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Les équipementiers : 
Acteurs stratégiques de la filière automobile 

 



LA FILIÈRE AUTOMOBILE EN FRANCE 
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Présentateur
Commentaires de présentation
La filière automobile représente en France 500 000 emplois et regroupe 4 000 entreprises.

C’est une filière assez hiérarchisée selon le mode d’assemblage des différents modules et systèmes livres aux constructeurs dans leurs usines d’assemblage des véhicules. Ainsi, au somment de la chaine, il y a les constructeurs, ensuite les équipementiers de rang 1, rangs 2, sous-traitants et ainsi de suite.

Sur la cartographie, la tète de filière est constituée des constructeurs, il y en a principalement 2 plus 3 d’origine étrangère, et des équipementiers, il y en a 222 en France. 

Ces équipementiers sont regroupes à la FIEV, la fédération des industries des équipements pour véhicules. Et représente quelques 74 000 emplois en France.

Les 3300 autres entreprises sont regroupées dans différentes filières métiers (plasturgie, métallurgie, caoutchouc, textile etc…)



LA FIEV : CARTE DE VISITE 
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01 
Porte-parole d’une profession mondialisée qui conçoit et fabrique les composants, 
systèmes et modules destinés à équiper les véhicules produits  sur les marchés 
mondiaux 

02 

03 

04 

Typologie des adhérents : 
 Du groupe multinational à la PME régionale : le marché automobile comme  

finalité commune 
 66% des adhérents sont des filiales de groupes étrangers 
 Forte capacité d’innovation : 6 à 7% du CA en moyenne 

Acteur majeur de la filière automobile 
 Membre des organisations professionnelles françaises (GFI, Medef, UIMM, URF,…)  
 Membre fondateur du Clepa, l’association européenne des équipementiers 
 Membre fondateur de la PFA Filière Automobile et Mobilités 

Propriétaire du salon EQUIP AUTO et actionnaire du Mondial de l’Automobile 
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Présentateur
Commentaires de présentation
Pour finir cette carte de visite, nous avons ici les principales missions de la FIEV , au nombre de huit :
L’accompagnement à l’international
Les aspects techniques (normalisation, règlementations…)
Les aspects ressources humaines (social et formation)
Les affaires juridiques et fiscales
La relation contractuelle entre clients et fournisseurs au sens large
La statistique
La communication et les salons
Et enfin le Lobbying et réseau

Alors maintenant, je vais vous présenter la situation des équipementiers automobiles en France, et pour cela, je vais partir d’une analyse de la production automobile , facteur structurant majeur pour les équipementiers



ALENA 
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Présentateur
Commentaires de présentation
Sur cette carte, on a représenté les chiffres de production de chacune des grandes régions en pourcentage du total. En quinze ans, la production mondiale de VL est passée de 56 millions d’unités à plus de 85 millions. Marche mondial en forte croissance (52%)

On observe que sur les 3 grands marchés matures (Alena, Europe, Japon), les niveaux de production ont été maintenus. Cette hausse de 52% est exclusivement due à l’évolution de la production dans les BRIC et notamment en Chine, qui est passée d’une production de 2 millions de VL en 2000 à plus de 21 millions en 2014 , soit 25% de la production mondiale ! 

Pour les équipementiers, le message est clair : 
L’industrie automobile dans le monde est en croissance : c’est une bonne nouvelle !
Il faut aller chercher la croissance là où elle se trouve : en Chine
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Présentateur
Commentaires de présentation
Si on resserre l’objectif sur l’Europe, vous vous rappelez que le volume globale était stable, passant de 17 Mu à 18 Mu entre 2000 et 2014. On observe deux zones contradictoires en matière de progression : 
l'Europe de l’est qui croit fortement et une Europe du sud (Espagne Italie) qui décroit fortement (-30% pour l’Espagne et -60% pour l’Italie).
Quand à l’Europe de l’Ouest France Allemagne, le contraste est également frappant avec une Allemagne qui fait mieux que résister et un effondrement de la France (-50% qui retrouve presque son niveau de 1963 qui était de 1,66 million d’unités).

Pour les équipementiers français, c’est une catastrophe, seules exceptions la Turquie et la Roumanie, pays ayant une forte présence de Renault, affichent de bonnes progressions.




L’ALLEMAGNE DOMINE LA FILIÈRE AUTOMOBILE EN EUROPE 
(Données 2013 en Mds€) 
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Présentateur
Commentaires de présentation
Le bilan de tout cela, on le retrouve sur ces diagrammes. Ils représentent la valeur de production automobile par pays en pourcentage du total européen, la valeur ajoutée de production et le résultat d’exploitation. 

On observe qu’en 2013, l’Allemagne réalise 50% de la valeur de production de la filière auto de l’Europe, alors que la France tombe à 8% du total. 

Et en résultat d’exploitation, l’Allemagne s’attribue 43% du total européen avec une France en négatif.

Comment en est-on arrivé là?

Que s’est-il passé sur ces 15 dernières années?

 




LES RAISONS DE LA BAISSE 
DE LA PRODUCTION AUTOMOBILE FRANÇAISE 
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Présentateur
Commentaires de présentation
Il y a plein de raisons à cela, mais on va en retenir 5.

La première : l’Euro
La seconde : l’impacte de la crise de 2009
En 3, la délocalisation pour cause de coût du travail
En 4 : le décalage entre la demande et l’offre de production en France
Et en 5 : les politiques publiques sur l’automobile, défavorables en France, plus favorables en Allemagne. 



MISE EN PLACE D’UNE MONNAIE UNIQUE 
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01 
Une monnaie dont le cours est proche de celui du  
Deutsch Mark 

02 
Une monnaie adaptée à l’économie allemande,  
en raison du positionnement haut de gamme de toute son industrie 

03 
 La France a une structure de coûts « à l’allemande » mais le niveau 
de gamme de sa production s’apparente à celui de l’Espagne 
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Présentateur
Commentaires de présentation
La mise en place de l’Euro dont le cours est proche de celui du mark convient à l’économie allemande mais pas aux économies européennes qui, historiquement, ont une gestion des arbitrages économiques et sociaux plus lâche, ce qui obligeait les pays du sud à des dévaluations permanentes.

L’euro convient à l’Allemagne du fait du positionnement haut de gamme de TOUTE son industrie (automobile et hors automobile) qui fait que les biens fabriqués ont une élasticité prix faible. 
En France et en Italie, il existe aussi des industries premium qui se portent très bien avec l’euro (Ferrari, LVMH) mais en nombre beaucoup trop faible.

Entre 2000 et 2014, les coûts salariaux en France ont augmenté de 14% de plus que leur évolution en Allemagne.�
La France a une structure de coûts « à l’allemande » pour une production dont le niveau de gamme s’apparente à celui de l’Espagne, qui bénéficie de coûts salariaux beaucoup plus bas.





BAISSE DU MARCHÉ EUROPÉEN DES VL  
DU FAIT DE LA CRISE DE 2009 
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Présentateur
Commentaires de présentation
Les constructeurs français sont très centrés sur l’Europe et ont donc pris frontalement le choc de la crise de 2009.

La part de marché des constructeurs français en Europe s’est maintenue, peu ou prou, mais étant exposés sur leur milieu de gamme et faisant leur gamme entry hors France, ils ont perdu la moitié de leur production en France (1,3 million d’unités).

Dans le même temps, le groupe VW a maintenu ses ventes en volume, passant de 18% à 26% en Europe.






COÛT DU TRAVAIL EN EUROPE 
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Présentateur
Commentaires de présentation
La France et l’Allemagne ont des coûts main-d'œuvre à peu près équivalents. (couleur). 
La part de la main d’œuvre sur le coût unitaire sorti de chaîne d’un véhicule se situe entre 10% et 12%. �La somme des coûts de main d’œuvre sur l’ensemble des fournisseurs tourne entre 20% et 25%.�
Le cout de MO peut donc être estimé à 33%. Sur un pays à cout de MO inférieur de moitié, le gain théorique est de 16.5%. C’est un paramètre significatif sur une stratégie Entry et Gamme moyenne






MAUVAISE ADÉQUATION ENTRE LA DEMANDE ET  
L’OFFRE DE PRODUCTION FRANÇAISE 
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01 
GAMME « ENTRY »   
Succès en France mais production hors de France  
(Slovénie, Slovaquie, Roumanie, Turquie…) 
(Exemples : Dacia, C1, 107, etc.) 

02 

03 

HAUT DE GAMME     
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Ecart technologique et d’image 

MILIEU DE GAMME   
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POLITIQUES PUBLIQUES DIFFÉRENTES  
SELON LES PAYS 
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Présentateur
Commentaires de présentation
Concertation CTRS/PP : très faible en comparaison de l’Allemagne et du Royaume-Uni (voire contresens stratégique d’abandon de l’Industrie pour les services)

Constance dans la législation : exemple du diesel ou du GNV (incentive en 2012 et abandon en 2013)

Evolution des taux de change : baisse de 20% au RU

Système de bonus-malus : l’Etat a, en quelque sorte, subventionné l’importation de véhicules de gammes basses fabriqués hors de France, déstabilisant ainsi le haut de gamme français produit sur le territoire national.

Attitude vis-à-vis de l’automobile : en général, perçue comme décalée, polluante, taxable à l’infini et antisociale en comparaison des transports en communs parés de toutes les vertus sociales et environnementales



QUELLES CONSÉQUENCES POUR  
LES ÉQUIPEMENTIERS EN FRANCE ? 
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Présentateur
Commentaires de présentation
En l’espace de onze ans, les effectifs ont chuté de 42% ; la baisse a été constante d’année en année.

On voit bien la cohérence entre le chiffre d’affaires de production et les effectifs.

Le chiffre d’affaires des usines françaises d’équipement automobile a été fortement impacté, passant d’un niveau proche de 30 MM en 2004 à un niveau de 15 MM en 2014.

Les primes à la casse mises en place dans seize pays européens, dont la France, dès 2010, ont permis à l’activité de se ressaisir avant une nouvelle chute en 2012 et 2013. Alors, on observe un léger redémarrage en 2014, est-ce le signe d’atteinte du point bas? On l’espère…




EVOLUTION DES CHIFFRES D'AFFAIRES DES  
6 PREMIERS ÉQUIPEMENTIERS FRANÇAIS (mds €) 
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Présentateur
Commentaires de présentation
Evidemment, les équipementiers français, grands ou moins grand, ont pu réagir et, lorsqu'on regarde leur CA mondial - courbe bleue sur le graphe - pour les 6 premiers et que l’on compare au CA France, l’écart est significatif. (FAURECIA – VALEO – TREVES – EFI Automotive - PO – MICHELIN)



LE SECRET DE LA RÉUSSITE DES ÉQUIPEMENTIERS 
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 
Les Facteurs de 

Succès 

Une offre Produit FORTE 

 

 

 

 Une présence à l’international 
Une diversification du 
portefeuille Clients 

Une efficacité industrielle aux 
meilleurs standards mondiaux 

Capacité financière permettant la pérennité de l’entreprise 

 
Une forte capacité 

d’innovation 

Présentateur
Commentaires de présentation
Comment ont-ils fait? Ils ont suivit une bonne stratégie, une stratégie obligée qui peut être résumée en 5 points : ��…..�
C’est la stratégie qu’il faut maintenant décliner sur l’ensemble de la filière



LES ÉQUIPEMENTIERS,  
ACTEURS STRATÉGIQUES DE LA FILIÈRE AUTOMOBILE 
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01 
De simples sous-traitants, les équipementiers sont devenus les 
partenaires technologiques et stratégiques des constructeurs 

02 
Ils sont au CŒUR DE L’INNOVATION : 
  plus de 80% du contenu du véhicule sont fournis par les équipementiers 
  contribuant à la forte augmentation du taux d’équipements par véhicule 

La PFA adresse la problématique de Filière afin de 
redynamiser l’industrie Automobile en France 

03 
La FIEV les soutient et les accompagne dans leurs ambitions 
Elle coordonne les actions en direction de la filière fournisseur au sein de la PFA 

Présentateur
Commentaires de présentation
En conclusion,

…1…2…3.

La PFA a été créée en 2009, au plus fort de la crise, elle adresse maintenant la problématique complète de la stratégie de filière, visant à la redynamisation de la filière en France.�
Je passe maintenant la parole à Eric Poyeton, directeur général de la PFA qui va développer l’approche suivie par la PFA pour servir un tel objectif.
































































