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le 20 mars  2001
SEMINAIRE du GREITD

                          Chers Amis,

       Je vous confirme la date du prochain séminaire, le 30 mars à 17 h.

   Le séminaire se tiendra bien à l'IHEAL (28 rue Saint-Guillaume), mais dans une salle pour nous inhabituelle: la Salle Levy Ullman, au 3ème étage.

    Le texte discuté sera celui de Tanguy Jacopin qui suit, sur l'industrie automobile dans le Mercosur.

    Nous espérons vous voir nombreux le 30, pour discuter ce sujet passionnant .

A vendredi 30

                              Amicalement









B. Lautier

L’industrie automobile au Mercosur,

 la mise en place d’une spécialisation intrafiliale traditionnelle

Tanguy JACOPIN

IHEAL-Paris III

Si les réformes micro-économiques d’obédience néo-libérales dans les années 90 ont permis d’obtenir une modernisation et une rationalisation de l’outil productif dans l’industrie automobile, le mode de spécialisation choisi par les gouvernements argentin et brésilien a induit un positionnement des filiales établies dans leur pays dans des activités peu dynamiques et non – stratégiques. En effet, le principal projet industriel des constructeurs automobiles a été de favoriser les investissements productifs pour élaborer une plateforme régionale dans le Mercosur. Or, les activités productives ont perdu progressivement de leur importance stratégique du fait de la standardisation de l’offre et, surtout, de la baisse de leur importance dans le chiffre d’affaires au profit d’autres activités telles que le design ou la publicité qui créent au contraire une différenciation entre constructeurs. L’industrie automobile permet ainsi de vérifier la baisse de l’impact des variables liées à la compétitivité prix en faveur de celles liées à la compétitivité hors-prix ou fiscale.

Ceci débouche sur une situation doublement paradoxale. Si la « reprimarisation » de ces pays était inévitable dans le secteur des « commodities » pour respecter l’échéancier du service de la dette, les gouvernements locaux l’ont favorisée dans d’autres activités telles que l’industrie automobile en adoptant une politique industrielle en Argentine et au Brésil via les régimes automoteurs qui stimulait une DIT intrafiliale traditionnelle.

Malgré cet handicap, ces programmes sont très souvent pour ne pas dire exclusivement présentés comme des succès, en mentionnant ainsi le sauvetage de l’industrie automobile argentine, oubliant que l’industrie automobile est un commerce administré où les aides étatiques jouent un rôle non-négligeable alors que la progression des ventes du bloc Mercosur par rapport aux autres pays émergents n’est pas convainquante et que le coût de ces programmes est très élevé. 



De plus, L’étude de cette industrie se veut être une démarche pour analyser dans quelles proportions le choix des gouvernements argentin et brésilien de mettre en place des politiques où les acteurs principaux  du développement de leurs économies sont des ETN a des retombées positives ou non pour ces pays. Il ne s’agit pas ici de nier l’évidence, à savoir que le Brésil et l’Argentine ont des degrés d’ouverture très élevés de leurs économies mais d’apprécier les conséquences d’une spécialisation productive orientée par le choix des ETN et par les influences mutuelles qu’ont ces dernières avec les Etats du Mercosur.

Enfin, le choix d’étudier cette filière sera l’occasion d’examiner de quelle manière l’industrie automobile aura été le vecteur de l’intégration régionale. A priori, il semblerait que la création de synergies entre les pays du Mercosur obéisse davantage à des critères économiques que politiques et, pourtant, c’est l’inverse qui s’est produit. En effet, les ETN, rodées aux procédures institutionnelles ont permis pour la première fois à un processus d’intégration régionale de décoller. Par contre, les progrès en termes de développement sont très réduits puisque le prix des automobiles est de 25 % plus élevés dans le Mercosur que dans les pays développés et, surtout, la taille du marché stagne depuis 1995. Néanmoins, les constructeurs automobiles ont reconstitué leurs niveaux de marge et ont bénéficié de nombreuses aides. Ceci nous amène à nous interroger sur l’utilité de ces programmes de subventions quand on sait que les constructeurs faisaient face à des marchés saturés dans les pays développés et à faire l’hypothèse que les constructeurs automobiles auraient de toute manière investi dans le Mercosur. Il ne se serait certes pas produit l’afflux actuel mais la qualité des investisseurs aurait été supérieure. Une allocation différente des aides fédérales et étatiques aurait ainsi permis un développement plus rapide de programmes tels que les Fundos setoriais et autres forums de competitividade au Brésil.

On va ainsi montrer dans une première partie que l’industrie automobile malgré son intensité capitalistique a perdu de sa capacité innovatrice et connaît des difficultés en termes de croissance de la production. Les excellents résultats comptables des constructeurs témoignent à ce titre de la moindre importance de ce critère. Puis, on va insister sur l’affaiblissement du positionnement du Mercosur à la fin des années 90 au sein des pays émergents. La troisième partie montrera que les gouvernements locaux accordent un rôle trop important aux variables de la compétitivité – prix et condamne les pays du Mercosur à une spécialisation traditionnelle et « primarisante ». Enfin, on montrera que le coût du régime automoteur laisse supposer que la création de synergies au sein du Mercosur s’est réalisé davantage au niveau politique qu’économique, la fin de l’ISI marquant la fin de l’espace national comme territoire de référence pour les ETN.

Cette étude présente toutefois des limites. Celles-ci ne viennent pas du fait qu’il s’agit du seul secteur à avoir bénéficié dans les deux pays d’une véritable politique industrielle et les conclusions ne pourraient pas être validées à d’autres secteurs car la politique industrielle ne doit pas être abordée d’un point de vue sectoriel mais international. Or, l’industrie automobile perçoit des subsides de la part de tous les pays où elle a des installations productives. Il n’y a donc pas de véritable biais entre les pays mais une politique qui favorise systématiquement les constructeurs automobiles du fait de l’octroi d’avantages divers. La logique néo-libérale des gouvernements régionaux est ainsi respectée même si un argument politique a pu être utilisé à des fins électorales en considérant la politique menée dans ce secteur comme industrielle et en invalidant ainsi les critiques de l’opposition quant à l’absence de telles mesures de la part des gouvernements. 

De plus, il faut tenir compte de la difficulté d’obtention de données de la part des ETN et de la non-concordance effective lors de comparaisons statistiques entre pays émergents.

Première partie: Perte de capacité innovatrice et difficile croissance de l'industrie automobile.

1- L’industrie automobile vers une stagnation irréversible ?  

les premières années de la décennie 90 seront marquées par une forte baisse de leur rentabilité. En effet, les leurs investissements furent réalisés sur la base de projections faites dans les années 80 et la chute de la demande provoqua de fortes pertes. Ainsi, en 1990, les trois grands constructeurs américains avaient des pertes cumulées de plus 1 milliard de dollars. De même en 1992, les pertes atteignaient 2.4 milliards de dollars auxquelles il convenait d’ajouter une perte de 27.6 milliards de dollars du fait d’une modification du calcul des retraites des salariés américains.

En fait, même si la fin des années 90 s’est avérée être très positive pour les constructeurs automobiles, la situation actuelle s’explique par le fait qu’il s’agisse de marchés saturés dans les pays développés avec une demande de renouvellement principalement.

Cette stagnation s’est accompagnée d’un développement des marchés émergents comme le montre le graphique ci-après.
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Source : Panorama sectoriel, Intal, (1999)

La baisse du rythme de la croissance de la demande, l’essoufflement du modèle de production fordien, les chocs pétroliers et l’internationalisation des entreprises japonaises vont modifier durablement la structure de cette industrie. La rentabilité économique des constructeurs automobiles va ainsi en être affectée provisoirement. La libéralisation financière et son corollaire, l’explosion des profits financiers, va favoriser l’ébauche d’une nouvelle logique où la rentabilité financière et le développement de la capitalisation boursatile ont pris progressivement le pas sur l’activité industrielle comme l’illustre le tableau ci-après : 

Profitabilité des constructeurs par le ROS et le ROCE, % :

Nationalité
Constructeurs
Retour des ventes

(ROS)
Retour du capital employé

(ROCE)

Française
PSA
6.1
16.2


Renault
2.8
6.2

Allemande
VAG
5.3
7.5

Italienne
Fiat
9.2
13.6

Japonaise
Honda
4.8
11.1


Toyota
6
9.1

US
Ford
7.2
16.9


GM
11.8
15.1

Source : Williams, (1999) d’après Datastream / ICV

Notes : 

- Le ROS est calculé sur la base des bénéfices avant impôts et répartition des dividendes sur le total des ventes

- Le ROCE est calculé sur la base des bénéfices avant impôts et répartition des dividendes sur le capital utilisé (cf bilan). 
 Le nouvel environnement en place à partir de la fin de Bretton Woods va favoriser l’incertitude au niveau des taux de change et des taux d’intérêt  du fait de la fin du système à parités fixes si bien que les investissements industriels sont ainsi pénalisés et les amortissements de ces projets doivent être effectués dans des temps plus limités. Toutefois, la capacité de leadership des constructeurs automobiles n’était pas remise en cause. En effet, il s’agit d’entreprises cotées à la bourse et elles peuvent ainsi bénéficier d’un financement désintermédié auprès des différents acteurs financiers. Le seul changement tient au fait que dorénavant le financier acquiert plus de responsabilités au sein de l’entreprise au détriment du commercial. On peut même dire qu’il s’agit d’une opportunité unique pour les entreprises de ce secteur à partir du moment où elles opéraient sur un secteur saturé. Les nouvelles possibilités issues de la libéralisation financière permettent également d’effectuer des investissements productifs. Il ne faut pas se leurrer cependant : en cas de rentabilité insuffisante de ces derniers, ces entreprises vont seulement investir pour maintenir une présence industrielle compatible avec la concurrence. L’exemple de l’Amérique latine dans les années 80 est éloquent à cet égard puisque, durant cette décennie, le sous-continent va subir un phénomène de désinvestissement global qui s’explique par la crise de la dette.

L’approfondissement de la libéralisation financière va générer d’autres contraintes qui elles seront moins bénéfiques à ce secteur. Ainsi, l’émergence de la « corporate governance » ou le retour en force au pouvoir des actionnaires sur les managers dans les entreprises dans les années 80 va consacrer la dictature des investisseurs institutionnels ou « zinzins ». En effet, ces derniers exige en contrepartie de leur apport financier dans l’entreprise une rentabilité élevée – aux alentours de 12 % - et une gestion transparente de l’entreprise. Or, même si la situation économique des constructeurs automobiles s’est largement améliorée à la fin des années 90, ceux-ci sont incapables de susciter des dividendes suffisamment élevés pour justifier des placements sur leurs valeurs quand on effectue un benchmark avec des valeurs de la « nouvelle économie » ou des services (exemple des utilities ou des médias) en se fondant exclusivement sur leur métier traditionnel.

Les constructeurs se doivent donc de ré-orienter leurs stratégies pour rentabiliser des activités autrefois considérées comme annexes telles que les  services financiers, après-vente ou la distribution et offrir des gages de garantie à leurs actionnaires. Chrysler a étudié la filière automobile et l’entreprise américaine s’est rendu compte que sur les 100,000 USD dépensés en moyenne pour tous les frais occasionnés par l’achat puis l’entretien d’un véhicule, seulement 17 % revenaient au constructeur. La mise en place d’activités connexes doit permettre de limiter les risques liés aux cycles économiques et surtout de permettre d’augmenter la rentabilité moyenne de l’activité du groupe qui est pénalisée par son activité industrielle. Quand on sait que Ford compte 9 millions de clients pour ses services financiers (Williams, 2000), on comprend l’importance de ces nouvelles activités. Ces activités sont amenées à se développer davantage encore dans les pays émergents du fait de l’amplitude des cycles économiques et des variations des taux d’intérêt. La baisse des activités industrielles en tant que telle est apparente à tous les niveaux. A ce propos, on peut noter que le développement des services est une opportunité pour les pays du Mercosur de contrebalancer le positionnement traditionnel lié à l’activité productive.

Les réponses de l’industrie automobile pour garder son attractivité se sont effectuées par une restructuration de la chaîne productive et une internationalisation de la production pour se rapprocher des marchés non-saturés. 

11. La restructuration de la chaîne productive :

Ces changements ont amené les constructeurs automobiles à restructurer la chaîne productive. Dans le modèle traditionnel de production des véhicules, le caractère conflictuel des relations d’approvisionnement fait que les usines d’assemblage possèdent une base très large de fournisseurs pour s’assurer de leur compétitivité (Lucchi, 1994). Ainsi, changer de fournisseur est une banalité, la transmission des informations entre les deux parties est minime et les relations sont déterminées par la domination du constructeur sur les équipementiers et par les prix. Dans le nouveau modèle, les fabriquants de véhicules réduisent de manière substantielle le nombre de fournisseurs avec lesquels ils traitent directement, ce sont les équipementiers de premier rang. Ces derniers choisissent  à leur tour ceux de second rang qui eux même déterminent ceux de troisième rang. A ces changements, s’ajoute une volonté de limiter de manière drastique le nombre de partenaires comme l’illustre le tableau ci-après. 

Evolution du nombre d’équipementiers chez Fiat, 1998/2000

Equipementiers
1998
2000

Premier rang
700
300

Second rang
1500
700

Troisième rang
3000
1500

Source : Aldo Enrietti, Colloque Gerpisa 2000

Ce contrôle hiérarchique des réseaux de provision s’étend à la définition de normes de qualité fixé par le constructeur automobile au sein des entreprises partenaires. L’achat de systèmes intégrés est également une des possibilités qui permet au constructeur de réduire ses nécessités de capital fixe. Les constructeurs automobiles se concentrent de plus en plus  sur les parties fondamentales de leur activité comme le moteur ou le design du véhicule qui sont développées au sein de leurs bureaux d’étude pour n’effectuer parallèlement le montage des pièces.

A ce titre, l’exemple extrême du « consortium modulaire » de Volkswagen pour l’usine de camion de Resende au Brésil est symptomatique de l’évolution à laquelle tend cette industrie. Dans cette usine, huit fournisseurs directs intègrent les systèmes et sous-sytèmes respectifs sous le contrôle de l’assembleur. Au nom de la rentabilité économique, Volkswagen loue des parcelles de son usine durant la conception de ce modèle à ses équipementiers. Cet exemple illustre parfaitement l’obligation qui est faite aux constructeurs pour maintenir leur rentabilité de changer leurs relations avec les équipementiers. 

Cette tendance est corroborée par un autre exemple. Alors que la plupart des constructeurs continuent de stipuler des ordres de commande exigeant une flexibilité totale (deux fois par semaine, les fournisseurs de composants électroniques doivent approvisionner l’usine de l’assembleur à des heures fixées – entre 13 et 14 h par exemple . Ce dernier peut modifier d’une semaine sur l’autre le jour de livraison ainsi que les quantités livrées. De plus, si des erreurs de prévision de la part du constructeur se produisent, celui-ci s’engage à les récupérer pour les stocker. En cas de non respect de ces conditions, l’équipementier s’expose à de fortes amendes). Dans la nouvelle usine Honda de Sumaré au Brésil, les quantités commandées sont toujours acceptées. Honda ne pratique donc plus le « zéro stock ». 

En fait, cela augure d’un possible nouveau futur rapport de force entre certains équipementiers et les constructeurs. La spécialisation en cours force les constructeurs à limiter de plus en plus leur champ d’activité pour se consacrer sur leur core business. Toutefois, ces constructeurs ne pourront jamais devenir des fabriquants de composants électroniques. Or ceux-ci sont amenés à prendre une place de plus en plus importante dans un futur proche avec des concepts de « voitures intelligentes ». Il existe donc un double risque pour ces constructeurs :

1- une incapacité de maintenir leur rentabilité car le pouvoir de négociation sera plus équilibré

2- le risque qu’il se produise un nouveau « syndrôme Intel » mais cette fois-ci avec Bosch, Siemens ou Sony. A savoir, dans l’industrie des micro-ordinateurs, les fabriquants de puces électroniques sont devenus plus puissants que les propres constructeurs de micro-ordinateurs. Le pouvoir du donneur d’ordre sera alors très réduit. Cette menace est prise très au sérieux par certains concurrents dont General Motors qui dans sa nouvelle usine dans l’état du Rio Grande do Sul au Brésil a constitué un consortium modulaire où les équipementiers et le constructeur travaillent à part.  

12. L’internationalisation de la production : 

Elle peut s’expliquer par la conjonction de plusieurs facteurs : 

1- la plus grande proximité géographique des grands marchés consommateurs permet de diminuer les coûts de logistique et de distribution

2- les constructeurs automobiles préfèrent se prémunir de restrictions à l’importation de véhicules ou de l’application de mesures protectionnistes (barrières tarifaires et non-tarifaires) pour protéger l’emploi et/ou la balance commerciale

3- Enfin, et surtout, l’internationalisation est la preuve que les constructeurs ont intégré le fait qu’ils ne constituent plus la priorité des gouvernements des pays développés. En effet, les nouvelles technologies dorénavant bénéficient de plus de fonds et de considération de ces gouvernements ; ce qui ne signifie pas qu’elles ont totalement perdu leur appui comme l’illustrent les différents plans d’aide à la reconversion des gouvernements français pour PSA et Renault simplement les subventions sont amenés à se réduire dans le temps. 

4- Or, ces ETN ne peuvent assurer leur rentabilité sans le soutien financier de leurs Etats respectifs comme l’attestent les difficultés financières de chacune de ces entreprises dans les années 80 ou 90. Elles doivent donc se délocaliser dans des pays où elles bénéficieront d’un appui fiscal sans faille ; ce qui leur permettra de financer à moindre coût leurs investissements. 

2- Efficacité de l’internationalisation de l’industrie automobile dans le Mercosur : 

21- Mercosur Vs Pays émergents

Alors que toutes les études (Panorama sectoriel de l’Intal, études de Comin, Celani, Chudnovsky, Lopez …) vantent les mérites de l’industrie automobile dans le Mercosur en s’appuyant très souvent sur le type de graphe suivant :   
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On peut effectivement conclure que le Mercosur est le seul marché ayant connu une forte croissance depuis le milieu des années 80. Par contre, ces auteurs oublient ( ?) de comparer ces données par rapport à l’ensemble des pays émergents. Or dans ce cas, les résultats sont opposés : le Mercosur a perdu de son attractivité par rapport à ses concurrents des pays émergents. Or, les données mentionnées dans les graphiques ci-après s’arrêtent en 1997, année qui fut la meilleure concernant le nombre d’immatriculations de nouveaux véhicules …
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Les investissements relatifs au régime automoteur en Argentine ont eu des effets positifs puisque la part de la production du Mercosur par rapport aux autres pays émergents a augmenté de trois points passant de 21% à 24 %, les investissements réalisés au Brésil à partir de la fin 1995 n’ont permis jusqu’à présent que d’augmenter les capacités de production et les niveaux de productivité … 

22. L’industrie automobile dans le Mercosur, 1995/2000


Quand l’Argentine établit un régime automobile en 1991, cette politique est mise en œuvre sous la pression des constructeurs automobiles. En effet, cette industrie est menacée de faillite et il faudra l’intervention de l’Etat par le biais des subsides pour la sauver. De nombreux investissements vont d’ailleurs s’ensuivre pour justifier la nouvelle vigueur de cette industrie.


De la même manière, le gouvernement brésilien sous la pression des constructeurs historiques (Fiat, VW, GM et Ford), qui veulent maintenir leur emprise sur le marché, adopte en 1995 à son tour un régime automobile. Il faut remarquer que ces derniers menacent de délocaliser leur usine de production en Argentine en constatant que tous les investissements sectoriels s’effectuent dans le pays gaucho.


Les échanges économiques entre les différents membres du Mercosur ont donc véritablement commencé à cette période puisque, durant l’ISI, le territoire de référence était national  et il n’y avait donc pas de spécialisation au sein de chaque filiale. La fin de l’ISI marque la possibilité pour les ETN de raisonner en termes de marchés régionaux.  Avec la signature du régime automoteur au Brésil, un régime commun est adopté dans le Mercosur et, dorénavant, les importations des pays membres de cet accord régional seraient exemptes de droits douaniers sous certaines conditions 
. Il est donc vrai de dire que l’intégration régionale a bénéficié de cette politique sectorielle mais il importe, surtout, de signaler que cette politique a correspondu à la stratégie d’internationalisation des firmes automobiles de se positionner sur des marchés non-saturés. Ces firmes ont forcé la coopération régionale entre les pays membres du Mercosur et ont ainsi pu développer des spécialisations à l’échelle régionale ; ce qui était impossible à l’époque de l’ISI. Une stratégie de complémentarité va ainsi voir le jour même si elle sera affectée a posteriori par la dévaluation du real comme le montre le tableau ci-après. 

Complémentarités entre les lignes de production argentine et brésilienne avant et après la dévaluation du real :

Avant


Maintenant










Renault






Clio et Scénic au Brésil


Clio 2, Mégane et Scénic au Brésil



Kangoo et Megane en Argentine


Clio 2, Kangoo, 19 et Megane en Argentine



Twingo en Uruguay


Twingo en Uruguay



VW






Gol, Polo et
Passat au Brésil

Gol et Polo au Brésil



Gol et Polo 
En  Argentine              

Gol, Polo et Caddy en Argentine






Passat en Allemagne






Beetle et Golf au Mexique



Source : Elaboration propre à partir d’entretiens réalisés au Mercosur.


Les gouvernements locaux pouvaient toutefois estimer que cette politique était un succès car l’afflux de capitaux extérieurs par le biais de l’IDE, cher aux néo-libéraux, avait dépassé toutes les prévisions. En effet, à côté des constructeurs automobiles déjà présents sur l’un ou l’autre de ces marché, se sont adjoints de nombreux  « newcomers » qui craignaient de laisser échapper le nouvel eldorado de l’industrie automobile. La présentation des investissements réalisés en Argentine et au Brésil est effectuée dans la partie consacrée à la compétitivité prix.


L’impact des investissements des constructeurs automobiles est très important car ceux-ci contraignent leurs équipementiers à les accompagner dans leur quête de parts de marché dans les pays émergents. Aux investissements des constructeurs, il convient donc d’ajouter ceux des équipementiers.

Investissement et Facturation du secteur automoteur au Brésil, 1990-1998 :

(en millions de dollars)

Constructeurs automobiles
Equipementiers


Chiffre d'affaires
Investissement
Inv/CA, %
Chiffre d'affaires
Investissement
Inv/CA, %

Moyenne 80


4,3%


5,7%

1990
13000
790
6,1%
12000
990
8,3%

1991
13000
880
6,8%
10000
760
7,6%

1992
17000
910
5,4%
10000
710
7,1%

1993
19000
890
4,7%
13000
700
5,4%

1994
23000
1200
5,2%
14000
880
6,3%

1995
23000
1640
7,1%
17000
1250
7,4%

1996
25000
2360
9,4%
16000
1300
8,1%

1997
27000
2090
7,7%
17000
1800
10,6%

1998
25000
2340
9,4%
14500
1600
11,0%

Source : Comin (1998)


Par ailleurs, ces investissements ont permis une évolution et une modernisation de flotte de véhicules qui étaient obsolètes.

Evolution et modernisation de la gamme GM au Brésil :

1993
1994
1995
1996
1997
1998

Chevette
Corsa
Corsa
Corsa
Corsa
Corsa

Kadett
Kadett
Kadett
Kadett
Kadett
Kadett

Monza
Monza
Monza
Monza
Ipanema
Ipanema

Ipanema
Ipanema
Ipanema
Ipanema
Vectra
Vectra

Vectra
Vectra
Vectra
Vectra
Omega
Omega

Omega
Omega
Omega
Omega

Astra

Suprema
Suprema
Suprema
Suprema



Chevette pop
Veraneio
Veraneio




Veraneio
Bonanza





Bonanza






Source : DIEESE, 1999

Néanmoins, certains aspects liés à cette nouvelle donne permettent d’émettre des doutes quant son efficacité : 

· la production n’a pas augmenté depuis 1997 

Production de véhicules montés en Argentine et au Brésil, 1997 et 1998

Production de véhicules
Argentine
Brésil
Ratio Argentine /Brésil

1997
366000
1680000
22 %

1998
353000
1244000
28 %

1999
224000
1103000
20 %

Source : Elaboration propre à partir de données des constructeurs automobiles français.

- La libéralisation commerciale, certes nécessaire pour moderniser l’appareil productif, a donné lieu à de nombreuses faillites. Si on se réfère aux chiffres donnés par Sindipeças, le syndicat brésilien des équipementiers au Brésil, ce secteur comprenait 1500 entreprises en 1990. Aujourd’hui, il n’en compte que 800. 

- La progression du déficit commercial dans ce secteur est un autre élément préoccupant. Au-delà de l’impact évident de la dévaluation du real de janvier 1999 que les ETN n’avaient pas envisagé ou du moins dans de telles proportions puisque leurs montages industriels ont été revu a posteriori, il faut reconnaître le rôle actif  des ETN dans l’évolution de la balance commerciale. Celles-ci ont recours à des prix de transfert qui sont décidés au sein de l’entreprise et qui ne reflètent pas nécessairement la véritable valeur des opérations. Les avantages d’une telle politique sont d’ordre industriel et surtout fiscal car la rentabilité d’une filiale peut être plus ou moins favorisée de même que l’obtention de pertes évite-t-elle de payer l’impôt sur les sociétés. La ventilation des opérations se fait entre la maison-mère et les filiales. Dans le cas du Mercosur, elle s’effectue entre la maison mère et les filiales argentine et brésilienne.


Des données telles que la balance commerciale des quatre constructeurs historiques du Brésil permet d’appréhender cette notion de prix de transfert. En effet, alors que les années 1996 à 1998 consacrent un développement des exportations de ces constructeurs avec des soldes proches ou supérieurs des 100.000 unités, le solde de la balance commerciale en millions de dollars sont négatifs pour ces mêmes années. Ceci prouve que, dès l’établissement du régime automobile au Brésil, les constructeurs ont fabriqué puis vendu aux Argentins des voitures à un prix inférieur à leur coût véritable. Cet exemple montre les difficultés de créer des synergies entre les pays membres d’un accord sans qu’aucun des partenaires ne soit lésé. Dans le cas présent, le Brésil est pénalisé à tort au niveau de la balance commerciale depuis 1996 (comparer le solde positif en unité et le solde négatif en dollars) tandis que l’Argentine avait l’illusion d’être en position de force jusqu’en 1998 du fait du solde de la balance commerciale.

Balance commerciale des quatre constructeurs historiques du Brésil,

comparaison en unités vendues et solde en millions de dollars

Somme des 4
Unités
solde milliers $

1990
119000
1500000

1991
123000
1200000

1992
229999,9
2200000

1993
220999,3
1000000

1994
172999
300000

1995
-33000
-2200000

1996
94000
-1500000

1997
147000
-1000000

1998
107000
-400000

Source : Elaboration propre à partir de l’Anfavea


La dévaluation de janvier 1999 du real a aggravé la situation si bien que de nombreux constructeurs reconnaissent mezza voce (entretiens) payer actuellement des amendes multi-millionaires du fait de la non-compétitivité-prix de l’Argentine plutôt que de se conformer au règlement du Mercosur.

- Les IED qui sont traditionnellement recherchés au Brésil comme dans les autres pays pour leurs fonctions de développement ont suscité depuis mars 1996 une « guerre fiscale » au sein du Brésil du fait de l’attitude des Etats de la Fédérations ainsi que des municipes  qui proposent des paquets fiscaux très conséquents pour attirer les constructeurs automobiles (voir annexe et partie consacrée à la compétitivité fiscale). L’hypothèse ici défendue est que l’Etat brésilien à ses trois niveaux – fédéral, des Etats et des municipes – n’est préparé ni stratégiquement ni institutionnellement à ces défis de développement industriel. Ces difficultés stratégiques s’appuient sur le fait que les politiques sectorielles existantes obéissent plus à la défense de lobbies qu’à la recherche de politique de développement. L’impasse institutionnelle s’explique par le manque d’expérience des édiles locaux face à des juristes chevronnés habitués à rechercher les failles dans les systèmes juridiques. Ce manque d’expérience est d’autant plus fort que la décentralisation effective brésilienne est récente …

Suite à l’implantation de VW à Resende (Etat de Rio de Janeiro), Renault va déclencher le début de la guerre fiscale en mettant en concurrence divers projets d’implantation industrielle. En mars 1996, cet accord était considéré comme un record en la matière. 

Renault, Paraná et São José dos Pinhais

Engagements 

De Renault


· Installer une usine et avoir 60% du capital

· 1.500 emplois, après 2 ans d’exploitation

Paiement d’une amende R$ 50 millions pour une fermeture de l’usine avant un terme de 20 ans

Engagements de

L’Etat du Paraná


· Participation de 40% du capital total

de Renault do Brasil (jusqu’à  R$ 300 millions)

· Crédit (valeur non définie) lié au chiffre d’affaires.

· Crédit (valeur non définie) lié à l’investissement.

· Total dos emprunts (plafond : US$ I,5 milliard) 

· Exemption du paiement du différentiel des droits de l’ICMS dans l’acquisition de biens de capital e machines-outils dans d’autres Etats.

· Différé direct de 100% de l’ICMS, pour 48 mois, sans taux d’intérêt ni indexation. Accord qui s’applique également pour les fournisseurs. 

Engagements du

Municipe


· Exemption de l’IPTU pour 10 ans

· Exemption de  l’ISS pour 10 ans. 

· Exemption d’impôts pour 10 ans

· Exemptions pour les participants au projet

Engagement de l’Etat et du municipe
· Donation du terrain de 2.5 milhões m2 

· Réalisation des travaux d’urbanisme et

Infrastructure 

· Reduction de  25% du tarif de l’énergie électrique

· Construction d’une voie ferroviaire

· Áire exclusive au port de Paranaguá

Contrat : Renault do Brasil, estado do Paraná, São José dos Pinhais, Fundo de Desenvolvimento Econômico (FDE) et Régie Nationale des Usines Renault, 1996



Pourtant, ce n’était que le début de la guerre fiscale et de la surenchère entre les différents Etats pour attirer les ETN. L’offre faite à Renault était dépassée par la proposition que fit l’Etat du Rio Grande do Sul à GM en accordant à l’entreprise américaine les bénéfices suivants. 

Engagements 

De GM


· Installer une usine 

· Création de 1.500 emplois directs



Engagements de

L’Etat du Rio Grande do Sul


· Emprunts à hauteur de 335 millions R$ sur dix ans avec un taux d’intérêt de 6 % sans indexation. Les emprunts bonifiés du BNDES sont du fait de l’inflation de 16 % …

· Dès que l’usine sera opérationnelle, GM bénéficiera de surcroît d’un fonds de roulement correspondant à 9 % de son chiffre d’affaires  pendant 15 ans (soit environ 100 millions de R$ par an) à 6 % sans indexation des taux d’intérêt. Enfin, GM bénéficiera de 10 ans d’amortissement pour réaliser le paiement. La dernière fraction du remboursement interviendra ainsi en 2036 …

· En 2014, quand GM aura rembourser l’emprunt pour la construction de l’usine, elle commencera à recevoir de nouveau ce qu’elle a payé sous forme de crédits fiscaux et en prestations équivalentes à 5.5 % de son chiffre d’affaires brut. 

· Tous les emprunts dont aura bénéficié GM seront remboursés en real et ce , sans compensation pour le gouvernement. Cet Etat paie en conséquence une sorte d’amende inflationnaire tandis que GM ne court aucun risque inflationniste puisque ce que devra recevoir l’entreprise américaine sera calculé en dollars …

· Accord qui s’applique également pour les fournisseurs pour la remarque précédente. 

· Exemption du paiement du différentiel des droits de l’ICMS dans l’acquisition de biens de capital e machines-outils dans d’autres Etats.

· Exemption du paiement du différentiel des droits de l’ICMS dans l’acquisition de biens de capital e machines-outils dans d’autres Etats.

· Compensation de GM pour toute modification fiscale au niveau étatal ou fédéral

Engagements du

Municipe


· Exemption de l’IPTU pour 10 ans

· Exemption de  l’ISS pour 10 ans. 

· Exemption d’impôts pour 10 ans

· Exemptions pour les participants au projet

Engagement de l’Etat et du municipe
· Donation du terrain 

· Réalisation des travaux d’urbanisme et

Infrastructure, soit 60 millions R$

· Tarifs privilégiés pour l’électricité et le téléphone (par fibre optique)

· Construction d’une voie ferroviaire

· Áire exclusive au port 

· Traiter les résidus solides

Coût du projet :           2 milliards R$

Source : General Motors do Brasil, DIEESE, mars 1999 et Koutzii, PT do Rio Grande do Sul


Ainsi, les calculs préliminaires effectués par le député estatal, Koutzii, estiment l’aide reçue par GM entre financement de long terme et renonce fiscale à un montant proche de 2 milliards de reals. On reviendra sur les implications de ces aides dans la partie relative à la compétitivité.



La guerre fiscale se poursuivait avec l’affaire Ford. En effet, l’autre grand constructeur américain décidait lui aussi d’implanter une usine dans le même état que GM. Toutefois, l’élection d’un gouverneur du PT remettait en cause cet accord car ce dernier estimait que les finances de l’Etat du Rio Grande do Sul ne permettait pas  les exemptions fiscales qui avaient été stipulées avec son prédécesseur. S’ensuivait une véritable bataille fiscale pour savoir qui arriverait à convaincre la firme présidée par Nader de s’établir sur son sol. L’Etat de Salvador remportait la mise en offrant la bagatelle de 7 milliards de reals de renonce fiscale. Le gouvernement fédéral s’immisceait dans les négociations car il dénonçait –soudainement, et après une passivité pour le moins surprenante - les abus auxquels se livraient les différents Etats et, finalement, Ford obtenait selon les dires fédérales 
 1.8 milliard de reals.


Cette guerre fiscale a atteint de tels seuils qu’elle suscite des interrogations de la part des entrepreneurs … Comme le soulignent Mendonça et Pinho (1997), les entrepreneurs et les décideurs publics interrogés expriment une forte préoccupation avec ces politiques de sorte que « ces recettes ne doivent pas être dirigées vers des secteurs ou des entreprises spécifiques mais qu’elles servent à la résolution de problèmes sociaux voire à l’amélioration de la compétitivité systémique du municipe».

Conclusion partielle : 

Les ventes de l’industrie automobile dans le Mercosur ont certes progressé mais à un rythme inférieur aux autres pays émergents. Toutefois, l’installation de nouvelles terminales dans les deux pays laisse augurer un cycle de croissance à venir à condition toutefois de réussir à développer les ré-exportations. Par ailleurs, cette évolution devra être analysée par rapport aux avantages acquis en compétitivité et par rapport au coût de cette politique de régime automoteur.

 Deuxième partie : Compétitivité et industrie automobile dans le Mercosur : 

L’objet de cette partie est d’établir que les pays du Mercosur se sont positionnés davantage par rapport à des variables de la compétitivité prix que de la compétitivité hors-prix. En conséquence, la spécialisation des filiales du Mercosur se fera sur des créneaux de moindre dynamisme et facilitera la reproduction de la DIT traditionnelle. 

On quantifiera le nouveau rôle des ETN ; ce qui nous amènera à nous interroger sur la validité d’un modèle qui leur donne une place centrale depuis l’ouverture commerciale.

Puis, l’étude du régime automoteur nous montrera qu’il y a peu de synergies économiques entre les deux principaux membres du Mercosur et que, a contrario, le principal mérite des ETN est d’avoir facilité l’intégration régionale en tant que processus politique.

L’étude ne prendra que des exemples liés à la situation des filiales brésiliennes mis à part quelques exceptions correspondant à la volonté d’une comparaison entre les pays membres du Mercosur ou à un manque de données disponibles sur le Brésil. Ce choix s’explique par la spécialisation plus poussée dans la compétitivité – prix dans ce pays et par l’apparition d’une spécialisation intrafiliale au niveau régional qui fait ressortir une hiérarchie entre un centre régional, la filiale brésilienne, et sa périphérie, sa filiale argentine. 

3- Etude de la compétitivité


La compétitivité permet d’appréhender le positionnement des filiales des ETN par rapport au dynamisme de leur spécialisation. 

31. La compétitivité prix :   

La compétitivité prix est un concept qui cherche à promouvoir l’amélioration des différents coûts (tant de production que de transport) de l’entreprise pour permettre un meilleur positionnement de l’entreprise face à sa concurrence et en faire bénéficier le marché. On s’intéressera ici aux éléments suivants : 

· logistique

· investissements 

· emploi

· productivité

311. Logistique : 

La logistique est devenue un des éléments clés de la compétitivité. En effet, il suffit de considérer l’organisation de l’entreprise et sa chaîne de valeur telle qu’elle a été conceptualisée par Porter (1985) pour se rendre compte de son importance croissante. Deux de ses cinq composantes ont un rapport avec la logistique. 

La chaîne de valeur dans une entreprise selon Porter

logistique interne
Production
logistique externe
commercialisation et vente
services

Source : Porter, (1989)

On analysera la logistique à partir du cas brésilien essentiellement. La situation de l’industrie automobile brésilienne avant 1995 se caractérisait par la présence de quatre constructeurs historiques (GM, Fiat, VW et Ford). Ceux-ci possédait une structure industrielle in situ ; ce qui leur octroyait un large avantage en termes de logistique externe puisqu’ils n’avaient pas à importer des produits finis (dont le coût de transport est plus cher) et à payer des droits douaniers. De plus, des quotas d’importations étaient appliqués. Le marché était  protégé et les filiales de ces constructeurs avaient un tissu industriel avec les équipementiers locaux qui perduraient depuis l’ISI alors que sa relative inefficacité avait été démontrée.


Comme tous les constructeurs avaient eu recours à des investissements d’agglomération pour annihiler certains effets de concurrence et former un pôle industriel permettant d’améliorer entres autres les infrastructures,  ils étaient tous présents dans l’Etat de São Paulo, le rôle de la logistique entre ces quatre constructeurs était plutôt réduit, la logistique interne se bornant à appliquer la politique de flux tendus et de zéro stock.


Ce rôle a commencé à évoluer avec l’échange de données informatiques (EDI) car cette dernière permet d’optimiser les flux entre clients et fournisseurs et relègue en partie les questions de distance à un second plan.


D’autres facteurs expliquent la mutation hors de l’Etat de São Paulo. La détérioration des infrastructures (routes et port), la syndicalisation et le moindre coût de la main d’œuvre des autres Etats – sans oublier, comme on va le voir par la suite, les « paquets fiscaux » - constituent autant d’explications à ce phénomène.  


Enfin, l’arrivée massive de nouveau constructeurs à partir de 1995 a complètement modifié l’équilibre d’antan. D’une part, tous les constructeurs – y compris les historiques – ont décidé de fabriquer une nouvelle usine. La spécificité de ses usines est qu’elle se situent toutes à l’exception de celles de Honda et de Toyota hors de l’Etat de São Paulo. Les constructeurs ne croient donc plus aux effets des investissements d’agglomération et/ou lui préfèrent les exonérations fiscales. Toujours est-il que la logistique externe devient de plus en plus importante. En effet, on a assisté à deux phénomènes opposés qui montrent que des politiques de différenciation importantes peuvent apparaître : 

· si on considère l’ensemble des constructeurs, ceux-ci se sont rapprochés du consommateur brésilien

· néanmoins, les constructeurs historiques ont procédé à un éloignement du site de production local par rapport aux principaux centres de consommation locaux

Par ailleurs, les stratégies des firmes sont divergentes. La logique est  complètement différente entre les cas de Ford d’une part et GM ou Renault d’autre part. Ford joue la carte de la mondialisation, sans accorder de crédit au Mercosur, puisque sa nouvelle usine sera à Camaçari, dans la province de Salvador de Bahia. GM et Renault pour leur part ont fait le pari inverse puisqu’ils se sont installés respectivement dans le Rio Grande do Sul et dans le Parana. 

Seule exception à cette logique qui accorde une plus grande importance à la logistique externe : VW. En effet, la firme allemande possède différents sites de production dans le Parana, Rio de Janeiro et le grand São Paulo. De même, en intégrant les équipementiers dans son usine dans son consortium modulaire, elle consolide ce pari . 


S’il est encore trop tôt pour tirer des conclusions, on peut remarquer quelques faits saillants : 

· l’impact absolu de la logistique a diminué dans le prix final des véhicules

· les possibilités de création de différenciation ont augmenté entre les concurrents.

· Alors que la « compétitivité fiscale » s’obtient lors de la création d’une usine, que les progrès en productivité sont limités, la logistique s’annonce avec le design et le développement des services comme des attributs à importance croissante dans cette industrie.

· La dévaluation du real a déjà un fort impact au niveau des relations entre le Brésil et l’Argentine pour les aspects logistiques puisque GM a annoncé qu’il fermerait son usine en Argentine. Tous les flux de produits vont donc être initiés à partir du Brésil et l’Argentine ne sera plus qu’une filiale commerciale pour le constructeur américain.  

312. Investissements et restructuration régionale : 



Les investissements productifs exceptionnels réalisés dans le secteur automobile dans le Mercosur témoignent de l’importance accrue de la compétitivité prix dans la nouvelle orientation donnée aux filiales de ces pays. Dans une première partie, on va montrer qu’il s’est opéré une restructuration régionale au bénéfice du Brésil et que celle-ci se fonde de plus en plus sur des facteurs prix et donc peu dynamiques. Puis, on va insister sur le repositionnement que cela suppose par rapport aux matrices des ETN.




Evolution des investissements :


Alors que tous les indicateurs actuels indiquent que l’Argentine soufre d’une désaffection évidente par rapport à son voisin brésilien dans le régime automobile, le rapport argentino-brésilien des investissements en 1996, il est vrai, était loin d’être défavorable au premier pays quand on le compare aux niveaux de production de ces deux pays. Le rapport des investissements est de 1 pour 5 tandis que le rapport de la production est de 1 pour 4. Il y a donc eu un désinvestissement relatif en Argentine par rapport au Brésil. Avec les coûts fixes et les économies d’échelle moindres du fait de la spécialisation choisie (l’Argentine était censée produire les véhicules de gamme moyenne et élevée), la dévaluation du real a accentué ces déséquilibres au détriment de l’Argentine. 


Par ailleurs, cette nouvelle situation permet une augmentation de la concurrence qui devait en principe être bénéfique aux consommateurs et éviter ainsi les phénomènes de cartellisation des années 80. Toutefois, les résultats ne sont guère positifs pour l’instant car les constructeurs ont décidé d’augmenter leur taux de marge entre 1996 et 2000.


Si on compare les investissements effectués par les constructeurs dans les deux pays, il est possible de voir les paris qui ont été faits sur chaque pays et distinguer les investissements greenfield des investissements brownfield, en sachant que seuls les premiers permettent d’arriver au best practise avec un niveau de productivité adéquat. 

Les investissements prévus en Argentine pour la période 1996/2000 :

En millions de USD

ETN
Investissements
Total

Fiat
640


Ford
1000


VW
280


GM
720


Renault
450


PSA
290


Autres
625




4005



Source : Comin, 1998


En Argentine, si la plupart des constructeurs y étaient déjà présents, on peut observer deux phénomènes :

· les constructeurs qui ont fait un pari conséquent sur ce pays (tableau supra)

·  la forte hausse des ventes entre 1995 et 1998 pour l’ensemble des constructeurs (graphique infra)
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Source : Elaboration propre.


Etant donnée l’évolution comparée des résultats, on peut constater que GM et Ford ont été les deux firmes qui ont le plus investi dans ce pays. PSA et Renault n’ont fait que moderniser leurs installations tandis que VW et Fiat ont accordé leur priorité au Brésil.


Comme Ford et GM sont déjà établis en Argentine, on va considérer comme hypothèses que 50 % de leurs investissements sont greenfield tandis que les autres constructeurs n’ont fait que des investissements brownfield.


Dans ce cas, il est possible d’estimer à 860 millions de dollars [(1000+720)/2] d’investissements greenfield dans l’industrie automobile argentine, IGA.

Investissements prévus au Brésil pour la période, 1996/2000 :

En millions USD


Historiques






Fiat
3448


Ford
3500


VW
3380


GM
3250


Autres
1019


Sous-total 1 

14597






Newcomers






Renault
1000


PSA
1000


Autres
3465


Sous-total 2

5465





TOTAL

20062







Source : Comin, 1998


La situation est plus simple au Brésil. En effet, jusqu’en 1996, les quatre constructeurs se partagent plus de 95 % du marché, les autres 5 % correspondant aux quotas laissés pour les autres constructeurs.


Depuis cette date, tous les constructeurs ont décidé de procéder à la création d’une nouvelle usine. Tous ont donc effectué des investissements greenfield. Néanmoins, il est encore trop tôt pour véritablement en mesurer leur impact.


On va partir des hypothèses suivantes pour quantifier les investissements greenfield :

· les « newcomers » réalisent 100 % d’investissements greenfield

· les deux tiers des investissements des historiques sont greenfield (H1 : hypothèse 1). 

Les investissements greenfield, IGB, représentent un montant de : 

 IGBH1 = 5465 + 2/3* (3448+3500+3380+3250) = 14.517 millions $.


La situation ne change guère si on opte pour une hypothèse de création d’investissement greenfield, H2, pour les constructeurs historiques sur une base de 50 %. Dans ce cas, on obtient IGBH2 = 5465 + ½* (3448+3500+3380+3250) = 12254 millions $


A ce stade de la démonstration, trois points fondamentaux doivent être relevés : 

1- Les investissements greenfield ont été plus de 15 fois supérieurs au Brésil qu’en Argentine.

2- La recomposition régionale en cours favorise le Brésil

3- La spécialisation intrafiliale est de plus en plus patente 

Rôle des ETN dans la restructuration régionale


Le positionnement des ETN permet de constater que celles-ci ont toutes alloués plus de 75 % de leurs investissements vers le Brésil (à l’exception de Renault avec 68 %). Ce tableau annonce donc un trend qui semble irréversible où le Brésil va devenir le centre productif du Mercosur.

 Investissements des constructeurs en Argentine et au Brésil, 1996-2000 :


Argentine
Brésil
Total
Inv. Filiale  Argentine / total inv. filiales
Inv. Filiale Brésil /

Total inv. Filiales
Inv. Total firme/

total des inv.

Fiat
640
3448
4088
15,66%
84,34%
16,99%

Ford
1000
3500
4500
22,22%
77,78%
18,70%

VW
280
3380
3660
7,65%
92,35%
15,21%

GM
720
3250
3970
18,14%
81,86%
16,50%

Renault
450
1000
1450
31,03%
68,97%
6,02%

PSA
290
1000
1290
22,48%
77,52%
5,36%

Autres
625
4484
5109
12,23%
87,77%
21,23%

Totaux
4005
20062
24067
16,64%
83,36%
100,00%

Source : Elaboration propre à partir de Comin, 1998

Si l’Argentine avait réussi à sauver son industrie automobile nationale au début des années 90 grâce à un régime automobile de la même manière que la France et les Etats-Unis réussirent à garder une structure productive dans l’industrie automobile grâce à des subsides gouvernementaux, sa spécialisation vers les modèles produits en petites séries et à valeur ajoutée n’aura été qu’un leurre politique puisque la dévaluation du real va limiter plus encore l’espace industriel argentin.  


La situation n’est cependant pas exempte de problèmes. Ainsi, une note confidentielle envoyée au Gouvernement fédéral brésilien stipule qu’à peine 47 % des investissements promis par les firmes ont été réalisés à la fin 1998. Quand on sait que la dévaluation s’est produite en janvier 99, on peut en déduire un arrêt quasi total des investissements depuis cette date. Cette perpective est beaucoup plus difficile encore pour l’Argentine où les usines ne sont pas modernes.

A ce titre, deux exemples illustrent la tension générée par la dévaluation dans ce pays : 

· le cas de Renault.

La multinationale française est la seule entreprise de ce secteur qui est cotée en bourse. Elle est donc obligée de fournir des informations financières à la différence de ses concurrents. Si on étudie les investissements réalisés depuis 1995, on obtient les données suivantes : 

Année
Investissements (en millliers de pesos)

1996
82667

1997
68911

1998
56918

1999
64691

Total
273187

Source : Bilan de Renault Argentine SA, 1999

Quand on sait que 450 millions USD étaient prévus durant la période 1996/2000, en effectuant une règle de trois, on prouve que le taux d’investissement effectif de Renault Argentine, Tx Ieff , a effectivement été inférieur à ce qui était prévu initialement : 

Tx Ieff = 273.187.000 /360.000.000 = 76 % de ce qui avait été convenu.

En supposant que l’investissement effectif en 2000 soit nul, le taux d’investissement effectif de Renault en Argentine est de 60 % et donc supérieur à la moyenne constatée au Brésil.

La situation actuelle est tellement difficile que, tout en étant leader sur le marché, la question de la pérennité de l’usine a été posée. Les constructeurs sont ainsi disposés à payer des amendes prévus par les traités du Mercosur si le niveau de la productivité n’augmente pas suffisamment pour compenser le surcoût lié à la dévaluation du real.

· le cas de General Motors qui a indiqué qu’il fermera son usine (Gazeta Mercantil, 18/11/99).

L’investissement a donc fortement augmenté durant les années 90 dans l’industrie automobile dans le Mercosur sans produire une variation à la hausse des ventes de véhicules dans le Mercosur. Les nombreux investissements greenfield laisse augurer une rapide adaptation au best practise. Toutefois, ce processus de restructuration productive régional positionne les pays du Mercosur dans la position de receveur d’ordre de la part d’ETN et ce dans des activités en stagnation. De plus, il s’est effectué aux dépens de l’Argentine et la dévaluation du real a accentué les difficultés de ce pays. 



313. Compétitivité – prix et emploi :


L’importance donnée aux coûts salariaux dans la délocalisation des sites productifs et plus généralement dans la restructuration sectorielle sont symptomatiques de la dynamique d’une activité. Le Brésil se trouve renforcé de la sorte du fait que l’abondance du facteur travail lui permet d’éviter les tensions à la hausse du salaire comme le prouve le tableau ci-après.

Pays
Salaire par salarié


1990
1993

Argentine
5684
19959

Brésil
9654
13593

Source : Comin, (1998)


Or, les tensions ont fortement évolué depuis 1993 et la dévaluation du real a consacré la non-compétitivité des salariés argentins par rapport à leurs homologues brésiliens.  Même si la restructuration productive a été douloureuse  dans ce pays puisque les difficultés d’adaptation au nouveau modèle malgré les implantations récentes de sites industriels et l’obsolescence des anciennes usines se sont traduites par une baisse de 50 % des salaires réels en dix ans.

Les plans d’économie mis en œuvre par les constructeurs automobile pour limiter au maximum l’importance de cette variable ne se limite cependant pas à une échelle nationale. En effet, les implantations récentes d’usines au Brésil montre de manière éclairante qu’il s’est opéré une dichotomie régionale en fonction de la capacité d’organisation des syndicats. En ce sens, seul le grand São Paulo bénéficie d’une telle situation ; ce qui explique que tous les constructeurs automobiles à l’exception de Honda ont évité cet Etat. On peut objecter a contrario que cet Etat présente des infrastructures complètement saturées, qu’il ne participait pas à la guerre fiscale du fait de son endettement et qu’il est le fief du syndicalisme brésilien…

          On va dès lors comparer les salaires dans l’industrie automobile en 1999 pour quantifier les différences de coût de la main d’œuvre et voir dans quelle mesure ce facteur a pu jouer un rôle dans la délocalisation des sites productifs.


 
Quelques réflexions peuvent être effectuées de prime abord : 

1- il existe un différentiel important entre les salaires pratiqués dans l’industrie des voitures et des camions.

2- Les salaires sont globalement les mêmes entre constructeurs de même type de véhicule dans la même région.


Le tableau suivant montre la différence de salaire moyen entre des salariés travaillant pour des fabriquants de camions à Curritiba (Parana) et São Paulo.


Volvo

(Curritiba)
Moyenne

Scania+ Mercedes

 (São Paulo)
Différence

Ajusteur de machine-outil

1756


Aide de production
484
762,5
57,54%

Electricien de manutention
1424
1823,5
28,05%

Monteur
780
986,5
26,47%

Peintre
1192
1081
-9,31%

Soudeur
1192
1190
-0,17%

Plus faible salaire
440
717
62,95%

Moyenne
919
1093
19,02%






Source : Elaboration propre à partir de DIEESE, 1999

Remarque : Il s’agit du meilleur salaire par catégorie d’emploi par entreprise.


Le tableau précédent illustre la réalité d’un « custo ABC ». Ce coût est très élevé puisque les salaires sont près de 20 % en moyenne supérieurs dans la région de São Paulo comparée aux autres régions. 

Emploi dans l’industrie automobile, 1981-1996

(En milliers)


Horistas
Mensualistas
Total

Moyenne 

1981-1989
104
32
136

1990
108
30
138

1991
96
29
125

1992
94
25
119

1993
98
23
121

1994
99
23
122

1995
93
22
115

1996
88
23
111

Var. moyenne

80' – 1996
-15,38%
-28,13%
-18,38%

Source : Comin, 1998

Toutefois, on peut commencer à relativiser ce surcoût salarial car les meilleurs salaires concernent les "mensualistas". Or, la présence de ces derniers est très rare dans les nouvelles usines car les départements de ressources humaines ne proposent que des contrats de type « horista ». Comme le montre le tableau ci-après, leur nombre est en baisse constante évoluant  d'un rapport de un salarié sur trois dans les années 80 à un ratio de un pour quatre aujourd’hui. Néanmoins, cette différence de salaire est suffisante ; ce qui tend à prouver que la spécialisation dans l’industrie automobile  présente un caractère récessif même si l’ISI avait fomenté un écart croissant par rapport au best practise et que la réduction drastique de cet écart est un mal nécessaire pour produire des véhicules à prix compétitifs. 

314.La productivité : 


La productivité est le miroir de l’évolution de la production et de l’emploi. Si les mutations de l’industrie automobile durant ses dix dernières années au niveau de la productivité ont été remarquables, ces progrès s’expliquent par les investissements réalisés (même si la fonctionnalité des nouvelles usines est loin d’être totale), par l’externalisation de certaines fonctions à des équipementiers, la maîtrise des coûts et … la faible variation de la production.

Comparaison de la productivité physique en Argentine et au Brésil :


Argentine
Brésil
Argentine/Brésil

1990
6,6
8,3
-1,6

1991
5,7
7,8
-2,1

1992
7,6
8,8
-1,1

1993
11,8
10,2
1,7

1994
14,9
13,0
1,8

1995
15,9
14,8
1,1

1996
13,4
15,6
-2,2

1997
14,7
17,7
-3,0

Source : Comin, (1998)

La comparaison de la productivité physique permet de dégager l’efficacité du régime automobile argentin dès 1993. En effet, à partir de cette date-là et ce jusqu’en 1995 inclus, la productivité sera supérieure dans le pays des gauchos. C’est la mise en place d’un autre régime, au Brésil cette fois-ci, qui ré-inversera la tendance. Ce cas démontre l’utilité de la politique industrielle pour des actions pointues. Toutefois, si les Etats décident d’avoir des politiques sectorielles identiques, ce sont alors les entreprises qui en sont les grandes gagnantes car ce sont les Etats qui financent les améliorations diverses. 


Toutefois, cette progression de la productivité s’est accompagnée d’un phénomène opposé dans ces deux pays : l’évolution des effectifs. Autant l’amélioration de la productivité s’est – elle accompagnée d’une réduction drastique du nombre des salariés au Brésil, autant s’est-il produit le contraire en Argentine comme l’illustre le tableau ci-après.

Evolution de l’emploi en Argentine et au Brésil, 1981-1998


Argentine
Brésil

Gain ou Perte du nombre de salariés dans cette industrie
+ 5437
- 30000

Variation (%)
+ 26 %
- 26 %

Source : Elaboration propre.


Cette situation va avoir un impact non-négligeable sur la compétitivité de chaque industrie comme l’illustre le tableau ci-après et la dévaluation du real a encore aggravé la fait décroître la faible compétitivité argentine.

Valeur ajoutée et productivité de travail dans l’industrie automobile :

Pays
Valeur ajoutée

(millions USD)

Valeur ajoutée par salarié


1990
1993
1990
1993

Argentine
2060
2431
18767
34918

Brésil
12387
17391
36296
59507

Source : Comin, (1998)


Au-delà de la restructuration régionale qui s’est opérée en faveur du Brésil, ce sont surtout ses avantages en termes de compétitivité prix qui ont été recherchés. Mais, surtout, on va montrer le faible dynamisme de cette dernière par rapport à la compétitivité hors prix.

32. Compétitivité hors-prix : 


La compétitivité hors-prix est fondamentale pour développer un processus de création d’avantages compétitifs dynamiques. Elle est difficilement quantifiable car elle représente des variables aussi différentes que les investissements incorporels, le design, la publicité ou la qualité. Mais, surtout, il s’agit de données hautement stratégiques sur lesquelles les entreprises veillent précieusement. C’est la raison pour laquelle les données obtenues sont en rapport au chiffre d’affaires général d’une ETN et peu par rapport au Mercosur. Néanmoins, ces dernières vont permettre de montrer clairement que le choix des gouvernements des pays du Mercosur de privilégier une implantation productive, et donc des facteurs liés à la compétitivité prix, suppose à terme un ancrage de ces pays dans des activités au sein des ETN peu dynamiques. Pour s’en convaincre, il suffit de comparer l’évolution des dépenses en investissements corporels et incorporels (modernisation des usines, outillage et innovations – ce dernier étant un élément de la compétition hors prix) de chez Renault qui sont en constante baisse en passant de 8.9 % du chiffre d’affaires en 1996 à 6 % aujourd’hui à celle des investissements en promotion et en publicité qui sont en croissance et représente 7 % du chiffre d’affaires (Autojournal, février 2000).  


Dans cette partie, on s’intéressera aux évolution de la compétitivité hors prix en termes de design et de publicité.


Le design : 


De plus en plus, la concurrence entre les véhicules se joue sur le style extérieur et l’aménagement intérieur. Ceci s’explique par le fait que, dorénavant, toutes les voitures d’un même segment se valent techniquement. En ce sens, le design détermine la première impression que le client a d’une voiture mais il devient l’un des principaux critères d’achat et donc une priorité des constructeurs automobiles.

Si la maxime de Ford « les clients auront le choix entre des Ford T de toutes les couleurs … pourvu qu’elles soient noires » était encore valable jusqu’au début des années 90 pour contrer la déferlante précédente qui avait vu la démultiplication des options se produire, les véhicules deviennent plus diversifiés car ils ne sont plus autant symboles de statut social que de style de vie.


Il y a ainsi une atomisation de la perception des automobiles que le design doit rendre : 

1/ La solidité et la fiabilité du véhicule

Cette vision s’appuie sur le fait que la vision doit imprimer la qualité ou non du véhicule

2/ « Quantité de voiture proposée » pour un prix donné

Il s’agit de quantifier le juste rapport entre le prix et le niveau d’équipement du véhicule.

3/ Qualité dédiée au plaisir de perception et d’utilisation du véhicule

Cette notion est nouvelle et fondamentale pour des clients qui évoquent les formes, le volume et le matériau du véhicule.  



On peut se rendre compte que ces notions sont absentes de la spécialisation des pays du Mercosur. Pourtant, depuis dix ans, tous les constructeurs ont fait leur priorité du design. De leur côté, les pays du Mercosur ont mis l’accent sur le site d’implantation d’usine. S’il était clair que les constructeurs préfèrent conserver les activités stratégiques dans les pays développés, une politique industrielle ciblée sur cette variable aurait développé largement plus de valeur ajoutée, et ce d’autant plus que l’Argentine et le Brésil pouvaient devenir le pays du design comme la Finlande est le pays des télécommunications. A la différence, toutefois, que les pays latino-américains n’ont pas le système éducatif adéquat pour développer une telle politique.  


La publicité :

L’importance croissante des dépenses en publicité aux dépens des facteurs liés à la compétitivité – prix  affecte le positionnement de la filiale en termes d’activités stratégiques. Les entreprises automobiles travaillent en effet avec le même bureau de publicité au niveau mondial. Ainsi, Renault et PSA ont établi respectivement un partenariat avec Publicis et Euro RSCG. Il ne s’agit donc pas comme pour le design de voir les possibilités d’opérer un positionnement du pays par rapport à cette activité.   


VW qui est le premier constructeur et le premier annonceur en Europe dépense annuellement entre cinq et sept milliards de francs en publicité sur ce continent. Or, cette somme est équivalente au coût de conception et de lancement des deux nouveaux modèles Golf et Polo qui ont coûté chacun 3 milliards de francs. C’est pour cette raison que Le Caire, Pdg de VW France, clame que «  vendre une voiture coûte de plus en plus cher à cause des investissements en médias qui ont considérablement augmenté».

Les dépenses de publicité totales des constructeurs automobiles

dans les cinq principaux marchés européens en 1998 (en millions de dollars et en %)

ETN
Montant
Variation par rapport à1997

Renault
604
+1.1

GM
470
+10.6

Ford
425
+2.8

Peugeot
388
+5.3

VW
363
-8.9

Fiat
327
+11.8

Citroën
325
-0.4

Toyota
204
+19.5

Rover
184
-5.2

Nissan
183
-7.4

Total
5232
+6.5

Source : Automotive news Europe, (1999)


Cette hausse des budgets publicitaires s’explique par deux types de phénomènes, un général et l’autre propre à l’industrie automobile. Ainsi, tous secteurs confondus, les budgets de publicité ont augmenté de 7 % tandis que le coût d’accès à la télévision s’est renchéri comme l’explique Léopat, responsable du budget publicité chez VW France. Parallèlement,  le nombre de modèle lancés au même moment  et l’uniformisation des personnalités des constructeurs par le biais de l’usage de plateformes communes (comme c’est le cas par exemple pour VW et Audi) ont accru l’importance de ce phénomène dans cette industrie.


Les spécialistes en publicité ont cependant des difficultés à établir correctement l’efficacité des investissements générés et notamment l’impact du message par rapport à la cible et, de fait, des plans d’économie sont été envisagés à l’instar de ce qui s’est fait dans les activités industrielles. Renault a ainsi fait, selon Eric Bernard, directeur publicité monde chez Renault, des économies de 20 milliards de francs.      


Alors que le Mercosur a choisi de favoriser un développement des activités productives du secteur automobile, il se trouve qu’il s’agit du segment de marché le moins dynamique de cette activité. En effet, en proportion du chiffre d’affaires, son importance diminue régulièrement tandis que celle du design et de la publicité, par opposition, ne cesse de croître. On peut néanmoins souligner la coopération entre les entreprises de design et de publicité mondiales et les entreprises locales qui permet de développer le capital humain.


33. Compétitivité fiscale


Comme il a été démontré, la délocalisation des sites productifs vers d’autres Etats que celui de São Paulo s’explique par les facteurs liés à la compétitivité prix et fiscale, la qualification de la main d’œuvre jouant a contrario en faveur d’un statu quo. Au-delà de la guerre fiscale en tant que telle, il me semble intéressant d’effectuer un chronogramme de celle-ci dans le Mercosur, de voir son importance auprès des entreprises de ce secteur et enfin de juger du bien-fondé du comportement des Etats. 

Les exonérations fiscales dont ont bénéficié les entreprises peuvent être calculées d’après les hypothèses suivantes : 

1- Le travail de Koutzi estime à 2 milliards de reais l’aide sous différentes formes dont a bénéficié GM pour son implantation dans le Rio Grande do Sul

2- Renault a également officiellement reçu 2 milliards de subventions pour son usine dans le Parana (Gazeta Mercantil, 6/5/98).

3- VW, PSA et Fiat ont des usines de taille similaire, en conséquence on estimera qu’elles ont bénéficié de subventions identiques.

4- Ford a renoncé à son projet de s’installer dans le Rio Grande do Sul au profit de l’Etat de Salvador de Bahia, non seulement du fait de l’élection de Dutra (PT) mais surtout car l’Etat que dirige ACM lui a fait une proposition largement supérieure car elle doit couvrir des coûts plus élevés du fait de son éloignement des foyers de consommation. Si l’offre initiale était de plus de 7 milliards de reais et que le gouvernement fédéral l’a refusé, il semble plausible de retenir une hypothèse médiane de 4 milliards de reais de subventions.

5- Honda et Toyota se sont implantés dans l’Etat de São Paulo, Etat qui n’a pas recouru à la « guerre fiscale » étant donnés ses problèmes financiers. Comme ces projets sont modestes, on va supposer une aide de 1.2 milliard de reais.

6- D’après le syndicat ABC, Mercedes a obtenu pour son usine de camions une aide de 1.2 milliard de reais.

7- On va supposer que les subventions reçues par Scania et Volvo sont identiques.

Soit des estimations aux alentours des 20 milliards de reais.    


Que peuvent représenter ces 20 milliards de reais pour les entreprises ? Tous les responsables d’entreprises concourent à minorer leur importance en arguant que les subventions obtenues ne représentent qu’un faible pourcentage des flux liés à la construction d’une usine. On peut objecter que l’industrie automobile américaine et européenne  a été fortement menacée dans les années 80 ; ce qui l’a contrainte, depuis cette période, à s’unir pour mieux défendre ses intérêts à tel point qu’aujourd’hui elle est assimilée à une « industrie administrée » tant ses rapports avec les gouvernements sont conséquents et ses besoins de subvention élevés. Les gouvernements des pays développés privilégient dorénavant les nouvelles technologies si bien que les constructeurs automobiles ont dû décentraliser leurs usines (ce mouvement a aussi été effectué pour se rapprocher des centres de consommation des pays non-saturés) pour pouvoir bénéficier de ces fameuses exonérations fiscales. Ce faisant, les ETN créent une relation incestueuse car elles obligent le gouvernement du pays d’accueil à leur accorder une législation favorable pour que l’Etat lui même puisse bénéficier à son tour du développement du marché.  


Pour estimer la représentativité de cette aide, on va travailler sur les hypothèses suivantes : 

a)

· On va considérer le cas d’une firme qui reçoit 2 milliards de reais d’exonération fiscale, soit 1.48 milliard de dollars.

· En sachant que pour Renault Argentine, leader sur son marché avec 20 % de parts de marché, un bon exercice correspond à un résultat net de 50 millions dollar
, on peut supposer que, sur le marché brésilien – quatre fois supérieur au marché argentin – une entreprise peut réaliser un excédent compris entre 200 et 300 millions de dollars.


Dans ce cas, l’exonération fiscale Ef correspond au nombre d’années de résultat suivant : 


Ef min = 1.48/0.3 = 4.93 années de croissance


Ef max = 1.48/0.2 = 7.4 années de croissance.

Il est important de préciser « années de croissance » car l’industrie automobile est une activité très cyclique. Il est donc rare d’avoir cinq années de croissance consécutives.

b) 
Pour un constructeur qui réalise des ventes nationales annuelles de 400.000 véhicules vendues au prix de 18.000 reais et avec une marge de 25 % , la marge brute Mb est :


Mb = 400.000 * 18.000 * 0.25 = 1.8 milliard de reais


La marge brute d’un exercice correspond quasiment au montant de l’exonération fiscale totale.


Autant la marge brute que le résultat nécessitent d’importants moyens et d’ailleurs ne sont-ils pas la résultante de l’activité principale de ces entreprises, autant - et il s’agit là de l’avantage principal des exonérations fiscales – ces dernières nécessitent peu de coûts fixes, les salaires des experts juridiques, et surtout ont un effet de levier très important. C’est pourquoi on peut dire que la compétitivité fiscale constitue une composante importante de la compétitivité de cette industrie mais qu’elle ne crée pas d’avantage concurrentiel entre les firmes comme le fait la compétitivité hors-prix car les aides reçues – officiellement – sont de montants similaires à l’exception de Ford au Brésil.


Par ailleurs, ces exonérations fiscales obtenues par ces experts juridiques ont provoqué une polémique qui s’est instaurée au Brésil et en Argentine (Arbix, Comin, Koutzi …). Celle-ci  remet en cause deux éléments principalement : 

1- les montants en jeu

2- la surenchère entre les Etats voire les municipes qui aurait pu être évitée si le gouvernement fédéral avait décidé d’appliquer une véritable politique industrielle en délocalisant une usine dans chaque Etat. 

Toutefois, il est intéressant de noter qu’aucun des intervenants au débat ne sait ni n’a cherché à savoir a priori si le coût payé par les autorités brésiliennes est exorbitant ou non. En effet, il n’existe aucune étude comparative sur ce sujet. Lors des entretiens que j’ai effectués, j’ai notamment abordé le sujet avec un responsable de chez Renault et celui-ci m’a répondu que « Renault possède une équipe de spécialistes pour régler ce type de questions. Leur objectif est de déceler les contradictions propres de la législation de chaque pays entre les différents niveaux administratifs pour obtenir le maximum de subventions. Il ne m’a pas semblé que les aides obtenues au Brésil aient été d’un montant disproportionné par rapport à celles que Renault a reçu récemment de la part des Russes ». Ce témoignage prouve de façon éclairante que les constructeurs automobiles profitent de trente années d’expérience pour négocier face à des édiles locaux inexpérimentés. 


Ceci amène à poser la véritable question :  si la guerre fiscale n’avait pas été déclenchée, les investissements privés auraient-ils été moindres ? Il est probable qu’il n’y aurait pas eu autant de constructeurs à s’implanter au Brésil et que la taille des usines aurait été plus faible. Cependant, on peut objecter qu’au moment des investissements, la conjoncture était très favorable et se profilait un nouveau marché pour une industrie saturé. De nombreux constructeurs se seraient présentés au Brésil de toute manière. De plus, certains d’entre eux possédait des liquidités. Il faut rappeler que Renault a, peu de temps après, racheté Nissan, Mercedes, Chrysler, et, GM, plus récemment, Fiat. Par ailleurs, la capacité de production est loin d’être utilisée et les gains de productivité ont surtout bénéficié aux constructeurs pour conforter leurs marges et peu aux consommateurs qui doivent toujours payer leurs véhicules 25 % plus chers que dans les pays développés. Il ne s'agit pas ici de critiquer la stratégie des ETN, au contraire, mais de montrer que si les subventions accordés étaient en partie nécessaires pour appâter les industriels, les montants en question étaient trop élevés et ils ont empêché le développement des investissements privés et d’externalités au niveau des Etats telles que la formation.  Les insuffisances de la stratégie de développement industriel du Brésil apparaissent ici de manière criante. 

4- Le coût de la politique automobile dans le Mercosur : 


Alors que l’on aurait pu supposer que la création du régime automoteur allait déboucher sur des synergies économiques, il s’est avéré qu’elle a abouti  - comme il a été démontré dans la partie précédente – à une restructuration régionale en faveur du Brésil et à une spécialisation productive traditionnelle et peu dynamique. Ses résultats ne sont guère brillants et encore faut-il y rajouter le coût exorbitant de ce régime qui aura au moins permis aux ETN de financer leur (ré)installation dans le Mercosur.

41- Variation des prix et des marges dans le régime automoteur : 

Avant d’étudier le coût du régime automoteur, l’étude des variations des prix et des marges des constructeurs automobiles permet de mieux percevoir les enjeux découlant de cette politique sectorielle.  Deux périodes peuvent ainsi être appréhendées : 

· la première, antérieure à la mise en vigueur du régime automobile, correspond à une baisse continue des prix du marché avec une baisse des marges des constructeurs automobiles en conséquence de l’accord des chambres sectorielles au début des années 90.

· La seconde, commençant avec la mise en place du régime automobile en 1995, stigmatise un contrôle du marché par l’offre. Elle se traduit par une récupération des marges des constructeurs et un trend vers la hausse des prix.  
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L’industrie automobile ne poursuit pas tant un objectif d’augmentation du nombre de véhicules vendus et donc de hausse de son chiffre d’affaires mais un rétablissement (voire une hausse ) du niveau de ses marges pour réduire les difficultés liées à la cyclicité de son activité. En effet, il s’est produit selon une étude de l’IPEA une hausse d’environ de 10 points de la marge des constructeurs entre 1996 et 1999 (document réservé, 1999). Le problème rencontré dès lors par le gouvernement fédéral ainsi que par les Etats est que les baisses des impôts consentis ne servent pas à redynamiser le marché local. De plus, les constructeurs maintiennent leur pression sur l’Etat en faisant remarquer à corps et à cri dans les médias que celui-ci ne prend aucune mesure pour faciliter l’accès à l’achat d’automobile dans ce pays oubliant qu’ils sont les principaux responsables de la non-augmentation de la croissance du marché avec une hausse du niveau de leur marge.


Cette industrie provoque une situation de mercantilisme. Les ETN limitent leur stratégie de concurrence par les coûts. Ils focalisent leur attention sur la concurrence par le réseau commercial, la qualité, la publicité, l’impact de la marque … soit sur tous les éléments liés à des stratégies de différenciation. S’il est vrai que ces derniers créent des avantages compétitifs plus durables et plus dynamiques que les premiers, il n’en demeure pas moins que tous les outils ne sont pas utilisés pour augmenter la taille du marché. 

Le prix des voitures au Brésil et en Argentine est plus élevé que dans les pays développés. En 1997, cette différence par rapport aux derniers cités était de 20 à 25 % dans le premier pays nommé tandis qu’elle atteignait 25 à 30 % dans le second (voir annexe). Les constructeurs ont donc la possibilité de faire baisser leur prix pour en faire bénéficier le consommateur mais ils préfèrent limiter la baisse de la taille du marché pour faire pression sur le gouvernement au titre de la renégociation du régime automoteur ou des programmes de rénovation de la flotte.


Quand un imprévu surgit tel que la dévalorisation du change de 1999 qui a augmenté le coût des constructeurs de 5 à 8 %, cette différence est absorbée par une baisse des impôts, surtout de l’IPI, et une augmentation des prix. Là encore, les constructeurs automobiles ont maintenu leur niveau de marge. Quand on sait que le niveau de marge est fonction d’une rentabilité minimale exigée au sein d’une entreprise plus d’une prime de risque liée au risque pays (entretien avec un responsable de chez Renault), le maintien du niveau de marge peut être assimilé soit à une crise mineure (ou perçue comme telle ; ce qui est peu probable étant donnée la perception qu’en ont donné les opérateurs financiers) soit à une prime de risque très élevée. La seconde hypothèse semble plus probable et, dans ce cas, elle montre encore l’impact des décisions de cette industrie – qui est très particulière vu son poids dans l’économie – quant à l’évolution de la taille du marché. 

42- Coût du régime automoteur dans l’industrie automobile : 

L’objectif de cette partie est de montrer comment le financement de leur nécessaire modernisation de l’appareil productif automobile par la création du régime automoteur et surtout de calculer le coût de celui-ci.  

On va montrer qu’alors que la politique d’internationalisation des constructeurs automobiles était très coûteuse, ceux-ci ont réussi à bénéficié de mesures de subventions diverses. Mais, surtout, cette politique a été réalisée non pas en tenant compte du nombre de postes effectivement créés mais supposés être crées.  


Dans cette partie, on va présenter un modèle qui tente d’estimer le coût réel du régime automobile brésilien et son impact sur les salariés de cette industrie, les constructeurs automobiles et l’Etat fédéral.

Hypothèses : 

1- ventes internes : chiffres de l’Anfavea

2- Coût moyen d’un véhicule : 


Le « carro popular » représente 70 % des ventes - coût moyen : 12.000 R$


Les 30 % restant sont vendues pour 30.000 R$.


Hypothèse retenue : coût moyen d’une voiture au Brésil : 17.400 R$

3- différentiel de prix : valeur moyenne de 22.5 % retenue suite à l’enquête précédente

4- perte du consommateur = Somme des pertes annuelles

                                           = Somme (ventes internes en n1*coéfficient de différentiel de prix)

5-Hypothèse de créations d’emploi conforme au contrat signé par les constructeurs (en supposant que les constructeurs finissent par respecter leurs engagements ; ce qui est loin d’être le cas actuellement comme le prouve le cas de Resende) : 

 
5.1. création d’emplois directs :  

   Anfavea a estimé que le flux d’investissement permettrait de créer 20.000 emplois.

   Le syndicat ABC a pour sa part retenu l’hypothèse de 18 000 emplois.

   Hypothèse retenue : Moyenne des deux estimations, soit 19.000 emplois direct créés. 

5.2. création d’emplois indirects : 

   Selon la matrice input-output de 1985, chaque emploi direct dans cette industrie en créait 3 indirectement.

   Le secteur privé prétend que cette relation s’est améliorée et tend vers 5 emplois enduits indirectement.

  Hypothèse retenue : Moyenne des estimations, soit 1 emploi direct créé en créé 4 indirectement.


5.3. Nombre de création d’emplois totale sensées se produire : 

   Le nombre total est = 19.000+19.000*4 = 95.000 postes.

6- Hypothèse de création d’emplois par rapport à une généralisation du cas de Resende

     Par rapport à un engagement initial de donner un emploi à 1500 personnes, 400 dépendent effectivement de VW. Il y a donc eu seulement (400/1500=0.27) de personnes embauchées directement. Par ailleurs, sur le consortium modulaire, travaillent de surcroît 1200 autre personnes. Le ratio entre emploi indirect supposé et réel est passé de ¼ à 1/3.

En supposant que les toutes les firmes se comportent comme VW, le nombre de postes effectivement créés est :  19000*0.27 + (19000*0.27)*3 = 20520 

7- Coût de chaque emploi (en millier) = perte du consommateur / nombre d’emplois créés. 

8- Il faudra opérer une comparaison entre le coût de cette politique pour le consommateur et l’impact pour les finances de l’Etat brésilien.

Simulation 


1996
1997
1998
1999

Ventes internes (millions unités)
1.7
1.9
1.4
1.2

Coût moyen d’une voiture
17400

Différentiel de prix (%)
22.5

Perte annuelle (milliards R$)
6.6
7.4
5.5
4.7

Perte du consommateur

(milliards de R$)
24.2

Nombre de postes censés  être créés (hypothèse 5)
95.000

Nombre de postes créés (hypothèse 6)
20520

Coût supposé de chaque emploi 

( R$) (hypothèse 5)
254.737

Coût réel de chaque emploi

( R$) (hypothèse 6)
1.179.300

Source : Elaboration propre


S’il est clair que l’hypothèse 6 est très négative, il n’en demeure pas moins qu’il s’agit en 2000 du coût représenté par chaque emploi. 

Par ailleurs, ce calcul permet d’estimer le coût de la modernisation et de la rationalisation de l’outil productif ainsi que de l’application du régime automoteur. L’ajustement au best practise a donc coûté 24 milliards de reais entre 1996 et 1999. Or le différentiel de prix entre les pays développés et le Mercosur s’est encore accru. Ce procédé ressemble ainsi à certains égards à un « ajustement structurel ».  

Enfin, le différentiel entre le coût réel de chaque emploi et son coût supposé est de 4.6 et les conséquences pour les entreprises en termes de pénalité sont nulles. Ce qui revient à considérer soit que l’Etat aurait dû considérer les subventions pour 20 520 salariés dans un premier temps puis verser un différentiel correspondant à l’embauche progressive d’autres personnes soit que les ETN ont réalisé une excellente négociation et que les implantations productives leur permettent de créer de la valeur avant même de commencer à les rentabiliser. 

A ce stade, il devient intéressant de comparer la situation entre les différents agents économiques.

Salariés de l’industrie automobile : 

1- Leur situation privilégiée en termes de syndicats et leur entente avec les syndicats
 devait leur permettre d’obtenir des avantages non-négligeables en termes de négociation. Et, pourtant, les créations d’emplois liées au régime automoteur n’ont pas empêché d’avoir un solde de création d’emplois négatif du fait de la modernisation de cette industrie. D’ailleurs, l’industrie des transports est en deçà de la moyenne de création d’emplois nette pour la période 1994/2000. De plus, les bénéfices en termes de salaires ont été très faibles puisqu’il s’agit du secteur d’activité avec la progression la plus réduite.

Les deux  tableaux suivants prennent en compte les abréviations suivantes : 

01 : MNM : minerais non métalliques

02 : MET : métallurgie

03 : MEC : mécanique

04 : MEL : matériel électrique

05 : MAT : matériel de transports

08 : PAP : papier
11 : CHI : chimie

14 : MAP : matériel de plastique

15 : TEX : textile

17 : ALI : alimentaires

MOY : moyenne




Les deux tableau suivants illustrent la situation dans l’Etat de São Paulo au Brésil.

Evolution des effectifs par secteur d’activité (1994 = base 100)


01
02
03
04
05
08
11
14
15
17
MOY

1994
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100

1995
98.7
100.8
107
102.1
101.3
98.6
95.4
105.7
99.8
96.2
101

1996
89.3
91
94.2
95.1
86.5
94.3
83
101.4
86.1
91.2
90.4

1997
86
89.6
88.7
92.6
83.2
93.6
78.1
99.8
83.6
88.7
87.6

1998
80.9
86.6
85
88.3
81.8
87.2
72.7
92.7
74.3
79.3
82.7

1999
74.5
79.8
74.9
81.4
76
84.4
68.3
90
70.6
75.6
77

2000
73.4
80.3
74.9
80.7
76.9
83.6
67.8
91.9
71.1
75.1
77.2

Evolution des salaires nominaux par secteur d’activité, 1994/2000

1994 = base 100


01
02
03
04
05
08
11
14
15
17
MOY

1994
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100

1995
149.4
130.8
138.2
149.7
145.1
135.6
144.3
145.7
145.7
147.2
143.8

1996
166.2
140.7
151.4
175.7
140.3
156
156.6
173.5
150.4
178.6
156.1

1997
167.5
152.1
159.9
191.5
161.4
170.1
171.1
186.2
163.8
177
171.3

1998
168.1
154.3
165
207.7
161.6
166.6
160.6
187.1
157.7
173.8
171.5

1999
156.8
140.7
137.2
202.6
137.6
156
184.8
185.5
151.5
169.1
160.1

2000
168.6
153.2
148.4
218.3
140.4
173.3
201
235.7
162.4
167.7
171

Source : FIESP


De plus, il convient de comparer la situation des deux autres protagonistes : les constructeurs automobiles et l’Etat brésilien. 

Constructeurs automobiles : 

Hypothèses : 

- D’après un document réservé, le taux de marge déflaté des constructeurs a augmenté de 10 points entre 1996 et 1999. J’ai choisi arbitrairement qu’il augmente de 3 % par an de 1996 à 1999. 

- le niveau de marge est fixé arbitrairement à 18 % en 1996

(en millions R$)
1996
1997
1998
1999

Chiffre d’affaires
30.600
34.200
25.200
21600

Taux de marge (%)
18
21
24
27

Taux d’imposition (%)
23
26.2
23.9
19.5

Marge 
5508
7182
6048
5832

Impôts
7038
8960
6023
4212

Marge cumulée
5508
12690
18738
24570

Impôts cumulés
7038
15998
22021
26233

Source : Elaboration propre à partir d’Anfavea


Ce tableau permet de rendre compte comment les constructeurs automobiles ont su profiter d’une conjoncture défavorable pour faire évoluer en l’espace de trois ans la structure de la marge commerciale d’un handicap de (-5) % par rapport aux impôts collectés par l’Etat en 1997 à un avantage de (+ 7.5) %.


A ce titre, il est intéressant de noter qu’avec un chiffre d’affaires inférieur d’un tiers en 1999 par rapport à 1996, la marge dégagée par les constructeurs est supérieure en 1999 par rapport à 1996 … 


Toutes choses égales par ailleurs, les profits des constructeurs automobiles vont augmenter de manière exponentielle lors de la prochaine reprise économique.


L’Etat fédéral :


De la même manière, on peut calculer le coût du régime automoteur pour l’Etat fédéral.


Par le biais des impôts, l’Etat a collecté 26 milliards de reais entre 1996 et 1999 tandis que le coût global de la modernisation et du régime automoteur aura été de 24 milliards de reais.

De plus, il ne faut pas oublier que les dix principaux constructeurs se sont vus octroyer chacun en moyenne deux milliards de reais de subventions dans le cadre de la « guerre fiscale ». 


Enfin, le déficit de la balance commerciale de l’industrie automobile génère des pressions accrues sur le taux de change, qui peuvent menacer à terme la stabilité de l’ensemble régional.


Comme, parallèlement, les recettes liées à l’industrie automobile pour l’Etat ont été divisée par deux entre 1997 et 1999 alors que la marge des constructeurs ne baissait que du quart durant la même période, il est aisé de conclure que le régime automoteur est largement déficitaire et, surtout, que, toutes choses égales par ailleurs, l’Etat ne bénéfiera que dans une très faible mesure du prochain cycle decroissance.

Conclusion : 


En conclusion, on peut dire qu’étant donné le coût du régime automobile, il n’est guère surprenant que les gouvernements brésilien et argentin aient rechigné à signer un nouvel  accord automoteur avec les constructeurs. Mais, surtout, l’exemple de l’industrie automobile montre de manière éclairante comment les gouvernements locaux ont accentué le caractère  peu dynamique de la spécialisation des filiales implantées dans le Mercosur en favorisant la multiplication des investissements matériels au lieu des investissements immatériels. Comme ces dernières sont de plus en plus spécialisées au sein de l’organisation globale des ETN et que les effets de liaison jouent de moins en moins, une opportunité n’a pas été saisie par les élites locales pour compenser une « reprimarisation » inévitable dans le secteur des « commodities ». Les sommes colossales investies dans la guerre fiscale auraient pu être partiellement dirigées vers des industries qui facilitent l’upgrading technologique.     


Néanmoins, l’arrivée des ETN laisse entrevoir des possibilités, par le biais de la DIT traditionnelle, si les ré-exportations vers les autres blocs économiques se développent.  

Par ailleurs, si les constructeurs automobiles n’ont pas trouvé l’Eldorado qu’ils escomptaient, ils sont malgré tout sur le point de réussir à rentabiliser leurs structures dans le Mercosur, une gageure par temps de récession économique. Cette performance est d’autant plus remarquable quand elle est comparée aux autres industries qui, toutes, ont dû diminuer leurs marges pour s’adapter à la nouvelle donne (voir chapitre sur la spécialisation productive). Les ETN peuvent ainsi développer le rôle de « producteur de rentabilité » auprès des entreprises locales. 

Enfin, le nouveau rôle donné aux ETN n’est pas uniquement économique. A ce titre, on peut affirmer que le principal apport de l’industrie automobile aux gouvernements locaux  aura été politique dans les années 90 car il aura permis de développer l’intégration régionale par l’apprentissage de mécanismes para-institutionnels.  

Prix des différents modèles, 1997-1999 : 

























1997-prix en USD






Différence de prix par rapport au marché argentin (%)







       France
       Italie
   Argentine
    Espagne
      Brésil
      Arg/fr
     Arg/It
    Arg/Esp
    Arg/Br
   Argentine
Arg 00/Arg97

PSA
306 N 1,8
17799
15972
20140
17346
23500
13,15%
26,10%
16,11%
-14,30%
22034
9,40%


306 D 1,9
19013
19113
23598
15272

24,12%
23,47%
54,52%

27402
16,12%


406 STDT
24191
24662
37375
22484

54,50%
51,55%
66,23%

33400
-10,64%















Renault
CLIO N RN 1,4
13204
11832
14900
11775
16950
12,84%
25,93%
26,54%
-12,09%




CLIO N Rsi 1,8
16489
16177
21500
15963

30,39%
32,90%
34,69%





CLIO D RL 1,9
13204
13212
17087
11762

29,41%
29,33%
45,27%





LAGUNA RXE
23786
24662
33900
24656
43500
42,52%
37,46%
37,49%
-22,07%
27528
-18,80%















Ford
ESCORT N LX 1,8
15356
15003
17200
16028
16120
12,01%
14,64%
7,31%
6,70%
19300
12,21%


ESCORT N GHIA
16165
16177
22790
17598
22648
40,98%
40,88%
29,50%
0,63%




ESCORT DLX 1,8
16311
16647
20364
14852

24,85%
22,33%
37,11%

19750
-3,02%


ESCORT D GHIA
17783
17234
24094
16991

35,49%
39,81%
41,80%

21310
-11,55%


MONDEO 2,5 24 V
25777
26424
33950
27500
35279
31,71%
28,48%
23,45%
-3,77%
36830
8,48%















VW
POLO N 1,6
12718
13284
16390
13268

28,87%
23,38%
23,53%

16024
-2,23%


POLO D 1,9
13641
14356
20270
12363
18741
48,60%
41,20%
63,96%
8,16%
22920
13,07%


GOL 1,6


13200

13720



-3,79%
12500
-5,30%


GOL 1?8 GLI


15435

16429



-6,05%
18300
18,56%


GOL 2,0 GTI


23525

22274



5,62%
21630
-8,06%


GOL 2,0 GTI 16V


29838

26359



13,20%




GOLF 2,0 GTI
21165
19702
22900
19040
20096
8,20%
16,23%
20,27%
13,95%
27194
18,75%















Fiat
UNO S N 1,4

10217
9900
8861
10083

-3,10%
11,73%
-1,81%
10760
8,69%


SIENA 1,6 16 V

11362
18700
15259
18728

64,58%
22,55%
-0,15%
17800
-4,81%


PALIO 1,6 EL


13150

14156



-7,11%
13690
4,11%













2,65%

Taux de change : pour 1 USD : lire, 1703; FF, 5,89; peso, 1; real, 1,148; peseta, 154,73
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� Les importations ne devaient pas dépasser le seuil fatidique de 85.000 unités et toujours à la condition qu’elles soient compensées par des exportations. Un quota spécifique de 50.000 unités était alloué pour les autres pays avec un droit douanier spécifique de 50 %. Les constructeurs déjà établis au Mercosur étaient ainsi fortement avantagés.


� Alors que Mercedes Benz prétendait avoir obtenu pour 1 milliard de reals de renonce fiscale, il semblerait suivant différentes études (Posthuma, Dieese) que celles-ci avoisineraient en fait les 2 milliards de reals. En sachant que GM avait obtenu précédemment et ce dans une région stratégique et non enclavé 2 milliards de reals de renonce fiscale, Ford a obtenu une enveloppe pour le moins équivalente lors de sa première négociation. Le transfert vers Salvador de Bahia – région enclavée et loin des marchés - n’a pu être motivé que par une proposition très supérieure de la part de ACM, le gouverneur de cet Etat. A mon avis, étant donnés les coûts logistiques et la refonte de la stratégie régionale, Ford a dû bénéficié d’une renonce fiscale comprise entre 3 et 4 milliards de reals. Ce transfert suppose un net désavantage pour l’activité industrielle par rapport à sa concurrence. Par contre, le gain financier est patent et prouve donc que les constructeurs automobiles sont de plus en plus « finance minded ».  


� Les usines telles que celles de VW à São Carlos sont presque devenues des « villes-usines fantômes ».


� Voir compte de résultats Renault Argentina SA.


� Il suffit de voir Pinheiro de Netto, le Pdt de GMC évoquer l’invitation au mariage de sa fille de Marinho, le Pdt du syndicat de la CUT (Folha de São Paulo, 18/11/99)
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Feuil1

		Production mondiale de véhicules, 1955-1997

		Année		Production

		1955		12000000

		1957		11000000

		1959		13500000

		1961		15500000

		1963		18000000

		1965		21000000

		1967		23000000

		1969		22000000

		1971		30000000

		1973		33000000

		1975		38500000

		1977		31500000

		1981		41500000

		1983		37000000

		1985		39500000

		1987		41000000

		1989		46000000

		1991		48000000

		1993		46000000

		1995		50500000

		1997		51500000
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Feuil3

		Principaux marchés de nouveaux  véhicules, 1986-1996 (en milliers)

		Année		Etats-Unis		Europe		Japon		Brésil/Argentine

		1987		15500		13700		5700		900

		1988		15800		14000		6200		1000

		1989		14800		14800		6600		1000

		1990		13700		13700		7500		850

		1991		12200		14200		7300		1050

		1992		12700		14200		6700		1100

		1993		14400		12000		6100		1600

		1994		15000		12500		6300		2000

		1995		14700		13700		6500		2100

		1996		15000		14000		6600		2200

		1997		15500		14500		6700		2300
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		1992		1992		1992		1992

		1993		1993		1993		1993

		1994		1994		1994		1994

		1995		1995		1995		1995

		1996		1996		1996		1996



Etats-Unis

Europe

Japon

Brésil/Argentine

Nombre de licences vendues par marchés principaux

15500

13700

5700

900

15800

14000

6200

1000

14800

14800

6600

1000

13700

13700

7500

850

12200

14200

7300

1050

12700

14200

6700

1100

14400

12000

6100

1600

15000

12500

6300

2000

14700

13700

6500

2100

15000

14000

6600

2200

15500

14500

6700

2300
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		Production de véhicules : pays développés vs pays émergents, 1987-1997

						(en milliers d'unités)

		Année		pays développés		pays émergents		total		part des pays émergents dans la production mondiale				Brésil/Argentine		Part Mercosur/production mondiale		Mercosur/reste pays émergents

		1987		34900		3500		38400		9.11%				900		2.34%		25.71%

		1988		36000		4000		40000		10.00%				1000		2.50%		25.00%

		1989		36200		4200		40400		10.40%				1000		2.48%		23.81%

		1990		34900		4500		39400		11.42%				850		2.16%		18.89%

		1991		33700		4800		38500		12.47%				1050		2.73%		21.88%

		1992		33600		5000		38600		12.95%				1100		2.85%		22.00%

		1993		32500		7000		39500		17.72%				1600		4.05%		22.86%

		1994		33800		8000		41800		19.14%				2000		4.78%		25.00%

		1995		34900		9000		43900		20.50%				2100		4.78%		23.33%

		1996		35600		9500		45100		21.06%				2200		4.88%		23.16%

		1997		36700		10500		47200		22.25%				2300		4.87%		21.90%
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		Année		Année

		1987		1987

		1988		1988

		1989		1989

		1990		1990

		1991		1991

		1992		1992

		1993		1993

		1994		1994

		1995		1995

		1996		1996



pays développés

pays émergents

Production de véhicules, 1987-1997

34900

3500

36000

4000

36200

4200

34900

4500

33700

4800

33600

5000

32500

7000

33800

8000

34900

9000

35600

9500

36700

10500
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		1987

		1988

		1989

		1990

		1991

		1992

		1993

		1994

		1995

		1996

		1997



part des pays émergents dans la production mondiale

0.0911458333

0.1

0.103960396

0.114213198

0.1246753247

0.1295336788

0.1772151899

0.1913875598

0.2050113895

0.2106430155

0.2224576271
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		1987

		1988

		1989

		1990

		1991

		1992

		1993

		1994

		1995

		1996

		1997



Mercosur/reste pays émergents

Ratio de la production automobile Mercosur/reste pays émergents

0.2571428571

0.25

0.2380952381

0.1888888889

0.21875

0.22

0.2285714286

0.25

0.2333333333

0.2315789474

0.219047619
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		1987		1987

		1988		1988

		1989		1989

		1990		1990

		1991		1991

		1992		1992

		1993		1993

		1994		1994

		1995		1995

		1996		1996

		1997		1997



Part Mercosur/production mondiale

part des pays émergents dans la production mondiale

0.0234375

0.0911458333

0.025

0.1

0.0247524752

0.103960396

0.0215736041

0.114213198

0.0272727273

0.1246753247

0.0284974093

0.1295336788

0.0405063291

0.1772151899

0.04784689

0.1913875598

0.0478359909

0.2050113895

0.0487804878

0.2106430155

0.0487288136

0.2224576271



Feuil10

		Production, ventes nationales et commerce extérieur d'automobiles depuis 1990

		1- Brésil

		2- Argentine

		3- Brésil + Argentine

		1- Brésil :																																		2- Argentine :

		GM :																																		GM :				sur

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				GM		GM																																GM		GM

		1990		164000		140000		140000		18000		0		18000		158000		6000		24.85%		26.37%		24.31%		100.00%		88.61%								1990		0		0				0		0						0

		1991		162000		144000		144000		21000		0		21000		165000		-3000		23.08%		24.66%		23.34%		100.00%		87.27%								1991		0		0				0		0						0

		1992		173000		148000		147999.9		28000		0.1		27999.9		175999.9		-2999.9		21.23%		25.21%		21.54%		100.00%		84.09%								1992		0		0				0		0						0

		1993		237000		218000		217999.6		19000		0.4		18999.6		236999.6		0.4		21.55%		24.80%		21.55%		100.00%		91.98%								1993		0		0				0		0						0

		1994		251000		234000		233999		17000		1		16999		250999		1		20.10%		21.75%		20.10%		100.00%		93.23%								1994		2500		3000

		1995		290000		296000		265000		25000		31000		-6000		290000		0		22.34%		22.26%		22.36%		89.53%		91.38%								1995		11000		8000

		1996		357000		308000		308000		48000		0		48000		356000		1000		24.47%		22.61%		24.45%		100.00%		86.52%								1996		15000		23000

		1997		405000		331000		331000		71000		0		71000		402000		3000		25.19%		21.79%		24.13%		100.00%		82.34%								1997		20000		21000

		1998		337000		284000		266000		72000		18000		54000		338000		-1000		27.29%		25.04%		27.24%		93.66%		78.70%								1998		45000		30000

																		3001.5																		1999				36000

		Ford																																		Ford

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				Ford		Ford																																Ford		Ford

		1990		99000		89000		89000		10000		0		10000		99000		0		15.00%		16.76%		15.23%		100.00%		89.90%								1990		16000		33000

		1991		107000		92000		89000		17000		3000		14000		106000		1000		15.24%		15.75%		14.99%		96.74%		83.96%								1991		13000		38000

		1992		108000		74000		70000		39000		4000		35000		109000		-1000		13.25%		12.61%		13.34%		94.59%		64.22%								1992		19000		42000

		1993		146000		116000		115999.7		30000		0.3		29999.7		145999.7		0.3		13.27%		13.20%		13.27%		100.00%		79.45%								1993		29000		41000

		1994		155000		119000		118000		37000		1000		36000		155000		0		12.41%		11.06%		12.41%		99.16%		76.13%								1994		19000		52000

		1995		118000		153000		114000		4000		39000		-35000		118000		0		9.09%		11.50%		9.10%		74.51%		96.61%								1995		17000		47000

		1996		100000		136000		85000		14000		51000		-37000		99000		1000		6.85%		9.99%		6.80%		62.50%		85.86%								1996		62000		53000

		1997		99000		219000		144000		25000		75000		-50000		169000		-70000		6.16%		14.42%		10.14%		65.75%		85.21%								1997		96000		51000

		1998		131000		145000		102000		28000		43000		-15000		130000		1000		10.61%		12.79%		10.48%		70.34%		78.46%								1998		85000		49000

																		-67999.7																		1999				56000

		Fiat																																		Fiat

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				Fiat		Fiat																																Fiat		Fiat

		1990		162000		89000		89000		71000		0		71000		160000		2000		24.55%		16.76%		24.62%		100.00%		55.63%								1990		24000

		1991		192000		129000		128000		66000		1000		65000		194000		-2000		27.35%		22.09%		27.44%		99.22%		65.98%								1991		40600

		1992		245000		133000		128000		116000		5000		111000		244000		1000		30.06%		22.66%		29.87%		96.24%		52.46%								1992		75000

		1993		337000		220000		201000		136000		19000		117000		337000		0		30.64%		25.03%		30.64%		91.36%		59.64%								1993		99346

		1994		427000		356000		275000		151000		81000		70000		426000		1000		34.19%		33.09%		34.11%		77.25%		64.55%								1994		125314		133000

		1995		397000		390000		301000		96000		89000		7000		397000		0		30.59%		29.32%		30.61%		77.18%		75.82%								1995		78950		83000

		1996		478000		416000		407000		70000		9000		61000		477000		1000		32.76%		30.54%		32.76%		97.84%		85.32%								1996		46000		65000

		1997		551000		472000		454000		92000		18000		74000		546000		5000		34.27%		31.07%		32.77%		96.19%		83.15%								1997		98000		70000

		1998		360000		343000		290000		75000		53000		22000		365000		-5000		29.15%		30.25%		29.41%		84.55%		79.45%								1998		95000		85000

																		3000																		1999				70000

		VW																																		VW

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				VW		VW																																VW		VW

		1990		235000		213000		213000		20000		0		20000		233000		2000		35.61%		40.11%		35.85%		100.00%		91.42%								1990		11000		0

		1991		241000		219000		219000		23000		0		23000		242000		-1000		34.33%		37.50%		34.23%		100.00%		90.50%								1991		8000		0

		1992		289000		232000		228000		60000		4000		56000		288000		1000		35.46%		39.52%		35.25%		98.28%		79.17%								1992		32000		22000

		1993		380000		325000		315000		65000		10000		55000		380000		0		34.55%		36.97%		34.55%		96.92%		82.89%								1993		38000		47000

		1994		416000		367000		348000		69000		19000		50000		417000		-1000		33.31%		34.11%		33.39%		94.82%		83.45%								1994		63000		53000

		1995		493000		491000		427000		65000		64000		1000		492000		1000		37.98%		36.92%		37.93%		86.97%		86.79%								1995		49000		49000

		1996		524000		502000		445000		79000		57000		22000		524000		0		35.92%		36.86%		35.99%		88.65%		84.92%								1996		69000		70000

		1997		553000		497000		431000		118000		66000		52000		549000		4000		34.39%		32.72%		32.95%		86.72%		78.51%								1997		90000		60000

		1998		407000		362000		291000		117000		71000		46000		408000		-1000		32.96%		31.92%		32.88%		80.39%		71.32%								1998		67000		59000

																		5000																		1999				51000

		Somme des 4		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks																		Renault

		1990		660000		531000		531000		119000		0		119000		650000		10000																				production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

		1991		702000		584000		580000		127000		4000		123000		707000		-5000

		1992		815000		587000		573999.9		243000		13000.1		229999.9		816999.9		-1999.9																		1990		34000		38000

		1993		1100000		879000		849999.3		250000		29000.7		220999.3		1099999.3		0.7																		1991		30000		52000

		1994		1249000		1076000		974999		274000		101001		172999		1248999		1																		1992		61000		69000

		1995		1298000		1330000		1107000		190000		223000		-33000		1297000		1000																		1993		83000		94000

		1996		1459000		1362000		1245000		211000		117000		94000		1456000		3000																		1994		94000		106000

		1997		1608000		1519000		1360000		306000		159000		147000		1666000		-58000																		1995		59000		69000

		1998		1235000		1134000		949000		292000		185000		107000		1241000		-6000																		1996		58000		74000

																		-56998.2																		1997		69000		61000

																																				1998		75000		67000

		Renault		début production : 1999																																1999				70000

		PSA		début production : 2000																																PSA

																																				année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

																														34859		24000				1990		10900

		Balance commerciale du Brésil, comparaison unités - solde en millions de USD																												57202		40600				1991		17000

												1000																		108393		75000				1992		33000

		Somme des 4		unités		solde milliers USD				(2)/(1)																				136720		99346				1993		37000

		1990		119000		1500000				$12,605																				162249		125314				1994		37000		48000

		1991		123000		1200000				$9,756																				100540		78950				1995		22000		32000

		1992		229999.9		2200000				$9,565																				55882		23000				1996		23000		47000

		1993		220999.3		1000000				$4,525																										1997		23000		31000

		1994		172999		300000				$1,734																										1998		30000		35000

		1995		-33000		-2200000				$66,667																										1999				41000

		1996		94000		-1500000				-$15,957																										Somme des 6																				production en Argentine

		1997		147000		-1000000				-$6,803																												production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks				1995		1998

		1998		107000		-400000				-$3,738																																												GM		11000		45000

																																				1990		95900		71000								0				0		Ford		17000		85000

																																				1991		108600		90000								0				0		Fiat		79000		95000

		multiplicateur fiscal :																																		1992		220000		133000								0				0		VW		49000		67000

				exportations + importations des 4		taille du marché				rapport (1)/(2)																										1993		286346		182000								0				0		Renault		59000		75000

		1990		119000		663000				18%																										1994		340814		395000								0				0		PSA		22000		30000

		1991		131000		705000				19%																										1995		236950		288000								0				0		total		237000		397000

		1992		256000.1		815000				31%																										1996		273000		332000								0				0

		1993		279000.7		1100000				25%																										1997		396000		294000								0				0

		1994		375001		1248000				30%																										1998		397000		325000								0				0

		1995		413000		1300000				32%																										1999				324000								0				0

		1996		328000		1400000				23%

		1997		465000		1700000				27%

		1998		477000		1300000				37%

		Chiffre d'affaires et nombre de concessionnaires, 1998

		voir si relation entre les deux

		tendance à la baisse du nombre de concessionnaires (cf regroupement sous les plus puissants)

		rachat par le constructeur de concessionnaire (comme en Europe ?)

		analyser le comportement des new comers

		entreprise				nb concessionnaires

		GM				495

		Ford				358

		Fiat				401

		VW				785

		Renault				52

		PSA				106

		rapport sur économies d'échelle
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95900

108600

220000

286346

340814

236950



		



Production automobile en Argentine en 1998
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Evolution de la production en Argentine, 1995-1998
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Données VW, 1990-1998
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0
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380000

325000
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416000
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64000
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66000
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		1990		1990		1990		1990

		1991		1991		1991		1991

		1992		1992		1992		1992

		1993		1993		1993		1993

		1994		1994		1994		1994

		1995		1995		1995		1995

		1996		1996		1996		1996

		1997		1997		1997		1997

		1998		1998		1998		1998



GM

Ford

Fiat

VW

Production des big 4, 1990-1998

164000

99000

162000

235000

162000

107000

192000

241000

173000

108000

245000

289000

237000

146000

337000

380000

251000

155000

427000

416000

290000

118000

397000

493000

357000

100000

478000

524000

405000

99000

551000

553000

337000

131000

360000

407000



		1990		89000		89000		213000

		1991		92000		129000		219000

		1992		74000		133000		232000

		1993		116000		220000		325000

		1994		119000		356000		367000

		1995		153000		390000		491000

		1996		136000		416000		502000

		1997		219000		472000		497000

		1998		145000		343000		362000



GM

Ford

Fiat

VW

Capacité nationale des big 4, 1990-1998

140000

144000

148000

218000

234000

296000

308000

331000

284000



		1990		1990		0.2430769231

		1991		1991		0.2333804809

		1992		1992		0.2154221806

		1993		1993		0.2154543189

		1994		1994		0.2009601289

		1995		1995		0.2235929067

		1996		1996		0.2445054945

		1997		1997		0.2412965186

		1998		1998		0.2723609992



%prod/total

%capacité marché/tot

%ventes tot/tot

Relation entre part de production et part de capacité de marché chez GM, 1990-1998

0.2484848485

0.263653484

0.2307692308

0.2465753425

0.2122699387

0.2521294719

0.2154545455

0.2480091013

0.2009607686

0.217472119

0.2234206471

0.222556391

0.2446881426

0.2261380323

0.2518656716

0.2179065174

0.2728744939

0.2504409171



		1990		1990		0.1523076923

		1991		1991		0.1499292786

		1992		1992		0.133414949

		1993		1993		0.1327270845

		1994		1994		0.1240993788

		1995		1995		0.0909791827

		1996		1996		0.0679945055

		1997		1997		0.1014405762

		1998		1998		0.1047542305



%prod/total

%capacité marché/tot

%ventes tot/tot

Relation entre part de production et part de capacité de marché chez Ford, 1990-1998

0.15

0.1676082863

0.1524216524

0.1575342466

0.1325153374

0.1260647359

0.1327272727

0.1319681456

0.1240992794

0.1105947955

0.0909090909

0.115037594

0.068540096

0.0998531571

0.0615671642

0.1441737986

0.1060728745

0.1278659612



		1990		1990		0.2461538462

		1991		1991		0.2743988685

		1992		1992		0.2986536473

		1993		1993		0.3063638313

		1994		1994		0.3410731314

		1995		1995		0.3060909792

		1996		1996		0.3276098901

		1997		1997		0.3277310924

		1998		1998		0.2941176471



%prod/total

%capacité marché/tot

%ventes tot/tot

Relation entre part de la production et part de capacité de marché chez Fiat, 1990-1998

0.2454545455

0.1676082863

0.2735042735

0.220890411

0.3006134969

0.2265758092

0.3063636364

0.2502844141

0.3418734988

0.3308550186

0.3058551618

0.2932330827

0.3276216587

0.3054331865

0.3426616915

0.3107307439

0.2914979757

0.3024691358



		1990		1990		0.3584615385

		1991		1991		0.342291372

		1992		1992		0.3525092231

		1993		1993		0.3454547653

		1994		1994		0.333867361

		1995		1995		0.3793369314

		1996		1996		0.3598901099

		1997		1997		0.3295318127

		1998		1998		0.3287671233



%prod/total

%capacité marché/tot

%ventes tot/tot

Relation entre part de production et part de capacité de marché chez VW, 1990-1998

0.3560606061

0.4011299435

0.3433048433

0.375

0.354601227

0.395229983

0.3454545455

0.369738339

0.3330664532

0.3410780669

0.3798151002

0.3691729323

0.3591501028

0.3685756241

0.3439054726

0.3271889401

0.3295546559

0.3192239859



		1990		0		2000		2000

		1991		1000		-2000		-1000

		1992		-1000		1000		1000

		1993		0.3		0		0

		1994		0		1000		-1000

		1995		0		0		1000

		1996		1000		1000		0

		1997		-70000		5000		4000

		1998		1000		-5000		-1000

		-1000



GM

Ford

Fiat

VW

Variation des stocks des 4 historiques, 1990-1998
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Balance commerciale : unités vs solde en milliers USD
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		1990		1990		1990		0.3560606061

		1991		1991		1991		0.3433048433

		1992		1992		1992		0.354601227

		1993		1993		1993		0.3454545455

		1994		1994		1994		0.3330664532

		1995		1995		1995		0.3798151002

		1996		1996		1996		0.3591501028

		1997		1997		1997		0.3439054726

		1998		1998		1998		0.3295546559



GM :

Ford

Fiat

VW

Evolution de la part de production par rapport à la production totale
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GM

Ford

Fiat

VW

Evolution des exportations des big 4, 1990-1998
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GM

Ford

Fiat

VW

Evolution des importations des big 4, 1990-1998
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		Relation entre les ventes et le nombre de concessionnaires

												1990		1991		1992		1993		1994

		Relation entre nb équipementiers et compet prix										offre différente entre les pays émergents et les pays développés

		rel prix composants et compet prix, risque de syndrome intel

		hyp :pour les mêmes voitures, prix > 25 % dans les Ped (de Negri)

				1995		1996		1997		1998		1999

		prix dans les ped		110		108		105		103		100

		prix dans les pd		100		95		90		85		80





		Investissement et Facturation du secteur automoteur, 1990-1998 (en millions de USD)

						Constructeurs automobiles						Equipementiers

				Chiffre d'affaires		investissement		Inv/CA, %		Chiffre d'affaires		investissement		Inv/CA, %

		Moyenne 80						4.3%						5.7%

		1990		13000		790		6.1%		12000		990		8.3%

		1991		13000		880		6.8%		10000		760		7.6%

		1992		17000		910		5.4%		10000		710		7.1%

		1993		19000		890		4.7%		13000		700		5.4%

		1994		23000		1200		5.2%		14000		880		6.3%

		1995		23000		1640		7.1%		17000		1250		7.4%

		1996		25000		2360		9.4%		16000		1300		8.1%

		1997		27000		2090		7.7%		17000		1800		10.6%

		1998		25000		2340		9.4%		14500		1600		11.0%

		meilleur ratio Inv/CA pour les équipementiers prouvent :

		1- obligés de faire des gros efforts de productivité pour conserver niveaux de marge minimum. Ce sont eux qui font le plus d'économies d'échelle

		2- les constructeurs cèdent de plus en plus d'activités fondamentales





		



constructeurs automobiles

Equipementiers

Relation Investissement/chiffre d'affaires, 1990-1998
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Mercosur/reste pays émergents

Ratio de la production automobile Mercosur/reste pays émergents
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Feuil1

		Production mondiale de véhicules, 1955-1997

		Année		Production

		1955		12000000

		1957		11000000

		1959		13500000

		1961		15500000

		1963		18000000

		1965		21000000

		1967		23000000

		1969		22000000

		1971		30000000

		1973		33000000

		1975		38500000

		1977		31500000

		1981		41500000

		1983		37000000

		1985		39500000

		1987		41000000

		1989		46000000

		1991		48000000

		1993		46000000

		1995		50500000

		1997		51500000





Feuil2

		





Feuil2
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Production mondiale de véhicules, 1955-1997
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Feuil3

		Principaux marchés de nouveaux  véhicules, 1986-1996 (en milliers)

		Année		Etats-Unis		Europe		Japon		Brésil/Argentine

		1987		15500		13700		5700		900

		1988		15800		14000		6200		1000

		1989		14800		14800		6600		1000

		1990		13700		13700		7500		850

		1991		12200		14200		7300		1050

		1992		12700		14200		6700		1100

		1993		14400		12000		6100		1600

		1994		15000		12500		6300		2000

		1995		14700		13700		6500		2100

		1996		15000		14000		6600		2200

		1997		15500		14500		6700		2300





Feuil4

		





Feuil4

		Année		Année		Année		Année

		1987		1987		1987		1987

		1988		1988		1988		1988

		1989		1989		1989		1989

		1990		1990		1990		1990

		1991		1991		1991		1991

		1992		1992		1992		1992

		1993		1993		1993		1993

		1994		1994		1994		1994

		1995		1995		1995		1995

		1996		1996		1996		1996



Etats-Unis

Europe

Japon

Brésil/Argentine

Nombre de licences vendues par marchés principaux
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14200
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1050

12700

14200

6700

1100

14400

12000

6100

1600

15000

12500

6300

2000

14700

13700

6500

2100

15000

14000

6600

2200

15500

14500

6700

2300



Feuil5

		Production de véhicules : pays développés vs pays émergents, 1987-1997

						(en milliers d'unités)

		Année		pays développés		pays émergents		total		part des pays émergents dans la production mondiale				Brésil/Argentine		Part Mercosur/production mondiale		Mercosur/reste pays émergents

		1987		34900		3500		38400		9.11%				900		2.34%		25.71%

		1988		36000		4000		40000		10.00%				1000		2.50%		25.00%

		1989		36200		4200		40400		10.40%				1000		2.48%		23.81%

		1990		34900		4500		39400		11.42%				850		2.16%		18.89%

		1991		33700		4800		38500		12.47%				1050		2.73%		21.88%

		1992		33600		5000		38600		12.95%				1100		2.85%		22.00%

		1993		32500		7000		39500		17.72%				1600		4.05%		22.86%

		1994		33800		8000		41800		19.14%				2000		4.78%		25.00%

		1995		34900		9000		43900		20.50%				2100		4.78%		23.33%

		1996		35600		9500		45100		21.06%				2200		4.88%		23.16%

		1997		36700		10500		47200		22.25%				2300		4.87%		21.90%





Feuil5

		



pays développés

pays émergents

Production de véhicules, 1987 - 1997



Feuil6

		





Feuil6

		Année		Année

		1987		1987

		1988		1988
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		1990		1990
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		1992		1992

		1993		1993
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pays développés

pays émergents

Production de véhicules, 1987-1997
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Feuil7

		1987

		1988

		1989

		1990

		1991

		1992

		1993

		1994

		1995

		1996

		1997



part des pays émergents dans la production mondiale

0.0911458333

0.1

0.103960396

0.114213198

0.1246753247
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0.1772151899

0.1913875598
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Feuil8
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Mercosur/reste pays émergents

Ratio de la production automobile Mercosur/reste pays émergents

0.2571428571

0.25

0.2380952381

0.1888888889

0.21875

0.22

0.2285714286

0.25

0.2333333333

0.2315789474

0.219047619



Feuil9

		1987		1987

		1988		1988

		1989		1989

		1990		1990

		1991		1991

		1992		1992

		1993		1993

		1994		1994

		1995		1995

		1996		1996

		1997		1997



Part Mercosur/production mondiale

part des pays émergents dans la production mondiale

0.0234375

0.0911458333

0.025

0.1

0.0247524752

0.103960396

0.0215736041

0.114213198

0.0272727273

0.1246753247

0.0284974093

0.1295336788

0.0405063291
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Feuil10

		Production, ventes nationales et commerce extérieur d'automobiles depuis 1990

		1- Brésil

		2- Argentine

		3- Brésil + Argentine

		1- Brésil :																																		2- Argentine :

		GM :																																		GM :				sur

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				GM		GM																																GM		GM

		1990		164000		140000		140000		18000		0		18000		158000		6000		24.85%		26.37%		24.31%		100.00%		88.61%								1990		0		0				0		0						0

		1991		162000		144000		144000		21000		0		21000		165000		-3000		23.08%		24.66%		23.34%		100.00%		87.27%								1991		0		0				0		0						0

		1992		173000		148000		147999.9		28000		0.1		27999.9		175999.9		-2999.9		21.23%		25.21%		21.54%		100.00%		84.09%								1992		0		0				0		0						0

		1993		237000		218000		217999.6		19000		0.4		18999.6		236999.6		0.4		21.55%		24.80%		21.55%		100.00%		91.98%								1993		0		0				0		0						0

		1994		251000		234000		233999		17000		1		16999		250999		1		20.10%		21.75%		20.10%		100.00%		93.23%								1994		2500		3000

		1995		290000		296000		265000		25000		31000		-6000		290000		0		22.34%		22.26%		22.36%		89.53%		91.38%								1995		11000		8000

		1996		357000		308000		308000		48000		0		48000		356000		1000		24.47%		22.61%		24.45%		100.00%		86.52%								1996		15000		23000

		1997		405000		331000		331000		71000		0		71000		402000		3000		25.19%		21.79%		24.13%		100.00%		82.34%								1997		20000		21000

		1998		337000		284000		266000		72000		18000		54000		338000		-1000		27.29%		25.04%		27.24%		93.66%		78.70%								1998		45000		30000

																		3001.5																		1999				36000

		Ford																																		Ford

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				Ford		Ford																																Ford		Ford

		1990		99000		89000		89000		10000		0		10000		99000		0		15.00%		16.76%		15.23%		100.00%		89.90%								1990		16000		33000

		1991		107000		92000		89000		17000		3000		14000		106000		1000		15.24%		15.75%		14.99%		96.74%		83.96%								1991		13000		38000

		1992		108000		74000		70000		39000		4000		35000		109000		-1000		13.25%		12.61%		13.34%		94.59%		64.22%								1992		19000		42000

		1993		146000		116000		115999.7		30000		0.3		29999.7		145999.7		0.3		13.27%		13.20%		13.27%		100.00%		79.45%								1993		29000		41000

		1994		155000		119000		118000		37000		1000		36000		155000		0		12.41%		11.06%		12.41%		99.16%		76.13%								1994		19000		52000

		1995		118000		153000		114000		4000		39000		-35000		118000		0		9.09%		11.50%		9.10%		74.51%		96.61%								1995		17000		47000

		1996		100000		136000		85000		14000		51000		-37000		99000		1000		6.85%		9.99%		6.80%		62.50%		85.86%								1996		62000		53000

		1997		99000		219000		144000		25000		75000		-50000		169000		-70000		6.16%		14.42%		10.14%		65.75%		85.21%								1997		96000		51000

		1998		131000		145000		102000		28000		43000		-15000		130000		1000		10.61%		12.79%		10.48%		70.34%		78.46%								1998		85000		49000

																		-67999.7																		1999				56000

		Fiat																																		Fiat

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				Fiat		Fiat																																Fiat		Fiat

		1990		162000		89000		89000		71000		0		71000		160000		2000		24.55%		16.76%		24.62%		100.00%		55.63%								1990		24000

		1991		192000		129000		128000		66000		1000		65000		194000		-2000		27.35%		22.09%		27.44%		99.22%		65.98%								1991		40600

		1992		245000		133000		128000		116000		5000		111000		244000		1000		30.06%		22.66%		29.87%		96.24%		52.46%								1992		75000

		1993		337000		220000		201000		136000		19000		117000		337000		0		30.64%		25.03%		30.64%		91.36%		59.64%								1993		99346

		1994		427000		356000		275000		151000		81000		70000		426000		1000		34.19%		33.09%		34.11%		77.25%		64.55%								1994		125314		133000

		1995		397000		390000		301000		96000		89000		7000		397000		0		30.59%		29.32%		30.61%		77.18%		75.82%								1995		78950		83000

		1996		478000		416000		407000		70000		9000		61000		477000		1000		32.76%		30.54%		32.76%		97.84%		85.32%								1996		46000		65000

		1997		551000		472000		454000		92000		18000		74000		546000		5000		34.27%		31.07%		32.77%		96.19%		83.15%								1997		98000		70000

		1998		360000		343000		290000		75000		53000		22000		365000		-5000		29.15%		30.25%		29.41%		84.55%		79.45%								1998		95000		85000

																		3000																		1999				70000

		VW																																		VW

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				VW		VW																																VW		VW

		1990		235000		213000		213000		20000		0		20000		233000		2000		35.61%		40.11%		35.85%		100.00%		91.42%								1990		11000		0

		1991		241000		219000		219000		23000		0		23000		242000		-1000		34.33%		37.50%		34.23%		100.00%		90.50%								1991		8000		0

		1992		289000		232000		228000		60000		4000		56000		288000		1000		35.46%		39.52%		35.25%		98.28%		79.17%								1992		32000		22000

		1993		380000		325000		315000		65000		10000		55000		380000		0		34.55%		36.97%		34.55%		96.92%		82.89%								1993		38000		47000

		1994		416000		367000		348000		69000		19000		50000		417000		-1000		33.31%		34.11%		33.39%		94.82%		83.45%								1994		63000		53000

		1995		493000		491000		427000		65000		64000		1000		492000		1000		37.98%		36.92%		37.93%		86.97%		86.79%								1995		49000		49000

		1996		524000		502000		445000		79000		57000		22000		524000		0		35.92%		36.86%		35.99%		88.65%		84.92%								1996		69000		70000

		1997		553000		497000		431000		118000		66000		52000		549000		4000		34.39%		32.72%		32.95%		86.72%		78.51%								1997		90000		60000

		1998		407000		362000		291000		117000		71000		46000		408000		-1000		32.96%		31.92%		32.88%		80.39%		71.32%								1998		67000		59000

																		5000																		1999				51000

		Somme des 4		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks																		Renault

		1990		660000		531000		531000		119000		0		119000		650000		10000																				production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

		1991		702000		584000		580000		127000		4000		123000		707000		-5000

		1992		815000		587000		573999.9		243000		13000.1		229999.9		816999.9		-1999.9																		1990		34000		38000

		1993		1100000		879000		849999.3		250000		29000.7		220999.3		1099999.3		0.7																		1991		30000		52000

		1994		1249000		1076000		974999		274000		101001		172999		1248999		1																		1992		61000		69000

		1995		1298000		1330000		1107000		190000		223000		-33000		1297000		1000																		1993		83000		94000

		1996		1459000		1362000		1245000		211000		117000		94000		1456000		3000																		1994		94000		106000

		1997		1608000		1519000		1360000		306000		159000		147000		1666000		-58000																		1995		59000		69000

		1998		1235000		1134000		949000		292000		185000		107000		1241000		-6000																		1996		58000		74000

																		-56998.2																		1997		69000		61000

																																				1998		75000		67000

		Renault		début production : 1999																																1999				70000

		PSA		début production : 2000																																PSA

																																				année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

																														34859		24000				1990		10900

		Balance commerciale du Brésil, comparaison unités - solde en millions de USD																												57202		40600				1991		17000

												1000																		108393		75000				1992		33000

		Somme des 4		unités		solde milliers USD				(2)/(1)																				136720		99346				1993		37000

		1990		119000		1500000				$12,605																				162249		125314				1994		37000		48000

		1991		123000		1200000				$9,756																				100540		78950				1995		22000		32000

		1992		229999.9		2200000				$9,565																				55882		23000				1996		23000		47000

		1993		220999.3		1000000				$4,525																										1997		23000		31000

		1994		172999		300000				$1,734																										1998		30000		35000

		1995		-33000		-2200000				$66,667																										1999				41000

		1996		94000		-1500000				-$15,957																										Somme des 6																				production en Argentine

		1997		147000		-1000000				-$6,803																												production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks				1995		1998

		1998		107000		-400000				-$3,738																																												GM		11000		45000

																																				1990		95900		71000								0				0		Ford		17000		85000

																																				1991		108600		90000								0				0		Fiat		79000		95000

		multiplicateur fiscal :																																		1992		220000		133000								0				0		VW		49000		67000

				exportations + importations des 4		taille du marché				rapport (1)/(2)																										1993		286346		182000								0				0		Renault		59000		75000

		1990		119000		663000				18%																										1994		340814		395000								0				0		PSA		22000		30000

		1991		131000		705000				19%																										1995		236950		288000								0				0		total		237000		397000

		1992		256000.1		815000				31%																										1996		273000		332000								0				0

		1993		279000.7		1100000				25%																										1997		396000		294000								0				0

		1994		375001		1248000				30%																										1998		397000		325000								0				0

		1995		413000		1300000				32%																										1999				324000								0				0

		1996		328000		1400000				23%

		1997		465000		1700000				27%

		1998		477000		1300000				37%

		Chiffre d'affaires et nombre de concessionnaires, 1998

		voir si relation entre les deux

		tendance à la baisse du nombre de concessionnaires (cf regroupement sous les plus puissants)

		rachat par le constructeur de concessionnaire (comme en Europe ?)

		analyser le comportement des new comers

		entreprise				nb concessionnaires

		GM				495

		Ford				358

		Fiat				401

		VW				785

		Renault				52

		PSA				106

		rapport sur économies d'échelle
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Evolution de la production en Argentine, 1995-1998
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		1990		89000		89000		213000

		1991		92000		129000		219000

		1992		74000		133000		232000

		1993		116000		220000		325000

		1994		119000		356000		367000

		1995		153000		390000		491000

		1996		136000		416000		502000

		1997		219000		472000		497000
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		1990		1990		0.2430769231

		1991		1991		0.2333804809

		1992		1992		0.2154221806

		1993		1993		0.2154543189

		1994		1994		0.2009601289

		1995		1995		0.2235929067

		1996		1996		0.2445054945

		1997		1997		0.2412965186

		1998		1998		0.2723609992



%prod/total

%capacité marché/tot

%ventes tot/tot

Relation entre part de production et part de capacité de marché chez GM, 1990-1998

0.2484848485

0.263653484

0.2307692308

0.2465753425
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		1990		1990		0.1523076923

		1991		1991		0.1499292786

		1992		1992		0.133414949

		1993		1993		0.1327270845

		1994		1994		0.1240993788

		1995		1995		0.0909791827

		1996		1996		0.0679945055

		1997		1997		0.1014405762

		1998		1998		0.1047542305



%prod/total
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%ventes tot/tot

Relation entre part de production et part de capacité de marché chez Ford, 1990-1998
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		1990		1990		0.2461538462

		1991		1991		0.2743988685

		1992		1992		0.2986536473

		1993		1993		0.3063638313

		1994		1994		0.3410731314

		1995		1995		0.3060909792

		1996		1996		0.3276098901

		1997		1997		0.3277310924

		1998		1998		0.2941176471



%prod/total

%capacité marché/tot

%ventes tot/tot

Relation entre part de la production et part de capacité de marché chez Fiat, 1990-1998

0.2454545455
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0.3024691358



		1990		1990		0.3584615385

		1991		1991		0.342291372

		1992		1992		0.3525092231

		1993		1993		0.3454547653

		1994		1994		0.333867361

		1995		1995		0.3793369314

		1996		1996		0.3598901099

		1997		1997		0.3295318127

		1998		1998		0.3287671233



%prod/total

%capacité marché/tot

%ventes tot/tot

Relation entre part de production et part de capacité de marché chez VW, 1990-1998
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Evolution des exportations des big 4, 1990-1998
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		Relation entre les ventes et le nombre de concessionnaires

												1990		1991		1992		1993		1994

		Relation entre nb équipementiers et compet prix										offre différente entre les pays émergents et les pays développés

		rel prix composants et compet prix, risque de syndrome intel

		hyp :pour les mêmes voitures, prix > 25 % dans les Ped (de Negri)

				1995		1996		1997		1998		1999

		prix dans les ped		110		108		105		103		100

		prix dans les pd		100		95		90		85		80





		Investissement et Facturation du secteur automoteur, 1990-1998 (en millions de USD)

						Constructeurs automobiles						Equipementiers

				Chiffre d'affaires		investissement		Inv/CA, %		Chiffre d'affaires		investissement		Inv/CA, %

		Moyenne 80						4.3%						5.7%

		1990		13000		790		6.1%		12000		990		8.3%

		1991		13000		880		6.8%		10000		760		7.6%

		1992		17000		910		5.4%		10000		710		7.1%

		1993		19000		890		4.7%		13000		700		5.4%

		1994		23000		1200		5.2%		14000		880		6.3%

		1995		23000		1640		7.1%		17000		1250		7.4%

		1996		25000		2360		9.4%		16000		1300		8.1%

		1997		27000		2090		7.7%		17000		1800		10.6%

		1998		25000		2340		9.4%		14500		1600		11.0%

		meilleur ratio Inv/CA pour les équipementiers prouvent :

		1- obligés de faire des gros efforts de productivité pour conserver niveaux de marge minimum. Ce sont eux qui font le plus d'économies d'échelle

		2- les constructeurs cèdent de plus en plus d'activités fondamentales





		



constructeurs automobiles

Equipementiers

Relation Investissement/chiffre d'affaires, 1990-1998
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Feuil1

		Production mondiale de véhicules, 1955-1997

		Année		Production

		1955		12000000

		1957		11000000

		1959		13500000

		1961		15500000

		1963		18000000

		1965		21000000

		1967		23000000

		1969		22000000

		1971		30000000

		1973		33000000

		1975		38500000

		1977		31500000

		1981		41500000

		1983		37000000

		1985		39500000

		1987		41000000

		1989		46000000

		1991		48000000

		1993		46000000

		1995		50500000

		1997		51500000





Feuil2

		





Feuil2
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Feuil3

		Principaux marchés de nouveaux  véhicules, 1986-1996 (en milliers)

		Année		Etats-Unis		Europe		Japon		Brésil/Argentine

		1987		15500		13700		5700		900

		1988		15800		14000		6200		1000

		1989		14800		14800		6600		1000

		1990		13700		13700		7500		850

		1991		12200		14200		7300		1050

		1992		12700		14200		6700		1100

		1993		14400		12000		6100		1600

		1994		15000		12500		6300		2000

		1995		14700		13700		6500		2100

		1996		15000		14000		6600		2200

		1997		15500		14500		6700		2300





Feuil4

		





Feuil4

		Année		Année		Année		Année

		1987		1987		1987		1987

		1988		1988		1988		1988

		1989		1989		1989		1989

		1990		1990		1990		1990

		1991		1991		1991		1991

		1992		1992		1992		1992

		1993		1993		1993		1993

		1994		1994		1994		1994

		1995		1995		1995		1995

		1996		1996		1996		1996
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Feuil5

		Production de véhicules : pays développés vs pays émergents, 1987-1997

						(en milliers d'unités)

		Année		pays développés		pays émergents		total		part des pays émergents dans la production mondiale				Brésil/Argentine		Part Mercosur/production mondiale		Mercosur/reste pays émergents

		1987		34900		3500		38400		9.11%				900		2.34%		25.71%

		1988		36000		4000		40000		10.00%				1000		2.50%		25.00%

		1989		36200		4200		40400		10.40%				1000		2.48%		23.81%

		1990		34900		4500		39400		11.42%				850		2.16%		18.89%

		1991		33700		4800		38500		12.47%				1050		2.73%		21.88%

		1992		33600		5000		38600		12.95%				1100		2.85%		22.00%

		1993		32500		7000		39500		17.72%				1600		4.05%		22.86%

		1994		33800		8000		41800		19.14%				2000		4.78%		25.00%

		1995		34900		9000		43900		20.50%				2100		4.78%		23.33%

		1996		35600		9500		45100		21.06%				2200		4.88%		23.16%

		1997		36700		10500		47200		22.25%				2300		4.87%		21.90%





Feuil6

		





Feuil6

		Année		Année

		1987		1987

		1988		1988

		1989		1989

		1990		1990

		1991		1991

		1992		1992

		1993		1993

		1994		1994

		1995		1995

		1996		1996
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Production de véhicules, 1987-1997
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Feuil7
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part des pays émergents dans la production mondiale
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Feuil8
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Mercosur/reste pays émergents

Ratio de la production automobile Mercosur/reste pays émergents
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Feuil9
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Part Mercosur/production mondiale

part des pays émergents dans la production mondiale
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Feuil10

		Production, ventes nationales et commerce extérieur d'automobiles depuis 1990

		1- Brésil

		2- Argentine

		3- Brésil + Argentine

		1- Brésil :																																		2- Argentine :

		GM :																																		GM :				sur

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				GM		GM																																GM		GM

		1990		164000		140000		140000		18000		0		18000		158000		6000		24.85%		26.37%		24.31%		100.00%		88.61%								1990		0		0				0		0						0

		1991		162000		144000		144000		21000		0		21000		165000		-3000		23.08%		24.66%		23.34%		100.00%		87.27%								1991		0		0				0		0						0

		1992		173000		148000		147999.9		28000		0.1		27999.9		175999.9		-2999.9		21.23%		25.21%		21.54%		100.00%		84.09%								1992		0		0				0		0						0

		1993		237000		218000		217999.6		19000		0.4		18999.6		236999.6		0.4		21.55%		24.80%		21.55%		100.00%		91.98%								1993		0		0				0		0						0

		1994		251000		234000		233999		17000		1		16999		250999		1		20.10%		21.75%		20.10%		100.00%		93.23%								1994		2500		3000

		1995		290000		296000		265000		25000		31000		-6000		290000		0		22.34%		22.26%		22.36%		89.53%		91.38%								1995		11000		8000

		1996		357000		308000		308000		48000		0		48000		356000		1000		24.47%		22.61%		24.45%		100.00%		86.52%								1996		15000		23000

		1997		405000		331000		331000		71000		0		71000		402000		3000		25.19%		21.79%		24.13%		100.00%		82.34%								1997		20000		21000

		1998		337000		284000		266000		72000		18000		54000		338000		-1000		27.29%		25.04%		27.24%		93.66%		78.70%								1998		45000		30000

																		3001.5																		1999				36000

		Ford																																		Ford

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				Ford		Ford																																Ford		Ford

		1990		99000		89000		89000		10000		0		10000		99000		0		15.00%		16.76%		15.23%		100.00%		89.90%								1990		16000		33000

		1991		107000		92000		89000		17000		3000		14000		106000		1000		15.24%		15.75%		14.99%		96.74%		83.96%								1991		13000		38000

		1992		108000		74000		70000		39000		4000		35000		109000		-1000		13.25%		12.61%		13.34%		94.59%		64.22%								1992		19000		42000

		1993		146000		116000		115999.7		30000		0.3		29999.7		145999.7		0.3		13.27%		13.20%		13.27%		100.00%		79.45%								1993		29000		41000

		1994		155000		119000		118000		37000		1000		36000		155000		0		12.41%		11.06%		12.41%		99.16%		76.13%								1994		19000		52000

		1995		118000		153000		114000		4000		39000		-35000		118000		0		9.09%		11.50%		9.10%		74.51%		96.61%								1995		17000		47000

		1996		100000		136000		85000		14000		51000		-37000		99000		1000		6.85%		9.99%		6.80%		62.50%		85.86%								1996		62000		53000

		1997		99000		219000		144000		25000		75000		-50000		169000		-70000		6.16%		14.42%		10.14%		65.75%		85.21%								1997		96000		51000

		1998		131000		145000		102000		28000		43000		-15000		130000		1000		10.61%		12.79%		10.48%		70.34%		78.46%								1998		85000		49000

																		-67999.7																		1999				56000

		Fiat																																		Fiat

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				Fiat		Fiat																																Fiat		Fiat

		1990		162000		89000		89000		71000		0		71000		160000		2000		24.55%		16.76%		24.62%		100.00%		55.63%								1990		24000

		1991		192000		129000		128000		66000		1000		65000		194000		-2000		27.35%		22.09%		27.44%		99.22%		65.98%								1991		40600

		1992		245000		133000		128000		116000		5000		111000		244000		1000		30.06%		22.66%		29.87%		96.24%		52.46%								1992		75000

		1993		337000		220000		201000		136000		19000		117000		337000		0		30.64%		25.03%		30.64%		91.36%		59.64%								1993		99346

		1994		427000		356000		275000		151000		81000		70000		426000		1000		34.19%		33.09%		34.11%		77.25%		64.55%								1994		125314		133000

		1995		397000		390000		301000		96000		89000		7000		397000		0		30.59%		29.32%		30.61%		77.18%		75.82%								1995		78950		83000

		1996		478000		416000		407000		70000		9000		61000		477000		1000		32.76%		30.54%		32.76%		97.84%		85.32%								1996		46000		65000

		1997		551000		472000		454000		92000		18000		74000		546000		5000		34.27%		31.07%		32.77%		96.19%		83.15%								1997		98000		70000

		1998		360000		343000		290000		75000		53000		22000		365000		-5000		29.15%		30.25%		29.41%		84.55%		79.45%								1998		95000		85000

																		3000																		1999				70000

		VW																																		VW

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				VW		VW																																VW		VW

		1990		235000		213000		213000		20000		0		20000		233000		2000		35.61%		40.11%		35.85%		100.00%		91.42%								1990		11000		0

		1991		241000		219000		219000		23000		0		23000		242000		-1000		34.33%		37.50%		34.23%		100.00%		90.50%								1991		8000		0

		1992		289000		232000		228000		60000		4000		56000		288000		1000		35.46%		39.52%		35.25%		98.28%		79.17%								1992		32000		22000

		1993		380000		325000		315000		65000		10000		55000		380000		0		34.55%		36.97%		34.55%		96.92%		82.89%								1993		38000		47000

		1994		416000		367000		348000		69000		19000		50000		417000		-1000		33.31%		34.11%		33.39%		94.82%		83.45%								1994		63000		53000

		1995		493000		491000		427000		65000		64000		1000		492000		1000		37.98%		36.92%		37.93%		86.97%		86.79%								1995		49000		49000

		1996		524000		502000		445000		79000		57000		22000		524000		0		35.92%		36.86%		35.99%		88.65%		84.92%								1996		69000		70000

		1997		553000		497000		431000		118000		66000		52000		549000		4000		34.39%		32.72%		32.95%		86.72%		78.51%								1997		90000		60000

		1998		407000		362000		291000		117000		71000		46000		408000		-1000		32.96%		31.92%		32.88%		80.39%		71.32%								1998		67000		59000

																		5000																		1999				51000

		Somme des 4		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks																		Renault

		1990		660000		531000		531000		119000		0		119000		650000		10000																				production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

		1991		702000		584000		580000		127000		4000		123000		707000		-5000

		1992		815000		587000		573999.9		243000		13000.1		229999.9		816999.9		-1999.9																		1990		34000		38000

		1993		1100000		879000		849999.3		250000		29000.7		220999.3		1099999.3		0.7																		1991		30000		52000

		1994		1249000		1076000		974999		274000		101001		172999		1248999		1																		1992		61000		69000

		1995		1298000		1330000		1107000		190000		223000		-33000		1297000		1000																		1993		83000		94000

		1996		1459000		1362000		1245000		211000		117000		94000		1456000		3000																		1994		94000		106000

		1997		1608000		1519000		1360000		306000		159000		147000		1666000		-58000																		1995		59000		69000

		1998		1235000		1134000		949000		292000		185000		107000		1241000		-6000																		1996		58000		74000

																		-56998.2																		1997		69000		61000

																																				1998		75000		67000

		Renault		début production : 1999																																1999				70000

		PSA		début production : 2000																																PSA

																																				année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

																														34859		24000				1990		10900

		Balance commerciale du Brésil, comparaison unités - solde en millions de USD																												57202		40600				1991		17000

												1000																		108393		75000				1992		33000

		Somme des 4		unités		solde milliers USD				(2)/(1)																				136720		99346				1993		37000

		1990		119000		1500000				$12,605																				162249		125314				1994		37000		48000

		1991		123000		1200000				$9,756																				100540		78950				1995		22000		32000

		1992		229999.9		2200000				$9,565																				55882		23000				1996		23000		47000

		1993		220999.3		1000000				$4,525																										1997		23000		31000

		1994		172999		300000				$1,734																										1998		30000		35000

		1995		-33000		-2200000				$66,667																										1999				41000

		1996		94000		-1500000				-$15,957																										Somme des 6																				production en Argentine

		1997		147000		-1000000				-$6,803																												production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks				1995		1998

		1998		107000		-400000				-$3,738																																												GM		11000		45000

																																				1990		95900		71000								0				0		Ford		17000		85000

																																				1991		108600		90000								0				0		Fiat		79000		95000

		multiplicateur fiscal :																																		1992		220000		133000								0				0		VW		49000		67000

				exportations + importations des 4		taille du marché				rapport (1)/(2)																										1993		286346		182000								0				0		Renault		59000		75000

		1990		119000		663000				18%																										1994		340814		395000								0				0		PSA		22000		30000

		1991		131000		705000				19%																										1995		236950		288000								0				0		total		237000		397000

		1992		256000.1		815000				31%																										1996		273000		332000								0				0

		1993		279000.7		1100000				25%																										1997		396000		294000								0				0

		1994		375001		1248000				30%																										1998		397000		325000								0				0

		1995		413000		1300000				32%																										1999				324000								0				0

		1996		328000		1400000				23%

		1997		465000		1700000				27%

		1998		477000		1300000				37%

		Chiffre d'affaires et nombre de concessionnaires, 1998

		voir si relation entre les deux

		tendance à la baisse du nombre de concessionnaires (cf regroupement sous les plus puissants)

		rachat par le constructeur de concessionnaire (comme en Europe ?)

		analyser le comportement des new comers

		entreprise				nb concessionnaires

		GM				495

		Ford				358

		Fiat				401

		VW				785

		Renault				52

		PSA				106

		rapport sur économies d'échelle
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production automobile en Argentine, 1990/1995
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Production automobile en Argentine en 1998



		



1995

1998

Evolution de la production en Argentine, 1995-1998
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Production des big 4, 1990-1998
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		1990		89000		89000		213000

		1991		92000		129000		219000

		1992		74000		133000		232000

		1993		116000		220000		325000

		1994		119000		356000		367000

		1995		153000		390000		491000

		1996		136000		416000		502000

		1997		219000		472000		497000

		1998		145000		343000		362000



GM

Ford

Fiat

VW

Capacité nationale des big 4, 1990-1998
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		1990		1990		0.2430769231

		1991		1991		0.2333804809

		1992		1992		0.2154221806

		1993		1993		0.2154543189

		1994		1994		0.2009601289

		1995		1995		0.2235929067

		1996		1996		0.2445054945

		1997		1997		0.2412965186

		1998		1998		0.2723609992



%prod/total

%capacité marché/tot

%ventes tot/tot

Relation entre part de production et part de capacité de marché chez GM, 1990-1998

0.2484848485

0.263653484

0.2307692308

0.2465753425

0.2122699387

0.2521294719

0.2154545455

0.2480091013

0.2009607686

0.217472119

0.2234206471

0.222556391

0.2446881426

0.2261380323

0.2518656716

0.2179065174

0.2728744939

0.2504409171



		1990		1990		0.1523076923

		1991		1991		0.1499292786

		1992		1992		0.133414949

		1993		1993		0.1327270845

		1994		1994		0.1240993788

		1995		1995		0.0909791827

		1996		1996		0.0679945055

		1997		1997		0.1014405762

		1998		1998		0.1047542305



%prod/total

%capacité marché/tot

%ventes tot/tot

Relation entre part de production et part de capacité de marché chez Ford, 1990-1998

0.15

0.1676082863

0.1524216524

0.1575342466

0.1325153374

0.1260647359

0.1327272727

0.1319681456

0.1240992794

0.1105947955

0.0909090909

0.115037594

0.068540096

0.0998531571

0.0615671642

0.1441737986

0.1060728745

0.1278659612



		1990		1990		0.2461538462

		1991		1991		0.2743988685

		1992		1992		0.2986536473

		1993		1993		0.3063638313

		1994		1994		0.3410731314

		1995		1995		0.3060909792

		1996		1996		0.3276098901

		1997		1997		0.3277310924

		1998		1998		0.2941176471



%prod/total

%capacité marché/tot

%ventes tot/tot

Relation entre part de la production et part de capacité de marché chez Fiat, 1990-1998

0.2454545455

0.1676082863

0.2735042735

0.220890411

0.3006134969

0.2265758092

0.3063636364
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0.3054331865
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0.3107307439

0.2914979757

0.3024691358



		1990		1990		0.3584615385

		1991		1991		0.342291372

		1992		1992		0.3525092231

		1993		1993		0.3454547653

		1994		1994		0.333867361

		1995		1995		0.3793369314

		1996		1996		0.3598901099

		1997		1997		0.3295318127

		1998		1998		0.3287671233



%prod/total

%capacité marché/tot

%ventes tot/tot

Relation entre part de production et part de capacité de marché chez VW, 1990-1998

0.3560606061

0.4011299435

0.3433048433

0.375

0.354601227

0.395229983

0.3454545455

0.369738339

0.3330664532

0.3410780669

0.3798151002

0.3691729323

0.3591501028

0.3685756241

0.3439054726

0.3271889401

0.3295546559

0.3192239859
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		1992		-1000		1000		1000

		1993		0.3		0		0

		1994		0		1000		-1000

		1995		0		0		1000

		1996		1000		1000		0
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Variation des stocks des 4 historiques, 1990-1998
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Balance commerciale : unités vs solde en milliers USD
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		1990		1990		1990		0.3560606061

		1991		1991		1991		0.3433048433

		1992		1992		1992		0.354601227

		1993		1993		1993		0.3454545455

		1994		1994		1994		0.3330664532

		1995		1995		1995		0.3798151002

		1996		1996		1996		0.3591501028

		1997		1997		1997		0.3439054726

		1998		1998		1998		0.3295546559



GM :

Ford

Fiat

VW

Evolution de la part de production par rapport à la production totale
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Evolution des exportations des big 4, 1990-1998
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Evolution des importations des big 4, 1990-1998
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		Relation entre les ventes et le nombre de concessionnaires

												1990		1991		1992		1993		1994

		Relation entre nb équipementiers et compet prix										offre différente entre les pays émergents et les pays développés

		rel prix composants et compet prix, risque de syndrome intel

		hyp :pour les mêmes voitures, prix > 25 % dans les Ped (de Negri)

				1995		1996		1997		1998		1999

		prix dans les ped		110		108		105		103		100

		prix dans les pd		100		95		90		85		80





		Investissement et Facturation du secteur automoteur, 1990-1998 (en millions de USD)

						Constructeurs automobiles						Equipementiers

				Chiffre d'affaires		investissement		Inv/CA, %		Chiffre d'affaires		investissement		Inv/CA, %

		Moyenne 80						4.3%						5.7%

		1990		13000		790		6.1%		12000		990		8.3%

		1991		13000		880		6.8%		10000		760		7.6%

		1992		17000		910		5.4%		10000		710		7.1%

		1993		19000		890		4.7%		13000		700		5.4%

		1994		23000		1200		5.2%		14000		880		6.3%

		1995		23000		1640		7.1%		17000		1250		7.4%

		1996		25000		2360		9.4%		16000		1300		8.1%

		1997		27000		2090		7.7%		17000		1800		10.6%

		1998		25000		2340		9.4%		14500		1600		11.0%

		meilleur ratio Inv/CA pour les équipementiers prouvent :

		1- obligés de faire des gros efforts de productivité pour conserver niveaux de marge minimum. Ce sont eux qui font le plus d'économies d'échelle

		2- les constructeurs cèdent de plus en plus d'activités fondamentales





		



constructeurs automobiles

Equipementiers

Relation Investissement/chiffre d'affaires, 1990-1998
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Feuil1

		Production mondiale de véhicules, 1955-1997

		Année		Production

		1955		12000000

		1957		11000000

		1959		13500000

		1961		15500000

		1963		18000000

		1965		21000000

		1967		23000000

		1969		22000000

		1971		30000000

		1973		33000000

		1975		38500000

		1977		31500000

		1981		41500000

		1983		37000000

		1985		39500000

		1987		41000000

		1989		46000000

		1991		48000000

		1993		46000000

		1995		50500000

		1997		51500000
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Feuil3

		Principaux marchés de nouveaux  véhicules, 1986-1996 (en milliers)

		Année		Etats-Unis		Europe		Japon		Brésil/Argentine

		1987		15500		13700		5700		900

		1988		15800		14000		6200		1000

		1989		14800		14800		6600		1000

		1990		13700		13700		7500		850

		1991		12200		14200		7300		1050

		1992		12700		14200		6700		1100

		1993		14400		12000		6100		1600

		1994		15000		12500		6300		2000

		1995		14700		13700		6500		2100

		1996		15000		14000		6600		2200

		1997		15500		14500		6700		2300
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		Année		Année		Année		Année
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Feuil5

		Production de véhicules : pays développés vs pays émergents, 1987-1997

						(en milliers d'unités)

		Année		pays développés		pays émergents		total		part des pays émergents dans la production mondiale				Brésil/Argentine		Part Mercosur/production mondiale		Mercosur/reste pays émergents

		1987		34900		3500		38400		9.11%				900		2.34%		25.71%

		1988		36000		4000		40000		10.00%				1000		2.50%		25.00%

		1989		36200		4200		40400		10.40%				1000		2.48%		23.81%

		1990		34900		4500		39400		11.42%				850		2.16%		18.89%

		1991		33700		4800		38500		12.47%				1050		2.73%		21.88%

		1992		33600		5000		38600		12.95%				1100		2.85%		22.00%

		1993		32500		7000		39500		17.72%				1600		4.05%		22.86%

		1994		33800		8000		41800		19.14%				2000		4.78%		25.00%

		1995		34900		9000		43900		20.50%				2100		4.78%		23.33%

		1996		35600		9500		45100		21.06%				2200		4.88%		23.16%

		1997		36700		10500		47200		22.25%				2300		4.87%		21.90%
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Production de véhicules, 1987-1997
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Feuil7

		1987

		1988

		1989

		1990

		1991

		1992

		1993

		1994

		1995

		1996

		1997



part des pays émergents dans la production mondiale

0.0911458333

0.1

0.103960396

0.114213198

0.1246753247

0.1295336788

0.1772151899

0.1913875598

0.2050113895

0.2106430155

0.2224576271
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		1997



Mercosur/reste pays émergents

Ratio de la production automobile Mercosur/reste pays émergents

0.2571428571

0.25

0.2380952381

0.1888888889

0.21875

0.22

0.2285714286

0.25

0.2333333333

0.2315789474

0.219047619
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		1993		1993

		1994		1994

		1995		1995
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Part Mercosur/production mondiale

part des pays émergents dans la production mondiale

0.0234375

0.0911458333

0.025

0.1

0.0247524752

0.103960396

0.0215736041

0.114213198

0.0272727273

0.1246753247

0.0284974093

0.1295336788

0.0405063291
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Feuil10

		Production, ventes nationales et commerce extérieur d'automobiles depuis 1990

		1- Brésil

		2- Argentine

		3- Brésil + Argentine

		1- Brésil :																																		2- Argentine :

		GM :																																		GM :				sur

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				GM		GM																																GM		GM

		1990		164000		140000		140000		18000		0		18000		158000		6000		24.85%		26.37%		24.31%		100.00%		88.61%								1990		0		0				0		0						0

		1991		162000		144000		144000		21000		0		21000		165000		-3000		23.08%		24.66%		23.34%		100.00%		87.27%								1991		0		0				0		0						0

		1992		173000		148000		147999.9		28000		0.1		27999.9		175999.9		-2999.9		21.23%		25.21%		21.54%		100.00%		84.09%								1992		0		0				0		0						0

		1993		237000		218000		217999.6		19000		0.4		18999.6		236999.6		0.4		21.55%		24.80%		21.55%		100.00%		91.98%								1993		0		0				0		0						0

		1994		251000		234000		233999		17000		1		16999		250999		1		20.10%		21.75%		20.10%		100.00%		93.23%								1994		2500		3000

		1995		290000		296000		265000		25000		31000		-6000		290000		0		22.34%		22.26%		22.36%		89.53%		91.38%								1995		11000		8000

		1996		357000		308000		308000		48000		0		48000		356000		1000		24.47%		22.61%		24.45%		100.00%		86.52%								1996		15000		23000

		1997		405000		331000		331000		71000		0		71000		402000		3000		25.19%		21.79%		24.13%		100.00%		82.34%								1997		20000		21000

		1998		337000		284000		266000		72000		18000		54000		338000		-1000		27.29%		25.04%		27.24%		93.66%		78.70%								1998		45000		30000

																		3001.5																		1999				36000

		Ford																																		Ford

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				Ford		Ford																																Ford		Ford

		1990		99000		89000		89000		10000		0		10000		99000		0		15.00%		16.76%		15.23%		100.00%		89.90%								1990		16000		33000

		1991		107000		92000		89000		17000		3000		14000		106000		1000		15.24%		15.75%		14.99%		96.74%		83.96%								1991		13000		38000

		1992		108000		74000		70000		39000		4000		35000		109000		-1000		13.25%		12.61%		13.34%		94.59%		64.22%								1992		19000		42000

		1993		146000		116000		115999.7		30000		0.3		29999.7		145999.7		0.3		13.27%		13.20%		13.27%		100.00%		79.45%								1993		29000		41000

		1994		155000		119000		118000		37000		1000		36000		155000		0		12.41%		11.06%		12.41%		99.16%		76.13%								1994		19000		52000

		1995		118000		153000		114000		4000		39000		-35000		118000		0		9.09%		11.50%		9.10%		74.51%		96.61%								1995		17000		47000

		1996		100000		136000		85000		14000		51000		-37000		99000		1000		6.85%		9.99%		6.80%		62.50%		85.86%								1996		62000		53000

		1997		99000		219000		144000		25000		75000		-50000		169000		-70000		6.16%		14.42%		10.14%		65.75%		85.21%								1997		96000		51000

		1998		131000		145000		102000		28000		43000		-15000		130000		1000		10.61%		12.79%		10.48%		70.34%		78.46%								1998		85000		49000

																		-67999.7																		1999				56000

		Fiat																																		Fiat

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				Fiat		Fiat																																Fiat		Fiat

		1990		162000		89000		89000		71000		0		71000		160000		2000		24.55%		16.76%		24.62%		100.00%		55.63%								1990		24000

		1991		192000		129000		128000		66000		1000		65000		194000		-2000		27.35%		22.09%		27.44%		99.22%		65.98%								1991		40600

		1992		245000		133000		128000		116000		5000		111000		244000		1000		30.06%		22.66%		29.87%		96.24%		52.46%								1992		75000

		1993		337000		220000		201000		136000		19000		117000		337000		0		30.64%		25.03%		30.64%		91.36%		59.64%								1993		99346

		1994		427000		356000		275000		151000		81000		70000		426000		1000		34.19%		33.09%		34.11%		77.25%		64.55%								1994		125314		133000

		1995		397000		390000		301000		96000		89000		7000		397000		0		30.59%		29.32%		30.61%		77.18%		75.82%								1995		78950		83000

		1996		478000		416000		407000		70000		9000		61000		477000		1000		32.76%		30.54%		32.76%		97.84%		85.32%								1996		46000		65000

		1997		551000		472000		454000		92000		18000		74000		546000		5000		34.27%		31.07%		32.77%		96.19%		83.15%								1997		98000		70000

		1998		360000		343000		290000		75000		53000		22000		365000		-5000		29.15%		30.25%		29.41%		84.55%		79.45%								1998		95000		85000

																		3000																		1999				70000

		VW																																		VW

		année		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%capacité marché/tot		%ventes tot/tot		ventes nat/capacité marché		ventes nat/ventes totales								année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

				VW		VW																																VW		VW

		1990		235000		213000		213000		20000		0		20000		233000		2000		35.61%		40.11%		35.85%		100.00%		91.42%								1990		11000		0

		1991		241000		219000		219000		23000		0		23000		242000		-1000		34.33%		37.50%		34.23%		100.00%		90.50%								1991		8000		0

		1992		289000		232000		228000		60000		4000		56000		288000		1000		35.46%		39.52%		35.25%		98.28%		79.17%								1992		32000		22000

		1993		380000		325000		315000		65000		10000		55000		380000		0		34.55%		36.97%		34.55%		96.92%		82.89%								1993		38000		47000

		1994		416000		367000		348000		69000		19000		50000		417000		-1000		33.31%		34.11%		33.39%		94.82%		83.45%								1994		63000		53000

		1995		493000		491000		427000		65000		64000		1000		492000		1000		37.98%		36.92%		37.93%		86.97%		86.79%								1995		49000		49000

		1996		524000		502000		445000		79000		57000		22000		524000		0		35.92%		36.86%		35.99%		88.65%		84.92%								1996		69000		70000

		1997		553000		497000		431000		118000		66000		52000		549000		4000		34.39%		32.72%		32.95%		86.72%		78.51%								1997		90000		60000

		1998		407000		362000		291000		117000		71000		46000		408000		-1000		32.96%		31.92%		32.88%		80.39%		71.32%								1998		67000		59000

																		5000																		1999				51000

		Somme des 4		production		capacité du marché		ventes nationales		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks																		Renault

		1990		660000		531000		531000		119000		0		119000		650000		10000																				production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

		1991		702000		584000		580000		127000		4000		123000		707000		-5000

		1992		815000		587000		573999.9		243000		13000.1		229999.9		816999.9		-1999.9																		1990		34000		38000

		1993		1100000		879000		849999.3		250000		29000.7		220999.3		1099999.3		0.7																		1991		30000		52000

		1994		1249000		1076000		974999		274000		101001		172999		1248999		1																		1992		61000		69000

		1995		1298000		1330000		1107000		190000		223000		-33000		1297000		1000																		1993		83000		94000

		1996		1459000		1362000		1245000		211000		117000		94000		1456000		3000																		1994		94000		106000

		1997		1608000		1519000		1360000		306000		159000		147000		1666000		-58000																		1995		59000		69000

		1998		1235000		1134000		949000		292000		185000		107000		1241000		-6000																		1996		58000		74000

																		-56998.2																		1997		69000		61000

																																				1998		75000		67000

		Renault		début production : 1999																																1999				70000

		PSA		début production : 2000																																PSA

																																				année		production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks		%prod/total		%ventes nat/total

																														34859		24000				1990		10900

		Balance commerciale du Brésil, comparaison unités - solde en millions de USD																												57202		40600				1991		17000

												1000																		108393		75000				1992		33000

		Somme des 4		unités		solde milliers USD				(2)/(1)																				136720		99346				1993		37000

		1990		119000		1500000				$12,605																				162249		125314				1994		37000		48000

		1991		123000		1200000				$9,756																				100540		78950				1995		22000		32000

		1992		229999.9		2200000				$9,565																				55882		23000				1996		23000		47000

		1993		220999.3		1000000				$4,525																										1997		23000		31000

		1994		172999		300000				$1,734																										1998		30000		35000

		1995		-33000		-2200000				$66,667																										1999				41000

		1996		94000		-1500000				-$15,957																										Somme des 6																				production en Argentine

		1997		147000		-1000000				-$6,803																												production		cap.marché		ventes nat		export		import		comext		ventes tot		Variation stocks				1995		1998

		1998		107000		-400000				-$3,738																																												GM		11000		45000

																																				1990		95900		71000								0				0		Ford		17000		85000

																																				1991		108600		90000								0				0		Fiat		79000		95000

		multiplicateur fiscal :																																		1992		220000		133000								0				0		VW		49000		67000

				exportations + importations des 4		taille du marché				rapport (1)/(2)																										1993		286346		182000								0				0		Renault		59000		75000

		1990		119000		663000				18%																										1994		340814		395000								0				0		PSA		22000		30000

		1991		131000		705000				19%																										1995		236950		288000								0				0		total		237000		397000

		1992		256000.1		815000				31%																										1996		273000		332000								0				0

		1993		279000.7		1100000				25%																										1997		396000		294000								0				0

		1994		375001		1248000				30%																										1998		397000		325000								0				0

		1995		413000		1300000				32%																										1999				324000								0				0

		1996		328000		1400000				23%

		1997		465000		1700000				27%

		1998		477000		1300000				37%

		Chiffre d'affaires et nombre de concessionnaires, 1998

		voir si relation entre les deux

		tendance à la baisse du nombre de concessionnaires (cf regroupement sous les plus puissants)

		rachat par le constructeur de concessionnaire (comme en Europe ?)

		analyser le comportement des new comers

		entreprise				nb concessionnaires

		GM				495

		Ford				358

		Fiat				401

		VW				785

		Renault				52

		PSA				106

		rapport sur économies d'échelle
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production automobile en Argentine, 1990/1995
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Production automobile en Argentine en 1998



		



1995

1998

Evolution de la production en Argentine, 1995-1998
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Ford
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VW

Production des big 4, 1990-1998
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		1990		89000		89000		213000

		1991		92000		129000		219000

		1992		74000		133000		232000

		1993		116000		220000		325000

		1994		119000		356000		367000

		1995		153000		390000		491000

		1996		136000		416000		502000

		1997		219000		472000		497000

		1998		145000		343000		362000



GM

Ford

Fiat

VW

Capacité nationale des big 4, 1990-1998
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218000

234000

296000
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331000
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		1990		1990		0.2430769231

		1991		1991		0.2333804809

		1992		1992		0.2154221806

		1993		1993		0.2154543189

		1994		1994		0.2009601289

		1995		1995		0.2235929067

		1996		1996		0.2445054945

		1997		1997		0.2412965186

		1998		1998		0.2723609992



%prod/total

%capacité marché/tot

%ventes tot/tot

Relation entre part de production et part de capacité de marché chez GM, 1990-1998

0.2484848485

0.263653484

0.2307692308

0.2465753425

0.2122699387

0.2521294719

0.2154545455

0.2480091013

0.2009607686

0.217472119

0.2234206471

0.222556391

0.2446881426

0.2261380323

0.2518656716

0.2179065174

0.2728744939

0.2504409171



		1990		1990		0.1523076923

		1991		1991		0.1499292786

		1992		1992		0.133414949

		1993		1993		0.1327270845

		1994		1994		0.1240993788

		1995		1995		0.0909791827

		1996		1996		0.0679945055

		1997		1997		0.1014405762

		1998		1998		0.1047542305



%prod/total

%capacité marché/tot

%ventes tot/tot

Relation entre part de production et part de capacité de marché chez Ford, 1990-1998

0.15

0.1676082863

0.1524216524

0.1575342466

0.1325153374

0.1260647359

0.1327272727

0.1319681456

0.1240992794

0.1105947955

0.0909090909

0.115037594

0.068540096

0.0998531571

0.0615671642

0.1441737986

0.1060728745

0.1278659612



		1990		1990		0.2461538462

		1991		1991		0.2743988685

		1992		1992		0.2986536473

		1993		1993		0.3063638313

		1994		1994		0.3410731314

		1995		1995		0.3060909792

		1996		1996		0.3276098901

		1997		1997		0.3277310924

		1998		1998		0.2941176471



%prod/total

%capacité marché/tot

%ventes tot/tot

Relation entre part de la production et part de capacité de marché chez Fiat, 1990-1998

0.2454545455

0.1676082863

0.2735042735

0.220890411

0.3006134969

0.2265758092

0.3063636364

0.2502844141

0.3418734988

0.3308550186

0.3058551618

0.2932330827

0.3276216587

0.3054331865

0.3426616915

0.3107307439

0.2914979757

0.3024691358



		1990		1990		0.3584615385

		1991		1991		0.342291372

		1992		1992		0.3525092231

		1993		1993		0.3454547653

		1994		1994		0.333867361

		1995		1995		0.3793369314

		1996		1996		0.3598901099

		1997		1997		0.3295318127

		1998		1998		0.3287671233



%prod/total

%capacité marché/tot

%ventes tot/tot

Relation entre part de production et part de capacité de marché chez VW, 1990-1998
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		1990		0		2000		2000

		1991		1000		-2000		-1000

		1992		-1000		1000		1000

		1993		0.3		0		0

		1994		0		1000		-1000

		1995		0		0		1000

		1996		1000		1000		0

		1997		-70000		5000		4000

		1998		1000		-5000		-1000

		-1000
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		1990		1990		1990		0.3560606061

		1991		1991		1991		0.3433048433

		1992		1992		1992		0.354601227

		1993		1993		1993		0.3454545455

		1994		1994		1994		0.3330664532

		1995		1995		1995		0.3798151002

		1996		1996		1996		0.3591501028

		1997		1997		1997		0.3439054726

		1998		1998		1998		0.3295546559
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VW

Evolution de la part de production par rapport à la production totale
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		Relation entre les ventes et le nombre de concessionnaires

												1990		1991		1992		1993		1994

		Relation entre nb équipementiers et compet prix										offre différente entre les pays émergents et les pays développés

		rel prix composants et compet prix, risque de syndrome intel

		hyp :pour les mêmes voitures, prix > 25 % dans les Ped (de Negri)

				1995		1996		1997		1998		1999

		prix dans les ped		110		108		105		103		100

		prix dans les pd		100		95		90		85		80





		Investissement et Facturation du secteur automoteur, 1990-1998 (en millions de USD)

						Constructeurs automobiles						Equipementiers

				Chiffre d'affaires		investissement		Inv/CA, %		Chiffre d'affaires		investissement		Inv/CA, %

		Moyenne 80						4.3%						5.7%

		1990		13000		790		6.1%		12000		990		8.3%

		1991		13000		880		6.8%		10000		760		7.6%

		1992		17000		910		5.4%		10000		710		7.1%

		1993		19000		890		4.7%		13000		700		5.4%

		1994		23000		1200		5.2%		14000		880		6.3%

		1995		23000		1640		7.1%		17000		1250		7.4%

		1996		25000		2360		9.4%		16000		1300		8.1%

		1997		27000		2090		7.7%		17000		1800		10.6%

		1998		25000		2340		9.4%		14500		1600		11.0%

		meilleur ratio Inv/CA pour les équipementiers prouvent :

		1- obligés de faire des gros efforts de productivité pour conserver niveaux de marge minimum. Ce sont eux qui font le plus d'économies d'échelle

		2- les constructeurs cèdent de plus en plus d'activités fondamentales





		



constructeurs automobiles

Equipementiers

Relation Investissement/chiffre d'affaires, 1990-1998
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Feuil1

		Evolution mensuelle de la production en Argentine et au Brésil

		(unités)

		mois		Argentine		Brésil

		Jan-97		32000

		fev-97		33000

		Mar-97		34500

		Apr-97		33500

		May-97		32500

		Jun-97		36000

		Jul-97		38000

		aout-97		39000

		Sep-97		38500

		Oct-97		41000

		Nov-97		42500

		dec-97		44000

		Jan-98		44500

		fev-98		40000

		Mar-98		42000

		Apr-98		43000

		May-98		44000

		Jun-98		42500

		Jul-98		41000

		aout-98		39000

		Sep-98		41500

		Oct-98		40000

		Nov-98		28000

		dec-98		25000

		Jan-99		21000

		fev-99		22000

		Mar-99		19500

		Apr-99		21000

		May-99		23500

		Jun-99		24500

		Jul-99		25000

		aout-99		26000

		Sep-99		27000

		Oct-99		29500

		Nov-99		31500

		dec-99		35000

		Capacités installées en Argentine et au Brésil par constructeur

		Argentine

				2000		%		production 98		%		production 99/capacités 99

		Fiat		200000		22.60%		79000		20.10%		39.50%

		Ford		100000		11.30%		72000		18.32%		72.00%

		VW		140000		15.82%		61000		15.52%		43.57%

		GM		139000		15.71%		42000		10.69%		30.22%

		Renault		110000		12.43%		80000		20.36%		72.73%

		PSA		165000		18.64%		36000		9.16%		21.82%

		autres		31000		3.50%		23000		5.85%		74.19%

		total		885000		100.00%		393000		100.00%		44.41%

		150		220		180		550

		Capacités installées au Brésil :

				1999		%		production 98		%		production 98/capacités 99

		Fiat		480000		19.59%		360000		29.15%		75.00%

		Ford		564000		23.02%		131000		10.61%

		VW		676000		27.59%		407000		32.96%		60.21%

		GM		550000		22.45%		337000		27.29%		61.27%

		Renault		80000		3.27%		0		0.00%		0.00%

		PSA		70000		2.86%		0		0.00%		0.00%

		Autres		30000		1.22%		0		0.00%		0.00%

		Total		2450000		100.00%		1235000		100.00%		50.41%

		Capacités installées et production au Brésil et en Argentine

				capacités		%		production 98		%

		Fiat		680000		20.39%		439000		26.97%

		Ford		664000		19.91%		203000		12.47%

		VW		816000		24.47%		468000		28.75%

		GM		689000		20.66%		379000		23.28%

		Renault		190000		5.70%		80000		4.91%

		PSA		235000		7.05%		36000		2.21%

		Autres		61000		1.83%		23000		1.41%

		Total		3335000		100.00%		1628000		100.00%

		Investissements prévus en Argentine pour la période 1996-2000 :

		(en millions de USD)

		Fiat		640

		Ford		1000

		VW		280

		GM		720

		Renault		450

		PSA		290

		Autres		625

						4005

		Investissements prévus au Brésil pour la période 1996-2000 :

				historiques

		Fiat		3448				lignes déjà existantes et nouvelle usine dans le Matto Grosso

		Ford		3500				lignes déjà existantes et nouvelle usine à Salvador

		VW		3380				Usine de moteurs à Sao Carlos, camions et bus à Resende, usine Skoda, usine pour les A3, Vento et Golf à Curritiba.

		GM		3250				Lignes déjà existantes et nouvelle usine à Gravatai

		Autres		1019

		Sous-total 1				14597

				newcomers

		Renault		1000				Usine à Curritiba

		PSA		1000				Usine à Porto Real

		Autres		3465

		Sous-total 2				5465

		TOTAL				20062

		(Source : Comin, de volta para o futuro, 1998)

		Investissements des constructeurs automobiles en Argentine et au Brésil, 1996-2000 :

				Argentine		Brésil		Total		Arg/tot		Brés/tot		Inv firme/tot

		Fiat		640		3448		4088		15.66%		84.34%		16.99%

		Ford		1000		3500		4500		22.22%		77.78%		18.70%

		VW		280		3380		3660		7.65%		92.35%		15.21%

		GM		720		3250		3970		18.14%		81.86%		16.50%

		Renault		450		1000		1450		31.03%		68.97%		6.02%

		PSA		290		1000		1290		22.48%		77.52%		5.36%

		Autres		625		4484		5109		12.23%		87.77%		21.23%

		Totaux		4005		20062		24067		16.64%		83.36%		100.00%

		Comparer les investissements réalisés au Mercosur par rapport à ceux réalisés dans le reste du monde, voir degré de priorité et estimer pol gvt

		idée : montrer l'efficacité de la pol micro (cf inv, amélioration compet, cependant le problème n'est pas réglé)

		Prix des différents modèles, 1997-1999 :

		1997-prix en USD																Différence de prix par rapport au marché argentin (%)										prix USD en 2000

						France		Italie				Argentine		Espagne		Brésil		Arg/fr		Arg/It		Arg/Esp		Arg/Br				Argentine				Arg 00/Arg 97

		PSA		306 N 1,8		17799		15972				20140		17346		23500		13.15%		26.10%		16.11%		-14.30%				22034				9.40%

				306 D 1,9		19013		19113				23598		15272				24.12%		23.47%		54.52%						27402				16.12%

				406 STDT		24191		24662				37375		22484				54.50%		51.55%		66.23%						33400				-10.64%

		Renault		CLIO N RN 1,4		13204		11832				14900		11775		16950		12.84%		25.93%		26.54%		-12.09%

				CLIO N Rsi 1,8		16489		16177				21500		15963				30.39%		32.90%		34.69%

				CLIO D RL 1,9		13204		13212				17087		11762				29.41%		29.33%		45.27%

				LAGUNA RXE		23786		24662				33900		24656		43500		42.52%		37.46%		37.49%		-22.07%				27528				-18.80%

		Ford		ESCORT N LX 1,8		15356		15003				17200		16028		16120		12.01%		14.64%		7.31%		6.70%				19300				12.21%

				ESCORT N GHIA		16165		16177				22790		17598		22648		40.98%		40.88%		29.50%		0.63%

				ESCORT DLX 1,8		16311		16647				20364		14852				24.85%		22.33%		37.11%						19750				-3.02%

				ESCORT D GHIA		17783		17234				24094		16991				35.49%		39.81%		41.80%						21310				-11.55%

				MONDEO 2,5 24 V		25777		26424				33950		27500		35279		31.71%		28.48%		23.45%		-3.77%				36830				8.48%

		VW		POLO N 1,6		12718		13284				16390		13268				28.87%		23.38%		23.53%						16024				-2.23%

				POLO D 1,9		13641		14356				20270		12363		18741		48.60%		41.20%		63.96%		8.16%				22920				13.07%

				GOL 1,6								13200				13720								-3.79%				12500				-5.30%

				GOL 1?8 GLI								15435				16429								-6.05%				18300				18.56%

				GOL 2,0 GTI								23525				22274								5.62%				21630				-8.06%

				GOL 2,0 GTI 16V								29838				26359								13.20%

				GOLF 2,0 GTI		21165		19702				22900		19040		20096		8.20%		16.23%		20.27%		13.95%				27194				18.75%

		Fiat		UNO S N 1,4				10217				9900		8861		10083				-3.10%		11.73%		-1.81%				10760				8.69%

				SIENA 1,6 16 V				11362				18700		15259		18728				64.58%		22.55%		-0.15%				17800				-4.81%

				PALIO 1,6 EL								13150				14156								-7.11%				13690				4.11%

																																2.65%

		taux de change : pour 1 USD : lire, 1703; FF, 5,89; peso, 1; real, 1,148; peseta, 154,73

		1- ce qui était prévu initialement pour le Mercosur

		Renault

		Avant						Maintenant

		Clio et Scénic au Brésil						Clio 2, Mégane et Scénic au Brésil

		Kangoo et Megane en Argentine						Clio 2, Kangoo, 19 et Megane en Argentine

		Twingo en Uruguay						Twingo en Uruguay

		Peugeot

								rien Brésil

								206,306, 405, 504 et Partner en Argentine.

		Fiat

								Palio, Uno au Brésil

								Duna, Palio, Siena et Uno en Argentine - pas de flux avec le Brésil

								rien en Uruguay

		Ford

								Ka, Fiesta, Courier au Brésil

								Escort et Ranger en Argentine

								rien en Uruguay

		VW

								Gol et Polo au Brésil

								Gol, Polo et Caddy en Argentine

								Passat en Allemagne

								Beetle et Golf au Mexique

		GM

								Corsa en Argentine

		Evolution et modernisation de la gamme de GM au Brésil :

		1993		1994		1995		1996				1997		1998

		Chevette		Corsa		Corsa		Corsa				Corsa		Corsa

		Kadett		Kadett		Kadett		Kadett				Kadett		Kadett

		Monza		Monza		Monza		Monza				Ipanema		Ipanema

		Ipanema		Ipanema		Ipanema		Ipanema				Vectra		Vectra

		Vectra		Vectra		Vectra		Vectra				Omega		Omega

		Omega		Omega		Omega		Omega						Astra

		Suprema		Suprema		Suprema		Suprema

		Chevette pop		Veraneio		Veraneio

		Veraneio		Bonanza

		Bonanza

		Origine des modèles par pays

		2- ce qui s'est fait et ce qui a changé avec la dévaluation de 1999

		3- mix actuel
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Feuil3

		Questions relatives à la productivité

		Salaires réels des travailleurs métallurgiques de la région de ABC

		indice 1/4/88 = 100

		période		constructeurs		équipementiers		total

		Jan-88		71.1		71.1		71.1		1988

		dec-88		83.5		83.5		83.5

		Jan-89		78.7		78.7		78.7		1989

		dec-89		67.7		67.7		67.7

		Jan-90		59.6		59.6		59.6		1990

		May-90		41.9		37.1		39.5

		Jan-91		41.1		31.7		36.4		1991

		Jan-92		58.9		39.5		49.2		1992

		Jul-92		63		52.1		57.6

		Jan-93		62.8		51.2		57.0		1993

		Jan-94		56.2		49.5		52.9		1994

		Jul-94		54.5		47.8		51.2

		Jan-95		53.8		46.6		50.2		1995

		Jan-96		49		42.6		45.8		1996

		Jan-97		49.1		40.4		44.8		1997

		Source : DIEESE

		Salaire mensuel par fonction, par entreprise et par région, en $R

		Entreprise		Volks		Ford		Scania		Mercedes		Volvo		GM		Fiat

		Lieu		ABC		ABC		ABC		ABC		Curitiba		ABC		MG

		Ajusteur de machine-outil		1923		1922		1664		1848						1119

		Aide de production		1075		1234		896		629		484		1030		528

		Electricien de manutention		2416		2416		2002		1645		1424		2314		1128

		Monteur		1236		1234		1068		905		780		1030		664

		Peintre		1413		1413		1170		992		1192		1291		761

		Soudeur		1649		1648		1278		1102		1192		1501		873

		Plus faible salaire		818		818		896		538		440		1030		466

		Remarque : il s'agit du salaire le plus élevé par fonction par rapport au mois de mars 1999 - sauf dans la dernière ligne où il s'agit du plus faible salaire de l'entreprise

		Source : DIEESE

		1- Comparer constructeur auto et camion entre eux sur meme site

		2- incidence du site

		hyp 1: Comparaison automobile-camion dans ABC

				Moyenne VW+Ford+GM		Moyenne Scania+ Mercedes		Différence

		Ajusteur de machine-outil				1756

		Aide de production		1113		762.5		45.97%

		Electricien de manutention		2382		1823.5		30.63%

		Monteur		1167		986.5		18.26%

		Peintre		1372		1081		26.95%

		Soudeur		1599		1190		34.40%

		Plus faible salaire		889		717		23.94%

				1420		1188		19.55%

		hypothèse 2 : isoler le facteur site pour les camions

				Volvo (Curritiba)		Moyenne Scania+ Mercedes		Différence

		Ajusteur de machine-outil				1756

		Aide de production		484		762.5		57.54%

		Electricien de manutention		1424		1823.5		28.05%

		Monteur		780		986.5		26.47%

		Peintre		1192		1081		-9.31%

		Soudeur		1192		1190		-0.17%

		Plus faible salaire		440		717		62.95%

		moyenne		919		1093		19.02%

		Comparaison du facteur site

				Moyenne VW+Ford+GM		Fiat		Volvo *(1+hyp1)/(1+hyp2)		CompABC/MG		Comp ABC/Curritiba		CompMG/Curritiba

		Ajusteur de machine-outil				1119

		Aide de production		1113		528		486.14		110.80%		128.94%		8.61%

		Electricien de manutention		2382		1128		1430.31		111.17%		66.54%		-21.14%

		Monteur		1167		664		783.46		75.70%		48.91%		-15.25%

		Peintre		1372		761		1197.28		80.33%		14.62%		-36.44%

		Soudeur		1599		873		1197.28		83.20%		33.58%		-27.08%

		Plus faible salaire		889		466		441.95		90.70%		101.08%		5.44%

										o custo ABC é real !!!

		Source : Elaboration propre à partir DIEESE

		O custo ABC est d'autant plus fort que les meilleurs salaires concernent les "mensualistas". Or leur nombre est en baisse constante comme l'illustre le tableau ci-après :

		d'un rapport 1/3dans les années 80, la situation a évolué vers un rapport 1/4 en 1996.

		Emploi par catégorie dans l'industrie automobile, en milliers d'emplois, 1981-1996

		(données incluant les salariés travaillant pour l'industrie des machines automobiles agricoles)

				horistas		mensualistas		total

		moyenne 1981-1989		104		32		136

		1990		108		30		138

		1991		96		29		125

		1992		94		25		119

		1993		98		23		121

		1994		99		23		122

		1995		93		22		115

		1996		88		23		111

		Var. moyenne 80' - 1996		-15.38%		-28.13%		-18.38%

		Productivité

		Brésil

		Productivité physique et économique du secteur des automobiles, 1981-1996

				production		chiffre d'affaires		emploi (en milliers)				productivité

				000		milliards de USD		horistas		total		physique		véritable		économique

		moyenne 1981-1989		936		15.4		89		112.9		10.5		8.3		13.6

		1990		914		13.3		94.8		117.4		9.6		7.8		11.3

		1991		960		13.7		88.4		109.4		10.9		8.8		12.5

		1992		1073		17		86		105.7		12.5		10.2		16.1

		1993		1391		19.7		88.9		106.7		15.6		13.0		18.5

		1994		1581		23.9		89.1		107.1		17.7		14.8		22.3

		1995		1629		22.9		87.2		104.6		18.7		15.6		21.9

		1996		1804		24.7		82.6		101.9		21.8		17.7		24.2

		Source : Comin, 1998 (de volta para o futuro)

		Remarque : La productivité physique n'inclut -selon l'Anfavea - que celle des "horistas". Il me semble plus pertinent de le faire pour l'ensemble des salariés; ce qui explique les différences (on notera la complaisance de cette association par rapport à c

		Nécessaire de comparer la baisse des salaires réels avec la baisse du nombre d'employés avec les améliorations de productivtivité.

		Argentine

				production		personnel occupé		productivité physique véritable

				unités		salariés

		moyenne 1981-1989		137675		20715		6.6

		1990		99639		17430		5.7

		1991		139859		18317		7.6

		1992		262022		22161		11.8

		1993		342344		23027		14.9

		1994		408777		25734		15.9

		1995		285435		21362		13.4

		1996		312910		21228		14.7

		1997		446045		26286		17.0

		variation 80's-97		127.28%		26.89%		155.32%

				Comparaison de la productivité physique véritable en Argentine et au Brésil :

				Argentine		Brésil		Arg/Br

		moyenne 1981-1989

		1990		6.6		8.3		-1.6

		1991		5.7		7.8		-2.1

		1992		7.6		8.8		-1.1

		1993		11.8		10.2		1.7

		1994		14.9		13.0		1.8

		1995		15.9		14.8		1.1

		1996		13.4		15.6		-2.2

		1997		14.7		17.7		-3.0

		variation 80's-97		17.0

		efficacité du régime automoteur argentin - voir meilleure productivité en Argentine qu'au Brésil.

		Toutefois, la création du régime automobile brésilien va re-modifier l'écart de productivité au détriment de l'Argentine.

		* intéressant de comparer cette productivité par rapport aux pays industrialisés et à d'autres PED.

		nécessaire d'avoir les salaires par fonction et par entreprise en Argentine

		Valeur ajoutée, productivité du travail et salaire par employé dans l'industrie automobile :

		Pays		Valeur ajoutée (millions USD)				Valeur ajoutée par employé				salaire par employé

				1990		1993		1990		1993		1990		1993

		Argentine		2060		2431		18767		34918		5684		19959

		Brésil		12387		17391		36296		59507		9654		13593

		problème évident de compétitivité de l'Argentine dès 1993. Or, celle-ci va se dégrader plus fortement encore avec la crise tequila, la mise en place d'un régime automoteur au Brésil et enfin la dévaluation du real.
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Salaires réels

Salaires réels des ouvriers de l'ABC dans l'industrie automobile, base 100 = 1/4/88
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Salaires dans l'industrie automobile en 1999. Comparaison entre les constructeurs historiques
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Salaire dans l'industrie automobile, comparaison entre les constructeurs de camions en 1999



		Evolution des prix avant et après le régime automobile au Brésil :

				prix

		Jun-93		128

		Sep-93		111

		dec-93		104

		Mar-94		101

		Jun-94		103

		Sep-94		100

		dec-94		83

		Mar-95		102

		Jun-95		81

		Sep-95		83

		dec-95		80

		Mar-96		76

		Jun-96		83

		Sep-96		80

		dec96		78

		Mar-97		90

		Jun-97		87

		Sep-97		80

		dec97		78

		Mar-98		79

		Jun-98		80

		Sep-98		82

		dec98		78

		Mar-99		75

		Jun-99		80

		Sep-99		82

		dec99		85
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Evolution du prix des automobiles au Brésil, 1993/1999




