez Volkswagen)@nléponde pas au défi écologique étant
aussi de plus en plus encombrante, lourde et puess&ette dynamique empéche I'essor
d’offres qui seraient mieux compatibles avec a fi@s besoins des populations, leurs
aspirations, et les transformations des mobilitéissgpnt aujourd’hui « satisfaites » par des
voitures d’'occasion de plus en plus agées dontdéss d'usage (consommation, assurance,
entretien et réparation) sont tres élevés (Dentdlb2 Jullien & Pardi 2014). La politisation de
ce décalage pourrait alors conduire de la politigaetorielle actuelle de verdissement de
I'offre, dont nous avons montré I'inefficacité pate, vers une politique de verdissement du
parc beaucoup plus ambitieuse a la fois écologigmenfréduction des émissions) et
socialement (diffusion et accessibilité des vél@sypropres a bas codts d’'usage). Une telle
politique serait aussi parfaitement cohérente #essor des nouveaux usages de I'automobile
(auto-partage et co-voiturage). Son impact sur plemet le travail serait positif car elle
permettrait de relancer la production en créamalereaux marchés et d’accentuer son ancrage
national, voire local.

Cet impact serait d’autant plus positif si cettétfgue était aussi mise en ceuvre dans les pays

a bas codts salariaux limitrophes. Dans le capdgs de I'Europe Centrale et Orientale, celle-
ci serait a priori une conséquence automatique t®nbgnu du réle structurant de la
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Commission Européenne dans la régulation des émissit des transports au sein du Marché
Unique. Au Mexique, cela dépendrait davantage dgsrations et de la capacité de
mobilisation de la société civile ainsi que du réés élites politiques (Covarrubias 2015). En
tout cas, la politisation du verdissement du partoraobile et, plus généralement, du droit a
'accés a une mobilité verte et moderne permettraitalement, I'essor des marchés
domestiques, réduisant ainsi la dépendance de ags \ps-a-vis des IDE et le rbéle des
délocalisations dans leur propre croissance.

Les conditions de réalisation de ces scenariosrsaltiples. Elles renvoient en partie a la crise
et a I'épuisement, évoqués plus haut, des dynamiguglobalisantes » actuellement
dominantes. Elles reposent sur la diffusion de eties aspirations en particulier auprés des
groupes sociaux et des générations exclues du maiglel de mobilité automobile en
propriété. Elles pourraient s’appuyer sur I'éta@iment d’alliances larges autour des enjeux de
la mobilité verte, de la baisse des colts d’'usage les ménages populaires, de la qualité des
produits, des emplois et du travail dans le sectentre, notamment, les travailleurs, les
syndicats, les consommateurs, les ONG, les pant@santes des territoires et pays concernés
par la désindustrialisation automobile et des paysurd’hui exclus de toute automobilité verte
et sdre.

Envisagée en ces termes la dé-globalisation qus paposons n’'impliquerait pas un retour
improbable a des formes de protectionnisme et/ounat@nalisme économiques, mais,
beaucoup plus simplement, des configurations glugeantes des marchés pour répondre aux
défis sociétaux de la transition écologique, deddbilité verte et populaire, de la préservation
et la création d’emplois de qualité, de 'améliaatdes conditions du travail. Il s’agirait en
d’autres termes de (re)faire des marchés des vsctleutransformation progressiste en tant
gu'institutions politiques et sociales, et de dépeker en synergie avec une telle évolution les
revendications et les luttes autour des enjeused®loi et du travail dans le secteur automobile
pour que les constructeurs, aussi, et les écosgstemdustriels qu’ils promeuvent,
(re)deviennent des acteurs du progres social.
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Annexes

Le GERPISA, réseau international de recherche sur I’'automobile basé en France

Historiquement, le GERPISA s’est structuré au délestannées 1980 autour de chercheurs de div
disciplines en sciences sociales. Il est devend 982, un réseau de recherche international aira
eu enfin un statut en devenant une Equipe d’Ac¢E#i) de I'Université d’Evry-Val d’Essonne. Il éta
alors animé par une ambition forte : proposer uribegde lecture alternative aux théories (
présentaient le systéme de production de Toyotke etean manufacturingcomme la solution
universelle pour les industries et entreprisesraatbles. Outre les nhombreux travaux qui a partg
années 1980, dans différentes disciplines, se p@rdtsur « le modele japonais », un ouvrage pha
The Machine that Will Change the Wowrdavait été publié en 1990 et proposait une teltéure de
l'avenir de l'industrie automobile. Il connaissait trés vif succés dans les milieux d’'affaire €l
traduit en frangais — avec le soutien de Renadés-1992.

L’'ouvrage reposait sur un « benchmark » génératigivipar des équipes du groupe IMVP associe
MIT et les chercheurs du GERPISA lui reprochaiemtparticulier cette approche méthodologic
anhistorique et a-institutionnelles qui annongavénement du ‘toyotisme’ comme troisieme

industrielle succédant chronologiquement a l'anéaet au taylorisme. Le réseau internationa
recherches s’est alors structuré afin de proposerlecture alternative de I'histoire de I'automekl
intégrant les facteurs institutionnels pesant earttajectoires des firmes et leurs stratégiesrofi.p
Elle permettait de rendre compte de la coexistesi@es des périodes données, de modeles prod

erses
al
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are
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hétérogénes sans qu’'aucun ne parvienne a s’étblinodele universel. Ce flt le projet du prenier

programme de recherche (1993-1996 xsliEE mergence de nouveaux modeéles industrielsoerdonné
par Robert Boyer et Michel Freyssenet, il donna &da publication d'un livre référence du GERPI
en 2000 —-Les modéles productifs, dans lequel sont présentés a la fois les seabwnts
méthodologiques et théoriques de I'appro@ficannexe 1§t les fameux « modeles productifs » qui
coexisté dans I'histoire de I'automobile.

Sur la base de cette « premiére période » du GERMS programmes de recherche quadrienn
successifs depuis 1996 ont capitalisé a la foitesuacquis théoriques et sur le réseau interratpmur
développer des analyses comparatives des différeimtgensions clé de I'évolution des firmes et

industries automobiles. Ont ainsi été traitées tmpgrogrammes pluriannuels successifs les qusst
- de la mondialisation et/ou de la régionalisatierl’industrie automobile,

- de la coordination des activités au sein de sys$eautomobiles régionaux,

- de la variété des capitalismes et de leur impaictes modéles productifs,

- de la relation entre les exigences associéegéwlappement durable et les dynamiques des inds
automobiles.

Le soubassement théorique originel du GERPISA si @i s’enrichir en méme temps que le rés
s’étoffait et se renouvelait en suivant les évoluside I'industrie automobile mondiale. Aujourd’Hei
GERPISA maintient une activité de recherche fortenstructurée autour de son réseau et de
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aux

des
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eau

son

programme international.

Le 6™ programme international de recherche du Gerpisa

Le 6™ programme international de recherche du Gerpisaélan 2012 et conclu en 2015 avait p
objectif d’étudier les changements trés rapidda déographie mondiale de la production, des mar
et, de plus en plus clairement, de la conceptiors dlandustrie automobile mondiale qui sont au c(

our
ché
eur

des restructurations actuelles. Il visait plus {@&ment a comprendre comment ces change
affectent spécifiquement les différents maillondadehaine de valeur, les différentes entrepriséess
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différents pays ou régions du monde. Il partait'ldgpothése que ces changements renvoient a

deux

processus liés qui correspondent d’'une part auatsration de nouvelles industries automobiles plu

ou moins autonomes par rapport aux anciennes dengdys émergents et, d'autre part,
restructurations, de formes et d’'ampleurs inégales,anciennes industries automobiles dans les
mars.

AUX
pays

Afin de caractériser de maniére analytique ce dopbbcessus de structuration/restructuration et le

nouvel ordre géopolitique mondial de lindustrietamobile gu’il sous-tend, le ®8® programme)

international du Gerpisa s’est articulé autour datig grandes thématiques :

i) nouvelles mobilités, nouveaux marchés, nouveauéss models ;

ii) management de I'innovation, changements technalegigchangements des business models
iii) trajectoires et stratégies des constructeurs ;

iv) trajectoires et stratégies des équipementiers.

i) Nouvelles mobilités, nhouveaux marchés, nouvellesitigues publiques

Le précédent programme international de recheraH@ERPISA intitulé « Développement Durablg et

Industrie Automobile » a permis de montrer queglesstions de développement durable constituen

des

vecteurs de changement importants des marchéwahemlogies et des chaines de valeur automobiles.
Il a révélé en outre que les questions de soutktéathii développement de I'automobile étaient tout
aussi importantes dans les espaces émergents gsidedapays déja tres equipés. Les questions des
nouvelles motorisations comme celles des nouvidlases d’acces — plus ou moins limitées et/ou plus

ou moins partagées — a la mobilité constituent donaxe central dans I'examen de la structur
progressive des nouveaux paysages de I'autom@mnlecrétement, il s’est agi de mieux caractérise

on
e

enjeux spécifiques de cette double transition séé&m configurations des marchés et selon le
positionnement des acteurs — anciens et houveawsein de la chaine de valeur. Ce travail a permis
de qualifierin fine a la fois la maniére dont cette double transitifiacte les processus de structuration

et restructuration en cours, et les défis qu'etlegpaux différentes industries automobiles natemal

quant a leur capacité de préserver et/ou acque&ipasition hégémonique dans ces nouveaux paysages.

i) Management de I'innovation, changements technologgs, changements de business models
L’ampleur des changements auxquels les différerttsues des systéemes automobiles sont confrantés

pour faire évoluer les motorisations tout en s'imeatant a des environnements de marché radicale
nouveaux déstabilisent leurs organisations. llgetdis’ouvrir a d’autres partenaires issus d'indest

qui ne figurent pas dans leurs champs d’influeratstbels. Ils doivent développer avec les respdasab

des politiques publigues des relations beaucoup pioactives. Leur gestion de la R&D

ment

et

I'organisation de leur innovation sont alors dé#itsdes et I'on voit émerger dans I'automobile des
expérimentations voire des pratiques du type « dpeovation ». Par ailleurs, les nouvelles formes

d’'organisation internationale des activités de eption associées a la montée en puiss
d’'ingénieries indiennes, brésiliennes, russes mogdes participent d’une reconfiguration plus géafeé
des activités de la R&D en lien direct avec lexpssus de structuration et de restructuration ersc
Le caractére radicalement nouveau de ces évoluiapgpellé ainsi la réalisation de travaux spéofig
pour rendre compte de leur contenu, et pour évédueiqualité et leur efficacité par rapport aujeer
économiques de compétitivité internationale desisiries concernées. Ces travaux ont privilégié
dimension comparative et internationale qui a coree la fois I'étude de ces organisations et
stratégies d’'innovation qu’elles incarnent.

iii) Trajectoires et stratégies des constructeurs

Les grands constructeurs mondiaux sont tous, argdidegrés, concernés par cette recherch
compromis soutenables entre les exigences desigesttions de leurs portefeuilles d’activités d
les pays mars et celles associées a la quéte dhésence significative dans les pays émergerg&st
agi donc de saisir comment cette phase d’intemaliation des stratégies est gérée par chac

comment elle ressemble ou differe en cela des gedités phases d’internationalisation qu’ont déja

vécu beaucoup de constructeurs.
Une attention particuliére a été portée aux strasdde développement des constructeurs dans ledsg
émergents dans leurs volets productifs aussi big @pmmerciaux. L'examen des activités
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conception désormais localisées dans ces espaed®@uisait autrefois périphériques a constitné e
particulier une priorité dans le cahier de charged ce phénomene est important et nouveau.| Les
politiques produits dédiées que certains constuustéeveloppent désormais dans ces marchés ont fait
également I'objet d'une attention particuliére.
Enfin, si I'étude des grands constructeurs mondiasns d’Europe, des Etats-Unis, du Japon ou de
Corée du Sud, a continué a occuper une place tedfas les travaux du réseau internationalsfe (6
programme international avait aussi comme objediéliorer nos connaissances des constructeurs —
indépendants ou liés aux précédents — issus des payergents et de leurs stratégies
d’internationalisation.

iv) Trajectoires et stratégies des équipementiers

Dans les processus de structuration et de restaticto des industries automobiles, le role de listde
équipementiére est central. Son développement l@anpays émergents est une des conditions du
processus d’émergence des nouvelles industriest dussi a la racine des phénoménes de polanisatio
gue I'on peut constater dans les processus ddugtation/restructuration étudiés. Les exigencesef
par les autorités des pays émergents en termesadetenus locaux » sont pour cette raison un|des
leviers majeurs utilisés pour permettre I'émergede@eteurs locaux. Symétriguement, le reflux des
activités d’assemblage dans certains grands paysnabiles met en danger — voire conduit d la
disparition - de nombreux sites et entreprisesp@guentieres.

Alors que les grands équipementiers mondiaux orélé? leur internationalisation et mettent leurs
compétences au service de leurs donneurs d'orddititmnels aussi bien que des nouveaux
constructeurs dont ils peuvent faciliter 'émergenon observe en sens inverse des mouvements
d’acquisition d’entreprises équipementiéres europég ou américaines par des investisseurs indiens,
turcs ou chinois. Quelles sont les logiques stigtég (industrielles et/ou technologiques) qui sont
I'ceuvre ? Quel réle jouent les politiques publiqgnesionales et locales dans ces mouvements ? |Quel
paysage dessinent-ils a terme ?

Ces questions concernent sur le plan opératiolemsldmble des acteurs de la filiere automobilpluet
largement ses stakeholders tant a I'échelle tealtoque nationale. Elles ont fait I'objet de reathes
spécifiques du réseau visant a caractériser lesefoiprises par I'internationalisation de I'indusstri
équipementiére et la maniere dont celle-ci facoetieu est fagconnée par le double processus de
structuration/restructuration en cours.
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