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L 1
RESUTUNE

L'introduction de systtmes électroniques & bord des automobiles (1)
est attendue denuis plus d'une décennie pour des raisons qui semblent tenir de
1'¢vidence: leur capacité de traitement de l'information, leur absence de dérive
dans le temps, leur résistance aux conditions tris dures rencontrées, par exemple

dans l'espace et la baisse continuelle de leur prix & performances données.

Cette attente a semblé se concrétiser dans le montage vers I970
d'équipements comme 1'injection ou 1'allumage électronique sur certains véhicules
de haut de gamme francais,. llais les constructeurs frangais (ou enroiéens) ont
ensuite préféré revenir a ces solutions classiques alors que leurs concurrents
américains, dont le golit pour les technigues éprouvées est pourtant connu, commen-

caient 4 faire massivement appel aux systémes électroniques.

Quelles sont les raisons de cette situation varadoxale ? Les construc-—
teurs francais et américains ont été confrontés & des bouleversements de leur

environncment pour des motifs différents.,

« Lc contexte historique.

Jusqu'en I973 les constructeurs frangais ont fait face 4 un marché
comportant beaucoup de premiecr équipement (donc peu sensible aux variations con-
Jjoncturelles de 1'£conomie) et constitué d'une clienttle au pouvoir d'achat rela-
tivement faible mais tr®s critique dans le choix d'un bien de consommation socia-
lement valorisé. Au mime moment le réseau autoroutier était peu développé et

les limitations de vitesse praticuement inexistantes.
Les constructeurs francais se sont adaptés a cette situation en se
spécinlisant dans le créneau des véhicules de bas et de milieu de gamme technolo-

giquement évolués. Paralltlement, 1'ouverture des frontitres et 1'expansion

(1) il ne sera pas question dans cette note des véhicules électriques dont il
ne semble pas que l'on puisse attendre un grand développement Jans les 10

années a venir.

concstituent vn m rch verticulier qui ne sera »as CcXamingc,




économique permettaient un accroissement soutenu des exportations,

La course aux performances et le souci de conserver une avance techno-
logique conduisaient logiquement les constructeurs frangais & faire appel a

1'électronique.

C'est ce qui fut fait pour certains véhicules de haut de gamme, mais
1l'expérience montra que les difficultés propres & 1l'environnement automobile
avaient été sous-estimées par les électroniciens et que les baisses de prix

attendues ne se produisaient pas aussi ravidement que sovnhaité,

De plus, au mé.e moment, la crise économique survenait et les condi-
tions du marché étaient profondément bouleversées: développement du réseau
autoroutier, limitation de vitesse, changement de l'attitude du consommateur
envers 1'automobile appréhendée de plus-en plus comme un service (le transport),

évolution vers un marché de remplacement, épuisecment des gains de productivité...

Tous cegs facteurs expliquent la prudente réserve manifestée actuellemen
paer les constructeurs frangais envers 1'électronique,au contraire de ce qui se
passe aux Ltats-Unis, ou les constructgurs ne voient que 1'¢lectronique pour
satisfaire & la fois les normes de pollution et les exigences de consommation

en 1980,

Comme ce recours 2 1l'électronique s'accompagne d'une réduction de
la taille des véhicules (et de la cylindrée des motcurs) vers des gabarits euro-
péens, une pression a 1'exportation d'équipements électroniques américains n'est
pas a exclure a moyen termej ces exportations, 4 des prix probablement compé-

’

titifs, seraient de nature & précipiter une évolution vers 1l'électronique si

£L

celle-ci nc se produisait pas de facon autonome en Fronce,

. L'intérét de 1'électronique automobiles

L'appel & 1'électronique automobile pour des raisons de verformances

n'a plus lieu d'8tre du fait de 1'évolution du marché. Cet appel peut, par
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contre, étre motivé par des contraintesrdglementaires,impératives ou inci-
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tatives, ou par le souci d'améliorer le service rendu par 1'automobile,

Mais i1 est peu probable que les contrain'es réglementaires d-
pollution se durcissent suffisamment en Burope pour imposer le recours a

des systimes électroniques.

Par contre, l'amélioration du service rendu par des véhicules
dotés d'équipements électroniques est réelle, que ce soit au niveau de
la diminution des colits d'entretien, de 1l'agrément de conduite, ou de
1'absence de dérive de consommation, ce dernier ¢ldément ¢tant un objectif
souhaitable pour la collectivité nationale.

Cependant, cette amélioration se traduit par un surcolit au
niveau de 1l'achat qui a des conséquences trés négatives pour les construc-—
teurs, le consommateur ¢tant beaucoup plus sensible au colit d'achat du
véhicule qu'd eon coiit d'entrctien,

Un des moyens d'actions de la puissance publigue pour accé-
lérer une évolution inéluctable vers 1'électronique pourrait donc &tre de
faciliter la prise en compte p.r 1l'usager des colits d'entretien du véhi-

cule (consommation aprés 50 000 km,, couts de révision, etc...)

Ceci pourrait entrainer 1l'adoption des dispositifs relative-
ment chers & 1'achat mais intéressants & 1'usage comme 1'allumage ¢lectro-

nique, l'injection électronique ou le carburateur asservi.

Les scenarios pouvant présider & cette ¢volution sont mul-



. Les scénarios nossibles

I1 faut remarquer tout d'abord que les composants électroniques pour
l'automobile sont trés spécifiques compte tenu de la sévérité de l'environne=«
.ment dans lequel ils doivent fonctionner (spécificité de l'encapsulation ou de
l'enrobage essentiellement). D'autre part le savoir faire électronique est et

rectera pour la fabrication l'apanage de quelques firmes au niveau mondial.

I1 découle de ces deux remarques que le premier scénario envisageable
la définition et lc montage de systémes électroniques par des fabricants d'é-
quipements au moyen de composants américains ou japonais est & éviter (1'évo-
lution technologique conduisant alors 4 terme a une dépendancc compléte envers

lt'étranger).

I1 est donc souhaitable que les fabricants de composants et circuits
intégrés frangais ($escosem) ou européens installé en France (RTC) soient étroi

tement associés au développement de 1l'électronique automobile dans notre pays.

La participation des électroniciens a la délinition des produits peut
se faire en colleaboration avec les fabricants d'équipements ou avec les cons-
C

tructeurs directanent, lecs deux formules pouvant coexister.

Pour les fabricants d'équipements proprement dits,le passage a 1l'élec-
tronique se traduira par une diminution de la valeur ajoutée relative mais
il est possible que leur chiffre d'affaire sc maintienne, certaines parties de:
systémes (capteurs, connexions, enrobage..) pouvant rester de leur compétence .

En tout état de cause le secteur menacé (essentiellement 1'allumage) ne repré-

sente qu'un faible pourcentage du chiffre d'affaire total de la profession.

. Conclusion

L'introduction de 1'électronique dans l'automobile étant a terme
inéluctable, il parait souhaitable qu'elle soit accélérée, par les Pouvoirs
Publics dans un but d'économie d'énergie et de maintien de l'indépendance technc

logique dans un secteur industriel important.

Mais l'emploi de contraintesréglementairessemble mal adapté a cet ob-
jectif et de plus,difficile & mettre en ceuvre. Une action des Pouvoirs Publics
au niveau de l'information de l'usager assortie d'une réglementation incitative
(publication de la consommation aprés 50 000 km par exemple) et d'une concerta-

tion avec les constructeurs parait par contre envisageable.



Les quelques milliers de piéces constituant une automobile sont
soit fabriquées par le constructeur (piéces dites " captives ") soit achetées
par lui auprés de l'industrie frangaise des équipements et piéces pour auto-
mobiles (IFEPA) (piéces dites " concurrencées "). On distingue le marché des
piéces destinées au montage des automobiles (piéces " premicére monte ") de ce

lui de la rechange.

Les ventes de piéces captives en rechange sont directement liée:
au parc de véhicules circulant-de la marque du constructeur. De ce fait la

balance commerciale relative a ces piéces est largement excédentaire.

Tel n'est pas lg cas pour les produits fabriqués par 1'IFEPA ta:
au niveau de la premiére monte que de la rechange. Un examen des statistiques
douaniéres relatives a ces piéces montre en effet un déficit commercial a
l'intérieur de la communauté et plus spécialement envers 1l'Allemagne. De plus
1'on constate avec surprise l'existence d'un solde commercial défavorable ave

ce dernier pays pour des produits technologiquement pas évolués.

I1 nous a semblé que 1l'analyse des causes de cette situation
constituait une préalable indispensable a la définition de toute politique

d' .incitation aux exportations.

L'examen de la situation, sur le marché frangais, d'une dizaine
de pieéces faisant 1'objet d'un suivi douanier permet d'identifier des causes
se rattachant a la politique des constructeurs, a la structure des IFEPA et &

réseau commercial distribuant les piéces et a l'action de 1'Administration.

1 - La politique des constructeurs

Le montage régulier des milliers de piéces constituant une auto
mobile est une opération qui ne permet pas de courir le risque d'une rupture
de stocks. La sécuritB d'approvisionnement est donc la préoccupation premiere
des constructeurs. Ils s'assurent pour cela de deux fournisseurs au moins
pour chaque piéce, sauf dans le cas exceptionnel ou ils sont en présence d'un
fabricant pouvant arguer d'une structure industrielle multinationale. La mise
en concurrence de plusieurs fournisseurs permet en outre des achats a un prix

minimum.
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Les importations des constructeurs frangais ont donc pour rai-
sons des considérations de sécurité d'approvisionnement et de maintien des
prix frangais au niveau européen. On notera que la position des constructeurs
allemands est notablement différente puisqu'ils se satisfont assez souvent

d'un seul fournisseur.

Les constructeurs frangais importent aussi des produits dits de
compensation qu'il n'est pas toujours facile de distinguer des achats de
"bonne volonté" destinés a nouer des relations commerciales avec des pays

oll une exportation est envisagée.

Deux autres éléments, au moins, de la politique des constructeurs
ont une influence sur les importations : le niveau de standardisation des

iéces et le mécanisme de fixation des prix a la rechange.
1Y

Le faible niveau de standardisation des piéces pour automobiles
ne permct pas aux fabricants d'allonger leurs séries et d'automatiser leur
production. Ils peuvent alors étre menacés sur lemrché frangais de la recha:
ge par des pays ou le colit de la main d'oeuvre est relativement faible ou

3

par des fabricants étrangers dont 1'outil de production est trés automatisé.

Le mécanisme de fixation des prix a la rechange a pour but de
minorer le prix des piéces en premiére monte au détriment du prix a la
rechange, ce qui est rendu possible par l'attitude du consommateur, beaucoup

plus sensible au colit d'achat du véhicule qu'a son cout d'entretien.

La différence entre le prix de revient de la picéce et son prix s
le marché de la rechange créé alors un véritable appel d'air pour des pro-
ductions parfois artisanales, mais qui n'étant pas proposée en premiére: mont«

ne sont pas grévée par des frais d'études, ou pour des importations.

2 - L'outil industriel de l'industrie francgaise des équipements

et piéces pour automobiles

Cet outil est trés morcellé (souvent entre des cntreprises a ca-
pitaux familiaux). Il s'ensuit des séries produites beaucoup plus fablesqu'e:

Allemagne ou qu'au Japon et donc des prix de revient moins favorables.
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Ce morcellement rend aussi difficile sinon impossible un déve-
loppement des études et des recherches, ce qui pourrait se révéler dangereux

A terme dans le cas ou se produirait une évolution technologique rapide.

Cette situation a aussi pour conséquence la faiblesse de 1'im-
plantation industrielle ou commerciale des entreprises frangaises a l'étran-

ger.

{
Or cette implantation, au moins commerciale, est un péalable in-

dispensable & toute vente en premiére monte dans des pays comme l'Allemagne.

Le caractére familial de beaucoup d'entreprises est souvent un

obstacle au financement d'un atil de production moderne.

Enfin la faiblesse financiére de beaucoup d'entreprises de ce
secteur a permis de nombreuses prises de contrdle par des fabricants étrange
qui ont ensuite procédé a une redistribution de production au niveau europée

ou méme mondial ayant pour conséquence des importations en France.

3 - Le réseau commercial distribuant les piéces de rechange

Ce réseau se compose d'une part du réseau des constructeurs qui
alimente les concessionnaires en piéces captives et concurrencées et d'autr
part du réseau des grossistes qui s'approvisionnent auprés des fabricants

et des importateurs.

Le réseau des constructeurs distribue les piéces concurrencées c
principe au prorata de eur position en premiére monte. Les piéces importées
n'appellent donc pas de commentaires particulier dans ce cas autres que ceux

développés pour les importations en premiere monte.

Au contraire le réseau des grossistes diffuse largement des

piéces importées qu'elles soient ou non homologuées par le constructeur.

Les piéces vendues sur le marché de la rechange ne font, sauf
exceptions, l'objet d'aucun contrdéle administratif et leur qualité peut donc
étre médiocre, méme pour des organes de sécurité comme les plaquettes de
freins que 1'on peut donc importer librement. On notera qu'il en va diffé-
remment en Allemagne ol les grossistes ne distribuent que des produits homo-

logués par les constructeurs.
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Le mécanisme de fixation des prix a la rechange et la liberté de
choix des produits des grossistes ne permet pas de comprendre 1l'intérét que
trouvent ces derniers a distribuer des produits importés non homologués et
vendus a un prix légérement inférieur au prix tarifs frangais. En effet jus-
qu'a une date récente la remise des grossistes ne pouvait dépasser 50 % (1)
ce qui aurait dii les inciter a l'achat des produits ayant le prix tarif le g
élevé. Mais cette réglementation était tournée par un systéme de remises plus

ou moins occultes particuliérement importantespour les produits importés.

i = Ltaction de 1l'Administration

Dans un cas particulier, celui des taximétres, l'action de 1'Admi-
nistration est directement responsable d'importations massives en provenance

d'Allemagne.

Les quatre points examinés ci-avant permettent d'élaborer des pro-

positions pour des actions d'ordre réglemmtaire, commercial et industriel :

- homologation de certaines piéces de sécurité ;

- suppression progressive de la différence de prix entre premiére
monte et rechange sur certaines piéces ;

- incitation des grossistes a distribuer des pmduits homologués par
une meilleure information du consommateur, par exemple ;

- renforcement de l'implantation industrielle et commxrciale des fa-
bricants d'équipements a 1l'étranger ;

- restructuration de 1'outil industriel des IFEPA avec parallélemen!

une standardisation des piéces au niveau des constructeurs.

Un cas particulier pourrait constituer un exemple d'application par
ticuliérement intéressant de ces possibilités : 1l'électronique et surtout
l'allumage électronique pour lequel le maintien de la situation actuelle, ab-
sence de standardisation et existence de plusieurs fournisseurs, serait a tré

court terme catastrophique.

(1) c'est a dire qu'un produit acheté 1 F par un grossiste ne pouvait avoir

un prix tarif excédent 2 F.
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INTRODUCTION, -

Un véhicule automobile est constitué par 1l'assemblage
de plusieurg milliers de pieéces dont la plupart sont achetées par les
constructeurs d'automobiles auprés de 1l'industrie frangaise des équi-
pements et pitces pour automobiles (I.F.E.P.A.). Celle-ci fabrique
tant les pitces premiére monte, destindes & la fabrication des véhicules
neufs, que les pi¢ces pour la rechange servant & l'entretien ou & la ré-
paration.

Le secteur économique correspondant est important puisqu'il
emploie environ I30.000 personnes et que son chiffre d'affaires a été
de 20 milliards de francs en I976. Cependant, malgré une concentration
croissante des moyens matériels,financiers et commerciaux des entreprises
de ce secteur,celui-ci comporte encore plusieurs centaines d'entreprises
dont toutes n'ont pas la taille suffisante pour s'adapter & la oompéti-
tion internationale.

L'activité de 1l'industrie francaise des équipements et piéces
pour automobiles est, par nature, trés liée a celle des constructeurs.

En particulier, les performances & l'exportation des constructeurs auto-
mobiles francais induisent une demande pour les équipements et piéces
correspondants. Mais il ne semble pas que l'on ait jusqu'ad présent

tiré le plein profit de cette demande. En effet, 1'I.F.E.P.A. dégage,
au niveau de la balance commerciale, un solde de 3,3 milliards en I976
(11,3 d'exportations et 8 d'importations) qu'il semble possible d'amé-
liorer, la FRANCE exportant environ 3 fois plus de véhiculesqu'elle
n'en importe.

Une analyse plus détaillée des résultats du commerce extérieur
pour ce secteur permet de préciser cette remarque.

L'excédent de la balance commerciale provient intégralement
des échanges & 1l'extérieur de la Cormunauté Economique Européenne. On peut
penser que cette situation est fragile dans la mesure ou les pays en voie
de développement se dotent de chaines de montage d'automobiles dont ils
cherchent & intégrer sur place les composants avant de fermer leurs fron-
tiéres. L'on constate de plus que le taux de pénétration étrangére
(ratio importations sur marché frangais) est en croissance réguliére
(18,2 % en TI ; 28,4 % en 76).
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Tout ceci explique l'accent mis par le syndicat de 1l'industrie
frangaise des équipements et piéces pour automobiles sur les problémes
dtexportations, problémes auxquels cette note ne prétend apporter que
quelques éléments de réflexion compte tenu de la complexité du sujet.

Nous situerons d'abord le probléme et nous expliquerons la
démarche suivie avant d'analyser quelques secteurs particuliers. Nous

dresserons ensuite un bilan qui suggérera quelques propositions.

I. Position du probléme.-

Les échanges extérieurs dans le domaine des industries
d'équipement de véhicules sont fortement marqués par la spécificité

des produits en cause.

— - G — — S Goe— — G-y S—— — S— et Goem e G G —

On distingue sur ce marché les piéces destinées & la pre-
miere monte et celles vendues pour la rechange comme nous l'avons dit
précédemment. On distingue aussi les piéces captives, fabriquées par
les constructeurs d'autémobiles ou sous-traitées par eux, des pieces
concurrencées qui sont étudiées et vendues par des industriels indé-
pendants des constructeurs. Seules ces derniéres nous intéresserons
ici bien que les piéces captives fassent aussi 1l'objet d'échanges
extérieurs. Mais ceux -ci sont plus faciles & contrdler, le cons-
tructeur étant en principe le seul fabricant de la piéce, sous réserve
de l'existence de piéces copiées (dites fabriquées par des "pirates"),
adaptables ou plus simplement "refaites" & partir de piéces récupéréecs
(moteurs par exemple).

Les piéces concurrencées sont donc achetées par les cons-
tructeurs automobiles auprés de fournisseurs dont le choix fait
l'objet d'une grande attention. Il faut, en effet, limiter au maximum
les risques de rupture d'approvisionnement qui obligent en général
4 arrdter la chaine (et il suffit d'une seule piéce sur plusieurs
milliers). C'est la raison pour lagquelle les constructeurs tiennent
a4 avoir au moins deux fournisseurs pour une m8me piéce. Il faut
aussi pouvoir assurer une évolution rapide et souple des caracté-

ristiques du produit que ce soit au niveau des études pour un véhi-
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cule en projet ou durant la vie du véhicule pour des raisons commer-
ciales ou techniques. ILes constructeurs sont donc sensibles a llexis
tence chez leur fournisseur de moyens d'études et de production
géographiquement proches des leurs ou tout au moins situés en FRANCE.
Ceci explique, comme nous le reverrons apres, une des difficultés
qu'il y a pour un fabricant frangais de taille petite ou moyenne
a exporter en premiére monte & l'étranger. Enfin les constructeurs
tiennent, pour des raisons évidentes, & acheter le moins cher pos-
sible. Pour les produits ne se vendant pas en rechange, les cons-
tructeurs cherchent & susciter des gains de productivité par le biais
de la concurrence. Pour les produits vendus en rechange l'on peut
de plus abaisser le prix en premiére monte au détriment de celui
de la rechange. Ie consommateur est, en effet, beaucoup plus sensibl
au cofit d'achat du véhicule qu'au cofit des piéces de rechange
et le choix des piéces de rechange se fait souvent en choisissant
un équipement identique & celui monté d'origine. Les constructeurs
obtiennent ainsi des prix en premiére monte de l'ordre ou méme in-
férieur aux prix de revient sous réserve d'assurer a leurs fournis-
seurs pour les achats de piéces de rechange transitant par leur prop:
réseau de concessiommaires une part de marché égale a celle qui leur
est donnée en premiére monte.

Les prix pratiqués en rechange expliquent largement
la complexité des circuits de distribution de piéces. On a en effet,
d'une part les réseaux de distribution des constructeurs qui appro-
visionnent leur concessionnaire en piéces captives, et d'autre part
le réseau des grossistes qui achétent directement aux fabricants
ou & des importateurs. De plus, l'obligation de rattraper en rechang
la marge inexistante en premiére monte conduit pour les piéces facile
4 fabriquer & une prolifération de petites entreprises sans moyens
dlétudes et travaillant exclusivement pour la rechange qu'elles
alimentent en produits ne correspondant pas toujours aux normes
de qualité des constructeurse.

Cette situation correspond au marché frangais mais elle
n'est pas générale en EUROPE. Il semble, par exemple, que les prix

premiére monte et rechange soient en ALLEMAGNE beaucoupplus proches
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qu'en FRANCE. Comme, de plus, les grossistes allemands répugnent

4 acheter des piéces non homologuées par les constructeurs et que

ces derniers acceptent plus souvent qu'en FRANCE d'avoir un seul
fournisseur 1'on se trouve assez souvent avec un seul fabricant

d'une piéce donnée en quasi-monopole sur les marchés premiére monte

et rechange. Ceci permet alors un allongement des séries et une dimi-~
nution des coflits.

Signalons enfin que les échanges extérieurs en matiére
d'équipements et de piéces pour automobiles posent d'épineux problémes
de préhension statistique. On ne connait pas le volume exact du marché
frangais et les échanges ne sont connus que par les statistiques
douaniéres assez souvent inexactes. De plus, les nomenclatures doua-
niéres ne correspondent pas i celle du Ministére de 1'Industrie, et
l'on n'a pas la décomposition entre les piéces transitant par les
réseaux constructeurs et les exportations ainsi que la distinction
entre pieces captives, piéces concurrencées ou méme composants destinés
aux montages de véhicules & 1'étranger. Ies résultats qui peuvent
8tre avancés au niveau de la balance commerciale, ou a fortiori de
la balance des paiements, ne doivent donc &tre considérés que comme
approximatifs.

Rappelons que la balance commerciale solde les flux financier
correspondant aux échanges de produits. L'on passe & la balance des
opérations courantes en ajoutant les services (dont les redevances)
et les transferts, et & la balance de base avec les flux de capitaux
a long terme.

Ce dermier flux est plus ou moins suivi et 1l'on connait
le montant de la balance commerciale. Mais on ne connait pas 1'impor-
tance des redevances propres au secteur automobile. Ces redevances
ne sont pourtant pas négligeables, le développement de chaines de
montage dans les pays en voie de développement et 1l'intégration
des composants sur place se faisant souvent par 1'intermédiaire de
cessions de licences.

Nous n'étudierons donc par la suite que la balance commer-

ciale., Les résultats fournis par le S.F.E.P.A. sont les suivants.
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1975

export. import.

en millions
de francs.

I976

export. import.

s

ee a3 29 oe oo

es a0 e e
20 80 o0 se o ss oo

es %0 se ee 0o e 29 6o 20 B0 0

C.E.E. 4.526  4.344 1 6,310  6.293
. mSPAGNE. . 636 501+ ss2 304
: U.S.A.-CANADA.: 418 464+ 484 588
| PAYS de 1'BST.: 194 o7 :+ 21 T4 s
| MOYEN - ORIENT: 328 . 36
: MAGREB. : T34 2> i 766 i
; Autrese. : I.905 431 : 2,261 605 :
D TOTAL : : 8.74T  5.639 111341 8.006  :

On constate sur ce tableau que le solde positif
de la balance commerciale est dégagé exclusivement en dehors
de la C.E.E. De plus, le solde relatif a 1'ESPAGNE correspond
& 1'envoi par les constructeurs de piéces destinées au montage
de véhicules dans leurs usines espagnoles. L'exportation directe
en ESPAGNE serait d'ailleurs difficile du fait des taux de douane
4 1l'entrée dans ce pays (40 %). Enfin le solde correspondant
au MAGREB s'explique par la bonne implantation commerciale des
entreprises frangaises dans ce pays.

Cl'lest surtout 1l'absence d'excédent commercial au niveau
de la C.E.E. qui pose problémes compte tenu de la puissance de
1'industrie automobile frangaise en EUROPE. Les chiffres de ce
tableau comprennent en effet tous les échanges de piéces pour auto-
mobiles et, en particulier, ceux relatifs aux piéces captives fa-
briquées par les constructeurs. Or il est certain, compte tenu
de 1l'importance du parc de véhicules frangais dans la C.E.E.,
que la balance relative a ces pieces est largement excédentaire

sans qu'il soit possible d'avancer un chiffre précis.
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La balance relative aux pieces concurrencées, c'est-a-dire
celles fabriquées par les I.F.E.P.A., est donc déficitaire & 1'inté-
rieur de la C.E.,E. Mais cette constatation doit &tre nuancée,
le marché étant extr@mement particulier. ILes échanges dépendent
en effet des politiques de compensation des constructeurs, de la po-
litique au niveau européen ou méme mondial de certains fabricants
d'équipements ou de certains constructeurs, des habitudes relatives
aux problémes d'homologation chez le constructeur ou chez le grossiste
de la politique d'achat des constructeurs, etce...

Cl'est 1'examen d'une partie de ce réseau complexe de causes
et de relations qui font 1l'objet de cette note au détriment d'une étud
sur les moyens d'ordre général utilisés par 1l'Administration pour
promouvoir les exportations comme, par exemple, les crédits spécialisé
ou les subventions. Ces moyens ont en effet des conséquences diffi-
cilement appréciables et ils ne tiennent pas compte de la spécificité
du marché automobile. De plus, les inégalités éventuelles de trai-
tement des entreprises frangaises et par exemple allemandes quant
aux crédits ou aux subventions ne nous ont pas paru de nature & ex-
pliquer le déficit commercial que 1l'on constate par rapport &
1'ALTEMAGNE.

Nous avons donc cherché & connaitre la balance des échanges
au niveau de quelques produits pouvant servir de fil conducteur
4 1l'analyse. On ne peut guére pour cela que dépouiller les statis-
tiques douanieres qui ne sont malheureusement pas compatibles avec
celles du Ministére de 1l'Industrie ou avec les rubriques S.F.E.P.A.

Le recoupement des statistiques douaniéres avec les rubriques du
S.F.E.P.A. permet cependant d'identifier une trentaine de produits
dont on trouvera la liste en annexe. Ces produits sont tous des pro-
duits concurrencés et 1l'on constate qu'ils présentent globalement

un solde des échanges équilibrés mais un déficit vis-a-vis de

la C.E.E. Un examen plus fin montre d'ailleurs que la majorité

de ce déficit est imputable aux échanges avec 1'ALLEMAGNE. Cependant,
le caractére surprenant de ces déficits provient de la nature m@me
des équipements en cause. L'on constate en effet des soldes néga-
tifs vis-a-vis de 1'ALIEMAGNE pour des produits dont la technologie

est relativement simple, - l'exemple le plus net étant celui des filtr
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4 air et 4 liquides qui sont parmi les premiers produits & 8tre
intégrés dans les pays en voie de développement. On peut faire

la m@me remarque pour les ressorts de suspension ou pour les accu-
mulateurse.

I1 est clair que sur un marché concurrentiel exportations
et importations sont les deux reflets d'un méme phénoméne, la compé-—
titivité. Nous avons dit que le marché des équipements automobiles
n'était pas, au sens économique du terme, concurrentiel., Cependant
on peut penser qu'une politique d'exportation doit s'appuyer sur
une connaissance du marché intérieur et en particulier des importa-—
tions. Comme par ailleurs il est matériellement plus simple de se
renseigner en FRANCE sur les raisons qui expliquent un déficit
commercial que sur les causes d'un excédent, nous avons choisi d'étu-
dier un certain nombre de produits présentant un déficit commercial
en examinant la structure industrielle et commerciale des marchés

correspondants,

171, Analyse de quelques produits.-

L'analyse ne porte que sur les produits concurrencés
qui représentent environ 40 % du prix matidre d'un véhicule.
Ta gamme dépend donc dn plus ou moins grand degré d'intégration

du constructeur.

L'étude portera d'abord sur quelques équipements dont
la rechange est due aux accidents et reste assez faible (tels
les sidges) ; ensuite 1l'on abordera 1l'analyse de quelques produits
dont la rechange représente plusieurs fois la premiére monte

(par exemple les bougies).

1) Bquipements avec rechange occasionnelle.-

— — — —— G — — (—— — — o (— S T— S

Rappelons qu'un siége (1) se compose de piéces mécaniques
métalliques (armatures, articulations, glissidres), de rem-

bourrage (en mousse généralement) et d'une housse (appelée garniture).

(1) La valeur ajoutée du fabricant représente entriron la moitié du prix du siége.



I1 s'agit donc d'un produit assez lourd et volumineux
dont le cofit de transport entrave les exportations au-dela
des pays limitrophes.

Le marché national est partagé entre un petit nombre
de sociétés a capitaux frangais dont la plus importante fabri-
que la moitié environ de la production totale. Ies entreprises
allemandes de fabrication de siéges ou de composants de siéges
sont toutes plus petites que la plus importante entreprise
frangaise ; en outre elles sont plus nombreuses. L'analyse
du solde commercial extérieur par entreprises met en lumiére
le caractére aberrant des valeurs mentionnées dans la rubrigque
siéges pour automobiles des statistiques douanieéres qui ne sont
donc pas utilisables. Les exportations alimentent un construc-
teur américain installé en BELGIQUE et en ALIEMAGNE. Elles sont
pratiquement contrebalancées par un constructeur frangais qui
fait monter des articulations allemandes sur la quasi-totalité
de ses sieéges. Il existe pourtant deux entreprises frangaises
qui fabriquent des articulations et fournissent les autres cons-
tructeurs. Sur ce marché - excepté pour les articulations -
les constructeurs frangais se satisfont des fournisseurs fran-
¢ais bien qu'ils soient peu nombreux. En outre, le plus impor-
tant fournisseur frangais - entreprise & capitaux familiaux &
parvient & mener une politique européenne (création de filiales)

et mondiale (cession de licence).

radiateurs de refroidissement.

Les statistiques douanieéres laissent apparaitre
un déficit important pour ce produit mais sont erronées.
TIe marché francgais fut pendant longtemps occupé quasi-
exclusivement par un fabricant 1ié aux constructeurs. Un im-
portant groupe frangais s'est lancé récemment sur le marché
européen grice & une nouvelle technologie plus performante.
D'importanté succeés ont été obtenus notamment en ALTLEMAGNE
ou un constructeur importe de FRANCE la moitié de ses radia-

teurs nouvelle technologie et fabrique le reste sous licence.
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Les importations proviemnent, pour une faible part, d'achats
&4 des filiales étrangeéres (ceci les aide & se développer

en quantité et qualité et assure une seconde source accrois-
sant la sécurité d'approvisionnement des constructeurs).

En revanche, un constructeur étranger fait monter en FRANCE
des poids lourds avec des pitces importées dont les radiateurs
(valeur 4 & 5 fois supérieure & celle d'un radiateur pour

véhicule léger).

Les fabricants frangais sont des entreprises fami-
liales (dont une seule a atteint une taille moyenne) et une
filiale d'un constructeur. Ce n'€st pas sans effet sur la
structure du marché frangais. Nous excluerons pour des raisons
évidentes le couple constructeur-filiale. DPour le reste force
est de constater que les entreprises francaises ont des diffi-
cultés tant sur les capacités (insuffismentes) que sur les prix
(4 cause du manque d'automatisation). Ia raison essentielle
réside dans le caractére familial des capitaux. En effet les
dirigeants propriétaires de ces entreprises (dont l'ofigine
remonte & la libération) veulent en garder le contrdle total
et,de ce fait y la croissance résulte uniquement de 1'auto-

financement ce qui a deux conséquences :

- 1l'une dommageable pour la balance commerciale car les entre-
prises ne peuvent suivre la croissance de la construction auto-
mobile francaise. Les constructeurs sont conduits & importer
ou & financer un fournisseur pour bénéficier d'une deuxiéme
source,

-~ 1l'autre pour l'entreprise dont les chaines sont composées
de machines de générations successives, les moyens financiers

ne permettant pas dlacquérir une chaine compléte.

En revanche, les fournisseurs allemands, issus de
la meme situation originelle, ont accepté des apports massifs
et ponctuels de capitaux qui ont financé des chaines complétes,

homogenes et automatiques.
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Une productivité accrue éguilibre ainsi les hauts

salaires et la forte parité du Deutsch Mark.

carburateurs.

TIa fabrication de carburateurs nécessite une étroite
collaboration entre le fournisseur etles motoristes du burcau
d'études du constructeur.

Les exportations ou importations sont, de ce fait,
quasiment impossibles. Le développement a 1l'étranger ne peut
résulter que d'une politique de licence ou d'implantation.

Le marché francais est partagé entre deux entreprises, l'une
frangaise, l'autre installée en FRANCE mais-a capitaux italiens.
I1 apparait néanmoins maintenant que si la politique de licence
du fabricant frangais, entreprise familiale bien que relativement
importante, a rapporté et rapporte encore des redevances, elle
se révéle pleine de danger. ILes augmentations de capital d'un
licencié n'ont pas été suivies par le bailleur de sorte que

la participation de ce dernier n'a plus permis d'assurer le
contrdle du licencié. Il faut souligner qu'une politique de
licence constitue un moyen de percevoir des redevances mais
aussi de développer une politique d'implantation & 1'étranger
(via une participation) qui en diversifiant les risques con-
tribue & les réduire. En outre il est primordial d'"occuper

le terrain", c'est-i-dire de limiter autant que faire se peut
le développement des concurrents.

Le marché des tableaux de bord présente des carac-—
téristiques analogues, le bailleur de licence étant d'ailleurs

dans ce cas tombé sous le contrdle de son ex. licencié.

taximetres.

— o — —

Le marché des taximétres présente un intérét & double
titre ; non seulement il préfigure 1l'évolution probable de cer-
tains marchés dans les PVD mais il illustre de maniére éclatante
les éventuelles incohérences d'une politique industriellé fran-

caises.
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Le taximétre est un appareil plus ou moins cher selon
sa complexité. Son prix commence & moins de 500 F. pour les
modéles de bas de gamme & commutation manuelle par drapeau
jusqu' & plus de I.000 F. (1) pour les appareils horodateurs
automatiques des pays européens. Le marché potentiel se situe
principalement au Proche et Extréme-Orient.S$'il y a entre 25.000
et 30.000 taxis en FRANCE on en compte prés de 40,000 & TOKYO,
20,000 & BOMBAY et I5.000 au CAIRE., Il faut aussi savoir que 1'im-
position du taximetre est considérée comme une entrave par les
chauffeurs de taxi qui ne peuvent plus négocier librement et secré-
tement leur prix avec le client. Il s'agit donc parfois d'un enjeu
politique comme le prouve la suspension de l'obligation du taximétre
au VENEZUELA & la veille des élections.

La balance commerciale frangaise des taximétres a été

traditionnellement excédentaire jusqu'en I976 . Cependant les ex-
portations diminuent et les importations croissent.

Les marchés de teximétre dans le PVD, sont conclus apreés
un appel d'offre. Ils nécessitent des colits de prospection,
d'approche et de réponse assez importants et mlme considérables..
vu la taille de l'unique entreprise frangaise concernéde. Ies
produits frangais et généralement européens sont d'une qualité
treés supérieure & ce qui est exigé et d'un prix environ double
de celui proposé par les Japonais pour des appareils plus simples
et moins précis. Les Européens se sont faits peu & peu évincés
des nouveaux marchés car ils ne disposent pas d'un bas de gamme
compétitif. En outre la durée de vie de l'ordre de 20 ans du
taximétre ne permet pas de compter sur le renouvellement. Un
marché perdu l'est définitivement. Tes exportations comprises
entre 2 et 5 millions de francs sont le résultat d'anciens contrats
d'approvisionnement (du CAIRE par exemple). Elles risquent fort

de se résorber dans l'avenir alors que les importations progressent.

(1) I7 neures de main-d'oeuvre.
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Une analyse détaillée des statistiques douaniéres révéle

qu'elle sont le seul fait de 1'ALLEMAGNE (3 millions de francs
en I976) qui a couvert en I976 la quasi totalité du marché
frangais. Avant 68, aucun étranger n'était présent sur le
marché francais. Jusqu'd cette époque, les oonstructeurs
francais qui détenaient le marché étaient compétitifs et
fabriguaient uniquement des taximetres & deux tarifs (jour—nuit).
Ils suivaient en cela les recommandations du Service des Ins-
truments de Mesures (S.I.M.) et de la Direction de la Concurrence
et des Prix qui- souhaitent limiter & deux le nombre de tarifs
afin de restreindre au maximum les possibilités de fraudes.

Les fabricants métropolitains n'avaient donc étudié que des taxi-
métres a4 deux tarifs. Aprés mai 68 les taxis parisiens, foxts
du soutien du fabricant allemand de taximétre, qui possédait
dans sa gamme des appareils & 4 tarifs, ont obtenu de la Préfec-
ture de Police un arrété  imposant 1l'usage de 3 tarifs. Ils se
sont équipés avec du matériel allemand bien que ce dernier soit
nettement plus cher (2.000 F. environ). Pris de court, les fa-
bricants francais ont néanmoins réussi & modifier leur taximeétre
4 deux tarifs afin qu'il puisse offrir 3 tarifs ce qui est son
maximum technique. Malheureusement des arr@tés préfectoraux ont
imposé ' récemment dans les 2/3 des départements frangais 1l'usage
des taximeétres & 4 tarifs que seul le constructeur allemand

peut livrer. Jes arrdtés sont pris au mépris des recommandations
de la Direction de la Concurrence et des Prix (1) et sans souci
de politique industrielle, de balance commerciale ni de coopéra-
tion avec le Ministére de 1'Industrie. Ainsi les fabricants
francais vont se trouver exclus pour 20 ans - autant dire

4 jamais - du marché des taximétres au moment ou les recherches,
aidées par des crédits D.G.R.S.T., vont aboutir & la mise au poin
du taximétre électronique.

Te taximétre allemand n'a pas eu de difficulté d'homolo
gation auprés du S.I.M. tandis que le taximétre frangais subit
les tracasseries du V.T.B. - son homologue allemand - dont
1'expert est un membre de l'entreprise allemande qui envahit le

marché francgais.

(1) Voir en Annexe 2 la réponse du Préfet du Puy-de-Ddme aux suggestions du Président
du Syndicat des fabricants de taximetres.



2) les »roduits aveC rechange,

a) les bousics.

Le déficit commercinl en bougies rowr

sonte environ 50 millions de
frones (UF) soit 100 MF @timportations et 50 ¥ d'exportations en 1976,

Les immortations couvrent entre 40 et 500 du marché intdéricur,part qui s'ac-
crott au cours des anndes, ©lles oroviennent de Belgique ol sont implantdes le:
usines de Champion (56 hF), d'Allemagne ol est installd Bosch (21 AF) et des
Btats-Unis d'ou proviennent les bouies A C de General iotors (4 AF).

Le premier fournisseur frangais a la méme »urt du marché national que le
nrincipal importateur. Les raisons de cette forte pénitration Stranpgtre sont
relativement simples, La bougice est un produit en perpctuel progsres dont le
colit de revient unitaire dicroit avec la taille des séries, Il en résulte que
la taille apvaraft comne un avantage décisif ce que contirme la force finan-

citre et technique de Chumpion qui ddétient le tiers du :arché mondial,

5'il est important d'&tre homologué par un constructeur, les fabri-
cants souhnitent ndéanmoins vendre le moins possible en premitre monte un pro-
duit qui leur est acheté par le constructeur nettement moins que le colit de
revient, C'est pourquoi Champion qui distribue dans lc monde entier s'offre
le luxe d'8tre homologué sans fournir en premitre monte. Les constructeurs ont,
en effet, besoin de son riseau de distribution pour faciliter 1'entrctien des

vénicules qu'ils vendent,en Amirisue latine par exenple.

Les exportations frangaises rdésultent de 1'occupation de certains
crénaux particuliers et du flux de rechange 1ié au remplacement de bougies

francaises montées en premitre monte sur des v icules exportés (1).

b) les filtres,

Les filtres & air ou & huile pour avtomobiles nrésentent la par-

ticulaité comaunc d'étire de tecrnologie sinple,
~ filtres & air,
La balance comacrciale laisse a paraltre undificit qui s'est accru

de 4 MF en 73 & I0 IF en 76 (exportations 55 ilF; importations 23 I en 76).
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I1 est de plus teout it fait sursrenant de constater que 1'essentiel de ce
déficit sur un produit peu cvolué résulte d'impcriations provenant d'Allciagne
(12 AF) et de Grande Bretagne (9 HF); on peut aussi ajouter la volonté de Framm
(apvartensnt X Bendix, américain) d'inonder 1'Burope & vartir d'un seul point
en liollande, mn outre, des importateurs regoivent actucllement des filtres pro-
venant de Thailande ou de Corde du Sud &t un prix dédouandé a Marseille qui est

inférieur au prix matic¢re fringais,

Le filtre N air illustre parfaitement 1o situation des oproduits a faible
technologie,

L'homologation sur un type de véhicule nécessite toujours certains frais

d'études, ne serait-ce que pour faire la "gamelle" par exemple, Une fois le

véhicule 1aneéd il est tris facile pour cul conque de conicer la oartie adaptable

3 savoir le filtre oronrement dit. Ceci explique la prolifération d'entre.rises
sur le mirché de 1'adaptable (1). Elles vpenvent naturellement proposer le filtre
moins cher, n'ayant pas 2 amortir de frais d'é¢iudes ani ne sont pas rimunérés en
prenitre monte & leur juste valeur, Les fairicants d'adaptable sont Jusqu'a
orésent de deux typess

- de toutes petites eantreprises locales et fumiliales dont les frais
gindraux sont inexistants et les frais de personnel riduits,

- de trés grosses entrevrises (Mann und Huwanel en All»uagne).qui avec

des chafnes tros antonatisées ont des prix de revient trds bas,

I1 est important de souligner que si en Allemagne les grossistes n'ac-

ceptent d'écouler que des produits homologuis prir les constructeurs il en va
différemment en France ol les grossistes scmblent acheter le moins cher possible
(exportations vers 1'Allemagne 2 HF pour I2 LiF d'importatiuns). Un décrét n'au-
torisait jusqu'au I.I.77 que des remises aux grossistes inférieures a 50y, aussi
le compertement a parent des grossistes - achat le moins cher possible - semble
paradoxal puisqu'il devrait en rdsulters

— une diminution de leur marge assolue par rapport 4 un produit acheté
plus cher,

- une diminution du »rix client,

Aucun de ces cifets n'a été ovservé (2). On pcut en donncr une raison

simple confirmée par un récent rapport de la Commission des Ententes., Les

une dizaine d'ent.evri francaises et huit importiateurs,
I

T

~4;) indice des prix de

(2) sur la péricde T70-75 base 100 en IST0 (so:rce I
détail I52.8 et de la roaration I586.4

ies
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grossistes retiennent comie prix de venie client celui recomnnnde par

le crincipal favricant frencais mlme s'ils achbtent moins chier selon un
tarif client recoamand¢ inférieur,i moins de Wénificier dlune super remise
occulte, Ce systime repose sur lL'absence de concurcence cotre les grossistes

W
1

qui procident v un découpage te.ritorial,

be plug, le uuchd des Tiltres est relativement insensible au
prix car on ne renonce nus L changer de filtre a cauvse de son priv,

Certains véhicules, telle la Citroén CX, nicessitent vn filtre
comportant une vartic en plastique moulé, Ce type de oroduit ne veut étre
copié car il nécezsite 1'emploi de machines ondreuses; l'assentation de
prix consdécutive reste modique (1 F sur 10 ¥), I1 surgit donc un dilemme

fondamental entre les produits standards donc copiables et ies oroduits

specifiques done w1

—~ filtres licvides.(% nhmile et & esse.ce).

La situation est tout & fait comparable & celle des filtres a
aire. Les.exportations se montaient & 46 iF pour 59 . d'importations en
19764 Ces derniires provienncntl essenti . lleuent d'iAllenagne a concurrence d
56 el pour v produit dont la favrication néecessite mnicuement des presses
a emboutir et des machines & plier le papier, 3i la firme Menn und Tmel
est homologuée et vend & Citroén avcun frangais n'a rléussi i vendre en pre-

nire monte aux counstructeurs allemands, ilann und Hwitel recueille les

fruits de sa taille trls impertante et de ses ma:rcids assurdsauprés des

conutrectemrs d'outre-ithin,

c) les accimulatevrs.

Le

[6)]

importations d'accunilateurs inexistintes en 1966 se sonit
glevées & 122 . en 1976, année ol les exnortations n'ont atteint que 51 MF.
Le ¢éficit s'd1've donc & T1 wf pour un prodrit lourd donc co®teux a trans-
vorter. L'ennivse de ces chiffres peut Ctre veodcisde en examinant les quan-
tités de batteries:s s 'r un marc ¢ frangais de 7 300 000 batteries dont

4 400 000 correspondent au renouvellesent, I 5IT 0C0 furent importées tandi:
aque la fra.ce en exvo tait 540 000, Le tanx de pénitration du marché nato-

nal est donc de 200 alors qu'il ¢tait nul il v a I0 ans. Les raisons de

ot
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cette situation sont triples:

- des colreprises du Benelux sont en surca rcite et veulent vendre, méme a
des prix tris tirés (31 dr) .

- Renault importe pour 11 li* d'accwmlateurs fabricués en Yougoslavie dans
le cadre d'accords de compensaztion,

- unc révolution tec:iologique s'est prodiite 11y a coelques anndes avec
la ovatterie scche (1). Les fabricasts francais qui n'y croyaicnt pas n'ont
pas fait les investissement nicessaires contriirement i leurs homologues
étranpers. Ce retard technologioue, comblé maintenant, exvlique pour une
large part les importations alle:andes d'une valear de 40 HF,

.

Ainsi les vrix ne semblent pas &tre déterminants sor ce marché
mais il est certain que les effets d'dchelle existent vour un tel oproduit
nécessitant de gros investissements,

Remaroues une entreprise frangaise rachetée il y a quelques années par des
canitaux étrangers sert de relais pour des importations dans le cad:e d'une
stratégie européenne, Les quantités incriminces ne sont pas trls importante:

sans 8tre nlgligeables,

d) les ~laacueties de {rein & disave,

~

Dans le domaine des vlaquettes de frein a disque, la rronce est
passée d'un excédent de 8 MFF en 1974 & un déficit de 25 " en I9T6 pour des
exportations s'élevant & I0 MF, Blles rdés:itent surtout d'une volonté des
constructeurs frangais de diversifier leur source s'apnrovisionncment
(2 fabricants frnngais). Leur souci de wvriser le monopole de leur seul fa-
bricant d'organes de [reinage en achetant allemand peut aussi induire des
importations, Un autre facteur concerne uniquement le marché de la rechange.

Le caiier des crarses du constructeur impose des normes de qualité tris

poussées, Les fabricarts homologués fournissent la rechange avec les mémes

(1) la batterie siche risente 1'intérét sur la batterie liquide classique

~

d'étre plus légere et ce ne pas se décnarser pendant 1'entreposage, slle

nécessite en revanche la mise en vnlace du liquide avant de pouvoir.&tre
utilisée puisque le principe est le s’ chage en usine des plaques préalable-
ment oxyddes et rdsuites.Une nouvelle évolution se dessine en faveur d'une
batterie licuide dite lougue conservation qui ne se décharsze ait pas en

circuit ouvert.

o
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idre ncnte., Jencni Uil n'existe aucune no

me en ce

plaquettes gque la or
qui concerne les garvitures de remplacenent., 1L est done fneile de fournir des
plaquettes de qu:lité inféricure &t un moindre prix sur ce marcaés c'est, par
excmple, lc cas des Ttaliens,

Le fabricant homolo ué se trouve done ¢vineé d'ua marcndé pour lequel
il a clleetud des Jtudes techinioues tandis que le condtucteur n'est pas assuré

de la qualitdé des pla uettes cuil seront monties sur son auvtonobile,

III. Bilan,

ques produits a vermis de metire

L'étude aporofondie du marché de quel
en Jvidence un certain nomore de focteurs ayant une influence répondérante sur
les importations et les exportations. Bien oue chaque produit soit un cas par-
ticulier, nous allons dresser un bilan géndéral (cud ne s'appvlique au'en partie @
cha ue cas spécifique) des facteurs déterminants de la balance des naiements
dans lc do aine des équipements pour véhicule automobile. La synthése suggérée
se structure antour des trois agents principaux du narché (1)

- les constructeurs frangais et €trangers
- les fauvricants ¢'équio ment

— les réseaux de distribution,

6}

1/a — Pelitiacue des counstructeurs francai

I1 s'agit d'expliciter comment les décisions politiques des construc-

teurs frangais influent sur la balance coumncrciale des IFWPA,

Fonainn

b ¢ . . 3 se . . .
(1) L'avtomobiliste, consommateur final ne joue oratiquement aucun réle pour
deux raiconss: tout d'abord il subit 1'eatretien et les révarations de son véhi-
cule; ensuite il ne choisit pas son garagiste en fonction du prix des pitces,

Cepen.ant, le clholx entre le concessionanire ou le garagiste "du coin" appro-

visionné ur les grosgsistes est important (1a nart des grossistes a diminué de



- les achats de comvensation oo de bonne volontd,

La vratique des accords de compensation (1) sc ddvelovve avec les

11o¢

pays de 1'ust et les P.Vebe Il s'agit tantdl d'acticter des denrdées locales que
1'exnortateur doit écouler sur son narché nitional (telles les pomaes de terre)
tantdt d'acheter des ( qnlvbubwts) autonobiles afin d'aider le nays concerné
oddvelopoer sa propre industrie automobile (tcls les accumlatcurs yougzoslaves
importis wnar iuuwult). Il est certain que ces oratiques sont un moindre mal si
elles vermettent slobaleent la conculte de nouveaux rarchdés., slles vpeuvent
nlannoins deséquilibrer la balance comicrciale de queluves produits,

Les aclials de bonie volonté reprdsentent des achats de compensation
vlus ou noins déruisds, un elffet, pour sauver les anparences du libhé-alisme ce:
tains pa.s ordtirent voir pricéder leurs contrats d'importation d'achats volon-—
taires de produits locaux par leur futur fournisseur . I1 faut se demander dans
quelle vesure les fobricn !'s frangais qui subiscont un oréjudice ne devraient
vas &ire associds aux avantazes de telles

oriyra ions

- les constructeurs automobiles froncais ont le souci permanent de diversifier

s

cnt afin d'assurer ou maximun leur séensité

lecurs scnrces d'aptrovisionne
\

A'ansrovisionnencat. ¢ and un seul fournisseur frangais est nrésent, ils

s'orientent naturellemsnt vers les fbricants allemands qui ulircnt des pro-

duits de qualité avec vne trls bonne séeuritd d'acorovisionnenent quoique cher:
parfois (tels les organes de freinage, les cadres de porte). Cette nolitique

peut s'avirer dangereuse & terme si clle a ponr effet secondaire d'aider au

.

dévelopnement Stron o res concurrentes fabrisuunt des produits
e 3 3 S > i ~ v - & A w SO (AT AN o 7S
por lesguels les gains d'cehielle sont importants., slle piralt de »lus diffi-
cile 2 justifier si différentes sources notentielles existent déji sur le
e :

marché nationzl (Citroén achite ses filtres o hoile A Précision fdcaniiue

Labinal et & Mann und Humnel en seconde so rce sur un marché déjh plotnoriquel,

y

(1) ils oceuvent revétir diverses fomaes

- une participation en capital de nou a pour coutrepartie 1'obligation
d'exnorter n'% de la production de i'entreorises (Loi "Ford" en BEspaghe,
Turquie ) o

— oblismiticn pour 1'investisseur de se payer avec du matiriel favriqué

par son inslantation. A sa crarge d'<eonler les predults.
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La remarque précédente ovlige & mentionner la relutive indifférence des

consiructeurs frangais quant & 1a nationalitd de leour Cournisseur. sn fait

il ne s'agit pas d'une volonté ddlibrdes mais plutdt d'unc volontd louable
de jouer it fond la concurrence sans souci de 1a nationalité du fournisseur,
I1 est ensnite un peu paradoxal de se plaindre de 1a faiblesse de 1'indus-
fris i'rangaise des CGouipeuncnts automobiles apres 1'avoir installdée dans un
combat lonz et ¢puisant face & des concurrents détrangers plus puissants,

-1 les constructeurs francais ne veulent pas &tre totalement dépendants de
1'étranger pour certains proauits, ile doivent faire les efforts ndcessaires.
Signalons qu'un dumping de Bosch a tud 1a scule tentative frangaise de fabri-
quer des pompes injection pour diesel (1). Ear ailleurs, les constructeurs

frangais mesurent-ils 1'importance de dlocnire uni-usinent de Dosch pour

1'injection ¢loctronique oui est peut-3 vromise & un brilleont avenir?
i % . I

Il y a done un arbitrage important & effecctuer consciemacnt entre le service

N 7

des aciats qui travaille % court terme et 1m volontd d'indipendance technoe

=

logiaque d'une firme,

A

- Le service des achats & la mission de se vrocurer les doviucments au moindr
cofit - aux délais et diffiecultds d'homolozation prés —. On est Stonnd que
cetie politique s'avplique aussi aux moddles de haut de gamne pour lesquels

les v»rix s

15 @oins tirés. Il aprarait aussi malheureusement i 1'usage que
cette politique systimatique freine les innovations technologiques, C'est
ainsi que le régulateur électronique n'arrive pas i percer su: les viéhicules
fraagais (41 équipe a 80 les véhicules allumands) car la orcnidre série

sera ¢videmment 1légbrement plus ondreuse que les grondes séries d'un matériel

porté & son perfectionnement ultime sur des installations ayant béndéficié

plusieurs années d'améliorations,

D'une manicre plus générale la politique de concurrence i outrance
sur les pix que les constrocteurs ont impocé a rendu nricaire la situntion

Iinancitre de leurs fournisseurs surtout,depuis la crise économigues Bn

Ao

evanche, eux l'ont passablement bien supportée, n consdéouence il ne faut
pas regretter la faiblesse des moyens en rccrercre des fabricants si on ne

leur accorde pas une mavge suffisante,

(1) vor rrécision ideaniue Labinal.

feoe
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iccrues par 1o politicue de double orixs premidre

non~e, wn effet, le cahier des ciharres impose des contraintes tres
yres pour le vremier o vipement tandis aue ces prodnits sont rémuncrés au
micux & leur prix de revient, Le fournisseur doit donc se rattraper sur les
prix des pitces de rechange, iais il se voit alors attaqué vigourcusement sur
ce marchdé nor des produits de qualitdé souvent inférieure (1) aui n'ont pas
amortir des frais d'études, Ce systome de dovule ovrix favorise doac la
péndtration de fabricants de rechange unicuement et d'importations car il
est tris rdmun.rateur tant pour ces fournisseurs que pour les grossistes
puisque le orix client retemu est celui fixé par le fabricant de premitre mont
qui doit bien se rattraper. Le bien fondé de la politigue de double prix
(premitre monte r*chgnge) a peut-8tre un effet positif sur les ventes de
véhicules mais entrainc des distorsions et des difficultdés graves pour les
fabricants a'équipement vendant en premier ¢quipement. dappelons que cette

ootion ne semble ocas avoir ¢té retemue en Allcnagne,

La taille des séries r¢ rdésente un élcment essentiel du cofit d'un produit.
Le contexte autonobile crée une siteation dont on peut tirer des conclusions
surprencntes et contradictoires. 3n effet, un proiuit peut Ztre standard pour
plusicurs tvpes de véhicules; dans ce cas, les séries seront impoxrtantes, les
prix abaissés, mais le coviage facilité. in revanche un produit tres spéei-

figue sera onireux car fabrioqué en un petit nombre d'exemplaires; mais le

copiage en sera plus difficile (2).

o
=
—
@
.o

standard Taivle lonsue

e e

produit
concurrencé

X

specifioue élevé conrte difficile

e
. e
ee en

Haenn

(1) Couent distinguer & 1'achat une raclette d'essuie glace de longue
durée homolosuée par le constructeur de celle woins chére a breve duxnce

de vie?

(2) se réitrer au poragraphe IT 2 b sue les filtres,



colt de
recvient
unitaire

Les fabricants d'éaui .cments scuhinitent naturellusent {ooriquer

e}

des produits sndcifioues mals sont limités prr le nrix,

. A

Le congtructeur tend it la standardisation gui abaisse ses colits
mais est rotenu par son burcau d'études oui tend au perfectionnement de cnaqu
produit - guitte & le particulariser - et por ses concessionnaires qui crai-

nent de voir diminuer leur nart de marchd aw profit de fournisseurs de

recoonge uniquement ou d'importations, On converge done vers un c¢quilibre qui

WS . T Sois o i daonrt woare 1as vy s O o L A7 7 >
cemble avoir penché jusqu's présent vers les vroduits specifiques (au moins

. . - 4 14 & TTAS 3
en Froance et & 1'opooesé des stats-Unis).

-Les exenples de produits standards concurrencés (filires) ont

4 Loy

. y Fea . . . . -
nontré & la fois un foisonnewment d'entrevnrises et d'importations. On peut

se dernder dans aquelle ncsure il n'existe pas de raisons objectives & ocet
¢tat de fait. Les rroduits standards sont scuvent d'une technologie si .ple,
Cette derni’re peut 8tre uise en oeuvre b tous los niveaux de sdérie indus—
trielle; la part de mainctocuvre diminuant, les frais géndraux et d'études
augnentant avec la taille de la série, On arrive finalement & une courbe de

nrix de rcvient en fonction de la production qui a le profil suivant:

: : T : TTTTTTTTTTGApREitE A8 production
partic AB: 1) netites entreprises locales qui copient les vroduits, Leurs
frais géniranz et d'Studes sont trés réduits tandis cue la main d'oeuvre

enployée est faiblement nayée.
2) importations de produits adantables qui proviennent de pays

N main d'oeuvre ben carchd (la Corde du Sud)

partie BC: 3) entrerrises moyemnes qui susvortent des frais géndraux et
d'études pcour la premifre monte sans suec la taille des séries soit tres

0

importante.

partie CD: 4) gro.ues entreorises dont la taille importante des séries permet

1'utilisation de chalnes antomatisdées tris vroductives,

Lo



Cette courbe vermet de comsread e poir vol les catrenrises francais
- cas % — pewvent ditfiecileument lu.ter contre les pirates - cas 1 -, des
importateurs de 1.Velle = cas 2)—ct des inportatevrs de la Cull - cas 4. Le
prix du marché dtant unique, 1l'eatreprise woyemne aura la marge 14 plus
faiblee L'amclioration d'une telle sitiation repose sur une action de restruc.

tels mirchés

turation iniustrielle 4 moins d'acandonncr définitiveme:
non stratégiques aux P.V.De Ajoutons que les pa s qui s'engagent dans 1'inté:
vion de leur production autcmobile revendicuent en priorité la fucrication
locale, et la rdexoortation dans le cas ¢ventuel des compensations, de pro-

4

uits de ce type,

c

~Nous somaes douc cendaiits naturcellesent I dvoauer le cas des implaitat. ons

iad strielles frangaises & 1'Ctranzer vour la fabrication du vinicule come

plete rourtant les constiructeurs aut.omobiles fra

ais ne fabriquent pa

~ contrairement avx aséricains = la totalité du véhicule. Il cst donc
nécessaire que des fabric ats soient associds. Ils accepteut rarfois que le
construclteur soit le secul interlocuteur du pays demandes Cette unicité
d'intorlocuteur facilite dvidemment 1o adgociation, L'on deit malheureuse—
ment dévlorer qu'il n'en soit pas systimaticucient ainsij 1'implantation

souffre alors d'vn double handicaps le consiructeur ne peut assurer la

2

fabrication du véhicule complet et le fabricant d 'é¢quipement frangais sera
fortement giné par les faiblesses dues @ sa taille: cc sont 1'imposzibilité
de vendre de 1'ingenierie et les coflits exorbitants que représenteront une
négociation &t 1'¢transer,

— Un facteur mdrite d'étre évoqué bien qu'il senble évident: 1l'inertie ou
le poids des habitudes, La praticue du travail journalier ne favorise pas
1la remise en cause de certaines situations oarticulitres, C'est ainsi que le
taur de couverture en ressorts hélicoidaux n'est que de quelgues pour cent,
L'origine remonte aux années d'apres la dernicre guerre mondiale lorsque

o

a Sarre était incluse dans la zone franc. 4 cette épooue les constructeurs

|

frangais (tel B crliet) ont jugé intéressant de se fournir auprss d'industrie!
allemands. Cette situation persiste depuis, les faoricants francais "ayant

s

des difficultds & se développer dans un marché résiduel trés étroit.

/l...



— lc dernier facteur petinent 2 analyser préscnte un caractdre 2 la fois

positif et négatif sur la situation des fabric:

ts d'équincment: il s'agit

de la guerre comaerciale entre les concessionncires et les grossistes. x#n
effet la croisvance de la part de marcnd de recuange qui transite var les
concessionnaires - ce que 1'on observe actucllement - provoque la concentra—
tion de ce marché entre les mains de guelques clients seulewent. bes cungs—
trucleurs n'ceouliat que des nrod:its homologués ofirent en contre nartie une
plus grande stabilild et une clos forte rdés'stance des vparts de marché aux

attaques de pirates ou importateurs,

Le marché de la rechange anprovisionnd nor les grossistes offre
plus de libertés et de facilités de négociation. Ceci dtant valable pour
tout fonrnisseur la ccncurrence peut se ddvelopper pleinenent. avec les avan-—
tages (mnrgos plis imsortntes) et les inconvinicnts (plus de risqucs) que
cela comporte, IPrusentement 1'détat des réseaux de distribution finale rend

les dewx réscaux ro

istes - constructeurs relativement compldémentaires,

Certains facteurs dvoquis précdédemment semblent contradictoires. Ils
le sont en effet anais il faut garder & 1'esprit que ciaque produit constitue

un cas particulier pour lequel joue ua nombre restreint et cohérent dleffets,

1 b) politiocue des constiucteurs éiransers,

Il s'agit d'étudier les éléments importants de la pénétration,

—~ les homologations sont longues et cofiteuses. Si le Tabricant d'éouipement est

) b

déji implanté chez le counstructeur elles ont de bumnes crances d'aboutir sur de

nouveaux nmarchés, Quand il s'agit d'un constructeur <¢tranger, pas encore client
elles ne sont gu'une condition nicessaire qui ne pr¢éfigure nullement un contrat
Les homologations 2 1'¢transer revrésentent donc unc d'pense trés risquée que

la faiblesse financire de la plupart des entreorises francaises de ce secteur

ne vermet pas d'entrsprendre

De pluc, un constructeur satisfait de ses fournisseurs habitpels se
refuse fréquenment ‘. enzazer la procédure d'homologation pour un produit
importd,
= I1 a’rive méme nue 1z canté finnneidre du favricant d'équipement prdésente

soit un des Cldéuents clefs in contrat. rord en particulier veut pouvoir

o



exaniner la capaciic de ses fournisseurs & le rester; cette firme exige pour

cette raison des informaticn: sur 1'¢tat financier de 1la socidid,
- les constructeurs Stran ers - les allenands en particulier — voient d'un bon
ocil une »résence locale ~ui signitfie un interlocuteur disnonible en permanence,
Comme le contexte antomobvile exige une groarie souplesse cans les nmodifications
du produit, olts 12 resedésentant du fournissceur csera proche de 1l'acheter, lus c
"

lernicr se sentira en séeuritd (1). La wrésence d'un tel "otage" L L'étranser

représente un colt de 1'ordre de 500 000 i+ & 750 0UC (ponr trois vpersonnes

dont deux secrditais \.’L). Celte dupense ACDasse les 00551 bilites de bien des

entroprises frangaises de ce secteur, Seule une cooplration entre plisicurs

d'enlre elles permettrait d'amortir les frais d'un bureau permancnt a 1'¢iranger,

— Le nationalismec des industriels étranjers représente fréquenment un obstacle

i

N ~ N

difficile & froncnir, Un consensus tacite senmble ropmer pour défendre 1'i

LIS~

trie nationale en comnergant en priorité avec ell.. Clest ainsi que les allemand

A

rangais qui proposent des produits nette-

ot

reconduisent voliment des industriels

La libre concurrence repose avant tout sur la liberté de 1'achetew

ment ond
et les cconomistes en ont sans doutedéduit un peu vite—en oubliant les factours
sociaux — que les clients achitlent le moins cher possible, $i 1'on voit de

-

nomoreuses voitures frangaises en Hurope, c'est que 1l'acheteur final n'a pas

yeude

lui,les miues motivations qu'un industriel,

— Quand les nombreuses difficultés dvoquées ci-dessus ont dté surmontdes, le
fabricant frangais peut ni:ocier sur les prix. Une derniire surprise surgit
alors, On s'attencrait 3 ce que le prix en Peutsch Mark (n2) var exenple soit

le prix en franc frangais (FE) traduit au moyen du taux de conversion courants
il n'en est rien, La nlupart des constructeurs exigent un prix en ¥F aunquel ils
appliquent un tauwx de conversion dit intermidiaire dont le calcul est tenu secre-
mais qui est censé tenir comote des fluctuations passées et probables des
monnaies ainsi que des colts d'aporoche, Il se révile donc impossible pour un
exportateur francais potentiel de savoir a priorl si il est cfmpétitif en DM

liais il existe unc autre difficulté, Les acheteurs allenands veulent des prix

(1) il suffit de 1l'auvsence ou de la défaillance qualitative d'un seul produit

pour bloquer une chaine de montage.

foums
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en IF et paient dans cette devise, L constructcur allecaand (1) encaisse

ainsi autoanti-uencnt la ddsriciation du T par raprort au i et oblipge

son fournis.eur f'ranga n.gocier en permanence des a-guentations de tari

’

consécutives Nt ses hansses de colt de rovient, seul Daimler-Benz paie en

.

s soit

Dol mais ex

se en count e-vartie cue la hausse dec produits ach

N 3

inférieure ou ¢ ale O 1'inflation 2llcaande,

(1) ou Suedois,



2 - Les fabricants d'équipements pour véhicules automobiles

Certains problémes de la balance commerciale sont liés a des par-

ticularités touchant les entreprises de ce secteur.

a) Dans la grande majorité de ces entreprises les capitaux sont dé-
tenus par des familles (1). Bien souvent les dirigeants sont actionnaires pro-
priétaires. Cette situation pose des problémes particuliers dans une phase de
croissance. Outre la faiblesse des capitaux propres qui fragilise le bilan, il
faut tenir compte des conséquences liées a la direction familiale des entre-
prises. Le dirigeant propriétaire aura en effet tendance a refuser les apport:
de capitaux étrangers et les rapprochements avec d'autres entreprises. La ri-

valité des entreprises étant souvent doublée d'une rivalité de personnes.

La faiblesse de trésorerie qui résulte du manque de capitaux pro-

pres et de 1l'étroitesse des marges entraine généralement :

- un outil de production rendu disparate par une croissance régu-
liére et parinonieuse ;

- une fragilité qui favorise les rachats par les capitaux étranger:
(Jaeger par exemple racheté par son homologue allemand Y.Dels) %

- une difficulté notable a vendre a l'ingénierie ou a s'implanter
‘4 1'étranger, difficulté accrue par le manque de collaboration e:

’

tre entreprises trop personnalisées.

b) La politique de licence d'une entreprise est un outil diffidle
et dangereux & manier. Les entreprises familiales manquent souvent de moyens
pour réfléchir et élaborer une véritable stratégie de cession de licences.

Le licencié peut en pratique engendrer deux types de désagrément.:

- le licencié peut devenir plus important que le bailleur et venir
le concurrencer sur son propre marché (cas de D.V.G avec Solex)

-~ le licencié peut ne pas payer les redevances, soit qu'il ne
veuille pas, soit que son gouvernement l'en empéche (tel 1'Ar-
gentine). En outre utilisant une marque il peut en dénature 1'i-
mage par son manque de sérieux. Le bailleur peut de ce fait subi
un grave préjudice sur des marchés voisins a ceux du pays du li-
cencié. Les problémes résultent pour une large part d'une insuf-
fisance de contrdle. Lequel pourrait s'effectuer par une-partici.
pation active dans le capital du licencié,possible au moins en
Europe, mais le handicap principal résulte évidemment du manque &
moyens financiers des fabricants d'équipement (Solex n'a pu suivr

les augmentations oz capital de D.V.G.)

e e e/ s oo

(1) Solex, Cibié avant son absorption etc...



c) Pour pouvoir exporter, les entreprises ont donc souvent recours
a un importateur, solution moins onéreuse a court terme qu'une représentation
permanente. lille a néanmoins un inconvénient intrinséque : 1' agent importateu
payé a la commission se battra pour acquérir un marché mais,cessera de cherche
1'expansion dés lors que son revenu sera suffisant. Enfin ce moyen ne concernc

que les marchés de rechange.

d) De nombreuses wmtreprises de 1'équipement pour autouwobile sont
passées sous contrdole étranger. LElles peuvent de ce fait servir de relais a de
importations en provenance d'autres pays dans le cadre d'une stratégie europé-

ennee.

3 - Les réseaux de distribution

Nous avons mentionné précédemment le mécanisme de formation des
prix permiére monte et rechange sur les piéces dont le marché de rechange est
important. Ces piéces sont distribuées soit par le réseau des constructeurs
soit par le réseau des grossistes (1200) alimentant les garagistes et se four-

nissant directement chez les fabricants ou les importateurs.

On peut se demander pourquoi il y a pour la distribution des mémes
piéces deux réseaux différents et concurrents. Les constructeurs estiment
d'ailleurs que leur propre réseau pourrait alimenter 1'intégralité du marché
de la rechange, comme il le fait pour les piéces captives, avec des conditions

de délais d'approvisionnement comparables a celles des grossistes.

Mais les fabricants d'équipements ne sont pas favorables a un tel
monopole, car ils n'auraiernt alors plus comme acheteurs que les constructeurs
automobiles ce qui, jugent-ils, les reléguerait a terme dans ;g;position de
sous-traitants. D'autre part , outre leur grande souplesse commerciale, les
grossistes sont seulsa assurer la distribution de piéces comme les équipement
de garage ou d'atelier. On constate d'ailleurs qu'il n'y a pas d'exemple de
pays ou les constructeurs aient pour se substituer au réseau des grossistes(1)
Au contraire on assiste actuellement a 1l'émergence d'un troisiéme réseau de

distribution ayant pour support les chaines pétroliéres et les grandes surface

ce sl s

(1) Les trois grands constructeurs américains (Ford, GM, Chrysler) ont tenté
cette substitution mais 1l'expérience n'a pas tourné a leur avantage, les
grossistes américains étant allé jusqu'a créer leurs propres industries
d'équipements.
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Au demeurant l'existence de deux réseaux de distribution n'aurait
que des avantages si les produits qui y transitent étaient de qualité équi-

valente.

Tel n'est pas le cas pour deux raisons : les problémes que pose
la connaissance du caractére homologué d'une piéce et la différence de prix

pratiqué, entre la premiére monte et la rechange.

En ce qui concerne le réscau des constructeurs, une fois passé le
contrdle de qualité , les picéces pour la rechange sont distribuéesdans le
réseau avec la mention " piéces d'origine ". Par contre le fabricant ne peut,
sur les piéces qu'il vend directement au grossiste, mentionner " piéces d'ori-
gine ", ni méme indiquer que cette méce est identique acelle fournie en pre-
miére monte (la raison de cdte interdiction est que ces piéces ne sont pas
passées entre les mains du contrdle de qualité du constructeur). Si bien qu'au
niveau du garagiste ou & fortiori du client final il n'est pas possible de
savoir si une piéce et du type homologué ou non. Or son prix d'achat, pour le
distributeur, peut ne pas étre le méme dans les deux cas du fait de la pratiqu
en France, sur certdns produits, du systéme de double prix, premiére monte et

rechange.

Les constructeurs achetent & un prix de 1l'ordre ou inférieur au
prix de revient les piéces pour la premiére monte et acceptent en contre parti

de payer plus cher les piéces pour la rechange.

Le prix tarif rechange fixé par le fournisseur est de ce fait not
blement au dessus du prix de revient. La différence entre les deux prix cons-
titue un véritable appel d'air pour la production de produit de qualité moyenn
ou méme médiocre chez de petits fabricants travaillant uniquement pour la re-

change ,et surtout pour 1'importation.

L'on comprend ainsi comment sur des produits de technologie simple
et dont la fabrication incorpore beaucoup de main d'oeuvre, les filtres par

exemple, le marché est attaqué par les entreprises allemandes.

Jusqu'a une date récente ce mécanisme générateur d'importateurs

aurait du étre freiné par le systéme des remises (1).

-

(1) la remise maximum du grossite sur les piéces pour automobile était de 50 &
c'est a4 dire qu'une piéce de prix tarif 2 F ne pouvait étre acheté par 1le
grossiste a un prix inférieur a 1 F.
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Ce systéme qui se traduit par un blocage des marges en valeur
relative aurait du inciter les grossistes a acheter les produits dont le pri
tarif est le plus élevé, clest & dire les produits homologués. Mais en réa-
1ité tout un systéme des remises supplémentaires, plus ou moins occultes,
permettait aux grossistes de dépasser largement la remise maximum de 50 A
C'est pourquoi 1l'on peut penser que la suppression récente de cette dispo-

sition n'aura pas d'influence notable sur les importateurs.

IV Conclusions et propositions

I1 résulte des constatations faites précédemment que 1l'on peut,

pour améliorer le solde de la balance commerciale des IFEPA, envisager des ¢

tions d'ordre réglementaire, commercial et industriel.
1 - Actions d'ordre réglementaire

En ce qui concerne la premiére monte une action administrative
visant & réduire les importations ne parait ni envisageable ni souhaitable.
En effet les acheteurs des constructeurs préférent toujours a qualité, prix
et sécurité d'approvisionnement égal un produit frangais a une fourniture
d'origine extérieure ne serait-ce qu'a cause de la facilité que cela apportc
dans 1'évolution du produit, du contrdle du fournisseur que cela permet ou

plus prosaiquement des risques de change que cela supprime.

Les constructeurs importent lorsqu'un produit n'est pas fabri-
qué en France (1) ou lorsqu'ils sont en présence d'un seul fournissew fran-
cais auquel ils estiment ne pas pouvoir donner, sans danger pour l'appro=-

visionnement, 1'intégralité de leur marché (2).

Ils peuvent aussi importer, méme lorsqu'il y a plusieurs four-

nisseurs fra gais, pour empécher les prix de s'écarter du niveau européen.

RESH SR

(1) c'est le cas par exemple des dispositifs achetés a Bosch

(2) il s'agit en général plus d'un probléme de structure industrielle que
juridique. C'est ainsi qu'un fabriquant comme Ferodo, qui peut arguer
d'une structure de production européenne, est accepté comme ®ul four-
nisseur sur le marché des embrayages.



I1 reste enfin les achats dits"de compensation" mais ceux-ci sont
la contre partie d'exportations et de plus il est parfois difficile de dis-~
tinguer les achats de compensation de ce que nous pourrions appeler des
achats de '"bonne volonté" , c'est a dire des achats destinés a nouer des re-

lations commerciales avec un pays dans lequel on envisage d'exporter.

On peut donc penser qu'une action visant a réduire les importa-
tions en premiére monte, action dont on voit d'ailleurs mal qu'elle forme
pratique elle pourrait revétir, aurait des conséquences négatives sur le
solde de la balance commerciale automobile beaucoup plus importantes que ce:

éventuels effets positifs pour les fabricants d'équipements.

Tel ne parait pas é&tre le cas pour le marché de la rechange et a

deuxiéme équipement.

IL'examen de ce marché suscite une étonnement immédiat devant
l'absence de contréle de qualité des produits qui y sont vendus. L'on peut
ainsi sur un véhicule neuf conforme aux spécifications du service des Mines
procéder au remplacement d'organes de sécurité comme les plaquettes de
freins, les organes de freinage, les amortisseurs sans qu'il y ait contrdle
de la qualité des produits de remplacement. Tout se passe comme si 1l'on
supposait le conducteur responsable de la sécurité de son véhicule. On note
d'ailleurs que les seules piéces faisant 1l'objet d'un agrément (1) sont cell
susceptibles de géner l'environnement de 1l'automobiliste (2) (avertisseurs

sonores, phares, feux arriéres, pneux, pots d'échappement).

Mais l'utilisateur s'intéresse rarement a la qualité des produit:
de remplacement qui sont montés sur son véhicule, qualité qu'il a d'ailleurs
peu de moyens d'apprécier. Le choix du produit dépend donc, en définitive,
du grossiste et du garagiste et comme le prix facturé par ce dernier est en
général le prix tarif du produit homologué, par le constructeur, l'on com-
prend l'intérét pour le réseau de distribution & acheter des produits moins

cher non homologués.

/
cee/ cee

(1) agrément effectué par le Ministére de 1'Equipement

(2) & 1'exception des ceintures de sécurité.



Une homologation des produits de sécurité ne se traduirait donc
pas par une augmentation de prix au niveau du consommateur et permettrait de
freiner les importations de produits de médiocre qualité tout en protégeant

l'automobiliste.

DPe la méme fagon l'on pourrait envisager de remplacer ou de com-
pléter le contrdle individuel de la pollution des véhicules par un contrdle
a priori sur les éléments susceptibles d'influcncer cette pollution : bougies,

carburateurs, filtres, dispositifs d'allumage.

2 - Probléme d'ordre commercial

Nous nous intéressons tout d'abord aux importations.

Nous avons vu qu'actuellement le réseau commercial de distribu-
tion de piéces de rechange était constitué d'une part du réseau des construc-
teurs alimentant leurs concessionnaires et leurs agents et d'autre part du

se

réseau des grossistes.fournissant chez les fabricants et chez les importateurs

Les constructeurs ne distribuent dans leur réseau que des piéce:s

homologués en premiére monte (1).

Une diminution des importations destinées au réseau des construc
teurs passe donc nécessairement par une amélioration de la position des fabri-
cants fra gais en premiére monte ce qui ressort d'une action sur les structure

industrielles.

En ce qui concerne le réseau des grossistes nous avons dit preé-
cédemment que contrairement & ce qui a cours en Allemagne,ils ne distribuent
pas que des produits homologués par. les constructeurs ce qui a un effet trés

négatif pour le snlde de la balance commerciale.

Nous avons vu qu'il n'était pas envisageable de voir diminuer fo

tement la part du marché des grossistes au bénéfice des constructeurs.

Le probléme n'est donc pas tant de réorganiser les structures

commerciales que d'assurer la distribution de produits de qualité.

veofisne

(1) avec de plus certains accessoires (autoradios par exemple).



I1 y a essentiellement deux raisons a la distribution par les
grossistes de produits non homologués par les constructeurs : la connaissanc
méme de cette lbmologation et la différence de prix pratiqués entre la premieé»

monte et la rechange.

L'interdiction faite au fabricant de mentionner sur les piéces
qu'il vend directement au grossiste " piéce d'origine " ou méme d'indiquer
que cette piéce est identique a4 celle fournie en premiére monte empéche le
caragiste et a fortiori le client final de savoir si la piéce est du type

howologué ou non.

Or le prix d'achat pour le digributeur peut ne pas étre le mém
dans ces deux cas du fait de la différence de prix pratiqués entre la premiée:
monte et la rechange pour les produits homologués. Cette différence suscite
en effet des productions de qualité moyenne ou méme médiocre chez de petits
fabricants ainsi que des importations qui conduisent toutes deux a des vente

a des prix légérement inférieurs aux prix tarifs des produits homologués.

Si 1'on tient & éviter les importations en matiére de rechange
il semble souhaitable d'aller vers un rapprochement des prix premiére monte
et rechange ce qui a terme devrait étre économiquement acceptable par les
constructeurs puisque cette différence de prix n'existe pas dans d'autres

pays comme 1'Allemagne.

De fagon plus immédiate l'autorisation pour les fournisseurs
de mentionner sur les piéces qu'ils livrent en rechange,qu'elles sont iden-
tiques aux piéces livrés en premiére monte pourrait avoir un effet positif
surtout si l'on informe l'usager de l'importance de la qualité des piéces

montées sur un véhicule.

Le lecteur aura sans doute pensé, au vue du raisonnement que
nous venons de développer, que le prix premiére monte de certaines piéces,
plus élevé en Allemagne qu'en France,est de nature & induire des exportation:
massives des fabricants francgais vers ce dernier pays, ce qui pourrait com=-

penser le déficit commercial sur le marché de la rechange.

En fait il n'en est rien et les exportations en premiére monte
en Allemagne se heurtent a des obstacles considérables d'ordre industriel et

commercial.

eee/ e ee



Sur le plan commercial 1l'homologation chez un constructeur étran
cer est un processus long et incertain (jusqu'a 5 ans) pendant lequel il faut

.
maintenir une préseénce commerciale active chez le constructeur.

Compte tenu de la spécificité de ce probléme on pourrait envi-

sager une aide publique au financement des colts d'approche.

On peut aussi envisager parallélement la constitution de grou-
pements d'inltérét économique (GIE), entre plusieurs fabricants, en vue d'instal

ler une représentation commercial permanente a 1l'étranger.

Une telle représentation est, comme nous 1l'avons vu précédemment
une condition préalable a toute vente en premiére mnte méme dans un pays aussi

proche que 1'Allemagne.

Enfin il est possible de concevoir, pour éviter la création d'un
nouvelle représentation commerciale permanente, que des fabricants de taille
rmoyenne ou petite pour utiliser le réseau commercial d'un. de leur confrére déj
homologué en premiéremnte. Ceci nécessiterait une parenté des produits aussi
rapprochés (pour se trouver en face du méme acheteur chez le constructeur) et
poserait des problémes de qualité des produits (par souci de 1l'image de marque)
et de dépendance réciproque entre les deux fabricants. Cependant cette voie

mériterait d'étre explorée au niveau du S.F.P.E.A.

%7 -~ Probléme d'ordre 1industriel

On peut distinguer le relatif morcellement de l'industrie des
piéces et équipements pour automobiles et 1l'absence de standardisation des

piéces.

Ce dernier point est au préalable si 1l'on veut qu'une politique
industrielle de restructuration puisse porter tous sSes fruits car il est indis-
pensable d'obtenir des tailles de séries comparables a celles des Allemands ou

des Japonais.

La solution de ce probléme est surtout du ressort des cortruc-
teurs dont les bureaux d'études ont, semble-t-il, trop sacrifié aux désirs de
perfectionnements techniques et de conception sur mesure. Il faudrait d'ailleur
que cette standardisation soit fate au niveau des deux grands constructeurs

frangais (1). %

Ay ne

(1) Pour prendre un exemple trés .~ imple on ne comprend guére que d'un type de
véhicule a un autre, 1'emplac.ment et le dimensionnement des pattes d'at-

tache de 1l'alternateur different.



Mais une politique de ce type sera longue a donner ses effets ca

elle ne peut surtout s'appliguer qu'aux véhicules nouveaux.

A moyen terme l'on peut envisager une restructuration de 1'outil
industriel permettant de bénéficier de 1'effet d'échelle, de diminuer les
colits d'études et d'améliorer la surface financiéres des entreprises. Le-der-
nier point est important car il conditionne la crédibilité de 1l'entreprise vie
A vis des contructeurs. On sait en particulier que les constructeurs américain

installés en Europe sont trés sensible a cet aspect de leurs fournisseurs.

Dans quelques cas particuliers d'entreprises familiales ayant
un fort potentiel de développermt industriel 1'on peut aussi penser a une

intervention de 1'IDI pour favoriser 1l'expansion.

Ce processus, standardisation et restructuration de 1'actif
industriel, devrait faire 1'objet d'une attention particuiiére dans les nou-
velles technologies appliquées & 1l'automobile. C'est en particulier le cas
pour l'électronique automobile.ol l'on ne comprendrait guére que les deux
grands constructeurs frangais ne puissent se mettre d'accord sur un type d'all

mage électronique (1) et sur un fournisseur privilégié.

Les points vus précédemment concernent le marché national et les
exportations & partir de la France. Un dernier aspect mérite d'étre mentionné

1'implantation des entreprises frangaises a l'étranger.

Ces implantations sont intéressantes & plusieurs titres : dans
les pays en voie de développement elles permettent d'étre présentes sur le
marché aprés la fermeture des frontiéres qui suit en général l'intégration
d'un produit ; dans les pays constructeurs elle facilite grandement la four-
niture en premiére monte, enfin elles ont un effet bénéfique considérable sur
le marché frangais proprement dit en renforgant la confiance du constructeur
envers le fabricant qui sera mieux & méme d'assurer un approvisionnement sans

défaillanee en cas d'incidents techniques ou de conflits sociaux.

. nafnae

(1) les caractéristiques de 1'électronique font en effet qu'il est assez simr
de concevoir un modéle d'allumage extrémement polyvalent moyennant quel-
ques réglages automatisables (ajustement de résistances par exemple).
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L'implantation d'un fabricant a 1'étranger peut se faire de

fagon autonome ou dans le sillage d'un constructeur .

Dans le premier cas le probléme est la connaissance des appor-
tunités a saisir qui passe par la participation aux foires et expositions
a l'étranger, la promotion du salon Equip-auto et les missions d'information
du syndicat. Dans tous les cas une aide des Pouvoirs Publics pourrait avoir
un effet positif a terme. Une telle aide peut aussi étre nécessaire pour le
financement de 1'implantation mais il ne semble pas qu'il faille pour cela

prévoir des modalités spécifiques.

Lorsque 1l'implantation se fait dans le sillage d'un construc-
teur il semble que l'on ait intérét a éviter des négociations en ordre dis-
persé entre 1'Etat acheteur d'une part, le constructeur et 1les fabricants
d'autre part.

On peut par exemple envisager que le constructeur puisse céder

1'Etat acheteur les licences des piéces et équipements figurant dans le

véhicule moyennant un accord préalable avec les fabricants.
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Annexe : 2 a

14iiars 1977. PRUFECTURE DU PUY DT DOLERE
birQCuioa de la Concurrence
2t de

Prix.

o~ ~ e =y ry n
63000 CLEXIONT FIDRAND

Arr358 n® 77.5 = tarifs linites deg taxds,

¢ du 2 mars 1977 qul porte modificaticn des
S 5 taxis pour 1le denartb“enu du PUY DE DOIE
rdvolt quatre tarifs kilomeurlquss différsnts.

Les constructeurs francais de com pteurs horo—bilo“>—
triques ns construisent gque des apra-eils a trois tarifs naximun,
sulvant en celid les conseils du inistdre des Tiy ances, Direction
de la Concurrence et des Prizx,

L; lettre de cette Dirsction LC. N° 415 du 4 Pivrier 197
Facermang dans toute la mesure du possible qu2 l= nombre dss
tarif “110 dtrigues gois 1imitd 3 trOJQ peur Aviter les
dis 1s~iops et les abus.

Ilous vous serions resconnaissants ds ne P23 perasettre
qu'un“ seule martuz de compteur étransdre ait le monoyrole du

marcié,

Dans le'cas ‘ou il se
du 2 mars 1977, pourriez vous p
toires, semblables A celles d

it impossible de modifier 1'arrlid
révoir des dinnoswtlons tranzi-
ltarticle 3 de l'arrdtd 75/5 du
5

o
8, g
12 avril 1976 5gul ﬂonreq+ 12 possivilité dtutiliser des compteurs
34 trois tarifs avec uns affiche appropriée indijuant le supplémen
& ajouter au voyant du COmpTeur.

lious restons & votre disposition vour tous renssignenms
techniques, dont wvous pourriez avoir besoin pour adapter au
aleux les arrdtds aux possibilitds des compteurs en service,

-

lonsieur le Préfet, l'assurance de



Annexe : 2 b

: EPUES 1 FRAMCAIS
PREFECTURE REPUSLIQUE CAISE
DU
PUY-DE-DOME

N e
Iere TR_‘:’HON Clermont-Farcand, la L s [N T
2ere BUREAU

v BBACE

Rappaeler en marge de 1a réponse
les indicotions ci-dersus

adresse postale
62033 Clermoant-Ferrand CEDEX

Monsieur le P:ésident,

,

Par lettre visée en référence vous souhaitez qua l'arré
du 2 mars I977, relatif aux tarifs limites des taxis dans le dérar
ment du Puy-de-Déme, fixe trois tarifs kilométriques au lieu des
quatre prévus, ou qu'ad la rigueur, les dispositions transitoires
qui existaient jusqu'd présent pour les exploitants qui n'avaient
pas la possibilité d'adapter leur compteur aux gquatre tarifs pré-
cités, soient maintenues.

J'ai 1l'honnzur de vous falre connafire que 1'adoption ¢

quatre tarifs dans le Puy-de-D8me a été ddcidse dans un souci
/////7 d 'harmonisation régionals car les trois autres départements
d'Auvergns ont fix$ quatre tarifs.

Par ailleurs, les responsables des deux syndicats profe
sionnzls du départemsnt sont résolumsnt opposés au systéme du
taximdtre a trois tarifs, prétextant que la plucart de leurs
adndrents ont déji proc3dé i 1l'achat d'un compteur horo-kilcmétris
a quatre tarifs,

C'est pour ces raisons, les instructiors de M. 1=
Ministre de 1l'Economie et des Finances n'ayant d'autre ca
le caractere d'uns recommandation et non d'une directive t13e’
qu'il m'a paru souhaitatle d2 maintenir les quatre tarifs ki
trigues et de supprimer les dispositions transitolres exista
Jusqu'a la publication d= 1l'arrété du 2 mars IS77.

S

Veuillez agrésr, Monsieur le Président, 1'expression de
r

mes sentiments distinguds.

nsieur le Président R \

Syndicat des Constructeurs =l
Comptaurs horo-kxilomdtriques g 1
ruz Mariotie i)

0I7 - PARIS

———
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Rapport de dossier long.
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L'introduction prochaine de systimes C¢lectroniques dans les véhi-
cules automobiles frangais est annoncée depuis plus d'une décennie. Beaucoup
ont vu le début de cette mutation dans le montage vers I970, sur certains véhi-
cules de haut de gamme, d'équipements comme 1l'injection ou 1'allumage électro-
niques, llais ces systimes onéreux n'ont pas €té 4 la hauteur des attentes mises
dans 1'électronique et les constructeurs ont préféré ne pas répandre ces

nouveaux systcumes,

L'avenir de ce qu'on appelle 1'é€lectronicue automebile est 1ié au

contexte historique que nous étudierons tout d'abord.

N

Nous détaillerons ensuite les raisons qui rendent inéluctable, &

terme, 1l'insertion de systimes électroniques dans les véhicules automobiles,

Bnfin, aprés avoir examiné les fonctions que peuvent remplir ces
N . e : ’ . ~ . .
systcmes, nous esquisserons quelques SCE€narios pouvant présider & leur insertic
dans les véhicules automobiles ainsi que les conséquences éventuelles pour les

industries concerndes,

I -~ Le contexte historique,

Nous limiterons 1'étude de ce contexte & la France et awx itats-Unis
pour deux raisons: d'une part, 1'évolution dans les autres pays d'Europe est
proche de celle gue nous connaissons en France, alors que les Japonais calquent
leur attitude sur celle des Ktats-Unis; d'autre pact, le recours massif & 1'éle
tronique décidé par les constructeurs américains pour répondre aux normes de
pollution et de censomnation auxquelles ils doivent satisfaire dans un proche
avenir nous parzit &tre d'une importance cavitale pour 1'avenir de 1'électro-

nique automobile en France.

I.1—~ Le contexte historique en France.

Pour des raisons manifestes, nous cxaminerons la période faste qui
s'est écoulée de 1960 a 1977, puis la période courant de la crise de I973 &
aujourd'hui et, enfin, nous essaierons d'appricier 1'inflvence de ce contexte

ok

sur 1l'avenir,



T.1.1e~- La période faste de I960 & I975.

Les années IG60 & I9T7% ont constitué¢ pour les constructeurs
frangais une période d'accroissement soutenu et presque régulier de la

production, accroissenent qui a d'ailleurs valu & ce secteur de 1l'industric

d'8tre considéré comme le moteur de 1'expansion économidque.

Les performances réalisées durant ces amnées fastes trouvent
leur source dans la conjonction de facteurs propres 4 la France et d'un

environnement international favorables

. les facteurs propres & la France.

Les constructeurs francais, confrontés d'une part & une clientéle
au pouvoir d'achat rolativement faible, mais cependant fort critique dans
le choix d'un bien de consommation socialement tres valorisé, et d'autre
part, 4 un réseau routier tres médiocre mais sans limitation de vitesse,

ont ¢té conduits & innover sur le plan technologigue.

Le développement du pneu & carcasse radiale, de la traction avant
des suspensions & roues indépendantes, ont conféré aux vélicules frangais,
dans le créneau choisi des petites et moyennes cylindrées, une avance

tecimique sur leurs concurrents européens.

Cependant cette avance sur le plan nécanique a coexisté avec
un retard en ce qui concerne 1'équipement électrique du véhicule. C'est
ainsi, par ex mple, que la classique dynamo n'a été supplantée que tardi-
vement par 1'alternateur. Ce retard avait pour causes la moindre nécessité
en France d'un éouipement électrique & fort débit, compte tenu de la
puissance moyenne des moteurs, et surtout 1'extréme attention portée par
les constructeurs & 1'évolution de leur prix de revient (pour des raisons
de concurrence ou du fait de la marge de liberté assez faible qui leur a

été laissée par les pouvoirs publics au niveau des prix de vente)e

Cette attention s'est d'ailleurs traduite aussi pur la politique
de mise en concurrence des équipementiers par les constructeurs. Cette
politique favorise 1'abaissenent des prix de revient sur les matiriels
existants, mais rend difficile les évolutions technologiques colitéuses
en recherche et en investissements pour les fabricants d'équipements,
compte tenu des aléas portant sur 1'importance des séries qui pourraient

leur 8tre commandées.

e



. un environnement international favorable.

La baisse du cofit de 1'énergie et 1'expansion économique ont ouvert
des marchés & 1'exportation dont 1'acces a été facilité par la suppression
des barriéres douaniéres i 1'intérieur de la communauté mais aussi par

1'absence dans les pays. en voie de diévelovpvenent (i.V.h.) de chalnes de

nontage corrcspondant % Jleurs besoins,

De plus, en ce qui concerne la communauté, les constructeurs euro-
péens ont été confrontés & un marché compartmt beaucoup de premicr équipemen
et donc relativement insensible aux fluctuatiorsconjoncturelles de 1'éco=-

nomie,

Enfin, 1'appel & une main d'oeuvre immigrée bon marché joint aux
progres de productivité dus & 1'augmentation des séries a permis une baisse

4 franc constant du prix des automobiles,

Ce contexte favorable en France et 4 1'extérieur s'est profondément

dégradé a partir de I973.

I,1.,2- La crise I1974-I977~

La crise que traversent les constructeurs,et qui s'est surtout mani-
festée a partir de la fin T4,est due & des facteurs conjoncturels, que nous
ne développerons pas, et & des modifications structurelles qui peseront
sur l'avenir de 1'automobile et sur son évolution vers 1'électronique.

Les modifications structurelles ont porté tant sur les facteurs propres 2

la France que sur l'environnement international:

. les modifications du marché francgais.

La premiére de ces modifications est bien slir 1'augmentation du
prix de 1l'énergie dont on peut cependant penser qu'elle n'aura pas, en soi,
d'influence prépondérante sur le marché, Plus importants paraissent &tre
le développement du réseau autoroutier et les limitations de vitesue, qui
conduisent & accorder une priorité & la sécurité passive, au confort, & la
fiabilité et au silence des véhicules,par rapport a la vitesse maximale
ou & la tenue de route. Cette évolution corrcspond, en outre, & un changeme
notable de 1'attitude des consommateurs envers 1'automobile qui est de
plus en plus appréhendfc comme un service, le transport, plutdt que comme
un bien porteur d'un‘efret de signe".

[
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Par ailleurs, la lutte contre la pollution, bien que n'ayant pas
atteint la séverité déployée: aux E.U.A. ou au Japon, commence & préoccuper
les constructeurs (ne serait ce que pour pouvoir exporter dans des pays comme

les E.U.A. ou la Sucde).

Sur le plan économique il semble que les constructeurs aient, dans
la gamme de modeles actuellement fabriqués, épuisé les gains de productivité pos
sibles, alors qu'ils sont de plus en plus contraints de faire appel I une main-
d'oeuvre nationale devant les obstacles mis & 1'immigration depuis I975. Enfin,
le marché national comme celui de la Comnunauté évolue vers un marché de rempla-

cement beaucoup plus sensible aux fluctuations conjoncturelles.,

« les modifications de 1'environnenment international.

La concurrence au niveau communautaire et mondial est devenue beau~
coup plus dure, Au niveau communautaire, les consiructeurs frangais ont &
faire face, dans le créneau des voitures petites et moyennes, aux nouvelles
ganmes des constructeurs allemands (Volkswagen), anglais (BLC, fortement subven-
tionné par le gouvernement britannique)égiffﬁlcs européennes des constructeurs
américains (la Ford fiesta). Au niveau mondial le piétinement japonais aux E.U..
s'est traduit par une pression croissante sur les marchés des pays en voie de
développement proches de 1'Burope et méme : 1'intérieur de la communauté. Enfin,
les pays en voie de développement,considérant de plus en plus 1l'industrie auto-
mobile comme un levier pour 1l'industrialisation, se dotent d'usines de montage
et ferment leur marché ou méme réexportent, suivant en cela l'exemple de 1'Es-
pagne ou des pays de 1'Est. Par ailleurs, la sévirité des normes américaines sur
la pollution, influence les pays fortement exportateurs vers 1'amérique (Japon,

Sucde, Allemagne) ou ceux qui n'ont pas de construction nationale (Suisse).

T.1¢3= L'évolution en France,

On peut estimer que les modifications évoguées précédemnent vont
continuer a peser sur 1l'avenir, L'énergie restera chere et la lutte contre la
pollution s'intensifiera probablement., Sur le plan tecinologique, 1'évolution de
1'attitude des consommateurs et 1'amélioration de réseau routier aménent i con-
centrer les efforts sur le confort et la fiabilité des véhicules au détriment
des performances, Enfin, la recherche d'une meilleure compétitivité des véhicule:

frangails, face en particulier aux constructeurs japonais, passe nécessairement

s



par une plus grande standardisation des compocants des géhicules et par un

allongement des séries au niveau des éanuipementiers.

Le contexte historique francgais a donc été trés contrasté depuis
1960, Il en a été de méme aux %,U.A., mais pour des raisons essentiellement

législatives,

I.2-~ Le contexte historique aux U.S.A,

Nous examinerons tout d'abord les anndes de stabilité (1960—1970)
puis 1'influence des normes de pollution et enfin les réactions des construc-

teurs aux normes de consommation,

I.2.1= La periode I960-I970,

Contrairement aux pays européens, les B.U.4. étaient déjh dotés
durant cette période d'un excellent réseau avtoroutier avec des limitations
de vitesse relativement strictes, ce qui a conduit les constructeurs a mettre
1'accent sur le confort et la sécurité passive. La faible taxation du car—
burant automobile a permis d'atteindre ces deux objectifs en construisant des
véhicules lourds, propulsés par des moteurs de treés grosse cylindrée et le plw:

souvent munis d'une transmission automatique.

En ce qui concerne les aspects économicues, les constructeurs améri-
cains,déja confrontés & un marché de remplacement, 2 une main d'oeuvre onéreus
et A4 une clientéle trés sensible & la fiabilité des véhicules, ont été amenés
4 standardiser le plus possible leur production,ce qui leur a été facilité
par leur intégration élevée et par la faible importance de leurs exportations.
Ce paysage de stabilité économique et technique a été profondément bouleversé

a4 partir de IS70 par les normes législatives de pollution,

1,2,2.— La lutte contre la pollution (I970-I975).

Ces années sont marquées par l'avtnement et la séverité croissante
des normes portant sur les gaz d'échappement qui concrétisent la prise de
conscience de la pollution par 1l'opinion publique aréricaine amorcce en

Californie au début des années 60.

Le respect de ce. normes devant &ire assuré apres 50,000 miles par

la détermination des performances du vélicule & 1'¢tat neuf et de la dérive

s



sur cette distance, sans réglage de 1'allumage, les constructeurs ont été conduite
% adopter l'allumage transistorisé d'abord, puis semi ¢lectronique (voir annexe 1)
Ce fut la prewitre percée importante de 1'électronique dans 1'automobile, apres

1'apparition des diodes de redressement pour 1l'alternateur.

Pour réduire les émissions de gaz polluants plusieurs solutions techniqu
sont envisageables (voir annecxe 2): * fonctionnement en mélange riche ou pauvre,
réacteurs thermiques, recyclage des gaz d'échappement, catalyseurs, injection...
D'une facon générale, les constructeurs américains ont adopté alors la solution
la plus simple et la plus rapide & industrialiser: le fonctionnement en mélange
riche avec un réacteur thermique et un catalyseur. Cette solution s'est traduite
par une augmentation de la consommation et par une diminution des performances
des moteurs & laquelle il a été suppléé par un accroissement de la cylindrée

Par ailleurs, une augmentation du poids a ¢té rendue
nécessaire par les nouvelles réglementations concernant la sécurité passive et en

particulier 1'obligation pour les pare-chocs de résister & un choc de 8 ku&u

Enfin, cette période marque la généralisation sur les véhicules améri-
cains des options suivantes: air conditionné, direction/freinage assistés et
transmission automatique, dont les deux premiers au moins se traduisent par une

augmentation de la consommation,

Le tableau suivant, extrait d'une étude d'un cabinet américain,

illustre 1'évolution décrite ci-avant.

* moteur rotatif, moteur a piston.



Evolution des caractéristiques des véunicules produits aux E[RA (65=75)

(basée sur les véhicules de milieu de gamme Ford)

/2

s 65 : 68 e 2= 95 £ =5
Normes fédérales E HC : - : - : 4,6 $" 534 S L
de pollution g co : - : - : 47 ¢ 39 : I5
(gramme par mile) ( NOX : - : - : - : 3 : 2
air conditionné . 40 4 45 ~ 61 : 85 : 88
% de véhicules A ; i : . - : , :
s Ao direction assisteée : 1% : 77 : 79 : 85 : 100
transmission automa- : 85 . &9 : 90 s 92 + 100
tique s B : : s
cylindrée de moteurs (pouces cubiques) . 289 ¢ 300 12550 : 400 s 400
poids des véhicules (livres) : 3,550 : 3.750 @ 4.I50 s 4.275 @ 4.580
performances en accéliration (en %) ¢ TI00 : 92 2 3692 : 88 : 82
consommation: - s S s b+
mile par gallon - 5 ¢ I4,5 I35k 42 I2 s IT
i : (1007%) ¢ (97A) : (85%) 3 (79%) = (745%)

En ce qui concerne 1'électronique proprement dite nous avons vu
que 1'allumage transistorisé ou semi-électronique s'était généralisé mais
qu'il n'en était pas de méme pour 1'allumage électronique intégral ou pour
1'injection électronique. Cette derniéere permet pourtant de se passer de
catalyseur pour une norme peu sévere en NOX, mais le colit est supérieur & celuw
de la solution carburateur et catalyseur (tout au moins & 1'achat). On peut
seulement citer parmi les autres réalisations électroniques le contréle du

ffectif 5 e % .
bouclage de 9% ‘Geinture de sécurité (abandonné depuis).

Les constructeurs se prépamieit en 1975 4 de nouvelles diminutions
des rejets polluants des v hicules lorsqu'est apparue une nouvelle priorités

la diminution de consommation de carburant.

[oes



Te243e= 1975=1980, les normes de consommation.

La crise de l'énergie et la prise de conscience de la dépendance
croissante de l'approvisionnement pétrolier envers les importations a
conduit le Congres a adopter une 1oi(1) imposant aux constructeurs améri-
cains une performance minimale pour 1l'ensemble de leur gamme: 21 miles
par gallon en I980 et 28 miles par gallon en 1985, sous peine d'une amende
par véhicule relativement importante. L'administration fédérale attend de
cet objectif une économie de consommation de 40% en I980 par rapport aux
véhicules de I975 et elle a admis en contre partie un assouplissement des

normes de pollution prévues en I977 et au dela,

Pour atteindre 1'objectif fixé en I9&0 les constructeurs devront
diminuer fortement le poids et la taille des viéhicules produits (ce que
GeM. a commencé i faire cette année), lais cette action est insuffisante

et il faudra aussi regagner 1'augmentation de consommation consécutive au

fonctionneme?z)

en mélange riche Pour cela deux voies sont possibles: la suppression du

catalyseur ou son remplacement par un catalyseur sophistiqué.

La suppression du catalyseur (2) est possible en mélange pauvre
(ratio air,ssgn%%bche de I8), c'est par exemple le "leanburn system" de
Chrysler, Le fonctionnement en mélange pauvre se traduit en effet par une
diminution trés nette des polluants et par une économie de carburant d'en-
viron I0% (3). En contre partie, il faut augmenter le taux de compression,
et donc utiliser de 1l'essence additionnée de plomb tétraéthyl, et surtout
contrdler trés finement l'avance & 1l'allumage et la composition du mélange.
Chrysler a résolu ces deux problémes avec respectivement un calculateur
analogique et un carburateur sophistiqué. A terme, Chrysler, comme ses
concurrents, prépare le passage & un calculateur digital et peut-étre

a4 1'injection électronique s'il s'aveére nécessaire de mieux maltriser

la composition du mélange.

(1) "energy policy and conservation act" (décembre 75)

(2) il faut cependant conserver un réacteur thermique

(3) Cette estimation n'est pas transposable telle quelle aux véhicules
frangais.

(4) qui a pour mérite de diminuer les rejets en NOX (voir annexe).
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Le remplacement du catalyseur simple par un catalyseur sophistiqué
est aussi possible, On utilise alors un catalyseur dit & trois voies qui traite
simultanément les trois polluants principaux (HC, NOX, CO) mais cette opération
ne fonctionne correctement que si le moteur est alimenté avec un mélange rigou-
reusement stochiométrique ce qui impose un contrdle en boucle fermée avec une
sonde & oxygene dans les gaz d'échappement et un carburateur ou plus probable-
ment une injection électronique, C'est par exemple la solution adoptée par
Volvopour ses exportations en Californie (injection ¢lectronique et sonde a
oxygéne Bosch). Sur le plan technologique ilreste 4 développer unc sonde ayant
une durée de vie convenable, ce qui n'est pas le cas actuellement, Le gain en
consommation est du méme ordre que pour le systéme précédent, mais il faut alors

utiliser de l'essence sans plomb,

A plus long terme (1985), les constructeurs américains envisagent pou:
répondre aux normes de pollution et de consommation le développement de moteurs

a charge stratifiée ou diesels.

Nous esquisserons surtout les conséquences,sur les constructeurs euro-

péens de 1'évolution & moyen terme, présentées ci-avant.,

I-2.4., Les conséquences de 1'évolution amdricaine.

La production américaine s'oriente vers des véhicules de taille compa-
rable & ceux de 1'Burope propulsés par des moteurs & 6 ou m™me 4 cylindres et faisant
largement appel & 1'électronique, probablement sous la forme d'un microprocesseur
contrdlant 1'allumage et la carburation ou 1'injection (suivant en cela 1l'exemple

de la Toronade moddle I977 de Gelie)e

La convergence des types de véhicules fabriqués des deux cdtés de
1'Atlantique rendra probablement plus difficiles les exportations en provenance du

Japon ou de 1'Europe ce qui risque d'exacerber la concurrence sur les marchés tiers,

Mais surtout l'acquisition par les constructeurs américains et par
certains équipementiers (Bendix) ou électroniciens (Fairchild, lMotorola, Rockyell)
d'un savoir faire industriel dans le domaine des applications de 1'électronique &
1'automobile, alors que les véhicules produits se rapprochent de ceux fabriqués
en Burope, peut se traduire par une pression & l'exportation inconnue jusqu'a présent
sur les équipements automobiles. Les filiales européennes des constructeurs américain:

peuvent d'ailleurs constituer un premier marché plus facile & conquérir, (1)

(1) L'exemple de Chrysler France qui monte sur les I307-I308 un allumage semi électro-
nique dont la partie capteur cst faite en Burope mais dont le module d'amplifica-
tion vient des EUA illustre c-tte possibilité

/s
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Cependant, il semble que les constructeurs francais puissent étre
amenés 4 faire appel de fagon autonome & 1'électronique ce qui n'exclut pas
la possibilité d'importer des B,A.U. des systemes éprouvés et probablement

d'un prix trés compétitife
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IT.- L'évolution francaise vers 1'électronique.-

fous examinerons successivement les raisons qui peuvent amener
1'insertion de systémes c¢lectroniques dans 1'zutomobile puis les

fonctions que peuvent remplir ces systimes dans le véhicule.

IT - 1.~ Tes raisons d'unc évolution vers 1'électronique.

Ces raisons peuvent &tre de plusieurs sortes : performances plus

O~

é¢levées, meilleur service rendu par le véhicule, gain apport
par 1'électronigue & 1l'achat ou 4 1l'usage, amélioration de la sé-

curité on nécessité de répondre A des contraintes réglementaires.

IT - 1l.~ La recherche de performances plus £levées.

Nous avons vu gque les véhicules fran
20 dernitres anndes technigquenent en avance, au moins sur le plan

’

mécanique, par rapport 4 leurs concurrents européens. Il était

donec normal que la course aux performances et 1l'impact commercial
du mot "électronique" conduisent & faire appel & 1'électronique
pour les véhicules de haut de gamme. Cette évolution s'est con-
crédtisdée dans la DS 21 & injection électronique (1). Tes avan-
tages du systéme étaient indéniables (augmen'ation des performances
de 1'agrément de conduite, absence de dérive) mais il-ésait fort
onéreux et surtout sa fiabilité n'a pas répondu aux attentes mises

dans 1'électronique.

I1 est en effet apparu rapidement que les électroniciens avaient
sous estimé la sévérité de 1'enviromnement automobile (voir an-
nexe 3) et surestimé les possibilités de baisse de prix (censés

se comporter comme pour le domaine du grand public). De plus,

les diffioultés présentdes par la nécessaire formation du réseau
aprés vente des constructeurs ont été considérables, beaucoup

des défaillances des systémes électroniques (que ce soit 1ltinjectic
de la D.S. ou l'allumage du coupé 504) étant imputables & des er-

reurs des agents.

Ces déboires,d'ailleurs rencontrés au niveau européen puisque BOSCI
iy s N tempsg )

par exemp&g, a delalsse/&qanegilon électronique pour l'injection

mécanique, ont rendu les constructeurs extrémement prudents vis-a-

vis de 1'électronique.

(1) injection électronique BOSCH. /

(2) En fait 1'injection mécanique n'a pas apporté non plus toutes satis-
factions et elle est de nouveau suplantce par l1'injection électraigue
dont la fiabilité a été considérablement accrue,
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‘ : automobiles | ;
Cette prudence desconstructeurgf ensuite été renforcée par la

baisse de 1'impact commercial du mot électronique et par la modi-
. fication de 1l'attitude des consommateurs face & 1'automobile res-
sentie de plus en plus comme un service plutdt que comme un symbole

de prestige social.

ITT = 1.2.- L'amélioration du service rendu var le vdéhicule.

Vendre 1lt'automobile comme un service c'est concevoir simultanément
le systéme véhicule - réseau apres-vente. Un premier pas dans
cette direction est 1'allongement des garanties pigces et main-

d'oeuvre.

T.'évolution de 1'attitude des consormateurs rend trés peu probable
le recours & 1l'électronique pour augmenter les performances des
véhicules, ce qui n'est d'ailleurs plus & l'ordre du jour compte
tenu de 1l'extension du réseau autoroutier et de 1'instauration

de limitations de vitesse.

tronique, une fois au point, est en effet beaucoup plus fiable,
supprime les problimes de dérive des caractéristiques du matériel
et permet des contrdles de bon fonctionnement (par exemple & chaque
vidange) au moyen de prises de diagnostic (1), sous réserve d'une
adaptation des réseaux. ILa formation du réseau est en effet un
obstacle important & la diffusion de 1'électronique dans 1l'auto-
mobile tant au niveau des hommes, le plus souvent des experts

en mécanique qui traitent les incidents du systéme électrique

du véhicule par une approche empirique, qu'au niveau des matériels
de diagnostic & mettre en place dont il est soumhaitable qu'ils
soient trés largement polyvalents (ce qul suppose une standar-
disation des prises d'information.) L'obstacle majeur & la diffu-

sion de 1l'électronique reste cependant son cofit.

cosfoss

(1) Le diagnostic électrénique de VOIXWAGEN semble indiquer,
par son impact commercial, que cette évolution correspond
aux désirs des consommateurs.
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II - 1.3.- Tes gains apportds par 1'électronique.

I'examen du colit des systimes ¢lectroniques est extrémement
difficile. Si, en effet, il apparalt que ces systémes ont pour

le constructeur un prix d'achat supérieur a celui de leurs homo-~
logues mécaniques, leur colt dépend de 1'observatcur et de la
période de temps considérés. Pour le constructeur, le cofit d'achat
est supérieur et il faut ajouter & ce cofit la perte, si nous preno:
par exemple 1l'allumage, provoguée par la diminution du marché

X

de la rechange (rupteurs, bougies...). llais cette comparaison
n'a de sens gque pour 1'allumage semi-¢lectronigue puisque 1'allu-
nage électronique intégral modifie la conception mécanique. TLe
colit de ce dernier systime est donc différent suivant qu'il est
incorpord¢ & un moteur existant ou en développement. 11 existe
d'ailleurs des moteurs dont la conception mécanique a rendu pré-

férable le choix d'un allumage ¢lectronique.

Pour NMutilisateur, . 1'incorporation de 1'électronique se traduit,
sous réserve de ce qui vient d'étre dit, par une aucementation du
o 8 Y I O

\ 5 . ’ . e A\ .
prix &4 1l'achat qui est largement compensee par le gain du & la di-

L

\

mirution de 1'entretien(l) et & la cor

et

servation des caractéristiqu

-

du systéme. Ce dernier point doit cependant 8tre nuancé : le gain
en carburant &l & 1'absence de ddérive de l'allumage ou de la car-

bturation est faible par rapport & un systime mécanique tres bien

o

entretenu mais il est certain que ce n'est pas le cas de la majorit

du parc (comme le montre les gains parfois spectaculaires obtenus
par les économiseurs d'essence.) On ne dispose malheurecusement pas
de dornées fisbles sur la dérive de consommation (et d'ailleurs

de ppllution) des véhicules par rapport aux tests 4 1'état neuf.

Cependant il est important de remarquer que 1'attitude du consomma.-
teur ne correspond pas, le plus souvent, & une logique économique

simple. L'acheteur est en

o)

ffet beaucoup plus sensible au collt

~

‘penses consécutives & son utilisation.

o))

d'achat du véhicule qu'aux
Ovest d'ailleurs ce qui permet le systéme de double prix des piéce

premicre monte et rechange ui permet d'abaisser le colit d'achat
P (&)

au détriment du colit d'entretien.

’ . . ‘ “ . "./.Q.

(1) gain monétaire proprement dit mais aussi gain en temps
dont il est rarement tenu compte.



On peutl penser que 1l'Administration devrait faciliter la prise

de conscience par le consommateur du coltt d'usege des véhicules.

T
i

b}

» publication des rdésultats des tests de consommation des véhi-

=

cules & 1'état neuf est un premier pas, qui pourrait &tre complé
par des tests de consommation aprés un certain nombre de kilo-

métres et par le calcul du cofit d'entretien normal du véhicule.

Une meilleure appréciation du colit d'usage de 1l'automobile
faciliterait donc la diffusion de 1'électronique. Cette diffu-
sion est cependant inéluctable & terme tant pour des raisons
commerciales du fait de l'amélioration de 1l'agrément de conduite
autorisée par des systémes électriques sophistiqués que pour

des raisons de prix (sans parler d'éventuelles contraintes régle-

mentairesdont 1'impact sera ddéveloppé ci-aprés).

Te prix des équipements mécaniques est en effet appelé & croitre
puisque ce prix incorpore beaucoup de main-d'oeuvre et de matieér
premidres et qu'il ne semble pas qu'on puisse s'attendre a des
progrés technologiques importants. Au contraire, 1'industrie
électronigue plus capitalistique semble susceptible d'inno-
vations importantes (circuits hybrides, circuits intégrés), et
de baisses de prix des composants. )

7T .1.4,-Réglementaticn et sécurité.

I.'électronigue, de part ses qualités propres et les performances
supplémentaires qu'elle permet, peut, dans certains cas,constituc
la seule solution pour satisfaire aux exigences nouvelles qui

peuvent naitre d'une réglementaticm impérative ou incitative.

i) réglementation antipollution.

Les véhicules frangais ont fait des progrés dans la
diminution des taux des gaz d'&duzppesent noeifs et passent
d'ores et @éja (avec ou sans catalyseur) les normes amérieaines
gqui sont présentement beaucoup plus séveres que les normes fran-
caises (Annexe 2). Cependant le passage & des normes plus dures
telle .la norme Muskie aux E.U.A. (dont 1l'application est actuel.
lement suspendue) nécessitera le recours & des solutions tech-

niques plus #lsborées que seule 1'électronique pourra rendre

wenifan
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possible grAce & 1l'injection électronique ou & un carburateur
-~ 20 o q

asservi par exemple. Du reste ces solutions permettraient

d'obtenir des rejets en NOX faibles sans recours aux mélanges ri-

ches (qui augmentent la coﬁsommation) et sans appel & des cata-
lyseurs qui.sont & base de métaux rares (comme le Palladium) que

la FRANCE ne poss¢de pas. L'électronique apporte en plus

1'intérét de pouvoir mieux maltriser les régimes transitoires -

démarrage & froid et décélération -~ ainsi que le ralenti ce

qui est un facteur important de diminution de la consommation

. PR
L

lorsque 1l'on a présen

4 1'esprit qu'un tiers du kilométrage

total frangais est parcouru en zone urbaine. Schématiquement

1'évolution technologique serait la suivante eu égard & la sé-

véritd croissente des normes anti-pollution.

o . 7 .
oles normes d{srofuhﬁ‘ wbkiCesds mt‘unat;
carburabeur
carh urakeur + ncdackeus “
(Qr’\‘)ul‘"lﬂf + ’tc’qcpwr‘ 4+ Cn"p.ejiw 2 vaies Me es
Y ‘."')"(\""" + M;Ltw
Cnyeds .
tnyecion tlechioa: que  + (..\,,f)”“, 3 veles S"Oﬁ“;omihi(w
ow  carhuabeur agjerve au.quf Bk \"] &
>: . pragaid “ .
ow L“)“L\Qn apuuie ol(u.‘.jo an. “’f i houvees
AGue
Si 1'on ne tient compte que de 1:' aspect . anti-pollution,

. : 2 . . .~...,sparmi d'autres
1'électronique reprégenteune Ges poss:Lbllltog/ppour sz:{‘t,ls?zﬁre

les normes. Tn revanche, si 1'on prend en considération la

diminution de la consommation lors des régimes itransitoires

4
1%

et la permanence du réglage optimum au cours du

tronigue s'avére le seul recours.

ii) réglementation de durabilité.

temps,

1'élec-

Tes 7.U.4. ont imposé & leurs véhicules de passer

les normes & 50 000 milles (80.400 ¥km) sans réglage ni chan-

N

gement Ge pices de 1l'allumage jusqu'a cette limite.

’

quence immédiate a &t«

N
O~

o~
v

(

(

i

Ta con-

1'adoption de 1'azllumage transistorisé
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ou semi-électronigue gqui vermet de soulazer ou supprimer

le rupteur , cause principale du d« 5i donc 1l'on

adopte une riglenentation eXxigesnt une permanence du réglage

optimun, 1'électronique s'imposers.

Actuellement, les véhicules neufs sont confprmes 4 la ré-
glementation, et il incombe su conducteur (mais le Tait-il vraimen!
de faire régler son véhicule (carburateur, allumage), le seul con-
trdle potentiel étant wn contrdle anti-polluiion et non de consom-
mation. T'dévolution de 1l'automobile vers le service rendu et la
volonté des pouvoirs publics de diminuer pollution et consormation
aménent & examiner une solution & l'américaine dans laquelle le
constructeur doit s'engager -~ ce que 1'électronique seule permet -

o

4 ce que les caractdéristiques des performances du moteur restent

s
stables dans le temps (1'absence d'dtude sur la dérive réelle
o

cr
)
O
5]
e
Fy
=
—

de la consomma metrique au cours de

il
ne permet pas de chiffrer le gain a attendre).

Certes 1'imposition d'une riglementation de durabilité
imposera un surcoQit initial, auquel est sensible le client, mais
qui serait compensé pour le conductcur et la collectivité. Un
allumage électronique indéréglable et de durée de vie IO ans corme ]
véhicule ne coliterait que I00 & 200 F. de plus (dans le cas des
Chrysler I307 - I308 le surcofit au niveau du prix de vente a été

de 1l'ordre de I60 F.).

iii) Réglementation incitative.

Certaines mesures réglementairesont un effet indirect.
Ainsi la vignette augmentant avec la puissance et la consommation
des véhicules oriente les clients vers les petits véhicules
consommant peu. Le prix de l'essence et du supercarburant a un
effet analogue. Il est vraisemblable que le cdinducteur, si la
prise de conscience est favorisée, inteégrera de mieux en mieux
ses dépenses futures. L'on doit néanmoins regretter que la con-

. référenc ! o
sommation annoncée et servant de ! ﬁ? S%g%eur soit calculcée
pour un véhicule neuf et qu'aucune dériverne soitindiquée nON. plus

que les cofits de réglage et contrdle.

e



iiii) Sécuritdé.
T.'électronique de par ses performances supérieures a celles de

; systémes électro-mécaniques permet d'améliorer sensiblement la sécurité.

De nombreux dispositifs qui n'interférent pas avec 1l'environnement
sont d'ores et déjd au point et pourraient €tre montés sur des véhicule

de heut de gamme : par exemple, un passage progressif et non ¢hlonis-

sant des Teux de route aux feux de croisement évitent le trou noir.

D'autres dispositifs concernent le véhicule mais interférent indirec-
tement avec les autres véhicules : 1l'anti-patinage des roues améliore
le freinage mais devient dangereux si le véhicule suivant n'en est pas
équipé ; en outre, il faut se demander dans quelle mesure le con-
ducteur ne roule pas a risque constant quelles que soient les

performances de son automobile. (1)

\

Tes liaisons bord- sol méritent une place & part puisqu'elles néces-
sitent une infrastructure et si elles existent doivent &tre obliga-
toires pour &tre efficaces. Teur implantation n'est pas prévue
dans 1'immédiat et reléve d'une réglemmtation administrative.
iiiii) agrément de conduite.
Outre la sécurité, avec les restrictions du paragraphe

précédent, 1'électronique offre une variété infinie d'agréments
et d'aides au conducteur. Dé&s lors que 1'délectronique est présente,

11 est aisé de fournir au conducteur toute information et
contrdle pertinents sur la marche du véhicule que ce soit en affichage

anslogique, pseudo-analogique ou numérigue.

2.2, Le champ de 1l'électronigue.

Sauf indications contraires figurées par?p;stérisque (*),

tous les dispositifs présentds sont au point actuellement.

2.2.1. - fonctions mssurédes par de 1l'électronique sans supplément
notable de prix : 3
i) régulateur -
Alors que les régulateurs équipant les véhicules anglais,
allemends et suédois sont presque tous électroniques,
les régilateurs montés en FRANCE sont encore quasiment

1) 1a sécurité n'est améliorée qu'd type de conduite donnée
mais il est & craindre que celle-ci soit modifiée suites aux /
gerformances du dispositif. cos/aes
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ous électromécaniques. Présentement les prix en grande

série peuvent &tre considdérés comme équivalents. Ainsi
on ne comprend gucre que les seules voitures immatricu-
lées en FRANCE et équipées d'un régulateur électronique

frangais soient suédoises.

ii) centrales clignotantes -

Des centrales clignotantes électroniques sont montée
sur poids lourds mais elles sont encore supplantées
dens les automobiles par le classique bilame dont le pri
est tres bas. Tilinstallation en premiére monte des si-
fnaux de détresse devrait néanmoins permetire le chan-

gement de technologie.

iii) montres -

Corme dans 1'horlogerié classique, 1l'électronique
a fait intrusion dans la montre du tableau de bord.
Ta premiére étape fut une montre dont le transistor
entretient le mouvement. Ilaintenant, la part des
montres & quartz augmente. FElles comprennent un quartz,
des éléments discrets et un circuit intégré dont la fonc
tion est de diviser la fréquence du quartz. Iie circuit
intégré, trés standard, est fourni par I.T.T. et TEXAS
Instrument. Consécutivement la valeur ajoutée de

1'équipementier baisse de TO0 % & 30 4.

iiii) divers -
Dans les boites de vitesse automatique un module

électronique peut déclencher le changement de vitesse.

augmentation des performances accompagnée d'un ac-

croissement du prix & 1l'achat.

i) 1'allumage (annexe I).
Le premier allumage électronique intégral monté
en série (I974)1le fut en FRANCE sur les coupés
et cabriolets 504 V 6. Il est fabriqué par SCHLUM-

BURGER. On peut distinguer gquatre ¢tapesdans 1'essor

S e
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de 1l'allumage électronique :
- le rupteur est soulagé en ne coupant qu'un faible courant
de commande,

le rupteur est remplacé par un distosif sans usure qui déL

clenche des signaux.

Dans ces deux cas, le courant de commande ou le signal sont
amplifiés avant de charger la bobine. Tes corrections d'avanc

1'allumageliées aurdéoime moteu1~eﬁ?13 dépression sont encore
effectuées de fagon mécanique., Clest le systéme utilisé par
les américains et par CIIRYSTBR en FRANCH (dont le module

¢lectronique, & ‘basé de comiposarnts-discrets,est importé des
E.U.A.)
- le second allumage ne comprend plus de mécanique. Un captew

sur le volant et un capteur de ddépression fournissent des

\

signaux électriques & un module électronique qui calcule

l'avance & 1'allumage et effectue. . 1la charge de la bobine.
. Si le prix double (70 - 160 & 150 - 250 F.), les perfor-
mances et les avantages sont nombreux ; citons 1'absence totalc
de pitceés mécaniques done d'usure, le gain de place et de temp:
]

d'installation et la possibilité & un cofit modique de charger

©

la bobine & édnergie constante. ILes capteurs sont trés simples
et peuvent fournir leur information & d'autres modules sans
surcofit.

Cet allumage est maintenant zu point chez de nombreux
¢quipementiers., Ta valeur des composants électroniques incor-

porés est de l'ordre de 50 P, -

4 moyen terme, les capteurs seront banaliséds et le module

d'allumage fera partie d'ure centrale &lectronique.

ii) injection.

>,

Le mélange est réalisé en injectant 1l'essence directement

T AT

sur 1 oupapes d'admission. CITROEN a installé, dés I969,

(‘D
n

.ﬁ

une injection ¢lectronique BOSCH sur la DS 2I. TI'expérience
fut techniquement concluante mais la fiabilité de 1'électroniqu
ne fut pas A4 la hauteur de la fiabilité requise . en aufomobile.

In outre, le prix en était élevé.

see/ e
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. (1)

L'essence est injectée par des valves ' commrandées
électriquement, dont le temps d'ouverture est calculd
€lectronique
en amont par un module/ qui peut prendre en compte de
nombreux parametres, tels que régime moteur, température
moteur et ambiante. Tes capteurs de dépression, de régime

~
3

et de position motecur peuvent naturcllement &ire communs

& d'autres modules. Des études sont entreprises aux E U A
pour effectuer un traitement numérique de 1'informztion
et GENERAL IIOTORS expérimente un microprocessenr fourni

r ROCKWEIL. Des études semblables ont également cours

Tes avantazes sont nombreux :
- tubulures séches done non pol
- meilleure maitrise des départs & froid et régimes
transitoires,
- meilleur réglage qui persiste dans le temps,
~ prise cn compte de nombreux paraméetres,
- gain sur la consommation (5 - IOjf) ct sur la bollution
mzis le prix reste tres élevé, de 1l'ordre de 700 - 800 F.,

avec un ensemble bolitier électronique, connexions et

4]

(o)

onde

Lo}
-

[oN)

@

200 ¥, comprenant 60 I'. de composants

~

=lectroniques. Pour diminver & la fois la consom-

=]

nation et la pollution, le mélange pauvre s'aveére probable-
ment
la meilleure solution ; il nécessitera alors un réglage

,

trés précis que seule l'injection électronique

[

\ A 2

sera & méme d'assurer,

1) 1a conception mécanique de ces valves est délicate car il faut
limiter au maximum le temps de réponse. .

e
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de carburation
Pans le futur, on pourru envisager des dispositifs/

«

asservis aux gaz d'échappement. Prdésentement, VOLVO
équipe ses véhicules €Xportés - ' - gux BTATS-UNIS d'une

injection électronique asservie au mélange stoechiométrique
par une sonde A (ROSCH) & oxygene. placée dans la tubulure
d'échappement.

Des recherches actives sont entreprises pour dé-

couvrir des

9]

ondes proportionnelles aux teneurs en oxygéne,
monoxyde de carbone et oxydes d'azote. Grfce a ces sondes,
probablement & base de semi-conducteurs, il sera possible
d'asservir le mélange et, dans ce cas, un carburateur pour-
rait suffire. T.'électronigue trouvera naturellement sa
place dans le traitement de l'information et l'activation

4
|
i

es organes.

iii) alternateurs -
L'électronique peut permettre en jouant sur des en-
roulements série ou paralléle d'améliorer notamment les
performances des alternateurs qui sont de gros consommateurs

de 1l'énergie fournie par le moteur.

iiii) divers -

Dans 1l'avenir, il est possible d'envisager que le réseau
de fils électriques sera remplacé par une paire de conducteurs
l'un assurant le transport de l'énergzie électrique et 1'autre

véhiculant 1'information pvar multiplexage. Uu. tel systéme

permet en outre d'assurer le contrdle du bon fonctionnement

des divers organes électriques commendés et de signaler
au conducteur les défaillances éventuelles.

wio af Souis
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2.2.3 - Possibilités optionnelles grice a 1'électronique

i)L'électronique permet d'envisager des systémes asservis inimaginabler
sans elle. De nombreuses possibilités s'offrent pour faciliter la con-

duite :

. Le correcteur d'assiette de phare assure que le faisceau lu-
mineux aura toujours la portée optimale pour la sécurité du

conducteur.

. Le rétroviseur antiéblouissant diminue 1l'intensité lumi-
neuse regue par 1l'automobiliste en pivotant sur lui-méme (x)
quand une cellule photoélectrique détecte une trop forte lu-

minosité arriére.

. De méme les feux de route peuvent passer automatiquement en

feux de croisement lors de la rencontre d'un autre véhicule.

Dans le méme esprit des dispositifs peuvent s'autoréguler a une va-
1Y 1Y P g

leur affichée par le conducteur :

. Le stabilisateur de vitesse maintient le véhicule a une

vitesse donnée.

« Un dispositif électronique peut réguler le chauffage de sort

o

que la température de 1l'habitacle soit constante.
Des systémes automatiques peuvent contribuer a la sécurité :

. L'antipatinage (*) est un dispositif autorégulé pour assure:r
le freinage maximum en maintenant le coefficient d'adhérence
dans la plage la plus élevée. De ce fait la distance de freil
nage se trouve réduite et la voiture évite aussi le dérapagc
La mise en place de tels procédés sur des véhicules légers
risque de n'étre d'aucune utilité de par les comportements
des conducteurs et 1l'obligation de le rendre obligatoire a
tous serait onéreus. Cependant son emploi sur les poids
lourds pourrait étre d'un grand intérét, ne serait-ce que

pour éviter la "mise en portefeuille' des semi-remorques.

. Le déclenchement de ballons devant le conducteur peut le pr
téger des chocs frontaux (une expérimentation de grande am-

pleur est en cours aux EUA). '

(x) ou en modifiant le pouvoir réflectecur de cristaux liquides.
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. Les américains sont arrivés,dans le dispositif interlock a
assujettir -+ le démarrage du véhicule a une séquence d'opé-
rations assurant que la ceinture a été bouclée devant les
passagers. Il est possible d'empécher le contact si les
réflexes et la mémoire du conducteur sont défaillants ce qu

est le cas aprés l'absorption d'une trop forte dese d'alcoo

De nombreux paramétres peuvent &tre saisis au moyen d'un signal élc
trique qui ,aprés traitement électronique traduira fidélement la valeuw:

a mesurer et a .afficher au conducteur.

On peut envisager : sa vitesse ; le régime moteur ; les tempéra-
tures eau, huile, gaz d'échappement ; les niveaux eau, huile, essence
sa pression des pneus ; 1" usure des garnitures de frein ;la consom-
mation d'essence (*) ; etc.

Il est clair que seule 1l'imagination limite 1l'éventail de ce que
peut offrir 1'électronique. En particulier elle peut offrir la visua-
lisation analogique , une aiguille dans un cadran

numérique , des diodes électroluminescentes affichent des
cliiffres (1)
pseudoanalogique , l'information est numérique et allume sur une

ligne une plus ou moins grande longueur de diodes.

L'architecture du tableau de bord peut s'en trouver radicalement

modifiée.

L'électronique et la relation bord - sol

A plus long terme il est possible d'envisager que l'électronique
interviendra dans les relations entre le véhicule et son environnement
Ainsi l'automobile sera intégrée dans une infrastructure qui la guide:

la protégera mais la surveillera (annexe 5).

Le radar anticollision (*) qui permet de détecter les obstacles pos

encore des problémes de fiabilité dans la discrimination des échos.

La trajectoire du véhicule (*) pourrait étre assistée par un cou-

plage avec un rail "électronigue"

Des recherches sont effectuées en Allemagne, au Japon pour réguler
le trafic en indiquant au chauffeur son meilleur itinéraire compte ten

de la circulation présente.

(1) ceci peut aussi étre fait par des tubes a décharge dans un plasma ou par un
panneau a cristaux liquides.



L'identification automatique des véhicules (*) est envisageabl.
par le biais d'une plaque électronique qui répondrait & un interro-

gateur électronique.

Tous ces systémes présentent des points: communs qui en retar-
dent l'application. Ils ne peuvent étre pleinement efficaces que s
tous les véhicules sont adaptés a 1'infrastructurc ,ce qui nécessit:

une réglementation générale.

En outre,la taille de tels systcémes entrainera des dépenses

considérables d'infrastructurc.

I1 ne faudra pas non plus sous-estimer les problémes techniqu

consécutifs a la taille des dispositifs et & l'encombrement herzie

Enfin, et cette difficulté n'est pas la moindre, le véhicule,
ource actuclle d'indépendance ,se verrait soumis en permanence au
contrdle des déplacements et itinéraires. A partir d'un certain
niveau ,la recherche de la fluidité du trafic entre en confrontatio

avec la liberté individuelle.
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L'implantation de 1'électronique automobile

Aprés avoir examiné les raisons qui militent en faveur de 1'électro
nigque et avoir mentionné 1l'étendwe de son champ d'application, il reste

a s'intéresser a la maniére dont 1'électronique peut s'imposecr.

Aspects spécifiques de 1'élcctronique autgmobile

C'est une évidence que la valeur de l'électronique dans une automo-
bilc frangaise est encore trés faible. Si dans les paragraphes précédent
les raisons en ont été présentées, l'on doit maintenant souligner les
effets de 1l'environnement automobile sur 1'électronique (annexe 3). Dans
le véhicule et plus particuliérement sous le capot les conditions de
température ( -40°C -~ +120°C), de vibrations, de chocs, de parasites, de su:
tensions, d'attaques chimiques sont trés dures (plus dures que pour le

domaine spatial).

I1 faut donc recourir a une technique robuste et protégée et donc
relativement coiliteuse. Le choix des bonnes techniques requiert 1l'expé-
rience de la connaissance du milieu automobile. En outre les performance:
requises (fiabilité et réponses) tout en étant sévéres ne sont pas stric-
tement analogues a celles des composants militaires par exemple. Tous ce
éléments permettent donc de parler d'une certaine spécificité de 1'élec-

tronique automobile.

Enfin les prix exigés pour étre compétitifs avec les dispositifs
électromécaniques existants imposatune efficacité de la production de

composants actifs ou passifs qu'il est difficile de respecter.

Le colt de développement d'un circuit intégré spécifique exige un
investissement initial trés dispendieux que seule une production uniform:
et garantie peut permettre d'amortir. Ceci est en contradiction avec la
politique des constructeurs qui répugnent a s'engager fermement sur 1l'av
nir que ce soit pour maintenir la concurrence ou. par crainte de voir app

raitre une nouvelle technologie. On se trouve ainsi dans le cercle vicie:
bien connu.

Les différentes filiéres technigues

i) Electronique de commande

La réalisation des circuits électroniques peut étre effectuée selon

plusieurs techniques compatibles dans un méme module.

/
/ e e e
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traitement

1 circuit imprimé i
a composants discrets
cotut de cout uni-
2 circuit hybride a analogique l'inves- taire en
intégration couche épaisse tissement trés gran
croissante initial série dé-
3 circuits intégrés croissant croissant
monolithique N
i il numérique
QP t microprocesseur NV,

lemarquons que l'intégration croissante va de pair avec

- une diminution relative de la part de main d'oeuvre

- un accroissement de la complexité des composants actifs.

™

Dans cette évolution la valeur ajoutée de l'équipementier ix
en diminuant. Il peut rester cependant le maltre d'ocuvre du systéme glo-
bal bien que la définition des fonctions du microprocesseur semble plutét

du ressort du motoriste (éventuellement conseillé par ses fournisseurs).

Le transfert de valeur ajoutée semble inéluctable car les fabricante
d'équipement ne veuvent se lancer dans la fabrication de composants et
l'intégration diminue l'assemblage au profit des connexions internes au

composant.

Néanmoins, 1'environnement de 1l'électronique représenté par les
capteurs, le filage et l'enrobage n'est pas une portion négligeable du

systéme et peut rester de la compétence de l'équipementier.

Pour les circuits intégrés et les microprocesseurs une question sub-
siste. Seront-ils standards ou spécifiques.t&es expériences (américaines)
limitées ne permettent pas de trancher. De plus la coexistence des deux
options. est envisageable. L'impact de ce dilemme est relativement impor-

tant car il conditionne les tailles des séries et donc le prix.

Les contraintes occasionnées par l'environnement automobile provo-
queront une adaptation de 1'électronique dans le domaine des connexions

de l'encapsulation, de la tenue aux surtensions.

L'intégration diminuant le cofit unitaire pour les grandes séries,

-

elle apparaitra avec la standardisation et la généralisation de 1'électr

.

Q

(7) On peut distinguer les éléments adaptables (provenant d'un autre me
ché gue celui de 1'a tomobile, standa rd, pour n'importe quel type ¢
véhicules et spécifiques propre & un type de véhicules).

(2) Le module & énergie constante de Fairchild ne seraient pas aussi un
versel gue son fabric:nt le prétend, par exemple.
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ii) Electronique de puissance

L'électronique de puissance ne pourra étre intégrée,car la puissance
dissipée est 100 fois supérieure a celle tolérable sur un circuit intégré
monolithique. Elle prendra place sur le boitier ou au mieux sur un circui

hybride et restera séparée.

Scénarios

Comme il est difficile et présomptueux de prédire ce que sera dans 1
futur 1'électronique dans l'automobile, nous allons présenter des scéna-
rios qui, sans avoir tous la méme vraisemblance, permettront d'éclairer

le futur.

Remarque liminaire : L'électronique remplacera de toute fagon un
systéme existant dés lors qu'elle sera moins chére. Comme ceci a peu de
chance de se réaliser rapidement pour de nombreuses raisons, il convient
d'envisager les évolutions possibles qui intégrent de nombreux autres

paramétres.
Scénario n° 1

Les tendances actuelles se maintiennent sans s'aggraver ;

- les normes frangaises anti-pollutions ne deviennent. pas trés con-
traignantes

- il n'y a pas de politique draconienne de diminution de consomma-
tion

- aucune norme de permanence des performances n'est imposée

Dans ce cadre les constructeurs frangais hésitent a installer de
1'électronique en premiére monte & cause du surcoiit et d'une appréhension
légitime face a une nouvelle technologie. Les américains prenant de
l'avance peuvent un jour s'attaquer efficacement au marché frangais avec

des produits bon marché et éprouvés.

Scénario n° 2

Les Pouvoirs Publics. imposent .un durcissement des normes anti-pollu-
tion sans augmentation de la consommation. Les constructeurs sont obligés
d'adopter lesmélange pauvre avec injection et allumage électronique ou un

carburateur bouclé.
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L'électronique de conception frangaise s'implantera et un effet bou!
de neige est prévisible par l'instauration conjointe de la confiance enve:

cette nouvelle technique et par les bas prix dus aux grandes séries.

' Mais ceci ne pourrait se faire que dans le cadre de la communauté

et i1 n'est pas slr que cela corresponde & l'intérét national.

3.3.3 - Scénario n° 3 (1)

Les Pouvoirs Publics imposent une permanence du réglage optimum ana-

logue a la norme des 50 000 miles aux LUA.

L'électronique de conception frangaise, et en premier lieu 1l'allu-

mage s'imposeront avec un effet probable d'entrainement.

3.3.4 -~ Scénarioin® 4

Les Pouvoirs Publics et les constructeurs conviennent d'un accord am

présente des avantages pour les deux parties

L'administration

- contribue a la recherche et au développement de produits nouveaux
qui permettent & 1l'industrie automobile frangaise de conserver sor
avance et son indépendance technologique.

- favorise la diminution de la consommation et de la pollution des
wr . ; . N . automobiles.

- evite de laisser ce marché potentiel étre attaqué par des étrange:

surtout américains.

Les constructeurs

- voient le prix initial des véhicules légérement augmenter mais pev
vent vanter la diminution des réglages et des réparations ;

- gardent une avance technologique et la maitrise francaise de cette
derniére ;

- s'adaptent a une évolution inéluctable du marché : la perception ¢
l'automobile comme un service plutdt que comme un bien de consommz

tion socialement valorisé.

Ce scénario est celui qui parait le plus souhaitable. Il nécessite
que les constructeurs assurent les Pouvoirs Publics quant & 1'évolution
technologique et s'engagent sur l'importance des séries a commander chez

les équipementiers ou les électroniciens.

/
/) e o e

(1) Remarquons cependant que des normes réglementaires de ce type ne

peuvent étre établis qu'au niveau de la CEE.
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En contre partie  les Pouvoirs Publics pourront . promouvoir une meilleure infor-

3.4 -

7

mation de l'usager (passage de tests de consommation aprés 50 QOO km, pu-
blicité pour les voitures é&conomes, dispense de "carte blanche'" pendant
un certain nombre de kilométres, publication des colits d'entretien normaux

du véhicule etc.)et assurer une aide éventuelle aux constructeurs ou aux
fabricants.

Une nouvelle répartition des téaches

Dans tous les cas, le futur verra appareitre dans 1l'industrie automo-
bile un nouveau partenaire : 1l'électronicien - qu'il soit fabricant de cor
posants uniquement ou de systimes électroniques. Les différents scénarios
envisagés précédemment ont cherché a dégager des voies d'avénement de 1'é-
lectronique. Le tissu industriel du secteur automobile va devoir s'adapte:

a cette nouvelle technologic.

Remarque liminaire : Il est essentiel de¢ rappeler que les conséquence

dépendent fortement du degré d'intégration de 1l'électronique, et ceci pou:
deux raisons :

-~ la technologie de fabrication et d'assemblage des circuits imprimér
et hybrides sur couche épaisse eg simple a acquérir mais impose
l'achat des composants discrets. La technologie de recherche et dé-
veloppement comme de fabrication des circuits intégrés et micropro-
cesseursn'est connue que d'un trés petit nombre de fabricants. C'es
de plus un secteur trés concurrentiel au niveau mondial dans lequel

la technologie et les prix évoluent trés rapidement (1).

- 1l'intégration croissante entraine un changement dans la structure
du prix de revient unitaire. En effet on peut écrire, en exagérant &
peine, que le prix de revient d'un circuit imprimé correspond a ses
coits de fabrication matériel et main d'oeuvre. A 1l'opposé, le prix
de revient d'un circuit intégré dépend surtout du rapport du coiit
de mise au point220,4 millions de FF) a la taille de la série.
Ainsi le prix de revient d'un circuit imprimé ne décroit que fai-

suivant
blementvl'importance de la production alors que celui du circuit

intégré de méme verformance décline trés fortement avec la taille

de la série.

F

(1) = 90 % en 11 ans sur le méme petit ordinateur (PDP 8) !

(2) conception, développement ¢t industrialisation.
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L'électronique va changer le rdle et les relations de chacune des

parties.

%3.4.17 - Les constructeurs

2

L2 -

Contrairement
a la situation américaine les constructeurs frangais sont peu in-

tégrés et n'entendent pas se substituer a leurs fournisseurs. Ils peuvent

envisager plusieurs solutions pour se procurer des systémes électroniques

- s'adresser a leurs fournisseurs traditionnels qui achéteront les
composants sur le mrché de 1'électronique : le constructeur n'a pas
a changer de fournisseur et celui-ci connait parfaitement les con-

ditions automobiles (techniques et prix) ;

- s'adresser a un constructeur américain pour fabriquer ou faire fa-
briquer sous licence : avantage de monter un systéme au pointy mais
perte de l'indépendance technologique (la recherche et développemen

ayant lieu hors de France) ;

- définir eux-méme un cahier des charges et s'adresser a un fabricant
de systémes électroniques ; si ce fabricant posséde une chaine de
circuits intégrés, on peut admettre que 1l'électronique employée

suivra 1'évolution technologique.

=

Les fabricants d'équipements

Leur force est de connaitre parfaitement les fonctions a remplir et 1

contraintes imposées par l'environnement automobile ; en particulier ils

possédent une grande souplesse de fabrication, 1'habitude des séries vas
riables et des prix tirés. Ils pourront acquérir aisément les technologies
discrétes et hybrides qu'ils pourront efficacement mettre en oeuvre grace
a une main d'oeuvre efficiente. A court terme le chiffre d'affaire concern
pour l'allumage peut &tre évalué a 400 MF dont 200 MF de valeur ajoutée. C.
ci estfaible en proportion du chiffre global pour la profession de 12 GF
mais prend de l'importance car l'impact en est concentré sur quelques so-
ciétés. Le passagea 1'électronique peut s'accompagner d'une chute importan
de la part de valeur ajoutée & prix constant(montre) ou d'une stagnation
de la valeur ajoutée absolue (allumage dont le prix augmente mais il reste

a fabriquer boitiers, capteurs, connexions et a assembler).

/ e e e
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Le passage arx circuits intégrés réduit a presque rien leur part de

valeur ajoutée électronique au profit des électroniciens.

Tant qu'il s'agit de fabriquer des circuits imprimés ou hybrides le
fabricant d'équipements peut acheter sur le marché les composants discret
et les pic¢ces dont il a besoin (la situation reste identique pour des

circuits intégrés standards).

S'il s'agit de faire fabriquer des circuits intégrés spécifiques
1'équipementier devra s'associer ou sous-traiter a des fabricants de com-
posants électroniques. Il restera le maitre d'oeuvre du systéme et procé-
dera a l'assemblage ce qui ne correspondra qu'd environ un tiers de la

valeur ajoutée totalec.

Les garagistes

L'introduction de 1l'électrorine entrainera un changement dans la natu:
du travail des garagistes. Les grandes firmes automobiles devront former
leurs concessionnairescependart que la formation des jeunes garagistes

devra tenir compte de 1l'électronique.
Le matériel et les méthodes de test et réglage seront modifiés
tandis que les réparations diminueront au profit de 1'échange standard.

©w

EZlectroniciens

Plus précisément il existe des fabricants de composants, des concep-
teurs de systé es électroniques et des groupes pratiquant les deux fonc-

tions. Examinons successivement les schémas envisageables.

. Le fabricant de composant connait parfaitement 1l'électronique et
peut suivre Son évolution. Il doit cependant recourir a un équipe-
mentier ou au constructeur pour définir le cahier des charges com-
posant en fonction des conditions du milieu automobile. Il ne sera

pas le maitre d'oeuvre et ne réalisera pas l'assemblage.

. Un concenteur de systéme peut se voir fournir un cahier des charge:
systéme par le constructeur. Il devra réaliser l'assemblage mais
devra sous traiter 1'électronique au fabricant de composant sans
connaitre, d'expérience, ni les conditions automobiles, ni la

technologie des composants.

/ ® e e
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. Le concepteur de systéme qui est, lui-méme un fabricant de com-
posant se verra fournir un cahier de charges par le construc-
teur. Il pourra bénéficier de ses connaissances des techniques
de conception, de fabrication et d'assemblage de modules élec-
troniques en les adaptant aux conditions automobiles qu'il dev:

apprendre a connaitre.

I1 est probable qu'existeront conjointement plusieurs schémas,

les constructeurs refusant d'avoir un fournisseur unique.

Le chiffre d'affaire potentiel des composants électroniques au-
tomobile peut représenter quelques pour-cent du chiffre dtaffaire

total de 1l'électronique au début des années 1980.

Ainsi les trois schémas évoqués ci-dessus sont plus ou moins

favorisés par le type de technologie.

L'évolution se fera sans doute du circuit imprimé vers le circu
hybride pour aboutir au circuit intégré et,/ou au microprocesseur comp

tenu des connaissances actuelles dans ce domaine en évolution perma-

nente.



Annexe 1 : L'allumage et 1l'électronique

L'électronique peut contribuer a 1'allumage sous de multiples
formes qu'il est intéressant de préciser. En outre l'approche américaine est
riche d'enseignements étant donné l'avance que les constructeurs de ce pays

ont d'ores et déja acquise.

i) Les différentes techniques existantes

Le classement présenté est relativement arbitraire mais permet
de trier les dispositifs en fonction de la proportion plus ou moins grande

d'électronique qu'ils contiennent.

Allumage transitorisé : Dans 1l'allumage transitorisé le rupteur ne coupe

qu'un courant de commande de faible intensité. Un module électronique déclenc
un courant de forte intensité au moyen du signal fourni par la coupure du
courant de commande. La détermination de l'avance a l'allumage fonction dw
régime moteur et de la dépression s'effectue de manicére classique au moyewn
et d'une ca%sule manometrique A .

d'un arbre a masselotes.vUn dispositif de ce genre fabriqué par AEON-MALLORY
(G-B) est monté sur les Austin A6O. Notons que de nombreux modules électroni-
ques de soulagement des rupteurs existent pour la deuxiéme monte - par exempl

le REDIS 103 fabriqué par S.A.M.C.O.

Allumage semi-électronique : L'allumage semi-électronique se caractérise pa:

l'absence du rupteur et par la détermination classique de l'avance au moyen
t d'uni capsule manométrique , .

d'un arbre a masselotes.yLe rupteur est donc remplacé par un capteur qui pro-

duit un signal traité par le module électronigue pour déclencher le courant

de forte intensité.

Existent déja comme capteur de proximité

- barreau magnétique agissant sur transistor a effet de champ

- barreau magnétique qui induit un courant

- roue polaire fermant un circuit magnétique et créant une force électro
motrice induite dans une bobine (systéme SEV lMarchal pour les Simca-
Chrysler 1307 et 1308)

- hélice coupant un faisceau lumineux ou infrarouge

- barreau magnétique fermant les contacts d'un relais Reed .
- capteur a effet Hall
De nombreux systémes ont donc été envisagés mais tous reposent sur un arbre

tournant.

/
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Allumage électronique : L'allumage électronique ne comporte plus ni rupteur
ni arbre. Un capteur (en général a4 oscillateur bloqué) identifie le passage
de bossages sur une roue fixée solidairement au volant ou a l'arbre & cames,
ce qui fournit aprés traitement électronique le régime moteur sous une forme
exploitable. La dépression agit sur une résitance interne au module qui cal-
cule l'avance a l'allumage et déclenche le courant de puissance.

Le traitement est analogique. Un exemple type est 1l'allumage
Schlumberger qui équipe - les Peugeots coupés et cabriolets SO4 V 6. Tons les

squipementiers dont SLV Marchal, Ducellier et Paris-Rhdone ont mis au point

un tel allumage selon une technique trés voisine.

Des dispositifs plus sophistiqués sont en cours d'étude ou de réali-

sation dans le monde.

Allumage électronique digital : Cet allumage est analogue a l'allumage élec-

tronique mais le traitement se fait numériquement. Bosh poursuit des études

dans ce sens.

Allumage a microprocesseur : 11 s'agit du systéme le plus avancé compte tenu

des connaissances actuelles en électronique.

capteurs

I T

convertissecur
analogique
digital

k) déclenchement
microprocesseur|—p de 1'électronique |3 bougies

é de puissance

mémoire

General Motors équipe ses véhicules Toramdo 77 d'un tel allumage dont le mi=-
croprocesseur 10 bits (2 circuits LSI en technologie P-MOS) ayant une mémoire

de 10 kbits est fourni par Rockwell.

Electronique de puissance : L'électronique de puissance restera séparée a

cause de l'énergie dissipée ; par ailleurs elle doit résister aisément a de

fortes surchages en tension ce qui tend a la caractériser.

/) o e
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ii) L'avance technologique américaine

Une norme américaine impose indirectement de ne pas intervenir
sur le réglage de 1'allumage pendant 50 000 miles. Seule 1'électronique
autorisait cette performance de sorte que depuis 1975 tous les véhicules

construits sont équipés d'un allumage semi-électronique .

Les études portent actuellement sur 1'allumage électronique analo-
gique ou digital et certaines réalisations sont déja au point puisque G.M
sort une Toromdo équipée d'un allumage A microprocesseur. Cette tendance se

poursuivra sous l'effet conjoint :

- de la sévérité croissante des normes de consommationet d'anti-pollu

tion

- des électroniciens, tels Rockwell ou RCA qui ont estimé que dans 1
années 1980 1l'ensemble du marché automobile représenterait la
moitié du marché total des microprocesseurs. Le cofit serait de
100 § pourle sydéme dont 15 § pour la puce et le reste pour les
capteurs, cablages, concexions et interfaces. Le systéme serait
standard et l'adaptation & un moteur donné se ferait en chargeant
la mémoire. L'avance technologique américaine est donc réelle sur
un produit adaptable (il suffit de charger la mémoire) dont le pris
a de grandes chances de chuter drastiquement (en 11 ans le prix

du méme plus petit ordinateur* a chuté de 90 ¢ !).

* PDP & 100 000 F en 1965 ; 10 000 F en 1976.
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Annexe 2 : Pollution, consommation et évolution technologique

I1 n'est pas possible de résumer bridvement et complétemert les
trois points faisant 1'objet de cette annexe. Nous nous contenterons donc d'indi-
quer les grandes lignes d'évolution et d'apporter quelques précisions nécessaires

a la compréhension du texte.

I - La pollution et la consommation

Le schéma ci-dessous aide & comprendre les problémes que pose

le contrdle des gaz d'échappement.
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(NB : aucun de ces graphiques n'est graduable en ordonnée ; les résultats dépende:
en effet du moteur, du carburant, des conditions de fonctionnement (dispersion du

mélange par exemple), des conditions de température etc...)
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I1 faut noter cependant que si ces schémas refletent grossiérement
les caractéristiques d'un véhicule en vitesse stabilis ils ne
rendent pas compte des phénoménes complexes se déroulant lors

des accélérations. T1 faut en effet,lors des fortes charges, en-

richir, le mélange (pompe de reprise) ce qui se traduit par une é1é-

vation de la température des gaz dens la chambre de ccmbustion

et donc par des émissions importantes de HOY (et d'HC imbr{ilés).

Tes constructeurs américains, lorsqu'il leur a fallu
faire face aux nouvelles normes sur lapollution, n'ont trouvé de
disponible et d'industrialisable en matiére de catalyseur que des
catalyseurs dits a deux voies (catalyse de HC ¢t CO en Ip O et COQ).
eurs se sont donc logiquement orientds vers le contrdle
des émissions de 0¥ ce qui peut se faire soit en enrichissant
le mélange soit en l'appauvrissant, mais cette derniére possibilité
exige un allumage sophistiqué pour éviter des ratés d'allumage
dont les conséguences (IIC imbrQilds) sont catasirop

plan pollution.

Te plus simple était done d'enrichir le mélange cn laissant au cata-
yseur le soin de tradter les dmissions de CO et MO, IMais, pour

conserver au catalyseur une dimension raisonnable, on monte sur

5

le moteur une pompe & air dont le but est d'injecter un puissant

courant d'oxygene dans les gaz d'échappement pour oxyder le maximum

l <+ -
le catalyseur.

je HC et CO avsa nb/le yassa,

e sur

“nfin, pour rester dans les normes pour le NCY, il faut
dviter tout échauffement excessif lors des fortes charges,
pour cela on pratique la recirculation des gaz d'échappement
et la modification de 1'avance & 1'allumage (cette dernidre mesure

diminue d'ailleurs notablement le read-ement).

Tous les dispositifs précédemment cités (recirculation

des gaz d'échappement, modification de l'avance & 1l'a lluma"e,

ol
o
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3
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air, ca ]"°eur) suffisent pour passer les normes en vigueur

et méme celles qui étaient prévues avant la crise).

aux & U A
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Cependant, leurs conséquences sur la consommation
des véhicules et sur 1l'agrément de conduite (pertes considérables

en accélération) sont tres négatives.

On comprend donc que cette approche du probléme posé
par Je contrdle de la pollution apparaisse comme une impasse
si 1'on veut aussi réduire la consommztion conformément au nouvel
objectif affiché en I22C (40 ¢/ de réduction par rapport a. I975).
En effet, 1a diminution de poids des véhicules et l'amélioration
de 1'aérodynamisme ne peuvent procurer que des gains modiques

et il est nécessaire d'acecroitre le rendement des moteurs pour

revenir au moins A ceux habituels avant I2970. Tour cela il faut

se débarrasser du réacteur thermiquegdu dispositif . :

de modification de l'avance A 1l'allumage ainsi que de
la pompe & air. Ceci est possible soit en suppriment le cata-
lyseur (fonctionnement en mélange pauvrc) soit en le remplagant

par un catalyseur sophistiqué.

Te fonctionnement en mélange pauvre (ratio air/carburant
compris entre 16,5 et 18) correspond en effet, comme on le Voit
sur le schéma ci-avant, & des émissions en HC et CO treés faibles,
celles en NOX étant raisonnables. De plus, la consommation est

alors minimale ce qui est le but cherché.

"ais il faut, d'une part,assurer une combustion sans
défavts du mélange, et, dlautre part, conserver un minimum d'agré-
ment de conduite au véhicule avec des accélérations convenables.
Ceci a été réalisé par CHRYSLER (1ean burn system) au moyen d'un
carburateur adapté pour délivrer un mélange pauvre (entre 16,5
et I8 de ratio suivant les conditions) et surtout d'un allumage
sophistiqué comprenant un calculateur électronique qui détermine
1'avance & partir de la vitesse du moteur, la dépression, la tem-
pérature de 1'eau et de 1l'air ambiantj la position du papillon

et la dérivée de cette position.

oo-,/cun
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Ta deuxiime possibilitd cnvisazeable est 1'utilisation
d'un catalyseur sophistiqué dit & troles voies qui traite simulta-
nément les trois polluants principaux (HOK, co, HC). Ce catalyseur
est actuellement au point meis il ne fonctionne correctement aue si
le mélange utilisé est rizoureusement stoechiométrique. Or cceil n'est

\

ossible qu'avec un dispositif d'injection ¢électronique asservi a

~

.

1a composition des gaz d'échappement, plus exactement 4 la proportion

d'oxygéne coantenue dans ces gaz.

Cet asservissement se fait avec une sonde )\ dont BOSCI

commercialise un tr

2

pe. 11 reste & résoudre quelques proble

-
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durée de vie de la sonde pour que cette solution puisse se diffuser

larsement (elle n'est actuellement utilicde que par VOLVC pour ses
evportations en CALIFORNIT.

£ plus lonz terms, il est possidble d'envisager, pour répondre

aux rormes de consommation et de pollutiocn, le ddveloppement de nou-
£ ’ ) Pl

velles technologies.

T'évolution technologique.

rois points sont & considérer si 1l'cn veul diminuer la consomnation

. la puissance nécessaire au véhicule pour un agrément

le rendemen Jx':*.q:-viq'_\.‘:
. le rendement macani ue,
A AAmad AN e 1 - 1 N e v ATt es ta s T o 3 - -
. le rendement “hermodynamique ¢t sc conservaiion dans le temps.

. Jhe ool 5 CEER S
end de son aerodynamisme

¢t de son poids. En ce qui concerne 1l'adrcdynamisme, 1'époque des
voitures "carrées" (R &, STNCA I000, 401...) scmble heureusement

Ave

rdévolue meis il reste beaucoup & faire pour améliorer le CX,

Te poids du dépend de son volume et des matéricux utilisés.
T1 est possible de dimimer le volume du véhicule, 4 habitabilité

égale, par un agencenent judieux des organes mécaniques (on peuvt en

particulier supprimer la roue de sccours). Pour les matériaux uti-

- » g 217 . o 2
lisds, un plus large 1 4 1'aluminium, sux plastiques ou aux mate-
3 R
riaux composites aursit dos consdguences lres positives.
!

oca,/nc-
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Les problimes posdés par la baisse du rendement mécanigue de
iransmission sont surtout apparents pour les boltes automatiques
actuelles (qu'il est peut-8tre envisageable de remplacer par

une bolle & variation continue).

T

als, en réalité, rendement mécanique et thermodynamique sont in-

timement liés par la technologie choisie.

Pour le moteur & quatre temps actuel, il est possible

'améliorer le rendement thermodynamique en appauvrissant lc mé-

lange el en augmentant le taux de compression, ce qui peut se
faire en utilisant des chambres spdciales (pour ausmenter la vi-

tesse de combustio&) et faisant appel & des effets de résonance
(effet Cadehacy) dens les tubulures d'admission et d?déchappement
pour faciliter le remplissage du cylindre et 1'extraction des gaz.
On peut aussi agir sur la vulvérisation du carburant et sur
la turbulence des gaz dans la chambre de combustion (la vitesse de
combustion sugmente avec la turbulence. TInTin, une amélioration
de la carburation (injection électronique ou carburation ex phase
vapeur au moyen de la chaleur de 1'échappement) serait trés béné-
fique.

¥n dehors du moteur quatre temps classigue, trois tech-
nologies peuvent &tre envisagées : le diesel, le moteur & charge
stratifide 5 le deux temps.(diesel ou non) et le moteur stirling.

Sur le plan pollution, le diesel est intéressant pour
ses faibles rejets en CO etH Pour 1a consommation, il n'est su-
périeur au moteurclassique qu'en charge partielle (le fait que
tous les camions soient en FRANCE des diesels est uniquement
du & la plus faible taxation fiscale de ce carburant). Tes cons-
tructeurs américains s'intéressent beaucoup au diesel mais ceci
est surtout dfi aux performances de ce type de moteur sur le plan

de la pollution.

R
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Le moteur & charge stratifié (dont HONDA s'est fait
le champion avec son C.V.C.C.) est en fait un moteur fonctionnant
en mélange pauvre dont on assure 1l'inflammation par 1'explosion
préalable d'une petite quantité de gaz enrichie. ILes résultats
sont surtout intéressants en ce qui concerne la pallution mais
cela ne semble pas &tre le cas pour la consommation, tout au moins

actuellement.

Le moteur deux temps peut retrouver une nouvelle jeunesse
au moyen de 1'injection électronique (comme 1'a montré MOTOBECANE
en obtenant sur ses motos des consommations inférieures & celles
des quatre temps équivalents). En effet, si le rendement thermo-
dynamique n'est pas meilleur pour ce type de moteur que pour
un quatre temps, on gagne énormément sur le poids et sur le rende-
ment mécanique. Reste la pollution, probléme qui pourrait &tre
résolu au moyen d!un catalyseur ou fortement diminué si 1l'on fait

appel & un dispositif d'injection directe.

Enfin, le moteur stirling est intéressant pour la poliu-
tion car c'est un moteur & combustion externe dor plus facile
a4 maitriser. IMais son poids au cheval est encore trop important

pour envisager une utilisation sur un véhicule automobile.

Les évolutions technologiques décrites ci-avant pour-
raient_abatsser la consommation des véhicules de 20 & 30 %.
I1 reste & assurer la permanence dans le temps des caractéristiques
obtenues ce qui ne peut 8tre fait qu'au moyen de 1l'électronique

(allumage et injection de carburation asservie).

Cependant, il faut noter que l'inertie de 1l'industrie
automobile est telle que les adaptations décrites ci-avant
ne peuvent se faire qu'avec un délaji minimum de 4 & 5 ans. La
réaction des constructeurs & la crise de I973 est donc encore

4 venir.
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ANNEXE 3

L'environnement automobile

— e e s e s e b

L'environnement automobile est & l'origine de beaucoup de malentendus
entre les hommes de 1'électronique et ceux de 1l'automobile, les premiers pensan
qu'une simple transposition de la technologie développée pour 1l'espace suffi-

rait sous le capot d'un vénicule.

En fait, il n'en est rien les conditions automobile étant beaucoup

plus dures que celles de 1l'espace (alors que les prix sont treés inférieurs).

Mais, et il s'agit 1& d'un deuxiéme malentendu, les difficultés que
présente 1l'automobile ne portent que sur 1'encapsulation, l'enrobage ou les
connexions (la plage de température ne pose gudre de problimes pour la partie

proprement électronique).

On peut distinguer dans 1'environnement automobile des caractéris-
P gu

tiques d'ambiance et des caractéristiques dynamiques et électroniques.

., Caractéristigues d'ambiance.

La plus sévere est probablement la temoérature, les plages rencon-
trdes variant de —40° & + 90° pour des composants isolés du moteur et de
- 40° & + I20° pour ceux situds au voisinage. Mention spéciale doit étre faite
pour les sondes situées dans les gaz d'échappement (environ 800°), I1 faut
noter de plus que 1l'on a, en fait, & faire face a des cycles thermiques de

pentes brutales,

Autre caractéristique demandée, la résistance a 1'humidité, aux pro-
jections d'eau (salée ou non), a 1'huile et aux autres liquides corrgsifs
pouvant se rencontrer dans un véhicule, Cette résistancenécessitedes enrobages

spéciaux (les résines classiques sont en effet poreuses).

e
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s, Caractéristiques dynamiques,

I1 s'agit des accélérations instantanées qui peuvent &tre considé-
rables, en particulier pour le régulateur lorsqu'il est incorporé i 1l'alter—

nateur (on atteint 50 G au niveau de la culasse d'un diesel de poids lourd).

o« Caractéristicues magnéticues et électriques,

I1 faut tout d'abord protéger le fonctionnement des systémes contre
les parasites., Ce probleéme, autrefois épineux, se résout maintenant avec les
logiques a courants faibles (type CEMOS) ou en passant en digitale Plus
genante est la plage de variation de voltage. Pour un véhicule équipé d'une
batterie de I2 v le voltage peut varier de 6 & I6 v. en marche normalee
Mais une panne du régulateur peut se traduire par une aungmentation et 1l'on

peut méme atteindre 100 v. si 1'électrolyte s'est évaporé,

Enfin, une inversion de polarité de la batterie est toujours &

craindre.



ANNEXE 4

Les liaisons bord-sol

Les systémes passifs.

Des radars embarqués ont été réalisés par des Américains (RCA, BENDIX)
des Frangais (par ex. RTC grice a une diode & effet Gunn) et des Allemands
(Bosch et AEG Telefunken).

Le dispositif nécessite un microprocesseur pour discerner les obs-
tacles dangereux. Il peut améliorer grandement la sécurité du véhicule si le
conducteur n'en profite pas pour étre plus audacieux et les applications sont
potentiellement nombreuses (certaines existent déja)dans d'autres domaines,

Le prix pourrait &tre de 1'ordre de 2.000 Fr au début des années 80, en supposant

résolus tous les problémes techniques.

Dans le méme esprit RCA a mis au point une plaque électronique capable de
répondre a une interrogation (en fréquence double de 1l'interrogation pour discri

miner des réflexions parasites).

Enfin, une sécurité passive partielle et cui ne pollue pas 1'espace
nertzien consiste & utiliser.. les ondes lumineuses, Pourquoi ne pas faire cli-
gnoter des feux d'autant plus rapidement que le véhicule ralentit; de nombreuses
collisions arritres pourraient &tre évitées a un prix modique (utilisé sur les

taxis de San Francisco).

Les systémes interactifs,

Les dispositifs actuels de radioguidage répondent a4 cette définition.
Dans le futur lointain (I5-20 ans ?) il est possible d'envisager des infrastruc-
tures guidant les voitures d'une maniére optimale en fonction de leur destina-
tion. Ces systimes supposent connues la position et la destination du véhicule

et, en retour, fournissent la direction a prendre momentanément, -

Les deux probliémes techniques & résoudre sonts
o l'optimalisation (guider en temps réel un grand nombre de mobiles)

. informer le sysitme et réciproquement par des ondes hertziennes

s



L'interrogation sera-t-elle systématique et obligatoire?
Devra—t-on se conformer aux directives du systeme?
Est-il admissible que 1'itinéraire d'un individu puisse étre

connu en permanence?

in plus de ces nombreux problémes sociaux et pelitiques, il faudra
tenir compte de l'infrastructure répartie et colteuse d'une telle organisation

de la fluidité du trafic.

L'electronique représenterait 1'essentiel des parties actives d'un

tel systéme, mais 1'installation n'est pas envisageable prochainement.,

Cependant, les Japonais installent 4 Tokyo un systeme qui affichera
% chaque carrefour l'itinéraire le meilleur pour chaque destination, compte
tenu du trafic vrésent. Les Américains ont testé et abandonné un systcme
analogue pour des autoroutes suburbaines tandis que les Allemands experi-
mentent un systéme analogue dit "ALI". Le CNET a mis au point un dispositif
simplifié d'information des conducteurs et de comptage au moyen de boucles
enfouies sous 1'autoroute (systime PAAC). R.0.C. ainsi que Thomson ont gtudié
st expérimentd des systlmes dtinformation des conducteurs comvatibles avec

L=

le PAAC,
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RESUHME

L'introduction de systbmes électroniques > bord des automobiles (1)
est attendue depuis plus d'une décennie pour des raisons qui semblent tenir de
1'¢évidence: leur capacité de traitement de 1'information, leur absence de dérive
dans le temps, leur résistance aux conditions troés dures rencontrées, par exemple

dans l'espace et la baisse continuelle de leur prix & performances données,

Cette attente a semblé se concrétiser dans le montage vers I970
d'équipements comme 1l'injection ou 1'allumage électronique sur certains véhicules
de haut de gamme francgais,. Mais les constructeurs frangais (ou enropéens) ont
ensuite préféré revenir & ces solutions classiques alors que leurs concurrents
anéricains, dont le golit pour les techmiques éprouvées est pourtant connu, commen-

caient & faire massivement appel aux systémes électroniques.

Quelles sont les raisons de cette situation varadoxale ? Les construc-
teurs frangais et américains ont été confrentés & des bouleversements de leur

environnement pour des motifs différents.,

o« Le contexte historique.

Jusqu'en I973 les constructeurs frangais ont fait face a un marché
comportant beaucoup de premicr équipement (donc peu sensible aux variations con-
joncturelles de 1'Sconomie) et constitué d'une clicnt®le au pouvoir d'achat rela-
tivement faible mais tris critique dans le choix d'un bien de consommation socia-
lement valorisé. Au mme moment le réseau autoroutier était peu développé et

les limitations de vitesse pratiquement inexistantes.
Les constructeurs francais se sont adaptés a cette situation en se
spécialisant dans le créneau des véhicules de bas et de milieu de gamme technolo-

giquement évolués, Parallélement, 1'ouverture des fronticres et 1'expansion

(1) il ne sera pas question dans cette note des véhicules électriques dont il
ne semble pas que l'on puisse attendre un grand développement dans les 10

années a venir.

Les attoradios constituent vn m rché oorticulier qui ne sera nas examing,




économique permettaient un accroissement soutenu des exportations,

La course aux performances et le souci de conserver une avance techno-
logique conduisaient logiquement les constructeurs frangais & faire appel &

1'électronique.

C'est ce qui fut fait pour certains véhicules de haut de gamme, mais
1'expérience montra que les difficultés propres 4 1'environnement automobile
avaient été sous-estimées par les électroniciens et que les baisses de prix

attendues ne se produisaient pas aussi ravidement aue souhaité,

De plus, au mé .e moment, la crise économique survenait et les condi-
tions du marché étaient profondément bouleversées: développement du réseau
autoroutier, limitation de vitesse, changement de l'attitude du consommateur
envers 1'automobile appréhendée de plus-en plus comme un service (le transport),

évolution vers un marché de remplacement, épuisement des gains de productivité...

Tous ces facteurs expliquent la vrudente réserve manifestée actuellemen'
par les constructeurs frangais envers 1'électronique,au contraire de ce qui se
passe aux Ltats-Unis, ou les constructeurs ne voient que 1'électronique pour
satisfaire & la fois les normes de pollution et les exigences de consommation

en 1980,

Comme ce recours i 1l'électronique s'accompagne d'une réduction de
la taille des véhicules (et de 1la cylindrée des motcurs) vers des gabarits euro-
péens, une pression i 1l'exportation d'équipements électroniques américains n'est
pas a exclure & moyen terme; ces exportations, & des prix probablement compé-
titifs, seraient de nature & précipiter une évolution vers 1'électronique si

celle-ci ne se produisait pas de facon autonome en Frrnce.

e L'intérét de 1'électronique automobilee

L'appel & 1'électronique automobile pour des raisons de performances

n'a plus lieu d'8tre du fait de 1'évolution du marché. Cet appel peut, par

e
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contre, &tre motivé par des contraintesrdslementaires,impératives ou inci-

tatives, ou par le souci d'améliorer le scrvice rendu pur 1l'automobile.

Mais il est peu probable que les contraintes rdglementaires d
pollution se durcissent suffisamment en Kurope pour imposer le recours a

des syst mes éleclroniques.

Par contre, 1l'amélioration du service rendu par des véhicules
dotés d'équipements électroniques est réelle, que ce soit au niveau de
la diminution des colits d'entretien, de 1'agrément de conduite, ou de
1'absence de dérive de consommation, ce dernier ¢liément ¢tant un objectif
souhaitable pour la collectivité nationales

Cependant, cette amé¢lioration se traduit par un surcolit au
niveau de 1'achat qui a des conséquences trés négatives pour les construc-
teurs, le consommateur ¢tant beaucoup plus sensible au cofit d'achat du
véhicule qu'a eson colt d'entretien.

Un des moyens d'actions de la puissance publique pour accé-
lérer une évolution inéluctable vers 1'électronique pourrait donc &étre de
faciliter la prise en compte p:r 1l'usager des cotuts d'entretien du véhi-

cule (consommation apres 50 000 km., couts de révision, etc...)

Ceci pourrait entrainer 1l'adoption des dispositifs relative-
ment chers & 1'achat mais intéressants i 1'usage comme 1'allumage c¢lectro-

nique, l'injection électronique ou le carburateur asservi.

Les scenarios pouvant présider i cette cvolution sont mul-
p ¥

tiples.



. Les scénarios nossibles

Il faut remarquer tout d'abord que les composants électroniques pour
l'automobile sont trés spécifiques compte tenu de la sévérité de l'environne=
.ment dans lequel ils doivent fonctionner (spécificité de l'encapsulation ou de
l'enrobage essentiellement). D'autre part le savoir faire électronique est et

restera pour la fabrication l'apanage de quelques firmes au niveau mondial.

Il découle de ces deux remarques que le premier scénario envisageable
la définition et le montage de systémes électroniques par des fabricants d'é-
quipements au moyen de composants américains ou japonais est a éviter (1l'évo-
lution technologique conduisant alors A terme & une dépendance compléte envers

1'étranger).

I1 est donc souhaitable que les fabricants de composants et circuits
intégrés frangais (Sescosem) ou européens installé en France (RTC) soient étroj

tement associés au développement de 1l'élecironique automobile dans notre pays.

La participation des électroniciens a la définition des produits peut
se faire en collaboration avec les fabricants d'équipements ou avec les cons-

tructeurs directanent, les deux formules pouvant coexister.

Pour les fabricants d'équipements proprement dits,le passage a 1l'élec-
tronique se traduira par une diminution de la valeur ajoutée relative mais
il est possible que leur chiffre d'affaire sec mainticnne, certaines parties de:
systémes (capteurs, connexions, enrobage..) pouvant rester de leur compétence
En tout état de causc le secteur menacé (cssentiellement l'allumage) ne repré-

sente qu'un faible pourcentage du chiffre d'affaire total de la profession.

- Conclusion

L'introduction de 1l'électronique dans l'automobile étant a terme
inéluctable, il parailt souhaitable qu'elle soit accélérée, par les Pouvoirs
Publics dans un but d'économie d'énergie et de maintien de l'indépendance techne

logique dans un secteur industriel important.

Mais 1l'emploi de contraintesréglementairessemble mal adapté & cet ob-
jectif et de plus,difficile a mettre en oeuvre. Une action des Pouvoirs Publics
au niveau de l'information de l'usager assortie d'une réglementation incitative
(publication de la consommation aprés 50 000 km par exemple) et d'une concerta-

tion avec les constructeurs paralt par contre envisageable.



Les quelques milliers de piéces constituant une automobile sont
soit fabriquées par le constructeur (piéces dites " captives ') soit achetées
par lui auprés de l'industrie frangaise des équipements et piéces pour auto-
mobiles (IFEPA) (piéces dites " concurrencées "). On distingue le marché des
pidces destinées au montage des automobiles (piéces ' premiére monte ") de ce-

lui de la rechange.

Les ventes de piéces captives en rechange sont directement liée:
au parc de véhicules circulant-de la marque du constructeur. De ce fait la

balance commerciale relative & ces piéces ecst largement excédentaire.

Tel n'est pas lg cas pour les produits fabriqués par 1'IFEPA ta:
au niveau de la premiére monte que de la rechange. Un examen des statistiques
douaniéres relatives & ces piéces montre en effet un déficit commercial a
1'intérieur de la communauté et plus spécialement envers 1'Allemagne. De plus
1'on constate avec surprise l'existence d'un solde commercial défavorable ave:

ce dernier pays pour des produits technologiquement pas évolués.

I1 nous a semblé que l'analyse des causes de cette situation
constituait une préalable indispensable & la définition de toute politique

d' incitation aux exportations.

L'examen de la situation, sur le marché frangais, d'une dizaine
de piéces faisant l'objet d'un suivi douanier permet d'identifier des causes
se rattachant a la politique des constructeurs, a la structure des IFEPA et d

réseau commercial distribuant les piéces et & l'action de 1'Administration.

17 - La politique des comnstructeurs

Le montage régulier des milliers de piéces constituant une auto
mobile est une opération qui ne permet pas de courir le risque d'une rupture
de stocks. La sécuritB d'approvisionnement est donc la préoccupation premiére
des constructeurs. Ils s'assurent pour cela de deux fournisseurs au moins
pour chaque piéce, sauf dans le cas exceptionnel ou ils sont en présence d'un
fabricant pouvant arguer d'une structure industrielle multinationale. La mise
en concurrence de plusieurs fournisseurs permet en outre des achats a un prix

minimum.
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Les importations des constructeurs frangais ont donc pour rai-
sons des considérations de sécurité d'approvisionnement et de maintien des
prix frangais au niveau européen. On notera que la position des constructeurs
allemands est notablement différente puisqu'ils se satisfont assez souvent

d'un seul fournisseur.

Les constructeurs frangais importent aussi des produits dits de
compensation qu'il n'est pas toujours facile de distinguer des achats de
"bonne volonté'" destinés a nouer des relations commerciales avec des pays

ou une exportation est envisagée.

Deux autres éléments, au moins, de la politique des constructeurs
ont une influence sur les importations : le niveau de standardisation des

piéces et le mécanisme de fixation des prix a la rechange.

Le faible niveau de standardisation des piéces pour automobiles
ne permct pas aux fabricants d'allonger leurs séries et d'automatiser leur
production. Ils peuvent alors étre menacés sur lemrché frangais de la rechar
ge par des pays ou le colit de la main d'oeuvre est relativement faible ou

par des fabricants étrangers dont 1'outil de production est trés automatiseé.

Le mécanisme de fixation des prix & la rechange a pour but de
minorer le prix des piéces en premiére monte au détriment du prix a la
rechange, ce qui cst rendu possible par l'attitude du consommateur, beaucoup

plus sensible au colt d'achat du véhicule qu'a son coit d'entretien.

La différence entre le prix de revient de la piéce et son prix s
le marché de la rechange cré¢ alors un véritable appel d'air pour des pro-
ductions parfois artisanales, mais qui n'étant pas proposéec en premiérer montc

ne sont pas grévée par des frais d'études, ou pour des importations.

2 - L'outil industriel de l'industrie francgaise des équipements

et piéces pour automobiles

Cet outil est trés morcellé (souvent entre des entreprises a ca-
pitaux familiaux). Il s'ensuit des séries produites beaucoup plus fablesqu'e:

Allemagne ou qu'au Japon et donc des prix de revient moins favorables.
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Ce morcellement rend aussi difficile sinon impossible un déve-
loppement des études et des recherches, ce qui pourrait se révéler dangereux

a terme dans le cas ol se produirait une évolution technologique rapide.

Cette situation a aussi pour conséquence la faiblesse de 1'im-
plantation industrielle ou commerciale des entreprises frangaises a l'étran-

ger.

{
Or cette implantation, au moins commerciale, est un péalable in-

dispensable a toute vente en premiére monte dans des pays comme 1l'Allemagne.

Le caractére familial de beaucoup d'entreprises est souvent un

obstacle au financement d'un atil de production moderne.

Enfin la faiblesse financiére de beaucoup d'entreprises de ce
secteur a permis de nombreuses prises de contrdle par des fabricants étrange:
qui ont ensuite procédé a une redistribution de production au niveau europée:
ou méme mondial ayant pour conséquence des importations en France.

3 - Le réseau commercial distribuant les piéces de rechange

Ce réseau se compose d'une part du réseau des constructeurs qui
alimente les concessionnaires en pieces captives et concurrencées et d'autr
part du réseau des grossistes qui s'approvisionnent auprés des fabricants

et des importateurs.

Le réseau des constructeurs distribue les piéces concurrencées e
principe au prorata de kur position en premiére monte. Les piéces importées
n'appellent donc pas de commentaires particulier dans ce cas autres que ceux

développés pour les importations en premiére monte.

Au contraire le réseau des grossistes diffuse largement des

piéces importdées qu'elles soient ou non homologuées par le constructeur.

Les piéces vendues sur le marché de la rechange ne font, sauf
exceptions, l'objet d'aucun contréle administratif et leur qualité peut donc
étre médiocre, méme pour des organes de sécurité comme les plaquettes de
freins que 1l'on peut donc importer librement. On notera qu'il en va diffé-
remment en Allemagne ou les grossistes ne distribuent que des produits homo-

logués par les constructeurs.
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Le mécanisme de fixation des prix a la rechange et la liberté de
choix des produits des grossistes ne permet pas de comprendre 1l'intérét que
trouvent ces derniers a distribuer des produits importés non homologués et
vendus a un prix légérement inférieur au prix tarifs frangais. En effet jus-
qu'a une date récente la remise des grossistes ne pouvait dépasser 50 % (1)
ce qui aurait dG les inciter a l'achat des produits ayant le prix tarif le g
élevé. Mais cette réglementation était tournée par un systéme de remises plus

ou moins occultes particuliérement importantespour les produits importés.

4 -~ L'action de 1'Administration

Dans un cas particulier, celui des taximétres, l'action de 1'Admi-
nistration est directement responsable d'importations massives en provenance

d'Allemagne.

Les quatre points examinés ci-avant permettent d'élaborer des pro-

positions pour des actions d'ordre réglemntaire, commercial et industriel :

- homologation de certaines piéces de sécurité ;

-~ suppression progressive de la différence de prix entre premiére
monte et rechange sur certaines piéces ;

-~ incitation des grossistes & distribuer des pmduits homologués par
une meilleure information du consommateur, par exemple ;

- renforcement de l'implantation industrielle et commrciale des fa-
bricants d'équipements a 1l'étranger ;

-~ restructuration de 1'outil industriel des IFEPA avec parallélemen!

une standardisation des piéces au niveau des constructeurs.

Un cas particulier pourrait constituer un exemple d'application par
ticuliérement intéressant de ces possibilités : 1'électronique et surtout
l'allumage électronique pour lequel le maintien de la situation actuelle, ab-
sence de standardisation et existence de plusieurs fournisseurs, serait a tré

court terme catastrophique.

(1) c'est a dire qu'un produit acheté 1 F par un grossiste ne pouvait avoir

un prix tarif excédent 2 F.



