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TABLEAU 4.1 LES RESULTATS COMMERCTAUX DE LA BRANCHE

unité :

millions francs constants

(I) Czlculéds sur la base des series deflatdebprix constants de ICE2)

L'ECONOMIE ET DES FINANCES

EXPORT . IMPORT . SOLDE TAUX ‘EXPORE GLOBA | EXP. TAUX DE cﬁomgH TAUX DE W)
BRANCHE BRANCHE COMMERCIAL: DE LES DE LA NA- | BRANCHE ~EXP. |SANCE ANNUEL CROISSANCE
AUTCMOBILE AUTOMCRILE BRANCHE COUVERTURE TION DES EXPCRTATIONS ANNUEL DES
(francs (francs (francs WIION Ipp IA NATION | EXFORTATIONS
constants) constants) constants) (%) AUTOMOBILES
062 % 240 T I33 o012 284,17 41 840 7. Th
1663 3 72k I 5%2 2 192 '243,1 46 156 8,07 8,7 8,0
6L 3 640 I 887 I 753 "192,9 50 637 7,19 6,8 - 5,8
65 4 122 I 999 2 123 206,2 56 924 7,24 12,3 14,3
66 4 938 2 566 2 372 92,4 60 962 8,17 5,6 20,3
67 5 2%0 2 791 2 439 187,14 64 354 8,I3 6,0 5,2
68 6 122 % 849 2 273 159,1 7T 310 8,59 12,4 17,5
60 7 770 4 979 2 791 156,1 87 187 8,91 17,3 23,3
70 II 575 5 468 6 107 21I,7 110 771 10,45 17.6 31,0
71 I3 771 6 702 7 069 205,5 127 355 10,81 10,6 9,0
72 16 266 T 996 8 270 20%,4 145 978 11,14 11,7 755
73 18 815 9 925 8 890 189,6
TMVA 17,35 21,75 10,9 12,6
Sources : DIRECTION DE LE PREVISICN MINIST. DE

88"



TARLEAU 4.2,

EVOLUTION DES EXPORTATIONS CLOBALES _ A Millions de Francs constants.
EXPCRTATION TAUX ANNUEL TAUX DE VARIAT. INDICE INDICE
MILLIONS DE DE VARIATION ANNUEL DY PRIX D'EVOLUTION D'EVOLUTION
FRANCS CONSTANTS DES EXP. DES EXP. DES EXP. DU PRIX DES
1662 BASE 100 - 1962 |EXP. BASE I00 - IQ0&62
1962 3 240 - 100 100
963 % 500 8.0 6.4 108 106
ool % 300 - 5,8 3.7 Ice ' 110
1965 z77L 14,3 - 0.9 116 109
&) 4 543 : 20,3 - 0,4 "140 109
67 776 5,2 0.7 , 147 110
1968 5 606 17,5 = 0.3 - IT3 109
1969 6 907 23,3 3,0 213 113
970 9 050 © 31,0 13.7 -6 128
971 9 864 9,0 9.2. | 304 140
1972 10 603 7,5 3.9 227 153
TMVA 12,60

Source : Lirection de la
Prévision
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TABIEAU 4,3,

EVOLUTION DES IMPORTATICNS GLOBALES DE LA BRANCHE ~ millions de FRS. constants
TMPORTATTONS |TAUX VARTAT.| TAUX TE VARIAT. INDICE INDICE
MILLIONS DE |ANNUEL DES ANNUEL DU PRIX |p'EVOLUTION |DE L'EVOLUTION
FRS CONSTANTS| TMPORTAT. . DES TIMPORT. DES IMPORT EN|{DU PRIX D'IMPORT)
1660 VALEUR BASE |BASE I00 TI962
: T00 1962 :

1962 I I38 S - 100 100

1963 I 515 23,2 1,1 133 101

1964 I 797 18,6 3,9 58 105

1965 I 877 4,4 I,4 65 - 107

1966 2 346 25,0 - 206 109

1967 2 465 5,0 3,5 217 113

1968 % 846 BT, 4 - 2,5 %06 110

1969 4 upp 26,8 2,0 388 II3

1970 . 4 406 - 0,k 10,2 387 I24

1971 5 108 16,0 5,7 - Lo 131

1972 5 T4k 12,4 6,1 504 : 139

1973

TMVA 15,85

Source : Direction de la
Prévisicn.
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TABLEAU 4.4 LA BRANCHE. AUTOMOBILE .ET .LES-EXPORTATIONS :
EXPORTATIONS PAR SOUS BRANCHE

Soﬁrce : Direction de la Prévisicn e o : Urité : en millions de FRS.
constants

BRANCEE SOUS - BRANCHES

7400 ' I4 0001 14 00 2 I4 0003 Ik COOL

L UDOVOETLES VP & C . V.U, M. ET C. E. ET P.V.

MOTOCYCLES % SUR % % of

ET CYCLES X BRANCH, °
1062 % 240 2 116 65,3 382 11,8 59,5 1,8 682 2I,I
1963 3 72k 2 447 65,7 505 | 10,9 65,1 1,7 807 21,7
196 3 640 2 179 59,9 453 12,5 179,9 2,2 923 - 25,4
1965 I 2 438 59,2 bsT 10,9 104,04 2,5 I 128 27,4
1966 L g8 T2 650 53,7 567 11,5 131,7 2,7 I 588 32,2
1967 5 230 2 935 56,1 548 10,5 136,4 2,6 I 610 30,8
1968 6 122 3 Ly 56,3 638 10,4 115,2 1,9 I 024 3I,4
1969 7 770 4571 58,8 720 9,3 1%6,8 - 1,8 2 342 20,1
1970 IT 575 7 I20 61,5 I1I73 10,T 186,9 1,6 3 095 26,7
1971 12 771 8 585 62,3 I 46T 10,6 |- 275,8 2,0 % 448 25,0
1972 I6 266 I0 191 62,7 I 22% 7,5 425,9 : 2,6 4 425 27,2
1973 18 815 II 428 60,7 I 656 8,8 427,5 2,3 5 294 28,1

|
|

16°



TABLEAU N° 4.5 LA BRANCHE AUTOMOBILE ET LES IMFCRTATIONS

En millions de Francs Courants

IMPORTATIONS %[ IMP. 7] SOUS - BRANCHES
GLOBALES _BRANCHE || .
MATION IMP. ‘
PRIX COURANTS GLOEALES) \I/; zog AN “&gj T4 002 % E]__U____] T4 003 f'S [M.C. 1 T4 OCH %[E.P.D.:l
RRANC BRANG M. & C. BRANC E. P. D. BRANC.
1062 36 779 3,1 602 52,9 187 16,4 17 1,5 332 29,2
1963 43 5I2 3,5 817 5%,% 246 16,1 | 18 I,2 449 1 29,3
1064 50 2C2 %,8 o2 49,9 306 T I6,2 23 . I,2 616 22,6
1965 5I 654 %,9 924 46,2 . 287 T4, 4 = I,I- 767 38,3
1966 59 001 4,3 . I 184 46,1 hos - 15,8 ‘ 24 ' 0,9 - 93> 37,1
jgel 61.931 4,5 I 219 43,7 488 17,5 | 37 _ 1.3 I 047 37,5
9 69 595 5,5 I 752 45,5 697 18,1 79 2,1 I 321 24,3
19 90 645 5,5 o243 . 45,0 TOBh 20,8 109 2,2 I 593 32,0
1970 106 948 5,1 2 163 39,6 I 031 18,8 113, 2,1 2 161 29,5
1977 118 830 5,6 2 706 40, 4 T 36T - 20,3 85 2,8 2 119 36,5
1972 137 003 5,8 3 400 42,5 I 685 21,1 272 2,4 2 640 33,0
1673 b 179 12,1 2 076 20,9 299 3,0 3371 | 34,0
SOURCES : .E.I. - Comptabilité Nationale . ¥

(1) 7T o
(2) DIRECTION DE LA PREVISION (D.P.) : ©



TABLEAU 4.6

IES RESULTATS CCMMERCTAUX DE IA _SOUS-BRANCHE V.P. & C. (I4000I)

Source : Direction de la Prévision Millions FRS.
EXPORT. IMFCRT. SOLDE TAUX DE SOLDE _
VOITURES VOITURES COMMERCIAL COUVERTURE VP & CAQILE
PART. & COM. |PART. & COM. DE LA DE LA FRANCHE
' VP. & C. VP. & C.
1962 2 116 602 1 514 381,5 75,2
1963 2 4k7 817 I 620 294,5 T4, 4
1064 2 179 gl2 I 237 231,% 70,6
1965 2 438 924 I 514 263%,9 71,3
1966 2 65I I 184 1 467 22%,9 61,8
1967 2 935 I 219 - I 716 240,8 70,4
1968 - % Lhk I 752 I 6¢2 196,6 T4, 4
1969 L 571 2 243 2 328 203,8 83,4
1970 7 120 2 163 4 o957 329,2 81,2
1971 8 586 2 706 5 880 17,3 83,2
1972 10 191 % 400 6 7¢I 299,7 82,1
1973 IT 438 L I79 7 259 273,7 81,7
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TAELEAY 4.7

_ EVOLUTION DES EXPORTATIONS DE V.P. & C.

Source : Direction de la Prévision millions FRS constants
EXPORTATIONS TAUX DE VAR, TAUX. DE VAR. INDICE INDICE
MILLIONS TE FRS. ANNUEL ~ DES ANNUEL DU PRIX D'EVOLUTION D'EVOLUTION DU
CONSTANTS EXP. _ DES EXP. PRTX DES EXP
1962 DES EXP. (BASE TGO - 1062)  (BASE 100-1962)
1962 2 116 - - 100 100
1963 2 226 5,2 9,9 105 110
1964 I 900 _ 14,7 4,4 90 115
1965 2 086 9.8 1,9 99 117,
1966 2 153 3,2 5,3 1ce 123
1967 2 233 8,3 2,2 110 126
1968 2 703 15,8 1,3 128 127
1969 3 288 25,3 5,9 160 I35
1970 % ®T0 34,9 15,5 216 156
1971 5 080 11,2 8,5 240 169
1972 5 476 7.8 10,1 258 186
TMVA 9,95

e



TABLEAU 4.8

EVOLUTION DES

IMPORTATIONS DE V.P. & O,

Source : Direction de la Prévision millions de FRS constants
IMPORT. VP & C.| TAUX DE VAR. | TAUX DE VAR, INDICE INDICE
MILLIONS DE FRS, ANNUEL DES ANNUEL DU D'EVOLUTION D'EVCOLUTION
CONSTANTS IMPORT. PRIX D'IMPORT DES IMPORT. DU PRIX D'IMPORT|
en T0E2 ‘ BASE I00-I962 |BASE IC0- 1962
1962 602 - - 100 100
1963 795 72,1 2,8 172 103
1064 863 8,6 6,1 T4y 109
1965 813 - 57 4,1 135 II4
1966 I 022 25,7 2,0 173 116
1067 I 020 - 0,1 3,1 171 120
1968 I 506 47,2 - 2,4 251 116
1569 I 79 19,2 7,4 %00 125
1970 I 629 - 9,3 6,3 272 133
1971 2 030 24,6 0,4 239 I33
1972 2 300 13,3 10,9 =84 T48
TMVA
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TABLEAU 4.9 o
IFES RESULTATS CCMMERCIAUX DE IA SOUS-BRANCHE V.U. (I4 002)

Source : Direction de la Prévision ' unité : millions de FRS.

EXPORTATIONS IMPORTATIONS SOLDE TAUX DE % SOLLE
(prix courants )| (prix courants ) COUVERTURE v.U.
SOLDE
BRANCHE
1662 %82 187 195 204,2 9,7
1963 405 246 159 . T64,6 7,3
1964 453 306 I47 I48,0 8,4
1965 451 287 64" 157,71 7,7 .
. 1966 567 4C5 162 140,0 6,8
1967 548 488 60 22,3 2,5
1968 638 697 59 91,5 - 2,6
1069 720 I O34 BIY 69,6 - 11,2
1970 T I73 I 031 142 115,8 - 2,3
1971 I kel 1 261 100 107,3 1,4
1972 T 223 I 685 462 72,6 - 5,6
1973 I 656 2 076 420 79,8 - 4,7

96"



"TABLEAU 4.I0

1ES RESULTATS COMMERCIAUX DE TA SOUS-BRANCHE CYCLES ET MOTCCYCLES (I4 003)
EXPORTATION IMPORTATION SOLDS TAUX DE % SOLDE
' CCMVERCIAL COUVERTURE EP.D
SOLLE.

BRANCHE
162 60 17 43 352,9 2,1
1963 65 18 L7 36I,1 2,1
1964 180 23 157 782,6 8,9
1965 104 22 82 L7r2,7 3,9
1966 I7%2 oy 108 550,0 4,6
1067 136 37 99 367,6 4,1
1968 115 79 %6 145,5 1,6
1069 137 109 28 125,7 1,0
1970 187 113 7h 165,5 I,2
1971 276 185 oI 149,2 1,3
1972 426 272 154 156,6 1,9
1973 428 299 129 IW3,IT I,4

Source : Direction de la Frévision

L6°



TABLEAU 4.1}

LES RESULTATS COMMERCIAUX DE LA SOUS-BRANCHE EQUIPEMENT ET PIECES DETACHEES (14 004)

EXPORTATIONS IMPORTATIONS SOLDE TAUX DE % SOLDE E.P.P.
COUVERTURE .
SOLDE BRANCHE
1962 682 332 350 205,4 17,4
1963 807 449 358 179,7 16,3
1964 923 616 307 149,8 17,5
1965 I 128 767 361 847,1 17,0
1966 I 588 953 635 166,6 26,7
1967 I 610 I 047 563 153,8 23,0 ;i;>
1968 I 924 I 321 603 145,6 - 26,5 |
1969 2 342 I 593 749 147,0 26,8
1970 3 095 2 161 934 143,2 17,1
1971 3 488 2 449 I 039 142,4 14,5
1972 4 425 2 640 I 785 167,6 21,6
1973 5 294 3 371 I 923 157,0 21,6
Source : Direction de la Prévision



VP & C VU
EXP. IMP. SOLDE TAUX COUV. EXP. IMP, SOLDE . TAUX COUV.
1960 524 688 25 676 499 212 2 Oh4,3 56 255 4 417 51 838 I273,6
1961 153 88k 82 167 351 717 528, I 49 896 6 163 43 75% 809,6
1562 Lo8 805 1I0 259 288 551 42,4 54 080 II 971 42 109 451,8
1963 487 127 I50 Q97 336 I30 322,6 65 084 I4 182 50 902 458,9
1064 511 127 163 %96 ZUT 73T 312,8 65 o84 16 160 49 824 408,3
1965 56% 374 155 180 LcB 1oU 263, 0 79 931 Ih 428 60 503 519,3
1965 707 426 195 597 511 829 361,7 80 006 I7 273 62 733 467%,2
1967 74O ATO 194 8L 555 026 385,7 85 €28 I8 709 66 219 457,7
1968 872 &77 293 573 579 3Ch 297,23 85 293 ok 343 60 950 350, 4
1069 [T 070 596 360 723 709 873 296,8 104 461 26 I70 68 201 288,8
1970 I 380 188 310 202 I 078 c86 hit,8 105 859 20 0I2 75 847 352,7
T97T  |I 479 415 368 754 I IIO 661 401,2 112 974 4o 222 72 752 280,9
1972 I 65T 435 42% 635 I 227 800 %89,8 117 88I - 50 516 67 365 233,4
1973 I 781 862 Y72 k2 I 3I9 120 376,9 I49 346 50 749 o8 597 204, 3
TMVA
unité : nombre de véhicules Source : C.S.C.A.



. TABLEAU 4.13 EVOLUTTON DES IMPORTATIONS FRANCAISES
unité ndﬁbre,véhicules 30URCE : CSCA
IMPORTATIONS IMPCRTATICNS IMPCRTATICHS
GLOBALES DE V.P. & C. DE V. U.
Nombre €Z§? fNN. Nombre gigf fNN. Hombre 32;? fNN.

1954 8 282 7 716 566

1955 10 812 36,5 10 029 30,0 783 28,3
1956 IT 488 6,3 9 872 - 3,5 I 616 106,14
1957 9 630 - 16,2 8 T41 - 17,5 I_u89 - 7,9
1958 I0 229 6,2 8 718 7,1 I 51T 1,5
I959. I3 961 36,5 II 336 30,0 2 625 72,7
1960 . 30 093 115,5 25 676 126,5 4 u17 68,3
1961 88 330 193,5 82 167 | 220,0 6 163 39,5
1962 122 225 27,1 .| IIO 254 24,2 11 o71 oh4,2
196% 165 179 5. T 150 0G7 37,0 Th 182 18,5
1964 179 556 8,7 | 163 3% 8,2 16 160 13,9
1965 169 603 - 5,5 155 180 - 5,0 T4 428 - 10,7
1966 212 870 25,3 195 597 26,0 17 273 19,7
1967 2I% 093 0,5 194 384 - 0,6 I8 709 %,
1968 317 916 hg,2 2903 573 5I,0 oL z43 30,1
1969 326 893 24,8 360 723 22,8 36 I70 48,6
1970 340 214 - IL,3 310 202 - 14,0 30 QI2 - 17,0
1671 508 Q76 20,2 368 754 18,9 4o 222 " 34,0
1972 hrh 15T 15,9 423 6%5 4,9 50 516 25,6
1973 52% 49T 10,4 Yre 742 11,6 50 749 0,5
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TABLEAU 4.T4 EVOLUTION DU TAUX DE FPENETRATION
ETRANGER SUR LE MARCHE FRANCAIS

[IMMATRIC . ETRANG, |

| TFMATRIC. TCTAL Source : C.5.C.A.

mité : %

VP & C. V.U, ENSEMBLE
(TOUS VEHICULES)

T954 2,4 0,5 1,9
1955 2,4 0,6 2,0
1956 2,0 1,2 1,9
- I957 1,6 - I,I 1,5
1958 1,5 I, ' 1,5
1959 2,0 2,6 : 2,1
1960 | 3,5 3,6 3,6
TO6T | 10,0 . 5,1 ' 9,3
1062 | 70,5 9,0 10,7
1963 12,1 9,9 | 11,8
IS€L 14,0 . 8,8 13,3
1965 14,7 8,6 13,9
1966 13,9 9,0 13,3
1067 15,% | 10,3 4,7
1668 21,% 12,9 20,3
1969 o 2u,3 | 14,0 | 22,8
1970 19,8 1,2 18,8
T971 20,2 13,9 19,3
1972 20,6 14,3 19,8

1975 ' 20,8 15,2 ' 2C,0




. TABLEAU 4.15 EXPORTATION,  IMPORTATION ET  SOLDE  COMMERCIAL DE LA SOUS-BRANCEE VP & C
PAR __ GRANDES _ REGIONS
Scurce : Dir. Prévision millions FES. courants
C.E.E. Z.F P.I. P.N.I.
i
EXP. IMP. SCLDE EXP IMP. SOLDE EXP. IMP. SCLDE EXP IMP. SOLDE

19652 7 920 ka3 ko7 228 0.2 227,7 |l 709 78 531 260 I 259
1963 I 230 629 601 27k 0,2 273,8 700 87 513 242 I 241
1964 GOk 738 226 209 0,2 208,8 77T 202 569 235 I 234
1965 I1I73 707 466 223 0,I 222,9 754 209 545 288 7 281
IS66 I 2Lz a75 267 257 3 2754 Po825 200 625 ZLh6 7 %39
1967 I1.356 I 008 348 271 3 268 i 897 206 781 412 2 410
1968 I 691 | I LE8 223 314 % 31T |1 028 o7k 75k 41T 7 40k
1969 2 43I 2 000 42T 376 b 372 1 233 234 999 532 6 52€
1970 L 072 1977 2 095 Le2 3 459 T 90T 77 2 123 685 5 680
1671 L 820 2 by 2 376 457 5 JIRIRS §2 hhy 245 2 199 869 I2 857
1972 5 650 3 020 2 630 490 3 487 § 102 3325 2 767 gko 42 907
973 6 %66 3 521 2 845 559 5 554 5 395 504 2 799 I II9 59 I Céo

{

|

|
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TABLEAU 4.I6 PART (EN %) DE CHAQUE REGICN SUR LES EXP, [MP, ET SOLDE

CEE/GLORAL, 7 F/GLOPAL PI/GLOEAL P.N.I./GLOBAL

EXP. IMP. SOLDE EXP. IMP. SOLDE EXP. IMP. SOLDE EXP. IMFP. SOLDE

i % % % % % % % % % % %
1962 43,5 70,3 32,8 10,8 0,05 - 15,0 33,5 29,5 35,1 12,3 0,15 I7,I
1965 - u8,71 76,5 20,8 9.2 0,01 14,7 30,9 22,6 26,0 11,8 0,76 18,5
ICEQ 5%,2 89,2 18,5 8.2. 0.18 16,0 27,0 ' I0,4 42,9 11,6 0,3 22,6
1972 55,4 88,8 38,7 4,8 0,1 7,2 30,4 9,9 40,7 9,3 I,2 . 13,4
197% 53,7 84,= 20,2 L,9 0,1 7,63 29,7 14,2 28,6 9,8 1,7 4,6

zor’
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CHAPITRE V

RENAULT ET 1E MARCHE EXTERIELUR

La Régie Renault, premier constructeur francais ¢'automobiles a été tradition-
nellement une Sirme exportatrice. Déjé dans l'aprés guerre elie avait un taux

d'exportation (c'est & dire % exportation par rapport 2 la production propre)

81évé étart d'autre part responsable par un tiers du total des exportations

frengaises comme nous montre le tableau n®° R T,

EVOLUTTION DFS EXPORTATIONS (toutes zones
DE LA REGIE Tracteurs agricoles ron compris)
ANNEES NOMPRE % % PAR
DE VEHICULES | PAR RAPPORT RAPPORT AUX
RENAULT A LA EXPORTATICNS
Y PORTES PRODUCTION TCTALES
RENAULT FRANCAISE TARLEAU
1946 2 700 4y, 1 22,% R. I
1950 k6 590 34,8 38,3
1955 64 887 29,5 2755
1960 2G7 51k 54,8 54,0
1C65 264 8%2 45,9 k1,5
1029 526 97 - 82,1 44 .8
I970 680 639 58,7 Ly, 6
1971 66T IT74 56,3% 4o,5
1972 712 597 54, T 40,3
1973 | 809 255 57,2 41,9

L'évolution ultérieure n'a fait que confirmer cette "vocation exportatrice",
Renault a été toujours & le pointe sur les marchés extérieurs se constituant
depuis longtemps comme le premier exportateur frargais. En termes relatifs
(teux &'exportaiion) elle est surmontée seulement par CHRYSLER FRANCE qui
comme on verra arrés est un cas tout & fait particulier en raison de la to-
tale subordination de sa politique & CHRYSLER CORPCRATION, On pourrait méme
dire que RENAULT a fait des progrés plus nettes sur le marché extéricur que

sur le marché intérieur et qu'elle a démontré toujours une sensibilité aigue

aux corditions d'exportaticns, soit a niveau des incitations provenant de la
politique publique (politigue d'incitatimd 1'exportation) soit a niveeau des

moedifications opérées dans les medalités du commerce international automohile
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et dans les modalités de pénétration existantes dans les différents marchés.

I1 s'agit ici de faire un bilan de la situation actuelle et du chemin parcou-
ru jusqu'd préserte pour essayer de préciser le rdle des marchés erxtérieurs
pour une firme conme la RENAULT, ainsi comme les perspectives qui se présentent

pour 1'avenir.

Le Politigue de repartitiomarché intérieur - marché extérieur et la Régie

Renault

Ce qu'on disait dans le chapitre 2, sur les motivations fordamentales de 1'in-
ternationalisaticns des marchés est, & notre avis, spécialement vrai pour un
constructeur de la dimension de Renault, comme pour tous les constructeurs de
grande taille. En ce sens, on peut dire gu'a partir d'un momeni Géterminé
gu'on pourrait localiser dans le temps entre I956 et IGH0 pour les construc-
teurs frangais - 1l'exportateur devient une nécessité, méme pour maintenir la
croissance. Le probléme de¢ 1'échelle de preducticn qui se pose d'une fagon
tout & fait déterminante pour 1'industrie avtcrobile et le nécessité d'avoir
une gamme de plus en plus étendue pour toucher les différentes couches de re-
venus implique la nécessité d'avoir des series d'optimum de producticon par
modéle et d'opérer sur des marchés de plus en plus amples.

En ce sens, on pourrait dire gue 1l'alternative marché intérieur ou marché
extériéur, exporté ou non exporté ne s'est jamais posé pour Renault ni pour
1'ensenble des constructeuré. Par contre le probléme du partage, de .1'exis-
tence d'un "partage idéal' entre les deux merchkés s'est évidemmert posé plu-
sieurs fois et que chaque constructeur peut donner une réponse spécifique

a4 ce probléme. Ainsi une questicn qui s'est trés souvent formulée dars les
milieux de la profession ou ailleurs est la suivante : jusqu'd quel roint

un constructeur peut-il aller sur le marché extérieur, sans que cela repré-
sente un risque important. Le critére décisif est constitué par 1'exigence

de¢ ne pas compromettre sa croissance compte tenu du fait que sur les marchés
extérieurs un constructeur est.plus vulnérelle qué gur son propre marché, et
qu'un échec sur un marché extérieur important dans 1'extérieur peut apporter
des conséquences assesn négatives,

Nous croyons que la réponse,au mieux la solution de cette question a été don-

née plutot par la dynamique méme des marchés internationaux que par la stra-




tégie des groures. Il nous semble que RENAULT par exemple (et les autres cons-
tructeurs frangais aussi mais avec un peu de retard par rapport a4 la Régie) )
& poussé & fond sa politique d'exportation & partir des années 55-56 & la

fois en raison de la politique du gouvernement a.cette €poque et ses propres
nécessités en tant que groupe - sans se prédccuper spécialehent du prcbléme
du partage. Le risque majeur était, et reste encore d'arriver trop tard dans
un marché plutot que d'arriver & une situation ou en proportion serait jugée
excessive,

La conclusion qu'on pourraiﬁ-tirer, c'est que pour Renault comme pour une
grande partie des constructeurs les marchés extérieurs sont~aussi'importants

que le marché intérieur. La pelitique de Rensult a été jusqu'd présent de

donner autant d'importance et consacrer autant d'efforts au premier qu'au

Le résultat a été jusqu'a présent un taux d'exportation qui fluctue entre
55% et 60% (voir takleau R 3). La Régie Renault détient ainsi dans ce do-
meine une place intermédiaire parmi les trois grands groupes européens comme

nous montre le tableczu ci-dessous
VOLKSWAGEN, RENAULT, FIATD
TABLEAU R L Evolution des taux d’exportation

(I) LES TAUX D'EXPORTATION '
T G773
% Exp. par raepport & la 1969 1970 71 1972 1972
producticn (Nbre de véhice.)
V.P VOLKSWAGEN 67,4 64,9 67,2 - -
RENAULT 5%, 4 61,0 58,8 56,4 59,5
FIAT 29,3 40,T 39,1 - -
V.U, VOLKSWAGEN 66,2 68,0 71,1 - -
ENAULT 5,6 35,2 31,2 30,7 2,5
FIAT 28,9 30,7 33,9 - -
TOTAL VOLKSWAGEN 67,3 65,0 67,8 - -
RENAULT 2,1 58,7 56,3 54,1 57,2
FIAT 29,2 2’9:8 29,0 - -

e et Y tpars dm hw s www gpe Am e

N e P A ..
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Fiat présente un taux d'exportation assez inférieur aux autres deux grands
groupes et en générel par rapport a4 la moyenne des constructeurs européens

en raison de sa position de quasi monopole sur le marché italier. (T). Volks-
wagen doit son taux élevé d'exportation au feit que, er plus d'étre bien im-
plantée sur les marchés européens et du tiers monde, elle garde une place
importante dans le marché américain (plus de %0% du total ce ses exportations
et premiére firne étrangdre dans le merché) alors que les autres constructeurs

n'ont qu'une place merginale.

5.2.1e Chiffre d'affaires et le marché extérieur

Avant d'entrer dars 1'analyse sur la répartiticn du chiffre d'affeires, il
féut faire une remarque méthodologique. On fravaille ici avec le chiffre d'af-
faires total hors taxes de.la RNUR et sa répartition géographique., On ne dis-
pose pas de l& verntilation géographique du chiffre d'affaires ccnsclidé du
groupe Renault, Evicdement la répartition du C.A. de la seule RNUR selcn les
marchés n'est pas 1l'indicaeur le plus approprié pour r<ndre ccmpre de 1.'im-
rortance et de 1'évolution des activités de Renault horé de Ifrance. On peut
supposer que la prcportion du chiffre d'affaires du groupe réalise sur 1'étran-
ger est supérieur & celle du CA & l'exportation de la RNUR, compte tenu du
fait que les filiales de construction et d'asserblage & 1L'étranger réalisent
une valeur ajoutée assez ceonsidérable. D'autre part au fur et & mesure que
les activités des filiales d'assemblage et de construction partielle avancent
% 1'étranger, le taux d'intégretion local augmente,ce qui entraire une dimi-
nution de la valeur moyenne unitaire des unités exportées (soit les collec-
tions ou les petites collecticns) et & la fois une élévation de la veleur
ajoutée réalisée sur place. A ce propos, il est significatif de prendre 1'ex-
emple de Volkswagen pour laquelle on disvose des chiffres pour faire la com-
paraison. On constate {vcir tatleau E. 5) que la proporticn du C.A du groupe
réaliséé sur les marchés extérieurs est sensibklement supérieure a celle du
C.A. & 1'exportation de Volkswagen A.G. (Société-mére du groupe et principale
société exploitante) On ohserve encore dans le cas Volkswagen que la réparti-
tion du C.A.. du groupe 1éalisde gur les marchés extérieurs est sensiblerent
surérieure & celle du C.A. & 1'exportaticn de Volkswagen A.G. (société mére

du gfoupe_et principale société exploitante) On observe encore dans le cas

(I) Ainsi la production de VP & C réaliséde par le groupe Fiat (Fiat, Autobian-
chi, Iancia, Ferrari) représente environ $C% du tetal de la production
italiemme ot plus de 8C% des immatriculatiors totales pendant les derniércs
ammées . :



. Volkswagen que la répartition du C.A. du groupe réalisé sur les marchés ex-
térieurs parmi les rubricues "exportation" et "étranger" est relativement
stakle depuis plusieurs =nnées,

I1 n'est pas possible d'assurer que dars le cas de Rerault le comportement
est identique., On pourrait plutot prenser que la tendance seréit & une aug-
mentation du poids relatif des activités et du CA des filiales étrangéres
(1a rubrique "étranger") par vaprort cu C.A. globzl et par rapport au CA &
l'exportation.du groupe en raison de 1'importance dans le cas de Renault,
comme on verra en détails aprés, de 1'exportation des ccllections el ées

petites collections.

TAPLEAU R. 5 - LA REPARTITION DU C .A. VOLKSWAGEN

unité : millions de .M.
1967 1968 1969 1970 1971
T '
MDM |% % % % 7
)LKSWAGEN A.G., 6 L6k 6 388 9 238 9 933 1T 237
- en Allemagne 2 I98 3L c 816 |30 3 I4I |34 3775 | 38
- & l'exportation 4 266 66 5 8r2 |70 6 097 €6 6 158 62
0UPE_VOLKSWAGEN 9 335 IT 7¢e 1% 934 15 837 |17 31C
- en Allemagne 2 514 26,9 2 8LI |24,z L4 0p3  |28,9 & oIx 31,0] 5 I29 {29,6
& 1'étranger 6 82 72,70 € 859 |78,7l 9 911 |7I,I|TC <26 69,0112 IET |70,L
dont
- CA & 1'exportation 4 hox hr,4 €& ok7 51,7\ 6 TII (48,2 7 €06 4,21 8 210 47,4
- CA & 1'étranger 2 4Co 25,71 £-812 |2Lh,0] 3 200 {22,9] 3 92¢ 24,8] 3 971 23,0

Ceci dit voyons meirtenant 1'évclution et la répartition du CA de RNUR selon
les cifférents Marchés. On constate qu'aprés la chute relative et absolue du
C.A, & 1l'exportation opérée entre IGG0 et 1062 (tableau R 6)dﬁ,pour 1'essentiel
au recul des exportaztions de Renault vers les Etats-Unis, la‘proportion (CA

a 1'export/CA Total) a augmenté presque réguliérement jusqu'd IG70, arnéde cars
lequelle ce ratio a wonté & son niveau le plus fort depuis 1960 : L6,I% pour
ensuite trouver une certzine stabilité autour de 4I% & partir de I97I.

C'est intéressant d'observer 1'écart existent entre les rapports en valeur et
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les rapports en unités physiques darc les cas de Renauvlt et des constructeurs
frarcais en général, Ainsi si on compare les tableaux R 6 et R 3, on voit que‘
Renault réalise environ 4I% du CA & l'exportation les derniéres anndes et par
contre exporte plus de 55% de la production en unités physiques. Dans les cas

de Volkswager et de riat par exemple, ce phénoméne re se constate pas d'une
fagon aussi nette. .
EXPCRTATIONS SUR VENTES TOTALES EN UNITES PHYSIQUES

1969 1970 1971
VOTKSWAGEN ' €7,7% 65, 4% €7,8%
FIAT (I) 39,2% 39,8% %9,8%

Corime on revlt voir les ratios en valeur et en unités physiques sont beaucoup
plus proches que dans le cas de Renault.
Effectivement dans le cas de Renault et des constructeurs frangails en général

la valeur moyenne de 1l'unité exportée est sersivlement inférieure & le valeur

meyerre de 1'unité vendue sur le marché intérieur. Trois raisons fondamentales
peuvent &tre avancées

i) 1'importante proportion'représentée par les exportetions des collecticns

et petites collecticns (56,3% des exportaticrs er IG73 était constituée par
des véhicules non finis).

ii) La faible participation des utilitaires et spécialement des poids lcurds
dans les exportations de Renault (la situtaticn se modifiere avec 1'intégra-
tior: de Rerliet dens le groupe Renault).

©iii) Le fait gque Renault pratigue depuis quelques années des prix nete plus
élevés dans les marchés européens et spécifiquement dars la C.E.E. aque sur

le marché francais en raison de la politique du contrdle de prix en France.
Ces raisons sont.encore velanles pour expliqusr pourquoi le teux de croissarnce
du C.A. & l'exportation (en francs courants) est légérement rioins fort que le

taux global et intérieur, en opposition &-1'évolution en unités vhysiques.

TLUX DE CROISSANCE DU C.A. - I960 - IG7% (TMVA)

C.A. TCTAL (RMUR)......veveervnn. I3,0%
C Ay FRANCE vvvetennerrnnennenaes 12,58
CuB. EXPORT vttt ierrnnrennnnennnnas I%,4%

[ . . Lo a 4 . se vt I N
L eévolution de la »épartition du C.A, parmi les differentes reégicrns nous mentre

(I) Dars les cas de FIAYT, les ratios CA FXP/ CA TOTAL ont €té respectivement
33: I%’ 36:6% et 3'5) 5% :
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GRAPHIQUE R I

RENAULT - EVOLUTION DU_CHITFRE D'AFFAIRES
’ SELON LES DIFFERENTS MARCHES
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(T) Chiffre d'Affaires & 1'exportetion sur d'autres pays que la C.E.E.
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encore (voir graphique R.I et tablezu R. 6) la croissance spectaculaire de -
1'importarce du marché communaviaire pour le Régie. En début ces années soi-
xante les débcuchées sur s C.E.E. étajent tout & fait marginsux pour le Ré-
gie puisqu'elle faisait plus de SC% de son chiffre d'affaires & 1'exportation
sur le reste du morce (c'est & dire pays autres que lea C.E.E.) Comme on peut
le constater dans le takleau R. 6, cette situation charge redicalement & par-
tir de 1'année 1¢62 (L40,5% du C.A. totzl 3 1'exportation fait sur la C.E.E)
en raison d'une part. du fait que les restrictions quantitatives au niveau du
commerce communautaire avaiert €té abolies en ICO6I et d'autre part en raison
de ce ‘que Renault avaient déjk développéun résecau dans ces pays, ce qui 1lui
e verris de profiter de ces nouvelles conditions réglementeires. Depuis 1962
et jusqu'en I977, la tendance & une augementation en termes absolus et relatifs

(62,2% du tetel du C.A. & l'exportaticn en IG73) est assez nette;

D'autre part par rerport & l'ensemble des autres marchés d'exportation, on’

i

onstate une croissance agsez faible dans 1'ensemble de la période (4,85%).

o

Aprés une période de régression trés marquée (le C.A. en francs courants réa~
lisé dans ces marchés tombe de I.I63 millions cde frencs en IQ60 & BEL 792 en
I963) on reprend une péricde de croissance a partir de 1964 jusqu'ad IS70 pour
passer ensulte & une nouvelle période de ralentissenent.

Le résultat est alcers ure dirmirution greduelle du CA réalisé sur ces marchés.
Mais on ne peut pas dégager des cenclusions récaniques par rapport & la ccn-
tinuité de cette tendarce., Il y & ¢'atord le probléme concernant 1'indicateur
qu'on utilise et qu'cn a discuté antérievrement. D'autre part il faut voir
gue si bien, il en & suscl en termes d’unités rhysiques, uvne tendance a 1'aug-
rertation de 1'importence relative du Merché Conmun et une censéquente dimi-
nuticn des autres marchés, on ne doit se tromper, La concentration en ternes
de valeur est keavcoup plus marquée. Si on compare le tableau R 7 aveu le
tableau R € on constate qu'entre 196G et IC7% % des expertations destinées &
la ¢.E.E (en physique) passe de 3%9,2% 2 46,6% en teri que la proportion cu

CA & 1'exportation de le RMUR réalisé sur les rarchés communauntaires passe

de N#,j% 3 62,3%. Le résultat de cette évolution c'est que la valevr moyernne

de 1'unité exportée (V.M.U.E. = valeur des exportaticns/unités exportées)
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pesse de 6 32C FRS & 9 4I7 FRS entre I969Q et IG7Z dans la CFE et de 5 262

% 5 485 FRS sur le reste des marchés cxtérieurs (voir tebleau R 8).

Commer:t interpréter ces chiffres ? c'est & dire le fait que la V.M.U.E. soit
d'abord plus élevé dans CEE qu'ailleurs et ensuite qu'il monte & un taux
beavcoup plus élevé que dans les autres marchds ? Le premier rhénoméne s'ex-
pliqué vraisemkblablement pour des différentes compositicn des exportations
dans les merchés '"reste du monde", on erporte une proporticr. plus faible de
"built up" gue vers la CEE, I1 y a eu ensuite une hypothése qui pouwrrait a la
fois expliquer 1'écart et 1'évecluticn sur les deux régions. Cette hypotheése
se rarperte aux différences de rentabilité des activités selon les deux mar-
chés. Effectivement les activités d'exportation vers le marché communavtaire
(1'absence d'informaticr ne nous perme* ras de savoir s'il se passe la mére
chose au niveau des autres merchés européens) rapporte. des bénéficeé plus éle-
vés en raiscn des conditicns de la détermination des rrix, On travaille vrai-

serblablement & prix plus élevés, & produits identiques dans la CEE qu'ailleurs,



5.3. Renault et 1'internaticnalisaticn Ge la Producticn

T.'évolution des activités de la Fegle Renault sur les marchés extérieurs,

production pour 1'industrie automcbile., Effectivement on constate q:'une pro-

chée extérieurs

pertion de plus en plus importan+e des véhicules destinés aux na
subissent un processus de transformation (soit assemblage, scit construction

ertielle) en dehors du territoire frangais. Ainsi on constate par exemple

‘up". et L0 des collecticns et petites collections destinédes aux filiales étran-
géres d'assemblage et construction partielle. Depuis, la proportion des "built
1"

’
1 ovnartdsa n
Uupr eYpeoertes n a2 ¢

'2 cessé de baisser en termes relatify @ en I072, 56,3% de 1'ex-
portation (en unités vhysiques d ce propos voir tableau R 9)était constitude

de véhicules incomplets. Rapporté & la production totele de la Régie, la pro-
porticn des véhicules partiellement fabriquées & 1'étranger s'éléve A environ

un tiers en 1973,

T2

2

PROPORTION DES VEHICULEE MONTES CU FAERIQUES PARTIELIEMFNT A I.'RTRANGER FAR
RAPFORT A LA PRODUCTION TCPALE

1960!1961 1962 {1962 1964 |1965| I96€| 1967| 1968 |1969; 1970} I97I| 19721073

ny
-3
-
£
N
(@]
-
o
ny
Ne}
[o))
N
\No}
O

21,5(25,6(17,7|20,2| 26,4 (27,3127,5 30,3130,%132,¢

L'évolution comparative des différentes activités peut se voir avec clerté
dans le graphique R, 2. En fait les zclivités de production & 1'étrarger pro-
gressent beavcoup plus rapicdemernt que les mires, Par contre 1'exportation
de built up a connu un rythme de croissance beaucoup plus faible et assé;"——
1eréguliére : en treize ans 1'exportation de "built up" a doublé alors

que l'exportation des collections et des petites collections & quadruplé.

T1 est encore intéressant ¢'observer que tout le pregrés de la Régle jusqu a
1'année IGE8 (en *ermes d'unitde exportées) est ¢l aux activités des filiales

o

d'assenblage et de production. Ce sera seulerent en ISA8 qu'on va rerprendre
le méme niveau d'expcrtation de r:iit up de I960. L'on passe ensuite & une
phase de progrés aussi dans ce dcmaine qui se ralentira & nouveau a partir
de 1971,

4 . ‘ z 1 PR PR S | 2 [ R | AN
Le dyramisme et la régularité observée danrs ce champ d'activiité contrazirement
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- une moindre sensitbilité de la demande autcmobile aux difficultés économi-
ques d'ordre général,

- ie fait, 3 rotre avis trés important.que les filiales industrielles dans

cas pays sont partie intégrante des économies lccales. C'est 2 diré, une

chute de la demancde entrainera non seulement une moindre consommation

des vecitures mais aussi une roindre prcduction avec le chimage et d'autres
répercussions négatives sur d‘autres tranches industrielles etc... C'est pour-
guoi la préoccupation des gouvernements locaux une fols implantée 1'industrie
autcmobile est de créer des conditions favorahles au développement de cette
industrie. Soit per des programmes deAfinancament de la censommation, soit
par la concession de conditions fiscaleg trés favorables 2 i'importation des

. équipements et des matiéres premiéres nécessaires.

- L.es conditionsg Jde cencurrence sont dans un certain nombre de cas plus fa-
vorables que dans les autres marchés puisqu' ure Tois établis le nombre des
constructeurs qui vont s'implanter, ceux 1la profiteront d'une politigue pro-
teccionniste menée par les'gouvernements gui empecheront, dars la pratique,
1'entrée de nouveaux constructeurs dans le marché. Il y a évidemment des excm-
ples 'd'industrialisation’sauvage" ol cet argument r'est pas valzkle en reison
de 1l'implantation d'un ncmbre assez large de constructeurs (Afrique du Sud

ou méme le Portugal) qui se disputent un marcﬁé limiﬁé, mais ces pays sont

plutot‘des exceptions.
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4 1'exportaticn des véhicules finis frouve vre explication semble-t-il, dans
les caractéristiques différentes des marchés vers lesqguelles on exporte et

% la fois dens les mcdzlités &'implantation des construnteurs; dans ce cas

de Rerault, c'est A4 dire implantation commerciale (filizle de vente, représen-
tant) ou implantaticn industrielle. Effectivement 1'exportation des "built
up"‘qui, comme on vient de le voir, représente 4%,7% du total des expertations
‘'se feit presque exclus*vement vers les pays de la C.E.E. et vers certains
rays industrialisés de 1' Europe Centrale (Autriche, Suisse) et de 1'Europe

du Nord (Suéde, Norvége, Danemark etc...) et marginalement vers 1.'Amérique

du Nord. Ces marchés se sont carau{érises entre autres par

5 une creissance de lé demande plus feible relativement avx nevchés des pays
mO"ennemcri irdustrialisés qui se sont motorisés plus tard et qui ont dévelop-
pé ure industrie en fonctior de leurs demandes intérisures

- wn niveau de concurrence asserz aigie, €tant donné que pratiquement tous les
constructeurs europééns et ‘mordiavx y scnt présents.

~ des marchés ol la demande et spécifiquement la. "tranche de dermerde de voi-
tures importées" est assez sensible i la situation éucnomique gérérale et,

que pendent les mauvaises conjonctures ou bien pendant les péricdes de crise,

Ja demande accuse une tendance trés forte & la haisce,

FPar contre 1'exportation des véhicules incomplets eassccide & la Qonétruction
partielle & 1'étranger profite d'un dynarisme et d'une régulerité considére-
ble. Ce serzit le bon c6té d'une activitéd jugée par Fenanlt et par d'autres
corstructeurs européerns comme '"moins rentable " que 1'activité d'exportation
de "built up" malgré les risques de crractére politigue qui sont assoecids aux
investisgements industriels dans las pays étrangers (nationalisations, chan-
gements de politiques industrielles etc...).Ainsi sur l'enserble de ces mar-
chés (I) on profite d'une certzine stabilité cdu pour 1'essentielle aux fac-
teurs suivants : '

- croissance plus rapide et réguliére de la demande en raison de 1'étape du

processus de mctorisation ol sont de général ces pays.

(I) Grosso mode on fait référence ici & trois sous-groupes de marchés :
i) les merchds des pays moyenrement industrialisés de 1'Europe telle
aque 1'Espagne, Portugal etc
ii) les pays en voie de développemerdt
iii) les pays socialistes. De toutes fagens, on reviendra sur ce point
dans 1'analyse de "localisation des activités"




5.k, Développement des activités industrielles & 1'étranger .

Localisation des usines et caractéristiques des différentes activités

.

Les résultats des activités industrielles du groupe Renavlt & 1'étranger
dars le domaine de 1'automobile sont résumés dans les tableaux R 9 et R IO
présentés & la fin de cette section oli 1'on trouve d'une part 1'évolution

de la production partielle et de 1l'assemblage au niveau mondial depuis I959
(Tableau R 9) ainsi que la liste des pays ol la Régie Renault est implantée
avec les caractéristiques générales concernant chague implantation (tableau
R 1. I1 faut ajouter que les infeormations concernant les filiales étrangéres

sonthétérogenes selon les pays puisque les sources utilisées sont diverses

(les rapports d'activités de Renauit et les répertoires | la Chanbre Syndi-
cale ). ! En attendant ._une information plus fine que nous ferons

parvenir les constructeurs pour la deuxiéme étape de cette étude,

nous avons essayé d'établir un bilan en fonction des informationg

- disponibles. |
Le tableau R 9, nous montre que le gros de l'activité industriel de la -Renault
4 1'étranger se concentre dans 1'Europe (79,5% de la production totale en
1973) 1'Espagne étant 1l'implantation la plus importante aussi bier au niveau
européen qu'au niveau mondial. La filiale espagnole par ses caractéristiques,
c'est 4 dire ses series de production et ses colits de production qui devien-
nent compétitifs sur le marché international, commience & entrer dans la stra-
tégie du gfoupe. C'est & dire qu'elle va occuper bientdt un rdle stratégique
dans le politique du groupe au niveau mondial. On pourrait dire la méme chose
des filiales argentines et mexicaines (malgré que cette derniére scit contro-
lée & 92% pour 1'Etat mexicain). On reviendra aprés sur ce point.
Le deuxiéme pays en ordre 4'importance podr les activités industrielles se
trouve encore sur le continent européen. La Belgique comme on avait déja vu
s'agit d'un cas particulier. Dans le cas Renault seulement I5% de la prodﬁcn
tion de "Renault industrie Belgique" reste sur le marché intérieur belge, le
restant de la production étant écoulée principalement vers les marchés euro-

péens.

(I) Répertoire Mondial des Usines d'Assemblage des Véhicules Automobiles -
CSCA -
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Le reste de 1'activité industrielle de Renault en Eurore se partage parmi
les pays ci-aprés
- le Portugal ol Renault & ure filiale d'assemblage (voir tableau sur les

usines & 1l'étranger) qui se caractérise par une production encore relativement
faible

- Activité d'assemblage en IRLANDE

- Des asctivités dans les pays socialistes comme on verra ensuite en détails.
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5.4.I{Im3}antation dans les pays socialistes

Renault est aprés FIAT, (qui garde le premier rang) le constructeur occidental
le mieux implanté dans les pays socialistes. Cette implantation porte plutot
sur des contrats de cdopération que sur l'activité proprement industrielle
(construction sous-licence). Ainsi tout au long des anndes 60 et jusqu'a
1'heure actuelle, la Régie Renault a pu éoncrétiser plusieurs contrats d'as-
sistance technique dans les domaines de modernisation d'entreprises, de la
construction d'usines de fabrication d'éléments mécaniques comme des boites

de vitesses, les moteurs etc..., ou méme des usines de construction de camions
ou voitures. Si on regarde les deux schémas ci-aprés (I) on peut avoir une
bonne idée des modalités d'implantation de la Renault dans les pays socialis-
tes. Les schémas ci-anrés nous fort apparaftre certaines caractéristigues

de 1'implantation Renault.

- On constate que certaines activités se sont arrétées entre la premiére et
la deuxiéme période comme résultat de la conclusion des contrats, Effective-
ment ce genre d'activité & un caractére plutot temporaire., Le seul pays ou
Renault maintient une activité continue sont la Roumanie et la Yougoslavie
d'une part en raison du type d'implantatibn, c'est & dire construction sous
licence et 1'U.R.S.S. oli une succession de contrats d'assistance technique

a permis la présence de la firme francaise de fagon continue depuis-plusieurs
années. ‘

—Le_caractére unilatéral des contrats de Renault avec les pays en cause, comme
le remarque bien l'article auquel on a fait référence avant, en opposition '
& FIAT qui de certaine fagen a réussi a intégrer son activité dans les pays
socialistes dans le cadre -d'ure "politique dynamique et multinationale" c'est
a dire dans la stratégie Adu groupe tout en respectant les régles du jeu dé-
finies par les pays du COMECON. Ainsi FIAT a pu associer ses activités dans
des pays qui n'appartiernent pas au COMECCN (Egypte et 1'Inde) avec ses acti-
vités dans ses pays, par la vecie de la fourniture mutuelle des piéces.,

Tl est raiscnnable de penser que Rerault aura, du fait de son implantation

et de scn expérience dans ces pays, dans les années & venir une possibilité
concréte decontinuer ses activités dans les pays du CCMECON et encore de les

amplifier.

Te schéma r° I cerrespond 2 la situation & la fin des années 60 et a paru dans
un article public par IREP de GRENOBLE en I970. "L'évolution du transport rou-
tier dans les pays ce 1'Est." :
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5.4.2 Implantation. de Renault en Amérique Latine

Pratiquement la totalité des exportations de Renault vers 1'Amérique Latine
sont des collections ou des petites collections destinées aux filiales d'as-
semblage ou de construétion partielle., L'essentiel des activités Renault sur
1e continent se concentre sur deux filiales : la filiale Argentine et 1la
Mexicaine qui font plus de deux tiers de la production totale de '‘Renault en
A.C.
"Dans les autres pays d'Amérique Latine, sauf en Colombie et zu Vénézuela,
1'impcrtance des activités est plutot faible et caractérisée comme on peut

regarder dans le tableau R 8 par un rythme assez instable.

L'analyse de 1'évolution historique des activiiés commerciaies et industriel-
les de la Renault & 1'étranger semblent indiquer que les tendances & 1'inter-
nationalisation de la production se maintiendra ainsi que 1'augmentation de

la part relative des exportations rattachées d'une maniére ou d'une autre

4 des activités industrielles & 1'étranger. L'activité d'exportation de built
up semble &tre clairement réservés aux pays de la CEE et certains pays- euro-
péens dans lesquels la Renault compte déja avec un réseau de distribution |
considérable {voir & ce propos %e tableau R II) et que tous les autres marchés
seront couverts par des implantations industrielles. »

I1 est aussi possible de penser que 1l'on va vers une réarticulation des acti-

vités industrielles & 1'étranger dans le sens de transférer vers certaines

filiales stratégiques des tfches qui scnt encore aujourd'hui effectuées par

la RNUR er. France. Ainsi des filialez comme celles de 1'Espagne, de 1'Argen-
tine au Mexique se caractérisent par un taux d'intégration élevée et par
des séries de production permettant d'arriver & court terme & un colit de
production compétitif au niveau internatibnal, ce qui leur permettraient
de se mettre a exrorter une partie considérable de leur prbduction soit
sous forme de built up, soit sous forme de collections. Il y aurait

alers un double changement : d'une part les filiales stratégiques n'im-
porteraient plus rien de France et ¢'autre part elles poﬁrraient arriver

a remplacer la RNUR dans les exportations qui sont faites & 1'heure actuelle.
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Le schéma ci-dessous pourrait donner une vision assez
simplifide de la structure du groupe RENAULT au niveau
mondial i un horizon de dix ans,
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TABLEAU R 2 : EVOLUTION DE LA PRODUCTION AUTCMOBILE DE LA RENAULT (RNUR)¢ Source :rapport
IMPORTANCE RELATIVE DANS LA PRODUCTION MONDIALE d'activité
. VOITURES PARTICULIEREé VEHICULES INDUSTRIEL {TOTAL VEHICULES TAUX DE VARIATION ANNUEL .
Années - - : Proportion des
‘ (R/T) (R/T) (R/T) véhicules montés
Nombre - % Nombre- A Nombre /A T.P. V.I. total C .
' ou fabriqués i
1'étranger sur
Prod. totale 7%
1960 484 684 41,2 58 243 30,0 542 927 39,7 - - - 21,5
1961 349 699 32,9 43 464 24,0 393 162 31,6 -27,9 -25,4 - | -27,6 25,6
1962 499 888 37,3 65 667 33,5 565 555 36,8 42;9 51,0 43,8 17,7
1963 588 478 38,7 80 389 37,1 668 687 38,5 17,8 22,4 18,3 20,3
1964 452 008 32,0 75 747 33,4 527 755 32,2 -23,2 - 5,8 -21,1 26,4
1965 504 507 35,4 72 606 33,2 577 113 35,1 11,6 - 4,1 9,4 -27,3
1966 666 224 37,3 71 755 30,1 737 979 36,5 32,0 - 1,2 27,9 27,5
1967 706 622 39,8 70 846 30,4 777 468 38,7 6,1 - 1,3 5,4 S 27,1
1968 734 455 40,1 72 952 30,1 807 417 38,9 3,9 3,0 3,9 30,8
1969 911 264 42,0 98 108 33,8 1009 372 41,1 ~24,0 34,5 I2,5 29,6
1970 I055 803 43,0 103 942 35,6 1159 745 42,2 I5,9 6,0 14,9 29,0 .
1971 1069 070 39,7 I05 244 33,3 I174 314 39,0 I,3 I,3 I,3 30,3
1972 1202 486 40,2 115 841 39,9 | I318 327 39,6 12,5 10,1 12,3 30,4
1973 1292 991 40,4 121 572 36,1 I414 563 39,3 7,5 5,0 7,3 32,2

# Les véhicules Saviem et les tracteurs ne sont pas considiérés.

¢er”



TABLEAU R 3 - EVOLUTION DES EXPORTATIONS AUTOMOBILES DE RENAULT - PART DES EXPORTATIONS RAPROCHEES
A SA PROPRE PRODUCTION ET A L'EXPORTATION TOTALE.
source : rapport d'activité
Unité : nombre de véhicules
| P. v. I. TOTAL TAUX DE VARIATION
Années ’ L, Sur 7Zexp. - Zsur Z exp. Z sur | Z exp. ASNUEL
Nombre 7 prod. nat. Nombre prod. nat. Nombre prod. nat. V.P. V.I. |TOTAL
propre propre propre

1960 260 722 | 53,8 44,9 16 742 28,7 29,8 ‘ 293 741 54,1 50,5 - - -
‘1961 I71 707 55,4 43,6 I2 253 28,1 24,6 225 583 57,4 | 46,6 -34,1 | -26,8 | -23,3
1962 241 704 48,4 48,5 17 035 25,9 31,5 258 739 45,7 46,8 40,8 39,0 | 14,7
1963 229 500 39,7 47,1 I9 084 23,7 29,3 268 244 40,1 48,6 - 5,0 12,0 3,4
1964 198 605 43,9 38,9 19 633 25.9 29,8 250 046 ‘47,4 43,3 -13,5 2,9 | - 6,8
1965 238 296 47,2 42,3 26 536 36,5 35,4 278 29¢ 48,2 43,6 20,0 35,2 11,3
1966 302 184 45,4 42,7 31 007 43,2 38,8 342 976 46,5 43,6 26,9 16,8 23,2
1967 351 742 49,8 46,9 27 790 39,2 32,5 383 334 49,3 45,9 16,4 | -10,4 11,8
1968 404 868 55,1 46,4 27 192 37,3 3I.8 432 810 53,6 45,2 15,1 1-2,2 | 12,9
1969 491 1I9 53,4 45,9 34 978 35,6 33.5 526 097 52,1 44,8 12,1 28,6 21,6
1970 644 061 61,0 46,4 | 36 578 33,2 34,6 680 639 58,7 45,5 "31,1 4,6 29,4
1971 628 30I 58,8 42,5 32 873 31,2 29,1 661 174 56,3 41,5 - 2,4 |-10,2 |- 2,9
1972 677 748 56,4 41,0 34 849 30,1 29,6 712 597 54,1 40,3 7,8 6,0 7,8
1973 769 716 59,5 43,2 39 539 32,5 26.5 809 255 57,2 41,9 "I3,6 13,5 13,6

T



" TABLEAU R6 : EVOLUTION DE LA REPARTITION DU CHIFFRL D'AFFAIRES TOTAL ENTRE LES MARCHES
INTERIEUR ET EXTERIEUR

. \ . e
Unité : Millions de francs SOURCE : rapports d'activite

Chiffre d'af-| chiffre (ggp/CH C.H. - C.E.E. - |C.H.-RESTE DU MONDE
Années faires total \d'affaires TOTAL) % CEE % :E;E; %

(hors taxes) a.l’exportat ’ EXP.TOTALE ' _EXP. TOTALE
1960 2 834 1 231 072 | 43,4 67 975 5.6 I 163 097 94,4
1961 2 575 I 935065 | 36,3 67 060 7,2 868 005 92,8
1962 3 186 I 091 027 | 34,2 44T 358 40,5 649 669 59,5
1963 3 789 I 086 948 | 28,7 522 156 48,0 564 792 52,0
1964 3 645 I 026 688 | 28,2 385 I3I 37,5 641 557 62,5
1965 3 788 I 124 632 | 29,7 457 273 40,7 667 359 59,3
1966 4 876 I 376 804 | 28,2 562 589 40,9 814 215 55,1
1967 5 113 I 6I5 565 | 31,6 650 751 40,3 964 814 59,7
1968 5572 2 012 276 | 36,1 885 250 44,0 I 127 026 66,0
1969 7 341 2 941 491 | 40,I 1303 315 44,3 I 683 176 55,7
1970 9 351 4 310 037 | 46,1 2014 992 46,7 2 295 045 53,3
1971 10 236 4 290 929 | 41,9 2141 464 49,9 2 149 465 50,1
1972 12 253 4 987 583 | 40,7 2475 728 49,6 2 511 855 50,4
1973 I3 902 5 705 922 | 41,0 3553 780 62,3 2 152 142 37,7

Ger”
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TABLEAU R 7- ,
(I) DESTINATION DES EXPORTATIONS DE RENAULT (en %)

unité : unités véhicules

: PAYS |AUTRES RESTE DE | EXPORTATION (I)
1
Beg C.E.E. AELE |SOCIALISTES PAYS EUROPE JAMERIQUE Zgll\;.iNC XSII\FE‘I-{(];Sgi\IIH TOTALE
EUROPE RANLE
1969 39,2 13,9 5,0 17,4 75,5 12;6 7,6 3,4 526 097
1970 41,9 15,4 4,0 15,6 76,9 12,3 6,2 3,8 680 639
1971 41,2 14,9 4,2 17,5 77,8 13,9 379 3,7 661 174
1972 38,6 17,1 4,2 21,0 80,9 1,1 3,2 4,2 712 597
1973 46,6 -* 6,6 27,6 | 79,9 10,6 8,9 809 225

(I) exportation de tous véhicules (et comprises les collections et petites collections).



TABLEAU R 8

LES VEHICULES MONTES OU ASSEMBLES A L'ETRANGER
PAR RAPPORT A L'EXPORTATION TOTALE DE LA R.N.U.R.

ANNEES ymicuLss woNTes ot 1 "o BabKiques & 1 Ereancer

. EXPORTATION TOTALE

1960 116 936 39,8

1961 100 720 44,6

1962 3¢ 870 38,6

1963 I35 678 50,6

1964 139 077 55,6

1965 157 474 56,6

1966 203 307 59,3

1967 210 B37 54,9

1968 248 SII 57,4

1969 298 292 56,7

1970 336 607 49,5

1971 1355 806 53,8

1972 401 130 56,3

1973 455 572 56,3




1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 : 1966 | 1967 1968 1969 1970 1971 2 1972 be 1973 b4
R AR .

EUROPE 57 450 86 361 66 110 | 78 500 99 663 87 283 96 210 139 778 150 331 (177 879 [217 688 |248 0I4 262 452 {73,8 [304 751 (75,9 362 087]79,5
ESPAGNE 6 100 9 900 18 060 | 21 000 29 603 |33 591 47 300 ~ 71 175 69 250 | 71 393 | 84 677 | 98 574 | 110 105 |31,0 (135 142 (33,7 [L72 774]37,9
BELGIQUE 33 000 51 361 27 200 | 36 200 35 000 | 42 572 46 100 64 573 75 621 | 95 5I5 | II0 440 |I16 196 | II5 547 |32,5 |122 575 (30,5 l14 328|25,1
TURQUIE - - - - - - - - - - - L - I 519 7 529 14 795
IRLANDE 900 500 450 400 590 250 600 1 060 I 510 2 290 1 878 2 957 3 274 3 982 4 810
PORTUGAL - - - - 170 1 270 2 210 2 820 3 080 3 680 4 290 5 328 5 851 6 062 6 294
ITALIE 10 750 21 1100 |20 400 | 20 900 34 300 9 600 - - - - - - - - -
ANGLETERRE 6 700 3 500 - - - - - - - - - - - - -
ROUMANIE - - - - - - - 3 401 | ‘I2 842 | I6 520 20 202 | 5,7 128 2474 7,047 303]10,4
YOUGOSLAVIE - - - - - - 1075 7 680 5 392 I 214 1783
BULGARIE - - - - - - 150 870 I 600 2 486 759 567 - -
AMERIQUE LATINE 1 940 ' 25 445 28 900 | I3 900 25 310 |40 388 45 444 45 619 38 325 | BX 992 | 46 631 | SI 498 | 62 110 }17,5!69 541 (17,3 |68 741|15,1
ARGENTINE f 7 810 21 350 7 550 8 460 {20 857 | 23 400 21 744 17 696 | 21 I32 [ 20 686 | 2I 059 | 25 412 7,1128 336]7,1133532}7,4
MEXTQUE 100 | 3 600 7 550 6 350 5 150 6 600 4 150 7 550 8 400 9 380 | I2 557 | 14 678 | IS5 225 4,3116 988 | 4,2 | I5 822 3,5
COLOMBIE . 879 4 744 8 386 | IT 453
VENEZUELA ; 500 1 730 2 460 i .2 150 2 870 I 140 2 130 2 764 3 356 5 695 5 556
CHIL ; 250 300 550 970 1737 1 255 2 325 1 650
TRINITE | 150 90 280 346 150 515 478
URGGUAY | 100 . 80 - - - - - 560 250
BRESIL 1840 |14 035 II 200 |10 95I 13 464 9 785 3 707 - - - - - -

COSTA RICA \ 320 140 60 60 .50 - - - -
PEROU | 15¢ 200 200 200 - - - -
CANADA | 1 250 . 4.100..... 5 162 9..520 9.718 | 10 040 | II 968 3,7 6 738|1,7 -
SRR O P DR R o
| X R
AFRIQUE 3 600 | 3 660 4700 1 5 100 8 330 9 810 I3 590 I5 610 17 840 | 22 OIO | 27 09I | 30 500 | 20 960 5,9 [ 16 059 4,0 | IS5 411 3,4
ALGERIE 110 2 700 | 2 000 3 810 3 980 7 040 8 000 7 720 8 550 | II 353 | 10 687 591
TUNISIE 200 650 260 750 500 450 283 422 353
MAROC 750 3 830 5 660 8 471 | 10 144 9 302 8 694 19 173
COTE D'IVOIRE , . 1 100 1 170 1 890 1 790 1 860 I 330 I 850 2 340 | -2 985 3 833 3 696 i 3254
AFRIQUE DU SUD 3 600 3 550 2 000 | I 510 2 450 3 250 2 350 3 510 3 900 4 390 3 749 5 524 5 997 2 589 I 898
MADAGASCAR 490 900 890 2 210 840 800 830 678 710 954 658 650
ANCOLA 83
ASIE ET OCEANIE 680 I 470 <1 010 | 2 370 2 210 980 1 690 1 910 4 090 6 630 6 862 5 825 7 267 2,0} 7803 |1,9! 6093]1,3
AUSTRALIE 550 I 300 750 | 1 800 1 260 650 860 1330 3 500 5 210 5 178 4 439 5 964 6 026 5 317
NOUVELLE-ZELANDE 10 . 260 350 350 500 300 100 330 464 464 406 492 232
PHILIPINES 130 160 220 600 330 330 ;. 280 540 660 963 510 402 707 232
INDONESTE : 150
SINGAPOUR ' 290 387 242 244 236 999
MALAISTE ! 370 504 175 251 342 63
DIVERS 165 616 - 540 t 390 51 8 040 3 017 0,8 2972]0,7] s 260 |0,7
TOTAL 63 670 116 936 [100.720 {99 870 {135 678 |I39 077 | 157 474 203 307.. 210 637 (248 SII {298 292 {336 607 [355 806 | I00,0{401 130foo,o 455572 (IO0,0
RO SRS N R .
unité : rombre de véhicules . s . et d'activité
* TABLEAU R°9 - MONTAGE. ET FABRICATION . ource : rappor c

I?E .VEHICULES RENAULT_A,LYETRANGER,DEPliIS 1959
(



RENAULT

- LES USINES D'ASSEMBLAGE ET DE FABRICATION PARTIELLE DANS

LE MONDE

TABLEAU R IO

129 a

PAYS
NOM DE LA FILIALE
DATE D'IMPLANTATION

EVOLUTION HISTORIQUE
organisation juridique
liaison avec Renault
investissements réalisés

ACTIVITE ET ORGANISATION
DE LA PRODUCTION

i) usines (dimension et loca-
lisation)
ii) emploi iv)modéles
iii) capacité prod.
v)taux d'intégration

OUTPUTS ET RESULTATS
COMMERCIAUX

i)production

ii)ventes )
iii)ch.affaires
iv)bénéfices
v)taux de pénétration

OBSERVATIONS
GENERALES

i)caractéristique
du marché local

ii)politique loce
le
iii)réexportation

ESPAGNE
"FASA Renault"

filiale Renault. Renault Usines : 2 (317000 m2 couvert ay
détient 50 7 du capital de total)
la société. La "Banca - une 3 Séville qui fabrique des
Iberica" détient 25 7 boftes de vitesses (capacité
et le restant est contr0léd I350 par jour). L'autre, mise
par des actionnaires en route en 1972 est i
espagnols privés Valladolid. Les installations

de Valladolid comprennent en
fait 3 usines :

piéces de moteurs.
- emploi :
-capacités :

de montagne : 900 véhic/jour
boites vites. I350/jour

une d'assemblage
et 2 autres de fabrication |
d'éléments de carrosserie et de

10200 personnes(en 71I)

Prod.totale : en 1972 :
138 748

en 1973 : IS8T 674

c.aff.(HT® 1972 :

I6 250 4

1973 : 21 054

Taux pénétration :
24,9 %

1973 : 25 %

Emploi 1972 -I2503

1973 : 15 463

Mod&les fabriqués :

R&4,R4S, R6, R8,R8T,

RI2, RI2 F, RI2S,

Alpine Allo, fourgon-—

nettes 4

1972

Taux d'intégration
élevé (plus de 907
pour certaines mar
ques) . Croissance

accelérée du marclé

depuis I965.

Réexportation si-

gnificative (17 7

en 1971,

moteurs : I500 blocs/jour
Taux d'intégration : =~ 90 % » en millions de pesetas.
PORTUGAL :
"Industrias Lusita- filiale Renault activité : assemblage Prod. totale
nas Renault-ILR" usines : l'usine d'assemblage enl972 :
' Z Guarda Ventes en 1973 :6500
Modéles : R4, R6, R8S, RI2 break} Taux de pénétration :
RI6 et des fourgonnettes R4 (le |en I972 : 6,7 %
modéles 4L est le plus important)en 1973.: 7,5 %

!

ARGENTINE

oy 1vités i rtielle

*TRA RENAULT" C'est une filiale Activites Production nartielle Prod.totale en 1972 :
1967 Renault 3 41 7. L'entreprise | 4% 057

était connue, jusqu'en Usines une usine 3 St . en 1973 1 49 651

ta Isabel ~
———— .. dont d .

1967, sous le nom'de (provinde de Cordoba), superficie ont modéles RENAULT

Ind Kaiser Argentine ’ en 1972 : 28 336, en

(américaine). En 1967, |cOUverte 275 000 m2 1973 : 37 637

- ’ Modéles Renault (R4, R6, RI2 )
Renault achéte wune ———ee Export : en 1972 :
L. et des fourgonnettes R 4) et
partie importante des : . o L ' 3 314, en 1973 :5 533
. . ensulte des modeéles Rambler,

actions du groupe Kaiser. Willys et le Torino

Les autres participations : :

American Motor (6 %)

Actionnaires argentins

publics ou privés (53 %)
MEXTQUE g;esgouﬁgéigtri {%Sie Activités :fabrication partielle Ventes en 1972 : I4800
"DINA" (l‘gtag MexicZin dgtient de voitures et camions (Dina) [.en 1973 : 16300
1960 92 % du capital). En capacité de prod. Avec la nouvelle 1I974 : I9 500

1960, c'est la signature usine en construction, la capacité Emploi : en I973: 500

sera portée 3 40 000 unités an-
nuelle.
Modeles :

d'une accord avec DINA
pour commencer le montage
de la Dauphine dans le
but d'utiliser un pourcen-
tage élevé de piéces de | taux d'intégration : 70 7
fabrication locale. i

1962 : lancement de la R4

sur le marché.

1963 : premier bloc
moteur fabriqué.
1973 signature d'accords
pour la formation d'une
association Renault-Dina
1974 : démarrage de la cons-
truction d'une nouvelle
usine 3 Ciudod Sahagun.Cette
usine c'est le résultat de
1'application d'un programme
d'investissements de 260
millions de pesos.

R4, R8, RIO, RI2

Exp. CKD, en I973 :
I8 652




COLOMBIE
SOFASA (Sociedad
de fabrication de

automotores S.A.)
1369

. . . |
La régie a conclu en I969

avec 1'Etat Colombien (Ins-partielle de moteurs.
tituto de Fomento Industrial)
un accord portant création de
1l'une d'assem—
‘blage de V.P. (50,5 % de |

deux usines

Activitss construction

Usines :2 usines, une
dTassemblage et 1'autre

de moteurs.

Capacité de prod. - A

Exp.CKD, en 1972 :
8 511

en 1973 : I3 717
Prod.totale : en 73
IT 453

L'usine de moteurshgik
(SOCOFAM) a signé

en 1970 un .accord

de complementarité
avec CORMECANICA

(Sté Chilienne) pour

PartiClpaCtLoll CoLowy tenne s

et 1'autre de fabrication

moteurs (70 7 de particiﬁation

colombienne)

‘chaina montage 30 000 voit/an
de - o
(en deux &quipes)
Modiles : R4, R6, RI2
(celles-ci A partir de 1973)

T CUsT TUST NenaalT

Espagne se trouve
assocife au dévelop-
pement des activités
en Colombie' (fournit
des piéces et des
€léments fabriqués i
Valladolid)

TIvTer "D OUU diviedl s
par an contre I5000
hoites de vitesses

CHILI .

"Franco-Chilena"

filiale commune Peugeot=-
Renault ; Peugeot est
majoritaire

(voir tableau Peugeot)

Activité : assemblage
Usines une usine commune
d Los Andes

Modéles : R4

Situation indéfinie
aprés changement de
gouvernement

VENEZUELA

Exploitation conjointe
d'une usine d'assemblage
avec American Motors

‘ Modales :

Activité : assemblage

R8, RI2, RI6

AFRIQUE DU SUD
Contrat d'assemblage

Renault fait assembler
ses véhicules par
1'intermédiaire de la
Sté "Rosslyn Motor (Sté
qui assemble aussi des
Datson, Alfa et Nissan)

Activitiés : assemblage
Usinev : Prétoria

Exp. SKD en 1972 :
5852

en I973 : 3603

MAROC
Contrat d'assemblage Contrat d'assemblage en Exp. CKD en 1972 :
avec SOMACA sous~traitance avec 9 4I8
(filiale FIAT) la SOMACA : c'est-d~-dire en 1973 : 9 221

que les activités d'ex- taux pénétration :

portation et de commer- 40 7

cialisation sont réa-—

lisées directement par i

Renault I

l

COTE D'IVOIRE filiale 4 100 Z de ‘Activités : assemblage de Exp. CKD en 1972 : Lz SAFAR est 1'une
" . .. la Régie CKD o 4 128 des rares usines en
dzAiiE;ii;iiﬁﬁrzsilne Usines 4 Abidjan (I2850m2) en 1973 : 4239 Afrique Noire qui

Renault"

1

" ALGERIE

7500 vdhic./an
R4,RIZ,RI6

Capacité :
Modéles :

Activité d'assemblage
qui a cessé en 1971

Taux pénétration :
39,4

exécute 1l'assemblage
3 partir des &lé-
ments C.K.D.

ZAIRE

Filiale commune de
Renault-Peugeot en
association avec
1'Etat local (qui
détient 2/3 du capital)

‘Activités : aseemblage

Usines : I usine 3 Kinshasa
capacité : 6000 véh.an ou
12000" en deux &quipes

modéles : R4 (et en plus Peugeét

304, 404, 504 et des utilitaires
SAVIEM)

LIBYE

"Renault Libya"

exp. 1972 :
1973 : 1786

I300

TURQUTE
"Oyak Renault"
1963

Accord signé entre la
Régie et la Société
Turque OYAK. L'Etat
détient par 1la voie

de 1'OYAK 53 7 du capitalCapacité :

et la Régie le reste.

Usines :

Activités : assemblage (CKD)

Modéles : 512

20 000 véhic/an

d Bursa (montagne-sellerie-
I20 000 m2 peinture et fa-

brication mécanique)
Taux pénétration :

Exp. (CKD ) 1972
8 102 ’ )

1973 : I7 856
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Emploi 2 000

Intégration locale
€levée. Fabrication
de moteurs et boites
de vitesses.




AUSTRALIE
"Renault Australia"
1966

Renault—-Australie a
effectué en 1966
1'acquisition d*une
usine 3 West Heidelberg
(Victoria)

Activités : assemblage
Usines : une d'assemblage et
de peinture

Mod&les R8, RIO, RI2, RI6

RI6TS, RIS et RI7

taux intégration : 45,5 7%
Renault Australie assure aussi
1'asserblage de voitures
Peugeot 504 . :

\ \29c

YOUGOSLAVIE .
—_—— Construction sous
g;g;?;etio indus Activités : const. sous licence
8ration indus- : S
trielle et commer-
ciale avec la firme
IMV depuis 1972
'ROUMANIE Act%vité : Const. sous licence . . 1973 dans le cadré de
1 Modéles : DACIA I300 (RI2) Imp. Collgctl?nz7 332300 1'accord de coopéra-
EQRStEUEFlon '22 000 fion existant avec
xportation : \
dont COMECON 11000 Renault, la RNUR a
tres pays 11000 importe d? Rogman%e
au 35 COO boites a vites
' ses et 23 000 jeux
de train A.V.
U.R.S.S. . . .- . e _ . . .
—_— La participation de Activités : coop@ration . industrielle
Eepa;lg.iazsséei’i}anss Modernisation de 1'usine Moskvitch
utomobi i X'é 12ue (avant 1970) .
§?2§§§232nczegei:§2 e participation 3 1'édification de
£ 1 Znierie.. D 4 ‘s 1'usine géante de camions de la Kama
§971 enfe?lgr e 1ep§;n En 1973, 353 000 heures d'études ont
1973’ iesJ;ozzaEt;ades &té consacrées aux projets soviétiques.
b
contrats signés s'élevaient
3 755 millions de francs.
BELGIQUE usines : 2 _ 1973
. : ili i ri - . 114 22
RENAULT INDUSTRIE filiale industrielle Harem : assemblage ProgatOCale 5? 55?
de Renault a 99,9 7 Tournai : piéces de rechange
BELGIQUE de R8 et RIO et bla dloc- R5 21 281
, tei ee et cablage élec R6 25 855
rique.- R4 fourg. 9 641
C.A.(millions de F.B.) 2002
emploi : 3 300
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LE HECEAU COMMERCTAL BT _D'APRES-VENTE

TARLEAU R, 1L
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PAYS
NOM DE_LA FILIALE

INFORMATTONS SR _LFE_ RESEAU

11) Ne de points de ventes et services

1) Le Stége (Caractéristiques, localisation)

TAUX_ DR _PENETRATION FT- RESULTATS
COPMMRCTAUX BT FIMANCTERS )
1) Ventes en nombre et en valeur

ONSERVATIONS

DATE_ D" IFLANTATION d'aprés ventes 11) CA et Bénérice Net (depuis)
111) Organisation du réseau, investissementy 111) Taux de Pénétration ¢ 1972 _)
realisds : 975 'I*_"." To7h
" ALLEMAGNE Ventes (Exp) |I43 ohh | 138 746 Renault c'est le pre ler
DEUTSCHE RENAULT C.A, (H.T.) importeur eutomobile en
AG" Bénéfice Net Allemagne.
T.P. (% SUR 7% 7,154 Marché en baisse entre
IMMATRIC) 1972 et 1973 (- 5,1%)
Ventes 1152 270 | 142 085
GRANDE-BRETAGNE La construction d'une nouvelle succursale (v.pr.) 1972 1973 1974 Marché 3 faible croissan-
"RENAULT LTD" e été entreprise & Gitmerton prés d'Edim- Importations | 60 420 | 72 254 ce entre 1971 et IQ72
bourg (I973) Ventes 62 639 | 67 o71 (1,5%); La Renault 12 et
C.A, (H.T.) I6 ont été les plus ven-
Béréfice Net dues.
N Taux Pénétr.- 3,74 4%
| 1972 1973 974
BELGIQUE Importations | 70 612 | €3 900
'RENAULT BELGIQUE Ventes
LUXEMBOURG" C.A. (H.T.)
Bénéfice MNet
Taux de Pénétr. 9,7%
(en Belgique)}!
PAYS-BAS " 1972 1973 974
"
RENAULT N'E{DEHLAW Importations
) Ventes
, s e e CLA; - (HTw} e : e E
Bénéfice Net I 7,9% T.7%
Towy di Povabeab -
1972 1973 974
ITALIE Démarrage des travaux de construction . henault est le cremier
RENAULT ITALIA" d'un magasin central de piéces de rechan- Importaticns | 49 471 | 73 741 importateur en Italie
: . ' ge de 5 200 m2 couverts & Milan et impland Ventes 46 297 | 66 708 Entre 1972 et I973 dans
tation d'une succursale i Naples { 6 300 C.A. (H.T.) le cadre d'un marché
m2 couverts) . . Bénéfice Met R en légére régression
’ Taux de Pénétr. 3,I5% 4,6% (-1,4%8) elle a fait un
progrés considératle
(+ 44,I% en nomcre de
voltures vers dues). Le
succés de la R 5 a été
un des facteurs explica-
tifs de cette évolution.
SUISSE Amplification du Réseau : Aménagement 1972 1973 I974
Renault SUISSE" du Centre Livreur d'Censingen (49 500m2) .
et la construction de la nouvelle succur- Importations
N "sale de Zurich Opfiken qul ont €té inau- Ventes I7 490
gurés en 1974 C.A. (H.T.)
Bénéfice MNet .
Taux de Pénétr, 7,18 7.3%
AUTRICHE 1972 1973 1974
SCHRACK Importations
Ventes 1T 653
C.A. (H.T.)
Bénéfice MNet
Taux de Pénétr. 5,83 6,3%
Immatric. |
SUEDE 1972 1973 1974 Balsse des Ventes entres
SVENSKA RENAULT" 1972 et 1973 (-13,2%)
occasionnée par des Aif-
flcultés de livraisons,
NORVEGE
THETAULT HORGE"
ETAT3-11T5 1972 1972 1574 GiViszement du marchd
FHENAULT THC", A5 1573 vers leg petlic:
- Importations voltures,
Ventes 12 204
conL ()

e et

ST o PA e,




TABLEAU R I2

PRODUCTION ET

EXPORTATION PAR MODEIES : IQT73

 PRODUCTION EXPORTATION [_E_X_EJ p
VP VP PROD

R 4 219 235 - 140 230 64,0
R 5 249 135 I46 991 59,0
R 6 162 966 98 ook 60,2
R 8-I0 35 OI4 32 386 92,5
‘R I2 . 382 915 244 326 63,8
R I15/I7 70 205 %2 182 45,8
RI6 I73 521 75 507 . 13,5
TOTAL I973| I 292 99I 769 TI6 59,5

I¢1
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CHAPITRE VI

-

CHRYSLER ET 1LE MARCHE EXTERIEUR

——

6.1. Gardant le 4eme rang parmi les constructeurs francais (l4éme reng dans la
production et sur le marché intérieur) C.F. se place derriére‘Reﬁault comme
le deuxiéme exportateur automobile francais. Il présente ¢'autre part le
teux d'expoftation le plus élevé par rapport zux autres constructeurs frgn—
cais. Ce fait r.'est pas étranger, semble-t-il, & 1'appartenarcce de ce cons-
tructeur au groupe CHRYSLER CORPORATION qui a entralné des modifications

sensilhles dans vlusieurs domaines de la politique de 1'entreprise.

La'débendance a trés grande latitude (I) que carsctérise les rapports de la
fiiiale francaise avec CERYSLER CORPORATION trotve dans la politique vis &
vis des marchés extériewrs - conmme d'ailleurs dans rlusieurs autres domaines
une expression concrete. On verra que le rdole joué par la filiale frarngaise
3 1l'intérieur du groupe explique en grande mesure 1'évolution et les modifi-
cations opérées en matidre de politigue d'exportetion. Stricto sensu, on ne
devrait meme pas parler d'une politique d'exportation de C.F. mais plfiitot

de la place occupée par C.F. dans 1'application de la stratégie commerciale

du groupe CHRYSLER en Europe.

C.F. est la plus importante parmi les trois filiales que constituent un Ces
deux kras du groure CHRYSLER dans ie monde, c'est & dire de CERYSLER EUROPE.
Cette superstructure de CHRYSLER CORPORATION (qui a son siége é ILondres)
coordonne la politique commerciale du grcupe en Europe. Dans la répartition
des taches entre les trois filiales, on volt que CHRYSLER FRANCE accompli un
. réle central dans l'implantation du groupe en Europe et spécialement en ce
qui concerne la commercialisation du produit.
Alors que les autres deux filiales de CHRYSLER CORPORATION en Europe (CHRYSLER
-Espagne -Barreiroset CHRYSLER UNITED KINGDONM - Rooctes) sont dans'le fondamen-
tal orienté vers les respectifs marchés intérieurs CHRYSLER FRANCE a déve-
1oppé.un important. réseszi: ccmmercial en Europe (voir tableau CF 5 Le réseau
commercial et d'arrés vente en Furope) et a mené depruis plusieurs anndes une

politique commerciale d'exportation vers les pays européens assez sgressive,

(I) Expression utilisée par un dirigeant de CF au cours d'une entrevue pour
caractériser les rapports entre la filiale et CHRYSILER CORPORATION.
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D autre part le réseau commercial de C.F. distribue dans certains pays non
seulement les modéles francais mais encore les modéles de la filiale anglaise
comme c'est.le cas du véhicule Rootes en Allemagne ou meme des modéles amé-

ricains (du modéle Plymouth).

On peut dire ainsirque déns la stratégie commerciale au niveau mondial de
CHRYSLER CORPORATION et spécifiquement de CHRYSLER EUROPE la filiale francai-
se joue effectivement le rdle de chef de file sur les marchés eurcpéens et
spécialise ses activités presque exclusivement sur ces marchés. Cela a con-
duit, dans certains cas, comme on verra ensuite, & arréter des activités
sur certains marchés extra-européens ou SIMCA était antérieurement, implanté
en‘fonction'dé la répartition et de segmentation des différents marchés parmi
1es‘différente filiales du groupe. -Ellie est ainsi 1'outil commercial par ex-
cellence du groupe CHRYSLERAen Europe, responsable principal de la prospéction
des marchés et de la diffusion des produits du grouge. Elle accumule dfautre
part une~expérience et.consolide .des positions qui sont déja utiles, et le
sercnt de plus en plus, pour 1l'ensemble du groupe et plus particuliérement

pour les filiales ‘européennes.

Cette politique s'est traduite aux termes des débouchés extérieurs comme on
peut le constater dans le tableau CF 2 par une prépondérance des exportations
vers la C.E.E. CHRYSLER FRANCE est le constructeur francais qui exporte plus
en termes relatifs vers le Marché Commun avec un taux de plus de 60% du total

des véhicules exportés.

6.21a pénétration de C.F. dans le marché amerlcaln

On aurait pu penser que le fait pour SIMCA de devenir une filiale CHRYSLER
favorise la pénétration des produits de la firme sur le marché américain. Elle
aurait pu en effet bénéficier de 1'oportunité de profiter du réseau de dis-
tribution de 1'entreprise mére. CHRYSLER a méme crée une "SIMCA DIVISION" aux
Etats Unis pendant 1'année I964.(1'acquisi£ion d'une participation majoritaire
de CHRYSLER CORPORATION dans le capital de SIMCA date de février I963 moment
ol CHRYSLERvpasse a4 controdler 64% du capital), gréce & quoi CHRYSLER FRANCE

disposait de 700 points de ventes sur le marché américain. Malgré cela les



résultats obtenus ne sort pas meilleurs que ceux des autres ccnstructeurs
francais sur le marché américain : Cn constate pliitot le méme tendance que
chez les autres : aprés la fin "du boom américain" une nette régression jus-
qu'd 1'heure azctuelle. Dans le cas de SIMCA le comportement des exportations
a quand méme été un peu‘différent pendart un certain termps. Entre 1963 (6786
-véhicules exportés) et I965 (I4 046) 1'on constate une croissance des expor-
tetiocns et ce n'est qu'ensuite que reprend la tendance & la baisse. Cette
‘croissance limitée s'explique évidemment pour l'apport  du réseau CHRYSIER

2 la commercialisation du procduit.

Comment pourrait on interpréter cette évolution ? On peut penser qu'il a exis-
té effectivement de la part de CERYSLER CCRPORATION une volonté de faire pé-
nétrer des produits SIMCA dans le marché américair, ure fois au'elle a crée
la SIMCA DIVISION. Qu'elles ont €té zlors les raisons de l'échec ¢ il y a,
vreisemblablement deux raisons, qui pourrait expliquer cette évclution :

- D'une part la commercialisation des modéles SIMCA sur le marcté américain
correspondait & des objectifs précis et limités. Il faut voir d'akord que

les modéles SIMCA n'étaient pas des corcurrents des modéles CHRYSIER et qu'il
existalt et existe toujours aux Etats Unis une tranche du marché (associée

4 le nultimotorisation des ménages américains) qui est en grande partie ap-
provisionnée rar les constructeurs eurcpéens et japonais avec des petites ou
moyennes voitures. Compte tenu de cetle situation on peut penser que pour
CHRYSIER , il y avait une tentative de disputer une partie de cette clierté-
le avec des modéles d'une filiale étrangdre plutdt que de rester en dehors de
ce marché ou bien encore d'essayer de le pénétrer avec ses propres modéles,
ce qui serait tout & fait problématique et difficile.

- L'évélution du marché américain, d'autre part, avec l'aiguisement de

la concurrence et 1'évolution des réglementations américainez en matiére de
sécurité, polluticn, éguipements spéciaux aurait conduit presque & la néces-
sité de feire un véhicule spécial pour ce marché. Cela serait évidement une
aberration pour la stratégie du groupe. Dans ce cas la, le modéle serait
rlitot de fabricaticn américaine. Compte tenu de cette situation et du fait
qué 1'effort principal de la filiale européenne devait par définition se con-

centrer sur les marchés européens. CHRYSLER a pris la décision de stopper les
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exportationé~de C.F. vers les Etats Unis et d'utiliser des modéles de sa

Vpropre gamme ou bien de sa filiale japornaise (Mitsubishi) pour &tre compétif

dans le marché des petites et moyennes voitures.

La pénétration de C.F. dars les marchés ncn européens

L'implantation Ccmmerpiale de C.F. sur les marchés non européens est tout

a4 fait marginale, presque inexistante. La présence des mcodéles C.F, dars
certains de ces marchés se doit pllitot aux contrats,d’assemblage qui sont
encore en ccurs d'exécution. Au contraire des autres constructeurs franrcais
C.F. n'a aucune filiale commercial en dehors de 1'Europe (& ce propos voir

le tableau C.F. 5 - Le Réseau Commercial et d'aprés cente en Europe).



.I%6

6.4, Chrysler France et 1'internationalisation de la production,

LecontrSle de Simea par Chrysler Corporation a doﬁné lieu a des modifications
assez importantes dans la politique d'implantation industrielle & 1'étranger.
Jusqu'a 1963-64 SIMCA assemblait ou construisait partiellement des voitures

dans ure douzaine de pays dans le monde soit.par la voie des filiales (Brésil
Afrique du Sud, Australie etc ....) soit par la voie de contrats d'assemblage

avec les entreprises locales.

PAYS DANS LESQUELS SIMCA AVAIT DES ACTIVITES INDUSTRIELIES JUSQU'A To6L-65

EQBQEE : Portugal, Irlande

AMERIQUE LATINE : Brésil, Vénézuela, Chili, Uruguay
ASTE ET OCEANIE : Australie, Nouvelle Zélande
AFRIQUE : Afrique du Sud, Maroc, Angola

Aujourd'hui comme orn peut constater par la lecture du tableau C.F. 4 malgré
.que certains modéles SIMCA soient encore assemblés en 6 pays CHRYSLER FRANCE

n'a plus zucune filiale irdustrielle. Les activités d'assemblage dans les €

pays sont réalisédes, soit par d'autre filiale de CHRYSLER CORPORATION comme
dans le cas de l'Espagne, soit par d'autres firmes par la voie des contrats
d'assemblage (le tableau CF 4 donne plus de détails & ce propos).

Les anciennes filiales industrielles de SIMCA comme celles du Brésil, d'Afri-

que du Sud, ou d'Australie ont été absorbées directement par CHRYSLER et sont
devenues des cellules de CHRYSLER INTERNATIONAL. Les modéles SIMCA ont été
remplacés par des modéles Chrysler U.S.A. En résumé ces filiales sont rentrées
dans la stratégie glébale du groupe CHRYSIER CORPORATICN et n'ont plus aucune |

liaison avec CHRYSLER FEANCE. Comme on peut constater dans le graphique Cr I

1'exportation des véhicules incomplets (CKD) représente une proportion faikle
- par rapport aux exportations totales et beaucoup inférieur en tout cas &

celle des autres constructeurs freangais (rappelons que Renault exporte 56%:

de véhicules incomplets).

Etant donné que CHRYSLER FRANCE est elle méme une unité de production inter-
natiénalisée du groupe CHRYSLER CORPORATION qui a lui méme une implantation

industrielle en plusieurs continents c'est fort peu probable que la production
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de C.F. puisée s'intefnaficnaliser. On a constaté pliitot la tendance inverse.
malgré la continuité des quelques contrats d'assemblage de certains modéles
SIMCA hors de FRANCE. ‘ B |

Ceci Git il parait qu'en définitif CHRYSLER FRANCE va continuer & concentrer
l'essentiel de ses efforts commerciaux sur le marché intérieur frangais et
sur 1'ensemble des marchés européens et particulidrement sur la C.E.E., Par

" rapport au plan industriel, il faut s'attendre comme & expliqué un dirigeant
de CHRYSIER FEANCE a une intégration plus pcussée du groupe au niveau euro-
péen. Ainsi par rapport & CHRYSLER EUROPE existe la stratégie d'intégrer et
d'harmoniser les activités des trois filiales dans le sens de la formation
d'un groupe industriel. Ce qui concuirait dans la pratique & une planifica-
tion et & une direction commune des trois filiales qui deviendraient pldtot
des "outils de production". Cela pourrait avoir des conséquences importantes
d'une part au niveau de la ccnception du produit et d'autre part au niveau

de la spécialisation et division irternationale du travail & 1l'intérieur méme

de CHRYSLER EUROPE.

Au niveau de la éonceﬁtion du produit on poufrait_s'attendre é.uﬁe tendance
de-la "banalisation" des produits au niveau des trois filiales, c'est & dire
une tendance & fabriquer des mod&les communs ou au moins trés proches tout
en gardant chaque unité nationale des modéles et des productions spécifiques.
D'autre part étant donné la relative proximité géographique entre les trois
filiales et le désir manifeste de mener une politique "d'harmonisation indus-
trielle" n'exclut pas la possibilité d'une spécialisation productive. Il
s'agirait de développer des grandes unités de productioﬁ spécialisée (usines
' de moteurs, usines de boite de vitesse etc...) réparties parmi les trois

pays selon des critéres de rentabilité des investissements assez divers comme -
l'existehce des fournisseurs, le prix de la main d'oeuvre, la politique fis-

cale ete,..
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TABLEAU C.F. 1

CHRYSLER FRANCE : LA PRODUCTION ET L'EXPORTATION

(PROD) VP & C (EXP) VVP & C
Années '
: % CF/PROD.NAT. % EXP. 7% EXP.PROD.
TOTAL PROP.

1960 214 539 8T 047 15,4 37,8
1961 208 055 58 872 13,6 28,3
1962 25T 301 87 718 17,6 34,9
1963 273 587 126 120 25,9 46,1
1964 276 606 116 480 22,8 42,1
1965 237 486 123 328 21,9 51,9
1966 327 433 180 296 25,5 55,1
1967 275 881 159 269 21,3 57,7
1968 350 083 200 774 23,0 57,3
1969 388 276 242 703 © 22,7 62,5
1970 402 870 279 536 20,1 69,4
1971 484 267 327 047 22,1 67,5
1972 534 488 358 200 21,7 67,0
1973 588 119 370 609 20,8 63,0
Obs. des véhicules utilitaires.

C.F. ne produit que trés marginalement et trés irrégulidrement

6s1”



TABLEAU CF 2

¢ DESTINATION DES EXPORTATIONS DE CHRYSLER-FRANCE DEPUIS 1962

C.E.E. AUTRES MARCHES IMPORTANTS .
fnnges - C E E(ancienne) . CEE Z exp. .Laux de | Etats-Unis | Suisse | Autriche Norvégé
Allemagne | Italie| Union Pays- total Gde= Danemark | Irlande 8largie CEE annuel
Belg-Lux. | Bas C.E.E. Bretagne E;ETEEtaI exp.CEE
1962 10520 | 16 187) 9157 | 7057 | 42 921 48,1
1963 I4 521 37 142{ 12 830 9 856 74 349 58,9 6 786
1964 T4 419 19 033| I4 606 11 366 59 524 51,0 I2 512
1965 19 065 18 830| 15 475 16 889 68 889 55,9 14 046
1966 29 233 22 924 17 577 15 577 84 811 47,0
1967 28 243 26 313| 15 972 16 421 86 949 54,6
1968 45 183 33 075{ I9 500 21 992 IT9 750 57,6 - :
1969 54 081 45 056(. 22 663 27 692 149 492 3 916 3 351 61,6 é 2Ai 9 929
1970 75 486 55 313 54 096 I84 895 9 5I3 |3 661 66,1 5 943 . 9 625
1971 91 174 62 004 59 039 212 217 | 34 347 |3 914 64,9 ' 12602 | 679
1972 86 918 67 540{ 25 900 37 388 217 746 42 710 {3 620 60,8 11 514 9 283 .
I973 84 851 73 7224 35 112 5I 259 244 944 47 370 63;6 4 249
| .

Source : Rapports annuels d'activités.

Cbs. Comme la ventilation des exportation par

pays présentée dans les rapports d'activité.

OHI*®




TABLEAU C.F. 3

: L'EXPORTATION DES COLLEC.IONS (C.K.D.)

ANNEES PRODUCTION (I) de Z C.K.D.
VEHICULES PAR RAPPORT A
C.R.D. L'EXPORTATION
1960 -
1961 -
1962 -
1963 -
: (I) Les rapports d'activités
1964 - . -
ne fournissent pas d'infor-
1965 2 304 1,9 mation antérieure 3 1965 a -
propos de la production et
1966 40 792 22,6 exportation de véhicules C.K.D.
1967 27 312 17,2 ou des petites collections.
: Mais il nous semble que ces ac—
1968 32 832 15,8 tivités devaient €tre plus
1969 36 876 15,2 importantes que pendant les
années ultérieures en raison
1570 32 874 1,8 de la liaison de SIMCA avec les
1971 28 056 8,6 filiales du Brésil, de l'Afrique
. .
1972 43 116 12,0 du Sud et de 1l'Australie.
1973 62 620 16,3

IHI*
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PAYS ET DATE D' IMPLANTATION PRODUCTION (VOLWE ET USINES (localisaticn et | Réglme Juridique Observations
NOM DE ET HISTORIQUE cA) ¢imension) Proprlété, Capital Générales et sur
‘LA FILIALE Emploi etc,.. la Politique Locele,
OU ASSOCIE
ESPAGNE Originalement c'était 1971 [i972|197* {VILLA VERDE (MADRID) Capital : 3 I42 millions Les voitures SIMCA
] un constructeur de 500 000 M2. Celui-ci de pesetas en I971 1000, IICO et 1200
CHRYSLER polds lourds connu VP (total)}29257 c'est 1'usine la plus Filiale de CHRYSLER sont construites
ESPAGNE Jusqu'ad I970 comme vu (" ")) s10(] importante. CORPORATION partiellement sur
BARREIROS DIESEL, | Jont emplot : 24 COO ouvriers place. Certalns é1¢€-
CHRYSLER CORPORATICHN VMEA 1000|1712 et employds (I97I) ments étant fournis
détient depuls 1967 “"L,‘ e par CHRYSLER FFANCE
77.12% du Capital. | STHCA T2CCHIIZST ,
i’?cizzzii’::eéiz oo |smvea goof ng3s Construction partielle
te en 1063 (35% du de Dcdge Dart .
Capital) Capacité de production (VP
est 63 00C véhic./an aprés|.
1'ampliation de I9Q72.
PORTUGAL Contrat d'assemblage loc : VENDAS MOVAS (60 kms Contrat.d'Assemblage La filiale portugaise
SOMAVE de Listonne) entre C.F. .et la ~de F“IAT asserble Jes
(filiale Sup : I2 000 m2 (couvertd SOMAVE modéles FIAT 6(:0, 27
FIAT) emploi : 300 personnes 128 et 129 et égale-
] . rent’ des modéles C.F.
(SIMCA T000 et IIOQ)
ANGOLA Les représertents en | Production par marque non |loc : Luanda Capital initial :
. Angola e Rent connue. La cadence griave (Superficie : 2C20C o2 20 milllons d'Egen
SAcMA CHRYSLER FRANCE, c'était de 1950 véhic. (couverte) dos
"Sociedade CITROEN FORD GE ont /an pour 1'ensemble des i
Angolana de | crée une société marques
Construcodsd commune pour assemblex]
Montagem de | 1es véhicules de tous
Automoveis™ | ces consiructeurs.
T ’ T usdgeé ™ dé Tudndd "a” o7 T T - - Tt -
cormencé ses activités
en Octobre 1970
MAROC La SOMACA - Société Production CHRYSIER-FFANCE [loc : CASAELANCA Prooriété du Capital |En plus des constructeurs
SOMACA Marccaine de construc- 197011971 1972|973 jemFlol : I00C gersornes [Cap, Marocain - 60% 114s A la SOMACA tour zar-
tion Automobile qui ’ dont (BEPI) - 46% ticipation dars le capital
développe 1l'activité lp (to- [3840|3965]13900 FIAT ) - 20% il y en a d'autres qui
g;g;semlévta’se depuis tal ) ICHRYSLER FRANCE-20% sont 1liées & la SCHACA
a ete crde con* Hont . ar assemblage en sous-
Jointemers entre le 1000 83z ;1 s'élevatt en T971 | P20, S20008 ARC O IEY.
gouverrement Marocain | 1100 167k 10 millions de dlr- |pyp " OPEL, RENAULT et
-(B.E.P.1.) la Fiat 130T . 105 ham SAVIEW). Mais du point
et Simca (CHRYSLER 180 1155 de vue réseau comnercial
FRANCE) ses firmes sont indépen-
(Contrat d'Assemblage)bbs : Le taux d'intégra- dantes) de la SOMACA
tion de pidces locales
est de 1'ordre de 23%
(1971)
NOUVELLE Le Groupe Todd, entre- usines Nb : Intégration lonale
ZELALDH prise locale assurre 1971 1972 197%| loc : Pettons et 2 de l'ordre de 25% &
4 petone (assemblage ’ Otahuhu (Motor Indus- 0%
de voitures utilitafi- VP 612 tries)
res CHRY3LER U.K. de
voltures CHRYSLER
Uss (valiarnt) en pro-
venznce d'Australie
et en plus voltures
C. PFrance a Otahuhu
par iotor Industries
(Contrat d'Assemblage)
COLGVBIE Lz Soclété "Fabrica suemblage Les voltures SIMCA assem-
Colombiana de Automo- 1971 bhides eu Colomble
tores (CHREYSLER CAMO- a8 par CHRY:
5)" t1liale de ¢inj SIMCA 1000 Fournien par

TTERMATICGHAL & 62%
assenlle moddle DTMCA
Flilale de CHEYOIER
deputs 19605

(Contret ¢'eneamblage)

28

j2ed

A

Dodme Dart et des

et

PANA. T1 y en a enecre
semblage du mod

combons
véhicules uttl finlres,
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CHRYSLER FRANCE - LE RESEAL COMMERCIAL ET D'APRES VENTE EN EUROPE

source

R rH 3
: rapports
d'activités

PAYS ET NOM
DE LA FILIALE

DATE D' IMPLANTATION
(et Géventuellement
de la fermeture)

RENSE1CNEMENTS SUR
LE RESEAU

TAUX DE PENETRATION

CHIFFRE D'AFFAILRES
ET VENTES

OBSERVATIONS

ALLEMAGNE
"“Chrysler Deuts-
chland GmbH"

Janvier 1960

TP
1962 -0,8 9000

1973 -3,8 2 75400

Sidge (local) : Neu-

Isemburg sur un terrain

de 22 600 m2 (2 3 km

de Francfort)

Extension du réseau (en

1973)

- 1200 points services

- 5 directions régionales
de ventes : Dusseldorf,

t  Munich, Sprendlingen,

. Bremne, Karlsruhe

ventes 9000
75400
3&. importateur

en Allemagne

Ventes

de toutes marques

Cette filiale fait
sussi la distribu-
tion des véhicules
Chrysler et Rooter
en Allemagne

ITALIE
"“Chrysler Italia

1958 (fondé par

sigdge : Villastellone (3

Cette filiale fait

r ; 2 TP en 1973 . ventes : 76000(I1973) | aussi la distribu-
Spa un importateur 20 km de Turin). Sur un _ 17 % sur les tion des véhicules
privé. Au]ourd.'hux terrain de 60 000 m2 marques étrangdres Chrysler et Rooter
elle est une fi- comprenant : en ltalie.
liale - Direction Générale Ad- . 28. rang des im
ml:.nistra:ive, Magasin de portateurs toutes
piéces détachées, parc marques -
stockage . entre 1958 et 19B
470 000 voitures
vendues
le parc le plus
important de ventes
étrangéres,
PAYS-BAS . .
“Chrysler Nederland | ‘1959 Sigge : Schiedam (3 TP Réseau (continuation}
N.V." 8 km de Rotterdam); 1959 2,6 % Ventes{unités) 2a Rotterdam
17000 m2 qui comprennent 1969 6,9 2 1959 2000 Ia Eindohen et une-
. un centre de distribu- 1963 10,4 % 1969 24000 a Zwolle
tic, magasin de pi2ces 28. place toutes | 1073 43000 Elle avait débutée
.etaCheef H deparcem?nc marques ) avec 44 concession-
;nformat.:xqutj_ et une &cole| jape place marques naires et elle dis-
e service : L frangaises importées pose actuellement &
Réseau : 1'organisation 400 points de vente
commerciale a été décen- . et de services. Le
tralisée et comprend 4 plus grand réseau
directions régionales des Pays-Bas.
(cont)
BELGIQUE _ .
“Chrysler 1953 Ssigge : 3 NivelleS (3 .Se place au Ventes (unigés)

Belgique S.A."

a été la Iére

31 km de Bruxelles) avec Séme rang de

. . 1960 4600
filiale étrangére 110 000 m2 tous les groupes 1965 15900
Réseau : filiale 3 Bruxelles automobiles
—_— . P X 1973 33216
. 4 directions régionales mondiaux en 1973
a Bruxelles, Gand, Li&ge,| sur le marché
et Anvers. Belge.
. 486 points de vente et
de services pour la Bel-
zique et Luxembourg B
AUSTRIA )
“Chrysler 1969 Siége : Salzbourg 1973 Ventes (unités) 5&me rang r.oxi\tes
i * marques sur le
Austria GmbH’ ' Réseau : 72 concession- | TP 6,5 % 1969 4000 que e
— . marché autrichien.
naires et 120 points de 1973 12000
services.
DANEMARK 1967 Sidge : 3 Glostrup P ventes (unités) les modéles frangas
"Chrysler Commence les (2 I2 km de Copenhague) 1968 : 2,17 1973 10300 les plus vendus au
Danmarka/s" activités le sur un terrain de 26000 m2 1973 7,3 % ; Danemarlf..
Ier janvier 68 {Services Administ. ateliers, 35000 voitures Cecc? filiale com-
magasins, etc.) vendues entre mercialise aussi le
Réseau : 63concessionnaires 1968 et 1973 produits de la Di~
i vision Plymouth de
Chrysler au Danemark.
SUISSE
"Chrysler . 1957 Sigge : Zurich TP Ventes (unités)
Suisse S.A." Réseay ¢ 95conce59iannni'cs 1973 6,0 % 1973 12000
et 131 points de scrv.icc et
encore 2 filiales  Zurich
et & Genive.
NORVEGE, 1968 Sidge @ Drammen TP Ventes C.F. reprégente
(i 40 ko de 0sio) 1973 4.8 7 entesd 25 Z des ventes de
' ) 1973 4249 tous les modiclos

Risean ¢ 50 concessiomaires

frangais sur ce
- mnrehc,




CHAPITRE VII -

- .

CITRUMN BT LE MARCHE. EXTERIEUR

. La Société "S.A. Automotiles CITROEN" principale filiale du groupe CITRUEN

T.1.

a gardé tout au long des anncdes 6Q, le deuxiéme rang parmi les constructeurs
frangeis en ce gui concerne le nombre de véhicules produits et le C.A. réa-
1isé (en terme de C.A. réalicsé elle a été surpassée par Peugeot dés 1968

pour le nombre des véhicules produits en 1969. Pourtant elle a toujours main-
tenue ur modeste quatriéme rang en ce qui'concerne les exportations, sauf
certaines anrées exceptionnelles (I96I, I970 et I972) pendant lesqﬁelles elle
a réussi & avoir un léger avantage par rapport & Peugeot, troisiéme exporta-
teur francais (vdir tableau C.I) Malgré la pauvreté des informetions gualita-
tives et quantitatives existantes dans ce domaine, certaines hypothéses pour-
raient expliquer 1'évolution particuliére qu'a connu CITRCEN en ce qui concer-

ne les exportations,.

Citro#n et la politique de répartition marché irtérieur - marché extérieur

S et e e ——tra———n e to——

L'analyse comparéﬁive des données concernant lesexportations des différents
coﬂstructeurs francais et européens et celles de CITRGEN permet de dégager
une constaticn assez netie : CITROEN a été le seul cons*tructeur frangais &
donner une claire priorité au merché intérieur. Ainsi elle maintiendra jus-
qu'en I967 des taux d'exportation (voir tableau C.2) de 1l'ordre de 22% &
23% pour les V.P. & C. et de 24% 3 25% pour 1'ensemble des véhicules (1) a
partir de J968 seulement, on va constater le début d'une nouvelle étape er.
ce qui concerne la répartition des ventes entre les deux marchés : & partir
de ce moment la proportion des véhicules exportés ccmmence a croltre trés
rapicdement de telle fagon qu'entre 1967 et I970 le taux d'exportation sera .
plus que doublé (passant de 22,8% & 50,0%. pour les V.P. & C. (voir enccre
takleau C.I.) et de 25,9 & 52,9% pour 1'ensemble des véhicules),

En fait 1'année I067 correspond & un changement important dans la politicue
des marchés, A partir de ce moment, CITROEN commence & faire des effcrts im-
portants sur les marchés extérieurs, efforts qui se scnt traduits dans- 1'ap-
plication d'un gros rrogramme d'investissements commerciaux et industriels
(on ne dispose pas de données chiffrées sur ce programme) pour 1'extension

du réseau comrercial et pour la créaticn et le développement des usines ¢'as-

(1) Citrcen est aussl le seul constructeur frangais a présenter pendant plu-
sieurs anndes un taux d'exportation des V.U, plus élévé gue celui de VP,
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semblage.

CITROEN a commencé ainsi avec dix ans de "retard" pratiguement par repport
4 ses concurrents francais - 1l'effort d'exportation qui le permettra & ar-
river en I969—I97O % un taux d'exportation que la plupart des ccnstructeurs

frangais avaient atteint dés 1960.

TAUX D'EXPORTATION MOYEN PCOUR L 'ENSEMELE DES CONSTRUCTEURS (V.P. & C.)

ANNEE o Tosh | 1955 1956 | 1957 1958 1959 1960

% EXE/PROI 22,7 23,7 22,9 29,6 33,0 45,6 hh,7

Comment peut on expliguer la spécificité de la politigue de CITRUEN dans ce
domaine 7 On ne peut pas nier que les résultats constatés jusqu'en I967 s'ex-
pliquent par la politique de passivité de la firme vis & vis des marchés ex-
térieurs. La réponse & cet“e question n'est pas facile 2 formuler, étant don-
née 1'information disponilkle mais elle doit vraisemblablement s'inscrire

dans le cadre de la politique commerciale générale de CITRCEN, Ici ccmme

dans d'autres domaires, la politique commerciale de cette firme semble tout
3 fait spécifique. D'autres études et articles ont analysés d'autres aspects
de cette pdlitique commerciale, par exemple le caractére particulier de la
politique de modéles de la firme ou -plutot de lancement de modéles (inexpli-
quatvle par exemple demeure le fait qu'elle a manqué pendant plusieurs années
d'une veiture moyenne alors gue la GS en tant que projet dormait dans les ar-
chives des bureaux d'études). Dans cette firme le rapport marketirg-bureau
d'études ne résulte pas apparement d'un comgromis entre les deux, il existe-
rait piutot une subordination du premier au deuxiéme, ce qui ne doit pas gtre
étranger & la situation dans laquelle se trouve CITRCEN 2 1'heure actuelle.
Ainsi une firme réputée comme leader au niveau mondial dans le domaine de
1'innovation technologique en matiére de construction automobile présente

une situation financiére catastrophicue, _

Mais revencns sur notre guestion initiale : pourquoi cette évolution et
pourquoi en I9671le point d'inflexion de la politique suivie. On sait que

jusqu'sd I967 CITROEN concentrait 75% environ de ses activités commercizles
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sur le marché intérieur (en termes de nombres des véhicules verdus). Elle
était alors depuis toujours spécialisée dans le marché intérieﬁr sur lequel
elle gardait la premidre place (I). D'autre part il faut rappeler que lz pé-
riode gui'se situe entre le début des années 50 et 1964 se caractérise par
un phénoméne de motorisaticn massive, cause d'une croissance assez rapide de
la demande intérieure automcbile (I)

Dans ce ¢adre CITRCEN a dohné priorité au marché intérieur et a mainteru une
pqlitique d'exportation trés peu agressive.

La décision de pousser & fond les exportations va intervenir seulement aprés
quatre années mauvaises sur 1'ensemble du marché intérieur, en particulier
pour les marques francaises comme le montrent les chifires du tébleau ci-des-

sous.

CLUTICN DE LA DEMANDE_INTERIEUR DE V.P. & C. (IMMATRICULATION DE VEHICULES NEUFS) x

ANNEE TO6Y 1965 1966 1967 ”
en /0
DEMANDE TCTAL 1,7 - 0,7 13,7 I,T
DEMANCE MARQUES - 0,3 - 1,5 4,5 -0,6
NATTONALES
DEMANDE MARQUES I4,2 4,1 8,8 I1,8.
ETRANCGERES

i1 s'agit du taux des variations des immatriculations par rapport % 1'an-

née précéderte. (Source : Tableau mentionne en pied de page)
P

Ce fait est reconnu d'ailleurs par les dirigeants de CITRCEN qui nous ont
affirmé que la décision e changer la politique était fondée sur une analyse

de la situation du marché intérieur, analyse selon laqlelle pour faire face

(T) Entre 1954-6%, la demande totsl c¢e VP & C (immat. total) a cru & un TWA
de I3,8%. On pourreit ouvrir une parenthése pour rappeler que la courbe
de demande a connu en France deruis début des anndes IQ5C, trois étares
caractéristicues avant la crise de 73-74. La premiére qu'on vient de
mentionner termine en I963. La deuxiéme qui commence début de IOEL et va
Jjusqu & I97C se carasctérise par un ralentissement trés margué, présentant
un taux de croissance assez faible (voir les chiffres dans le tableau
"EVOLUTICN EJ' COMPOSITION TE LA DEMANDE INTERIEUR DEPUIS I054) de 2,8%
la troisiéme période commence en I970 et se¢ termine & la fin de I973 avec
le début ce la crise. .
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d'une part & la stezgnation de la demarde intérieure et d'autre part & la pé-
nétraﬁion des marques ¢trangéres sur le marché naticnal, il fellait faire
des progrés significatifs sur les marchés extérieurs. Voici la spécificité
de la peclitique CITRCEN dans le domzine des merchés, On va chercher les mar-
chés extérieurs comre une réaction a une situation détermirée sur le marché
intérieur, qui & cette époque ne montrait plus le m@mé dynamisme que pendant

la période artiérieure.

Contrairement & la politique des autres censtructeurs qui ont apparement

e

fait preuve d’'une bonne capacité de prévisicn (en particulier Renault) et
d'une bonne sensibilité vis A vis de 1l'environnement internationzl, c'est
&% dire, vis & vis des mouvements d'interrationalisation des marchés et ce
la production qu'entrainent riécessairement des nouvelles conditions de con-
currence sur le marché irtérieuvr (interpénétration des marchés) et sur les
marchés extérieurs (avec les nouvelles.modalités d'implaentaticn etc,..)
CITRCEN "n'a pas accompagné” la tendsnce 2 1'internatiornalisation et est
_restée avec une proportion itrés élevée de ses activités centrée sur le mar-

ché intérieur.

Une fois que la demande intérieure comrence 2 se ralentir et gue la concur-
rence des merques étrangéres s intensifie, elle restera dens une situetion
difficile (évidemment la plus défavoreable parmi les constructeurs frangais)
et sere obligde de gagner du terrein repidement sur les marchés extérieurs.
Maigreé cu'on ne dispose pas de la ventilation des investissements selcn les
différentes activités et marchés, il n'est pas absurde de faire 1'hypotheése
gu'ure partie des difficultés firazncidres que CITRCEN conmence & manifester
deruis cette épcque soit corrélative aux efforts d'investissements qu'elle adll

réaliser pour le dévelorpement de ses activités extérieures, dans un délai

de temps assez limité.

7.2.Le réseau commercial, la réperiition des cxportaticns et les principaux

marchés
Le retsrd pris par CITROEN n'a pas emp€ché quand méme le développemernt d'un
important résecau commercial & 1'étranger support de 1'accroissement rapide

. ’ ’ . . . . ! .
du taux d'exporhtaiicn. Malgré la rereté ¢'information publicepar la firme
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3 ce sujet, on sait gue CITROEN.avait éébut 1973, oI filiales'de distribu-
tion 2 1'étranger qui ont effectué dans les dernidres ernées 8 ¢rviron
de la ccmmercialisgtjcn, de la totalité des véhicules exportés, le reste
étent distribué par des concessionnaires tiers,

Son résean commercial (réseau propre, c'est é-dire filiales) se ccncertre

rresque exclusivement en Europe : en I972 et I073 G8% environ du tctal des

M

a

véhicules distribués psr les filiales de ventes CITROEN & 1'étranger 1'ont
été sur le continent Eurbpéen {voir tableau C.h el arres).

"CITRCEN est &insi aprés CHRYSLER FRANCE, le ecnstruoteur’frangais le rlus
vspécialisé sur le marché communautzire et sur les marchés auropéens en
général. Sur le marché communautaire, le taux d'exportztion est trés proche

de celui de CHRYSLER, er. ce qui concerre les V,P. & C. (Vbir_tableau C.5.)

’, .

La proportion des ventes réalisées sur les marchés européens et le locaiisa-
tion exclusivement eurcpéenne du réseau commercial n'échappe pes 3 la régle

générale, mais nous mentre que CITRCOEN cemme CHEYSIER sont au dessus de la

CHRYSLEK, un choix stratégicue consistant & privilégier nettement le marche

o £

européen vis & vis du reste des autres marchiés,



TABLEAU C. T

LA PROPORTION DE CHAQUE CONSTRUCTEUR SUR LES EXPORTATIONS TOTAIES (EN %)

V.P. & C. V.u. TOTAL
RENAULT| CITROEN| PEUGEOT|CHR. FRAN|RENAULT | CITROEN| PEUGEOT] C.F. {RENAULT CITROEN|PEUGECT C.F.

1960 44 .9 11,8 16,9 | . 15,4 29,8 37,1 18,5 - 50,5 I4,3 17,1 -

| T96T 43,6 15,6 20,I 13,6 29,6 "~ 45,8 17,9 - 46,6 18,8 20,0 -
1962 48,5 4,0 19,0 17,6 31,5 43,4 4,9 - 46,8 16,8 18,6 -
1963 47,1 16,8 20,5 25,9 29,% 46,8 16,2 - 48,6 20,3 20,0 -
1964 38,9 15,4 17,7 22,8 29,8 46,9 14,8 " - 43,3 | 19,0 19,1 -
165 42,3 16,7 18,8 21,9 35,4 43,1 13,5 - 43,6 19,9 '18,3 -
1966 42,7 14,7 I7,I 25,5 38,8 36,4 16,9 - 47,6 16,9 17,1 -
1967 46,9 12,8 19,0 | 2I,3 32,5 - 39,6 16,0 - 45,9 15,5 18,7 -
1968 46,4 14,3 16,3 23,0 | 31,8 2,2 | 19,9 - 45,2 16,0 | 16,6 -
1969 45,9 15,0 16,5 22,7 32,5 4,2 19,3 - 4u,8 16,7 16,7 -
1970 46,4 17,0 16,9 20,1 34,6 47,2 22,6 - 15,5 19,1 17,3 -
1971 hp,5 17,8 I7,9 22,1 29,1 58,1 2,2 - 41,5 20,2 18,4 -
1972 41,0 - 18;9 18,3 21,7 29,6 32,0 26,5 - 40,3 19,7 18,7 -
1973 43,0 7,4 18,5 20,8 26,5 26,6 26,6 - 41,9 18,2 18,9 -

6h1*



TABLEAU C. 2

CITRCEN

EVOLUTION DES EXPORTATIONS DEPUIS I960

SOURCE : C.S.C.A.
V.P. V.U. TOTAL Eﬁ%ﬁELE VARIATION

% SUR % EXP. % SUR % EXP % SUR %, EXP.

PROD. PRG  NATION PROD. NAT. PROD NATION.| V.P V.U. TOTAL

PRE PROPRE . PROPRE
IS60 62 II4 26,8 11,8 20 863 24,7 7,1 83 007 l26,2 i4,3
1961 €8 041 27,1 15,6 a2z 857 26,k he, 8 90 838 27,G 18,8 9,5 g,€ 0,8
1962 69 588 22,5 14,0 2% 497 28,4 zoh | 93 085 23,8 16,8 2,3 2,8 2,u
1963 81 729 2%, 16,8 30 L5 35,2 46,8 |1I2 I74 25,6 20,3 17,4 29,€ 22,5
IG6h 18 776 20,C I5,4 30 9%% 52,7 46,9 1109 700 23,6 19,0 - 3,6 I,6 - 2,2
1965 93 879 2%, 16,7 2 007 | 38,4 43,7 (I27 I72 | 26,2 19,9 19,2 4,4 | 15,9
1966 T0% 824 23,0 I4,7 2C I26 35,1 36,4 [T72 950 24,9 16,9 9,0 | — 9;8 3,5
1967 95 631 22,8 12,8 33 886 41,9 39,6 |I29 5I7 | 25,9 15,5 - 7,9 16,4 - 2,6
1968 124 873 72,5 14,3 27 507 35,9 32,2 |I53 376 33,3 16,0 30,6 |- 18,8 18,4
1969 160 078 37,6 15,0 35 963 4 7 34,2 196 OLI 38,7 16,7 28,2 30,8 30,8
1970 235 6I3 50,0 17,0 49 gus 2,3 47,2 |285 558 52,9 - I9,I br,2 38,9 45,7
1971 263 k5 45,6 17,8 65 582 76,9 58,2 |329 327 49,6 20,2 11,9 31,3 15,3
1972 3II 647 48,0 18,9 37 706 43,0 32,0 [349 353 47,4 19,7 18,2 |- 42,5 6,1
1973 3I0 792 47,2 I7,4 39 738 42,9 26,6 |350 530 16,6 18,2 - 0,3 5,4 0,3

‘ unité

: nombre de véhicules

0%I”



TABLEAU C 3

CITROEN

: nombre de véhicules:

EVOLUTION DE LA PRODUCTION

unité source : CSCA -
V.P. V.U, TOTAL . TAUX DE VARIATION
ANNUEL
% SUR |\ % % SUR 0% % SUR
PROD. PROD. PROD. VP VU TOTAL
NATTION. NATION, NATION,
1960 231 736 19,7 84 482 43,5 316 218 23,1 - - -
1961 250 662 23%,6 86 538 47,9 337 200 27,1 8,2 2,4 6,6
1062 308 925 23,0 82 859 42,3 391 784 25,5 23,2 - 4,2 16,2
1963 351 321 23,1 86 478 40,0 437 799 25,2 13,7 4,4 11,7
1064 %58 532 25,4 96 422 42,6 46l 959 | 28,3 2,I 11,5 6,2
- 1965 40T 439 28,2 84 057 38,4 485 496 29,6 12,0 -12,8 4,4
1966 451 875 25,3 83 103 31,8 534 978 26, 4 12,6 1,1 | 10,2
1967 419 245 23,6 80 785 24,6 500 030 24,9 T3 - 2,8 - 6,5
1068 %84 040 21,0 76 672 21,6 460 TI2 22,2 8,4 - 51I - 7,9
1969 425 508 19,6 80 489 27,7 505 997 20,6 10,8 . 5,0 9,8
1970 471 078 19,2 69 09k 23,7 540 I72 19,6 10,7 -I4,2 6,8
1971 578 328 21,5 - 85 297 26,7 663 625 22,0 22,8 | 23,5 22,0
1972 648 956 21,7 87 595 26,0 736 551 22,1 12,2 2,7 11,0
1973 658 829 20,6 % 615 23,6 751 L4hk 20,9 1,5 5,7 2,0

sI”
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TABLEAU C 4

VENTES REALISEES PAR LES FILIALES COMMERCIALES A L'ETRANGER (n)

Unité : nombre de véhicules vendus source : Rapports
‘ d'activités

1972 ' - 1973
nombre .y Exp.pays Nombre Exp.pays
véhicules |~ Exp.totale véhicules |"Exp. totale
EUROPE ' 275 472 98,3 268 275 97,7
Marché commun (CEE) 181 772 " 64,9 184 025 67,0
Allemagne . 48 1338 Lt 200
Italie - 66 353 53 336
Belgique . ’ 30 696 29 861
Hollande | 36 385 29 805
Angleterre : : ' 20 358
Danemark L : 6 545
Zone de libre échange 50 327 17,8 31 112 11,3
Espagne : 43 373 15,5 53 138 19,4
PAYS HORS D'EUROPE 4 643 I,7 6 265 2,3
(Sauf Argentine, Chili, Iran)
VENTES TOTALES 280 115 100,0 274 540 100,0

(I) Ces chiffres correspondent exclusivement aux exportations réalisées par la
voie des filiales commerciales CITROEN 3 1'étranger. Il faut rappeler que les
exportations totales CITROEN en 1972 et 1973 ont été respectivement de 349 353 et
350 530 véhicules.



TABLEAU C. 5

CITROEN :

EXPORTATTIONS VERS IE MARCHE COMMUN

VP VU TCTAL TAUX DE VARIATION ANNUEL
% EXp \\% % EXP |\% % CEE |\ %
CEE CEE e
o TOmAL TCTAL VP VU TOTAL
TOTAL
1970 136 482 | 57,9 28 537 57,1 165 019 57,8 - - -
1971 I49 9I7 | 56,8 39 2k2 59,8 189 159 57,4 9,8 37,5 I4,6
1972 I97 263 | 63,3 7 718 20,5 205 08I 58,7 31,6 - 80,3 8,4
1973 I94 671 | 62,6 23,8 204 I1%2 58,2 I,4 22,6 0,5

9 461

A%
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7.3, Citro€n et liinternatﬁonalisation de la production

———

L'analyse de 1'implantation industrielle de CITROEN au niveau mondial, nous
révéle comme il 1l'a été dit que le retard de cette firme er ce 'qui concerne
la pénétration sur les marchés extérieurs ne semble guére avoir eu des con-
séquences trés négatives soit sur 1l'implantation commerciale, soit sur 1'im-
plantation industrielle & 1'étranger. En ce qui concerne ces derniéres acti-
vités (le tableau C.7 donne une vision générale de 1'implantaticn de CITROEN
dans le monde) les progrés cnt été vraiment significatifs. On peut dire que
CITRdEN est proportionellement & sa taille aufant une firme multinationale
qué Renault. Quand ¢ compare l'extension des activités industrielles des
deux entreprises. On voit qué CITROEN n'est pas trés loin du premier expor-
tateur franacais en ce qul concerne le nombre c¢e filiales industrielles et

le nombre des pays d'implantation.

D'autre part la proportion des véhicules montés ou fabriqués partiellement
4 1'étranger (& partir des collections ou petites collections) sur la produc-
tion et 1l'exportaticn totale n'est pas non plus beaucoup plus faible que celle
constatée dans le cas de Renault et montre d'autre part une tendance trés
nette 4 une rapide augmentation. On voit par exemple que (tableau C. 6 ci-
aprés) entre I97I et I973 le ratio Prod. & 1'étranger/Exp. total passe de
45,0% & 55,2%.

La lccalisation et les caractéristiques générales des filiales, ou des fir-
mes non filiales qui montent des véhicules CITROEN sur .la base de contrats

d'assemblage sont résumés dans le tableau C, 7 ci-aprés.
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. MOMTAGE ET FABRICATION PARTIELLE DES VEHICULES
CITROEN DANS LE MONDE

TABLEAU C. 6

unité : nombre de véhicule
I97I 1972 1973
e P PAYS % pavs| % pAvd
PRODUCTTON TGraz| FRODUCTION | ”=| PRODUCTION | o
BELGIQUE 64 117 73 I75 72 I34-
ESPAGNE 5I 878 57 836 72 929
PORTUGAL . 2 908 2 927 4 o2k
ITALIE 550 557 THT
YOUGOSLAVIE 5 462
EUROPE "IIS 453 80,6 | 134 495 80,4 | 155 %00 80,3
ARGENTINE 15 823 - I8 Oh2 17 486
CHILI 6 020 6 100 6 068
AMERTQUE LATINE 2T 84% I4,7 | 24 hip 14,6 | 2% 554 12,2
AFRIQUE DU SUD 4 151 2,1
TRAN 4 ou1 3,3 7 256 4,% | 10 145 . 5,2
VIETNAM I 970 I,% I T40 0,7 375 0,2
TOTAL 48 207 100 167 333 100 193 525 100
s ,PROD ‘
% (PROD. a1 étranger/pyrar 22,3 22,7 25,8
. EXP
% (PROD. & 1 etranger/TOTAL 45,0 47,9 55,2
Source : Rapperts d'Activités

1972 & 1973




TABLEAU C 7

e ———— ]

CITROEN : LES USINES D'ASSEMBLAGE ET Di FABRICATION PARTIELLE DANS LE MONDE

1% a.

PAYS D'IMPLANTATION

DATE D'IMPLANTATION ET

ET NOM DE LA SOCIETE

EVOLUTION HISTORIQUE

organisation juridique
et liaison avec 1l'en-
treprise mére

ACTIVITLES ET ORGANISATION DE LA

OUTPUT ET RESULTATS

PRODUCTLON

i- usines (et localisation)
ii - emploi :

iii - capacité de production
iv.- modéles

v = taux d'intégration locale

| COMMERCIAUX

- production

- ventes

- chiffre d'affaires
- bénéfices

OBSERVATIONS
GENERALES

i - caractéristique
du marché local
ii - politique lo-
cale,

- taux de pénétration du marché

iii- réexportation

BELGIQUE

""Société Belge
des automobiles
Citroen"

-~ date
- filiale Citroen
S.A. 3 94,7 %.

Activité :
modéles :

assemblage

2CV, Dyane 5,
fourgonnettes 2CV et
3 Qv

Product. (nombre)
1972 1973

73 175 72114

ESPAGNE

"Citroén Hispania"

filiale Citroen

activité : fabrication partiel-
le et montage

usines: une usine située a

Product. I972 : 57836

Balaidos (zone franche 1973 : 72 939
du port du Vigo)
emploi : 4000 personnes {en 71I)
modéles 2CV, Berline AZL,
Dyane 6, Ami8, Ami8
Break, GS et Méhari
taux d'intégration : 80 7
activité : d'assemblage .
PORTUGAL Usines : Mamgualda Product. 1972 : 2327
. . . ‘s . v modéles : Dyane 6, Ami8, GS 1973 : 4024
"Citroen Lusitania" filiale Citroen T J L L ’
et véhicules auxiliaires
ITALIE
"Officine Alfieri filiale Citroen acsivité : fabrication de Prod. 1972 : 557
i moteur i ;
OSIIE SE,Labricenion ae 1973 ¢ 753
%g%g%%%ézlg en Nai 1972, Citroég Activités : production.des Prod. 1973 : 5724 L'activité de mon-
fil{ale Citrosn a signé avec les stés 2 CcV _berllnes, des Ami 8 tage et comm?rglall—
3 49 ) TONOS et ISKRA un contrat berlines et breaks, des S§t10§ des véhicules
(2 ’ portant création d'une | berlines GS et break et Citroen en Yougoslavk
société mixte Franco- assemblage des différente sont assurées par la
yougoslave, le CIMOS a| types de DS : fabrication Sté TOMOS dans laqueklt
participation yougoslave des piéces pour exporter le Citroén n'a aucune
(51 %) et étrangére (497) vers la France. participation financt
Capacité de Prod. 18000 ére, CIMOS(la société
actuellement et 35000 3 mixte) s'occupe de
40000 en ¥977. La fabrication de
: piéces qui sont éxpor
tées aux usines fran-
- caises de Citroen.
ARGENTINE activités : construction Prod. 1972 : 18042 Reexportation 3 d'au-
"Citroen Argentina' ‘filiale Citroén (partielle, mais avec intégra- 1973 : 17 486 tres pays d'Amérique
' tion locaie &levée) Latine et spéclalemert
Usines : usine de Catvita (prés vers le Chili et 1'
de Buenos-Aires) dont la super- Uruguay.
ficie ocouverte est de 52000 m2.
emploi : 800 (en I97I1)
modéles : 2 CV, 3CV berline et
fourgonnettes, Ami 8 et Mehari
CHILI "'Citroen Chilena" était Activité : ‘aseemblage et cons— | Prod. I972 : 6400 Aprés les E@enements
une filiale Citroen SA truction partielle 1973 : 6068 de septembre 1973, il

"Citroen Chilena
S.A. (jusqu'a 1972)

jusqu'au mois d'aolt 72
quand, par décision du
‘gouvernement local, a &té
formée une nouvelle sté
ol la CORFO (organisme
d'état) détiendrait 5I %
du capital et Citroen

49 7

usines : une usine & Arica
emploi :
modéles : 2 CV et fourgonnettes

y a eu, parait-il, un
nouveau changement de
politique vis-3-vis
des filiales automo-
biles. La situation
de la filiale Citroen
(ainsi que celle des
autres constructeurs)
n'est pas encore dé-
finie.




URUGUAY

(Contrat d'assemr
blage) '

. lest menée par la société

I1 n'existe pas une fi-
liale Citroén en Uruguay.
L'activité d'assemblage

Activités :

faible et

Nordex SA i partir des
collections venant de

Assemblage de voitures
Ami8 et Mehari en prevenance

d'’Argentine sous forme de CKD.
Taux d'intégration :
variant selon les modéles.

1972
1973
1974

Assemblage :

AAhn & it e b beeat e retheinamatnad B e a ome mres

1'Argentine.

456 b.

L'activité d'assembla
ge est trds limitée
dans ce pays, en rai-
son des difficultés
gconomiques (balance
commerciale) et de la

taille du marché.

BN RN -

AFRIOUE DU SUD

"Citroen Sud
Afrique" (filiale

jusqu'a 1971 les véhi-
cules Citroen étaient .
assemblés par la firme
"|Praetor Assemblers"

"IModeTes :

Activités assemblage
Usine : a Port Elizabeth
GS et DS
capacité :

1973 : 4151

Production :

Citroen) - en 1972, les activités (Taux intégration : 57 % du
Citroen dans ce pays ont {colGt de véhicule en I1973.
été regroupées au sein de |On prévoit 66 7 en fin 76.
la Sté Citroen Sud Afrique
dont le capital a &té en-—
tiérement souscrit par
Citroen S.A..
ANGOLA_ Les représentants en Activité : assemblage
"CAOMA" Angola de Chrysler Usine : une usine 3 Louander
(contrat France, Citroen, Ford (9000 m2 couverts)

d'assentlage)

GB, Renault ont créé
une soci&té commune
chargée d'assembler des
fourgonnettes, camion-—
nettes et camions

Capacité : 1950 véhicules
par an pour l'ensemble des
marques.

DAHOMEY La société de construct. |Activité : assemblage Trés faible
""SOCAB" automobile du Bénin Toines - une usine cadence d'assemblage
(contrat (SOCAB) assemble des modéles t (300 & 400 par an)
; D p : COTONOU - N eoany
d'assemblage) Citroen. La sté NEGRE | o les modeles Citroen
\ T . Modeéles : 2 CV, Dyane, -
(importateur Citroen pour le . sont les seuls a
P Break Ami 8et ~ -
Dahomey) détient 80 7 du des fourgomnettes AK €tre assemblés
capital de la SOCAB. ure (jusqu'a 1972-73)
MADAGASCAR M n g1 _ Activités : assemblage
“YECAMY ECAM” est un conges des camions lourds Berliet

entreprise de const.
automobile Malgache
(contrat d'assemblage)

sionnaire Citroen et &
la fois filiale des Ets
Ulysse Gros.

Les activités d'assem—
blage des véhicules
Citroén date de 1962

et l'assemblage des

poids lourds depuis I970.

et véhicules Citroen
Modéles : Dyane, Ami 8,
Méhari et des fourgonnettes
3V

TUNISIE

"S T I A"
Société Tunigienne
- d'Industrie ° o

Automobiles
(contrat d'assemblage)

la STIA (Sté dans laquelle
1'Etat détient 60 %) a

divers accords-de coopéra-
tion et.assémblage-ayec” .
plusleurs constructeurs
Accord Qitroén : 1972

Activité : assemblage
Modé&les : break Ami 8 et
fourgonnetteg 3¢y

Prod. 1973 :1008

Les véhicules produits
sont commercialisés

par la’Sté "Tunisienre
des Automobiles '

Citro%n", filiale de
Citroen 3 50 %

VIETNAN DU SUD

date : I970

duction atitomobiles
Citroen"

|

Activités : assemblage Prod. 1972 : II40
e . Usine : une usine i Saigon '
Citroen Vietnam Modeles : 'Dalat'" (pick-up 1973 : 375
monté sur un chassis 3CV)
emploi : 300 personnes
~ IRAN :
4 . Citroén a une parti- Prod. I . 79
"Société Anonyme cipation de 40 % dans rod. 1972 17256
Iranienne de Pro- le capital. 1973 : 10145
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7.4.La Gamme CITROEN et 1'exportation

La répartition des modéles parmi le marché intérieur et le marché extérieur

est présentée dans le tableau ci-dessous :

TABLEAU C.8 | VENTILATION DES VENTES PAR MODELE ET PAR
MARCHE Source : Services d'Etudes
unité : nombre de véhicules ' Citroen
MARCHE INTERIEUR MARCHE EXTERIEUR
Livraisons 1972/ 1972/ Livraisons| TAUX | I972/ 1972/
1972 1971 1969 - 1972 EXP | I97I 1968
2CV 67 168 + I2,5 | + 18,3 64 468 Lo% + 6,4% + 91%
DYANE 8 k) 529 + 24,5 | - 31,6 TT7 503 64% +-9,5%| +126%
AMI 8 55 617 + 0,7 ] - 52,4 39 225 41% -20,0%| + 38%
GS - 10% 880 - I,7 - 8o 165 46% +74,0% -
D o 52 949 - 2,1} - 0,0 38 638 U2% +29,6%| + 36%
sMo I 404 - 47,2 - 2 655 65% | +I8,8% -
TOTAL VP 325 547 + 3,9 25,7 31T 654 hop | 18,2
AZU - AKX | 31 064 - - 35 442 5%% - -
HY - HZ 16 709 - - 2 258 2% - -
CAMIONS 1 708 - - 6 - - -
TOTAL VU hg 481 +I52% + 2,7 37 706 i34 -43% + 32%
TOTAL VP & VU 375 028 + 12,7 | + 22,1 %49 360 48% + 6,I%} +128%

Cn constate dens le cas des modéles CITROEN, un déczlage dans la réaction des
deux marchés, aussi bien en ce qui cohcerne le lancement d'un nouveau modéle,
qu'en ce qui concerne le déclin d'un_ancien ; le marché extérieur réagissant
avéc un certain retard par rapport au marché intérieur. Ainsi & chaque fois

qu'on lance un nouveau modéle G par exemplej C'est au niveau du marché inté-

rieur qu'on constate d'abord une réaction de la demande et une augmentation
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j:portante des vertes. Il faut apparement un délai d'un an minimum pour que

le nouveau modéle commence & "démarrer" aussi sur les marchés extérieurs.
D'autre part la régression des modéles anciens commence en général sur le mar-
ché intérieur avant qu'on ne la ressente sur les marchés extérieurs : les

plus clairs exemples sont la DYANE et 1'AMI 8 ; nettement en régression depuis
I969 (voir tableau C,8) elles font encore des progrés considéralles & 1'étran-
ger, progrés tpectaculaires dans le cas de la Dyane, mais moins marqués pour

1'AMI 8 qui va commencer son déclin sur les marchés d'exportation & partir de

Ig972.

La conception du Modéle et les différents marchés

Citroen estime qu'en général, il existe des modéles de base que sont congus
fondamentalement en fenction des conditions des marchés européens. "L'euro-
péanisation des gofits et de la client®le a entrainé +tous les constructeurs
vers une politique de gamme homogéne : chaque modéle de base est présenté

en plusieurs versicrs'(I) - CITROEN estime aussi que jusqu'id 1'heure actuelle
les conditions spécifiques des différents merchés extérieurs n'ont pas con-
ditionné de maniére directe la conception des modéles, J1 y a ainsi des mo-
déles de base qui sont congus, grosso modo en fonction du marché européen
qui devient lui méme de plus en plus homogeéne (Gistribution des revenus, con-
diticn d'utilisation, réglementation, .fiscalité etec...) et qui sont présen-
tés en plusieurs versions, Parfois certaines versions ou modifications appor-
tées & un modéle de base sont le résultat des conditions spécifidues d'un
marché déterminé, Ainsi par exemple les normes fédérales en matiére de pollu-
tion prises aux Etats-Unis ont obligé Citroen & produire une CX spécifique

pour le marché U.S.

Les prévisions de CITROEN vont dans le sens que cette situation (conception
des modéles de base en fonction du marché eurcpéen)-ne sera pas modifiée

dans le courant de la prochaine décennie. On pense plutot & un renforcement
de cette tendarce accompagnée en plus d'une europdanisation au niveau mondial

de la conception des modéles.

"7 (T) Déclération faite—par le-Délégué Général de CITROEN au cours d'un entretien
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-CHAPITRE VIII

PEUCEQDl £V 1LE MARCHE EXTERIEUN

Peugeot présente dans le domaine de la répartition des exportations une spé-
cificité par rapport aux autres constructeurs francais. Son taurx &'exportation
étant proche du taux moyen (un peu en dessous) c'est la firme francaise dont
les exportations sont les moins concentrées sur les marchés européens. La
préoccupation de maintenir un "partage équilibré" des exportations parmi les
différents marchés, qui a été apparement toujoﬁrs présente chez Peugeot est
un des éléments importants pour expliquer 1'évolution ceristatée. Ainsi on

pourrait trouver déja en I962, 1'appréciation suivante dans le rapport d'ac-

Toutefols cette dvoluticn {ou faizait référence 3 une évolution
exportations frangaises)-s'est accompagnée d'une modification des courants
d'échange et d'une concentration géographique qui, si elle se poursuivait,
pourréit ne pas étre sans danger pour l'avenir. Les progrés réalisés par la
France en IS62 ont, en effet, été obtenus uniquement en Europe et princirale-
ment chez nos partenaires du Marché Commun ol nos exportations ont augmenté

de 76 000 unités, tandis que les expédditions vers les autres continents sont
restées pratiquement>stables (Afrique, Asie) ou ont & nouveau diminué (Améri-
que du Nord, Amérique du Sud)... Les exportateurs Peugeot sont géographique-
ment trés diversifiés : le Marché Commun ne représente qu'un tiers de nos ven-

N N P N . . . 2 ‘)
tes & 1'Etranger et 1'Europe toute entiére & peine plus de la moitié.

Cette préoccupation manifestée de fagon aussi nette en 1962 a vraisemblable-
ment joué un rdle important dans 1'évolution des exportations de Peugeot et
dans sa relative diversification (voir les takleaux P %3 P 4) mais n'a pas
empéché totalement la manifestation d'une tendance & la concentration sur les
marchés européens. Elle a été effectivement beaucoup moins poussée gue chez
les autres constructeurs franéais pour qui les marchés europdens représentent
en moyenne, comme on a vu, plus de 80% des débouchés mais pas' inexistante :
la part des exportations (en nombre de véhicules) destinés aux marchés euro-
péens rpasse de 37,1% en T960 & 61,1% en 1975. Ces chiifres sont d comparer

4 la moyenne francaise qui passent de 48,4 & 82,5% dans le méme périocde.

Mais 1'adopticrn de ce principe en matiére de segmentation et de pénétration
sur les marchés extérieurs ne doit pas &tre le seul facteur explicatif du

partage plus éguilibré des exportations de Peugeot entre 1'Europe et les Mar-
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chés européens au moins jusqu'ad la premidre moitié de la derniére décennie.

8.2.Incidence de la gamme sur la pénétration dans les marchés extérieurs

En effet la gamme Peugeot a du influencer la pénétration sur les marchés ex-
térieurs d'une double fagon. La conception, "classique" (moteur avant, traction
arriére par exemple) et simple des modéles Peugeot associée & une image de
marque de robustesse et durabilité, a facilité manifestement la pénétration
de cette marque dans les payé en voie de développement et surtout dans les
. pays les moins industrialisés (Africue, Asie) ol les conditions &'utilisation
et d'entretien exigent des véhieules & la fois résistants et peu sophistiqués
Ainsi la 4Cl4, par exemple, a2 connu un succés remarquable sur ces marchés
et spécialement sur le marché Africain. Malgré 1'ancienneté du modéle qui dé-
cline nettement sur le marché intérieur depuis T0AQ il est encore fabrigué
4 destination presque exclusive des marchés extérieurs (1'Afrique restant le
marché principal).
Sur les marchés européens Peugeot était, jusqu'a 1'heure actuelle, pratique-
ment écarté du marché des petites voitures (jusqu'd I 000 CM3 ou 5 CV). En
effet il ne disposait pas d'un modéle du bas de la gamme avant 1é lancement
de la IOX en I972. Méme le milieu de la gamme €tait assez pauvre pulsque entre
la 204 (lancée en I965) et la 404 n'existait aucun modéle intermédiaire. La
304, modéle dérivé de la 204, qu'est venu remplir cette lacune n'a €té lancé
qu'en I969. Cela dit et compte tenu de 1'évolution du marché eurcpéen on voit

que Peugeot €tzit 1limité & une tranche de marché relativement étroite.

8.3. Feugeot : Les principaux marchés - Le réseau commercial

Peugeot est comme nous venons de le dire, le moins éuropéen des constructeurs
frangais en termes des répartitions de ses exportateurs. A ce propos les ta-
bleaux P %, P 4 et F 5, nous donne une vision générale du probléme. Peugeot
disposait en I97I d'un réseau commercial a 1'étranger de prés de 4 250 points
de ventes répartis dans 163 pays. Ce chifire est & ccmparer 2 celui du réseau
francais qui dispose de 2 300 points de vente et service. Néanmeirs cela ne
veut pas dire que le réseau étranger soit presque deux fois plus important
(en.termes de capacité de vente) que le réseau frangais. Il faut avoir que

la Aispersion géographique des marchés oblige les constructeurs a déve10pper‘
un réseau assez large bien que la taille moyenne des unités du réséau commer -~

cial soit vraisemblablement inférieure a 1'étranger.
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8.+ Peugeot et 1'internationalisation de la Production

L'implantation industrielle de Peugeot & 1'étranger est relativement limitée.
Contrairement aux autres constructeurs francais, 1'essentiel de son progrés
dans les pays én voie de dévelcppenment a €té faii par la voie commerciale.
Dans le domaine de 1'assemblage et construction partielle Peugeot ne dispose
que deux filiales industrielles & 1'étranger & part entiére (la filiale Ar-
gentine et celle d'Afrique du Sud). Dans trois scciétés elle a pris une par-
ticipation dans ie capitalﬂ En dehors de cela les activités d'assemblage des

véhicules Peugeot & 1'étranger sont liédes & des contrats d'assemklage.

Méme en Afrique olt Peugeot est bien implanté un quart seulement environ des
véhicules vendus sont assemblés sur place. Néanmoins il faut s'attendre & ¢
que la bonne implantation cormerciale de la firme dans ce continent ouvre les

portes & un élargissement des activités industrielles dans le futur.
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TABLEAU

- unité

PI - PEUGECT -

: nombre de véhicules

EVOLUTION DE LA PRODUCTICN

Source : Rapports d'Activités
VP v U TCTAL

nombre §§§§‘ rionbre ggéé' nombre Pﬁé%:

1960 173 571 14,8| 4k 885 23,I] 218 1456 15,6
1961 193 %38 18,2 43 299 24,0 256 637 19,0
1962 217 840 16,3 4T 030 21,0 258 870 16,8
1963 238 237 15,7 50 932 2%,6 289 169 16,6
1964 231 334 16,4 46 C50 21,2 279 384 17,0
1965 243 300 17,1 4y 87 21,9 20T I76 17,7
1966 3T4 8Ch 17,6 58 750 24,6 373 554 18,5
1967 274 028 21,1 31 286 I3,4 405 314 20,2
1968 362 202 19,8 40 633 15,8 Loo 835 19,4
1969 4o 7I7 20,%| 48 361 16,6 489 078 . | 19,9
1970 525 20T 2I,4 51 452 17,6 576 653 21,0
1071 559 489 20,8 6I 5I3 ° I3,4 621 002 20,6
1972 60% 422 20,2 67 TI7 20,1 671 139 20,2
1973 €84 538 21,4 8T 420 20,7 765 978 21,3
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TAELEAU

P 2 - PEUGEOT EVOLUTION DE L'EXPORTATICN
unité : nombre de véhicules Source : C.S.C.A.
v P vy TOTAL TAUX DE . VARIATION

% 5UR | % EXP. % SUR |% SUR % SUR |% SUR ’

PROCUCT].DE LA PROD EXP PROD EXP - VU TOTAL, -

PROPRE NATTOM PROPRE| NATICN PROPRY NATION
1960 88 767 51,1 | 16,9 10 299 23,2 | 18,5 99 1€6 45,0 | 17,1 - - -
1961 87 097 45,0 | 20,1 8 929 20,6 | I7,9 96 026 40,6 | 20,0 - 1,9 - 14,1 - 3,2
1962 194 66% 43,5 | 19,0 8 o4I 19,6 | 14,9 IC2 704 39,7 | 18,6 8,7 - 9,9 7,0
1963 99 940 41,9 | 20,5 10 5u2 20,7 | 16,2 II0 48T 38,2 | 20,0 5,6 31,1 7,6
1964 90 k27 29,1 | 17,7 9 772 20,3 | 14,8 100 199 30,4 | 19,1 -10,0 - 7.3 - 9,3
1965 ICE 354 43,7 18,8 I0 I46 21,2 | I3,5 116 500 40,0 | 18,3 17,7 3,8 5,3
1966 120 959 38,4 | 17,1 1% 488 2%3.¢C | 16,9 I34 407 35,9 | I7,I 13,7 32,9 15,4
1967 I42 675 38,I | I19,C Iz 726 ) 16,0 I56 40T 33,6 | 18,7 18,0 . 1,8 16,4

- 1568 I4T o7 39,2 | 16,3 16 952 22,5 | I9,9 158 926 39,5 | 16,6 - 0,5 23,5 1,6

1669 176 378 40,0 | 16,5 20 197 41,8 | 19,2 196 575 40,2 | 16,7 ch,2 19,1 23,7
1970 234 325 14,6 | 16,9 2% 9I6 46,5 | 22,6 258 241 4,8 17,3 %2,9 18,4 31,4
1971 265 345 47,4 | 17,9 27 345 Ly,5 | 24,2 292 875 47,2 | 18,4 13,2 14,3 13,4
1972 302 680 50,2 | 18,3 28 571 42,2 | 26,5 331 251 49,4 | 18,7 I4,I 4,5 13,1
1973 328 949 18,1 | 18,5 36 973 45,4 | 26,6 365 922 47,8 18,9 8,7 29,4 10,5

®9I”




TAELEAU P. 3

REPARTITION DES EXPORTATIONS  SELON LES DIFFERENTS _MARCHES

(EN % SUR L'EXPORI'ATION TOTALE - NOMBRE DE VEHICULES)

unité : %
AUTRES ANER, DU AMERIQUE ASTE
EUROFE C.E.E. PAYS GRANDE NCRD AFRIQUE

EUROPE EXPORTATION (E.U. CANADA) LATINE OCEANIE
1960 37,1 21,S 15,2 62,2 15,0 11,3 28,9 7.7
1961 by y 24,3 20,1 55.6 7,7 1%,9 27,3 6,7
1962 58,7 30,7 18.0 51,3 6,8 13,9 23,4 7.2
1965 53,5 *1,8 21,7 46,5 5,2 10,8 22,9 7.6
IceT 56,1 29,2 16,8 43,9 4,5 13,4 18,6 7.4
1971 58,0 up,T 15,9 12,0 3,0 12,2 20,1 6,6
1972 61,3 46,2 15,1 38,7 2,0 11,5 . 18,2 7.0
1973 61,1 47,5 13,6 - 38,9 1,6 10,4 19,1 7,8

Sor*



TABLEAU P. 4 REPARTITION DU C.A. SELON IES DIFFERENTS MARCHES

Source : Service d'Etudes Peugeot

% C.A. EXPORT/ % C.A. EXP. C.E.E./ % C.A. RESTE EUROPE/ | % C.A. Gde Exp. / l % C.A. EUROPE/

C.A. TOTAL H.T. C.A. EXP. C.A. EXP. C.A. Exp. |~ c.a. Exp.
1960 - : 1,2 , 15.0 63,8 26,2
1961 - 2L, 2 19.8 ' 56,0 43,0
1962 32,2 : 31,0 18.3 A 50,7 49,3
1963 35,4 31,1 19.3 49,6 . 50, 4
1964 32,2 31,5 2.3 6,2 53,8
1965 33,9 3C,7 22.6 46,7 ' 53,3
1966 30,9 - 29,5 | 19.8 50,7 | 49,3
1967 22,3 ‘ 34,7 20.9 4y, n ' 55,6
1968 31,5 | 36, 4 18.8 w8 55,2
1969 33,8 ' 40,3 19.4 40,3 59,7
1970 40,4 43,0 17,6 39,4 . - 60,6
1971 42,0 ' he,7 16.9 36,4 63,6
1972 uz,2 51,1 16,4 32,5 67,5
1973 42,5 52,6 I4, T 33,3 66,7

%




CTAFLASTCPL 5T

AUTOMOBILES PEUGEOT

CHIFFRES D'AFFAIRES (en millions de F.) VP 4+ VU + PD + Divers

1/
Source : Service d'Etudes Peugeot
1960 61 62 63‘. 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73
1) C.A. (millions de
francs)
TOTAL HT 2 080 2 194 202 2 ki 2 955 235 3 372 4.215 5 357 6 456 613 9_ogk
~ dont : . Y.P. 1 547 1 781 749 1 875 2 260 520 2 508 3 159 4 024 L 768 607 6 714
. V.U, 138 160 167 172 245 253 319 378 427 583 720 877
. P.D. 114 148 169 202 234 255 333 382 k95 607 757 898
. Divers 281 105 117 163 216 207 212 296 411 498 529 535
(1) o .
»2) C.A. Export
TOTAL 624,4 629,7 676,2 776,3 710 816,7 913,2 ob4,5 1 061 1 424 2 164,71 2 710,8 287,7 3 837,1
- dont : . C.E.E. 132,5 152,2 207,2 241,6 223,3 250,6 269,4 362,1 386,1 573,4 931,2 1 266,0 681,3 2 019,2
. Reste 93,9 124, 4 122,9 150,1 158,6 184,2 180,.8 218,6 199,6 275,6 381,4 458,8 539,7 540,9
Europe .
. Gde 398 353,1 340,1 384,6 328,1 381,9 L63 463,8 475,3 575 852, 1 986 066,7 1 277
Export. .

(1) matériels et fournitures diverses

A partir de 1969 CA COB.
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AUTOMOBRIIES PEUGEQT EXPORTATIONS (nombre de véhicules)

TABLEAU P. 6

1960 €1 62 63 64 €5 €6 67 o £9 70 77 72 13
Exportations 98 o34 | 95 528 |10 326 {110 2IC | ICO I6H II6 482 {134 LOT {T56 LOT |I58 926 {196 575 {258 241292 24T 33T 251 | 265 922
gickales '
Exvortations 36 675 {42 30T | 49 782 56 00I | 53 955 62 346| 63 957 | 83 275 | 82 &48 |1c6 109 | Ikh 858|ITC 027(203 IT7 | 223 467
zurore
 AILEMAGNE 7 3051 8 909 | I4 339| IS5 444 | IT 786 14 382 14 250 | 22 ko2 | 2T 527 | 27 998 | 42 739] 54 8I8| 64 163 | 6I 465
- ITALIE AI2 786 T 999 36551 I 144 23131 28701 2 879 3 ehy| 6 231 g sz2| I5 I9Ct I¢ I87 | 25 900
- BEICIQUE-LUX. e - - - - P I7 618 | 2I 557) 1I¢ 148} 23 I76 | 28 68C
_ PAVS-PAS I0 735 | IT 250 | I2 I86| I3 0I2 | I5 304 I7 267 I7 C66 {22 109 | 26 I25 I3 482 | 20 862 2T 208| 25 74L | 32 045
- GRANDE-PRETA. | I 343 Hiele] €97 LT gt 735 7951 I 189 T 0931 I Io 2 500 8 zéer| 16 163 | 18 671
- DANEMARK 720 610 I oh2 el I 288 oyl 1 500 I 803 I 696 2 032 I 479 T 57 I 534 3 257
- IRLANDE 149 206 135 o%2 I74 206 16w 245 250 Z40 572 614 670 I Le7
- NORVECE 771 873 I Co0l I 129 I 239 I I4®)] I 704 I 952 I 4y 2 4oz 2 2451 2z 5I9) 2 5I3 2 340
T(TAL CEE oI 635 |23 I33 | 3T 368| 34 810 | 32 0071 36 993 38 539 | 52 569 | 55 383 | 7I 387 [I0I 476|123 434|153 I50 [I73 774
- SUISSE 4 9561 7 290 6 747t 7 IMI } 6 II9 6 6331 T I8 7 898 7 5741 © 591 | II 878) II 527) 13 508 | I4 640
- SUEDE 2 658 | 2 6C5 2 5641 4 950 5 308 8 4o7| 6 4ol | 7 TLI 7858 | IT 151 | II C29f 9 095} II 237 7 287
- AUTRES EURCPE | 7 372 | 8 892 8 861 8 950 10 II®| 9 772] I0 772} 1T 237 O IOI | IT 49% | 15 749 I9 64L| 22 297 | 24 904
- GCC.
- EURCPE EST slh 291 207 150 316 el I 037 | 3 830 2 62| 2 487 4 7261 6 3271 2 98% 2 862
Tctal autres
Europe 15 010 | 19 I68 | I8 LI4| 21 I9I | 2T 948 25 353 25 398 |30 706 | 27 265 |34 722 | 43 382| 46 593| 50 027 | 49 693
Grarde EXpcroa-
tion ‘ -
TOTLL 62 259 | 5% 227 | 52 545 54 219 | 46 209] 54 I36)| 70 465 | 73 I26 | 76 278 | 90 466 |II3 383|122 846|128 O74 | I42 455
- USE - CANADA | Il 8s5| 7 532 7 0I7| %+ &66 5135 6 056 6 897 6 542‘ 6 00T | 6534 | IT 721 8 9Ck| 6 567 5 B€2
- AMERIQUE iI I€1 | I3 220 | I4 250| I0 928 8 674 T2 605( I9 605 | 2T 5I2 | 24 3I7 |33 255 | 34 699 35 700f 38 ¢C9 | 38 OI€
LATINE .
- AFRIGUE 28 636 | 26 05% | 23 9IG| 30 465 | 25 Thol 26 578 32 836 | %2 T4 | 32 483 |35 309 | 47 958 59 O43] 60 I42 | €9 823
- ASIE-CCEANIE 7 607 | 6 Loz 7 3501 7 960 7 o578 8 8o7] II O3k |12 324 | T2 577 {15 368 | I9 C05| I9 2011 23 356 | 28 754

8oL "



TABLEAU P. 7

AUTOMOBILES PEUGEOT

CHIFFRE D'AFFAIRES EXPORTATION PAR PAYS . VEHICULES (1)

11/ (en millions de francs)
Source ' - Service d'Etudes Peugeot
1960 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73
Exportations globales| 592,7 590,8 630,1 721,9 655,2 736,1 814,6 952,3 949,0 1 279,1 1 900,2 2 387,5 2 953,3 3 430,3
Zxpertations Europe '
. ALLEMAGNE 47,9 63,9 . 99,2 109,8 88,3 96,8 98,7 151,9. 146,3 181,2 312,4 413,5 567,2 572,2
. 1TALIE 4,0 5,1 13,2 25,6 8,1 15,6 19,1 19,4 20,9 48,9 81,9 142,3 196 259,5
. BELGIQUE - LUX. 56,4 61 67,5 72,3 81,4 88,7 87,4 100, 6 117,1 199,9 287,9 . 323,4 385,1 485,5
. PAYS-DAS 2 2,3 1,7 1,5 9,6 14,2 18,1 . 35,2 46,1 60,8 89,3 113,2 154,8 2h1,7
. GRANDE-BRETAGNE 7,9 3 4,2 5,2 6 5 5,6 8,1 7.4 9,5 22,4 82 174,6° 201, k4
« DANEMARK 4,5 3,7 6,5 3,1 7,9 5,6 © 9,6 10,9 10,4 14,5 10,9, 12,1 |- 13,4 32,3
. IRLANDE 0,7 1,2 0,7 1,2 1 1,1 0,9 1,5 1,5 2,2 4,3 5 : 6 14,6
. NORVEGE 4,6 5,2 6 7,2 8.4 7.k 11 12,8 9,7 19 18, 22,6 25,6 25
TOTAL CEE 128 145, 4 199 228,9 210,7 234,4 250, 4 340,k 359,4 536 827,5 1 114,1 1 522,7 1 832,2
. SUISSE 30,2 46,5 INAN 49,3 43,0 46,3 49,2 Sk, 1 49,3 71,2 96,9 108, 4 136,9 158
. SUEDE - 16,4 17,2 16,7 33,5 37,5 59 42,5 52 55 85,9 92,8 93 128,1 89,9
. AUTRES EUROPE 42,8 54 4 53,9 58,6 67,7 65 74,5 94,5 72,9 93,2 156,2 ©213 . 230,7 239,2
© occ. : . .
. EUROPE EST 0,4 0,9 1,5 0,8 1,1 1,8 1,5 3,1 3,8 2,6 5,7 8,2 2,9 4,2
TOTAL AUTRES 89,8 119 116,5 142,2 149,3 172,1 167,7 203,7 181 T 252,9 . 351,06 h22,6 498,6 491,3
EURCPE ’
Grande Expertation
TOTAL 374,9 326,4 314,6 350,8 295,2 329,6 396,5 408,2 408,6 490,2 721,1 850,8 932 1 106,8
. USA ~ CANADA 92,1 k3,7 44,1 33,1 33,9 38,8 46,2 46,8 48,9 49,8 105,9 85,6 68,7 65,5
. AMERIQUE LATINE 68,7 79 7546 69,5 50 59,8 64,2 55,7 52,6 67 78,3 81,7 76,2 73,3
. AFRIQUE 173 164, 4 151,2 199,1 162,5 175,7 213,8 222,9 221,5 262,8 378,9 513,3 560 667
. ASIE - OCEANIE hi,1 39,3 43,7’ 49,1 48,8 55,3 72,3 82,8 - 85,6 110,6 158 170,2 227,1 | -+ 301

(1) VP ¢ VU sans P.D.
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- AUTOMOBILES PEUGEOT

CHIFFRE D'AFFAIRES PAR MODELES

v/
{en millions de F. HT)
TARLEAU P.E
Source : Service d'Etudes Peugeot
1962 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73
10 4 Fr. - 76 606
Exp - 32 215
T. - 108 821
20 4 Fr 834 924 940 746
Exp 326 397 436 395
T. 1 160 1 321 1 376 1 141
3004 Fr. 6Ll 736 842 1 079
Exp 284 357 k70 597
T. 928 1 093 1 312 1 676
Lo & Fr. 290 223 213 158
Exp 712 748 735 740
T. 1 002 971 048 898
50 4 Fr. 605 847 1 018 1 130
Exp 552 850 1 235 + L22
T. 1 157 1 697 2 253 2 602
J 7 Fr. 178 234 285 392
Exp. 26 35 ks 61
T. 204 269 330 453
TOTAL Fr. 1 055 1 219 1 261 1311 | 1 691 1 821 1 878 2 258 | 2 551 2 964 3 37k b 161
Exp. 630 722 655 736 814 952 949 1 279 1 900 2 387 2 953 3 430
T. 1 685 1 941 1 916 2 0h7 2 505 2 773 2 827 3 537 4 451 5 351 6 327 .7 591

oLI®
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TABLEAU P. O PEUGECT LE RESEAU COMMERCIAL KT D'APRES-VENTE
’ DANS LE MONDE
FAYS ET DATE DE FCNDATICGN " INFORMATIONS SUR LE VENTES
NOM LE LA ORGAN., JURIDIQUE RESEAU (C.A, unités)
SCCIETE ET EVCLUTTUON HISTORIQUE (SIEGE, POINTS DE VENTES ETC
BELGIQUE Propriété du Capital : Ventes I971 ‘1972 1973'> TAUX PENET
e _ Crouve Peugeot (Peugeot ) ’ )
Société Anonyme | . _ ‘
TR o] SeR) - Belgique | I8 IC5|2I 847 Belgique | 6,3 6,1
RELCE des AUTCMO Al C‘z R ~ - 2S00 4
FTLES PEUGECT - | COirole 99,99% du capi- - Pays Bas |2T I88|25 ho7{ Luxerbourg 5,1 4,9
SAPAP el Luxembourgl  75I[ - 745 Peys-Bas | 5,0 | 5,5
TOTAL Lo okkl47 999 ] c.a. (Hr)|2 566 | 3 265
Bénéfice 5C I11
Net
en millions de FR
____________________________________________ bt T T ST YRR U SR S e e e e e e — —  —— — — —— f — — —  ————— -~ - -
PEUGEOT AUTOMO- | filiale de la SAPAFP Ventes 1971 |1972 - ] 197>
BILES BRUXELLES Q,95% du capital
s (99,95% du capital) R PR P
C.A (H.T.)| 748 23
Bénéf, Net 8
ALLEMAGNE FETCERA- fondation : IGE7 points de vente : I050 (en IS72) 1971 11972 1973 Les modifications de
LE directions régionales : 4 parités monétaires in-.
Importants Iinvestisse- succurszles : 8 Xizges (nom;g 73161 g7 tervenues depuis I97I
ments comTerciaux réa- I&matric 51 ng qg g%g ont favorisé la péné-
lisés en 7G73. ‘ Part du ' i e tration de Peugeot Teut.
iliale de Peugeot SA. Marché 2,4% | 2,8% sur le marché allemand.
(00% Av can.)Particiva- CA (Hors
ticn d'Automclkiles Peu- taxes) 387 Lol
geot I0%. Eénéfice Net3,6 4,8
1
en miilions de D.M.
—_— et e Sramere gomas o+ o s st o st o s | L wo o emagye nw o mbe e wm e - e - - - Rt hnaumssdusmbuiil Soand - i hal kil 4 A '""—"l Ty a— y )
ITALIE o R P - e i
. Peugeot Automo- filiale Peugeot SA I97I (1972 1973 .
bili Halia TO0% .
SP. : Ventes {(rom- - |.
bre)I9 345|118 883
Immatric.
nombre I2 goll17 410
Pert du
narché 0,9% I,2%
CH (hors
taxes )] 20 96329 977
Bénéfice
Net + - 3C0 436
+ millions de Lira italiennes
GRAMNDE - (crée en I9?I). R | T [rere e igugezt ?”bigiiicizrggnc-
BRETAGNE Objectif prévu pour I973: [ . Ventes (nom- o7 de & *h;~ ‘fw‘?
w . _ | avgmentation des imma- pre)l 7 S0I |15 6I7 ture du marcpelang;alf.
Peugect Automo ; £ Avec les mesures de deé-
triculations Peugeot de Tmmatric .
bile United o " . . taxation fiscale en par-
Kirgdom Ltd" 5¢% environ. - nombre 5 980 |12 847 ticulier les ventes tota-
vinE filiale de Peugeot SA ‘ _ pert du | g s ven &
Gogl) . les ont augmente de 27%
(90%) , marche C.5%| 0,8% et celles des marques im-
Automobiles Peugeot (IC%) c.a. ()l 6.97] 16,48 vl deoccw ques im
nt %,
Bénéfice Net 0,198 0,24 e s ce Zoe
en millicns de &£.
SUEDE Filiale de Peugeot SA . 1971 [9re 197> Peugeot s'estAassuré en-
et . e 3 tir de TO72 : core le contrdle en IQ72
" . .~ & TOCE & partir de I972. Ventes (nom v .
A.B. GJERTVANG (Cette firme était aupa- ) 10 060 de deux autres flrnes
e 1 imnortateur lo- , : bre "MASKIN £.B. SALAR" (vente
ravant 1 mportetenr : Immatric. de piéces détachédes) et
cal ces véhicules Peugeot) - nombre e A B SVENSK EILOiSKON-
- part du TEPTﬁG-(fipancement des
marché Lhg ) 4,6% ventes & credit). o
C.A. (hors ;
taxes I78
Bénéfice Net 1,26
en millions de ccuronnes




ESPAGNE
"Sociedad Anor:iimaj

Filiale de Peugeot S.A. ISTI| 1972 1973
spagnola de Au-| (67,608 ital

Eoﬁz§;§e: ;:uiu' (67,60% du capttal) Ventes (nom ECK| 459

geot" . bre) .
, fﬂKP R Venites commis-
! SeRE sionndes [T 45T |I 847
; C.A. hors '
: taxes 45| I6T
: Bénéfice

Net 13,4 18,5

en millions de pesetas

Les ventes commissicnnéesconcer-
nent les véhicules délivréds aux
Tles Canaries et dans les autres
territoires espagncls d'outre-
mer.

Importation de vél:icules
trés modeste ders le ca-
are quo-
tas {Aprlication de 1'ac-
-cord-préférenciel—entre—:
1'Espagne et 1z CEE)

vy An

na
n systome de

Atl,
it Calbi

La Soci.té TATIRESA, fi- )
liale de la SEAP, a fait |
un chiffre d'affaires l
hors texes de 20,8 million!
de pesetas et un bénéfice

net de 1,55 en I972. '

ETATS - UNIS

" Peugeot INC"
2 fillales

T100% I1C0%
Pegect Peugeot.
New Tn- Western

gland Inc Distri-
buters

Filiale & I00% de Peu-
geot S.A.

971 1972 1973

Ventes (rom 5 3I2 4 593

bre)
C.A. I4,26 |14,89
Bénéfice
Net 0,189 0,127
CA de :
Peugeot New|
England 6 178
reugeot Wesi ’
tern Dist. 2 858
Pénéfice 0,027
Dénéfice 0,I02

en millions de US $

Marché en régression pour
Peugeot, "Peugeot INC" est
entrdée en I972 dans une

cériode de repli qui dure-

‘ra vralsemblablement quel-

ques armées "Aprés le re-
trait du merché ces 204
elles r'offrent que les
504 Lerlines et trezk,

HL

CANADA I97I j1972 #973 Peugeot Canada se trouve
"Peugect Cahada | Filiale de Peugeot S.A. Ventes (nom : (I9Z§? ccnﬁr??teta des
Limitee" (93% du capital) bre) {2 292 | 2 207 . proclemes reo'pxoche? de
C.h. 8,383 | 9,164 ceux qui se présentert
< 1 2 iux Btats-Unis 3 Peugeot
Bén. Net |0,0I2 010 o : g
' ’ 0,0IC INC et se prépare lul aus-
si & entrer dans une lon-
gue période pendant laquel.
le son activité restera
assez limitée,
ARGENTINE Filiele de "San Carion Zociété de Distribution de 1971 1972 | 1973
tapTeA" Argentine” (Socié+é de pidces détachdes et de vente ,
— rortoteniTe 09,55 T acTersoITer BN TUSEaY com- | CLAT 2TTE [ 75,007
: mercial de la SAFRAR (Socié-| Bén. Net. n,862 | .7,3%2
té Industriel, filiale de
Peugeot SA en Argentine)
en miliions de pesos argentins

CEILI Filiale de Peugeot S.A. 1971 ;972 1973

") utomotores (35% du capital contrSle Ventes” (nom- : :
cu omoLores par Peugeot SA et 20% pour pre) I 4ok
San Cristobal ) 1, gppRAR - filiale Ar- | cA (hors A
SAIC gentine de Peugeot)le res- : taxes) 285,9

te. du capital appartient Bénéf. Net 6,56
4 des interéts chiliens. :

AFRIQUE DU SUD Participation de Peugeot . Io71 1972 1973

M peugeot Automo- | N danS le capital (I3,I6% Ventes (nom- :
bite Afries Piy | 1€ Reste ? vre) I3 952 | Ik 999
Ltd" Immatricula-‘

tions
- nombre I3 222 T4 369
- part du
marché 4,5% 4,0%
CA (hors ta-
xes) 28,105 {34,008
Rénéfice Netl0,186 0,248
en millions de NRands
BE 24 QL T971 1972 1973 | Marché trés limité carac-

ZBIRG ?gé%?le de Feugeot S : térisé par des moyens de

"Peugeot Automo- Ventes (nom-| 953 [T 022 communications trés rares
pile Zaire" bre) et par un développement

C.A. 2,24 |R,I05 irrégulier.
en millions de "Zaires"
Bénéfice net négatif en
I972.
perte de 3 U400 Zaires
TUNISIZE Société Commerciale et ves ( I97I I972 | I973 }
Ventes (nom- .

"SQCiété Tuni- Industrielle (assemblage) oo | ou I ofo |
sifnﬁe Automo- e YA (ors T - - i
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NOTES FINALES

(I) Depuis 1'aprés-guerre, le commerce international montre ue nette
tendance a un développement beaucoup plus rapide que la productiomn.
Selon 1'0 C D E, la valeur des exportations mondiales a été multiplide
par cing entre 1950 et IQ70 et le taux de croissance des exportations
a largement excédé le taux de croissance du produit (PNB) dans tous
les grands pays industrialisés dccidentaux. Dans le cas frangais, le
ratio exportations/PNB passe de II,2 % & II,5 % entre TOEGC et TO70 (3
prix constants de I96C)(I). A -

Dans ce cadre on peut dire que le commerce international de 1'automobile
ne fut pas une exception., Il s'est caractérisé par une croissarnce net-
tenent supérieure 3 celles de la production et de la consommation, au
moins pour les pays européens, et pour le Japon, La France est un bon
exemple de ce phénoméne : pour la période 1960-I973% pendant que les
exportaticns en nombre d'unités physiques augmentaient & un TMVA de
9,67 % (9,85 % pour les VP&C) la production a cru de 7,15 % (7,43 %

pour les VP&C) et la demande {(irmmatriculztion des véhicules neufs) de
6,25 % (6,40 % pour les VP&C). D'autre part, il faut rappeler que 1'écart
entre le taux de croissance des exportations et celui de la production et
de la demarde, s'est creusé, aprés 1965, (chapitre %) au profit des

evportations.

(2) La France s'est signalée ainsi par un dynamisme supérieur & la
moyenne européenne en ce qui concerne le taux de croissance des

exportations (en unités rhysiques) au moins depuis I965 (2). Les

(T) "Les trarsports et les écharges extérieurs" -rapport intermédiaire
SAET-FCEOM, Selon la nméme étude, les rapports entre les taux de croissance
des exportations et du PNB pour la période de 1955-70 a été I,L pour la
France, 1,4 pour le Japon, I,5 pour le Royaume-ini, I,6 pour le Cunada

et 1'Lllenagne Fédérale, 1,9 pour les Htats-Unis et 2,5 pour 1'Italie.

(2) Le taux de croissance des exportations européennés a été de 8,7 %/an,
de 7965 & I97C. Le taux francais pour la péricde I9065-7% a été de 14,85 &
(15,50 pour les VF&C).
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résultats ont été des progrés sensibles du taux de pénétration

des marques francaises sur 1'ensemble des marchés européens et parti-
culiérement dans le marché commun, L'explication du dynamisme des
exportations francaises doit &tre recherchée, comme on 1'a vu, en grande
mesure dans la stratégievcommeruiale des constructeurs frangais qui ont
(& 1'exception de CITRCEN qui, jusqu'ad I967, s'est axé essentiellement
sur le marché intérieur) depuis 1956-57 développé des efforts systéma-
tiques et continus sur les marchés extérieurs. Le fait que 1'implantation
commerciale des constructeurs franrng¢als dans les pays de la CEE date
d'avant 1'abolition des droits de douane a joué un role important dans

les résultats chtenus sur ces marchés.

Mais 1'anciermeté de 1'implantation commerciale & 1'étranger n'est pas
a elle seule un facteur suftisant pour expliquer les succés des cons-
tructevrs francais. Il feut rappeler que l'industrie automobile anglaisc
par exemple, présentait déji, arn début des années I950 un taux d&'expor-
tation de 75 %, mais malgré cels les performances des constructeurs
angleis sur les marchés extérieurs n'ont pas été brillarntes au cours

des annrées 60,

Quand la pénétfaticn commerciale & 1'étranger n'est pas accompagnée
des investissements nécessaires a la création d'un réseau et d'un
service aprés-vente efficace et de campagnes publicitaires visant a
imposer 1'image de marque du constructeur, les bons résultats obtenus
dans une conjencture favorable sur certains marchés peuvent €tre

trés rapidement annulés : le recul par exemple, des exportations fran-
caises et européennes vers les Etats-Unis, depuis J96C semble en étre

1'illustration.

Ainsi sur les marchés européens les efforts des constructeurs frangais
ont été systématiques. Ils se sont inscrits dans lo stratégie commerciale,

a4 lcng terme, des différents groupes. Cette stratégie a consisté A privilé-

gier les marchés européens : de 43,8 % du total des exportations fran gaises



en I955 on arrive aujourd'hui & 80,6 %.

(3) A 1l'internationalisaticn des marchés s'est ajouté 1'internationa- -
tionalisation de la production comme phénomene qui conditionne, depuis
quinze ans, les modalités d'implantation des constructeurs frarngais &
1'étranger.

Comme on 1l'a vu, il y a grosso mcdo "deux types" d'internationalisation
qui dérivert de deux situations historiques différentes :

i - le premier, celul des constructeurs américains qui ont, dés le
début, privilégié'l'exportation de capitaux et l'internationalisatioh
de la prqduction avec corme résultat que la production intérieure ne
dépende pas des marchés extérieurs,

ii - le deuxiéme,'ehcisi par la plupart des constructeurs européens .
est fondé sur 1'internatiomelisation des marchés, c'est-a-dire
1'exportation du produit. Tei, comme on 1's vu, 1'internationalisation

de la production n'esi gu'une réaction des constructeurs & des modifi-
cations rediczles des conditions de pénétration dars un nowbre croissants
de pays. Les constructeurs sont alors okligés de d'orienter leur

politique avec les résultats qui ont été exposés dans le chapitre II.

Les medalités d'implantation industrielle des constructeurs eurdpéens

& 1l'étrenger ont impliqué, jusqu'd maintenent, le maintien des flux
physiqgue d'exportaticns (entreprise mére —» filiale) de collections

ou de petites collecticns destinées & nourrir la production des filiales
industrielles. Mais cette situation risque de subir: des modifications
importantes si on prend en compte les tendances amorcées dans les pays
ol 1'activité avtomobile se développe par la voie de la nrésence des
filiales des grands constructeurs ecuropéens, américains ou japonais.

Bref, on pourrait schématiser ces tendances de la meniére .suivante :

- croissance considérable du nombre des pays en voie de développement

qui font démarrer une activité de production automobile, augmentatior



du poids relatif des marchés et de la production de ces pays dans la

producticon et les marchés mondiaux.

- élévation du taux d'intégretion local avec transformation pour
certains pays de l'activité de construction partielle cu construction
compléte sur place, avec élimination dés flux d'importation deg petites
collections. C'est notamment le cas du Rrésil, de 1'Espagne et bientdt

de 1'Argentire et du Mexique.

Dans ce cadre, les filiales str;ﬁégiques - c'est-a-dire les filiales

qui fabriquent entiérement (ou presque) les véhicules sur place -
pourraient, & moyen terme, non seulement re plus éépendre des flux
physiques des entreprises - mére, mais encore les remplacer dans la
fourniture des coliections ou méme dans 1'expoftation de bullt up

sur certains marchds., Ce phénoméne d'eilleurs se marifeste déja,

4 1'heure actuelle, encore que de fagen limitée, Ainsi, par exemple,
pour ne retenir que le cas des constructeurs francais, on voit déja
les filiales de Renault et Citro€n en Argentine quil exportent des
collections {(C.K.D.) destindes & &tre assemblées au Chili (par les
filiales locales de Citroén et de Renault) ou vers 1'Uruguay (dans

le cadre d'un contrat d¥assemblage). On voit aussi la "réimportation"
des véhicules des marques francaises produites en Espagre a destiration
duv war :hé intérieur francais, MEme chose pour les véhicules assemblés

par les constructeurs frangais dans les filiales kelges.

Ainsi, dans certains pays, les cacdences de prcduction auvtomokile, de
méme que les progrés en matiére de productivité réalisés par la
sous-traitence et les fournisseurs locaux ort permis &'obtenir a
1'heure actuelle, des coflits de preduction compatibles avec le lance-

rent du produit sur le marché international ().

Dans ce cadre, personne ne peut assurer que d'ici & la fin de la

-(I) Compte tenu évidemment des niveaux de salaires qui sont beaucoup

plus faible que dans les pays industrialicés.



présente décennie, le flux d'exportations des collections, 2
partir des usines fréngaises vers 1'Amérique Latine ne sera pas
remplacé par des exportations en provenance d'Argentire ou du
Mexique. M8me chose vour les pays d'Afrique du Nord ou pour le

Portugal par rapport & 1l'Espagne par exemple,

Certains préveient une modificatior: encore plus radicale de la division
internatiocnale du travail au cours des prochaines années et vont
jusqu'a dire que la France pourrait, dans un délai de cing ou six

ans, imporlter massivement des voitures du tiers-mende ccmme on im-

porte aujourd'hui des chemises fakriquées & Hong-Kong ou ailleurs.

A ce propos, malgré le carachtére nettement exploratoire de la prégente
étude, il nous parait nécessaire de faire quelques remargues. A
l'exception de 1'Espagne et de la Felgique, il nous parait Gifficile
de s'attendre & une importation congidéralble des véhicules francais
provenant des filiales industrielles & 1'étranger, au moins dans un
délai de cing a dix ans. En effet, il n'est pas rvensable cque des rays
doent 1'activité avtemctile a déruté ces derniéres amnées (peys afri-
cains ou pays arabes) puissent étre er mesure de produire & cofits
compétitifs au niveau internaticnal, En ce sens, il n'est ras sans
irtérét de mettre en valeur 1'évolution de 1'industrie automobile
espagnole ou brésilierne, Dans ces pays ot 1'industrie aulomobile

a déhuté vers I055, ce n'est qu'aprés presque deux décernies que

certains modeles sorties de leurs chatnes commencent & devenir

conpétitifs sur les marchés internationaux.

Par ailleurs, on peut penser qgu'une importation massive des véhicules
en provenance des filiales des pays en voie de développement poserait
sans aucur. dovnte de sérieux proulémes pour la rentakilisation des
appreils rroductifs des constructeurs eurcpéens. Si on part des
hypothéses suivantes :

i - l'appereil productif de 1l'incustrie avtomobile compte tenu de

sa spéeificité, et de sa rigidité, ne peut pas &tre "reconverti”
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4 d'autres objectifs de production,

ii - en fonction des investissements réalisés depuis la fin des
arnées €0 et qui arrivert & maturité & 1'heure actuelle, 1'industrie
auvtomobile parajt paifaiterert €quivde (ouaeut étre surédquipée)

s - 2 ] h - LW | b 4. K3
pour faire f une dermarde oul, arres une pericde cde stagnation,

a
devra vraisemblablemént reprendre un tauvx de croissance trés faible.

L'idée de voir la production des pays du tiers-monde (réalisée par
les filiales des constructeurs européens) concurrencer le produit
européen sur les marchés européens parait effectivement utopique

au moins dans 1'hdorizcn indiqué.

Cela ne veul pas dire gue 1& tendance & la délocalisation de plus
en plus poussée des activités de preduction de certaines branches
industrielles y compris la branche automobile, ne soit pas réelle.
Nous- voulons simplement souligner le fait que jusqu'd maintenant.
cette délocalisation s'est produite, dans le cas de 1'automobile,
en fonction des marchés locaux des pays en voie de développement
et de la décisior des gouvernements locaux de satisfaire la demande
locale des différents pays & partir d'une activité industrielle

"nationale".

Le passage 2 une nouvelle étape ol la délocalisation n'est plus
déterminde, pour 1l'essentiel, par les facteurs antérieurs mais par

un nouveau schéma de la division interrnationale du'travail, c'est-
d-dire indépendanment de la dimension du marché du pays d'implantation,
ne parait pas une évidence dans un délai de cing & dix ans. De toute
fagon, étant donné 1'impcrtance de ce protbléme, il pourrait étre

1'ebjet d'un ayrrefondisncrent dans la deuxiéme étape de 1'étude.

I1 reste encore & remarquer- que indépendamment des déleis et des
riodalités prises par les transformations des activités de construction
automobile dans les pays ern vcie de développement, il y aura sans doute,

pour les grands constructeurs un champ d'activilds impertant autre que



1'exportats or. du produit(y compris les collecticns). Il s'agit de
128

1'exportation de tectmologie «t d'dguipements pour ceux qui ont

pris le voie de lz diversification, A ce propos, il faut rappeler

que la dépendarice technologique des pays en voie de développement

,

vis-a-vis des grands constructeurs américains, eﬁropéens ou japorais
reste un fail incontestable, Contrairement aux pays socialistes donf
la stratégie a été cleairement d'arriver, & moyen terme, & une auto-
nomie technologique, soit par la voie de la construction saus licence,
soit par la voie des contrats d'assistance technique les pays du tiers-
monde malgré les progres réalisés en ce qui concerne le développement
industriel restent autant dépendants qu'’au début du processus d'implan-

taticn incdustrielie,

Raprelons qu'il n'existe pas de marques ou de mod&les espagnols,
brésiliens,'argentins, etc... De méme, il n'y a pas de constructeurs
nationaux dans les pays en vole de développement sauf certaines
firmes opérant dans le domaine des peids lourds ou des véhicules
piilitaires mais leur impertance reste trés marginalej. La totalité

de l'activité automobile dans ces pays est le fait de 1l'implantation
des filiales de grands producteurs ou de la formation de sociétés
mixtes avec une participation majoritaire de 1'Etat ou de capitaux
privés locaux. Néamnmcins, ces derniéres modmliités ne modifient pas

la gitvation de dépendarce technologique,

(4) Ceci dit quelles pourraient &tre les possibilités des constructeurs
frencais dans 1'avenir sur ces marchés ? En ce qui concerne 1'interna-
tionalisation de la production, on constate que les firmes frangaises

1

les plus "interrationalisées" scnt Renault et ensuite Citrogn, Pour

ces deux constructeurs, la proportion des véhicules qui sont soriis

2

deg chaines de montage & 1'étranger, par rapport a la preduction totale,

n'a cess? dlaugmenter pour ariiver, en IQ73 & 32,2 % pour Renault et

25,8 % pour Citroén (les véhicules montés ou fabrigués & 1'étranger



représentent environ 55 % du total des exportations pour tous les
deux). Pour Peugéot, .le poids des activités industrielles & 1'étranger
est encore beauccur plus faille et pour Chryler Irance tout a fait

narginal en raison de sa place 3 1'intérieur du groupe Crrysler.

Ainsi & priori, cn poﬁrrait perser que Renaultl et Citroén seraient
les censtructeurs frangais les mieux placés pour poursuivre avec
succes les activités industrielles hors frontiéres et 1'exportation
de technologie, Cependant, il faut prerdre en ccompte gue J'abscrption
de Citrcén par Peugeot pourrait entrainer des modificetions de poli-

tique difficiles & prévoir, et créer une situation financiére qui

pourrait compromettre,au moins & moyen terme, la capacité du nouveau

‘groupe a développer de nouvelles initiatives dans ce domaine.

Si on considére les exigences financiéres assocides & 1'implantation
industrielle des constructeurs & 1'étranger on peut conclure gu'a
1'heure actuelle le nombre de constructeurs qui peuvent se permettire
une politique poussée d'implantation au niveau mondial est trés
limité, Dans iz cas francais, c'est sanz aucun doute Renault qui
continuera & prendre les initiatives les plus importantes dans ce
domaine avec, au niveau européen, Volkswagen et Fiat (BLMC garde‘

une place trés secondaire),

(5) Les mod&les construits par 1'industrie automobile frangaise ont
étée jusqu'é maintenant congus.en fonction du marché europégn dont
les caractéristigues sont. de plus en plus homogénes; ¢'est 1l'opinion
unanine maniféstée par les constructeurs [frangais au cours d'une
enquéte réalisée pendant la préparation de cette étude. La politique
actuelle dans ce domaine consiste & présenter chaqgue modéle de vese
en plusieurs versions : parfois certaines de ces versions sont dé-

terminées par les conditions spécifiques d'un marché particulier,



commme par exemple le marché américain ol les normes en matiére
de sécurité et pollution ont obligé certains constructeurs &
apporter des modifications & leurs modéles pour rester sur ce
marché., C'est notamment le cas de Citro&n avec la CX et Peugeot

avec 'la 504 Diesel.

Bref, on pourrait dire que l'avis des constructeurs parait corres-
pondre & la réalité : les conditions particuliéres des marchés
non-européens (Nord-Américain ou pays en voie de développement)
n'ont pas jusqu'a présent justifié la conception des modéles
spécifiques. D'autre part, les tendances qui se présentent dans
les pays en voie de développement montrent que les conditions
d'utilisations et les caractéristiques du marché sont de plus
en plus comparables & celles des pays européens, Ainsi, pourrait-
on penser qu'en principe 1'évolution des différents marchés dans

f

le futur continuera.a garder un caractére 'neutre" vis-a-vis de

la conceptiocn des modéles. Néanmoins, cela n'est qu'une hypotnése
de travail qui devrait faire 1'objet d'une analyse plus fine
puisque dans le cadre de 1'étude que nous venons d'achever ce

probléme n'a pas été considéré de facon exhaustive.





