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INTRODUCTION
L’automobile sous contrainte



J’ai la chance, dans ma vie actuelle de journaliste et auteur, de me partager entre deux régions, Paris et la Corse, entre la capitale et son immense mégapole et un petit hameau de Haute-Corse et sa minuscule poignée d’habitants. Deux bouts de France aux antipodes. D’un côté, la richesse, l’opulence, le mètre carré à 10 000 euros. De l’autre, quelques maisons dont deux ou trois au bord de l’effondrement et, en général, tout juste de quoi vivre. C’est cette France que tout oppose qui se révèle aujourd’hui dans le paysage de l’automobile. Dans mon hameau de Haute-Corse, Sandrine1 a une voiture, une petite automobile qu’elle a achetée neuve, il y a plus de quinze ans. Un modèle à essence, qu’elle bichonne comme un joyau. Sans elle, pas de courses du quotidien. Pas de possibilité de se rendre à la poste ou chez le médecin. Pas de travail. La panne, l’accident, c’est l’angoisse permanente de Sandrine qui ne pourrait plus, aujourd’hui, s’offrir une nouvelle automobile. Même d’occasion.

À Paris et dans sa région, 10 millions de trajets sont faits chaque jour par les Franciliens, grâce à l’un des plus importants réseaux de transports en commun du monde. 1 500 lignes de bus, 14 lignes de métro, 13 lignes de train et de RER, 12 lignes de tramways qui sillonnent la région et quelques Batobus sur la Seine. Même si des millions de Franciliens continuent à utiliser leur voiture, essentiellement pour des trajets de banlieue à banlieue, chaque année, leur proportion baisse. La construction en cours des 200 km des nouvelles lignes de métro du Grand Paris va aider un peu plus encore à cette évolution.

Dans ce hameau de Haute-Corse, l’alternative ne sera jamais possible. La seule façon de se déplacer au jour le jour restera la voiture. Ce qui vaut pour cette tête d’épingle rurale vaut aussi pour des dizaines de milliers de communes, des centaines de milliers d’habitations, des dizaines de millions de Français qui ne pourront jamais circuler autrement qu’en voiture. Une liberté d’aller et venir plus que précieuse : vitale.


La voiture, cible prioritaire des choix écologiques

Et pourtant, on s’organise pour restreindre cette liberté. L’automobile, devenue le paria du transport, est dévalorisée socialement. Tout est fait pour éloigner les Français du mode de transport le plus utilisé, et de loin, sur le territoire. La voiture, hier objet utilitaire et de plaisir, instrument de liberté, est devenu un boulet que traîne la société. C’est du moins ce que l’on veut faire croire. Comme si le carrosse s’était transformé en citrouille. Ce changement de statut n’a rien de naturel. Il est orienté par une classe dirigeante, en France comme chez ses partenaires européens, au nom de la transition écologique. Dans le pacte vert pour l’Europe – European Green Deal –, la voiture a été désignée comme la cible prioritaire qu’il fallait abattre pour atteindre l’objectif louable, et ambitieux, de la neutralité carbone pour le Vieux Continent à l’horizon 2050. L’agriculture, l’industrie ou le bâtiment, pourtant pourvoyeurs majeurs de CO2, s’en tirent à bien meilleur compte.

Tous les coups sont permis. Dans les grandes métropoles, les restrictions de circulation – les fameuses « zones à faibles émissions » – se multiplient avec, à chaque fois, leurs lots d’exclus. En l’occurrence, des centaines de milliers d’automobilistes qui se voient entravés dans leur usage quotidien de leur moyen de transport, sans qu’on leur propose des solutions de substitution. Comme si la voiture, pour les familles, les travailleurs, les artisans au volant, était un gadget superfétatoire. L’automobile entre ainsi, peu à peu, dans l’univers peu enviable du contrôle à outrance, sous caméras, de plus en plus répressif.




Le tout-électrique en 2035, décision radicale… et stupide

L’interdiction suprême, et la plus folle, est celle imposée le 14 juillet 2021 par les « experts » de Bruxelles. L’oukase qui interdit la vente de voitures thermiques et impose à tous l’électrique en 2035. Dans Voiture électrique : ils sont devenus fous ! paru aux Éditions de l’Observatoire, j’avais dénoncé cette incroyable décision. Deux ans plus tard, les risques de dégâts industriels et sociaux que je mettais alors en évidence se confirment. D’ailleurs, l’Europe est le seul grand continent dans le monde à avoir pris un parti aussi radical et aussi stupide. Ni les États-Unis ni la Chine – pourtant leader mondial de la « watture » – n’ont versé dans cet excès insensé. Pire : dans sa naïveté pusillanime, l’Europe s’est livrée, sans conditions, aux assauts de l’industrie chinoise, en offrant notre marché de 15 millions d’automobiles produites chaque année sur un plateau d’argent. La voiture électrique va devenir pour l’Union européenne le plus grand recul industriel du XXIe siècle, sur décision de quelques technocrates adoubés par nos gouvernants, au nom d’une écologie punitive. Sans compter la différenciation sociétale que va imposer cette décision. Elle va dresser face à face les « électro-automobilistes », parés de toutes les vertus écologiques – bien que ces dernières restent largement à prouver ! – et la France des classes laborieuses, condamnées à porter la marque au fer rouge de l’antéchrist de l’écologie.

Plus pernicieux encore, c’est l’accès pour les Français à la voiture de tous les jours, bien avant l’échéance folle de l’électrique en 2035, qui s’éloigne chaque année un peu plus. Au nom de l’inflation, et surtout pour le bien-être moins avoué de leurs actionnaires et du salaire de leurs dirigeants – qui n’a pas entendu parler des 36 millions d’euros de rémunération de Carlos Tavares plébiscitée par les actionnaires de Stellantis en avril 2024 ? –, les constructeurs automobiles ont relevé, année après année, et dans des conditions de hausse jamais vues, les prix catalogue de leurs modèles. Tous les wagons de la chaîne automobile – de l’occasion aux pièces détachées, en passant par les assurances – ont été entraînés par le TGV de la flambée des prix. Au point de transformer un outil d’usage courant en bien de luxe, devenu à peu près inaccessible aux classes moyennes.

Longtemps outil d’émancipation et d’autonomie, héritage précieux du XXe siècle, l’automobile est donc devenue un bien sous contrainte. C’est tout l’objet de cet ouvrage que d’explorer les ressorts de ces contraintes et d’en analyser les conséquences potentiellement délétères. Car, malgré les injonctions culpabilisantes, les alternatives restent insuffisantes et la voiture demeure une nécessité pour une majorité de personnes, notamment hors des grandes métropoles. Dès lors, n’est-il pas urgent de remettre en question ce dogme d’une automobile forcément polluante et d’ouvrir des perspectives conciliant le pragmatisme écologique avec le maintien de cette indispensable liberté de circuler ?

Il est temps d’imaginer une autre voie. Celle d’une transition automobile raisonnée, soucieuse de ne laisser personne au bord de la route et de ne pas sacrifier toute une filière industrielle sur l’autel d’un volontarisme vert. Objectif : que l’automobile, sans rien céder de son utilité quotidienne, redevienne accessible au plus grand nombre dans un cadre écologiquement vertueux.










1. Le prénom a été changé.





PREMIÈRE PARTIE
QUAND LA VOITURE VAUT SON PESANT D’OR
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À plus de 35 000 euros, la voiture devient un rêve inaccessible



La voiture est devenue un objet de luxe, inabordable pour une large majorité de Français. En 2023, le prix moyen d’un véhicule neuf immatriculé en France a atteint la somme faramineuse de 35 474 euros, selon les chiffres communiqués par le cabinet spécialisé AAA Data. En une seule année, son prix a augmenté de 2 000 euros, alors même que les constructeurs n’ont cessé de communiquer sur une baisse de leurs tarifs. Quand on s’y penche dans le détail, pas de surprise : on comprend que l’électrique est largement responsable de cette hausse. Il faut débourser pas moins de 45 000 euros pour acquérir une 100 % électrique, ce qui fait déjà entrer l’automobile dans le domaine de l’inaccessible pour le commun des automobilistes.


59 000 euros pour une hybride rechargeable, 38 000 euros pour un diesel

Mais l’inaccessible devient carrément stratosphérique s’il nous vient à l’idée de nous offrir une hybride rechargeable, ces voitures qui permettent d’alterner entre un usage électrique sur de courtes distances et un usage thermique au bout de quelques dizaines de kilomètres. Il faudra alors débourser en moyenne pas moins de 59 000 euros, un montant proprement incroyable ! Là, les constructeurs font payer au prix très fort une double motorisation – un moteur thermique et, surtout, une batterie de taille importante qui vient s’y ajouter – pour des véhicules qui sont le plus souvent de gros SUV, en particulier pour les marques « premium » allemandes, du haut de gamme.

Mais si la voiture électrique fait exploser la facture, les autres motorisations ne sont pas en reste. Il faut sortir de son portefeuille plus de 28 000 euros pour acheter un véhicule à essence, une motorisation qui, en général, est plutôt l’apanage des automobiles d’entrée de gamme des constructeurs. Et pour la motorisation pourtant largement éprouvée du diesel, la facture moyenne atteint tout de même 38 000 euros.

La réalité est donc beaucoup plus douloureuse que ne veulent le faire croire les messages publicitaires des marques qui, d’ailleurs, n’annoncent plus jamais le prix catalogue d’un véhicule. À la télévision, sur les ondes des radios ou dans les pages des journaux, les constructeurs n’évoquent plus que des loyers mensuels, histoire de mieux cacher la valeur réelle des véhicules. On les comprend : la vérité des tarifs pourrait couper court à l’envie d’acheter la voiture de ses rêves. Il faut dire que si l’inflation a marqué les esprits – et surtout les portefeuilles – depuis la guerre en Ukraine, avec une flambée des coûts de l’énergie, mais aussi de nombre de matières premières, l’automobile en a pris sa part. Et même une très large.

En deux ans, toujours selon les données de AAA Data, le prix des voitures neuves a grimpé de plus de 20 % ! Un record absolu. Le problème, c’est que cette flambée n’est pas nouvelle, loin de là. Elle est devenue une constante depuis le début des années 2010. Avec une croissance très supérieure à celle de l’inflation, dont l’accélération, elle, est une donnée toute récente.




Le prix de la Twingo a plus que doublé depuis 2010

En 2010, on pouvait s’offrir une petite Renault Twingo pour 8 000 euros. La même Twingo de base de 2024 vaut aujourd’hui plus du double, à 17 000 euros au prix catalogue, sans compter les options ! Si on se réfère aux chiffres du magazine Auto Moto, en 2010, le prix des dix voitures les moins chères en France s’étalonnait entre 7 000 euros pour une Dacia jusqu’à 9 000 euros pour une Toyota Aygo. Une fourchette encore accessible. Le même comparatif en 2023 donne une échelle qui va de 12 000 euros, toujours pour une Dacia, à plus de 18 000 pour une Skoda. Si le prix des automobiles d’entrée de gamme, donc destinées aux plus faibles revenus, a explosé en quelques années, la tendance est tout aussi spectaculaire pour l’ensemble du marché automobile. En 2010, une voiture coûtait en moyenne un peu moins de 20 000 euros ; à plus de 35 000 euros aujourd’hui, son prix a donc bondi de plus de 15 000 euros. Un quasi-doublement en treize ans ! Pour information, dans le même temps, le salaire minimum net en France est passé de 1 056 euros fin 2010 à 1 398 euros en mars 2024, soit à peine 350 euros de plus par mois.

Cela signifie que le pouvoir d’achat d’une automobile s’est diablement restreint. En 1950, il fallait un peu plus de sept mois de salaire moyen pour s’offrir une voiture neuve en France. Aujourd’hui, comptez un peu plus d’un an de rémunération pour un salaire moyen et deux ans pour les Français qui émargent au SMIC. Quant à la voiture électrique, elle reste largement inaccessible : dix-sept mois de salaire pour notre salarié moyen, et trente-deux mois pour l’employé au SMIC. Cela signifie que des millions de Français ne peuvent plus acheter une automobile, neuve ou d’occasion.

D’ailleurs, il faut attendre de plus en plus longtemps pour pouvoir s’offrir une voiture neuve : l’âge moyen de l’acheteur français a grimpé à 55,3 ans actuellement, contre moins de 50 ans il y a dix ans et 43,7 ans en 1990. Quant aux jeunes automobilistes, les trentenaires ciblés par toutes les publicités à la télévision qui mettent en scène de jeunes couples ravis de leur expérience automobile, ils ne sont que 13 % à pouvoir s’offrir la bagnole de leur rêve. D’ailleurs, ceux-là achètent plutôt des Mini. En revanche, quand on achète Citroën ou Dacia, on a en moyenne plus de 60 ans… À quand l’achat d’une voiture neuve exclusivement réservé aux retraités ?




Les raisons de la flambée

Comment expliquer une telle hausse des prix ? À la décharge des constructeurs automobiles, les années qui viennent de s’écouler n’ont pas été de tout repos. En 2020 et 2021, le secteur a été touché de plein fouet par la pénurie mondiale des composants électroniques liée à la crise de la Covid-19, qui a brutalement freiné la production des puces électroniques. Il se trouve que les semi-conducteurs sont aujourd’hui omniprésents dans les voitures : tous les éléments de sécurité, comme l’ABS ou les airbags, en sont de gros consommateurs, ainsi que les aides au stationnement, la myriade de radars avertisseurs sur les franchissements de ligne, les risques de chocs, etc. S’y ajoutent ceux nécessaires aux technologies destinées aux loisirs, à l’aide à la conduite, à la composition des tableaux de bord et, bien sûr, au fonctionnement du moteur. La crise des semi-conducteurs, qui s’est traduite par une hausse des prix de ces composants, mais aussi par des arrêts dans les chaînes de production d’automobile, a donc eu un impact sur les prix.

La deuxième vague d’impact correspond aux effets directs de l’invasion de l’Ukraine. Avec, là encore, la raréfaction de certaines sources d’approvisionnement – on s’est aperçu à cette occasion qu’une bonne partie des kilomètres de câbles électroniques qui sillonnent les automobiles étaient fabriqués en Ukraine – et l’envolée du prix de certaines matières premières – notamment les métaux, les huiles moteur, le caoutchouc, le plastique, etc. Selon le cabinet AlixPartners, en mai 2022, le contenu en matières premières d’un véhicule thermique en Europe était estimé en moyenne à plus de 2 800 dollars, en hausse de plus de 90 % par rapport au montant calculé avant le premier confinement en 2020. Enfin, à cela s’est ajouté l’envolée des prix de l’énergie qui a fortement enchéri le coût de fabrication des véhicules. Difficile, pour les constructeurs, de ne pas répercuter la hausse de ces coûts sur les prix de vente.




Les constructeurs gagnants, les consommateurs essorés

À une nuance près, et de taille : la plupart en ont largement profité pour augmenter leur marge. La mécanique est simple. Les voitures étant devenues plus chères à produire, et surtout plus rares compte tenu de l’arrêt momentané des chaînes de fabrication, les constructeurs se sont concentrés sur la production des modèles à plus forte marge. Donc les plus rentables. En clair, ils ont poussé la commercialisation et les tarifs du haut du panier dans leurs gammes. Et pour gagner des deux côtés, ils ont aussi fortement augmenté les prix de vente des modèles d’entrée de gamme. Selon l’ONG Transport & Environment, dans un communiqué de fin 2023, les tarifs des voitures les moins chères, comme les Peugeot 208 de Stellantis, la série Ibiza de Seat du groupe Volkswagen, ou encore la Twingo de Renault, ont augmenté deux fois plus vite que l’inflation en quatre ans. Entre 2019 et 2023, selon l’ONG, les prix de ces petits modèles ont grimpé en moyenne de près de 6 000 euros, soit une hausse de 37 % pour les moins inflationnistes à 56 % pour les plus gourmands.

Au-delà de cet effet d’aubaine conjoncturel, d’autres éléments se sont conjugués pour pousser à la hausse les tarifs des voitures depuis une dizaine d’années. D’abord, l’évolution technologique des véhicules. En quelques années, l’automobile est devenue un concentré de nouvelles technologies, un ordinateur sur roues commandant à la fois des instruments de sécurité et de loisirs. Des radars anticollision à la surveillance des angles morts, des systèmes d’alerte piétons aux régulateurs de vitesse adaptatifs, des fonctions qui vont de la voiture semi-autonome à l’autonomie presque intégrale, des caméras installées du pare-chocs arrière jusqu’au pare-brise, des tablettes embarquées aux dimensions de plus en plus généreuses aux fonctions qui se multiplient, des logiciels qui vont jusqu’à gérer la mise à jour à distance des fonctions principales du véhicule, etc.

C’est simple : la technologie représente aujourd’hui environ 50 % du coût de fabrication d’un véhicule, contre 10 % à 15 % dans les années 1990. Le tout, bien sûr, au bénéfice du conducteur, mais aussi à celui, pécuniaire cette fois, du constructeur et de ses fournisseurs.

L’inflation des coûts est également liée à l’évolution des normes anti-pollution. Hier le pot catalytique, aujourd’hui les multiples accessoires physiques – comme les filtres de plus en performants – ou électroniques – comme les capteurs qui gèrent les dispositifs anti-pollution des véhicules – ont largement concouru à augmenter le prix de fabrication des véhicules. À chaque étape franchie dans les normes environnementales contraignant les constructeurs en matière d’émissions polluantes et de particules fines correspond un surcoût. Il a été considérable, entre 1 000 et 2 000 euros par véhicule, avec l’adoption des normes Euro 5, puis Euro 6 en 2014. Quand il s’est agi, en 2023, d’adopter la nouvelle norme Euro 7, particulièrement sévère, l’Association des constructeurs européens d’automobiles (ACEA) en a estimé le surcoût à 2 000 euros par voiture produite. Au point que Bruxelles a fini par renoncer à la forme la plus sévère de la nouvelle norme.

Qu’il s’agisse de facteurs liés aux événements conjoncturels ou aux décisions politiques normatives, en termes de sécurité ou de pollution, une constante se retrouve dans les effets de toute hausse de prix : le consommateur en subit les conséquences.




Bénéfices au zénith pour Stellantis et Renault

En revanche, pour les constructeurs français, c’est tout bénéfice ! Il suffit de se pencher sur leurs comptes pour le constater. Jeudi 15 février 2024, Stellantis annonce la couleur. Un résultat historique de 18,6 milliards d’euros. Il s’agit d’un des plus gros bénéfices jamais enregistrés par une firme française. Et le groupe repose sur 61 milliards de liquidités : plus qu’un matelas, une montagne d’argent ! Du jamais vu dans l’automobile hexagonale. Dans son histoire, le français, qui revient de loin, n’a bien sûr jamais enregistré un tel résultat. Depuis que le Portugais Carlos Tavares, ex-transfuge de Renault, a pris en main la destinée du groupe, les marges bénéficiaires du nouveau géant automobile figurent au meilleur niveau mondial. Son portefeuille également, puisque, comme déjà évoqué, le patron portugais s’est vu gratifié, pour cette année exceptionnelle, d’une rémunération tout aussi exceptionnelle : 36 millions d’euros, en hausse de 56 % par rapport à celle de 2022. Un salaire approuvé par plus de 70 % des actionnaires du groupe.

Il faut dire que son chiffre d’affaires avoisine les 190 milliards d’euros, et s’il n’y avait pas eu de malencontreuses grèves dans le secteur automobile aux États-Unis, les ventes auraient certainement flirté avec les 200 milliards d’euros. Au sein de Stellantis, on explique que ces bénéfices sont liés, à hauteur de 8 milliards d’euros, à la hausse des volumes de ventes et du « mix produit », ce qui, dans le jargon des constructeurs, se traduit par l’augmentation de la vente des véhicules les plus rentables. Et à hauteur de 6 milliards d’euros à l’augmentation des prix. Au moins, les choses sont claires.

Chez Renault, on revient de plus loin encore. Il a fallu liquider l’ère Carlos Ghosn, et surtout oublier les pertes de 2,3 milliards d’euros liées à la sortie forcée, en 2022, du marché russe. L’année 2023 signe donc le retour des belles années, avec un bénéfice de 2,2 milliards d’euros pour un chiffre d’affaires de plus de 52 milliards d’euros. Là aussi, on reconnaît en interne les bienfaits de la stratégie qui a consisté à augmenter les prix et à privilégier la clientèle des particuliers, plus rémunératrice. Avec, à la clé, une marge de près de 8 % que le directeur financier a qualifié de « record ».

Carlos Tavares et Luca de Meo, le boss de Renault, peuvent se frotter les mains. Ils ont réussi leur pari : générer des rentabilités stratosphériques sur le dos de leurs clients. Mais l’assurance d’une profitabilité au plafond en tirant les prix catalogue vers le haut et en privilégiant les automobiles les plus rentables a un défaut majeur. Elle éloigne de plus en plus les consommateurs de leur marché. Au point qu’au début 2024, les nuages s’amoncellent sur les ventes des deux groupes automobiles. Qu’il s’agisse du nouveau Graal, l’électrique, ou des bonnes vieilles voitures thermiques, le cœur des acheteurs de voitures neuves n’y est plus. La hausse des prix est passée par là, pas seulement pour les automobiles neuves.









2
Les vieilles occasions s’arrachent, les autres sont trop chères



Dans ce contexte de hausse vertigineuse des prix du neuf, comment espérer tenir encore un volant ? Deux solutions se sont offertes aux Français ces dernières années : garder son véhicule le plus longtemps possible et, quand celui-ci est vraiment à bout de souffle, s’offrir une occasion pas forcément récente. Résultat des courses : le parc automobile français a pris un sacré coup de vieux. La voiture de monsieur Tout-le-monde avait en moyenne plus de douze ans d’âge en 2023, quatre ans de plus qu’en 2013 ! En dix ans, le vieillissement est spectaculaire et, surtout, il s’est fortement accéléré ces dernières années. C’est un des effets secondaires de la hausse des prix : plus la voiture est chère, plus on la garde longtemps, et quand on la change, on achète prioritairement une vieille automobile. Ce qui n’est pas sans poser un problème, assez paradoxal dans le contexte actuel : en fléchant les Français en direction de l’automobile propre, on contribue au vieillissement du parc, et donc à l’utilisation des automobiles les plus polluantes. Malin, non ?

En l’espèce, les chiffres sont cruels. Sur le parc automobile français, qui comptait 41,6 millions de voitures particulières sur nos routes en 2023 (dont seulement 1,8 million vendues neuves cette année-là), seules 2 % sont des électriques, et 1 % des hybrides rechargeables. En revanche, les diesels tiennent encore, et de très loin, le haut du pavé, avec 21,3 millions d’automobiles en circulation, représentant un peu plus de la majorité du parc, quand les modèles à essence sont au nombre de 16,7 millions.


Le parc automobile français n’en finit pas de vieillir

Deuxième niveau de lecture, l’âge, ou plutôt le grand âge. Quelque 22 millions (53 % du parc entier) d’automobiles circulant sur nos routes ont plus de dix ans d’âge. Et elles sont même 5,3 millions (13 % du total) à dépasser les vingt ans, âge canonique pour une voiture. Plus de vingt ans : on est en deçà de tous les critères respectables en matière d’émissions de particules fines pour les diesels, ou d’émission de carbone…, si l’on considère l’automobile à l’instant t, celui où elle roule.

En revanche, en prenant en compte l’intégralité du cycle de vie d’un véhicule, c’est une tout autre histoire. Car construire, puis déconstruire, tout cela coûte très cher en bilan carbone et, plus largement, en impact écologique. C’est ce qu’on appelle « l’énergie grise », celle nécessaire à la fabrication d’une automobile : l’extraction des matières premières – la watture étant le pire en la matière (voir le chapitre 10 : « La lourde dette écologique de la voiture électrique ») –, les aciers, le caoutchouc, l’énergie dépensée pour le transport de toutes ces matières indispensables, pour leur transformation en produits finis, pour le fonctionnement des usines, etc.

Pour autant, et en dehors de toute considération écologique, rouler dans une automobile récente a de quoi séduire. Le look, le confort, la sécurité, les aides à la conduite, les technologies de divertissement sont aussi des critères à mettre dans la balance. Acheter une voiture neuve, sinon récente, reste pour des millions d’automobilistes un idéal, de moins en moins accessible en matière de pouvoir d’achat.

Et si le marché de l’occasion s’oriente vers un vieillissement du parc, c’est parce qu’il s’agit d’une affaire de gros sous. À part les collectionneurs, personne n’achète vraiment une voiture de quinze ans par simple plaisir ou dans une démarche écologique.




Les voitures de plus de 100 000 km plébiscitées

Une vaste étude réalisée en avril 2024 par le site de petites annonces automobiles AutoScout24 révèle ainsi que, dans les recherches réalisées par ses clients, près de 40 % des automobilistes s’intéressent à des voitures au prix inférieur à 15 000 euros. 13 % d’entre eux sont même attirés par des véhicules de moins de 5 000 euros. Et la tendance est aussi forte pour les véhicules âgés au kilométrage particulièrement élevé : près de 50 % des recherches se portent sur des voitures qui affichent plus de 100 000 km au compteur. Pire encore, les véhicules de plus de 200 000 km sont regardées dans 13 % des consultations… Le prix reste le premier critère de recherche et au bout du compte, ce sont les diesels qui remportent la palme des achats, puisqu’ils représentent près de 50 % des achats réalisés par les automobilistes. Quant aux véhicules électriques, ils ne concentrent que 2 % des recherches sur ce site à très large audience…

Enfin, autre signe qui ne trompe pas, les centres de contrôle technique sont de moins en moins fréquentés par les propriétaires des véhicules les plus anciens. Un paradoxe. D’après le baromètre réalisé en avril 2024 par l’association 40 millions d’automobilistes et Autovision, un des principaux réseaux de centres de contrôle, l’âge moyen des véhicules contrôlés rajeunit à grande vitesse. En 2023, les véhicules contrôlés avaient en moyenne 13,4 ans contre 16,8 ans en 2019. Alors même que le parc automobile vieillit chaque année. Cherchez l’erreur !

L’explication est simple : de plus en plus de propriétaires de vieux véhicules ne font plus contrôler leur véhicule, par crainte de devoir faire des réparations dont les prix ont flambé ou, au pire, de voir leur automobile immobilisée. En cas de « défaillance critique », par exemple sur les freins ou la direction, le véhicule peut même être orienté directement à la casse si la panne est irréparable. Bien entendu, ce sont les automobilistes qui ont les budgets les plus restreints qui roulent dans ces véhicules les plus dangereux. Faute de moyens, le plus souvent dans l’impossibilité de racheter une voiture de seconde main, ils sont donc de plus en plus nombreux à préférer courir le risque d’une amende de 135 euros ou, pire encore, d’un accident.

C’est que, dans le domaine de l’occasion, les prix ont explosé. Ils ont logiquement suivi ceux du neuf. Il est rarissime que le journal L’Argus, dont la cote de milliers de véhicules d’occasion – tous les modèles existants ! – fait référence dans le monde de la seconde main depuis les années 1930, procède à un réajustement de sa cotation. C’est ce qui s’est produit à la fin de 2022, et dans des proportions inédites.




Flambée de 30 % des prix de l’occasion

À l’origine de cette réévaluation sans précédent, un écart grandissant entre la cote du magazine et la réalité des prix de vente sur le marché. Et pour cause. Comme le mentionne la revue en 2023, au moment de l’annonce du changement de sa cote, les prix de vente des voitures d’occasion ont augmenté d’environ 30 % en deux ans. Là encore, l’accélération est vertigineuse. Une corrélation avec les prix du neuf qui n’a rien de très surprenant : les vendeurs d’occasion se sont alignés sur la valeur des catalogues des constructeurs et, surtout, sur leur stratégie. Dans les années Covid, comme nous l’avons évoqué dans le chapitre précédent, la production s’est concentrée sur les modèles haut de gamme, les plus rentables. En organisant une pénurie sur les voitures populaires, les plus vendues en France, les constructeurs ont mécaniquement orienté les acheteurs sur le marché de l’occasion. Le marché de l’offre et de la demande a fait le reste. Jusqu’à provoquer des aberrations : des véhicules d’occasion très récents vendus au-dessus du prix catalogue…




Les constructeurs font leurs choux gras sur le marché de « l’occase »

Un autre phénomène a tiré les prix vers le haut. Les constructeurs automobiles français n’ont pas voulu rater cette aubaine. Tous ont développé à tour de bras un nouveau concept, celui de l’occasion reconditionnée. Le principe est simple. Les véhicules, avant d’être vendus par ces réseaux parallèles, sont passés au crible, expertisés par des professionnels. On redonne un coup de neuf au moteur, on change les pièces défaillantes, on repeint les carrosseries cabossées : de l’occasion, on fait du quasi neuf. Spoticar, filiale de Stellantis créée en 2019, propose à la vente plus de 40 000 véhicules qui vont des Peugeot aux Citroën, en passant par les autres marques du groupe : Fiat, Opel, Jeep, Abarth. Chez Renault, on a transformé le site historique de Flins, qui a produit sa dernière voiture fin mars 2024 – en l’occurrence une Zoe –, en une usine géante servant à reconditionner les occasions, ce qu’on appelle chez Renault l’économie circulaire. En un peu plus de deux ans, le site a procédé au reconditionnement de 34 000 véhicules, et c’est le réseau Renew qui se charge de les revendre.

L’un des pionniers en la matière, c’est Aramisauto, racheté il y a quelques années par PSA. Ce marché juteux de l’occasion a aussi attiré des vocations de l’étranger : le suisse Emil Frey, troisième réseau de vente d’occasion en Europe, a développé en France Autosphere, avec près de 300 concessions destinées aux véhicules de seconde main. L’allemand Autohero s’est lancé sur le numérique, avec des applications innovantes pour estimer soi-même la qualité des véhicules. Et c’est un concours de beauté : des garanties jusqu’à cinq ans, des « testez quatorze jours votre voiture avant de l’acheter », des offres « satisfait ou remboursé » sous un mois, des crédits en tous genres, des contrats d’entretien et de révision. L’idée : proposer des occasions « sorti d’usine », comme le neuf, avec les services du neuf mais des prix s’approchant du neuf. Car, bien sûr, tout cela à un coût, élevé. Et c’est à l’acheteur de s’en acquitter. Celui-ci paye cher sa tranquillité. Cette pratique, qui a pris une ampleur particulière pendant la pénurie du neuf, a évidemment concouru à tirer vers le haut les prix de vente.
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