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			Préface


		

			Depuis ses débuts à la fin du XIXe siècle, l’automobile s’est imposée sur tous les continents et a façonné le monde tel que nous le connaissons, avec ses routes et ses métropoles. Encore plus que le train, elle a bouleversé la mobilité du quotidien avec des déplacements faciles, rapides et sans contraintes. En effet, l’automobile a séduit par la liberté qu’elle apporte. Prendre sa voiture, c’est pouvoir partir « sur la route ». De la mythique Route 66 américaine à la Nationale 7 française, l’automobile est associée à la découverte de paysages, à la connaissance de la géographie par ses utilisateurs. C’est donc avec enthousiasme que le CCFA s’est associé à ce projet d’analyse de géographie socioéconomique lancée par Jean-François Doulet et les Éditions Autrement. Depuis sa création en 1909, notre association professionnelle assume sa mission pédagogique de facilitation de la compréhension du fait automobile.


 


			La mobilité de demain se dessine aujourd’hui. L’accélération des investissements dans les motorisations futures et dans les technologies numériques conduise vers des véhicules nouveaux, connectés et progressivement autonomes. La montée des ventes dans les nouveaux pays, le poids de l’Asie, la métropolisation mondiale, l’accélération des normes environnementales constituent autant de facteurs qui agissent sur les schémas traditionnels de l’industrie automobile. Le défi est considérable pour ses acteurs qui, tout en optimisant les usages réguliers de l’automobile (aller travailler, chercher ses enfants, avoir une vie sociale…) doivent inventer les véhicules et les services qui répondent aux nouveaux usages de leurs clients. 


 


			Avec cet ouvrage, le lecteur a une approche originale du monde automobile qui associe thématiques, cartes et graphiques. Cet Atlas de l’automobile permet de mieux comprendre la révolution qui se joue dans le monde de l’industrie automobile. 


			Bonne lecture !


 


			Christian Peugeot


			Président du CCFA


		




		

			INTRODUCTION


		


		

			L’avènement d’un monde automobile nouveau 


		


		

			Cet atlas propose de prendre la mesure de la mondialisation de l’automobile au moment où de profondes mutations bouleversent les équilibres industriels, technologiques et socioéconomiques qui ont garanti la stabilité du système automobile tel qu’on le connaît. Comment les liens entre l’automobile et le monde ont-ils évolué ? Quelles sont les grandes tendances à considérer ?


			Le renouveau des liens entre automobile et mondialisation


			L’automobile entretient des liens anciens avec la mondialisation. Les études sur l’industrie automobile ont montré très tôt sa capacité à s’adapter aux nouvelles opportunités d’organisation multinationale et aux nouvelles conditions d’ouverture des marchés. Le toyotisme, qui s’épanouit avec la mondialisation financière des années 1980, demeure l’avatar le plus abouti d’un système industriel et commercial conçu pour le monde. L’émergence des années 2000 qui a apporté à certains États en développement la possibilité de jouer le rôle de nouvelles puissances économiques pose les bases d’un renouveau de cette symbiose économique : les nouveaux marchés apparaissent tout à la fois comme une opportunité pour déployer des systèmes industriels agiles et comme un risque financier et commercial dont il est parfois difficile de prendre la mesure. Parallèlement, la convergence autour de formes plus ou moins mondialisées de régulation environnementale apparaît comme un lien de nature nouveau dans la relation entre l’automobile et le monde. L’urgence climatique qui prend forme dans les années 1990 lie la trajectoire de l’automobile à des injonctions collectives qui engagent l’avenir de l’humanité et de la planète. L’automobile est depuis invitée à se réinventer pour soutenir les efforts pour un développement durable.


			Les grandes tendances prospectives à considérer


			Dans les grands changements de notre temps, trois nouvelles tendances soutiennent l’avènement d’un monde automobile nouveau : 


			• La fin annoncée des voitures thermiques et l’avènement de l’électrique. Le véhicule à motorisation thermique sur lequel le système technologique et économique de l’automobile s’est construit au fil des décennies est aujourd’hui remis en cause par des politiques publiques soucieuses d’économie d’énergie et de lutte contre la pollution et le changement climatique. Les gouvernements favorisent dorénavant la diffusion du véhicule électrique. 


			• La remise en cause de la possession de l’automobile en faveur de l’usage. Les nouveaux outils numériques ouvrent des opportunités pour optimiser l’usage des véhicules. De nouvelles modalités d’organisation et de nouveaux modèles économiques, tels que l’autopartage, permettent de bénéficier des avantages de l’usage d’une automobile sans pour autant se trouver dans l’obligation d’en supporter la propriété.


			• Le développement du véhicule autonome et la révolution du rapport à la voiture. Les progrès dans les technologies d’automatisation de la conduite, de connectivité des véhicules et d’intelligence artificielle ouvrent la perspective de voitures sans conducteur et un monde dans lequel notre rapport à l’automobile serait tout autre.


 


 


			Si ces tendances sont utiles à comprendre pour identifier ce qui bouge, l’approche à l’échelle mondiale oblige à être plus nuancé : relativisme et différentiation géographique sont les outils méthodologiques nécessaires pour répondre utilement à ces questions. En effet, si le futur de l’automobile est en grande partie façonné par les forces de la régulation et de la technologie, il convient de constater que l’impact de ces forces est variable d’un pays à un autre. La dichotomie Nord/Sud continue de distinguer des pays matures et émergents, en capacité de se saisir du changement, et les pays les moins avancés où des relations plus classiques à la voiture se maintiennent. Une grande différentiation géographique du rapport à l’automobile marquera certainement le monde de demain.
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			Une diffusion mondiale


			Le nombre de véhicules automobiles en circulation dans le monde ne cesse d’augmenter. Essentiellement soutenue par une forte demande dans les pays émergents, cette dynamique touche aussi les pays déjà fortement motorisés où des solutions financières plus souples et des produits moins onéreux permettent l’acquisition d’une voiture à ceux qui jusque-là en étaient exclus. La diffusion mondiale de l’automobile s’est accélérée sous l’effet de la stratégie des firmes multinationales du secteur pour d’une part se consolider en grands groupes multimarques pour mieux embrasser la diversité des marchés et d’autre part augmenter l’intégration locale des systèmes industriels afin de réduire les coûts de production et de transport. La généralisation de la voiture à l’ensemble du globe a produit des effets de convergence dont la mode du SUV (Sport Utility Vehicle) est l’expression visible la plus récente. Si le marché des voitures particulières progresse de façon linéaire relativement à l’augmentation des revenus, celui des véhicules utilitaires légers est plus sensible à la conjoncture économique. Face à la diffusion mondiale de l’automobile, la théorie du peak car interroge les raisons qui viendraient limiter ce phénomène.


		




		

			La forte demande des pays émergents


		


		

			L’ouverture de nombreuses économies au capitalisme mondialisé dans les années 1990 a enclenché un processus de décollage économique qui s’est entre autres exprimé par la création d’une société de consommation moderne dans plusieurs pays en développement. La voiture y est sollicitée par des classes moyennes dont les besoins fonctionnels de mobilité et symboliques de statut social se rencontrent. La Chine est le principal moteur de la diffusion de la voiture dans le monde émergent.


		


		

			Le taux de motorisation, à savoir le nombre de véhicules automobiles pour 1 000 habitants, est le principal indicateur utilisé pour évaluer le niveau de diffusion de l’automobile. Plus il est élevé, plus la voiture joue un rôle dans l’économie et la mobilité d’un pays. La moyenne mondiale de 182 véhicules pour 1 000 habitants cache d’importantes disparités, non seulement entre les pays matures et les pays moins développés, mais également entre des cultures automobiles plus ou moins prononcées. Les pays développés d’Amérique du Nord et d’Océanie présentent des taux extrêmes autour de 800 ; les autres pays développés d’Europe et d’Asie sont autour de 600 et la grande majorité des pays du globe ont des taux très variables et parfois très faibles.
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			L’automobile, indicateur d’émergence


			Les grands équilibres exprimés par ces ordres de grandeur ne doivent pas cacher des dynamiques : à quelques exceptions près, l’automobile continue de se diffuser et c’est dans les pays émergents que ce phénomène est le plus marquant. En effet, dans les économies en développement qui bénéficient d’une bonne insertion dans la mondialisation, l’automobile se diffuse le plus rapidement ; les principaux pays émergents, les BRICS (Brésil, Russie, Inde, Chine, Afrique du Sud), sortent nettement du lot. La croissance des taux de motorisation sur 10 ans permet de prendre la mesure du phénomène : + 35 % en Afrique, + 60 % en Amérique latine et dans les pays de l’ancien bloc soviétique, + 141 % en Asie et au Moyen-Orient… quand la moyenne mondiale est de + 27 % ! On pourrait considérer la diffusion de l’automobile comme un indicateur d’émergence. Il est communément admis que l’automobile commence à se démocratiser lorsque le revenu moyen dépasse les 5 000 dollars par habitant et par an ; depuis de nombreuses années, les prévisions de croissance des parcs automobiles se basent sur cette valeur. À partir de ce seuil, un système automobile se met en place, appuyé par le développement d’activités économiques associées : restructuration de l’industrie automobile le plus souvent, installation de réseaux de ventes et de réparation, création de solutions de crédit pour l’achat de véhicules, etc. La croissance des revenus amène également la constitution d’une classe moyenne suffisamment importante pour soutenir une consommation moderne. Ce rapport à la voiture apparaît comme une donnée centrale pour marquer les écarts de trajectoire : si la voiture progresse dans les pays émergents depuis 10 ans, elle reste marginale dans les pays les moins avancés. Dans certains pays africains, le taux de motorisation a même diminué ; c’est le cas de la République démocratique du Congo, de la Zambie et du Liberia.
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			La Chine, pays moteur


			Dans le monde émergent, la Chine fait figure d’exception : c’est en effet le pays qui a connu la plus forte croissance de son taux de motorisation : près de 400 %, soit une multiplication par quatre de son parc automobile sur 10 ans !


			Si son taux reste encore modeste, autour de 120 ‰, la Chine connaît actuellement une véritable démocratisation de l’automobile, proche de ce que les pays occidentaux ont expérimenté durant les Trente Glorieuses. Plusieurs signes rendent compte du phénomène : l’industrie automobile chinoise est devenue performante, les marques se sont multipliées et les consommateurs ont un profil de plus en plus varié.
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			La progression du parc dans les pays développés


		


		

			La motorisation des ménages dans les pays développés est un processus qui a atteint son apogée durant la période de forte croissance économique, les Trente Glorieuses ; le phénomène tend à se poursuivre. Certaines catégories sociales qui jusque-là connaissaient une relative marginalité (jeunes et pauvres) continuent de voir leur niveau d’équipement augmenter. L’individualisation des modes de vie participe également d’un plus fort niveau de motorisation.


		


		

			Dans les pays développés, la croissance des taux de motorisation n’est pas comparable à celle observée dans les pays émergents. Dans un grand nombre de pays, les taux sont déjà très élevés et la phase de forte croissance — celle de « démocratisation » de l’automobile qui marque l’entrée dans une société majoritairement « automobilisée » — est un processus historique, débuté dans les années 1920 aux États-Unis et à partir de la fin de la Seconde Guerre mondiale en Europe. Aujourd’hui, la croissance des parcs est faible ou stagnante ; dans le cas de l’Allemagne, on note même une légère diminution du taux de motorisation entre 2006 et 2016. La diffusion de l’automobile dans le monde développé que l’on peut analyser aujourd’hui est de nature plus qualitative que quantitative : les ménages sont mieux équipés — c’est le phénomène de multimotorisation — et les véhicules utilisés sont plus neufs car les ménages les renouvellent plus souvent.
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			Des ménages mieux équipés


			La diffusion de l’automobile se voit clairement dans les données sur l’équipement des ménages. Dans de nombreux pays, les niveaux d’équipement ont atteint le seuil de saturation des 80 %, voire, dans les pays les plus motorisés — à savoir les États-Unis, l’Australie et la Nouvelle-Zélande —, ces niveaux dépassent les 90 % ! En France, le niveau moyen d’équipement était de 70 % en 1980 ; il a atteint la barre des 80 % en l’an 2000 et il se maintient plus ou moins autour de 82 % depuis 2010. Depuis 30 ans, de nombreux ménages français exclus de l’automobile ont comblé l’écart avec le reste de la population ; il s’agit essentiellement des ménages les plus modestes et des jeunes. Dans ce contexte d’équipement que l’on pourrait qualifier d’universel, il demeure une part de la population hors de l’équipement automobile pour des raisons diverses, dont les ressorts ne sont pas toujours évidents à mettre au jour (extrême pauvreté, handicaps divers, choix personnels, etc.).


			Plus que la progression du taux d’équipement, le phénomène le plus marquant dans les pays développés est celui de la multimotorisation. De plus en plus de ménages en effet possèdent deux véhicules ou plus. Le constat semble évident pour les pays très motorisés (États-Unis, Australie et Nouvelle-Zélande), où plus de la moitié des ménages possèdent au moins deux voitures ; pour les autres, le phénomène ne cesse de progresser. En Europe, c’est en France, en Allemagne, en Italie et en Suède que les ménages sont les mieux équipés. Par exemple, en France, le nombre de ménages multimotorisés a doublé en 35 ans. La progression est particulièrement significative dans les périphéries des grandes métropoles et dans l’espace rural où il n’existe pas d’alternative à l’automobile pour se déplacer.
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			Des marchés relativement stables


			Les ventes de voitures dans les pays développés sont relativement stables et le marché du véhicule neuf se maintient à des niveaux relativement élevés. En France, par exemple, le marché des véhicules neufs représente, depuis de nombreuses années, 2 millions d’unités par an ; aux États-Unis, le marché est fort de 16 millions de ventes annuelles. Qu’est-ce qui explique cette stabilité des ventes dans des contextes de taux d’équipement déjà très élevés ? Alors que les marchés émergents sont essentiellement constitués de primo-accédants, c’est-à-dire des ménages, et des entreprises, qui achètent un véhicule pour la première fois, dans les pays développés, les acheteurs sont des renouvelants : ils vendent leur véhicule pour en acheter un plus récent. Ces comportements ont pour effet bien entendu de soutenir le marché du véhicule neuf mais également d’alimenter celui du véhicule d’occasion. Par ailleurs, la législation cherche à favoriser la circulation de véhicules neufs donc moins polluants.


			Les comportements d’achats et la décision de renouveler son véhicule sont sensibles aux contextes économiques. Dans les contextes de crise, qui se traduit souvent par un renchérissement du prix des carburants, les individus tendent à suspendre leur décision d’achat, ou à la repousser. Dans la plupart des pays développés, la crise de 2008 a eu un effet sensible sur les marchés : les ventes de voitures ont baissé de façon plus ou moins forte. C’est le cas des États-Unis où le secteur automobile a été frappé de plein fouet. La baisse des achats par les ménages américains à accentuer la fragilité financière des grands groupes industriels qui n’ont eu d’autre choix que de se tourner vers le gouvernement fédéral pour demander de l’aide. Autre évolution notable dans l’évolution des comportements d’achat du véhicule neuf : l’âge de l’acheteur. En effet, l’âge moyen du client de véhicule neuf ne cesse d’augmenter. En France, il est passé de 44 ans en 1991 à 56 ans aujourd’hui. On constate le même phénomène dans plusieurs pays européens. Cette évolution est associée à l’augmentation du prix moyen des véhicules neufs : de 13 000 euros à plus de 24 000 euros. Cette tendance influence bien entendu le rapport à l’automobile et la place de l’automobile dans les parcours de vie.
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