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Ma lettre aux Européens

Du 6 au 9 juin prochain, les Européens vont élire leur Parlement pour cing ans.
Danslafoulée, une nouvelle Commission sera mise en place a Bruxelles. C'estun
moment tres important de la vie démocratique du continent. Par ses décisions
et ses réglementations, I'Europe influe sur notre vie quotidienne comme sur
I'économie. Ses décisions ont, et auront,unimpactfort surde nombreux secteurs
d'activité, d commencer par celui de I'industrie automobile dont je suis I'un des
représentants. Et ce sontles députés élus qui arbitreront et valideront les choix
les plusimportants des années a venir.

Soyonsclair: je suisun européen convaincy, j'aiexerceé desresponsabilités dans
plusieurs pays européens, en Allemagne, en Belgique, en Espagne, en France et
en Italie. Je crois dur comme fer au futur de l'industrie automobile européenne.
Celle-cis'estlancée a fond dans la transition énergétique.

Mais cet engagement massif (250 milliards d’euros) nécessite la mise en place
d'un cadre clair et stable.

Si je souhaite faire entendre ma voix, & la veille des débats qui vont nourrir la
campagne électorale, ce n'est pas pour faire de la politique mais pour contribuer
a choisir la bonne politique. Celle qui permettra & nos entreprises de faire face
a tous les défis technologiques et géopolitiques du moment. Pour y parvenir,
je crois aux efforts communs, aux partenariats entre secteur public et
secteur priveé. Avec Airbus, I'Europe a déja connu le meilleur. En multipliant les
coopérations, notre industrie empruntera la route du renouveau.

Luca de Meo
CEO, Renault Group
Mars 2024



LE
DIAGNOSTIC

Pilier de I'’économie européenne, l'industrie automobile
est menacée par l'offensive des voitures électriques
chinoises.

L'industrie automobile emploie 13 millions de personnes en Europe, soit 7% des
salariés et 8% des ouvriers europeens. Des chiffres en ligne avec son poids
économique quireprésente 8% du PNBeuropéen.C'estuneindustrie quiexporte
plus gqu'elle n'importe puisqu'elle dégage un excédent commercial entre
I'Europe et le reste du monde de 102 milliards d’euros . A peu de choses pres,
I'équivalent du déficit commercial de la France en 2023 (105 milliards d'euros).
Elle innove et investit beaucoup. Son budget de recherche et développement
représente 59 milliards d'euros (17% des dépenses totales de R&D, secteur
public inclus, 26% des dépenses de la seule industrie), ses investissements
pesent pour 1/3 des investissements du continent. Sans lI'industrie automobile,
I'Europe seraitdistancée danslacourse al'innovation:le pourcentage du produit
intérieur brut consacre a la R&D tomberait au-dessous de 2%, I'écart avec les
Etats-Unis (3,4% en 2021) deviendrait abyssal. Au quotidien, 'automobile affiche
sa predominance sur tous les autres modes de transport (80% des passagers
et des marchandises transportés par kilometre). Une tendance stable jusqu'en
2040 d'apresles eétudes. Et elle constitue une source de revenus tresimportante
pour les Etats: 392 milliards d'euros (plus de 20% desrecettes fiscales de I'Union
européenne).

Mais les symptémes d'un affaiblissement, préoccupant si on ne fait rien pour
I'enrayer, se multiplient.

O ACEA pocket guide

2023-2024_(pour tous
les chiffres sauf ceux
dela France)



En premier liey, le centre de gravité du marché mondial de I'automobile s'est
déplaceé vers I'Asie. 51,6% des voitures particulieres neuves sont vendues dans
cette partie du monde. C'est deux fois plus que dans les Amérique du nord et du
sud réunies (23,7%) et qu'en Europe (19,5%) @.

Les modeles électrifiés (voitures eélectriques et hybrides rechargeables) ont pris
le leadership avec 14% des ventes mondiales ©. Sur le segment des véhicules
100% électriques, la Chine effectue une percée rapide. Confortée par son
énorme marché intérieur (8,5 millions de voitures électriques vendues en 2023,
selon l'association chinoise des voitures particulieres, soit 60% des ventes
mondiales totales), elle a déja pris une part de marcheé proche de 4% en Europe
en 2022.

En 2023, environ 35% des voitures électriques exportées dans le monde étaient
chinoises. Conséquencelogique :lesimportations européennes en provenance
de Chine ont été multipliées par 5 depuis 2017. Ca a contribué a ce que le déficit
des échanges entre I'Europe et la Chine augmente brutalement :il a doublé
entre 2020 et 2022, s'approchant de 400 milliards d'euros!

Les marques qui ont exporté le plus au premier semestre 2023 sont MG et
BYD. S'y ajoute Tesla qui expédie des modeles Y fabriqués dans son usine de
Shanghai vers I'Europe.

La transformation vers I'électrique, unimmense défi
qui bouleverse l'industrie en profondeur

Pendant 140 années, la chaine de valeur de la construction automobile n'a pas
ou peu changé. Il fallait compter 4 a 5 ans pour développer un modele et 7 & 8
ans pour le fabriquer et le vendre.

Les révolutions en cours font émerger au moins quatre nouvelles chaines

de valeur: la voiture électrique, le software, la mobilité (y compris les services
financiers et énergeétiques) et I'économie circulaire. Il en résulte un doublement
du périmetre de business potentiel: une opportuniteé pour l'industrie estimée a
200 milliards de dollars sur le perimetre geographique de Renault.

Pour les constructeurs ce sont autant de nouvelles disciplines a maitriser,
chacune avec ses propres regles et son potentiel de business. Conséquence :
le nouveau monde |'automobile exige une approche horizontale et
écosystémique.

@ ACEA, May 2023
(https://www.acea.auto/
figure/motor-vehicle-
registrations-around-
world-share-per-
region/)

@EA, Global EV outlook
2023 (https://www.iea.
org/reports/global-ev-
outlook-2023/executive-
summary)



La pression est forte pour les acteurs européens du secteur. Dans la bataille
pour le développement durable, ils relevent six défis simultanément:

6 défis arelever

- La décarbonation. lIs doivent ramener les émissions des véhicules a zéro en
Europe d'ici 2035. Aucune autre industrie n'est soumise a une telle ambition.
Cela implique des investissements considérables: 252 milliards d'euros
engagés entre 2022 et 2024 par les constructeurs européens “,

- La révolution digitale. Dans cette industrie de hardware, la valeur proviendra
de plus en plus du software (20% du co0t d'une voiture en 2022). Une valeur qui
devrait doubler d'ici & 2030 pour atteindre 40%. Le marché du software dédié
a la mobilité devrait tripler d'ici 2030 pour atteindre plus de 100 milliards de
dollars.

- Les réglementations. On en dénombre entre 8 et 10 par an. On demande aux
voitures d'étre plus sophistiquées et plus sobres tout en les rendant moins
cheres. Les exigences environnementales et sociales se traduisent par une
foule de tests et de contrdles & passer, de normes nouvelles a respecter. Ce qui
a déja produit un effet totalement contre-productif: les véhicules particuliers
sont devenus plus lourds de 60% en moyenne. Depuis les années quatre-vingt-
dix, cette politique favorise objectivement les modeles premium et défavorise
les modeles populaires. Pour s'adapter & ces contraintes, les constructeurs ont
non seulement délocalisé leur production (40% d'emplois perdus en France,
méme tendance en lItalie), mais ils ont aussi vendu leurs voitures plus cher
(+50%) ® . Du coup, I'dge du parc automobile vieillitdangereusement. |l est passé
de7a12ans ¥, Le bilan CO: global est négatif: les émissions des fourgonnettes
sont celles qui ont progressé le plus rapidement (+45% depuis 1990) ©.

- La volatilité technologique. Les nouvelles technologies consomment
énormément de cash. Comptez 1 a 3 milliards d'euros pour créer une
«gigafactory» qui peut étre obsolete quelques années plus tard, voire, pire,
avant d'étre inaugurée. Car la technologie des batteries est trés loin d'étre

stabilisée:lesinnovations se succedent encore d une cadence rapide.

- La volatilité des prix. Les cours des «Critical Raw Materials» (CRM), les
matieres premieres critiques, évoluent de fagon totalement folle. Exemple:
endeuxans le prix du lithium a été multiplié par douze puis divisé par deux! Et
pour cause, a la différence du pétrole administré par 'OPEP, aucun organisme

@ Etude Lazard basée
surles rapports annuels
des constructeurs
automobiles (avril 2022)

© https:;//www.etui.org/
publications/heavier-
faster-and-less-
affordable-cars

© https://www.eea.
europa.eu/publications/
ENVISSUENO012/page031.
html

" Rapport « Transport
etenvironnementy
«Emissions de CO2des
automobiles: les faits»,
2018.



ne gére ces marchés. Pas étonnant que ces matiéres représentent maintenant
une part considérable du coUt d'une voiture. A lui seul, le prix du lithium contenu
dans une batterie moyenne équivaut a celui d'un moteur thermique.

- La formation des salariés. 25 millions des emplois industriels totaux sont
impactés par les deux transitions, digitale et environnementale. Autant de
personnes qu'il va falloir former rapidement. Cela concerne l'automobile mais
aussi tous les secteurs qui travaillent autour d'elle. Sans compter lI'ensemble
de la chaine de la valeur (extraction miniére, économie circulaire). En France,
la filiere des moteurs thermiques représente 50.000 emplois (estimation 2019).
Autantde personnes quivont devoir étre formées a de nouvelles compétences.
Dans le méme temps, 8.000 nouveaux emplois seront créés dans la filiere
électrique et 4.000 coté software. A I'échelle de I'Europe, 500.000 emplois sont
concernés par la transition dans la filiere thermique et 120.000 nouveaux
emplois vont étre créés. En outre, 800.000 salariés vont devoir étre formés d'ici
2025 pour faire face aux besoins en main d'ceuvre du secteur des fabricants
de batteries.

Une compétition déséquilibrée: les Américains stimulent,
les Chinois planifient, les Européens réglementent

Dans une économie ouverte, la compétitivité se mesure aux avantages
comparés des différents acteurs. Un constat s'impose: produire en Europe
coUte plus cher. Une voiture du segment C «made in China» bénéficie d'un
avantage coUt de 6 & 7.000 euros (environ 25% du prix total) par rapport a un
modele européen équivalent.

Coteé financements, la Chine octroierait plus, et plus vite, de subventions O ses
industriels (d'aprés un rapport de Polytechnique, cela représenterait entre
110 et 160 milliards d'euros jusqu'a 2022). Gr&ce au programme IRA (Inflation
Reduction Act) promulgué en ao0t 2022, les Etats-Unis ont injecté 387 milliards
d'euros principalement sous forme de crédits d'impdbts dans leur économie.
Dans ce cadre, des crédits d'impdts de 40 milliards de dollars ont été accordés
pour développer les technologies manufacturieres vertes ©. Un dispositif qui
n'existe pas en Europe.

Coté compte d'exploitation, les colOts de I'énergie sont deux fois plus bas
en Chine et trois fois plus bas aux Etats-Unis qu'en Europe. Quant aux coUts
salariaux, ils sont 40% plus élevés en Europe qu’en Chine.

®Rapport "blue green
alliance”, «Pivotal
Clean Manufacturing
Investments in the
Inflation Reduction
Acty, 2022



Dans la bataille mondiale de la voiture électrique, trois stratégies radicalement
différentes s'affrontent:

1) La Chine a misé sur une stratégie industrielle ambitieuse et volontariste

- Dés 2012, le gouvernement de Pékin a décidé de mettre I'accent sur la voiture
électrique. Son objectif affiché est que son industrie automobile devienne
dominante sur le plan mondial.

- Pour y parvenir, elle aurait mis en place une succession de réglementations
incitant les constructeurs  améliorer les performances de leurs modeles et &
stimuler leurs ventes. Laissant entrer sur ce marché toutes les entreprises qui
le souhaitent, elle entretient aussi une concurrence darwinienne entre elles.
Celles qui survivront seront forcément tres puissantes.

- La Chine aurait également investi massivement dans tous les secteurs
impliguésdanslecycledeviedelavoiture électrique,del'extractiondes métaux
rares au recyclage des batteries.

-Elle auraitfavorisé ladéfinitionde standardscommuns, permettantalafoisde
garantir la souveraineté (incitation d mettre a niveau des acteurs locaux pour
des achats) et la compétitivité (ticket d'entrée inférieur car les constructeurs
utilisent des ressources et des technologies déja développées).

- Elle aurait déployé tout un arsenal d‘arguments pour inciter les constructeurs
étrangers Q passer des accords de partenariats (joint-ventures, transferts de
technologie par exemple) avec leurs homologues locaux.

- Enfin le gouvernement, les banques et les institutions financiéres, endosseraient
généreusement lerisque des start-ups (93% perdent de I'argent).

Cette stratégie porte ses fruits: la Chine dispose aujourd’hui d'un avantage
concurrentiel majeur sur toute le chaine de valeur du véhicule électrique.
Elle contréle 75% de la capacité mondiale de production des batteries, 80 & 90%
duraffinage des matériaux et 50% des mines d'exploitation des métaux rares.

2) Les Etats-Unis jouent la carte de la stimulation

Le programme IRA (387 milliards d'euros) favorise les investissements. || a mis
I'accent sur la voiture électrique: seuls les modeles assemblés et faisant appel
& des contenus locaux aux Etats-Unis sont éligibles aux subventions & l'achat,
ce quidynamise les ventes.

-Grace A I'IRA, 'Amérique muscle son outil industriel: la capacité des gigafactories
de batteries qui seront terminées d'ici & 2030 est passée de 700 Gigawatt/heure
enjuillet 2002 a 1,2 térawatt/heure enjuillet 2023.

- De plus ces usines coltent nettement moins cher. Avant I'IRA, un Gigawatt/
heure nécessitait un investissement de 90 millions de dollars. Ce chiffre est
tombé a 60 millions de dollars '@ . En ligne avec celui de la Chine quand I'Europe
reste & un niveau plus élevé: 80 millions par Gigawatt/heure ™,

® Rapport surla
comparaison des
cadres réglementaires
ameéricain, chinois
eteuropéen pour la
transition vers une
mobilité routiere
décarbonée. Ecole
Polytechnique,
décembre 2023.
automobiles (avril 2022)

19 https://www.
energypolicy.columbia.
edu/publications/the-
ira-and-the-us-battery-
supply-chain-one-
year-on/

M Analyses d'experts;
Centre de McKinsey
pour la mobilité du futur



3) L'Europe réglemente massivement

C'est un véritable empilement de normes et de régles qui se prépare sur le
vieux continent. En moyenne, huit d dix nouvelles réglementations seront
mises en place chaque année par les différentes directions de la Commission
européenne d'ici 2030 " Et cela sans qu’un organisme ne valide le calendrier
de leur publication. Une situation tres pénalisante pour les entreprises qui
sont souvent prises & la gorge pour s'adapter aux calendriers tres serrés
d'application de ces nouvelles regles et qui doivent mobiliser de grosses
ressources en ingénierie (jusqu'd 25% d'un département de R&D) pour étudier
leur application.

Cefardeauréglementaire vise a faire de I'Europe un champion de la protection
de I'environnement avec l'espoir que ce sera un facteur de progres social pour
tous sur la planéete. L'ennui c'est que les autres blocs tardent & suivre cette voie.
Ce qui, par contrecoup, pénalise la compétitivité des entreprises européennes.
Dans ces conditions, I'Europe fait face & une équation compliquée. Elle
devrait protéger son marché mais elle est dépendante de la Chine pour ses
approvisionnements en lithium, en nickel ou en cobalt, ou de Taiwan pour
ses semiconducteurs. Son intérét est aussi d'apprendre des constructeurs
chinois qui ont une génération d'avance dans le domaine des performances
et des coUts de la voiture électrique (autonomie, temps de charge, réseau de
recharge...), du software et de la vitesse de développement des nouveaux
modeles (1,5 & 2 ans versus 3 a 5 ans). Larelation avec la Chine devra étre gérée.
Leur fermer completement la porte serait la plus mauvaise des réponses.

02 https://commission.
europa.eu/law/law-
making-process/
planning-and-
proposing-law/better-
regulation_en



RECOMMANDATIONS POUR
UNE INDUSTRIE EUROPEENNE
COMPETITIVE ET DECARBONEE

L'industrie automobile européenne est mobilisée. Mais elle a un besoin
urgent: que I'Union Européenne mette en place les conditions nécessaires a
I'’émergence d'un véritable écosystéme de la mobilité décarbonée.

Voici des propositions concrétes pour passer a l'action.

1) Définir une stratégie industrielle européenne dont I'automobile devra étre I'un
despiliers. Ce secteur représente en effet plus d'l/3 del'industrie totale de I'Union
européenne. Un cadre réglementaire stable dans son contour mais évolutif dans
son contenu, doit étre mis en place dans toute I'Europe en suivant I'exemple du
modele chinois. Il est essentiel de créer les conditions favorables al'’émergence
de nouveaux Airbus européens dans les technologies clé.

2) Mettre toutes les parties prenantes autour de la table pour élaborer cette
stratégie: scientifiques, industriels, associations, syndicats et ONG.

3) En finir avec le systéme actuel d’empilement des normes, la fixation
d'échéancesetladistribution d'‘amendes. Pourles nouveaux « types » (houveaux
modeles, nouvelles technologies), il est indispensable de revoir le calendrier
des normes programmeées pour les 6 prochaines années. Nous préconisons la
création d'un point de passage unique, un organisme contrélant et évaluant
toutes les réglementations, leur impact direct et indirect, leur interaction avec
d'autres normes, avant qu'elles ne soient imposées aux acteurs industriels.



4) Adopterune approche horizontale et non plus seulement verticale. Le produit
final (la voiture) et les technologies ne peuvent pas étre les seules dimensions
prises en compte. Pour accélérer l'usage des véhicules électriques, il convient,
par exemple, de s'assurer que I'énergie utilisée soit décarbonée et livrée en
guantité suffisante.

5) Rebatir des capacités d'approvisionnements en matiéres premiéres et en
composants électroniques, développer lI'expertise en software et se doterd’'une
souveraineté européenne dans le cloud. On pourrait par exemple créer une
plateforme européenne d'achats de matieres premieres critiques (0 I'exemple
de ce qui a été fait pour le gaz ou les vaccins anti-Covid). La gestion des stocks
des différents acteurs pourrait étre egalement mutualisée.

6) A c6té de la Chine qui veut dominer le monde et des Etats-Unis qui protégent
leur terrain de jeu, I'Europe doit inventer un modeéle hybride. Cela suppose de
commencer par une approche défensive, afin de garantirles conditionsd'unbon
démarrage, et,dans un deuxieme temps, de repartir d la conquéte des marchés
mondiaux.

7) L'industrie automobile ne remet pas en cause le « Green deal» et la nécessité
de décarboner les mobilités. Elle le prouve en investissant 252 milliards d'euros
dans cette transition. Mais elle demande que I'on repense les conditions dans
lesquelles cette stratégie globale est mise en ceuvre.

Comment? Nous proposons plusieurs mesures pour avancer dans cette
direction:

Adopterun principe de neutralité technologique et scientifique ; concretement
celaveutdire que l'on cesse de dicter des choix «technologiques » auxindustriels.
On peut leur dicter les objectifs a atteindre mais pas « commenty» y parvenir.
L'Europe avait adopteé ce principe jusque-la maisil a été abandonné, hélas, pour
latransition de l'industrie automobile. La solution des e-fuels, tres prometteuse,
devrait parexemple étre explorée. Proposition: mesurons |'impact d'une voiture
sur I'ensemble de son cycle de vie, des débuts de son assemblage a son envoi a
la casse et au recyclage. Et non pas sur sa seule consommation énergétique a
l'usage. Ce serastimulant pourlesingénieurs etcelaaugmenteranoschancesde
succeésface &ila Chine et aux Etats-Unis. Oninventerait ainsiun chemin européen.



Associerles 200 plus grandesyvilles alastratégie européenne de décarbonationde
l'automobile. Avec elles, des gains plus rapides et plus tangibles pour les citoyens.
Car elles peuvent, par exemple, agir sur les systémes de gestion du trafic,
la fiscalité locale et I'acces aux zones urbaines des voitures.

Une piste: n'autoriser que les petites voitures et les petits vans électriques ou
roulant & I'lhydrogéne ainsi que les voitures bénéficiant des homologations les
plus récentes & entrer sans payer dans les villes. D'ou I'importance de travailler
avecleursmaires.Sitouteslesvillesadoptentsimultanémentles mémes mesures
celaentrainera mécaniquementun effet d’échelle vertueux pourl'industrie: son
marché sera plus grand.

Instaurer une sorte de « Ligue des champions » industrielle & travers un systéme
de bonus-malus en récompensant les champions et en pénalisant les acteurs
quine jouent pas le jeu, quel que soit leur secteur. |l est essentiel que le systeme
ne soit pas seulement punitif.

Créer des zones économiques vertes s'inspirant des zones économiques
spécialesdela Chine.Elles concentrerontles subventions etlesinvestissements
industriels; la fiscalité et les charges salariales y seront abaissées pendant
dix ans; les gains sur les capitaux investis par le systeme financier seront
détaxés. Selon des modalités a définir, une défiscalisation des dividendes des
investissements effectués dans une zone verte pourrait étre mise en place.
Renault adonnél'exemple aveclacréation d’ElectriCity enjuin 2021dansle nord
de la France. Il s'agit d'un écosysteéme dédié a la voiture électrique autour des
usines de Douai, Maubeuge et Ruitz. Pour atteindre ses objectifs de compétitivite,
Renault aregroupé ses usines et ses fournisseurs dans une zone géographique
délimitée qui s'apparente d une zone attractive.

Allouer al'industrie automobile un quota d’énergie décarbonée et bon marché.
Celaluipermettradefabriquerdesbatteries,de gérerses«clouds», etd'aiderses
clients drouler «durable». L'électrification sans électricité décarbonée ne peut
pas marcher. Ditautrement, latransition verte passe par lI'électrification massive
detoutel’économie. Carl'éléphantdansle magasin, c'estla «greenflation» une
hausse structurelle des prix des produits vertueux. Les consommateurs ne sont
pas préts al'accepter. C'est pourquoiil est souhaitable de découplerles prix de
I'électricité des cours dugaz. Cela permettrade les stabiliser etde les maintenir
aunniveau raisonnable. C'est un enjeu de compétitivité d moyen et long terme.
Sans celq, le succes de la voiture électrique sera compromis. Au niveau de
I'Europe des 27, le parc des voitures électriques (40 millions d'unités en 2030)
exigera la production de 250 TWh d'électricité. Celareprésentera un peu moins
de 10% de la consommation électrique totale du continent.



Accélérer le développement de voitures autonomes intelligentes et
hyperconnectées. C'est la deuxieme chaine de valeur stratégique qui va étre
mise en ceuvre. Sion faitune comparaison avec le téléphone mobile, celarevient
apasserd'unvieux Nokia 6510 aunIPhone.Dans les « Software Defined vehicles»,
I'expérience du consommateur va completement changer. Les relations de
la voiture avec son environnement également. Il est primordial d’assurer une
souveraineté européenne sur la technologie des semi-conducteurs, sur celle
des infrastructures du cloud ainsi que sur les standards de cybersécurité.
Dans ce domaine, une politique de soutien et de stimulation de lI'innovation
digitale doit étre implémentée. Cela passe par des incitations fiscales et des
plateformes collaboratives qui vont«nourrir» les entreprises et les startups de
I'lA, delacybersécurité etdes autresdisciplines digitales. Le développementde
la voiture intelligente connectée sera triplement vertueux: il se traduira parune
ameélioration du trafic, par une réduction de la consommation d'énergie et par
moins de morts surlesroutes...Grace dlamise en place de standards communs,
ens'inspirant des solutions chinoises, on estime que 70% du contenu technique
des voitures, la partie que le consommateur ne voit pas, pourrait é&tre mutualisé
entre constructeurs.

Embarquer les populations dans la transition verte en renouant avec les
fondements de lI'industrie automobile: le développement massif de petites
voitures destinées aux usages urbains et a la livraison du dernier kilometre.
En vingt ans le prix moyen des citadines a bondi de 10.000 & 25.000 euros. Et
le budget annuel des consommateurs mobilisé pour leur mobilité personnelle
(essence, entretien, assurance et taxes) a flambé de 3.500 euros &10.000 euros.
Comme dans le méme temps, le salaire moyen n'a progressé que de 37%, les
classes moyennes se détournentde la voiture. En Europe, les ventes ontchuté de
13 millions d'unités en 2019 & 9,5 millions en 2023. C'est un fait: rouler touslesjours
dans un véhicule électrique qui pese 2,5 tonnes est un contre-sens écologique.
Le probleme c'est que les réglementations européennes (sécurité, émissions...)
ontimpacté négativementla profitabilité du segmentdes petites voitures. Leurs
ventesontbaissé de 40% envingtans. La solution c’estde s’'inspirer du concept
des «kei carsy, les citadines joponaises. De sa naissance 4 la casse, une petite
voiture aunimpactenvironnementalinférieur de 75%. Elle peut étre vendue 50 %
moins cher qu’'un modeéle de milieu de gamme. Avec un arsenal de mesures tres
peu colteuses,on peutinverserrapidementlatendance:leasing sociaux, places
de parking gratuites, prix préférentiels de recharge, taux d'intérét plus bas pour
les crédits, incitations pour les jeunes acheteurs, etc...



Mettre en ceuvre un new deal entre le secteur public et le secteur privé pour
atteindre rapidement la taille critique au niveau de I'Europe. La transition
écologique est un sport d'équipe: les industriels européens sont souvent
prisonniers des logiques de profit & court terme imposées par les marchés
financiers alors qu'ils doiventinvestir dlong terme, mais sans garantie de retour
sur investissement. Les Chinois ont réglé le probleme en mobilisant toutes
les forces, y compris les institutions financieres, vers un seul objectif.
Les Américains sont les maitres des écosysteémes (0 I'exemple de la Silicon
Valley) qui sécurisent des financements pour tous les projets. En Europe,
l'approche reste fragmentée entre les différents pays et les différents
secteurs industriels; et nous avons les lois antitrust les plus strictes du monde.
Lasanction:noussommesenretardd'une générationdans plusieurstechnologies
et secteurs économiques. Et la taille des entreprises européennes est moindre
encomparaisonde celle des géants asiatiques etaméricains. Nous préconisons
donc de lancer 10 grands projets européens dans des domaines stratégiques
qui associeront tous les acteurs publics et privés de fagon transnationale et
transversale. Un modele existe qui a fait ses preuves: Airbus!

projets pour rattraper
leretard de I’'Europe

1) PROMOUVOIR DES PETITES VOITURES EUROPEENNES « POP »
L'idée:Favoriserles projets de coopération entre constructeurs pour développer
et commercialiser des petites voitures et des petits vans a bas prix fabriqués
en Europe. Dans le méme temps, encourager les consommateurs a les acheter
gréce ades primesetdifférents avantages comme des places de stationnement
réservées et moins cheres, des bornes de recharge réservées.

Bénéfices et défis pour I'Europe ™@: réduction de I'empreinte carbone des
véhicules urbains:75% de I'impact CO,, de la fabrication & la destruction, d’'une
voiture moyenne vendue aujourd’hui; si toutes les places de stationnement
parisiennes étaientdimensionnées pour des petites citadines, le gain d'espace
serait équivalent a 55 stades de football & Paris; amélioration significative de
la qualité de I'air dans les villes (une ville sur quatre souffre d'une qualité de l'air
trés dégradée, 39% des émissions sont provoqueées par le trafic routier); ce

9 Données Renault Group
Projet nouvelle Twingo



serait une alternative parfaite pour résister a la compétition internationale:les
petites voitures sont 20 d 30% moins cheres que la moyenne des voitures;
un surplus de croissance pour lI'Europe (500 millions d'euros de PIB par an) et plus
de 10.000 emplois industriels créés.

2) REVOLUTIONNER LA LIVRAISON DU DERNIER KILOMETRE
L'idée:Mettreenplaceuncadre permettantlacréationd’entrepriseseuropéennes
spécialiséesdansles solutions électrifiées dédiées alalivraisondanslaville.Une
coopération serait mise en place entre les constructeurs automobiles et les
professionnels de lalogistique pouridentifier les meilleures options.

Bénéfices et défis pourl'Europe:il s‘agitd’'une solution clé pourrésorberl'impact
CO,duboomdue-commerce:les émissionsde CO,des petits véhicules utilitaires
sont estimées & 74 millions de tonnes en Europe. Le marché européen des vans
électriques devrait croitre de 40% par an d’ici 2030.

3) ACCELERER LE RENOUVELLEMENT DU PARC AUTOMOBILE
L'idée: Mettre en place un outil européen pour suivre I'évolution du parc de
voitures et ses émissions. Un plan Marshall européen destiné & accélérer le
renouvellement du parc et, ainsi, d réduire drastiquement les émissions de CO,,
pourrait étre mis en place. Il s‘appuierait sur un fond européen de redistribution
proportionnel aux capacités de chaque pays. A I'exemple du plan de relance
post-covid. A I'’échelle nationale, desincitations & I'achat de voitures électrifiées,
neuves oud’'occasion seraientmises en ceuvre. Pour étre efficace, untel dispositif
devrait s'inscrire sur une durée de dix ans.

Bénéfices et défis pour I'Europe: éliminer 1 million de tonnes de CO, d'ici 2030.
L'objectif de I'Europe est d'effacer 310 millions de tonnes & la méme échéance.
Mais le retard pris poury parvenir valoriserait ce résultat.

4) DEVELOPPER LES INFRASTRUCTURES DE CHARGE ELECTRIQUE

ET LA TECHNOLOGIE VEHICLES-TO-GRID (V2G)

L'idée:llrevientdla Commissioneuropéenne de développerle plan stratégique du
réseau europeéende charge desvéhicules électriques; defaciliterun déploiement
plus rapide des points de charge, ce qui implique la définition d'un schéma
directeur;de mettre en ceuvre un cadre quialloue une énergie décarbonée etbon
marché au réseau de charge; d'allonger la durée des concessions de réseaux de
charge pour attirer davantage d'opérateurs, ce qui assurera plus de stabilité au



dispositif global;d'’encouragerle développementde latechnologie Vehicle-to-Grid
en définissant des standards communs pour les projets futurs.

Bénéfices et défis pourl’'Europe:unréseaudense et simplifié va amplifier 'usage
de la voiture électrique. Il faut installer 6,8 millions de bornes de recharge en
Europe pour atteindre I'objectif 2030 de baisse de 55% du CO, émis par les
voitures particulieres. Cela veut dire changer dramatiqguement de rythme:
on installe actuellement 2000 bornes par semaine, il faut passer a14.000!
IIfaudra184 stations de charge tous les 100 kilomeétres de route. Onen estencore
trésloin: aujourd’hui, six pays européens ne disposentd'aucun pointde recharge
tous les 100 kilomeétres, 17 en ont moins de 5 ™. L'investissement total dans la
mise en place de ce réseau (public et privé) est chiffré & 280 milliards d’euros si
I'on inclut la construction de capacités additionnelles de production d'énergie
renouvelable. A noter que, dans un pays comme le Royaume-Uni, la technologie
V2G pourrait faire économiser 268 millions d'euros par an en consommation
d'électricité d'ici 2030. Généralisée, elle permettrait de mieux gérer les pics de
consommation électrique et réduirait ainsi le recours a des énergies souvent
plus chéres et carbonées.

5) ATTEINDRE LA SOUVERAINETE DES APPROVISIONNEMENTS

EN MATIERES PREMIERES CRITIQUES

L'idée: Mettre en place une organisation & I'’échelle de I'Europe chargée de
sécuriser nos besoinsen matieres premieres sensibles en négociantdirectement
avec les pays producteurs. Une approche quidevrait s'appliquer égalementala
transformationdes matiéres (hydrométallurgie, recyclage). Etablirune diplomatie
européenne delachaine de valeurdestinée d sécuriserles approvisionnements
européens en négociant avec certains pays.

Bénéfices etdéfis pourl'Europe:faire face, dans des conditions tarifaires mieux
maitrisées, aux besoins croissants des constructeurs (une voiture électrique
consomme six fois plus de matiéres critiques qu'une voiture classique). D'ici
2030, seulement 5% des besoins seront assurés par des sources europeéennes.
La Chine contréle aujourd’hui cette filiere (90% de la capacité de raffinage de
lithium est en Chine).

6) AUGMENTER LA COMPETITIVITE DE L'EUROPE

DANS LES SEMI-CONDUCTEURS
L'idée: Effectuer un investissement stratégique de R&D pour consolider la
position du champion européen (ASML) qui détient un quasi-monopole dans la
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technologie EUV (Extreme Ultraviolet Lithography). Celle-ci permet de fabriquer
des micropuces plus petites et plus puissantes. L'objectif sera de répondre aux
besoins des toutes les industries, en particulier I'automobile. L'Europe devrait
se servir de ce modéle pour favoriser I'émergence de nouveaux champions des
semi-conducteurs. Soitenrenforgcantles acteurs existants (STMicroelectronics),
soit en en créant de nouveaux. Les besoins de I'industrie ne portent pas
seulement sur les semi-conducteurs les plus sophistiqués mais aussi sur les
semi-conducteurs classiques.

Bénéfices et défis pour I'Europe: les entreprises européennes de semi-
conducteurs sonten moyenne septfois plus petites que leurs concurrentes. Mais
les besoins en semi-conducteurs de l'industrie automobile augmententde fagon
spectaculaire, ce qui est une opportunité pour elles. A condition de fournir des
produits de haute qualité a la durée de vie tres longue et zéro défaut.

7) STANDARDISER LE « SOFTWARE DEFINED VEHICLE » (SDV)
L'idée:Créerles conditions pour que les constructeurs automobiles congoivent
des « Software-Defined Vehicles» O des montants raisonnables, en mutualisant
certains développements et en définissantdes standards. Comme en Chine, les
composants cachés pourraient devenir communs aux constructeurs.

Bénéfices et défis pour I'Europe: maitriser ce qui représentera 40% de la
valeur d'un véhicule en 2030. Le marché mondial du software représentera 100
milliards de dollars en 2030. Une coopération entre constructeurs européens
permettraitd’atteindre une souveraineté et une compétitivité dans le domaine
des technologies embarquées.

8) FAVORISER L'EMERGENCE D'UN CHAMPION EUROPEEN

DU METAVERSE INDUSTRIEL

L'idée: L'Europe a déja atteint un tres bon niveau dans les domaines de la
production manufacturiere, de la R&D ou de la logistique. Il s'‘agit maintenant de
faire un bond en avant vers le 21° siecle avec la standardisation des approches.
Comment? En créant un champion européen du métaverse qui apporterait
des solutions aux enjeux de digitalisation des opérations industrielles (design,
production, logistique...). Des coopérations pourraient étre mises en place entres
les constructeurs et les différents acteurs de la tech impliqués dans le cloud,
laréalité augmentée, l'intelligence artificielle, I'internet des objets... Ce projet
nécessite que les gouvernements orientent leurs dépenses vers les champions



européens existants, cela afin de développer un pool de talents, de localiser les
infrastructures de cloud en Europe et définir des standards de cybersécurité
communs.

Bénéfices et défis pour I'Europe: I'Europe investit cing fois moins dans la R&D
du secteur de la tech que les Etats-Unis. Du coup, elle attire trois fois moins
de fonds que les Etats-Unis. Alors que les Etats-Unis et la Chine ont investi
massivement dans les technologies destinées aux biens de consommation
comme au secteur de la défense, I'Europe doit amplifier son effort. C'est un
enjeu de souveraineté, de décarbonation (réduction des émissions de la
chaine d'approvisionnement de 30% sur dix ans) et de compétitivité.

9) UNIFIER LE RECYCLAGE DES BATTERIES

L'idée: Mutualiserla gestion des déchets. Celaendéveloppantles coopérations
entre partenaires industriels afin de créer des champions du recyclage dans
chaque technologie de batterie. Faciliter le développement des projets de
recyclage des batteries. Développer des partenariats en Europe avec les acteurs
qui posseédent les technologies, y compris les Chinois.

Bénéfices etdéfis pourl’'Europe:d’'ici2030, la partdes véhicules électriques dans
les ventes de voitures va passer de 8% & 55%. Dans le méme temps, la part de
matériaux rares consommeés par lI'industrie automobile va exploser: elle sera
multipliée par 5 pour le cobalt et par 7 pour le lithium. Et on aura besoin de 8 fois
plus de nickel qu'aujourd’hui. Chaque année 11 millions de véhicules arrivent
en fin de vie. En les recyclant, on peut récupérer assez d'acier pour fabriquer 8
millions de voitures neuves et assez de plastique et de cuivre pour 5 millions de
nouvelles voitures.

10) BOOSTER LE POTENTIEL DE L'HYDROGENE

L'idée: Adopter une neutralité technologique en ce qui concerne I'hydrogene;
inclure les petites mobilités dans les projets. Développer un master plan
identifiantles zones les plus prometteuses et coordonnantles actions al'échelle
de I'Europe. Concentrer les efforts dans les domaines les plus pertinents:
corrélationentre les pipelines d’'hydrogéne et les stations de remplissage (HFS),
coordination de I'¢mergence de hubs de I'hydrogéne qui devront étre installés
presdessourcesd’énergie verte. Mettre en place desréseaux de distributionde
I'hydrogene. Se rapprocher des acheteurs potentiels.



Bénéfices et défis pour I'Europe: les systemes de motorisation alimentés par
I'hydrogéne peuvent fournir des autonomies plus grandes. Cette énergie est
particulierement avantageuse pour les poids-lourds et les bus et, d'une fagon
générale, pour tous les véhicules qui doivent effectuer de trés longs parcours.
A performance égale, I'hydrogéne permet de réduire la taille d'une batterie,
donc son poids. Exemple avec le nouveau Master éléctrique de Renault: pour
atteindre une autonomie réelle de 500 kilometres, un double systeme batterie -
pile & hydrogene (type Hyvia) serait deuxfois plusléger (775 kilos) qu'une batterie
classique (1427 kilos).



CONCLUSION

Les propositions que nous mettons en avantdans ce plaidoyer sontambitieuses
mais concretes. Elles démontrent que I'industrie automobile européenne peut
rapidement devenir la solution face aux défis du continent. Nous sommes
conscients que cela nécessite un changement de paradigme. Nous devons
maintenant nous inspirer de ce qui se fait mieux ailleurs. Travailler ensemble
devientunimpératif,entre concurrents comme entre secteurs industriels. Nous
sommes préts a coopérer avec toutes les institutions et parties prenantes
concernées pour faire avancer ces idées.

La prospérité de notre continent est en jeu.
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