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ECONOMIE & ENTREPRISE

L'accord franco-allemand surl'automobile ménage Stellantis

Pour bénéficier de subventions, les véhicules devront étre produits dans des pays de I'UE avec au moins 70 % de composants européens

) est un ouf de soulage-
ment pour les indus-
triels frangais de I'auto-

mobile. La France et I'’Allemagne
ont confirmé, vendredi 16 octo-
bre, avoir conclu un accord visant
a «réduire significativement les
émissions de CO, tout en renfor-
¢ant la capacité de I'Europe a pro-
duire la prochaine génération de
véhicules électriques», selon un
communiqué commun.

Apres plusieurs mois de négo-
ciations difficiles, les industriels
frangais et allemands plaidaient
ces derniers jours pour une issue
rapide, de peur d'un échec. Dans
la nouvelle réglementation qui
se profile, les émissions de car-
bone devront finalement étre ré-
duites de 90 % al’horizon 2035, au
lieu de 100 % initialement, une
concession frangaise permettant
de contenter I'industrie automo-
bile allemande, qui produit beau-
coup de voitures hybrides.

Les deux constructeurs frangais,
Renault et Stellantis, eux, n'ac-

cueillent pas de la méme maniere
cet accord. Celui-ci prévoit que
seuls les véhicules électriques pro-
duits dans les 27 pays européens
bénéficieront d’avantages fiscaux
et de subventions. Une exception
sera toutefois autorisée pour trois
pays en dehors de I'Union, dont le
Royaume-Uni. Ce périmeétre géo-
graphique était soutenu par Stel-
lantis et par l'allemand Volkswa-
gen, ce qui a pesé dans le compro-
mis entre Paris et Berlin.

Le propriétaire de Peugeot, de
Citroén et de Fiat s'inscrit ainsi
dans la ligne du gouvernement
francais, alors qu'il produit déja,
en Europe, 86 % des véhicules qui
y sont vendus sous ses marques.
Stellantis a donc logiquement
«salué l'accord (...) qui peut contri-
buer a mettre en place un cadre
équilibré et durable pour renforcer
la compétitivité de I'industrie
automobile européenne ».

En revanche, son grand concur-
rent Renault fait plutot grise
mine, méme s'il «salue» lui aussi

ce compromis. Depuis le début
des négociations, en mars 2026, le
groupe au losange tentait d’'obte-
nir que les voitures fabriquées au
Maroc et en Turquie soient accep-
tées dans l'accord européen. Un
plaidoyer pro domo, puisque ces
deux pays pésent 32 % de sa pro-
duction mondiale. En 2025,
270000 voitures Renault et Dacia
ont été exportées depuis la Tur-
quie, selon I'Alliance automobile
turque, dont une partie a été ven-
due en Europe.

«Une formidable nouvelle »

Pour compenser cette restriction
géographique, I'accord a desserré
la contrainte sur la part des véhi-
cules qui devront remplir ces cri-
teres «made in Europe». Ne se-
ront donc concernés que 80 %
d'entre eux, contre 85 % prévus
initialement par la Commission
européenne. Cet effort est destiné
a éviter de trop lourdes consé-
quences pour des groupes trés
présents en dehors de I'Europe,

comme Renault donc, ou l'alle-
mand Mercedes. C'est aussi une
souplesse laissée a ces construc-
teurs pour réorganiser leurs usi-
nes et leurs flux commerciaux.
Les perdants de cet accord se-
ront inévitablement les équipe-
mentiers automobiles. Car le
compromis franco-allemand a
également réduit les ambitions
du «contenu local européen » qui
les concerne directement. Le texte
prévoit que 70 % des composants
d’'une voiture électrique — hors
batterie — devront étre européens,
alors que les industriels frangais
réclamaient que cette exigence
soit portée a 75 %, voire 80 %, il ya
encore quelques mois. Une série
d'études concluait que ces compo-
sants «made in Europe» repré-
sentent, en moyenne, entre 75 %
et 88 % d'une voiture produite en
Europe, selon la Fédération des in-
dustries des équipements pour
véhicules (FIEV), qui n’a, elle, pas
réagi au compromis franco-alle-
mand. Le patron de I'équipemen-

tier frangais Valeo a été le seul a le
commenter dans le secteur. «Cet
accord est une formidable nou-
velle », s'est félicité Christophe Pé-
rillat vendredi, appelant a « mettre
en ceuvre les mesures au plus vite ».
Lui aussi plaide pour une adapta-
tion rapide des régles du jeu con-
currentiel au moment ou la pro-
fession souffre. Son concurrent
OPMobility a annoncé, le 7 octo-
bre, la suppression de 770 emplois
en France et en Allemagne et la
FIEV estime que la filiére des équi-
pementiers automobiles en
France va encore perdre au moins
15000 postes en 2026. Les exigen-
ces de contenu local européen
sont jugées d’autant plus faibles
qu'elles ne concernent pas les bat-
teries électriques, puisque I'essen-
tiel de celles-ci provient de Chine.
L'accord de préférence euro-
péenne ménage la aussi les cons-
tructeurs automobiles, pour leur
permettre de continuer a s"appro-
visionner en batteries chinoises.
Le seuil des batteries « made in Eu-
rope» n'atteindra donc que 10 %
en 2029, puis 20 % en 2031, en in-
cluant la production des cellules
en Europe, pour éviter que les gi-
gafactories du Vieux Continent ne
se contentent d’assembler des cel-
lules importées de Chine.

«Ces seuils sont trop faibles pour
créer un véritable marché [de la
batterie] en Europe», juge 1'asso-
ciation professionnelle Recharge.
La France et 'Allemagne sont sou-
mises a une réalité économique
cruelle, puisque I'industrie locale
des batteries peine toujours a dé-
coller en Europe, alors que les fa-
bricants chinois, comme BYD,
CATL ou Gotion sy implantent
progressivement. Renault et une
partie des équipementiers fran-
¢ais comptent désormais sur la
discussion au Parlement euro-
péen, attendue a la fin de I'année,
pour amender quelques parame-
tres. Mais toute l'industrie veut
aller vite pour tenter de contrer la
concurrence chinoise. @

MATTHIEU PECHBERTY

(O Allrights reserved


https://fetch-pdf.platform.onclusive.org/?article_id=onclusive-fr-1293059086&application_id=content_delivery&locale=fr_fr&hash=0df2d5015477f108d8b401a47965a860cf0f21c1b44e7702f67b7933b534c612&pdf_type=full&full_page_link=false&pdf_headers=false&media_type=print

