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Résumé

Ce rapport de synthése sur I'avenir du travail darsecteur automobile cherche a caractériser
les principales transformations auxquelles le se@atomobile est confronté (montée des pays
émergents, nouveaux usages de l'automobile, vemisst de l'offre, digitalisation de la
production), en détailler les enjeux pour 'empddiles relations industrielles, et évaluer les
solutions institutionnelles et organisationnell&zbérées par les différentes parties prenantes
pour faire face a ces évolutions. L’objectif ek fois d’élaborer des scénarios robustes a partir
des tendances en cours, et d'identifier les levidestion pour emprunter des chemins
alternatifs, quand cela est souhaitable et posgider favoriser la croissance des emplois,
I'amélioration de leur qualité et le développemdumidialogue social.

Pour réaliser cet agenda de recherche, la réfleaigité organisée autour de deux axes
principaux:
- une analyse des processus de structuration/rag@tion en cours dans les principaux
espaces de production automobile régionaux etmeaiio;
- une analyse des stratégies et des modeles pradutdd principales entreprises
automobiles face a ces évolutions.

I. Les processus de structuration de nouvelles indtries automobiles et restructuration
des anciennes: une approche par les espaces de prcttbn automobile

Le premier axe d’analyse a consisté a rendre comgtémpact sur les transformations du
travail et de I'emploi a la fois des processustdecturation accélérée de nouvelles industries
automobiles dans les pays émergents et des pracelssuestructuration des industries
automobiles mdres dans les pays développés. tl &gn particulier d’évaluer si la qualité
élevée traditionnellement associée en Occidenemplois industriels dans ce secteur peut étre
maintenue dans les pays a hauts co(ts salariaugtedenu des dynamiques de restructuration
importantes en cours, et si elle peut étre reptedlans les pays émergents face aux intéréts et
aux pouvoirs structurants des investisseurs étrange d’autres termes, observons-nous des
dynamiques de transformation de la relation d’eingdms ces différents pays et régions qu’on
peut qualifier de<high-road» c’est-a-dire orientées vers une améliorationadgualité des
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emplois et du travail pour développer la compétéitrors codt, ou delow-road» ou la priorité
est donnée a I'optimisation de la compétitivitétcamil détriment de la qualité des emplois et du
travail?

Nous nous sommes intéressés d’abord aux dynamigustsucturation de nouvelles industries
automobiles autocentrées, c’est-a-dire tirées pacrbissance du marché domestique, en
focalisant notre attention sur les cas de la Clgreapier marché mondial, et de I'inde, sixieme
marché mondial et celui avec le plus fort potentielcroissance. Notre hypothése de départ
était que ce type de dynamiques autocentrées pgowamutir a des configurations
néofordiennes ou, typiquement, croissance du mardbéla production et des salaires
s’entretiennent mutuellement favorisant I'essor fdemes coordonnées de négociation
collective et 'amélioration des conditions d’emipéd de travail selon le modéle suivi par les
industries automobiles occidentales pendant legdrglorieuses (Aglietta, 1976; Boyer et
Freyssenet, 2000). Or, nous avons constaté queagement a cette hypothése, les trajectoires
des industries automobiles chinoises et indiennes@mmmencé a s’écarter de plus en plus du
modéle fordien a partir des années 1990 et 20065 acadre d’'une forte libéralisation du
secteur (ouverture aux investissements directsétatiger (IDE), intensification de la
concurrence, dérégulation du marché du travail).etc

Dans le cas chinois, nous avons mis en évidencelouge dynamique antifordienne : d’'une
part, au niveau du marché, la croissance accétageannées 2000 n'a pas éteé tirée par la
demande des classes moyennes, mais par celle ypnentes élites urbaines, principales
bénéficiaires du boom des exportations industgallepays et des politiques d’investissements
massifs dans les infrastructures et la producti@ustrielle; d’autre part, au niveau de la
production, en raison méme de cette configuratedativement atypique du marché pour un
pays émergent, le processus de structurationraubirie automobile chinoise a été placé sous
le contréle des constructeurs multinationaux éeen@t s’est fait de maniére conforme aux
standards globaux de leurs systemes de productmmcés. Puisque ceux-ci impliquent une
tres haute intensité capitalistique dans les phiasales de fabrication et d’assemblage, dont
les colts sont amortis par un usage flexible aedan-d’ceuvre et par un niveau élevé de sous-
traitance, il résulte de ce processus de struabaraine polarisation et, en méme temps, une
segmentation croissantes de la main-d’ceuvre (Luthje et Zhang, 2013; Luthje et Tian,
2015). Au sommet de la pyramide de sous-traitatanes les usines des constructeurs, un noyau
de salariés urbains profite de bonnes conditioamgloi et de travail que I'on peut associer a
une dynamiquehigh-road (Jirgens et Krzywdzinski, 2016) sans qu’elle saitunement
fordienne: I'enjeu pour les constructeurs et lesiggmentiers de premier rang est en effet de
former et fidéliser un contingent restreint de mdiiceuvre qualifiée pour faire tourner la partie
a haute intensité de capital de I'appareil produ€andis qu’autour de ce sommet, voire tout a
c6té, puisqu’on trouve également chez les congimustdes contingents croissants de main-
d’ceuvre migrante et précaire (Cho, 2006), on olesene dégradation des conditions d’emploi
et de travail, conforme a une dynamidow-road Cette double dynamique antifordienne s’est
traduite récemment par une vague de gréves sauvagjesouche en particulier les
équipementiers de premier et deuxieme rang (Lyddamwoll., 2015). Plus fondamentalement,
elle va a I'encontre d’'un rééquilibrage de pluspduis nécessaire du modeéle de croissance
chinois des exportations et de I'investissemers l®edemande interne (Smitka, 2016).

Dans le cas indien, nous avons constaté que lehédatest développé non pas en montant en
gamme comme en Chine, mais en descendant en gaounmpgymettre aux classes moyennes
indiennes d’accéder a la propriété automobile. @&l possible grace a la joint-venture entre
Maruti et Suzuki promue par I'Etat pour assurepraduction de voitures populaires & moins



de 5000 dollars. Maruti-Suzuki a profité jusqu’ditades années 1990 d’une position de quasi-
monopole sur le marché domestique et a mis en oglan® cette période une stratégie qu’on
pourrait qualifier de fordienne: priorité donné& &olumes par rapport aux marges, haut degré
d’intégration verticale, gestion paternaliste derlain-d’ceuvre avec une politique de hauts
salaires (Becker-Ritterspach, 2009; D’Costa, 202041). Le passage a des politiques plus
libérales dans tous les domaines de I'économiedbutdiles années 2000 (Srivastava, 2012) a
cependant mis a mal ce type de développement. Coem€hine, I'arrivée massive
d’investisseurs étrangers a conduit & une intexasifin de la concurrence et, inévitablement, a
une pression accrue sur les codts. Cette situatitznprise de contréle de Maruti-Suzuki par le
constructeur japonais suite & un changement deritéagmlitique ont déterminé un tournant
antifordien: au lieu d’observer, comme cela avtétlé cas dans la décennie précédente, un
retrait des secteurs informels de I'emploi en pelalde la croissance de la production
industrielle, c’est le contraire qui se produit«idformalisation» de I'emploi, y compris dans
le secteur organisé de la production automobilejesgair avec une forte intensification du
travail a salaires constants (D’Costa, 2011; Majamet Bhattacharjee, 2013). Comme en
Chine, la multiplication des greves sauvages téneiu caractére socialement insoutenable
de ce type de développement, et conduit a plusisituations de blocage. A la différence
cependant de la situation chinoise, nous avongaténisi la formation d’alliances de plus en
plus organisées et institutionnalisées entre €sgrermanents et salariés contractuels, avec
I'’émergence d’'un agenda politigue militant susd#ptide prendre une ampleur nationale,
compte tenu aussi de la présence de puissantaymduvriers (Nowak, 2014). En termes de
scénarios, cela nous a conduits & envisager labfldésd’'un rééquilibrage des relations
d’emploi en faveur des salariés et des syndicatsm® étant, a moyen terme, plus probable en
Inde qu’en Chine. Dans le cas chinois, nous avatimé que la capacité du gouvernement
central d'imposer a la fois la démocratisation darché pour promouvoir I'accés des classes
moyennes a la propriété automobile et la pacificaties relations industrielles pour empécher
la prolifération des conflits jouera un role déicur I'avenir du travail dans le secteur.

Contrairement aux cas chinois et indien, pour lilfiee et les pays de I'Europe centrale et
orientale (PECO) nous n’anticipions pas la possild’y trouver des dynamiques
néofordiennes, mais plutét des configurations peectiu «fordisme périphérique» (Lipietz,
1998) ou du «capitalisme dépendant» (Ndlke et Elilgart, 2009). Il s’agit en effet de pays
dont la structuration de nouvelles industries awtioites nationales pendant les années 2000 et
2010 a été presque exclusivement tirée par lasanie des exportations vers des pays a hauts
colts salariaux («fordisme périphérique»), et adélpendance vis-a-vis des IDE a conduit, de
maniere plus ou moins marquée, a subordonnerti®ta des salariés a ceux des investisseurs
étrangers («capitalisme dépendant»).

Dans le cas mexicain, nous avons constaté quemektions d’emploi et de travail associées a
la phase de substitution aux importations des ant8&0 et début 1980 étaient nettement
meilleures que celles, tres dégradées, associkesréation dans les années 1990 du secteur
exportateur des maquiladoras, qui tendent enswgeegenéraliser au reste de I'industrie dans
les années 2000 et 2010 (Bensusan et Bayon, 1996ll&¢; 2000). Comme en Chine et en
Inde, l'arrivée massive d’investisseurs étrangeassdcette période, suite notamment a la
création de I’Accord de libre-échange nord-améniddLENA) en 1994, va de pair avec un
tres fort upgrading des structures de production pour assurer la dation de voitures
compactes et pick-up pour le marché américain. Maiméme les salariés permanents au sein
des usines des constructeurs subissent les effeteedtructurations. Au mieux, les salaires y
stagnent alors que le travail s’intensifie. Chez deus-traitants et les nouveaux entrants, les
salaires réels baissent regulierement et les dgondid’emploi se dégradent de maniére plus



marquée. La polarisation de I'emploi se produit acitant entre permanents et précaires,
gu’entre les anciens salariés et les nouveaux ecthBauces derniers étant confrontés a des
conditions d’'acces a I'emploi, en particulier dées usines les plus récentes, de plus en plus
discriminantes (bas salaires, emplois précairasaik flexible, cadences élevées) (Bensusan,
2016; Carrillo, 2013; Carrillo et Bensusan, 2018srillo et Contreras, 2012).

Dans les PECO, nous avons montré que la dynamsjumdamentalement la méme mais
nuancée par les effets de l'intégration européaninde marché de I'emploi. Celle-ci impose
en effet aux nouveaux pays membres le respectagttain nombre de regles fondamentales
concernant les droits des salariés, par exempieagiére de durée du travail, de protection de
la sécurité et de la santé des salariés, ou emsobalogue social. Surtout, elle permet aux
travailleurs qualifiés de ces pays de migrer vessays a hauts codts salariaux pour y trouver
des emplois mieux payés que ceux offerts par lesstisseurs étrangers. Dans un contexte de
forte croissance de la production industrielle, pamticulier dans le secteur automobile, le
phénomene migratoire génére une pénurie de tramesliqualifiés qui e xplique en large partie
la progression relativement forte des salaires eftiesir automobile dans les années 2000
(Jurgens et Krzywdzinski, 2009; Meardi, 2007; Soepéc, 2012). Mais, méme a cette époque,
les usines automobiles créées dans les PECO cmmdtéutant de laboratoires de nouvelles
relations d’emploi européennes ultraflexibles, canasées par une trés faible protection de
I'emploi et une flexibilité extréme du travail (#i#gns et Krzywdzinski, 2009; Mikulikova,
2002; Scepanovic, 2012; Sperling, 2004). Par asldes employeurs étrangers ont rapidement
ajusté leurs stratégies de recrutement pour gétée pénurie de main-d’ceuvre qualifiée et
contrer linflation des salaires via notamment piontation de travailleurs étrangers par
I'intermédiaire d’agences d’emploi. Depuis la criee 2008-2009, les salaires réels tendent a
stagner dans un contexte ou la mise en concuregeites de production européens pour
I'allocation des investissements et de la prodacti@st durcie. Cela est la conséquence a la
fois des «accords de compétitivité» dans les pay¥drope occidentale — qui ont permis aux
employeurs d'y faire baisser significativement ticdu travail en échange de nouveaux
investissements — et des nouveaux IDE dans lesaBslkt le Maghreb — qui ont permis
d’élargir le périmétre de la mise en concurrena®géenne a des espaces de production dont
les salaires sont encore plus bas que dans les PECO

Tant au Mexique que dans les PECO, une des consggpiparadoxales de ce processus de
structuration d’industries automobiles tirées pargdortation est la déconnexion entre ces
nouvelles industries, dont les produits sont déstia des marchés étrangers a hauts codts
salariaux, et les marchés locaux, dont le poteasiepourtant tres important dans les deux cas.
Dans les PECO, cette conséquence est d’autanpalasloxale que l'intégration de ces pays
dans I'Union européenne et la premiere vague ddlais le secteur avaient comme principale
justification I'acces a des marchés a forte craissaParmi les raisons qui expliquent pourquoi
au lieu des quatre millions de voitures neuves ueadprévus pour 2020, il y en aura sans
doute quatre fois moins, les importations massilegoitures d’'occasion imposées a ces pays
au nom de la libre circulation de biens au seimauché unique ont joué un réle déterminant
(Pardi, 2015). Au Mexique, suite a la création’@&ENA, le nombre de voitures d’occasion
importées des Etats-Unis a aussi trés fortememhantg, méme si depuis peu le gouvernement
semble déterminé a limiter leur volume. Cela signifue dans les deux cas I'essor de ces
nouvelles industries automobiles ne contribue gaseoissance du marcheé local, et ne peut se
faire qu'au détriment des industries automobilda dé place aux Etats-Unis, au Canada et en
Europe occidentale.



Dans les pays mdrs, les processus de restructuratiot, en effet, en tres large partie la

conségquence des délocalisations de la productimmabile vers, respectivement, les PECO,

pour les pays de I'Europe occidentale, et le Mesjquour les Etats-Unis et le Canada. Si

I'ampleur et la nature des deux processus de mdgtation ont différé dans les années 2000,
avec notamment un nombre beaucoup plus importamulbis perdus aux Etats-Unis, nous

avons montré qu’ils ont plutét convergé dans lagaer suivante. Parmi les points en commun,
nous avons souligné en particulier: le diagnoséclal crise en termes de surcapacités; un
déplacement durable du barycentre de la produetibomobile vers le sud, en Amérique du

Nord, et vers I'est, en Europe; et un alignemestréations d’emploi vers le bas (destruction

importante d’emplois, réduction ou stagnation @gsies réels, introduction de doubles grilles

salariales ou de nouveaux contrats a temps détésmparticulierement discriminants pour les

nouveaux embauchés, flexibilité du travail accrsalaires constants).

Si la crise a ouvert dans les deux cas une fed&pportunité pour modifier la dynamique de
restructuration sur la base dew dealsécologiques (transition rapide vers des véhicules
populaires propres) et sociaux (préservation d'intkistrie stratégique qui pourvoit des
emplois de qualité a hauts salaires) (Helper, KeuegWial, 2012), celle-ci n’a pas été saisie.
Aux Etats-Unis, rien n'a été fait pour réduire I'erise de la finance sur la gouvernance du
secteur, ce qui a conduit au rétablissement du gtad sur des bases encore plus fragiles que
dans la période précédente (taux directeurs a O pent, forte baisse des salaires réels,
ultérieure extension du crédit a la consommatiouwr goutenir la demande) (Dziczek, 2016;
Jetin, 2015; Lazonick, 2014; Lazonick et Hopkin@12). En Europe, le succés des marques
«premium» allemandes et britanniques a I'expomatimtamment vers la Chine, a fait de la
montée en gamme la pierre angulaire de la politigdastrielle européenne pour le secteur
automobile, tandis que les constructeurs génégalish crise ont demandé a la Commission
Européenne le droit de restructurer massivementgdablir leur profitabilité en baissant leur
point mort (Jullien, Pardi et Ramirez, 2014)

Nous n’avons pas exclu, cependant, que cette eed@&pportunité ne puisse se rouvrir a moyen
terme. En Europe en particulier, le «dieselgatevalkswagen, éclaté en 2016, a eu deux effets
importants dans cette perspective: d’une partrdmacé au coeur du débat sur les nouvelles
mobilités la question du verdissement du parc aabbl® aujourd’hui trés polluant en
particules fines a cause de sa diésélisation cgg gernieres années; d’autre part, il implique
un durcissement trés significatif des contraintesddpollution pour les constructeurs avec
I'introduction d’'un nouveau test d’homologation destures, plus conforme a leur usage réel,
d’ici a 2018. Dans ce contexte, I'hypothese d’'ussa@e d’'une politique de verdissement de
I'offre, trés complaisante avec les gammes «premiatria logique de la montée en gamme, a
une politique socialement et écologiqguement begupbis fondée de verdissement du parc est
de nouveau envisageable. Elle pourrait aussi nsabiliet trés largement profiter du
développement de nouveaux usages de l'automobilesant aujourd’hui en grande partie
limités par I'emprise du modéle traditionnel de ilighthermique (Jullien et Rivollet, 2016).
Enfin, une telle politique pourrait permettre dguier les importations de voitures d’occasion
dans les PECO et ouvrir finalement la voie & cesh#és émergents oubliés. Si, aux Etats-Unis
et au Mexique, un tel scénario parait aujourd’failzoup moins probable, il pourrait toutefois
se produire & plus long terme, surtout si le mamtu statu quo aux Etats-Unis, sous la forme

2 Fiat, PSA et Opel ont demandé & I'association eenpe des constructeurs d’obtenir auprés de la
Commission Européenne un plan négocié de rédudéesrtapacités productives sur la base du schéma
adopté pour la sidérurgie. Cette initiative a celaem échoué suite a I'opposition des constructeurs
allemands



d’une distribution tres inégalitaire du revenu oaél et d’'une nouvelle bulle spéculative autour
du crédit aux ménages, devait conduire a une nleusgge économique et financiére de grande
envergure.

Il. Les transformations des stratégies des principas entreprises automobiles: une
approche par les modeles productifs

Le deuxieme axe d’analyse a été centré sur lesftnanations des modeéles productifs des
firmes. Nous avons concentré notre attention sséze premiers constructeurs mondiaux,
représentant 95 et 88 pour cent de la productiondiate de véhicules particuliers en 2000 et
2014 respectivement. Dans le prolongement du preames nous nous sommes intéresseés a la
maniére dont ces grandes entreprises multinatismalestructuré de nouvelles industries dans
les pays émergents, via la création de filialepmeluction et R&D, et ont restructuré leurs
bases domestiques.

Pour structurer I'analyse de ces transformationasravons distingué deux stratégies idéales-
typiques par rapport auxquelles nous avons posiéioansuite les principales entreprises
mondiales. La premiére stratégie peut étre déiorame dominante ou impérialiste. Elle est
associée au modele de la firme globale centralis@®me peuvent I'étre aujourd’hui des
constructeurs tels que Volkswagen, Toyota ou @lasmment Hyundai. La deuxiéme stratégie
est nouvelle et émergente. Elle s’incarne dans flames «polycentriques» ou
«multidomestiques», comme sont en train de le de@ameral Motors (GM), Renault, Suzuki-
Maruti ou encore Fiat, et comme peuvent déja I'éadainsmega-suppliersels que Valeo.
Nous avons traité ces deux stratégies comme les gblin continuum de positionnements
possibles, afin de contraster les principaux enjés<alternatives et les arbitrages posés par
cette nouvelle phase dans linternationalisatio’iddustrie automobile. L'objectif a été de
comprendre par cette analyse comment ces arbiti@fgstent I'évolution du travail et de
I'emploi dans ces entreprises et plus largemens éemespaces de production concernés.

Au fil de 'analyse, nous avons montré que sitatégie globale et centralisée d’internalisation
reste aujourd’hui dominante, a la fois en termessaleme de production et d’hégémonie
culturelle, elle présente néanmoins des tensiondestlimites importantes. Les tensions
concernent principalement la mise en cohérenceedlogique transplant au niveau de
I'organisation productive — les usines doivent safermer partout aux mémes standards
industriels — avec I'objectif d’optimisation locatkes colts. Nous avons montré que de ce
décalage découlent plusieurs difficultés:

- le caractére moderne de ces usines, et leur itdecepitalistique élevée, génére des
surcodts et de la surqualité en production paragdppux besoins des marchés, et
engendre par conséquent une pression supplémestaites colts des achats et du
travail a travers les chaines de valeur globai@géhs et Krzywdzinski, 2016);

- leur mise en conformité avec une logidean poussée, avec I'objectif d’étre toujours
au plus juste d’'une demande donnée, implique desifsede flexibilité importants et
colteux qui ne correspondent pas a la dynamiqueeslenarchés — d’ou le paradoxe
dans un contexte de forte croissance d’'un usagsihuessalariés contractuels pour a
la fois apporter cette flexibilité et en absortes tolts; une dynamique qui est source
a son tour de tensions et conflits locaux au nivdesirelations industrielles (LUthje et
Tian, 2015);



ces usines modernes déterminent aussi des besofosntation trés spécifiques pour
assurer la mise en ceuvre conforme des standargwodection mondiaux et la
maintenance de machines et de robots sophistigoésgnt prises en charge par les
gouvernements locaux, ces formations ad hoc neudéleat pas sur des dynamiques
d’apprentissage individuelles et collectives fartpaisque I'objectif est d’exécuter
correctement des standards congus et stabilidésraipar les ingénieries centrales;
toutes ces difficultés impliquent un usage tresartant d’expatriés qui est aussi
colteux et problématique sur le long terme (Adickad., 2014);

les mémes constats s’appliquent aux equipementgissont la plupart du temps
globaux puisqu’ils doivent eux aussi se conformer standards mondiaux pour obtenir
les contrats d’approvisionnement; ils font facegmarséquent aux mémes problémes de
mise en cohérence locale;

la pression sur les codts du travail se traduiupartrés forte segmentation de I'emploi,
d’une part, entre les noyaux protégés de salagéngnents nécessaires pour préserver
la qualité et 'efficacité de la production et laagse de contractuels qui apportent la
flexibilité au moindre codt et, d'autre part, entemploi dans les usines globales des
constructeurs et des équipementiers mondiaux et dahs le tissu de sous-traitance
local de deuxieme, troisieme et quatriéme rangjjr@nsité capitalistique est moindre,
voire nulle, mais les contraintes de codts sur fkairet le travail sont tres importantes
et croissantes par un effet de compensation.

Les limites de cette stratégie se situent surtoniveau de la politique produit, mais concernent
aussi I'ensemble du modele productif internatics@li

Au niveau de la politique produit, nous avons itgsgir le fait qu’elle est bridée par les
contraintes imposées par les plateformes globaesues pour les marchés mars et
pilotées par des ingénieries centralisées, élogrdes marchés émergents. Si la
modularisation de ces plateformes apporte une m@ggmanceuvre pour adapter les
produits aux marchés émergents, les modules rdstatamentalement globaux car ils
doivent s’inscrire dans une architecture produitesicontraintes sont définies a partir
des marchés les plus exigeants en qualité.

Pour les mémes raisons, I'innovation ne peut &irgue progressive et cumulative,
selon une logique deikle downqui descend du haut de gamme vers le bas de gamme,
des marchés mdrs vers les marchés émergents, yrisdoygsque les structures des
marchés émergents exigeraient une approche phickie up (création de nouveaux
marchés par des produisw-cost leap-froggingvers de nouvelles technologies de
motorisation, etc.) (Christensen, 2013; Midlerlidalet Lung, 2017).

La stratégie d’'internationalisation multidomestiguelle que nous la définissons, est en
revanche de nature émergente. Les entreprisea mettent a I'ceuvre y font recours soit parce
gu’elles n'ont pas les moyens de procéder autrememair exemple dans le cas de l'usage du
constructeur coréen Daewoo par GM afin de pallensdl’'urgence I'absence de modeles
adaptés pour le marché chinois (Dunne, 2011) +,psoce qu’il s’agit au départ de projets
marginaux, éloignés du focus du centre et moinm#oa son contréle — comme dans le cas de
Dacia au sein de Renault (Jullien, Lung et Mid&&]12), et de I'alliance avec Maruti au sein
de Suzuki (Becker-Ritterspach, 2009; Khattar, 201} avantages de cette stratégie pour le
développement des marchés émergents sont powtdahts:

conception et développement de modeéles dédiés maehés, et donc mieux adaptés
a leurs niveaux de revenus et a leurs besoinsfepéss de mobilité;



- innovation inversée permettant de partir des marol@ergents pour concevoir,
développer et lancer la diffusion de nouvellestiohs technologiques (Radjou, Prabhu
et Ahuja, 2012);

- développement fort des compétences locales a $aefwiR&D, avec la création de
centres de R&D en charge de la conception des medél de leurs premieres
industrialisations, et en production, compte temulal spécificité de chaque usine
('optimisation locale prime sur I'optimisation diale);

- intégration d'équipementiers locaux dans les pmgeesd’innovation inversée
(upgradinggénéralis€) (Midler, Jullien et Lung, 2017);

- constitution d’'un rapport de force plus équilibmitre management et main-d’ceuvre
débouchant soit sur des améliorations importargescdnditions d’emploi ('exemple
roumain de Dacia, ou des filiales brésiliennes ldsigurs constructeurs mondiaux),
soit, de maniere ponctuelle, sur des conflits socde grande envergure (I'exemple de
Maruti-Suzuki en Inde) susceptibles de conduireea changements institutionnels
importants (Delteil et Dieuaide, 2008; Nowak, 2014)

Les tensions qui entourent cette stratégie émezgeldvent en large partie de son statut fragile
et ambigu au sein des entreprises concernées. Ntstpi'elle est porteuse de trés grands
succes, comme dans les trois cas considérés,eefle trtansforme pas en modéle et continue a
étre subordonnée a des logiques organisationredlgsalisatrices et globales. Ainsi, dans le
cas de Dacia, au lieu de renforcer le développeneitacia en Roumanie, le choix a été fait
par le management central d’organiser la productelta gamme Entry selon le méme modele
que celui de la gamme conventionnelle — 'optimesaties codts par la mise en concurrence
des espaces — avec la création d’un site de pliodwtans un pays, le Maroc, encore phys-

cost que la Roumanie. La volonté au sein des ingémiemétier de Renault est aussi de
«normaliser» le statut exceptionnel de la gammeyEsdus la forme de régles et normes
globales comme pour la gamme classique (Midleliehuét Lung, 2017). Chez Maruti-Suzuki,
c'est également la volonté de «normalisation» ire@elpar un siége japonais de Suzuki apres
la privatisation de la joint-venture qui a décleéddb conflit de travail désastreux dans la
deuxiéme usine de Manesar (Becker-Ritterspach,; 2889 2011). On n’observe donc pas une
remise en cause du modele centralisateur et glaloa méme que les difficultés rencontrées
par certaines de ces entreprises sur leur gammsgque (Renault, GM, Fiat) auraient pu et di
les inciter a aller dans ce sens.

Le succes que les stratégies globales continueenéontrer sur les principaux marchés
mondiaux contribue sans doute a préserver I'hégémece modele bien établi d’organisation
des constructeurs mondiaux. Une autre hypothespiedes crises connues par ces entreprises
n’'ont pas été suffisamment profondes pour conduiree remise en cause du modele en place,
d’autant plus que celui-ci apporte une forme dimation par la réduction des codts qui a été
la principale réponse aux contextes de crise dardustrie automobile depuis au moins le
début des années 1990. La question est donc dereondnp sous quelles conditions une
«coalition politique» (March, 1962) favorable axtension de ce modéle pourrait se former au
sein de ces entreprises.

Deux conditions en particulier nous semblent nétiess pour envisager un tel scénario: une
évolution favorable a I'expansion de cette straémi niveau des dynamiques des marchés
émergents (et mars) et la mise en cohérence d'udelagoroductif capable de la porter
durablement.



En ce qui concerne la premiere condition, l'analges principaux marchés mondiaux
développée dans le premier axe a permis d’identifielques scénarios qui pourraient aller
dans une telle direction. Clairement, I'évolutiom mharché chinois va jouer un role clé a ce
niveau compte tenu de son poids (25 pour cent ele®es mondiales). Trés accueillant jusqu’a
maintenant vis-a-vis des stratégies globales, ulr@ait basculer dans d’autres configurations
étant donné le tarissement progressif de la demartdéne des classes aisées (Smitka, 2016).
Une réorientation de la croissance du marché esrslasses urbaines moins aisées et vers les
ménages ruraux transformerait le régime de coneceréavorisant une descente en gamme, et
donc les approches d’innovation inversée et frugakociées a la stratégie multidomestique.
C’est le scénario qu’on voit actuellement a I'ceusmelnde; si la croissance du marché indien
devait continuer a un rythme soutenu, le poidsed®archeé tres «spécifique» pourrait renforcer
la place des stratégies multidomestiques au seined&reprises déja engagées dans cette
approche, et pousser d’autres entreprises a adapetémarche similaire. En ce qui concerne
les marchés des PECO, pour lesquels un produit eolaiinogan avait été congu, nous avons
montré que leur croissance a été étouffée paedmation européenne et la dérégulation des
importations des voitures d’occasion. Dans ceittsjdrait un changement d’orientation dans
la politigue européenne en matiere de transpodeeatéduction des émissions de Q&ur
permettre le décollage avorté de ces marchésagirsiit notamment de passer d’un objectif de
verdissement de I'offre, qui structure le marchésva montée en gamme via l'introduction de
solutions technologiquement tres avancées maimlamntent trés chéres, a un objectif de
verdissement des parcs automobiles, qui orienteraiarché plutét vers la descente en gamme
autour de véhicules propres et populaires.

Enfin, il ne faut pas oublier que la gamme EntryRémault-Dacia a connu un succes inattendu
sur les marchés mdrs. Celui-ci s’explique parilegize des acheteurs qui auraient normalement
opté pour des voitures d’occasion ont préféré Baatiune voiture neuve plus modeste en
termes de design et équipement, mais plus perfaeneantermes de codts d'utilisation. Il est
important de rappeler que, pour les ménages papslat de classes moyennes dont beaucoup
vivent en milieu périurbain et rural, 'usage insénd’automobiles agées implique des codts
d’utilisation (carburant, entretien, réparatiorassurance) élevés: I'achat d’'une voiture neuve
permet de les réduire significativement a conditependant que le colt d’acquisition soit
compatible avec le budget de ces ménages (Jullibardi, 2011). Les innovations inversées
associées a la création de nouveaux marchés de oeass les pays émergents pourraient donc
permettre la redécouverte de marchés «oubliés» ldansays mars a condition d’assurer la
diffusion de ces nouvelles formes d’organisatioted@&D au sein des organisations centrales.
Une telle évolution serait d’autant plus souhagatpie le durcissement des réglementations
autour des émissions de €@t de particules fines, pouvant aller jusqu’aténdiction de
circulation dans les centres urbains ou l'introcuttde mesures fiscales pénalisantes pour les
possesseurs de veéhicules plus anciens, a un esféeinginant sur les classes populaires qui sont
aussi les plus dépendantes de I'automobile pour henbilité et pour I'acces a I'emploi
(Demoli, 2015). Par ailleurs, la nécessité d'acetlésignificativement le processus de
réduction des émissions polluantes avec lintradactprochaine d’'un nouveau cycle
d’homologation suite aux répercussions du «diesegde Volkswagen pourrait aussi orienter
les constructeurs a repenser leur offre en terrmesjdste nécessaire » afin de réduire le poids,
la masse et les prestations des voitures misde suarché.

La deuxiéme condition, qui passe par la mise enreediun modele productif cohérent avec
les besoins de cette nouvelle stratégie d’intepnatisation mais aussi de profit, a été de fait
déja réalisée la ou les stratégies multidomestiqutsété déployées avec succés, mais le
probleme réside alors dans la constitution d’'uneakiion politique» qui permettrait de



préserver ce modele productif émergent face auxaoemnde «normalisation» venant du
«centre», voire de I'imposer aux groupes concegw@eme une alternative a la stratégie
globale-centralisée qui continue a les dominer.r&aport au scepticisme initial avec lequel le
«succes» de la Logan a été accueilli dans les artt@i®, la littérature en management et en
science de l'organisation a depuis reconnu l'imgnace de ce nouveau modele d’'innovation
au-dela méme des frontiéres de I'industrie autofesblLes concepts aujourd’hui «consacrés»
d’'innovation inversée, frugalgugaad (Radjou, Prabhu et Ahuja, 2012) témoignent du
changement de statut de ce type de stratégieend Certains grands cabinets de conseil
considerent aussi, désormais, que le paysagedettindustrie automobile se caractérisera par
une plus grande diffusion de stratédms-end(Kalmbach et coll., 2011, p. 25). Il est dés lors
possible d’envisager que, dans un contexte de mdafakiorable (premiére condition),
I'élargissement et le renforcement des stratégiekidomestiques aboutissent a la mise en
cohérence d’'un modele productif completement dadeette stratégie, y compris en ce qui
concerne la relation d’emploi.

Il ne s’agirait pas, bien entendu, d’un basculengenfensemble des constructeurs mondiaux
vers ce nouveau modele, mais plutét d’'un déplacenenlong d'un continuum de
configurations possibles entre le p6le idéal-typide la stratégie globale et centralisée pure et
celui de la stratégie multidomestique et décersigali Un tel scénario permettrait de considérer
le futur du travail et de I'emploi dans I'industré@itomobile sous un angle nouveau ou des
logiques de déglobalisation — hétérogénéisationpaeduits, optimisations locales par des
innovations inversées, R&D et sous-traitance |géals, concurrence par une descente en
gamme favorable a la croissance durable des marchiégent ensemble avec la constitution
de rapports de force plus équilibrés entre cagitirhvail tant dans les pays émergents que dans
les pays mdrs. lupgradingdes relations d’emploi vers une logiduigh-road ne dépendrait
plus alors du bon vouloir des grands groupes euwtifim de leurs besoins spécifiques et
conjoncturels selon une logique de RSE (responsalsbciale des entreprises), comme
I'envisagent par exemple Jurgens et Krzywdzins@LLE), mais d’'un retour au premier plan de
la négociation collective de branche.

[ll. Conclusion générale

Les analyses régionales (Europe et Amérique du )Netrghar pays (Chine, Inde, Mexique,
PECO - en patrticulier Pologne et Roumanie —, EU-¥n particulier Allemagne, France,
Espagne, Italie et Royaume-Uni — et Etats-Unisktiippées dans le premier axe du rapport de
synthése ont montré que les processus de struotudd nouvelles industries dans les pays
émergents et les processus de restructuration ldangays mars sont en tres large partie
surdéterminés par des logiques globales et «gk#raks». Celles-ci sont associées a une
extension des zones de libre-échange, au roleatatds IDE dans le double processus de
structuration et restructuration a I'ceuvre danspess, et a I'intégration de ces industries dans
les chaines de valeur globales, qui va de pair #estension et la standardisation des
plateformes globales de production. Ces procesguiss’accompagnent également d’'une
financiarisation poussée du secteur (Favereau,)28&6raduisent par une emprise croissante
des entreprises multinationales — constructeuéqeipementiers de premier rang — sur les
marchés et les tissus industriels nationaux. llpligment de maniére générale un clair
renforcement de la capacité de ces firmes a fagoeserelations d’emploi nationales en
fonction de leurs intéréts. Cela produit aussi démsplupart des cas analysés une
«désolidarisation» entre les anciens «champion®naatx» et leurs bases domestiques,
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notamment aux Etats-Unis et en Europe occideraalées restructurations ont acquis pendant
la période étudiée une ampleur et une significatiédites.

Dans la mesure ou ces processus vont de pair aeemiensification de la concurrence dans
chacun de ces marchés, ils tendent inévitablemerdduire une dégradation de 'emploi et du
travail sous la forme d’'une précarisation de I'emnjglt d’une intensification et flexibilisation
du travail a salaires constants ou déclinants.pBésomeénes concernent 'ensemble des pays
analysés, avec la seule exception de I'Allemadnee k'agit pas pour autant d’'une évolution
homogene. Dans les pays émergents, I'extensiopldesformes globales conduit les firmes
multinationales a privilégier des solutions plutigh-roadpour leurs sites a plus haute intensité
de capital afin de constituer via des politiqudargaes ad hoan noyau performant de salariés
qualifiés (Jurgens et Krzywdzinski, 2016). Mais kEsariés concernés par ces évolutions
positives représentent en général une minoritélifdéte en pourcentage) de I'emploi du
secteur et, dans le cas au moins du Mexique étrile] méme ces salariés permanents sont
concernés par la dégradation des conditions d’engplale travail au fur et a mesure que
I'intégration régionale s’intensifie.

Dans les pays développés, et notamment en Amédigidord et en Europe, les processus de
restructuration tendent a ne pas remettre en daugmlité de 'emploi des salariés permanents
en place, bien que leur nombre se réduise de neanErélérée. Par contre, les nouveaux
embauchés qui les remplacent voient leurs conditabemploi et de travail se dégrader de
maniére marquée pendant et apres la crise de 2UWB-2vec a la clé lintroduction de
nouveaux contrats a durée déterminée et de doghles salariales impliquant a la fois des
réductions de salaire allant de 20 a 50 pour deunt ¢éravail beaucoup plus flexible.

Le principal paradoxe derriére cette série de etagtst que les dynamiques antifordiennes
sous-tendues par ces évolutions et impulsées parilecipales firmes automobiles répondent
certes, a court terme, aux contraintes concuriggieauxquelles ces entreprises sont
confrontées, mais elles sont fondamentalement dédbles au développement a plus long
terme de cette industrie. Elles tendent a concefibire automobile sur une minorité de
ménages aises, ageés et tres courtisés par d’atfres de transport et de loisir, ce qui a comme
effet d’intensifier la concurrence et faire exploges colts de marketing (Jullien et Pardi,
2014). Elles imposent, pour ces mémes raisondpgigpie de réduction des codts tous azimuts
qui bride le potentiel d'innovation du secteura&tapacité a répondre, entre autres, au défi des
nouvelles mobilités décarbonées. Elles entrainentin, une dégradation des conditions
d’emploi et de travail porteuse de mécontentemamtflits etturnover, alors méme que la
sophistication et la complexité croissantes dadaction exigent une implication volontaire
de plus en plus forte d’'une main-d’ceuvre qualiBéexpérimentée.

Prises dans leur ensemble, les contradictionssdinétes des scénarios de reproduction des
logiques globalisantes en place nous ont permisviager, soit de maniere proactive, par leur
problématisation et politisation, soit par de ndi@gecrises d’accumulation, des scénarios
alternatifs allant dans le sens d'une déglobatisatide l'industrie automobile et d'un
renouvellement des dynamiques fordiennes qui laact@rsaient historiguement. Ces
scénarios, dont nous avons identifié un certainbrende conditions de réalisation dans le
premier axe du rapport, devraient permettre idéatgrde réconcilier la croissance des ventes
et des profits mondiaux de ces firmes avec la gnigpdes peuples et des pays qui fait
aujourd’hui défaut a la plupart des processus detstration et restructuration d’industries
automobiles que nous avons analyseés.
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Le principal scénario alternatif que nous avonaiifié repose sur lintensification des
contraintes politiques et réglementaires pour peniges constructeurs a développer des offres
dédiées aux pays émergents. Un des exemples afiace sens est I'Inde, ou le marché s’est
structuré autour des politiques fiscales favori$achat de voitures de moins de quatre métres
a des prix abordables pour les classes moyennesidleelles offres se caractérisent par une
descente en gamme et I'introduction d’innovatioimyersées» (Midler, Jullien et Lung, 2017;
Radjou, Prabhu et Ahuja, 2012) permettant de rémodd maniére frugale aux défis, entre
autres, de la pollution, de la congestion urbaindeela motorisation du monde rural. Leur
accessibilité aux classes moyennes constitue utewede démocratisation et de croissance
durable du marché et incite la promotion par lasvganements nationaux et les entreprises de
politiques salariales plus expansives. Celles-eialent permettre aux travailleurs permanents
des industries et des services d’'accéder au ceulsud carriere a la propriété automobile de
maniere conforme au scénario fordien des trenteegises. Une telle évolution permettrait un
bouclage macroéconomique de la dynamique d’améboraectorielle et locale des conditions
d’emploi et de travail. Elle impliquerait aussi,ldenéme maniere, un renforcement du pouvoir
des salariés et des syndicats dans le rapportrde &vec les entreprises multinationales, y
compris des salariés temporaires et migrants, isaor 'essor de formes modernes de
négociation collective. A plus long terme, on dévdanc constater I'émergence, soit par le
conflit, soit par la coordination, d’'une régulatisectorielle des conditions d’emploi et de
travail aboutissant a une réduction de la poladeatt de la segmentation de I'emploi. Au
niveau des constructeurs, une telle évolution fgeoait ceux qui sont déja engagés dans des
stratégies multidomestiques décentralisées et igait@ ces stratégies de se constituer en tant
gue modele susceptible de transformer de manigrertante la gouvernance et I'organisation
des entreprises du secteur.

Dans les pays mdrs, nous avons envisagé une \&dante scénario alternatif qui puiserait
dans le décalage croissant entre I'évolution d&ré@utomobile globale et standardisée, ciblée
sur les ménages riches et agés, et les besoinsglerpplus spécifigues de mobilité urbaine,
périurbaine et rurale des autres ménages (Julli®argli, 2011; Jullien et Rivollet, 2016). La
dynamique actuelle conduit au renchérissement dafiine suréquipée dont on sait, depuis le
scandale des moteurs truqués chez Volkswageneneképond pas au défi écologique étant
aussi de plus en plus encombrante, lourde et puess&ette dynamique empéche l'essor
d’offres qui seraient mieux compatibles avec lesobes des populations, leurs aspirations et
les transformations des mobilités qui sont aujdwrtd«satisfaites» par des voitures d’occasion
de plus en plus agées dont les codts d'utilisaimnsommation, assurance, entretien et
réparation) sont tres éleves (Demoli, 2015; JubligiRardi, 2014). La politisation de ce décalage
pourrait alors conduire de la politique sectorieltuelle de verdissement de |'offre, dont nous
avons montré l'inefficacité patente, vers une jpli¢ de verdissement du parc beaucoup plus
ambitieuse a la fois écologiquement (réductionéassions de Cfet de particules fines) et
socialement (diffusion et accessibilité des véRisydropres a bas codts d’utilisation). Une telle
politique serait aussi parfaitement cohérente #eesor des nouveaux usages de I'automobile
(auto-partage et covoiturage). Son impact sur llemet le travail serait positif car elle
permettrait de relancer la production en créamalezeaux marchés et d’accentuer son ancrage
national, voire local.

Cet impact serait d’autant plus positif si cettétjgue était aussi mise en ceuvre dans les pays
a bas co0ts salariaux limitrophes. Dans le caP#€&0, celle-ci serait a priori une conséquence
automatique compte tenu du rdle structurant deokai@ission européenne dans la régulation
des émissions polluantes et des transports audseimarché unique. Au Mexique, cela
dépendrait davantage des aspirations et de lait@jlegcmobilisation de la société civile ainsi
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que du réle des élites politiques (Covarrubias52(8n tout cas, la politisation du verdissement
du parc automobile et, plus généralement, du drdisiccés a une mobilité verte et moderne
permettrait, finalement, I'essor des marchés dogss, reduisant ainsi la dépendance de ces
pays vis-a-vis des IDE et le role des délocalisatidans leur propre croissance.

Les conditions de réalisation de ces scénariosrsaltiples. Elles renvoient en partie a la crise
et a I'épuisement, évoqués plus haut, des dynamigglebalisantes» actuellement dominantes.
Elles reposent sur la diffusion de nouvelles a$ipina en particulier auprés des groupes sociaux
et des générations exclues du modele actuel delithoautomobile en propriété. Elles
pourraient s'appuyer sur I'établissement d’alliastarges — autour des enjeux de la mobilité
verte, de la baisse des codts d'utilisation pasimiénages populaires, de la qualité des produits,
des emplois et du travail dans le secteur — engamment, les travailleurs, les syndicats, les
consommateurs, les ONG, les parties prenantes ataites et pays concernés par la
désindustrialisation automobile et des pays aujburdexclus de toute automobilité verte et
slre.

Envisagée en ces termes, la déglobalisation que piayposons n'impliquerait pas un retour
improbable a des formes de protectionnisme ou tlenaisme économiques, mais, beaucoup
plus simplement, favoriserait des configurationsfficientes des marchés pour répondre aux
défis sociétaux de la transition écologique, deddbilité verte et populaire, de la préservation
et la création d’emplois de qualité, de I'amélimatdes conditions de travail. Il s’agirait en
d’autres termes de (re)faire des marchés des vsctieutransformation progressiste en tant
gu'institutions politiques et sociales, et de dépeker en synergie avec une telle évolution les
revendications et les luttes autour des enjeusedgiloi et du travail dans le secteur automobile
pour que les constructeurs, aussi, et les ecosgsteimmdustriels qu’ils promeuvent,
(re)deviennent des acteurs du progres social.
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