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AVANT-PROPOS

Durant les premiéres années de la deuxidme Déoennie pour le développe.
ment, 'ONUDI accordera une attention accrue aux programmes d’une durée
minimaile de cinq ans. Les probldmes qu'ils posent sont souvent parmi les
plus difficiles & récoudre. Les études nécessaires pour déterminer les mesures
4 prendre exigent besucoup de temps et ces mesures sont longues & porter
tous leurs fruits. La durée de ls plupart des projets d’assistance technique
sux pays en voie de développement est trés inférieure & cinq ans et I'on
risque, pendsnt I'élaboration et I'exécution de ces projets, de ne pas
accordc une importance suffisante aux activités & long terme.

L’ONUDI ne se propose pas de rompre le rythme de ses activités tradi-
tionnelles d’sssistance technique pour s’attacher davantage & I'étude des
problémes de planification & long terme. Au contraire, une part importante
de son programme sers consacrée & un examen des activitée passées qui
devr 't permettre de tirer les legons de I'expérience dans lintérét des
programmes futurs. Il importe tout particulitrement de déceler ocertains
factours communs dont il faut tenir compte dans I'exécution de la plupart
des projets et d’évaluer 'importance de leur rdle. C’est grice & ces facteurs
communs que les progrés sccomplis dans i'exécution d'un grand projet
intéreasant une branche de I'sctivité économique peuvent influer sur I'évolu-
tion d’sutres grands projets dans une sutre — ou dans la méme branche —
d’activités.

Il est du plus haut intérét, pour tous les pays qui veulent accélérer le
rythme d> leur développement industriel, de connaitre les difficultés que les
pays en voie de développement ont eu le plus de mal & surmonter et les
moyens auxquels ils ont eu recours & cette fin. Il y a lieu de réexaminer ces
difficultés, de rechercher dsns un esprit inventif de nouvelles solutions et
d’élsborer de nouvelles politiques.

L’'ONUDI publiers, dans le oadre de ses activités de la deuxidme
Décennie pour le développement, une série de documents sur les tendances
et les perspectives dans quelques-uns des principaux secteurs de I'industric
des pays en voie de développement. Ces études pourront servir de base de
discussion & des groupes de travail et cycles d’études ou étre soumis & des
réunions régionales qui élaboreront des recommandations plus précises. Elles
contiendront des prévisions de la production et de la consommation jusqu’en
1980. 11 est inutile de préciser que Ion ne peut pas faire de prédictions exactes
dix ans & I'avance, mais ces données quantitatives fourniront une illustration

v




¢t une orientation utiles. On ne ¥'efforcera en ancune fagon d'imposer anx
consultants qui collaborent & I'Atablissement de cen prévisions, den méthodes
ou dex séries d’hypothéwes uniformes.

Aux termes de la résolution relative a la stratégic internationale du
développement de la deuxieme Déconnie pour le développement!, P'expansion
annuelle moyenne de la production industrielle devrait étre de 8 . Pour
atteindre cet objectif. il faudra résoudre divers problémes fort complexes
danx lex domaines de la planification, du financement. de la r stion et de
Pexécution. I importe, en particulier, de tenir pleinement compte des facteurs
dont I'effet ne we fait sentir qu'a longue échéance, comme il est souligné dans
U'Ktude de lu capacité du systéme des Nations Unies pour le développementt
publiée récemment. On cspére que lex documents de la nouvelle série de
FONUDI apporteront une contribution utile aux activités & long terme
entreprises par les gouvernements pour développer leur industrie, ainsi qu'a
I'euvre de I'Organisation et des organismes intérowsés dos Nations Unies.

Le présent document, qui est le deuxidéme de la érie, traite de Iindustrie
sutomobile ou plus exactement, dex véhicules routiers & moteur autces que
lex motocyclettes et vélomoteurs. Il est vrai, certes, qu'sucune branche de
I'activité économique ne peut se développer inolément. Mais I'industrie
sutomobile exige le concours d’autres industries et favorive ls création ou
le développement d'entreprines fabriquant une vaste gamme de produits de
haute qualité, 1.otamment dans le domaine des constructions mécaniques,
Ce processus entraine une élévation générale du niveau de la technologie
et, par ld 1néme, favorine de fagon permanente le développement industriel
du pays.

Dan« le domaine industriel, comme dans tous les sutres domai..ex, il ne
peut y avoir de développement économique et social que si l'infrastructure
comprend dex moyens suffisancs de transport et de communication. Le
matériel de transports routiers est un élément essentiel de cette infrastruc.
ture. surtout dans les pays en voie de développement n’ayant qu'un réseau
ferroviaire restreint. L'étude des perspectives de production locale de
véhicules automobiles revét donc une grande importance.

L'industrie automobile est toujours, du point de wvue technique, une
industrie de montage en ce sens que Pentreprise qui vond le produit final
& avantage & acheter & d’autros fabricants une grande partie des pidoes,
éléments d’équipement et accessoires incorporés dank un véhicule moderne.
De ce fait. elle offre ‘e grandes pousibilités de coopération internationale —
ot parfois régionale.

Quarante sept pays en voie ue développement ont déjd une industrie
sutomobile, sans avoir toutefois, pour la plupart, dépassé le stade du montage

! Résolution de I'Asscinblée générale 3616 (XXV).

* Etwie de la capacité du systéme dea Nations Unies pour lc développement (publi-
cation des Nations Unies DP/5), Nations Unies, Gendve, 1968. Voir notamment le
chapitre 5 : « Le cycle de la coopération des Nations Unies pour le développement ».
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dex pideos fournios par le constructeur étranger donneur de licence. 11 est
done utile d’étudier les résultats obtenus ot, le cas échéant, les cerreurs
commises (voir chapitre 3). Il est également utile. quand on élabore un
programme, d'sccorder au moins autant d'attention sux possibilités
d’amélioration des industries existantes qu'a la création de nouvelles industrics
(voir chapitre 4).

Il rcamort de ce qui a été dit ci-dessus que la plupart des pays en voie
de développement doivent étudier la situation de leur industrie sutomobile
dans le cadre de leur politique de développement.

Le présent document a été rédigé par M. Fernand L. Picard, ancien
Directeur du Service de recherche et développement de la Régie nationale
des usines Renault, Boulogne-Billancourt (France), consultant, en collabora-
tion avec le secrétariat de I'ONUDI.
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NOTES EXPLICATIVES

Sauf indication contraire, lo torme « tonne Rentewl de ln tonne metrigue
ot le torme «doliars du dollar dew Etats-Unis,

La barre oblique entre deux sannées (par exemple 1960/18981) indigue gu'il
#'agit d'une campagno agricole on d’un exercice finsuoier.

Lo tiret entio deux cunées (par exemple 1980 -1966) indique qu'il »'agit. de
In piriode tout cutisre, y oompria la premidre ot la deridre annde mentionnde.

Daus les tableaux statistiques, un tiret ( <) indique qu'il #’agit d'un imontant
il ou négligeable, of trois points (. . .) que len doundes ne wont pas disponibles
on ne sont pas fournies séparément.

Bicn que lew oalouls relatifs au nombre des véhionlos siont dteé poussde jusqgu’i
Funité, lea réanltats ont été arrondis. Il v o douc parfois, dans le tableanx, des
différencon entre la somme des différentes lignes ot colounes et. lew totaux indigudn,

law abréviations ci-apros ont été utilisées daus la présmate publicatiou :

C et A Cars et autobus

CEE  Commission dconomigue europdeime

CKD  «Completely knocked down s (véhioules montéw & partir de pidoos

ddtachdes)

OCDE  Organisation de coopération ot de développement  doonomigques

IPNB  Produit national brut

NKD *8emi knocked down » (montage de véhicules dont la CAITORSOTIC ont

importée sondée)

VP Voiture particulidre

VU Véhiculo utilitairo



Chapitre premier

NECESSITE DE LA CREATION D'UNE
INDUSTRIE AUTOMOBILE

Etude de la situation
Développement des transports rowtiers

Déx que le développement économique d'un pays atteint un certain
niveau, les véhicules automobiles deviennent indispensables pour le transport.
non seulement des matérisux et produits nécesssires & la vie économique,
nais sussi des personnes qui en ont besoin. tant dans l'exercice de lours
activités que pour leurs loisirs ot le tourisme.

Toute activité éoonomique exige le transport. sur des distances plus ou
moins longues, dex matidres premidres utilisses par l'industrie, de matériaux
de construction ou de produits finis. On peut citer en particulier :

Danx le domaine de 'agriculture, le transport des engrais de I'usine aux
terres cultivées, dex récoltes aux marchés ou sux silos de stockage, du
lait et dew produits de la ferme vers les villages et les villes ;

Danx le secteur de la construction et du @énle civil, le transport des
produits d’extraction et des matérisux de construction des carridres aux
usines et aux chantiers ;

Dans le domaine industriel. le transport entre usines de produits
primaires et intermédisires. de machines-outils et sutres matériels ;
le transport de produits finis des usines sux points de vente et de ces
points de vente chex lea clients :

Dans le necteur des combustibles et de I'énergie, le transport du charbon
ot du pétrole brut den mines et Puita sux centrales électriques ot sux
raffineries ; le trausport de I'easence, du gasoil et dee huiles de

dow raffineries aux centres de distribution répartis dans tout le payn.

Ces iranaports, dont 'importance est directement progortionnelle A
I'activité économique (traduite par le produit national brut) peuvent
naturellement étre faita par d’sutres moyens que |'sutomobile, mais :

Dans les pays on voie de développement. I'infrastructure est souvent
inexistante, qu'il A'agisse de voies ferrées, de ports, de cansux. de routes
on d'oléoducs et, en attendant que l'on construise ot que I'on puisse
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ntiliser les installations néeessnires, le moyen lo plas simple et le plas
rapide ost oncore utiliser les vébicules tous  tervains qui penvent
circuler sur les pistes ou méme en terrnins non amitnagés ;

lan  transports par véhiculos automobiles  permettent  d'évitor  tont
transbonienment, entre le lion de production ot le lion Cutilisation

ce gni n'est qu'excoptionnellement le cas avee dautres moyens de
transport ot de réalivor ainsi des écononies d'nrgent et de temps
particulierement utilon lorsqu'il s'agit de matiéres périssables  (fruits,
légumes, viande, poisson, ote.) ;

la construction de routes exige des capitaux moins importants gue
la construction de voies ferrées ¢t de canaux qgui, pour iles raisons
techniques, impose dex travaux d'art considérables (tunnels, viadues,
delunen) dans les pays au relief accidenté ;

Enfin, l'expérionce révéle, dans les pays industrialisés, gue partont les
transports routiers gagnent constammient du terrain, au détriment. des
tranaports forroviaires, pour lex matidres non pondéreuses et en parti-
culier pour les produits industriels et alimentaires.,

Con opérations exigent dexs équipements adaptés aux matiéres ou produits
transportés, o'est-a-dire suivant les cas, des plateaux, des honnes, des eiternes,
des fourgons frigorifiques, des bétailleres, des grues puissantes, ete.

Les transports de personnes sont, eux aussi, fonetion de I'activité
économique, le nombre des transports ot des  porsonnes  transportées
augmentant netterent & mesure que l'industric se développe. Il s'agit du
transport des personnes de lour domicile & leur lieu de travail dans les villes
(bureaux, magasins, cte.) ou les z..cx rurales (mines, carriéres, chantiers,
uaines), du personnel des servicex de santé allant donner des soins, du
personnel de 'administration publique chargé notamment d’assurer Pordre
ou de surveiller la vie économique du pays et, dans nombre de pays. des
touristes qui se rendent des aéroports ou gares ferroviaires & leurs hétels et
des hétels aux lieux qui les ont attirés dens le pays (o ils apportent les
devises xi convoitées).

Au début, lex services de transport, organisés par les pouvuirs publics
ou par dex sociétés privées ont généraleinent un caractére public et collectif.
Quand il n'y a pas d'infrastructure, ce sont encore les véhicules automobiles
gui permettent do résoudre le probléine avec le minimuin d’investissemonts
et le maximum de souplesse d’exploitation. Le nombre de places dos autobus
ot autocars est choisi en fonction du nombre de passagers & transporter :
les trajets et les horaires sont fixés compte tenu de la répartition de la
population.

Combinés avec I'aviation commerciale, les transports routiers doivent
permettre aux pays en voie de déveoloppement de suppléer & I'absence de
voies ferrées, les avions couvrant ies distances de plus de 400 km, les autobus
et les autocars les distanoces plus courtes.

Les transports individuels par voiture particulidére sont généraisment.
réservés, au début, aux déplacements présentant un intérét public ou un
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caractére d’urgence. Mais & mesure que I'écanomie se développe, il est
sauhaitable d’accorder la plus grande liberté possibie en matiére d’achat de
voitures particuliéres sane toutefois autoriser des passibilités de crédit ex-
cossives risquant de favoriser 'inflation.

Les commergants ot industriels qui utilisent unc voiture particuliére au
liew de cantinuer & we déplacer & pied ou & cheval pouvent accroitre leur
champ d’activité dans la proportion de 1 & 40 et de 1 & 10 respectivement,
non seulement parce qu'ils gagnent beaucoup de temps, mais parce qu'ils
peuvent atteindre des régions plus éloignées.

Enfin, voysger, ’est apprendre & counaitre d’sutres pays et d’autres
homnes et, dans ce sens, 'sutomobile est un moyen de lisison ot de progrés,
un puissant instrument de paix et de fraternité entre les hommes.

Le purc awomobile mondial au 1¢7 junvier 1969

Du point de vue statistique, on peut diviser les véhicules automobiles
en trois catégories :

Lex voitures particulitros (en abrégé voitures ou VP) — les voitures de

#ix places au maximun, quel que it le type de leur carrosserie (limousine,

station wagon, break, etc.) ;

Les véhicules utilitaires (en abrégé VU) — tous les véhicules congus et

équipés pour le transport des marchandises, quelle que soit leur charge

utile (camions, camionnettes, fourgons, jeps, etc.)

Les cars ot autobus (en abrégé C et A) — les véhicules do transports

en commun de plus de six places, qu’ils soient congus pour les transports

urbains (bus), les transports & longue distance ou le tourisme (cars).

Selon los statistiques les plus séires, le parc mondial comptait 216 269 200
véhicules au 1°F janvier 1969 (le tableau 1 en précise la répartition avec
quelques omissions). Prés de 170 millions de ces véhicules (soit 78,5 %
du total) étaient des voitures partic ulidres, soit un accroissement de 6,7 % et
30.4 9, respectivement par rapport au 1°f janvier 1968 et au 1° janvier 1965,

Il convient de souligner que les statistiques relatives au nombre des
véhicules donnent une idée imparfaite de la situation car, suivant les cas :

Un véhicule peut étre une voiture particulitre, un véhicule utilitaire ou
un autobus ;

Une voiture particulidre peut étre une 2 CV ou une Cadillac ;
Un véhicule utilitaire : une fourgonnette de 250 kg ou un poids lourd
de 20 tonnes ;

et un car peut avoir 8 ou 50 places.

! Les cars et autobus sont généralement compris dans lea véhicules utilitaires mais
constituent ici une ocatégorie distincte,

! L'époque de I'année oonsidérée dans ces statistiques varie d'un pays & l'sutre
mais il s’agit dans un grand nombre de oas du 31 décembre. Pour des raisons d’ordre
pratique, la date retenue est invariablement oelle dy ler janvier de I'année suivante.
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I w statistiques elassant. les véhicnlos on fonetion de lenr poids donne-
raient mne idée plim exaete de I sitnation, tandis que des stalintignes établies
d'apridw la valonr dow véhienles soraiont encore moins précives qne fon stadis-
tiquon relatives an nombire den voituros, car il sorait {riw difficilo do convertir
on nne monnsic nnigne low prix en viguenr dons divers pays ot oxprimés en
monnaios différentow,

low statistiques rolativon an nambre dos vaituros on eivoulation donnent
une idée particulldroment fausse de la sitnatlon dow Stats-Unin an la voiture
mayenne pdwe 1 500 kg, contre 800 kg on Enrape, & nne languenr do 4.40
cantre 3,10 m ot un matour de 6 litres de eylindrée contre 1 200 em?,

law dix pays qui ont le pare lo e important sont los suivants :
]

Etatw-Unin ..................... .. 101 39 113
France .......................... 13 220 000
Allemagne, Répnblique fadérale ' .. 13 113 703
Royaume-Uni ............... ... .. 12 786 310
Jepon ..o 12 482 266
Italie ............................ 8 976 568
Canada ......................... 7539 167
URSS ................. 6 325 00n
Australio ........................ 4 281 767
Espagne . ... ... e e 2263 519

Tatal ........................ IR1 017 493

Ces pays représentaiont 83 °/ dn pare mondial ot lex Etats-Unixs, & cux
souls, 46,6 %. On canstate au tableau |, qui mantro lo nambre de véhicrios
par continent et lo produit natianal brut (PN B) par habitant, qu'il y a un
rapport trés net, dans chaqne cantinent, entre lo dévelappoment. éeanamigne
et Is densité de véhicules.

Il convient de souligner qu’anx Etats-Unin, qui ant & la fais le pare
automobile le plux important et le produit national brut par habitant le plus
élevé, on compte 502,3 véhicules par millicr ’habitants (soit 1,99 habitant
par véhicule).

Pour lex membres enropéens de I'Organisation de caopération et de déve.
loppement économiques (OCDE)? le nombre de véhicnles par millier d’habi.
tants était. en 1968, de 192,8 ot le revenu moyen par habitant de 1 857 dl-
lars ; pour les pays do la Communauté économiquo européenne (CEE) ¢t le
Royaume.Uni il était de 218,] pour un revenu moyen de 2 008 dollars par
habitant.

Pour I'ensemible des pays en voie de développement, compte non tenu
de Cuba, dc la République du Yémen ot des pays & économie planifiée d’Asie,
le nombre total des véhicules automobiles était de 15 132 900 pour 1 663 mil.

* Allemagne (République fédérale d’), Autriche, Belgique. Danemark, Espague,
France, Gréce, Irlande, Inlande, Italie, Luxembourg, Norvége, Pays-Baa, Portugal,
Budde et Suinse,
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Tanvkav L DESNSITE 0K VEW U LES AUTOMOBILEN KT REVENT MOVEN (1938)

Pare automobile
INHR par
Reéyoun o payn Milliera Posrcentage 'ar millier habitant
t'umitén u total W*Nabitants en dollars
Afrigne ..o 40284 1.9 12,0 178
Amérigue
du Nowd ..., . ... .. ... 108 578,83 H0,2 00,4 4 249
coulreale? L 2 429.5 1.2 30,2 474
du Sad o  644,2 3,1 37,0 419
Asieb 16 769,5 7.8 14,4 151
Europe : économien de wmarché G4 U853 29.6 191.4 1 860
Europe ot URSS : éeonomios
Planifides ... 8 105,8 3.7 23.8
Océaniec ... ... .., 5 375,1 2.5 3000 1 140
Total mondialer .. 2146 218,1 100,0 80,2
dont ;
Katw-Unin .......... ... 101 0U39,1 44,7 Ho2,: 4379
OCDE (Furope) ..., ..., .. 42 803,1 29,0 )92.8 1 RA7
CEEK et Royaume-Unj . .. 52 4938 24 .4 2181 2 Q0K
I’'ays en voie de
développementa 156 0798 7.0 9.1 191

Nowurces : Aulomobile Facts and Figures  19;0, Antomohile Manufacturers Asmsoc)ation, Iue., Detrol
(Etats-Unis) et statint)ques francaines relatives & In Polynésie francalse. Daun les tableanx mivants, wn
ranshdire e Jea dnndes o)-dessns wapplignent au ter junvder 1900,

2 Y compris Je Mexique, non comprin Cuba,
& Now coniprin Ia République dn Yémen ot les pays 0°Awle & éeonomle planitiée,

lions d’habitants, woit, en moyenne, 9,1 véhicules par millicr d’habitants, ¢
revenu moyoen par habitant étant évalué & 190 dollars,

Snr le graphique ci-aprés, les points représentent le nombre de véhicules
par millier d’habitants. Tous ces points sont voisins de la droite qui relic
les points représentant I’ Asie & une extrémité, I'’Amérique du Nord et ' Amérique
centrale & I'autre extrémité, a I'exception dos points correspondant & I'Europe.
Cette sitnation particuliére de I’Europe est sans aucun doute essentiellement

dne & la politique adoptée par les pays & économic planifiée cn matiére de
motorisation,

La production automobile mondiale en 1969

En 1969, le nombre de véhicules automobiles produits dans le monde
a été de 20721 500 dont 23 027 400 voitures particuliéres (soit 77.5 ¢, du
total) et 6 604 100 véhicules utilitaires, cars et autobus (voir tableau 2), ce
qui représente une augmentation de 5 % par rapport & l'année 1968 et de
37,3 % par rapport & I'année 1964 ; les années 1966 et 1987 ayant été des
années de stagnation ot méme, pour 1867, de régression.
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VEMICULES PAR MR . P D wAS TANTS

M @ ® wm @ wm @ we o e T Y™
PN HABITANTY (EN OOLLARS)

Nombre de véhiculen par rapport axw I'NB

Afrigue ® 6 - (cdanse
Amérigue du Nonl et Amévigue centrale o 7 - CCDE {Kurope)
Amérigue du Sud

® e 00 0
S o S

o A CKEK | Royaume.l/ns
- Aaie o ¥  Mowde
Kurope ¢ 10 - Paya en voie de développement

Lindustric automobile et 'une des plus concentréen du monde. En
effet. quatorze pays produisent chacun plus d» 200 000 véhicules par an
(noit & peu préw 100 véhicules & 'heure) ot représentent 97,3 %, de la production
mondiale (97.8 °, des voitures particulidres et 96,2 ; des véhicules utilitaires,
cars et autobus — voir tableau 2), avec H4 constructeurs, dont 70 produisent
dex voitures particulidres ot 76 des véhicules utilitaires, cars et autobus¢.

Lex wept premiers de ces pays qui produisent chacun plus d’un million
de véhicules par an comptent 63 constructeurs et. en 1969, représentaicnt
87,8 % de Ia production mondisle (89,4 % den voitures particulidres et 82,3 %
des véhiculex utilitaires. cars et autobus).

8i nous examinons la question sous l'angle dex grands -constructeurs
mondisux, nous constatons que :

Les trois groupes des Etats-Unis, & savoir, Genersl Motors, Ford et
Chryuler, avec leurs nombreuses filisles mondisles, ont construit en 1969
14 234 8684 véhicules, soit 48 9 du total :

Lex dix premiers constructeurs mondisux (General Motors, Ford,
Chrysler, Volkswagen, Fiat, Toyota, Ninsan, Renault, British V.eyland

¢ Cen chiffren ne tiennent pas compte des carromsiers spécialisde qui achétent Jdes
chdmin de curm ot sutobus sux constructeurs.
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TamLEat 2. LA PROBUCTION DE VEAMICULEN AUTOMOBILKN EN 1H6H
PRINCIPAI'X PAYN PRODIUCTEI'RS KT TOTAL MONDIAL

'roduction (en milliers d'unités) Nombre de prodwtewrs
ve ', C A Totel ey VU, Ceo A Toael

Etata-Unis .. .. ... N 224,38 1 980,7 10 208,0 4 L 10
Japon .. ... ... 2411, 2 082.8 4674,3 # 12 12
République fédérale

d'Allemagne .. .. 33128 202,0 3804,5 11 11 iy
France ... ... .. ... 21684 2600,8 2 459,2 5 (] R
Roysume. Uni ... .. 17049 4779 2182,8 13 I3 5
Italie ............ 14774 118,68 1596.,0 6 3 6
Canada .. ....... .. 1 036,2 314,05 1 300,7 4 4 5
URSN ... ... ... 203.8 550,7 R44.3 o « .
Espagne . ...... ... 379,1 75,3 4544 B 7 7
Australie ....... .. 350,0 50,0 400,0 b 4 S
Brdail ... ... ... .. 240,0 108,0 348,0 3 5 5
Relgique . ... ..., 283 5 27,6 3l 4 2 4
Sudde ....... . ... 2429 27.8 76,7 2 2 3
Argentine . ......, 156,0 80,0 2168,0 7 7 7

Total .......... 22 480,3 6 438,7 28917,0 70 76 L7

Total mondia! .. 23 027.4 6 694,1 20 721.5 ce .

Sewrce : Automebile Facts and Figures - 1970, Automobile Manufacturers Association, Inc., Detroit

(Ktate-Unis).

¢ 1l existe un nombre asses important d'unités de production en URSS mals les chiffres disponibies
ne sont pas strictement comparables aux chiffres fournis poir les autres pays du tableau cl-deasus.

Motors et Toyo-Kogyo). avec leurs diverses filiales. ont construit
23 075 380 véhicules, noit 78 °, du total.

En 1968, les pays on voie de développement ont construit ou monté un
peu plus de 1100 000 véhicules au total (3,8 % de la production mondiale).
Maix si I'on ne considére que les pays en voie de développement, ot le taux
d'intégration de la production nationale est d’su moins 30 %> I'ensemble de
leur production ne représente que 3,3 °, du total mondial.

Il convient aussi de souligner que le rapport entre la production totale
et le parc total est relativement stable. Au cours des cinq dernidres années,
il & varié de 12,8 & 13,5 %, ~auf en 1967 oii il n’a atteint que 12 %, du fait
de la régression de la production. Le rapport est sensiblement le méme pour
les voitures particulidres ot les véhicules utilitaires, cars et autobus ; depuis
quelques annéex, la production des véhicules de cette derniare catégorie est
toujours supérieure de 0,7 & 0,9 % & colle des voitures particulidres.

La tendunce & la concentration est de plus en plus marquée dans les
principaux pays producteurs oit lex fusions d'cntreprises et les acoords de
coopération sont particulidrement nombreux depuis quelques années. Le but
de ces opérations financidres ou techniques est de diminuer les prix de revient
en réduisant le nombre des modales et des usines et d’augmenter le volume
de production afin d'sccroitre I'efficacité des moyens et de la distribution.




3 LIINDURTRIE AUTOMODILE

Les Etats-Unis, on it 0’y a plis gne quatre sociétés de construetion de
voitures partienlieres (contre 160 en 1925) pour nne produetion de 8 224 327
véhicuies. offrent un exemple extréme de cette concontration,

La production dans les pays en voie de développenient

Nous avons v que le nombre de véhienles constrnits et mmontés dans
les puys on voie de développement ne représentait, en 1969, que 3.8 Y de
ln production totale, alors que le nombre des véhicules en cirenlation dans
cos pays entrait pour 6,9 Y, dans le total mondial.

Coes chiffres, dans leur simplicité, ne donnent toutefois pas nne idée
exnete de la complexité de la situation réelle. Tl faut distinguer, dans la
prodnetion des pays en voie de développement, quatre catégorios différontes :

Les viébienles intégralement constrnits dans lo pays ;

Les vébienles montés CKD. avee incorporation d'éléments fabriqués
dans le pays (accessoires, égquipements, pieces détachées)

Les véhicules montés CKDL nniquement avee des élémonts importés
Les véhienles montés SKD w’exigeant qu’'nn apport de main-d’aevvre,

Les données statistignes dont nons disposons ne nous permettent pas
de préciser la part de ces différentes catégorion dans la production totale.
En Argentine, au Brésil, en Tnde et en Espagne. par exemple, la production
est nationale & plas de 95 25 les constrnetours fahriguent sous licence des
principaux constructeurs étrangers ct, en Espagne, congoivent eux-méines
cortains modéles. Les renseignements ci-aprés donnent une idée du volmine
de la production de vébienles par montage d’éléments CKD

L& nombre de contrats de montage en conrs d’exéeution est passé de
170 & la fin de 1960 & 430 & la fin de 1968, soit une augmentation de
150 9 .

Le nombre de pays offeetuant des opérations de montage était de 70
A la fin de 1968, contre 42 4 la fin de 1960 et 59 & la fin de 1967 ;

A la fin de 1988, 50 nouvennx projets de montage de vébienlos étaient
A l'étude ;

Les exportations de British Leyland Motors, par exemple, sont cons-
tituées & 50 ©, par dex exportations (Péléments CKD ;

En 1967, Renault a exporté¢ 210 000 véhicules on piéces détachées sur
un total de 777 468 véhicules produits et de 354 430 véhicules trans.
portés.

Les constructeurs des principaux pays exportateurs ont estimé néeessaire
d’adopter cette politique. Les constructeurs des Etats-Unis et leurs filiales
d’Australic, de la République fédérale d’Allemagne ct du Royaume-Uni ont
conclu 133 contrats de montage dans 43 pays. Les constructeurs francais
77 dans 39 pays, lex Japonais 59 dans 28 pays (eontre 7 dans 6 pay~ en 1962)
et lex Italiens 30 dans 27 pays. Compte non tenu des filiales de Ford et de
la General Motors (dont les contrats de montage sont comptés avee eenx des
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sociétés mores des Etats-Unis), les canstenctonrs de la République fédérale
d’Allemagne ont pe: & 56 contrats dans 26 pays et les constructenrs du
Royaume-Uni 48 dans 34 pays.

Le nombre de contrats de nontage que peuvent conelure les grands
construetenrs dépend de nombreux facteurs, notamment de la répartition
géographique de leurs exportations de véhieules dans le passé, du volume
de leur production et de leurs possibilités (financieres ot techniques) d’organi-
sation des opérations complexes de montage.

La General Motors (y compris ses filiales d’Australic, de la République
fédérale d’Allemagne ot du Royaume-Uni) a conclu dos contrats de montage
dans 4 pays dont 9 pays des Carafbes et d’Amérique latine. 9 pays d’Asie
et 2, uys africains en voie de développemont.

Ford (y compris sex filiales de la République fédérale d’Allemagne et dn
Royaume-Uni) a des contrats de montage dans 32 pays dont 8 pays des
Carafbes et d’Amérique latine, 8 pays d’Asie et 4 pays africains en voie de
développement.

Chrysler (y eompris ses filiales de France ot du Royaunie-Uni) a des
contrats de montage dans 31 pays dont 10 pays des Carafbes ot d’ Amérique
latine, 9 pays d’Asie et 2 pays africains en voie do développement.

Volkswagen (y compris ses filiales allemandes) a des contrats de montage
dans 16 pays, dont 5 pays d’Amérique latine et 3 pays d’Asic.

Fiat (y compris sa filiale italienne OM) a des contrats de montage dans
28 pays dont 5 pays d’Amérique latine, 5 pays d’Asic ot 5 pays africains
on voie de développement.

Plusieurs constructeurs, bien que peu importants & I'échelle mondiale.
ont également entrepris d’installer des chaines de montage dans des pays
lointains, et quelquefois avee une importante participation financiére. Pour
certains, c'est une question de prestige, plutdt que de rentabilité immédiate
des investissements. Pour beaucoup d’autres, il vagit de s'établir dans des

pays qui semblent appolés & ve développer considérablement & plus ou moins
longue échéance.

Le commerce mondial des véhicules aulmobiles en 1965

Dans ces conditions de production. la concurrence internationale est
extrémement vive. A part les Etats-Unis, los principaux pays producteurs

oxportent une large part de leur production ; en 1968, les chiffres étaient les
suivants :

62 %, pour la République fédérale &’Allemagne,
46 9% pour la France,

37 % pour le Royaume-Uni,

35 %, pour I'Italie,

15 % pour le Japon.

Les Etats-Unis, pour ieur part. n’ont exporté que 5.2 “, de leur pro-
duction en 1968,
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En Tabsence do stotistigunes dans de nambrenx pays, il ost impossiblo
de précimer Fimportanee des exportations mandialos de véliieules, On- pent
tintefoin xe faive yne idée de lenr répactition géographique on considérant.,
pour HGR, los expartations des six principaux pays productones qui ropréson.
taient 86 ", de In production mondiale. Cox pays ont exporté 5 447 00 véli-
enles, wait 220 de lenre production. s ont. oxporté vers les pays on vaie de
développement plus de 260 000 véhiculos montés ow non. Con chiffros sont
ventilés dans le tablean 3. En vutre, chaeun do cos pays & exporté dos picees
détachées i, en complétant lex pideos fabrignées dans lex pays on voie do
développement ont. permis de eonstriire des véhicnlos supplémentairos.

TARLEAY 3. FINCORTATIONN DEN BIX FHINCIPAUX PAVS PRDDETTEL RS
DE VRIICITLER AUTUMORILEN BN 1DEN

(en millsera {'vunitén)

T~ _Krportations de . Viemagne. ) .

~ Ré W!vur Franee I(nprlnlf"" Japon Halie ';".""'
Krportations Nb\\\- Jidérate d* " e
AMrique L LY 4.4 2.2 530 344 21,7
Adrique ... N8, 7 1340 1700 204.2 hYR) 454.2
Mmie o uh.4 17.7 an? 133.1 1.4 48,4
Farope .. . 0.4 6944 Jdo.0 483 4875 21N
Ocdanie ... 3 1ny 1034 N1.2 04 "4
Towal ... L 1 919,0 04,1 HING 4123 HN4N HON.2

Nowrees - Ntatillgies Aes donanes des principaux pays prodielenes ingéressés. Mone les Etals-Unls,
oA dvalud ie nombre de vébleules mon moulés des divermes catégories ('apres lene valens eu dollars,

Est-11 souhaitable de crcer une industrle automobile
dans les pays en vole de diveloppement ?

Etant donné la situation déerite ci-donsus, ont-il raisonnable, pour un poy s
en voie de développement. de consacrer nne part importante do sos rossonrees
en hommes et en capitaux A la création d’une industrie automobile ¢ Alors
que les pays industrialisés sont en mesure de fourniv & meilleur prix des
véhienles de tons genres.

Dans allocution qu'il a pronencée & ' Axsemblée annuelle de la Bangue
mternationale pour la reconstruction ot le développement ot du Fonds
monétaire international, qui w'est tenue & Washington du 29 septembre an
3 octobre. M. MeNamara «a critiqné certaines des politiques adoptées par
les pays en vaie de développement en vie de promouvaoir lindustrialisation ...
Lo sectenr industriel de cex pays produit généralement une gamme trop
étendue d'articles. tandin que le volume de leur produetion et de beaneonp
inférienr & celni qui ~erait rentable. Le gaspillage éeonomique qui en résulte
& éé min en lumidre récemment par la Banque dans une étude qui révéle
qu'en 145 les pays en voie de développement ont dépensé 2,1 milliards de
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dollars pour produire du matériel automobile dont la valeur sur le marche
mondial no dépassait pas 800 wmillions de dollarss. »

No vaudrait-il pas mioux atfoctor cos fonds & des projots d’intérét général
on nécossaires au développement agricolo - adduction d'cau potable. cons.
truction de barrages pour la production d'énergic électriquo. silos pour e
stockagoe dew réeoltes, usines d’ongrais, destruction des moustiques ot de la
mouche tsé-tsé, irrigation dos régions arides, construction d'éeoles. d’uni-
vorsités, d’hopitaux, par cxomple /

Il convient, & co stade, d'oxaminer brievement los raisons qui militent
pour on contre la création ou le développement de I'industric automobile
dans lIos pays en voie de développements.

Lo besoin de véhiculos automobiles, qu'il v'agisse de voitures parti-
culitros, de véhicules utilitaires ou de cars et (’autobus, n'est pas seulement
I'une des conséquences du développement économique, la satisfaction de ce
besoin est en méme temps I'une des conditions de ¢c développement puisque
I'accroissement de la production agricole, 'industrialisation et I'anélioration
do I'état sanitairc général oxigent des moyens de transport.

Comme nous le verrons au ehapitre 2, || y & un certain rapport entre
le nombre de véhicules par habitant et le niveau du développement. La
croissance économique exige 1a mise en service de nouveaux véhicules tous
les ans. Comment convient-il dc se les procurer :

En les achetant & I'étranger !

En montant dans le pays des éléments SKD ou CKD ¢

En construisant intégralement lex véhicules dans ic pays !

Arguments pour la création d'une industrie automobile

La pénurie de devises est 'un dos principaux arguments en faveur de
la production locale. Presque tous les pays en voie de développement
souffront d'une pénurie de plus en plus grave de devises. La valeur de leurs
oxportations tend & étre inférioure A celle des produits qu’ils auraient besoin
d’importer parce qu'ils ont épuisé lenrs possibilités d’exportation dans le
cadre de leur situation économique actuelle et que le cours mondial de
nombre de matidres premidres a tondance & baisser pour soutenir la concurrence
dex matidres synthétiques qui sont meilleur marché et mieux adaptées & I'usage
qu'on veut en faire que les produits naturels.

De nonbreuses conférences internationales ont mis ces phénoménes en
évidence ot divers organes des Nations Unies s'efforcent de les résoudre.
Il n’en demeure pas moins vrai que trés peu do pays ont suffissaminent de

b Extrait de Finances ot développement, n' 4, 1969, page 5.

* Pour plus de détails, voir F. L. Picard, « La logique du développoment progressif
de l'industrie sutomobile dans les pays en voie do développement ». Rapport et actes
du cyole d'études tenu o Karlovy Vary ( Tchéconlovaguie ), 24 février 14 mars 1969,

deuxidme partie, ONUDI. 1970 (publication des Nationn Uniea, niméro de vente :
70.11.B.8).
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devises pony acheter tons les biens wianufactnrés gu'ils devenient acheter
A Fétranger ot poaare obteniv tous les services greexige lewe développenent.

Bies ors, I solntion gui semble s'imposer est de falaigner enx-mémes,
avee Paide des pavs plas développés, les bicns nécessaires poar satistaire
leurs besoins les plus negents. Muis il est difticile d'établiv an ordiee de
priovité. Chowir entre les biens d'égnipement et fes biens de consanimtion
est essenticllement wae guestiom paditigue gui reldve de da planifiention
natiaale. Choisie entrve les praduits de divers sectenes indnstriels exige nne
guantificaticas des effets des divers prajets possibles et ane étade comparée
des conts et béndtices,

On pent dive gque Pindustrie antomobite est nne de cefles dont fes proednits
contribnent {e plns an développement industricl. Ce pracessns est expligué
dans nn doenment présenté an eyele d'étades arganisé pue FONUDE & Karlovy
Vary (voiv nade ). La constrnetioan dos véhienfes entraine fs eréation d'watros
mdustries de base et d'instaflations pour s Frnatian de is main-d’anvre
ndustriclle. et elle contribne & géndraliser un sonei de gualité,

Le développement de Pindustrie et de I civenistion antomobiles entraine
pencralement une anginentation amportante des recettes fiseales graco anx
nombrenx impots nanvesns que FEtat pent ainsi pereevair. Des droita de
donane peuvent feapper les machines ot des ontils impartés ponr les chwines
de montage, ainsi gue es ensembies CKRDL DPantres contributions indirectes
penvent étre pergies siefes achats de matieres premicres et de picees dorigine
locale utilisées par FPindustrie antomabile, ainsi que sar les ventes de véhienles
nenfx et d'aceasion. Las véhienles en cirenfntion sont également une sonree
de revenns ponr PEtat @ taxes de cirenlation, péages ponr les autorontes, fes
prants, e tnnnels, etes, ef taxes sir fes carburants ot ubritiants, Certes,
nombre de ces impdts on de ces taxes frappent wissi les véhienlos importés,
U fant également faire renmegner qunn pava w parfois intérét, an début,
a renencer A& certaines de ces taxes en vie de favoviser e développement
d'une dustrie nationale,

La perception d'impdts anssi importants permet  assez facilement a4
I'Etat de pratiquer une certaine redistribution des revonus, Pour donuer un
ordre de grandenr des sommes en guestion, citons le cas des Etats-Unis on
les divers impaits pergns sur les véhienles antomobiles représentent 26 © du
revenn total de tans les Etats gninimnm : Hawal, 7.3 ©, 0 maximum : Noe
braska, 48,2 © ).

Cex recettes permettent de financer en grande partic {a construction
d'équipements publies (rontes et antorantes. éeoles, universités, ete.), ninsi
gne I eréatiom d'un résean e transparts publies.

Lindustrie autcmobile funrnit régulitrement des emplois durables aux
jeunes qui entrent chagne année dans {a vie active - en nombre croissant
du fait de Pexpansion démographigue  ot, apris recyelage, aux adultes gni
doivent changer d'emjdai par snite de ia rationalisation de agrieniture. De
pius, Pexistence d'une industrie antomoblile permet d'offrir aux jounes qui
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ont it des études supérienres, chez cux on a 6t vanger, dos cmplois corres.
pondent & lenes conmaissances, ot de los incitee & roster dans lear pays.

Lo formation de la moin-danvre technigue et du persounel connmereial
necessvres anx nsines de montnge exige la eréntion <'éeoles professionnelles
dont penvent béndicier toutes les wntres entreprises indnstricllos,

dvgnmcnts contee Ao cecation d*une indnsdric antomolile

Cos arguments sont essenticllement ¢ordre ¢eonomigne o, bicu gqne pen
nombrenx, pesent lourdement dwis la babwiee,

Liindustrie: antomobile exige des investissements importants en raison
du coit éleveé de TFinfrastraeture et des neliines-ontils néeessaires pour
obtenir le minimum nécessaire de qualité, Une gmnde partic de ces dépenses
doit etre réglée en devises, ce qui w'est généralement possible que grivee A
des préts internationsux,

Par aillewrs, i o erée e industrie condamnée & n'étre MmN com.
pétitive. on risgne de provoguer e inflation strueturelle © il fant alors
recouric & des dévalnations snccessives sans jammis parvenir & un équilibre
stable. T wagit done de déterminer si les opérations effoctudes dans le pays
deviendront suftiswmment compétitives. dans un délai de cing & dix anx.
b exemple. A cette fin, il fant examiner les questions suivantes :

Quelle proportion d'éléments fabrigués dans le PaYK devra-t-on parvenir
Nineorporer dans les véhicules /

Dans quel ordre fant-il entreprendre la fabrication des édéments destinés
& remplacer les éléments inportes ¢

Duns guel délai ¢

Gaelle doit étre I structure de Vindustrie antomobile ¢ (I est évident
qne e'est en coneentrant an maximum les fabrications qu'en tire o
mienx parti des avantages de Ia prodnetion en série ot qu’on obtient
les prix de revient les plne bas. Tontefois, il fant qus PEtat soit en
mesnre d'exercer son contrdle sar lex monopolos ainsi accordés aux
divers: fubricants de pidees car, sans cola, fox entreprenenrs  locaux
habitués A des marges hénéticiaires importantes ne inanqueraient pas
d'abuser de la situation.)

Quelle coopération pout-on cnvisager avee  les pays voising, dans Je
cadre régional, pour bénéficier au maximnm des avantages de la produc-.
tion enséric grce A une spécislisation des fabrications ot & une libéraliration
des éehanges internationanx ¢

Tont payx qui erée nne industrie automobile est nécessairement tributaire
de Pétranger © du point de vue financier parce qu'il doit. soit emprunter
lex capitanx d'investissements nécessaires 8 des bangues internationales ou
@ des bangues nationales d'antres PAYS. 8ot envisager une participation des
constrneteurs étrangers vendeurs des picees détachées on donnenrs de licences
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au capital des ontreprises intéressées ; du point de vue technique, parce que
les constructeurs sont obligés de se conformer strictement aux instructions
des constructeurs étrangers et d'accepter qu'ils exercent en permanence un
contréle de qualité.

Aprés avoir pesé tous ces argunients, il appartient aux pouvoirs publics
de prendre les décisions assentielles, d’élaborer les textes législatifs voulus et
d’établir un plan minutieux pour éviter dans toute la mesure possible les
erreurs, les gaspillages et les fraudes.



Chapitre 2

PREVISIONS DE LA DEMANDE ET DE LA
PRODUCTION DANS LES PAYS EN VOIE
DE DEVELOPPEMENT EN 1980

Méthodologie

En vue de déterminer aussi précisément que possible quelle pourrait
étre la situation de I'industrie automobile dans les pays en voie de
développement durant la deuxiéme Décennie pour le développement, on
établira une prévision “‘sans surprises” pour ces pays, ces termes étant pris
dans le sens que leur donnent Herman Kahn et Anthony J. Wiener dans
le troisitme chapitre de leur livre L'An 20007, c’est-a-dire en supposant que
les tendances actuelles se maintiendront de 1970 & 1980 et au-deld, en
I'absence de toutes calamités telles que guerres, catastrophes géologiques,
graves épidémies ou crise économique généralisée. Cette prévision sera en
outre fondée sur I'hypothése que la pollution de 'atmosphadre par les moteurs
& combustion et la mise au point éventuelle d’'un moteur amélioré ou d’un
nouveau moteur n’entratneront pas une modification sensible de la demande
de véhicules dans les pays en voie de développement.

Demande

Les économistes des pays développés ont étudié de fagon approfondic
la question de la place qu'occupe I'industrie sutomobile dans le domaine
de la production des biens de consommation et le rapport entre le nombre
des véhicules en circulation, 'importance de la population, la situation
économique et son évolution. Ils ont abouti & des formules complexes que
I'on ne peut appliquer & un pays donné que si I'on dispose de renseignements
précis sur les comptes de la nation pendant les dix années précédentes,
notamment en ce qui concerne le revenu des ménages. Or, ces renseignements
ne sont pas disponibles dans la plupart des pays en voie de développement
et il est donc impossible d’appliquer ces méthodes.

Le principe fondamental de I'établissement dos projections considéré
dans lo présent chapitre découle de I'expérience qui révéle que, dans tout

' The Year 2000, Hudson Institute Inc., 1867. Traduit en frangais sous le titre :
L’'An 2000, Robert Laffont. Paris, 1968.
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pays, la densité de véhicules automobiles varie on fonction du PNB par
habitant.

Néanmoins. il eonvient de faire une étude approfondie du marché du
pays considéré a I'aide de méthodes plus évoluées, en utilisant toutes les
statistiques (ui peuvent étre disponibles.

On a souligné au chapitre premier que le rapport entre le nombre de voitures
par millier d’habitants et le PNB par habitant dans diverses zones géogra-
phiques est presque linéaire. M. Hondermareq, Directeur général des ponts
ot chaussées au Ministére belge des travaux publics®, I'a également fait
observer en 1960, en termes de coordonnées logarithmiques. Les projections
établies par A.G. Nowicki, de la Banque internationale pour la reconstruction
et le développement, se fondaient sur la méme hypothése®.

En se limitant, pour chaque série de projections, aux pays d'une zone
géographique donnée. on peut, vu les faibles différcnces du PNB par habitant
entre ces pays, rester dans un systéme do coordonnées rectangulaires arith-
métiques plutdt que logarithmiques.

De méme. en ce qui concerne les cars et autobus, on peut établir des
projections pour les pays de chaque zone géographique en se fondant sur
’hypothése d’unec relation linéaire entre le nombre de véhieules par millier
d’habitants ot le PNB par habitant.

Pour ce qui est des véhicules utilitaires, la meilleure solution est do
calculer 'accroissement du nombre de véhicules en fonetion de I'augmen-
tation du PNB du pays considéré, ce qui est logique puisque I'importance
des transports de marchandises est sensiblement proportionnelle, dans une
économie donnée, & l'activité générale que traduit le PNB.

La méthode de prévision des nouvelles immatriculations de véhicules
consistera done, pour chacun des pays considérés :

a) A établir une prévision de la croissance démographique jusqu’en
1980 ;

b) A évaluer 'sugmentation du PNB pendant la méme période ;

¢) A calculer, & partir des deux évaluations ci-dessus, le PNB par
habitant en 1980 ;

d) A calculer, pour chaque zone géographique, le nombro de véhicules
automobiles en circulation dans chaque pays & une date récente
(en général, 1968 aux finy de la présente étude) ct & déterminer le
rapport linéaire entre la densité de voitures particulidres et de cars
ct autobus d’une part et le PNB par habitant d’autre part ;

¢) A caleuler, en partant de ces densités, les densités probables pour

1980, puis le nombre probable des voitures particuliéres, de cars et
d’autobus en circulation & oette date ;

% « Lo Prograinme routier belge s, dans la revie Transports, Paris, juillet-noat 1966,

* A. G. Nowioki, « La demande de véhicules automobiles dans les pays en voie de
développement », rapport et actes du cycle d’études de Karlovy Vary, op. ci.
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f) A calculer le nombre probable de véhicules utilitaires en circulation
en 1980 & partir des nombres correspondants pour 1968 ct de
'augmentation du PNB prévue de 1968 & 1980 ;

y) A déduire lec nombre total de nouveaux véhicules immatriculés
durant les onze années 1969—1979, en se fondant sur Ihypothése
qu'en 1980 les voitures particulidres auront une durée moyenne de
vie de douze ans et les véhicules utilitaires de seize ans ;

h) A calculer le nombre des nouvelles immatriculations en 1980 en
supposant qu’elles augmentent au taux composé de 10 %, par an, dc
1969 a4 1980.

Voir en annexe les détails et statistiques relatifs aux prévisions.

Selon les conclusions des études effectuées dans divers pays industria-
lisés, la durée de vie moyenne des véhicules utilisés dans ces pays est de
douze ans pour les voitures particuliéres et de seize ans pour les véhicules
utilitaires. Les pares actuels des pays en voie de développement sont
I'héritage d’un passé parfois tres agité ot on y trouve des véhicules de
différentes origines, dans un état déplorable, parfois trés anciens et souvent
mal adaptés & I'usage qui en est fait. Il n’existe pas dans ces pays, comme
dans la plupart des pays industrialisés, de statistiques concernant la pyramide
des ages et il est impossible d’établir des estimations sérieuses & cet égard
mais, en moyenne, les véhicules y sont utilisés sensiblement. plus longtemps
que dans les pays industrialisés.

Or, le coit d’exploitation d’un parc disparate de véhicules hors d’dge
est beaucoup plus élevé que celui d’un parc normalement constitué, pour
de nombreuse: raisons :

Les panncs réduisent le coefficient d’utilisation. surtout pour les véhicules

utilitaires, et le nombre des véhicules utilisés est done beaucoup plus

grand qu'il ne devrait I'étre ;

Les frais d’entretien sont beaucoup plus élevés ;

La consommation de carburant ot de lubrifiants ost beaucoup plus
élevée ;

Les pitces de rechange font souvent défaut car les constructeurs
étrangers ne les fournissent plus quinze ans aprés I'arrét des fabrications
de série. Il faut alors, soit fabriquer sur place, avec des matériaux et
des moyens de fortune, des pidces dont la qualité est le plus souvent
trés inférieure au minimum requis, bien que le prix en soit trés élevé.
soit #'en proeurer par “cannibalisme”, c’est-d-dire en démontant des
véhicules mis & la ferraille, ce qui n’est pas non plus une garantic de
longue durée.

Les pays en voie de développement devraient s’efforcer de mettre un terme
& cette situation dans ces délais raisonnables.

La méthode employée pour calculer le nombre de nouvelles immatricula-
tions se fonde sur ’hypothése que d’ici & 1980, tous les véhicules hors d’age

auront disparu (voir annexe) et que le pare sera composé de fagon économi-
quement plus saine,
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Le choix d’un taux d'sugmentation des nouvolles immatriculations de
10 ©, par an s'impose pour de nombreuses raisons, qui sont également
précisées dans 'annexe. En tout état de cause, il fallait fixer un pourcentage
pour pouvoir déterminer, & partir de la projoction du nombre total de
nouvelles immatriculations pendant la période 1960—1970 le nombre de
nouvelles immatriculations en 1980.

Les pays en vuie de développement sont groupés dans les zones géogra-
phiques suivantes :

Zone 1: les Caralbes et I'Amérique latine — ssuf Cuba, la région du
canal de Panama, Porto Rico et certaines fles des Caralbes.

Zone 2: IAsie du Sud.ost — ssuf Brunei et Macao.
Zone 3 : le reste de I'Asie, & I'exception du Moyen-Oricnt.

Zone 4: U'Afrique du Nord et le Moyen-Orient — y compris les pays
arabes (sauf le Kowelt et la République du Yémen) Chypre,
Isra#l et la Turquic.

Zone 5: PAfrique au sud du Sshara (aucune estimation n’étant faite
pour la Namibie et la Rhodésie du Sud).

Zone 6 : 1'Ooéanic (wucune estimation n'étant faite pour Guam).

Deux séries de prévisions ont été établies pour les véhicules en circu-
lation et les nouvelles immatriculations, en ce qui concerne I’'année 1980.
Les premiéres se fondent sur I'hypothése du maintien des tendances récentes
du PNB pendant toute ls décennie : (hypothése A), les deuxidmes sur
I'hypothése que chacun, dans chacun des pays en voie de développement,
le taux de croissance annuelle du PNB atteindra 8 %, au cours de la décennic
(hypothése B) mais, pour les pays qui avaient déjd dépassé cc tsux, on
conserve dans cettc série les prévisions établies pour la premiére série.

Dens une étude de caractére général, il cst impossible d’établir, pour
les véhicules utilitaires. une ventilation par catégorie quand il faut considérer
dans chaque pays des véhicules aussi différents que :

Les petites fourgonnettes de livraison (moins de 1.6 tonne de charge
utile) ;

Les véhicules d’éclatement (1.5 & 3 tonnes de charge utile) ;
Les véhicules de transport (fourgons ct camions & plateau) ;
Les camions & benne basculante et les camions-citernes ;
Les tracteurs routiers et les semi-remorques.

Une étude aussi détaillée devrait étre faite pays par pays compte tenu
de la position et de la configuration géographiques, du degré d’urbanisation ct
d’industrislisation du pays considéré, de la concurrence des autres moyens
de transport (transports ferroviaires, maritimes, aériens et oléoducs) ainsi
que de la nature des marchandises transportées, de 'emplacement des centres
de production et de la politigne de commercialisation des grandes entreprises.
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Production

Aprds avoir établi, & I'aide des techniques statistiques, la projection des
immatriculations, dans chaque pays, pour 1980, il convient de déterminer
dans quelle mesure la production nationale peut permettre de satisfaire les
besoins. La question devient plus complexe car des considérations politiques
interviennent ici & divers niveaux.

I nombre des véhicules immatriculés est ég.] au nombre des véhicules
produits dans le pays, diminué du nombre des véhicules exportés et augmenté
du nombre des véhicules importés, ceux-ci pouvant comprendre des véhicules
d’occasion. La production 1réme peut étre intégralement ou partiellement
nationale, comnme il & déjd “*6 expliqué. Théoriquement, toutes les combinai-
sons sont possibles depuis I'importation de véhicules entidrement montés
jusqu’d la construction intégrale dans le pays.

C'est une question politique ol interviennent & la fois des questions
de politique de l'emploi, de politique extérieure et de politique financiére.
Aussi, le choix de la meilleure solution, pour un pays donné, & un moment
uonné de son histoire, doit-il faire, dans chaque cas, objet d'une étude
approfondie effectuée en collaboration avec les experts nationsux et les
gouvernements eux-mémes.

Cette étude doit &tre faite pour déterminer si la production se justifie
du point de vue économique, c’est-a-dire si le codt des véhicules produits
dans le pays ne sers pas trop différent de celui des véhicules étrangers. Elle
devra donc tenir compte du volume de production escompté dans chaque
catégorie, du nombre des modéles & construire, et de la nécessité de normaliser
au maximum aussi bien les véhicules que leurs organes (moteurs, trans-
missions, essieux, etc.) e. leurs équipemonts (générateurs, démarreurs,
batteries, carburateurs, ete.)

Au chapitre 4, on examinera les considérations qui permettent de déter-
miner la ineilleure méthode de production. A cette fin, les pays peuvent
étre répartis en quatre catégories, d’aprés les principes suivants :

La production nationale intégrale est considérée comme possible dans
les pays ou la demande globale est supérieure & 100 000 voitures parti-
culidres et 50 000 véhicules utilitaires per an ;

Le montage de véhicules SKD ou CKD peut étre envisagé dans les pays
ol la demande annuelle est de 10 000 & 100 000 voitures particuliéres
et de 5000 & 50 000 véhicules utilitaires ;

Quand la demande atteint, entre ces chiffres minimsux et maximaux,
un niveau qui iépend de la situation particulidre de chaque pays, on
peut commencer & incorporer dans les véhicules montés, des éléments
fabriqués localement ;

Il est préférable d'importer des véhioules entidrement montés lorsque
la demande aniuelle est inférieure & 10 000 voitures particulidres et
5000 véhicules utilitaires.
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L collnboration entre pays d'wne méme région permet, dans cortains
ens, d'adopter nne solntion plux favorable que cello A laquelle abontirait
Pivolomient économique car ces pays peuvent  s’ontendre pour répartir
judiciousement entre onx In constrnetion des divers madeles de véhicules on
In fabrication des orgnnes ou éguipements.,

L’industrie automobile dans divers pays :
situation actueile et preévisions

Z0NE 1: LES CARAINES ET L'AMRRIQUE LATINE
Sttuatson actuelle de Uindustrie automobile

Il oxisto une industrie automobile dans seize pays. six aux Carafbes ot
en Amérigue centrale et dix en Amérique du Sud.

L’ Argentine, qui a dépassé le stade du montage ontre 1962 ot 1964, a
anjourd’ni une industrie entidrement nationale.

En 1969, elle a construit 186 000 voitures particulidres et (0 000 véhi-
cules ntilitaires, cars ot autobus, contre 132 000 voitures particuliéres ot
48 000 véhicules utilitaires, cars ot aut bus en 1968. Cette production, qui
compronait quinge modéles de voitures particulidres ot vingt modéles de
véhicules utilitaires, se répartissait entre onze entreprisos, les sept principalos
produisant 93 %, du total. Six entreprives ont cessé toute activité au cours
des six derniéres années.

Le Brésil a une industric entirement nationale depuis 1964. En 1969,
il & construit 348 000 véhicules dont 240 000 voi.ures particulieres et 108 000
véhicules industriels, cars ct autobus. Il y a dans le pays onzo constructeurs
dont quatre produisent 86 2, du total.

Au Chili, quinze entreprises, effectuant essentiollement des opérations
de montage, ont produit 24 581 véhicules en 1970 — 20 684 voitures parti-
culidres et 3 007 véhicules ntilitaires, cars et autobus — soit 47 ¢, de plus
qu’en i967.

La loi stipule que 50 °; des pieces des voitures particulieres ot 25 9,
des pidcos des véhiculer utilitaires doivent étre d’origine locale.

Exception faite pour Ford, installé & Santiago depuis 1920, les usines
de montage sont dans la zone franche d’Arica, ot elles bénéficient d’avantages
douaniers particulicrs, i

ku Colombie, un décret réglementant lc développement de I'industric
automobile a été publié en décembre 1967.

Il 'y a actuellenient cing usines qui montent des véhicules & partir d’élé-
ments CKD.

Au Costa Rica les usines ont commencé &4 monter des véhicules en 1966,
Il y en a actuellement neuf qui produisent environ 3 000 véhicules CKD par
an (voitures particuliéres et véhicules utilitaires).

Au Mexique, les constructeurs du pays ont produit 164 000 véhicules
en 1969 dont 113 000 voitures particulidres et 5i 000 véhicules utilitaires,
cars et autobus, c¢'est-d-dire 104 % de plus qu'en 1968,
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Le nombre des nociétés autorisées a exercer leur activité a été réduit
dopuis sept ans en vertu du décret du 25 aodt 1962. Plus de vingt d’entre
elles ont été éliminées, il en reste dix, dont quatre construisent 70 %/, du total
des véhicules produits. En 1966, toutes les entreprises existantes avaient

atteint le pourcentage prescrit de 60 ©;, d’intégration de la production nationale
en « colt direct ».

Au Pérou, le décret de janvier 1964 précise les conditions de création
des usines de montage. Le pourcentage d’intégration de la production natio-
uale doit atteindre 30 ©/, & la fin de la cinquidme année d’exploitatior.

Seize constructeurs étrangers montent leurs véhicules dans douze entre.

prises. En 1069, 12600 voitures particulibres et 4 300 véhicules utilitaires
ont été montés au Pérou.

Au Venezuela, le décret du 8 décenibre 1965 précise qu’en 1970 le pour-
contage d’intégration de la production nationale dans les véhicules montés
par les entreprines locales devra atteindre 60 °, en poids. L’importation
de véhicules entidrement montés est interdite (a 'exception de certains
véhicules utilitaires particuliers) depuis 1963.

En 1867, quatorze entreprises ont monté 41 795 voitures particuliéres
(dont 24 329 voitures américaines) et 16 074 station wagons, cars et autobus
pour seige constructeurs. En 1969, le pays a produit 53 600 voitures parti-
culidres et 24 800 véhicules utilitaires.

D’autres pays d’Amérique centrale et d’Amérique du Sud montent un
petit nombre de voitures :

Bolivie Une usine monte trente voitures par mois :

El Salvador Montage de camions et d'autobus & Santa
Ana, & Is cadence de 200 par an;

Kquateur Quelques ateliers de concessionnaires fone-
tionnent par intermittence ;

Guatemaln Une usine assemble, depuis 1966, des camions

Diesel et des chasis d’sutobus. Une autre usine,
en projet, doit monter des voitures parti-
culidres et des tracteurs agricoles |

Paraguay Une usine monte des voitures particulibres
depuis mars 1967, & Asuncién, A la cadence
de quinge par mois ;

République Dominicaine Une usine monte quinge cars par mois ;

Trinidad Depuis 1967, trois usines montent des voitures
particulidres et des camions & la cadence de
3000 par an;

Uruguay Plusieurs petites usines de montage montent

des voitures particulidres et des véhicules
utilitaires avec un équipement souvent rudi-
inentaire,
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Eramen de la sitution prévue pour 1950

Si nons nous reportons au tableau 4, donnant los prévisions d'immatri-
culations pour 1980, nous pouvens classer lex pays considérés suivant les
guatre catégories énumérées page 19.

TARLEAU 4. DPROJECTIONS DI FARC AUTOMOBILE KT DEN NOUVELLES IMMATRICULATIONS
DANN LEN PAYN EN VOIE DE DRVELOPPEMENT

(Hypolhése A)
ZONE ) ¢ LES CARAIBEN KT L'AMBRIQCE LATINE

(en milliera d’unitéa)

Parc automobile Projection des immatriculalions 1980
11 19ay  Trojection yp v A Totud

Lea Caratbex et

Amérique centrale®
Costa Riea ........ ... 48,9 LR LR 1.4 ([ 10,8
El Nalvador .......... 33.3 (IR ] 0.4 X1 (X} (1K1
Guatemala . ........... 438 123.1 1y 4.0 06 15,5
Haiti ................ N0 mea 1.3 03 b 1.4
Honduras . ........... 9.4 52,3 3.0 2.1 0.4 (1))
Jamaique ... .......... 8.6 134,1 14.1 3 b 17,9
Mexique .............. 1 447.4 2 80,8 2560,4 1070 10,1 7.0
Nicaragua ............ 3.4 60,4 5,2 2.0 0.3 7.4
Panama .............. 49,7 122.2 12,0 2.6 ng 16,2
Républigue Dowminicaine 571 w4 8.7 2,7 04 1,7
Frinité-ot - Tobago ... ... LUK 1749 18,7 35 b 22,2

Told .............. 1o 37747 3439 1304 13,4 4877
Amdrique du Swd
Argentine .. ... 19310 260019 219.4 m2n 4,0 3254
Bolivie ............... 48.3 75,2 3.8 34 0.3 9.5
Brémil ................ 28088 42504 3142 178,8 14,8 M7
Chili . 224,2 4341 44 21,8 2.3 i1 W)
Colmubie ............. 264.3 483,1 an.a 19,8 4.2 3.4
Fqumieur ............. 8.5 W b i 4,48 n7 1.0
Paragusy ... ... ...... 254 M. 2,8 X 0.5 KK
Pérou ................ 30 433.3 51.8 4.9 - 2.9 LI
Uruguay . ... ........ 210,7 2680.3 23,1 14,6 0,7 M4
Venesuala .. ... ... 6541 1 1280 115 30,3 2,3 1440

Total .............. N 603,686 100207 8083 4048 32,7 12458

Total général .. ..... 5 563.6 137954 11522 538,2 460 17335

4 Le Moexique est compris, boh, dans FAmérigue cenirade.
b Les t' ¢l A sont comptis daus Jes VU,

Lo Mexique et lo Venezuela, qui ont commencé & dévolopper leur industrie
automobile pendant la premiére Décennie pour le développement, réussiront
probablement, comme le Brésil et I'Argentine, & avoir une praduction entiere-

CE
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ment nationale. Cex pays sont en mesure d'adapter lenr industrie a la demande
intérienre et méme d'exporter vers les antres pays de la région. Au cours de
la deuxiéne Décennie. ils devront vraisemblablement :

@) Absisser lenrs prix de revient qui sont trop élevés pour de nom-
breuses raisons, mais surtont paree qu'ils produisent frop de modéles
pour la taille du marché ;

h) Développer leurs services d'études et d'essais et leurs serviees des
méthodes, afin de ne plus avoir & compter sur I'assistance teehnique
de I'étranger pour produire dex véhicules parfaitement adaptés au
climat et aux besoins locaux ;

) Développer leurs atoliers de méeanique générale et de fabrication des
outils «'entboutissage pour pouvoir fabriquer cux-mémes tous les
outils nécessaires & la production ;

d) Améliorer la qualité dex aceessoires et équipements qui donnent trop
sonvent licn & des réclamations de 'usager :

¢) Concentrer la production en rédnisant le nombre des entreprises par
fusion des sociétés en difficnités financieres.

Lex quatre pays ci-dessus nommés devraient étre en mesure d'sider les
pays des trois autres catégorics en leur fournissant dex éléments CKD, des
dquipements et aceessoires, et des outillages de production ainsi que des
conseils,

Les pays dans lesquels le montage de véhicules — avee ou sans intégration
d’éléments de fabrication locale — peut étre envisagé sont les suivants
(iuatemala, Jamaique. Panama, Trinidad. Chili. Colombie, Pérou et Uruguay.
en ce qui coneerne les voitures particulidres ; Chili, Colombie, Pérou, Uruguay
et Venezuela, pour les véhicules utilitaires. Le montage de voitures parti-
culiéres pourrait étre développé en République Dominicaine ¢t envisagé
A El Salvador car la demande devrait presque atteindre 10000 véhicules
par an. & la fin de la décennie, dans cox denx pays. De ménie, I'Equateur et
le Gnatemala devraient étre en mesure de commencer & monter des véhicules
utilitaires.

Depuis 1967, le Chili, 1a Colombie. I'Equateur. le Pérou et le Venczuela
négocient on vue de P'adoption d'un programme commun de production.
Pour I'ensemble de ces pays. le nombre des nouvesux véhicules immatriculés
devrait étre. en 1980, de 260 000 voitures particulieres, 111 000 véhicules
utilitaires et 13 000 cars ot autobus. N'ils parvenaient & réduire le nombre des
constructeurs, & normaliser leurs véhicules, leurs accensoires et lenrs équipe-
ments ot & répartir équitablement entre cux la production, ces cing pays
nersient certainement en mesure de produire des véhiculen dans des usines
bien outiliées & un prix de revient permettant d’exporter dans le reste de la
zone. Toutefois, il ne peut qu'il soit difficile d’aboutir & un accord étant donné
les positions déja acquines dans cexs cing pays par 468 usines locales de montage
¢t 26 constructeurs étrangers, sans compter len fabricants d’accensoires,
d'équipements ot de pidees détachées,
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[1 demeure préférable, ponr tons les autres pays. de continner a importer
des véhicules, & moins qu'ils ne puissent 8'en ondre pour exploiter en commun
des mnités de produetion assez importantes pour qu'il soit rentable de monter
des véhienles,

ZoNEs 2 ET 3 ASIE. A LEXCLUSION DU MOYEN-ORIENT
Nituation «wctuelle de Uindustrie automobile

Sept des neuf pays de la zone 2 — Asie du Sud-Est — ont des usines
de montage : la Birmanie, I'Indonésie, Ia République khmire, la Malaisie,
Singapour. les Philippines ¢t la Thailande.

Birmanie. Deux usines montent des véhicules d’origine japonaise. Elles
ont produit, en 1968, 142 voiteres particulieres ot | 274 véhicules utilitaires,

Indonésie. Six sociétés montent des voitures particuliéres et des véhicules
utilitnires.

République khmére. Une usine monte des camions moyens ot lonrds.
Elle a mouté 120 véhicules en 1967 et 400 en 1968, Selon les plans, la fabri.
cation nationale doit prendre une importance eroissante.

Malaisie. Sept usines en construction doivent monter 87 modiles diffeé-
rents de vehicules, bien gu'actucllement Pensemble du marché de la Malaisie
et de Singapour n’absorbe que 33 000 véhicnles par an.

Singapour. Six wsines de montage en aetivité ou en cours d'installat ion.

Philippines. la situation cst compliquée en raison de la prolifération
des modéles (100), des constructeurs (20) et des usines de montage (40) pour
un marché de 22000 véhicules par an. En 1969, la production totale a été
de 20 100 véhicnles (K3 200 voitures particulicres ¢t station wagons ot
6 900 véhicules utilitaires, cars et autobus). De nombreuses nsines de montage
sont en difficultés financiéres dn fait d’une production insuffisante et le gou-
verncmient cnvisage de prendre dex mesures pour éliminer les entreprises
marginales.

Thailande. Sept wvines e montage sans intégration de produetion
locale. d'une capacité de production globale de 17 000 véhicules par an.

Quatre des huit pays considérés de la zone 3 ont des industries de montag:
(eylan, I'Iran. le Pakitan et la République de Corée et un pays, I'Inde. a
une industrie de construction entiérement nationale.

Ceylan a, depuis 1968, une usine de montage de voitures particulieres
qui peut produire chaque année 1800 véhicules dont les trois quarts sont
destinés & I'exportation. Des projets d’usines de montage de chissis et d’aute-
bus sont & I'étude.

En Inde. la production a passé de 31 000 véhicules en 1956 & 80 300 en
1969 (dont 35700 voitures particuliéres). Le pourcentage d’intégration
nationale varie de 76 %, & 94 9% (en valeur), selon les modéles. A partir de
1972, la production devra étre intégralement nationale.

Au début de 1968, la capacité de production était de 40 000 voitures
particuliéres, 12000 jeeps ¢t 58 500 véhicules utilitaires, soit un total de
HO 500 véhicules réparti entre neuf entreprises, dont 80 % pour guatre
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d'entre clles. En 1972 1a capacité de production doit étre de 50 @00 voitures
partienlieres, 25 000 jeeps et 90 (00 véhicules utilitaires, soit au total
165 000 véhicules.

En Zran. huit usines montent des voitures particulieres. des véhicules
ntilitaires, des cars et des autobus. En 1969, la production a été environ de
21 600 voitures particulicres et 3 900 véhicules utilitaires, cars et autobus.

En République de (‘orée. troix entreprises montent des véhicules depuis
1966 avee un pourcentage d’intégration nationale d'environ 30 ©,,. En 1969,
la production a été de 19 400 voitures particuliéres et 13 000 véhicules utili.
taires, cars et autobus,

Le Pakistan a cing usines, dont trois montent des véhicules. La capacité
de production annuelle ext d'environ 6000 voitures particulieres ct 8 000
véhicules utilitaires.

Etude de lu situation prévue pour 1950

L« tablean 5 montre le nombre de nouvelles immatriculations prévues
pour 1980, D'aprés ces projeetions, on peut placer les pays considérés dans
les quatre catégories définies ci-dessus.

L'Inde serait le seul pays des zones 2 ¢t 3 ol une construction entiére-
ment nationale se justifieraiv tant pour lex voitures particuliéres que pour
les véhicules utilitaires. L'intégration nationale est déja de 90 ¢, en valeur
ot doit atteindre 100 °, en 1972. L'agrandissement des usines existantes et
une rationalisation plus poussée des opérations cevraient permettre de
satisfaire tous les bowoins sans grandes difficultés.

Les pays ot lo montage semble pouvoir étre envisagé. avee ou sans
intégration de la production nationale, sont les suivants :

Pour les voitures particulieres : 'Indonésie, la Malaisie, les Philippines,
Singapour, Is Thaflande et la République du Viet-Nam dans la
zone 2 ; Ceylan. Hong Kong, I'Iran, la République de Corée et le
Pakistan dans la zone 3 :

Pour les véhicules utilitaires : I'Indonésie, la Malaisie. les Philippines,
Singapour, Is Thailande, la République du Viot-Nam dans la zone 2
Ceylan. I'Iran, la République de Corée, le Pakistan dans la zone 3.

Le montage de véhicules utilitaires peut étre organisé sur une base plus
solide en Rirmanie et peut étre entrepris & Hong Kong. la demande prévue.
ponr 1980, etant de 4000 véhicules ntilitaires dans les deux pays.

Tous ces pays, & I'exception de Hong Kong et de la République du
Viet-Nam. ont déja des usines de montage. Elles ne sont souvent pas rentables
parce qu'il y a trop d'uxines par rapport & la demande nationale et qu’elles
montent trop de modeles différents. Un effort devrait étre tenté pour réduire
le nombre d’usines afin de diminuer les codts unitaires et pour améliorer la
qualité des produits.

Dans les autres pays, A savoir I’Afghanistan. la République khmeére, lo
Laos, et le Népal. il sera préférable de continuer & importer des véhicules.
entitrement montés.

M ' Cte "w’”ﬁ“’%m
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TARLEAL O IPROJECTIONS DI PABE AUTOMOBILE KT DKN NOUVELLEN IMMATHRICT LATIONN
DANN LEN PAVS KN YOIE DE DEVELGPPENENT

(Hypothiese \)
Zane 2 ANk e S e s
Zonk 30 RENTE 0k L ASIE, A L ENCLESION pE Moy ENORIKNT

fen mdliers dunitis)

I'are adowobile Vrojection des comalriculations (AT
11wy Dreiection oy, Ve o4 Tatal

Zone 2
Birmmwie ... ..., . 64.4 101,8 7.4 4.1 1.4 12,8
tudonésio ... .o 208,06 ana 33.1 14,7 3.9 52,8
baon .o 14,0 19.9 1.8 o0 " 2.3
Malaime ... BT | M7 A 1.3 1.3 w5
Philippines ... ..., .. 352.3 627.2 42,8 295 4.4 T
République khniere | 8,8 621 3.7 1.5 a 7.4
République dn Viet-Nam (I 2054 145 7.4 " 24.2
Singaponr ... ..., 158,1 2415 235 a w5 2.1
Thailaude .. ... ... . 2824 4.2 3.7 235 s 85.u

Total ... . L 17373 27133 2WIN 97.4 1.1 M2
Zone 3}
Afghsoistan ... ... . LR 4.3 4.0 1.7 03 6,1
Covlan ... ... . . .. 1242 1948 16,9 12,1 1.3 304
Hong Kong . ..... ... .. LLE]) 1832 19,6 4.2 0.8 4.0
Inde ... ... L. RR2.0 | 511,1 117.6 0.3 18.¢ 191.4
lemnn ... 261.6 4901 473 10,7 2.5 40,3
Népal ... .. .. ... a2 14.3 1.4 0,2 « 1.9
Pakistan ... ... .. ... 235,7 DS LK a9 4.2 61,1
Républigne de Corde . YR} 208.9 17.3 K.Y " 26.2

Total ... ... ... .. 14729 31042 2743 1,0 204 02,2

Total général ... .. . I2102 3870 32,1 02,9 L 44,10

8 Cowpris dans les VI,

ZONE 4. ArriQUE DU NORD BT MOYEN-ORIENT
Situation de 'industrie automobile

Quatre dex six pays d’Afrique du Nord ont une industric automobile :
I'Algérie. I’Egypte. le Maroc ot Ia Tuninie.

Algérie. En 1968, deux usines ont monté plus de 11000 véhicules
(7400 voiturex particulidres, 2700 camionacttes ot 1 200 camions lourds).

Egypte. Deux uninex appartenant A I'Etat montent des véhicules dont
le nombre varie en fonction de I'économie égyptionne. En 1969, Ia production
8 été de 2 300 voitures particulidres ot 1 8850 véhicules utilitaires, cars ot
autobus.




anMumwmmwmmw i

PREVISIONS OF LA DEMANDE ET DE LA PHODLE CTION 27

Maroe. En 1960, cing uvines ont morté plus de 18000 voitures parti-
enliores ot 11 000 véhicules utilitaives. En 1970, Vintégration nationale devrsit
otre de 36 ©,. L'Etat détient 40 & 43 ¢, du capital de ces usines.

Tunisie. La Société tanisienne d'industries automobiles (STIA). dans
laquello I'Etat détiont 60 ©, du capital, » installé une usine de wontage A
Sousse (6 000 m3) qui & monté pres de 1000 véhienles en 1967,

Doux pays de la sous-zone du Moyen-Orient, Israétl ot la Turquic. ont
des usines de montage.

Israél. Quatre entreprises ont. monté 1 000 véhiculos en 1969 (4 800 voi-
tures particulieres ot 6 200 véhicules utilitaires, cars ot autobus).

Turquie. Treigo usines de montage. L'intégration nationale atteint 45 °,.
Pour 1987, la production est évaluée a 15500 véhicules (compte non tenu
des tracteurs agricoles).

TamLeAlr 6. PROJKCTIONN D¢ PARC ACTOMOBILE KT DEN NOUVELLEN IMMATRICUVLATIONN
DANN LEN PAYS EN VOIE DE DEVELOPPEMENT

(Hypothémsn A)
ZoNe 4 : Arrigrs v NOrD BT MovEN -ORIENT
(en milliers d’'unités )

Pare sutomobile Projection dea immatriculations - 1980
tnisey  Iroection  ype e Cea Tolal
Afriqgue du Nord
Algérie ............... INN. 6 270,1 20,7 16.6 a 374
Bgypte ..o 1445 455.6 5.1 79 - - 61,9
Libye ................ 112.6 190.2 17,0 4.0 0,2 2.7
Maroe ............. .. 264.6 359,0 kTN 1.7 a 45,8
NSouday ........... ... 53,5 100,53 7.8 ¢.3 0.4 13,7
Tunisie ............... 8.6 175.3 14.6 9.4 03 24,8
Total .............. 304 1 550.6 148,6 TR O 204.3
Moyen-Orient
Arabie Naoudite .. ... .. 145,32 325.4 P LR 83 08 378
Chypre ............... LN 70,4 6.4 L7 - a 8,1
Irak .............. ... 104,5 300,35 30,7 6,1 1,68 37,7
Imridl ................ 167.4 619,8 63.1 17.1 L1 L1 ]
Jordanie ............. 5.5 86,4 9.1 2.1 03 1.4
Liban ................ 1390,7 215,3 2.9 2.7 0.4 28,0
Nyrie ................. 47,3 1 14 3,7 " 15,1
Turquie .............. 295.2 393,6 é1.1 18,4 4.0 N3\
Yémen. Rép. dém. pop. du 1. 438 49 0.8 . 3.7
Total .............. 035,80 2 369,2 139,60 40,2 8,0 307.8
Total général ....... 17863 3WION  SEND 115 Rs o Bl

o Compris dans len VU,
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Etude de la situation prévue pour 1980

Lo tableau 6 indique le nombre des nouvelles immatriculations prévues
pour 1980. D’aprés ces projections, on peut classer les pays considérés dans
les quatre catégories définies ci-dessus.

Aucun dex pays de la zone ne remplit les conditions requises pour la
création d'une industrie entiérement nationale. Maix des usines de montage
semblent pouvoir étre exploitées, avec ou sans intégration de produits natio-
naux dans les pays suivants :

Pour les voitures particulidres : tous les pays considérés, sauf Chypre,

la Jordanie et la République démocratique populaire du Yémen ;

Pour les véhicules utilitaires : tous les pays considérés, sauf Chypre,

le Liban, la Libye, la Jordanie, la Syrie et la République démo-

cratique populaire du Yémen.
Toutefuis, en 1980, il se peut que la Jordanie puisse cominencer & monter des
voitures particuliéres, puisque 1’on prévoit, dan: ce pays, une demande
annuelle de 9 000 voitures, tandis que la Libye pourrait compléter ses activités
éventuelles de montage de voitures particuliéres en montant également des
véhicules utilitaires, puisqu’on prévoit, dans vette catégorie, une demande
annuelle d’environ 4 500 véhicules.

Un accord régional entre les pays d’Afrique du Nord ou du Moyen.
Orient, tendant & intégrer les marchés et a répartir équitablement cntre les
usines des pays intéressés la production d'un petit nombre de moddles
normalinés, devrait pormettre & ces pays de construire intégralement leurs
voitures particulidres et +éhicules utilitaires.

En Israél et en Turquie, la demande prévue permettrait un fort pourcen.
tage d’intégration de pidces, accessoires et équipements normalisés fabriqués
dans le pays.

ZONE 5: AFRIQUE AU S5UD DU SAHARAM
Situation de U'indusirie automobsle

Douze pays ont une industrie automobile : I'Angola, le Cameroun, le
Dahomey, I’Ethiopie, le Ghana, la Guinée, la Cote d'Ivoire, le Kenya,
Madagascar, la Mozambique, le Nigéria et le Sénégal.

La situation peut se résunier comme suit :

Angola. Une usine de montage est exploitée depuis le premier semestre
de 1868, une autre est en construction prés de Luanda.

Cameroun. Une usine monte des voitures particuliéres et des véhicules
utilitaires & Dousla, depuis juillet 1967.

Dakomey. Une usine de montage, d’une capacité de produetion de 100
voitures particulidres par mois, & 6té construite a Cotonou en 1966. Sa
production est d’environ 50 véhicules par mois.

Ethiopie. Une usine de montage, d'une capacité de production annuelle
de 1 000 véhicules utilitaires est en projet.

* Aucune évaluation n'a été faite nour la Namibie et la Rhodésie du Sud.
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Ghana. Sept entreprises locales montent 4 000 véhicules utilitaires de
différentes marques chaque année. Une usine de montage de voitures parti-
culiéres est en construction.

Guinée. Une usine (appartenant & I'Etat & 51 %)) a été construite a
Conakry en 1964 pour monter 2000 véhicules par an (dont 750 camions,
750 camionnettes ou voitures perticulitres et 500 jeeps). La construction
d’une deuxi®me usine, qui pourrait monter 600 voitures particuliéresx et
600 véhicules utilitaires par an, est projetée & Conakry.

Céte d’Ivoire. Depuis 1962, une usine d’Abidjan monte des voitures
particulitres et des véhicules utilitaires. Certains de ces véhicule: sont
exportés en Haute Volta et au Niger en vertu d’accords douaniers parti-
culiers. Il est projeté de construire une deuxidéme usine qui monterait des
voitures particulitres et des véhicules utilitaires de diverses marques
curopéennes.

Kenya. Une usine monte environ 1 000 Land Rovers par an. La construc-
tion d’une deuxidme usine qui pourra produire 50 & 60 voitures partlcuhém
et véhicules utilitaires légers par mois est projetée.

Madagescar. Deux usines de montage fonctionnent depuis 1962. Elles
emploien au total 220 ouvriers et produisent environ 1 500 voitures parti-
culiéres et véhicules utilitaires par an.

Mozambique. La construction de deux usines de montage de véhicules
utilitaires est projeiée.

Nigeria. En 1967, huit usines de montage ont produit 6 700 véhicules
(voitures particulidres et véhicules utilitaires). Une autre usine, d'une capacité
annuelle de 6 000 & 8 000 voitures particulidres, doit étre construite.

Sénégal. Deux usines montent des véhicules utilitaires & Thids et Dekar
depuis 1963. En 1967, la production a été de 238 véhicules.

Etude de la situation prévue pour 1980

Le tableau 7 indique le nombre de nouvelles immatriculations. Les pays
de la zone se classent comme suit dens les diverses catégories définies
ci-dessus.

Dans aucun de ces pays, la demande prévue de voitures particulidres
ou de véhicules utilitaires ne justifiersit une production nationale. 8'il se
révélait possible, malgré la diversité des races, des langues, dee coutumes
et des systdmes politiques, de négocier la création d'une ou deux unités de
production de véhicules qui alimentersit les marchés de groupes sous-
régionaux de pays, la construction intégrale de véhicules pourrait é&tre
envisagée. Toutefois, I'importance des distances entre pays et I'insuffisance
des moyens de transport poseraient des problémes de distribution.

Le montage de véhicules, avec ou sans intégration d’éléments produits
dans le pays, semble pouvoir étre envisagé au Ghana, au Kenya et au Nigeria.
Ces trois pays ont déjd des usines de montage qui pourraient étre organisées
sur une base plus solide. L'Ethiopie. le Mozambique, la Zambie et le Zaire
pourraient peut-étre envisager de monter des véhicules, tandis que la Cote
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TABLEAU 7. PROJECTIONK DU PARC AUTOMOBILE ET DES NOUVELLES IMMATRICULATIONS
DANS 1ES PAYS EN VOIE DE DEVELOPPEMENT
(Hypothése A)
ZONE 5 : AFRIQUE AU 8UD DU SAHARA
(en milliers d’unités)

Pare automovtle Projection des immatriculslions — 1980
tjtese  Drofection vu Cet A Totsl
Afrique centrale
Angols ................ 71,3 95,6 5,0 3,8 --a 8,8
Cameroun ............. 41,7 n21 4,5 4,3 0,56 93
Congo ................. 13,1 16,68 1,2 0,9 —a 2,2
Gabon ................ 13,8 15,8 1,2 0,5 —a 1,7
République Centrafricaine 13,9 18,4 1,0 0,9 —a 1,9
Tohed ................. 9,9 16,9 11 0,8 —u 2,0
Zaire ...............u 72,4 113,1 9.8 3.8 0,2 13,9
Total ............... 241,0 346,0 24,0 15,1 07 39,8
Afrique orientale <
Botswana ............. 5,0 8,6 0,8 ns —a 1,2
Burundi ............... 4,5 8,2 0.8 0,2 —a 1,0
Ethiopie . .............. 45,6 90,3 9,2 1,4 0,5 1,1
Kenya ................ 108,2 142,7 15,9 1,8 0,4 17,9
Madagascar ............ 72,3 103,56 8,0 4,8 0,2 13,0
Malawi ................ 15,3 22,1 1,9 0,9 —a 2.8
Maurioe ............... 15,4 24,3 2,7 0,7 —a 34
Mosambique ........... 75,4 181,7 9,8 6,1 (] 16,1
Ouganda .............. 48,5 66,4 7.4 0,6 -e 8,0
Réunion ............... 22,9 34,0 2,8 1,5 —a 4,3
Rwands ............... 4.4 8,0 0,6 0,2 —a 0,7
Somalie ............... 5,7 8,4 0,8 0,2 —a 1,0
Swaziland ............. 9,9 11,4 0,9 0,4 —a 1,2
Tansanie .............. 65,8 105,1 6,7 5,1 0,5 12,2
Zambie ................ 63,1 90,6 X 1,5 0.3 11,3
Total ............... 558,0 854,2 71,8 25,6 2,0 105,2
Afrigue occidentale
Céte d'Ivoire .......... 70,8 102,7 8,2 3,8 0,2 12,2
Dahomey .............. 16,0 22,0 1,6 1,0 —a 26
Gambie ............... 4,0 6,1 0,4 0,8 —a 0,7
Ghana ................ 50,5 113,83 10,4 52 —a 15,6
Guinée ................ 22,9 30,7 3.5 2.5 —a 6,0
Haute-Volta ........... 10,3 16,8 1,2 0,7 - —8 2,0
Libéria ................ 10,7 2.4 2.3 0,3 0,1 26
Mali ... 11,2 20,2 1,8 1,1 —a 2.6
Mauritanie ............. 4,5 71 0,4 0,5 —a 0,9
Niger ................. 8,4 11,7 1,4 0,3 —a 1,8
Nigéria . ............... 133,06 203,9 20,8 8,5 1,1 37,1
Nénégal ............... 53,8 78,0 6,3 3.4 03 10,1
Sierra Leone ........... 26,7 33,5 2.8 1,0 —a 3,7
TORO ..., 1,5 4,2 0,5 0,3 —a 0,8
Total ............... 433.4 707.4 70,2 26,8 1,7 98,7
Total général ........ 13314 19676 171,8 87,5 4,4 243,7

s Compris dans les VU.
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d'Ivoire et Madagascar pourraient accroitre leurs activités dans ce domaine,
puisque, dans tous ces pays, d’ici 4 la fin de la Décennie, la demande do
voitures particuliéres devrait atteindre 9 000 & 10 000 unités par an.

Le montage de véhicules utilitaires doit étre possible au Ghana, au
Mozambique, au Nigéria et en Tanzanie. En outre, I’Angola, le Cameroun,
la Odte d'Ivoire, Madagascar ct le Sénégal seront peut-étre en nesure de
développer considérablement leur industrie de montage en 1980 tandis que
le Zaire pourrait entreprendre de monter des véhicules utilitaires, la demande
annuelle prévue dans chacun de ces pays étant d’environ 4 000 véhicules.

De nombreux pays ont déja des usinesx de montage dont 'exploitation
ne se justifie pas, du point de vue strictement économique, & leur niveau
actuel de production. Méme avec la demande prévue pour 1980, lactivité
de montage risque de demeurer purement marginale dans beaucoup d’entre
eux s'ils ne s'efforcent pas de limiter le nombre des usines et celui des modbles
qui y sont montés.

Tl est donc préférable pour la grande majorit4 des pays énuméré: au
tableau 7 de continuer & importer des voitures particulidres et véhicules
utilitaires entidrement montés.

ZoNE 6 : CCEANIE
Situation de U'industrie aulomobile
Les pays en voie de développement de cette zone sont constitués par
les nombreuses iles éparpillées dans I'océan Pacifique, & l'exclusion des

Philippines (zone 3) et de Hawal (Etats-Unis).
Aucun de ces pays n’a d’industrie automobile.

Etude de la situation prévue pour 1980

Le tableau 8, établi de ls méme fagon que pour les autres zones, indique
le nombre de véhicules en circulation et de nouvelles immatriculations

TABLEAU 8. PROJECTIONS DU PARC AUTOMOBILE ET DES NOUVELLES IMMATRICULATIONS
| ANS LES PAYS EN VOIE DE DEVELOPPEMENT

(Hypothése A)
ZonNg 6 : OckaNIE
(en milliers d'unités)

Projection
Parc automobils des immalriculstions pour 1980
. Projection .., yr o
1:1/1969 1/1/1980 VP ea V1 Cet A Tolal
Iles Fidji ........ ............ 12,4 22,2 2,2 0,7 2,9
Nouvelle-Calédonie ............ 18,8 28,4 2.5 0,7 3,2
Nouvelle-Guinée .............. 22,3 35,5 2,6 1.2 38
Polynésie francaise ............ 14,2 25.3 2,5 0,8 3,2

Tot®l «ooovoee e et 14 9.8 3.9 13,1
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prévues et compléte ainsi lon prévisions relatives & la demande dans les pays
en voie de développement.

La faible importance du parc automobile ne justifiorait pas I'importation
d’'une industrie automobile, méme réduite au montage des éléments SKD,
dans I'un queleconque des pays de la zone. ni méme pour I'ensemble de la
zone.

Résumé des prévisions (hypothése A) par zone

Lexs données figurant aux tableaux 4 & 8 sont récapitnlées par zone an
tableau 9.

TABLEAU 0. PARC AUTOMOBILE ET NOUVELLEN IMMATRICULATIONSN ¢
RECAPITULATION PAR ZONE

(en milliera d’'unités)

Parc automobils Projection des immaetriculations pour 1980
1/1/1969 m‘,‘;" vp Ve Coet A Total
Les Carathea ot
Amérique latine ... .. 85636 137954 . 152,2 535,2 46,0 1733.6
Asie (gzones 2 et 3) .... 3210,2 58675 502,1 202,9 40,0 745,1
Afrique du Nord et
Moyen-Orient ....... 1 786,3 3 010.8 388,1 115,1 8.8 512,1
Afrique au sud du Sahara 12814 19678 171,8 87,5 4,4 243,7
Océanie .............. 87,7 1114 9.8 3.3 - a 18,1
Total .............. 14 859,2 25661,7 . 224,0 0240 98,2 3 247,7

& Compris dans les VU.

Nous avons considéré la situation de 93 pays en voic do développemont.
le tableau 10 indique pour I'ensemble des pays de chaque zone le nombre
des nouvelles immatriculations prévues pour 1980. Il indique également le
nombre de pays de chaque zone ayant déja une industrie automobile
(montage ou construction).

Quarante-six pays en voie de développement ont une industrie
nutomol&ile réduite dans la grande majorité des cas au montage des véhicules.
Selon ied critdres généraux adoptés dans le présent chapitre, on peut con-
sidérer que 27 de ces pays ont un marché national suffisanment important
pour justifier du point de vue économique l'existence de cette industrie ;
dans sept autres pays, (quatre en Amérique latine et trois en Afrique) on
prévoit que la croissance du marché national justifiera l'existence d’une
industrie automobile en 1980, ce qui n’est pas le cas pour les douze autres
pays (cing en Afrique, cinq en Amérique latine et deux en Asie).

En revanche, les prévisions de la demande permettent de penser qu'en
1980, les quinze pays ci-aprés pourraient envisager de monter des voitures
S8KD ou CKD : la Jamaique et Panama dana la zone 1, Hong-Kong dans
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TaBLEAU 10, NOMBRE DE PAYS AYANT UNK INDUSTRIE AUTOMOBILE
KT FROJECTION DES NOUVELLES IMMATRICULATIONS, PAR ZONE

{Hypotheése A)

Nombre Nouvelles Nombre de pays dans lesquels le nombre total
Nombre de pays immatri- d'immatriculations prévwes sera de :
Zone de ayanl une eulations
paws induastrie Profections plus 100 000 20 000 10 000 5 000 moine
aulo- 1980 de [ a4 a4
mobile (en milliers) 200 000 200000 100 660 20 000 10 000 5 000
1 21 16 1733,5 3 i b 7 3 2
2 9 7 3429 0 (1} ) 1 1 i
3 8 ] 402,2 0 i b 0 1 i
4 15 (1] 512,1 0 0 10 3 2 0
b 36 12 243.7 0 0 i 10 4 21
8 4 0 13,1 0 0 0 0 0 4
Total 93 46 324756 3 2 27 21 11 29

la zone 2 ; la République du Viet-Nam dans la zone 3, 'Irak, la Jordanie,
le Liban, la Libye, 1'Arabic Saoudite, le Soudan, la Syric dans la zone 4 ;
I'Ethiopie, lo Mozambique, le Zaire, et la Zambie dans la zone 5. Quelques-
uns de ces pays pourraient également cnvisager de wmonter des véhicules
utilitaires,

On ne saurait trop répéter qu’il est indispensable d’étudier la situation
de fagon approfondie, dans chaque pays, avant de prendre une décision. En
outre, il n’a pas été tenu compte de la powsibilité, pour un groupe quelconque
de pays, de rationaliser leur production en intégrant lours inarchés. En fait.
on a supposé que, lorsque la demande atteindrait 10000 voitures parti-
culidres ou 5000 véhicules utilitaires par an, le pays en cause créerait une
industrie automobile et n’importerait plus de véhicules entiérement montés.
Avant d’en terminer avee I'examen des prévisions relatives & la production,
il convient d’examiner la question de plus pres.

Le commerce international des véhicules automobiles

Du fait méme des progrés accomplis par les pays en voie de developpe-
ment, la situation ost trop mouvante. en ce qui concerne le rapport centre
la demande de véhicules entierement montés ot la demande de séries
d’éléments SKD ou CKD & monter pour que I'on puisse faire des prévisions
quantitatives et il faut done se contenter de dégager des tendances.

T convient tout d’abord de décrire 'évolution prévisible de la situation,
pendant la période 19701980, dans les pays industrialisés, relativement
peu nombreux, qui produisent la majoure partie des véhicules automobiles
du nonde entier.

On construit de nouvelles usines aux Etats-Unis, en Europe et au Japon
en vue de I'accroissement de la production. Des investissements importants
sont prévus pour la modernisation des outillages de production (automati-
sation). Lex concontrations ot fusions d’entreprises deviendront probablement
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plus fréquentes ot permettront a chacune des  entreprises  survivantes
d’augmenter les quantités de véhieules produits et de réduire le nombre de
modeles. L'emploi des ordinateurs se généralisera dans lex domaines de la
recherche, de la mise au point. de la production. de la gestion et de la
commercialisation.

Toutes choses cégales par aillours, cos tondances entraincront wne
diminution des prix de revient ct une amélioration importante de la gualité
(fiabilité et durée) ainsi que 'augmentation du volume annuel de production.
La concurrence entre lex grands constructeurs mondiaux sera de plus en phis
vive. particulitrement sur les marchés d’cxportation gui s‘ouvrent de plis
en plus du fait de la libération des échianges & I'échelle mondiale.

Pour les pays en voie de développement, les possibilités d’exportation
de véhicules automobiles, déja trés restreintes, diminucront encore, sauf en
cas de création de marchés communs régionaux imposant des droits de douane
trés élevés sur l'importation de véhieules provenant des autres pays ou
d'accords commerciaux spéciaux entre plusienrs pays. Non sculemient la
concurrence des pays industrialisés sera de plus en plus difficile & soutenir
en raison du prix moins élevé de leurs véhicules, mais les pays en voie de
développement n’atteindront pas facilement le niveau de qualité de leurs
produits, en particulier pour les accessoires. En outre, 'organisation des
wervices de vente et d’aprés vente & Pétranger (nutammment cu ce qui coneerne
'obtention des crédits nécessaires) est une tache considérable ot de nombreux
pays en voie de développemient éprouveront des difficnltés & eot égard, tant
sur le plan humain que sur le plan matériel. Le fait que. lors dex renouvelle-
ments de contrats, les grands constructeurs étrangers ne maintiendront
probablement pas la clause relative & linterdiction de coneurrence & Fexpor-
tation, ne changera probablement rien sur ce point pour les raisons énuméréex
ci-dessus. L'extraordinaire réussite du Japon sur les niarchés d'exportation
est due a des conditions particulieres qui ne se retronverout pas ailleurs.
Elle ne doit pas inciter les pays en voic de développement & e faire trop
d'illusions.

w pays en voie de développement qui ont une industric autonobile.
méme x'ils se contentent de monter des véhiculos, auront presque inévitable-
ment des prix de revient si élevés par rapport & ceux des pays industrialisés
qu'ils seront obligés, & I'avenir, de renforcer leurs barrieres douaniéres plutot
que de les abaisser, #'ils veulent ssuvegarder cette industrie. En d'autres
termes, ces pays en voie de développement se verront eontraints d’aller
a 'encontre de la politique mondiale de libération des échanges en intensifiant
les mesures de protection de leur industric nationale.

Pour eux. les importations se limiteront & des modéles tres particuliers
de véhicules utilitaires dont w demande est si pen importante gu'elle ne
justifierait méme pas le montage SKD : tracteurs a chenilles, bulldozers, on
gros tracteurs routiers, par exenple.

II faut done conclure que. de fagon générale, la création d’une industric
automobile dans un pays cn voie de développenent supprime presgne tous
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les échanges commerciasux dans ce domaine, entre ee pays ot les autres, &
Pexception des échanges avee les principaux constructeurs étrangers qui
I'aident & créer son industrie. En d'antres termes, le nombre des nouvelles
immatricnlations oxt sensiblement égal a celui des véhicules produits dans
le pays.

Effet d'une croissance annuelie minimale de 6 ¢, du PNB
des pays en vole de développement sur les prévisions de la
demande et de la production en 1980 (hypothése B)

L'étude ci-dessus se fonde sur I'hypothése nodeste que le taux de
croissance annuclle du PNB des pays en voie de développement sera le méme
de 1970 & 1980 que pendant la derniére période pour laquelle il existe dex
statistiques dans presque tous les pays. C'est ainsi qu'une comparaison entre
la période 1960— 1952 et la période 1964 —1966 a permis d’évaluer a6 Y%
le taux de croissance annuelle moyen de Pensemble des pays en voie de
développenmient.

L'Asemblée générele des Nations Unien a précisé, dans la résolution
relative & la stratégie internationale du développement pour la deuxiéne
Décennic du développement!, que Y'un des objectifs devait étre un « taux
moyen de croissance annuelle du produit brut de 'ensemble des pays en
voie de développement d’au moins 6 ©,, avec la powibilité de fixer un taux
plus élevé pour la deuxiéme moitié de la Décennie aprés un examen général
au milicu de la Décennic. »

On cxaminera brieveaient ci-aprés les conséquences de cette augmenta-
tion éventuelle du taux de croissance du PNB pour ce qui est des nouvelles
immatricnlations et de la production en 1980. A cette fin, on supposera que,
dans chacun des pays en voie de développement, le taux moyen de croissance
annuelle du PNB sera de 6 9, pendant toute la période considérée ; mais
les prévisions déja faites ci-dexsus seront maintenues pour les pays dont le
tanx de croissance annuclle était déja supérieur & 6 °,. Le taux de croissance
annuel moyen de Pensemble des pays en voie de développement sera donce
légérement supérieur & 6 .

Le~ tableaux 11 & 15 présentent. pour les prévisions établies cn fonetion
de Phypothése B. les mémes données que les tableaux 4 a 8.

Le tableau 16 présente. pour chaque zone, les prévisions établies en
fonction des deux hypothéses. Les chiffres auxquels on aboutit avec I'hypo-
théxe B sont de 18.3 ©, supéricurs aux résultats obtenus en se fondant sur
I’hypothése A. en ce qui concerne les véhicules en circulation dans les pays
en voie de développement considérés (30 700 000 en 1980) et de 21 °, en ce
qui concerne les nouvelles immatriculations (4 millions environ contre
3 300 000, lc nombre des immatriculations passant de 2 200 000 & 2 700 000
pour les voitures particulieres ct de un million & un peu plus de 1 200 000
pour les véhicules utilitaires, cars et autobus.

B Rémolution: 2626 (NNV) de Assemblée générale.
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TAsLEAU L], PROJECTIONS DI PARC AUTOMOBILE KT DEN NOUVELLER IMMATHICE LATIONS
DANN LEN PAYS KN VOIK UK DEVELOFPEMENT [RTLTL)

(Hypothese 1B3)
Z0NK | LEs CARAIBER KT L'AMERIQUE LATINK

fen midlieras 'unitin}

Nourelles ymu atriculations

Pare
awlomobile .y e Cua Tutal

Lea Caraibea et Amdrique centrolet
Coste Riem . ... 02,0 (LK1} 1.7 0.5 [RR]
Kl Nalvwlor ... [1 1K1 .4 on 0.4 10.9
tlustemaala . ..o o0 oo 1400 13.0 4.2 (1K} 17N
Halti ... ... ... ... 4N 3.2 0.4 v kK1
Hondurms .. ...... ... ... ..... 7.0 4N 2.8 0,4 N1
Jamaique ... 157.0 16,7 4. b 21,1
.\oniquc P 2 N20.8 200,4 (TR 10,1 k [T}
Nicaragua .. .. ... ... 42,1 53 2.1 03 7.0
Panaiw ... 122.2 (PR 2.4 (1K)} 14,2
République Dominieane ... Y4 N7 2.7 (X} 1.7
Trinité-ot - Tobago .. . ........... 174.9 1875 35 b 22,2

Towl .. 3 852,97 3525 132.3 13.5 L1 LNy
Amérique idu Nwud
Argratine ... B J3TTAN 3259 135,97 70 4880
Bolide .......... .. ... ... ... 4.4 70 4.3 "4 12,2
Bedal ... o 45178 14,2 2070 16,4 2N
e H25.59 420 5.8 2.8 0.9
Colowmbie L. e ol M4 R I 4.8 .
quateur . ... e 1IN 7.4 Wi (K] 14.1
Paragusy . ... 494 4.0 1.2 0,8 5.7
Pérou . ... 433.3 M.N 26,9 2.5 8.7
Urupuay .. e 4268 k1] 240 N (111 A
Venesuela ... ... ... .. S 1 194,2 144.4 N4 a2 186,10

Towl .. ... . ..... L 12 124.1 1 UINS 5125 40,0 1 571.4

Towal géudreal ... .. 15 HING 13714 w480 A3 22U

4 Le Mexlgyue esl comprin, irl, dats FAmériigme centenle.
b Compris dans les VU

la comparaison par zone des denx séries de prévisions relatives au
nombre de véhiculos en eirculation en 1980 fait ressortir des différonces parti-
culitrement importantes en Afrique au sud Jdu Sahara et en Océanie oit les
chiffres de la série B sont de pres de 28 ©, supéricurs & ceux de la série A
Cette différence s'explique facilement du fait que P'extrapolation des ten-
danees récentes abantit & an taux de craissance annuel du PNB trés inférieur
A 6 % pour la grande majorité des pays de cos doux zanes. Pour les zones 2
et 3 et pour la zone 4. lex totaux de la séric B sant de 20,8 ¢, et INT Y,
respectivement, supéricars anx  chiffres de la série A, tamlix que poar
I'Amérique latine la difiérenee ext de 158 0, Conae v peat le peaser. v
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TARLEAU 12, PROJECTIONN 1OU PARC AVTOMOBILE ET DEN NOUVELLES IMMATRICU LATIONS
DANR LEN PAYN EN VOIE DE DEVELOFPFEMENT Hse

(Hypothose B)
ZaNg 2 AxIE U N DNt
Zonk 3 RETE DE LARIE, A L'EXCEPTION DU MOYVEN ORIENT

ey onllhvera 'uniléa)

Nouestles immetriculahons

Pare

astomobde .y, re oy Total

Zome 2
Wirmmnie ... 1398 10,8 a6 1.6 I8,
Indondmiee .. ... A ) 61,2 3.0 5.4 91,6
aoR 22,1 R (IX\) a 2.5
Malaisie ... ... a21.6 872 11.3 1.3 a9.8
Philippines ..o T892 he.N 33 T4 9.5
République du \ e Nam L 217.0 17.8 "2 a 25.8
Répablique Khindre o000 a0.4 ((%d (R a .4
NIDRRPOUE 2480 26.4 6.3 0. 33.2
Thallande ... ... ... .. .. ... T Y R it 23.5 KK 65,0
Towl ... ... .. 32240 276.1 15,7 20.1 4139

Zone 3
Alghanistan ... ang 2.5 2.1 0,4 8,0
Covian ... 230.7 20,0 14.6 1,7 34,3
Hong Keng ... ... oo 1852 19,4 4.2 0,8 24,6
Inde .. ... LT 1805 T 14.5 274.9
IPRIL o 4001 47.3 10,7 25 60,5
Népal 2.1 2.5 0.3 -a 3.0
Pakistan . ... Yt | N3 7.9 4,2 70.2
République de Corde . 2034 15.3 8.9 a 26,2
Totwl .. 3 8803 3i1.2 126.4 26,1 58,7
Tetal zonew 2 0t 3 ... .. 70N 627.3 244.1 44.2 #i.e

a Comprin dans fes VI

1a néthode adoptée pour établir les prévisions. la comparaison des deux
sérien de chiffres relatifs aux nouvelles immatriculations prévues pour 1980
fait apparaitre des différences analogues.

Pour ce qui est des possibilités de production intégralement nationale
de voitures particulieres déterminées d'aprés le nombre de wvelles inunatri-
culations, la situavion ue change pas beaucoup quand on passe de P'hypo-
these A & Phypothise B. Danx Ia zone 4. la Turquie. ob s demande devrait
juste dépasser 100 000 véhicnles e 1980 pourrait rejoindre les quelques pays
ot cotte production se justifie tandis que FArgentine, le Bréxil ¢t le Venezuela
dans la gone 1. et Pinde dans la zone 3. devront faire face & une demande
nettement plus importante et pourront aceroitre leur production nationale
en conséquence. Tl en est de méme ponr la production intégralement nationale
de véhicnles utilitaires, sauf au Venezueln onv la produetion demeurera
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TaBLeAr 13, PROIJRCTIONN 111 FARC AUTOMOBILE KT DEN NOUVELLES IMMATRICU LATIONS
IVANN LEN PAYR KN VOIE NE DEVELOPPEMENT 1980

(Hypothése B)
Zovg 4 ArRIQUE D NORD BT MOVEN-ORIENT

{en milliers o unitén)

Pare Nouvelles immatriculations
swtomaobile -p, e Cad Total
Afrique du Nond
Algérie . ......... ... 413.1 34.2 23.1 “ 673
ERYPYe ... 455, Ll 7.7 . 6L
Libye .. ... ... .. ... ... 2319 2.0 54 0.2 27,8
Maroe . ... .. ..ol 1 PR 48,2 17.06 a 45,7
Soudan . ... 130,0 los 34 0.6 16.8
Tunisie ..................... .. 84,1 154 to,3 a2 25,9
Total ...................... 1 926,68 1847 9.3 (K1) 2451
Moyen.-Orient
Arabie Naondite .. ... 135.4 B R N3 {[K)] bR ]
Chypre .................... ... LYR | 9.9 24 a {1
Irak ... ... . 300,54 20,5 6.4 1.0 3.7
laral .. (LK.} 63.1 7.7 11 LI
Jordanio .............. ... ne, 4 9.1 1 .3 14
Liban . .......... ... 2322 26,9 3 0.4 303
République dém. pop. dn Yémen 43,8 49 N o 5.7
NYF® L 12 14 3.7 u 15,1
Turguie ..o wino 101,48 21,1 4.4 127.3
Total ...... ................ 2 TING 283.5 (LR LK T
Total général ... ......... ... § 6350 408.2 134,2 0.4 6128

s Compris dans les VI
Note ;. Les previsions de la série A ont #é reprises ponr 1'Egypte, 1'leak, Isrsél, la Jordanie,

i'Arable Raoudite, 1a Nyrie ot 1a Républigue démocratigne popuiaire du Yémen, le taux de croisance annnel
dnw PNRB de tous cen pays étand Jdé)i supérienr 4 4 °,

marginale avec nne demande évaluée & quelque 40 000 véhicules par an en
1980 et la Turquic o la demande prévue sera encare trap faible. En outre,
dans la zane 2. aux Philippines. la domande de véhicules utilitaires atteindra
presque le niveau ol la production intégralement nationale peut se justificr
du point de vue économique puisque, dans la seconde hypothése, clle
dépanscrait 35 000 véhicules en 1980,

En ce qui cuncerne le montage des véhicules, avee ou sans intégration
d’éléments fabriqués localoment. on peut faire les abservations ci-aprés au
sujet des différentes zones géographiques,

A part Trinité.ot-Tobagae, et le Pérou, lex huit pays d’Amérique latine
dans lenquels le moutage de véhicules & été jugé possible d’aprés les prévi-
sions A weraient en mesure d’accroitre leur production dens I'hypothése B
et deux autres pays — la Jamalque ot le Guatemala — pourraient envisagor



PREVINIONK DE LA DEMANDE ET DE LA PRODUCTION 3"

TasrLkay 14, DPROJECTIONN DU PARC AUTOMOBILE KT DEN NOUVELLES IMMATRICULATIONS
DANS LEN PAYN EN VOIE DE DEVELOPPEMENT 1980
(Hypothése B)
ZONE 5 : AFRIQUE AU BUD DU NAHARA
(en milliers d'unités)

Nourelles (mmatriculations

Pare
automobile 4., yv Cea Total

Afrique centrale
Angola ... 134.1 7.2 7.0 —a 14,2
CRIMOFOUNE . oot ittt e 101,2 7.2 5,7 (1X) 13,3
COMBU .« 22,3 1,6 1,4 —a 2,9
dabou ... 27,1 2,4 0,9 —a 34
République Centrafricaine ...... 20,5 1,6 1,6 —u 3,0
Tehad .. ... 24,6 1.6 1.4 a 3,0
ZRIP® ... e 161,53 15,1 5,2 0,56 20,7

Total ... w72 36,7 23,0 11 00,8
Afrique orientale
Botewana ................... 0.9 0,7 0.4 —a 1,3
Burmadi . ... ... 12,0 1,2 0,3 -a 1,6
Kthiopio ........coovvnon. 113.8 12,0 1.8 0,6 14,4
Konya ... ..o 184,0 20,1 30 0.6 23,6
Madagascar .. ... 131.9 10,2 8.5 0,3 16,9
Malawi ..o 343 30 1.5 - 4.5
MABUFE ..o 28,3 3.1 0,9 -a 3.9
Mozatnbique . ........ ... 147.8 11,1 7.3 0,2 18,7
Ougands ..................... 9.8 0,0 0.8 —a 9.9
ROmon ... .o vveinin oo 41.8 3.¢ 1.8 a 5.4
Rwauda ... oo .4 (TR ) 0.3 - 1.1
somalio ... e 12.1 1,2 0,3 -a 1.6
swagiland ... 12,5 o9 0,8 " 1.4
TANBRINC o oot e e eiiee e 12798 .4 6.4 ([X}) 13,4
Zambie ... wo6 9.4 1,6 0.3 11,3

Total ...... ... ity 1 0359 4.8 33.4 2,8 130,7
Afrique occidentale
Cote d'lvoire ...l 129.3 10.3 4 0,3 13,9
Dahowey ... .o 270 2,0 1.3 -y 33
Gambie ... e T o0.h 0.h « 0.9
GRBNA ..ot ei e 1509 14,7 6.3 -a 21,0
Guinde .. .. 490 4,4 2.8 o,1 7.3
Hauwte-Volta . ...t 24.1 1.9 11 —a 3.0
LiDEria ..o 20,0 3.0 0,H 0,2 3,7
Mali . e 314 2,7 1.3 0,1 4,2
Manritanie ... 18.1 1,0 (1) U 1.8
Niger ..o 195 2,1 0.5 —a 2.6
Nigérin ... ... 327,56 33.6 8.9 1,3 41,8
Nénédgal ... 100,2 LR 4.5 0.4 13,4
sierra Leone ..o 42,7 3.5 1,5 --a 3.0
TORO oo 7.9 1.0 0,3 - 1.3

Total ... ..o #0811 89,3 33,6 2,3 1256,3

Total zone & ............... 2441.2 2208 90,0 8,1 14,8

e Compris dans les VU,

Note : Les prévisions de la séric A out é¢té reprises powr in Zambie, e tanx de crolssance annuel
dn PNR de ce pays étant déjd supérieur & 6 7,
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TanrkEar 135, PROJECTIONS DU PARC AUTOMOBILE ET DES NOUVELLES IMMATRICU LATIONS
DDANS LES PAYN BN VOIE DE DEVELOPPEMENT 1980

(Hypothése B)
Z0NE 6 : OckaNIE

fen milliers d'unités)

Nouvelles immatriculations

Pare )
automobile e da e el A Toal
Hea Fidji ..................... 20,8 3.1 0.9 4,0
Nouvelle-Calédonie ............ 36,6 3.2 1.1 4,3
Nouvelle-Guinée .............. 47.4 3.8 1.7 5,5
Polynésie francaise .. ........ .. 28,6 2.4 0.9 3,7
Total ...................... 142,3 12,8 4,6 17,4

TasLkar 16, COMPARAISON, PAR ZOVE, DES DEUX SERIES DE PROJECTIONS
DU PARC AUTOMONILE KT DES NOUVELLES IMMATRICULATIONS POU'® 1980

(en milliers d'unités)

Pare awtomobile Nourelles immatriculations - 1980

au 111 1980 ve e ot A Tolat

Zone 1 Hypothose A 13 795,4 1152,2 H35,2 460 1733,5
Hypothése B 15 978,9 1371.4 045,0 53,5 20649

Zones 2 ¢t 3 Hypothese A 5 8675 502,1 202,9 40,0 745,1
Hypothése 13 TH0M 0627.3 244,1 40,2 al7,6

Zone 4 Hypothdse A 3198 3N, 1 115,1 LR ] 512,1
Hypothése BB 4 455,0 468,2 135.2 9.4 5128

Zone 3 Hypothése A 1 967.6 171.8 87.5 4.4 243,7
Hypothése B 24912 2208 90,0 0.1 316.8

Zone 6 Hypothése A 11,4 0.8 3.3 —u 13.1
Hypothese B 1423 12,8 4.0 —a 17,4

Total Hypothose A 25 061,7 22240 924,0 9.2 32475
Hypothése B3 30 1783 27005 11184 1152 38340

a Compris dans len VU, R
de eréer des usines de montage pour satisfaire nne demande gni devrait étre
de 4000 & 5000 véhicules par an. Vu le nombre d’immatriculations prévues
dans '’hypothése B (9 600) le montage de voitures particulieres se justificrait
davantage qu'auparavant au Costa Rica. Le montage !¢ véhicules utilitaires,
de cars et d’autobus ponrrait devenir possible en Equate. - et pourrait presque
étre envisagé en Bolivio. la demande devant étre respoctivement de 5 704
et 4 300 véhicules en 1980.

En Asic. 'augmentation du nombre des immatriculations prévues dans
I'hypothése B permettrait également de développer la production ot il
convient de mentionner tont particulierement a ce propos le cas de 'Indonésie
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et des Philippines ol le nombre des nouvelles immatriculations de véhicules
utilitaires dovrait atteindre respectivement 25 000 et 35 000. Mais, si Phypo-
these B se réalise, e’est la situation de la Birmanic qui changera le plus car
il lui deviendra possible de monter & la fois des voitures particulicres et des
véhicules utilitaires.

En Afrique du Nord ¢t au Moyen-Orient, la construction intégralement
nationale de voitures particulieres et de véhicules utilitaires a 'échelon sous-
régional, soit en Afrique du Nord, soit au Moyen-Orient, offre des perspectives
légeérement plus attrayantes avec 'hypothése B ; cependant, la situation de
chacun des pays de la zonc pris individuellement ne change pas beaucoup, la seule
différence étant que le montage de véhicules utilitaires peut se révéler possible
du point de vue économique en Libye et au Soudan.

Pour ce qui est du reste de I'Afrique, 'augmentation considérable du
nombre des nouvelles immatriculations dans '’hypothése B permettrait de
créer des usines de montage en Ethiopie, & Madagascar, au Mozambique, en
Céte d’Ivoire et au Zalre. Le montage de véhicules utilitaires serait possible,
du point de vue économique, dans tous ces pays & I'exception de I’Ethiopie,
ainsi que dans certains autres pays : I'’Angola, le Cameroun, et la Tanzanie.
En outre, le montage de voitures particulidres pourrait présenter un certain
intérét pour le Sénégal, 1a Tanzanie et I'Ouganda, tandis que le Sénégal
serait en mesure d’organiser ses activités de montage de fagon plus rentable.

Pour les pays de la zone 6, les perspectives de création d’usines de
montage ne se trouvent guére modifiées par I'augmentation de 33 9% du
nombre total des nouvelles immatriculations qu’entrainerait une augmenta-
tion du taux de croissance du PNB.



Chapitre 3

ETUDE CRITIQUE DES INDUSTRIES AUTOMOBILES
CREEES DEPUIS 1950

Considérations générales

Nous avons souligné au chapitre premier que, pour une population de 1 663
millions d’habitants, soit 61 %, de la population des pays figurant au tableau I,
les pays en voie de développement avaient un parc automobile de 15 100 000
véhicules, soit 7 9% du parc total de ces pays, ce qui représentait seulement
9,1 véhicules pour mille halitants. En 1869, ils ont construit ou monté
1 100 000 véhicules, soit seulement 3,8 %, de la production mondisle. La
production annuelle des pays en voie de développement ne représente en
moyenne que 7,3 % du parc automoh‘le, alors que pour I'ensemble des pays
figurant aux tableaux 1 et 2, ce pourcentage est en moyenne de 13,7 9.

Au chapitre 2, no > vons étudié deux séries de prévisions relatives au
parc automobile ¢t au nomb -e annuel de nouvelles immatriculations & la fin
de la deuxidme Décerinie des Nations Unies pour le développement et, en
nous fondant sur ces prévisions, nous avons indiqué la politique qui semblait
se révéler souhaitable pour cha-un des 94 pays considérés dans le domaine
de I'industrie automobile, en insistant toutefois sur le fait que, vu le caractére
général de la présente étude, il n'était pas possible de préconiser des solutions
nettement définies et que, avant toute chose, il fallait faire dans chaque pays
une étude approfondie de la question.

Depuis 1950, prés de 50 de ces pays ont entrepris, dans le cadre de leur
développement industriel, de créer une industrie automobile avec I'aide des
grands constructeurs des pays plus développés.

Nous nous efforcerons, Cans le présent chapitre, d’analyser les raisons
qui expliquent, dans chaque cas considéré, les réussites relatives ou les demi-
échecs. L'exposé de la question sera parfois illustré d’exemples relatifs a
I'expérience de pays qui ont récemment créé une industrie automobile maixs
qui ne sont pas considérés ici comme des pays en voie de développement
(IAustralie, le Japon, I'Espagne etc.). On trouve, dans Ihistoire de leur
développement industriel, des erreurs aussi bien que des réussites et nous
espérons que les legons de I'expérience seront utiles & tous ceux qui, dans
les pays en voie de développement, s'intéressent & la création ou au déve-
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loppement de I'industrie automobile ou cherchent & redresser une situation
qui #'est rlétériorée en raison dos erreurs commises par des constructeurs ou

par I’Etat.

Les critiques formulées

Len critiques formulées su sujet des méthodes ou (du matériel proviennent

do quatre sources différentes :
L’administration publique (AP) ;

Les oconstructeurs étrangers qui octroient les licences et fournissent les

éléments CKD ou S8KD (CE) ;
Les constructeurs nationsux (CN) ;
Les clients (du secteur public et du secteur privé) (CL).

Les critiques peuvent étre d’ordre économique. technique ou adminis-
tratif Le tableau ci-aprés énumére les critiques formulées dans chaque
catégorie en précisant la source dont elles émanent, la raison invoquée et

les responsables A incriminer.

Critique Souree Raison invogude
L. Critiques d’ordre
économigque
Prix de vente trop élevé CL  Prix de revient trop élevé
Impbts ei taxes intérieurs
trop élevés
Implantation des usines

Commissions trop élevées
des vendeurs

Points de vente trop
nombreux

Prix de revient trop élevé AP Volume de production
trop faible

Incompétence de la direction
Modaéles trop nombreux
Trop grand nombre de CN
Trop grand nombre de CE
Prix élevé des accessoires
Investissements trop
importants

Méthodes de fabrication inal

adaptées A 'importance des
séries

A b

Responsable

AP

AP

CN

AP

AP
AP
AP
AP

CN
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Critigue

Exportation impossible

Prix trop élevé des pidces
de rechange

Prix trop élevé des pidces
détachées

Droits de licence trop élovés

Pénurie de devises

Instabilité de la monnaie

Production insuffisante

Sowree

AP

CL

CN

CE

CE

L'INDUSTRIE AUTOMOBILE

Raison invogqude
Intégration prématurée de
la production nationale

Intégration injustifiée de la
production nationale

Droits de douane trop élevés

Prix de revient trop élevé

Manque de coopération
entre Etats

Le contrat avec le
constructeur étranger
interdit 'exportation

Prix de revient trop élevé

Commissions trop élevées
du vendeur

Taxes intérieures trop élevées
Mauvais service aprés vente

Ignorance des méthodes de
gestion du CE

Mangque de confiance

Ignorance des charges du CE
Manque de confiance
Exigences sxagérées du CE

Bituation économique et
politique

Situation économique et
politique ’

Etude de marché insuffisante
Manque de discernement
dans le choix des modéles
Pouvoir d’achat de Ia
clientale trop faible
Exportation impossibl>

Trop grand nombre de
modales

Responsable

AP

AP
AP

CN

AP

CE

AP
AP

CN
CN

CN
CE

AP

AP

CN

AP
AP

AP



Critique

Difficultés financiéres du
constructeur national

L1. Critiques d’ordre technique

Qualité inférieure & celle
des véhicules importés

Pannes nombreuses

Durée de vie trop courte

ETUDE CRITIQUE DES INDUNTRIEN AUTOMOBILES DEPUIN 1950

Nource

CL

CL

CL

Raison invoguée

Conséquences des prix de
revient élevés et de la
production insuffisante
Insuffisance du capital initial
Insuffisance des études
préliminaires

Mauvaise gestion

Marché des capitaux
insuffisant

Dispersion des efforts due & un
trop grand nombre de modéles
Mauvaise qualité des
matidres premidres

Mauvaise qualité de la
main-d’ceuvre

Mauvaise qualité de
I'encadrement

Moyens de production
insuffisants

Intégration trop rapide de

la production nationale

Insuffisance du contrdle de
qualité

Mémes causes que ci-dessus
(qualité inférieure)

Formation insuffisante de
la clientdle

Mauvaise adaptation du
véhioule

Entretien insuffisant

Médiocrité des travaux de
réparation

Médiocrité du réseau routier

Mémes causes que ci-dessus
(pannes nombreuses)

CN
CN

CN

AP

AP

AP

AP

AP

AP

CN

CL

CN

CN
AP
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Critique ouree
Qualité médiocre dos
ACCOSK0Ires CL
Entretien et réparatic s
défoct. oux CL
Véhicules mal adaptés au
climat, au relief, & la qualité
des routes ou au carburant CL
Assistance technique
insuffisante de Ia part du
donneur de licence CN
Incompétence des cadres
et du personnel ouvrier CE

L INDUSTRIE AUTOMOLILE

Raison invogude

Méines causes que ci-dowsus
(qualité inférieure)

Défaut do normal;sation

Manque de stations-service

Equipoment insuffisant des
stations

Incompétence do Ia
main-d'wuvre

Manque de notices d'ins-
truction et de manuels de
réparation dans la langue
du pays

Mauvais choix du véhicule
Cylindrée insuffisante

Chéassis insuffisamment
robuste

Manque de collaboration
entre le constructeur étranger
et le constructeur national

Insuffisance de personnel
qualifié cher le donneur de
licence et le constructeur
national

Difficultés dues aux
barriéres linguistiques
Manque de confiance

Insuffisance de Ia formation
professionnelle et technique
Manque d’expérience
industrielle

Responsable

CN

CN

CN

CN

CN
CN

CN

CE

CE

CE

AP
CN

AP
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Criligue Source Raieon inroguée Responsable
HL. Critiques d’ordre
administratif
Intégration trop lento de la
production aationale AP Politiques hatives ot peu
judicieuses AP

Incompétence et incom-
préhension des fonctionnaires AP

Méfiance des pouvoirs publics AP
Intégration prématurée de

la production nationale CE Insuffisance des industries
nationales AP

Insuffisance des moyens tech-
niques du donneur de iicence CE

Insuffisance des moyens

techniques du constructeur
national CN
Lentours administratives AP
Imprécision et instabilité des
dispositions gouvernementales AP

Instabilité gouvernementale CE Bituation politique AP
Manque de précision des
dispositions gouvernementales CE Incompétence des fonction-

naires AP
Modifications perpétuelles
des réglnmentations CE Incompétence des fonction-

naires AP

Conséquence de I'imprécision

des dispositions gouverne-

mentales AP
Manque de coordination entre
les ministéres intéressés CE Organisation des pouvoirs

CN publics AP

Incompréhensiun ot lonteurs
des douanes CE Conséquence de I'imprécision
CN des dispositions gouverne-
mentales, des modifications
perpétuelles des réglementa-
tions et du manque de
coordination entre les
ministdres intéressés AP

wrir L . . . T g&m
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Critigue Source Raison invoquée Responsnble

Incohérence de Is politiquo
économique (prix, crédit,

inflation) CE Bituation politique
intérieure et internationale AP
Conclusions

On peut tirer de I'examnen de ces critiques quelquer conclusions esson-
tielles qui seront utilisées a. chapitre 4.

Réle des administrations publiques

Le rdle des administrations publiques est essentiel, du point de vue tant
économique que technique et administratif, lors de la création d’une industrie
automobile. Elles doivent :

Au début, fournir une orientation en précisant les objectifs & atteindre,

et les délais & respecter ; '

Donner des conseils quant su choix dex constructeurs ot des modeéles

4 construire pour en limiter le nombre

Protéger I'industrie naissante contre les importations massives de véhi-

cules entidrement montés en adoptant une politique fiscale appropriée et

appliquer une politique commerciale et une politique de crédit incitant
la clientdle & « acheter national » ;

Surveiller I'exécution des contrats ;

Arbitrer tout conflit éventuel entre le constructeur national et le cons-
tructeur étranger donneur de licence ot fournisseur des éléments CKD;

Former les cadres et Ia main-d’ceuvre qualifiée indispensable en organisant
A cette fin des écoles et universités publiques.

Dens de nombreux pays, ces tAches ont ét6 confies & des organismes
spécisux afin de pouvoir en charger des fonctionnaires compétents et assurer
la coordination entre les administrations publiques intéressées. Ce sont par
exemple :

Le Grupo executivo para la industria automobilistica (CETA), au Brésil ;

La Comisién para el fomento de la indusiria aulomolriz, au Chili -

L’ Instituto de fomento industrial, en Colombie :

Le Grupo programador de la indusiria awlomolrsz, au Venezuela.

Dans d’autres pays, I'Etat participe au capital des entreprises par I'inter-
nédiaire d’un organisme public, désigne un ou plusieurs administrateurs et
peut ainsi assurer son contréle de I'intérieur. L’exemple de I'Espagne prouve
que cette solution n’empéche pas la création d’une industrie trés active
capable de se développer rapidement. L'Etat détient indirectement 74,9 %,
du capital de I'une des principales entreprises, 'ENASA. La production est
passée de 16 000 véhicules en 1955 & 454471 en 1069, 'ENASA et deux
autres sociétés représentant & elles seules 77 %, de ocette production.

B e e i L v m»ﬁ‘
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L’Etat participe au capital de certaines entreprises dans plusieurs pays
en voie de développement :

En Guinée, I'Etat détient 51 ¢, du capital de la SOMOVA ;

Au 8énégal, I'Etat détient 10 ¢, du capital de Berliet-Bénégal, par
Pintermédiaire de la Banque sénégalaise de développement ;

En Algérie, 'Etat détient 40 9% du capital de Berliet-Algérie ;

Au Maroc, I’Etat participe & 40 9% au capital de Berliet-Maroc et & 46 9/,
au capital de BOMACA, par I'intermédiaire du Bureau d’études et dc
participation industrielle (BEPI) ;

En Tunisie, I'Etat participe & 50 ¢/, au capital de la STIA.

Dans d’autres pays enfin, les usines appartiennent & I’Etat et les cons-
tructeurs étrangers ne sont que donneurs de licences ou fournisseurs de
pidces CKD. C'est lo cas de tous les pays & économnie planifiée d’Europe de
I’Est, de la République arabe unie, de la Yougoslavie et du Cambodge.

Concentration de la production

La concen‘ration de la production sur un petit nombre de modales et
dans un petit nombre d’entreprises est indispenssble si 'on veut produire
dos véhicules et des acoessoires de qualité & des prix compétitifs.

L’Etat doit imposer cette politique dés le début s'il veut éviter la pro.
lifération des petits ateliers montant, en SKD ou CKD, des douzaines de
modbles de voitures particulidres et véhicules utilitaires comme c’est le cas
on Malaisie, aux Philippines, Singapour et dans d’sutres pays.

On pout penser qu'il y a intérét, au début, & attirer dans le pays de
nombreux constructeurs étrangers dans I'espoir que la concurrence imposera
en quelquas années la corcentration de la production. L’exemple du Portugal
montre que co n'est pas toujours le cas. Les décrets de 1961 et de 1962
n’autorisaient dans le pays que le montage d’éléments CKD, interdisaient
Pimportation de véhicules entidrement montés et imposaient une intégration
& 25 9% de la production nationale avant le 1° janvier 1969. Il y a encore
aujourd’hui 18 entreprises qui montent les modéles de 30 constructeurs
américains ot européens. En 1969, la production était de 51 700 voitures
particulidres et de 15 400 véhicules utilitaires, cars et autobus.

Intégration de la production nationale

L'intégration trop hative de la production nationale risque de nuire A la
qualité des produits et de faire augmenter exagérément les prix de revient.
Les délais et les pourcentages d’intégration doivent étre fixés compte tenu,
non seulement des possibilités financiéres du pays et des entreprises, mais
aussi des ressources locsles en cadres, techniciens et main-d’euvre qualifide.
L'intégration se fait généralement su détriment du prix de revient des
véhicules et il appartient & 'Etat de déterminer dans quelle mesure il peut
admettre cette hausse des prix dans sa politique financidre (prix intérieurs
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élevés, impossibilité d’exporter, done balance des paiements déficitaire) nans
ouvrir la porte a l'inflation monétaire. ‘‘ertains spécialistes pensent que la
politique d’intégration accélérée de la production nationalc explique dans
une large mesure I'inflation qui a sévi 1. Argentine et au Bréuil entre 19565
et 1965,

Il fo 1t effectuer, dans chaque cas, une étudo trés compléte et trés préeise
et considérer notamment :

La distance entre les usines du fourninsear d’éléments SKD ou CKD et
I'usine de montage ;

Les cotits d’établissement des séries d’éléments OK D ou SK D, d’emballage,
de fret ot d’assurance ;

Les quantités & produire journellement :

La durée de vie du matériel, qui détermine ’'amortissement des outillages
Le taux des salsires de la main-d’muvre de production ;

La qualité de I'encadrement et de.la nain-d’ceuvre de production.

Les pouvoirs publics ont tendance, pour économiser des devises, & imposer
des pourcentages exagérés, en valeur, d’intégration de la production nationale.
Ils ne devraient en sucun cas imposer des chiffres déterminés a priors.

Une bonne formule parait étre celle de 1’ Australie qui, depuis avril 1965,
donne au constructeur le choix entre deux plans : le plan A («statut de cons-
tructeur national ») en vertu duquel il s'engage & atteindre un pourcentage
d’intégration de 95 %, en cinq ans, sauf dans les cas oil la production annuelle
ext inférieure & 7 500 véhicules d’un méme modble, pour lesquels le pourcentage
d’intégration est de 45 A 80 9, le plan 8V (¢ statut d’assembleur ») qui n’impose
sucun pourcentage d'intégration mais prévoit sur les pidces importées des
droits de dousne beaucoup plus élevés que le plan A.

Il appartient & chaque constructeur de choisir, en fonction de son marché,
de ses possibilités financiéres et industrielles et de ses prix de revient.

Sur 390 119 véhicules sortis des usines australiennes en 1967, 346 000
(dont 798 000 voitures particulidres) ont été fabriqués suivant le plan A et
44 000 suivant le plan S8V. Les quatre premiers des cing « constructeurs
nationaux » (GM-Holden, Ford, Chrysler, British Leyland Motors ct [nter-
national) ont, pour certains modbdles, renoncé au plan A et adopté le plan8V.
Onze entreprises nt le «statut d’sssembleur » (trois américaines, quatre
japonaises et quatre européennes).

Les sociétés japonsises jugent le plan SV plus avantageux et vont
jusqu’a diversifier leur production et & changer de moddle lorsque leur pro-
duction annuelle atteint 7 500 unités pour un modéle donné. Volkswagen-
Australia, qui avait investi 28 millions de dollars sustraliens en trois ans pour
atteindre le taux de 95 7, fixé par le plan A, a renonocé poursuivre dans
cette voie et est revenue au plan 8V avec un pourcentage d intégration de
50 %, aprds avoir enregistré des pertes de 3 750 000 dollars sustraliens en
1966 ot 2 500 000 on 1067.
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L’Afrique du Sud applique une formule analogue mais un peu moins
souple. Depuis 1964, toute sociéte désirouse de se maintenir dans le pays
doit choisir entre :

Le «satwt d’assembleurs : le gouvernement limitant les importations
de P'entreprise grice & un systdme de contingentement par modéle qui
rend presque impossible toute augmentation des ventes su-deld du
nivesu de I'année de base ;

Le «datut de constructeurs, : le constructeur prenant |’engagement
d’atieindre le taux d'intégration minimum de 55 % en poids, & la fin
de 1069 et ae 70 %, & la fin de 1970. Aucune restriction quantitative
n’est alors appliquée & la production e* les impdts indirects sont rem-
boursés au constructeur.

En juulet 1988, 37 modéles, fabriqués par 15 des 35 constructeurs du
pays (4 américains, 9 européens et 2 japonais) danx 14 usines avaient regu
Pestampille «8.A. Manufactured ». Ces 37 modeles (en 106 variantes) repré-
sentaient 90 %, des vertes de 1968.

Lors de Is création de leur industrie automobile, la plupart des pays
en voie de dévelc pement ont fixé le~ pourcentages d’intégration nationale
qui devaient étre atteints avant une date donnée

Le Brésil, pa- le décret n° 36 412 de juin 1956, imposait une intégration
de 85 %, en poids au cours de I'snnée 1960. Tous les constructeurs ont respecté
ce délai, mais au prix d’une augmentation des cofits dont le pays subit encore
les conséquences.

Au Chili, le décret du 19 mars 1962 imposait un taux d’intégration de
80 °% pour les voitures particulidres ot station wagons et de 25 9, pour les
camionnettes, les joens ore.

En Argentine, le taux d’intégration est de 94 % avec un accroissement
maximum de la production de 5 °, par an et obligation d’obtenir une autori-
sation pour construire un modéle nouveau.

Au Mexique, le décret publié au Diario oficial du 25 aolt 1962, fixait
les conditions de la mexicanisation de I'industrie automobile et imposait un
taux d’intégration de 60 %, en coit direct avant le 31 décembre 1966. Toutes
les entreprise; ont respecté ce délai. Le nombre des entreprises agréés a été
réduit en sept ans de trente & dix. Le Ministére de I'industrie fixe tous les
ans les quotas de production et de vente pour chaque ent.eprise.

Au Pérou, la modération du décret de janvier 1964 est & souligner. Tl
stipule que le taux d’intégration nationale doit stteindre au 1a0ins 30 %
avant la fin de la cinquidme aunée de production. Mais les décrets de mai
et juin 1967 prévoient des mesures de restriction des crédits et une sugmen-
tation des tarifs douaniers destinées & encourager les producteurs & acheter
des accessoires produits dans le pays et & fabriquer davantage d’éléments.

Au Venetuela, I'arrété du 8 décembre 1985 du Ministdre des finances
ot du Ministdre du développement fixait un taux d'intégration nationale de
60 % en poids & atteindre avant le 1°* janvier 1970.
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C'est le gouvernement indien qui & pris la position la plus énergique on
interdisant, & partir de 1972, toutc collaboration avec les constructeurs
étrangers qui avaient participé A la création des entreprises existantes, qu’il
w'agisse d’accords de licence ou d’importation de piéces détachées. Main il
y & lieu de penser que cette décision ne pourra étre appliquée, le moment
venu, qu'avec de nombreuses dérogations et exceptions.

D’aprés une étude faite au Chili pour une voiture économique de dimen-
sions moyennes, il serait possible d’atteindre un taux d’intégration nationalc
de 27 9%, sans se lancer dans la production des organes essentiels. Ce pour-
centage se décompose comme suit :

Pourcentage

Roues et pneus.......................ceevunnn.., 4,4
Vitres ... 1,8
Systémes de commande de freinage ............... 1,2
Sellerie ................... ettt 7,0
Matitres premitres de peinture ................... 2,9
Radiateur ..........................cooui i, 1,9
Petite mécanique (commande de vitesse, etc.) ... ... 3.4
Accessoires de carosserie.......................... 4.6

Total ... 27,0

Toutefois, les auteurs de I'étude soulignaient que le prix des composants
fabriqués au Chili était beaucoup plus élevé que celui des pidces d’origine :
trois fois plus élevé pour un taux d’intégration nationale de 30 %: cinq fois
plus pour un taux de 40 %, et 6,5 fois plus pour un taux de 50 %:

Cette différence de prix est due & de nombreuses raisons ; notamment
4 I'impossibilité dans laquelle se trouvent les constructeurs nationaux d’utiliser,
pour alimenter un marché restreint, des techniques dont le cofit est faible
pour un volume important de production ; ou encore & la grande quantité
de pidces mises au rebut du fait de I’emploi de matériaux de mauvaise qualité.
Mais, pour atteindre le taux d’intégration nationale imposé, les producteurs
sont parfois obligés d’acheter certains composants au seul fabricant du pays,
quel que soit le prix que le monopole dont il jouit lui permet d’imposer pour
un article de qualité médiocre. -

La pénurie de personnel technique et de main-d’ceuvre qualifiée

L'un des principaux obstacles auxquels se heurtent la création et le
développement d'une industrie automobile, méme au stade du montage,
est la pénurie de personnel qualifié.

8i I'industrie automobile a pu faire des progrés aussi rapides au Japon
et en Espagne, c’'est parce que ces pays disposaient d’ingénieurs, de chefs
d’atelier, de contremaitres, d’ouvriers spécialisés et de mécaniciens, qui ne
travaillaient pas dans la méme branche d’industrie mais qui connaissaient
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les impératifs de la production industriello ot qui avaient I'expérience de la
construction mécanique.

Il est indispensable que le constructeur étranger ait suffisamment con-
fiance dans I'industrie naissante pour envoyer dans le pays les cadres qui
constitueront I'armature de la direction technique des nouvelles entreprises
pendant toute la période de démarrage (plusieurs années) et pour former
des cadres nationaux dans le pays en voie de développement.

Il est souhaitable, sans étre indispensable, que le personnel étranger
connaisse la langue du pays. L'expérience & prouvé que la connaissance de
'anglais et wu francais permettait de travailler efficacement pendant les
quelques mois nécensaires pour apprendre la languc du pays.

Confiance réciproque entre le constructeur étranger et le constructeur national

Bien qu’il ne soit pas possible de le mesurer ou de le chiffrer, ce facteur
est d’une importance capitale car il faut éviter les désaccords toujours a
craindre entre le constructeur étranger et le producteur national et, en cas
de difficultés, I'intervention des pouvoirs publics n’est pas toujours opportune
et ne peut qu'envenimer les choses. La répartition des responsabilités finan-
cidres, techniques, administratives et commerciales doit étre bien précisée
avant le début de la collaboration afin que chacun connaisse bien la portée
de ses engagements et les limites de son domaine de compétence, afin de pouvoir
prendre ses décisions en temps voulu.

Il est évident que le domaine technique devra, au début, étre réservé
au constructeur, donneur de licence et fournisseur des éléments SKD ou CKD.
C'est lui qui devra choisir les fournisseurs locaux d’accessoires et veiller &
la qualité des produits. Il est souhaitable de soumettre au sonstructeur étranger
les accessoires achetés dans le pays et méme les pidces fabriquées par le produc-
teur national lui-méme afin que ses spécialistes puissent s’assurer de la qualité
des matidres utilisées et du respect des spécifications et marges de tolérances.

De méme, pour des raisons psychologiques, I'administration, les relations
avec les pouvoirs publics, les questions de personnel et la direction commerciale
devront étre réser "ées & des nationaux dépendant directement du Directeur
général de I'entreprise nationale. Leur connaissance des lois, des coutumes,
des habitudes, des hommes, de la langue leur permet d’éviter ou de régler
au mieux les nombreux conflits qui surgissent inévitablement dans ces entre.
prises ol les oppositions d’intéréts sont parfois aggravées par les susceptibilités
nationales ou méme raciales.

11 est souhaitable que dans chaque domaine — technique, administratif.
financier ou commercial — le directeur et son adjoint n’aient pas les mémes
spécialités afin de pouvoir se compléter et éviter les erreurs dues au manque
d’expérience ou de compétences.

Il doit y avoir une conflance totale entre tous les membres du personnel,
4 tous les échelons de la hiérarchie, aussi bien entre les dirigeants des deux
sociétés qu’entre les exécutants, ce qui. a priors, n'est pes facile. Les dirigeants
ont un réle important & jouer a cet égard. ('est avant tout par 'exemple

e I
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qu'ils réunsiront A établiv un climat de collaboration confiante o, & cot écholon,
la confiance dait allor jusqn’a I'échange de rensoignoments xur los projets les
plus socrots ot los p’as lointains. Pour cola il fant que chaque partie sait
intimement. convainene que Usutre n’a pas intontion de renoncer a la col-
laboration, méme dans un avenir lointain, ot ne révélers a personne - - pas
mémo aux pouvoirs publies - los renseignenmients confldentiols qui lui auront
été donnéa,

Con rolations sont évidenumont. plus faciles & dtablir quand le constructour
étranger participe directoment an capital do I'ontreprise, surtout. quand il
est majoritairo ot, en conséquonce, nomnme le président ot lo directour général
de In société, mais il st souhaitable qu'olles oxistont dans tous lex cas,

Confiunce réciproque entre les constructeurs el les re présenlants
des  pouvoirs publics

Tout co qui précade s'applique égalomoent aux relations ontre low dirigoants
de P'entroprise et les fonetionnaires dos ministires on dos organismoes spéeianx
chargés de coordonner ot de contrdlor Papplication des roglonmients. La eon-
fiance ici doit étro réeiproque, olle ne pent régner que #i lo fonetionnaire ost
cortain do I'absolue sineérité de industriel ot de 'oxactitude rigoureuse des
renseignements qu'il lui fournit ot si. do son c0té, lindustriol & la cortitude
que lex documents ot informations qu'il commuuigue restoront confidentiols
ot qu'aucun traitement do faveur ne sora accordé & xos concurronts, méme
w'il n'agit d’ontreprisos appartonant & I'Etat.

Ni, contne ¢’'ost de plus en plus souvent lo cas aujourd’hui, I'Etat détiont
une partio du capital de lontreprise, les relations s'en trouvent facilitéos
comme il ost dit ci-dessns. En tout état de canw, les fonctionnaires — ot
mémo lox ministron-dovraiont rigourousoment s'abstenir do toute intorvention
dans los affairos courantos do 1'entroprise ot évitor, par exemple, de recom-
mandor un fournisenr, un collaboratour éventuel ou un inventeur, on de
sollivitor un servico, afin de laissor & chacun lu pleine responsabilité do ses
décisions dans le eadre do I réglomentation existante. [mposer nn progranme
de production, comnie au Mexigue, ¢’'ost on méme temps prendre implicitomont.
la renpousabilité de I'écouloment de cotte production ot, en cas de mévente,
de toutes los consdquonces socialos (débauchage de personnel, réduction du
nombre d’heures de travail) ou financidres (constitution de stocks, manque
de liquidités) qui ponrraient. on résulter.

«... pour le dévoloppomont. il n'oxiste pas do stratégio unigue on de
panacéo qui soit valable ponr tous los pays & toutes los époquoes ; il est possible
ot néeesuaire d'appliqner des combinainons tris diverses do politiques ot de
priorités's, .

"' Rapport de la Commimion d'étade du dévoloppenent intenationml constitude
saan ls dirootion do L. B. Poarsin pine la Banqae idormtionale pour la reconntruction
ot lo dévolappmuent : Vera une action commune pour le développement du Tiers Monde,
Aditionn Denotl, Paris, 1909 (munexe 1, p. $17).




Chapitre 4

MESURES A ADOPTER POUR AMELIORER
LA SITUATION DE L'INDUSTRIE AUTOMOBILE
DANS LES PAYS EN VOIE DE DEVELOPPEMENT

Introduction

L'étude préwentée au chapitre préeédont permet de tirer la legon des
expérionces faites dopuin 20 ans ot on faire bénéficior los pays dont Pindustrie
sutomobile a pris un mauvais départ ot lox pays - peu nombroenx comme
nous l'avons vu - qui. au conrs de la douxitme Décennie ponr lo dévelop.
pement. pourraient eréer dos usines de montage on passer du montage d'6l6-
ments B8KD ou CKD & wne production intégrant un cortain pourcentage
déléments fabriqués localement.

Dans le premior cas, il fandrait. prondre dex mesures ponr rodresser la
sitnation ot rétablir pendant la prochaine déeonnie des conditions d’exploi-
tation normalos, tant du point de vue du cot do la production que do la
qualité des produits, C'est b une tachoe difficile, en raison dos positions acquines,
des privildges accordés, des orrours conumises dans I'évalnation de la demande
et dow investissements néeossaires. Tontefois, il st préférable de prendre des
décivions en temps voulu plutdt que d’attondre quo des difficultés inancieres
on des faillitos entrainent s formeture soudaine des usines, avee les consé.
quences sociales qui en résulteraient.

Danx leo socond cas. Poxpérience acquise dans 'autres payvs devrait
permottre d’éviter dew errours gromsiéres, de détorminer sans  héwitor los
mesures & prondre ot d’abréger la périodo de démarrage.

Dans 'un comme dans I'autre cas, des études préliminaires doivent dtre
eficctuéen par des experts compétonts ot awsoz indépendants A Pégard don
trois pays intérewén — pouvoirs publics, constructeurs étrangers et cons
tructours nationanx - pour pouvoir formuler des recommandations on tonte
objoetivité. Maix la décivion doit naturelloment revenir anx pouvoirs publies
seuls capables d’spprécior lew conséquences politiques qu'elles peuvent. avoir
ot lour utilité pour lo développoment. général du pays.

[l importe deo se garder de toute déeision hitive, dictée par des consi-
dérations do prestige personnel on national, et de x'assurer quoe le programme
cnvisagé w'insdre utilement dans le cadre général du développement économique
du pays, respecte un ordre doe priorité judicicux et S'appuic sar des moyens
adaptén au but ponsuivi,

b
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Il serait déplorable de vouloir tout produire & Ia fois : dox automobiles,
dew camions, dex avions, dex wachines-outils, dex raffineries de pétrole, des
transintors, des réfrigératours, ote. Il n'est pas facile de se limitor & un pro-
giamme rawonnable quand il y a tant de problémes urgents & résoudre dans
tous lex domaines, y compris celui de Uagricontnre on il faudrait développer
la production pour nourrir lex populations.

Amélioration de la situation vctuelle

Le besoin d’amélioration se fait vivement sentir dans la majorité des pays
en voie de développement qui ont actuellement des usines de montage on
de ecnstruction d'sutomobiles, Lex mesures A prendre peuvent étre groupées
en i eertain nombre de catégories.

Réduction du nombre des modéles construits

La gamme des modéles construits répond trop souvent aux besoins de
pays dont les possibilités financidres sont tros supéricures & celles du pays
considéré, puisque les véhicules ont été congus pour enx. En réduisant e
nombre de ces modeles. il faut tenir compte :

Do Ia menure dans laquelle les véhicules sont adaptén au marché ot aux

conditions locales de la cirenlation (climat, relief. état des pistes ot des

routes) ;

Dy nombre de véhicules de chaque modéle déja vendu yui donne une

indieati-n dex besoins de la cliontdle, sous certaines réserves toutefoin,

car la politique de commercialisation (prix. rabais, pnblicité, crédit)

pourrait, a I'avenir, modifier la situation :

De la qualité de la production, qui dépend dox MOYEns 1mis en uvre et

de la compétence des cadres et de la main-d’acuvre ;

Du prix de revient, qui dépond dex mémes facteurs ainsi que de la gestion

de P'entreprise. Ici, il faut également considérer le prix de revient du

véhicule dans I'usine-mére qui, par comparaison, peut faire ressortir toute

anomalie éventuelle dans la production locale.

En tenant compte de ces différents éléments, on pent déterminer 'ordre
de priorité dex modéles A construire dans le PByS.. -

Réduction du nombre des constructeurs

Quand on considére le cas des diverses entreprises de construction d’anto.
mobiles en vue de réduire leur nombre. il fant examiner les aspects ci-aprés
de la question :

Powsibilités offertes & moyen et & long termo sur le marché national ot

les marchén d’exportation ;

Situation financiére de chacune des ontroprises ;
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Valenr tochnigne ot financiére des moyens de production des diverses
ontreprises ;

Compétence de la direction et des cadres

Classement des modéles construits en fouetion des evitéres définis ci-dossn ;
Programmes de production présents et futurs ot plans d'investissement
correspondants dans chacune des ontreprises ;

Participation étrangére au capital de la soeiéte ;

Prix de revient obtenus :

Importance ot dynamisme de l'orgsnisation commeorcisle (nombre do
points de vente, qualité des services aprés-vento).

Concentration des moyens de production

Indépondamment de s réduction du nombre dos entreprises, il convien-
drait d'envisager une concentration des moyens de production tendsnt a
faire disparaitre les chaines de montage qui ne produisent que quelques
véhicules par jour, sinon par semaine. Déjd, dsus de nombreux pays. dew
véhicules de marques différentes et des modéles concurrents sont montés
dans un méme atelier. Cotte pratique devrait s généraliver. Il convient deo
tenir compte des facteurs suivants :

Importance des usines, des nachines-ontils. des installations (on particulier
les chaines de teinture) :

Qualité de ces moyens de production (en particulier leur vétusté) ;
Bituation de I'emploi dans le contexte de Ila croisance démographique
ot du développament éoonomique ;

Qualifications de la main.d'@uvre locale et possibilités de recyclage
offertes dans le pays. (Il et plus facile de former aux tdches de I'industrie
automobile des artisans ou des ouvriers ayant travaillé dens d'sutres
branches de l'industrie que des ouvriers agricoles. par exemple) :
Moyeus de transport existants (pour la main-d’euvre, jes matidres
premidres ot les accessoires) ;

Approvisionnement en énergic, cau ot gaz ;

Taux des salaires deo la main-d'euvre locale ;

Mentalité de Is main-d’'@uvre locale (attitude agressive ou modérée des
syndicats) ;

Possibilités d'oxpansion (surfaces dew terrains par rapport aux surfaces
bities, main-d’euvre disponible) :

Facilités d'écoulement de la production (situation géographique, voies
de dégagement, raccordement A nne voie ferrée. sones portuaires).

Apriw avoir ainsi examiné Ia situation, il appartiendra aux experts dv
présenter des propositions relatives A Ia réduction du nombre dex moddles,
des installations de production ot de montage ot des sociétés do construction.
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on proposant diverses combinaisons afin de faciliter los négociations entre
les dirigeants des sociétés ot I'arbitrage éventuel dos pouvoirs publics dans
les cas ol aucune solution amiable ne parait possible,

Normalisation des équipements et des uccessoires

Il faut égalenient réduire le nombre des modéles d’équipoments ot d’secos.
woires pour diminuer les prix de revient et améliorer la qualité.

Bien souvent, il n'existe pas de normes pour la production nationale et
les pouvoirs publios (en principe le Minintére de I'industrie) doivent prendrc
des moesures pour normaliser les équipements et accessoires automobiles.
Ls meilleure solution est de créer un office national'* responsable de
I'ensemble de la normalisation, qui répartit les sectours do lindustrie ontre
divers comitén.

Il faut fixer des normes nationales pour les élémonts de mécanique (vis,
écrous, boulons, roulements, etc.), les tolérances de fabrication et lex ma-
térisux de construction (acier, alliages de cuivre, alliages légers, etc.) en
modifiant les normes nationales établies par I'Organisation internationale de
normalisation (IBO) qui peuvent étro trop rigoureuses pour le pays en voie
de développement considérs.

En se fondant sur ces normes nationalos ot sur ls législation du pays
relative & la construction et & I'utilisation des véhiculos sutomobiles, on
pourra fixer des normes pour les accessoires et lex éléments d'équipement
en les normalisant compte tenu do Ia gasmme des modbdles de véhicules a
conxtruire,

Dans les pays on elle n'existe pas encore, lew pouvoirs publics devront
élaborer une législation de Is circulation routidre précisant toutes les con.
ditions qui doivent &tre imposées sux véhioules pour assurer notamment la
wéourité de la circulation et des “iers (effioacité du freinage ot de I'éclairage,
pollution de 1’atmosphére, bruit, “ntiparasitage radioélectrique, otc.).

Il existe, ici aussi, des réglementations internationales que I'on pourra
adopter en y apportant éventuellement de légdres modifications pour les
adapter sux conditions locales (en ce qui concerne, par exemple, pour les
véhicules utilitaires, la charge maximale par essieu qui devra étre déterminée
en fonction de la résistance des ponts du pays considéré).

I} faut établir ces normes en collaboration avec lex constructeurs d’auto-
mobiles et len fabricants d'accessoires, la réduction du nombre des modéles
d’'un élément donné entrainant généralement la modification de ocertains
autres éléments. Pour normaliser les génératrices, par exemple, on pourra
étre amené & changer, sur certains moteurs, le rapport des vitewsos entre le
vilebrequin et la génératrice ot, de ce fait. le dismétro des poulios de com-
mande et la longueur de la courroie. 8i I'on veut réduire le nombre de moddles

¥ Voir ONUDI, L'sndusrialisation des pays en voie de développement : problamens
¢t perapectives. Monographien 13, Normalirotion (publication den Nations Unies, numéro
de vente: F.60.11.B.39, vol. 19).
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de carburatours, on devra se limiter & trois ou quatre types et, par conséquent,

4 un seul fabricant ; il faudra donc redessiner des tubulures d’admission et

refaire, pour chaque carburateur, des essair d'adaptation aux moteurs.
Des normex devront étre établies pour :

Lea appareillages électriques : génératrices. démarreurs, bobines ot dis-
tributeurs d'sllumage, accumulateurs. projecteurs, feux do position,
lantornes arridre, appareils de bord, jauges d'essence, bougies d'allumage.
essuie-glace, interrupteurs ;

Les appareils de carburation : pompes & essence, filtres & esscnce, car-
burateurs, filtres & air, pompes d'alimentation, pompes d’injection.
injecteurs, porte-injecteurs ;

Les roues et pneumatiques ;

Les organes de suspension et de direction, en particulior les amortisseurs
ot les rotules ;

Les éléments de freinage : dinques et tambours de frein, pompes, réser-
voirs, flltres, garnitures de frein, systdmes de freinage, tuysuteries,
raccords de tuyauteries, chbles ;

Les appareillages de chauffage, ventilation et climatisation ;

Les accessoires de carrosserio : charnidres, serrures, ldve-glaces plafon-
niers, pare-soleil ;

La réduction du nombre dex moddles d'équipements et d'sccessoires
décrits ci-desaus doit tenir compte :

Du volume de la demande does différents constructours ;

Des possibilités techniques de montage ;

De la qualité et de la capacité des moyens de production existants ;
Des cofits unitaires ;

De la qualité de la conception de I'sccessoire, c'est-d-dire de la mesure
dans laquelle celui-ci convient & 'usage qui en est fait.

En aucun cas la réduction du nombre des moda&les ne doit e traduire
par une augmentation des prix, elle doit toujours en entrafner ls diminution
méme si le constructeur doit fabriquer un élément d'une taille supérieure
4 celle qui était prévue & 1'origine. L'augmentation du volume de la pro-
duction de chacun des modéles devrait rendre cette diminution possible.

Concentration des moyens de production des équipements el accessoires

Plus encore que les constructeurs d’automobiles, les entreprises de fabri-
cation d'accessoires ont proliféré de fagon exocessive afin de satisfaire lex
besoins trés variés des constructeurs étrangers qui avaient tendance & imposer
leurs modéles d’accessoires pour éviter les travaux d'adaptation et éoarter
les risques que pouvait leur faire courir le montage d'un matériel qu'ils ne
connaissaient pas. L'obligation, parfois imposée aux constructeurs, d'intégrer
dans leur production un pourcentage exagéré d’acoessoires et équipements
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fabriqués localement a ou loe méme offet. De co fait, la qualité des équipe-
ments et accessoires, souvent fabriqués avec des moyens artisanaux, est
généralement médiocre et quelquefois inacceptable.

Il faut done v'employer é ergiquement, dans ce domaine, & concentrer
la production en s'inspirant des principes énoncés au sujet de la concentration
des moyens de production. Mais ici la tiche sera encore plus difficile du fait
de la multiplicité des éléments fabriqués et de la résistance qu’'opposeront
inévitablement les constructeurs obligés d’apporter des modifications & leurs
matériels et de changer de fournisseurs. L'appui des pouvoirs publics aux
experts devra étre total et les études préliminaires devront étre effectuées
avec le plus grand woin et en toute indépendance.

Organisation des services aprés-vente

Les services aprés-vente comprennent 'entretien des véhicules en service,
la fourniture des pidces de rechange et la réparation du matériel usagé ou
accidenté. Les services ainsi rendus per le constructeur aux clients sont
souvent trés mal organisés, quand ils ne sont pas inexistants.

Il est essentiel, dans I'intérét de lindustrie tout entitre, et pour sa
réputation, d’accorder une attention particulidre & ces questions en vue
d’assurer une utilisation normale des véhicules pour un cott modéré.

Il faut, dans ce domaine, demander des conseils aux constructeurs étran.
gers et les suivre scrupuleusement.

Les ateliers d’entretien et de réparation doivent étre répartis sur
I'ensemble du territoire en un réseau suffissmment serré pour que la clientéle
puisse recourir & leurs services sans trop de difficultés et sans s'imposer de
trop longs déplacements. 11 est préférable de renoncer & vendre des véhicules
dans les régions o il n’existe pas d'atelier pour en assurer I'entretien et les
réparations. Mais I'organisation do ces ateliers pose un certain nombre de
problémes.

Il faut organiser régulidrement des cours pour apprendre au personnel
des ateliers 4 faire correctement son travail, Cela est d’autent plus nécessaire
que l'on a souvent affaire & des hommes qui n’ont regu aucune formation
professionnelle et qui n’ont appris ce qu'ils savent qu’en travaillant dans un
garage avec des hommes eux-mémes peu expérimentés.

Des notices & leur portée doivent étre rédigées dans la langue locale par
un personnel compétent, lui-méme difficile & trouver. Il importe de signaler
toute modification, méme mineure, apportée au matériel, en soulignant les
conséquences dont il faut tenir compte lors de la commande de pidces de
rechange.

L'atelier doit disposer de tous les appareils d'usage courant tels qu'élé-
vateurs, compresseurs d'sir, appareils de lavage et de graissage, mais aussi
de l'outillage spécial congu par le constructeur pour faciliter le démontage
ot le remontage des pidces usées.

Enfin, en vue de limiter le coit des opérations d’entretien et de répara-
tion, le constructeur doit fournir |a liste des travaux ocourantas précisant le
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temps normalement nécessaire pour effectuer correctcment chaque tache,
décomposés, le cas échéant, en opérations élémentaires.

La fourniture des piéces de rechange est d’autant plus difficile & assurer
que le nombre des modéles de véhicules est important et elle est une source
permanente de friction entre clients, et garagiste aussi bien qu’entre garagistes
ct constructeur. Souvent les garagistes n’ont pas les pidces demandées en
stock et le client trouve toujours qu’elles lui sont vendues trop cher car il
ne tient pas compte des multiples majorations que subissent les prix du fait
de I'emballage, du transport et du stockage.

Quand les pitces sont achetées & I'étranger, il faut que I'importateur
dispose des devises nécessaires pour les payer, ce qui n’est souvent pas le cas.
Les pouvoirs publics offrent donc les moyens d’acheter un véhicule mais pas
ceux de I'utiliser.

Cette question est particulierement grave pour les véhicules anciens qui
ne sont plus fabriqués depuis plus de quinze ans car le constructeur étranger
considére que, dans ce cas, il n’est plus tenu de fournir les pidces de rechange.

Il faut alors, selon I'importance des éléments & remplacer, soit mettre
le véhicule & la ferraille, soit fabriquer les pidces nécessaires dans le pays
(si le nombre des véhicules en circulation le justifie et si les moyens locaux
le permettent). Il y a en Amérique latine des pays ol des véhicules de plus
de trente ans roulent encore, bien qu'ils codtent plus cher en réparations
que les services rendus ne le justifient. Le rajeunissement des parcs suto-
mobiles est une nécessité, aussi bien économique que politique.

En ce qui concernc les productions nationales en cours, il ne devrait
pas y avoir de difficultés & condition que les programmes de fabrication
prévoient la production de pidces de rechange et que les fabricants ne con-
sidérent pas, comme c’est quelquefois le cas, la vente de pidces de rechange
comme un moyen d’'éoouler les rebuts de fabrication. Mais encore faut-il
que ces pidces soient disponibles en temps voulu, au lieu voulu, ce qui peut
nécessiter, dans les pays dont le territoire est trés vaste, la constitution de
stocks régionaux et I'organisation de transports rapides.

Le prix des pidces de rechange doit étre calculé au plus juste afin de
rendre I'usage de I'automobile économique aussi bien pour les voitures parti-
culidres que pour les véhicules utilitaires. C’est une question d’importance
capitale. La circulation automobile ne se développers que si le budget de
I'usager peut supporter les dépenses d’entretien et si les transports routiers
peuvent soutenir la concurrence des transports ferroviaires, maritimes ou
fluvisux. Le prix de I'entretien et des réparations et, par oonséquent, les
pidces de rechange, doit étre soumis & un contrdle. Le client ne doit pas
étre considéré par le constructeur et par le concessionnsire comme une
¢«vache & lait», ce qui est malheureusement trop souvent le cas pour les
services aprés-vente.

Il n’y & pas de probléeme tant que le véhicule est produit en série ni
pendant les qielques années qui suivent I'arrét de la production d’un modale,
4 condition que I'on ait stocké une quantité suffisante de pieces. Il ne faut
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pas oublier toutefois que le capital immot.isé pour la constitution de ces
stocks doit étre rémunéré, qu'il est normal que le cotit de I'entretien augmente
4 mesure que le véhicule vieillit et qu'en général un véhicule a besoin dec
piéces de rechange.

Le probléme de la distribution n’est pas facile & résoudre si l'on veut
que les pidces soient disponibles au moment ot I'on en a besoin. Pour cels,
il faut en effet, soit que le réparateur les ait en stock, ce qui pose des pro-
blémee de stockage et de financement, soit qu’il puisse se les procurer sans
délai chez un fournisseur régional ou national, ce qui pose des probldmes
d’organisation des magasins et de transport.

Il existe des solutions; il faut les appliquer en tirant profit de 1'expérience
acquise par les spécialistes. Tous les constructeurs étrangers ont leurs idées
& cet égard et adoptent des solutions qui varient selon les circonstances et
qui peuvent aller du petit magasin local jusqu's la distribution organisée
par ordinateur.

Création d'une industrie automobile

A divers égards, il est plus facile de tirer profit de 'expérience scquise
au cours des vingt dernidres années quand on crée une industrie que lorsqu’on
s’efforce d'sméliorer la rituation compromise d'une industrie existante. Les
autorités gouvernementales ne doivent décider de Ia création d’une industrie
sutomobile qu’aprée une étude approfondie du marché — ce qui n’s pes
toujours été le cas dans le pessé — et déterminer 'importance des capiteux
& y consacrer en fonction des ressources disponibles et des autres investisse.
ments prioritaires.

Ces décisions préliminaires étant prises, il convient de préciser dans quel
ordre le programme devra 8tre exécuté. Le gouvernement doit définir nette-
ment les objectifs & atteindre & moyen et & long terme en précisant, per
exemple, que la totalité de la demande devrs tre satisfaite en x anndes
grice & Is construction de véhicules montés & partir de pidces CKD et que
le taux d’intégration de la production nationsle devra atteindre n % en
y années,

Catégories prioritaires de véhicules

Il n’est pas possible d’entreprendre simultanément la production de
voitures particulitres, de véhicules utilitaires légers, de véhicules utilitaires
lourds, de cars, d’sutobus et de tracteurs agricoles. Lo gouvernement. doit
donc fixer un ordre de priorité, mais la meilleure solution n’est pas évidente
su premier abord, elle dépend de nombreux facteurs que seule une étude
spprofondie permet d’évaluer.

Au cycle d’études de Karlovy Vary, dont il » déj. été fait mention,
certains experts ont recommandé de commencer par le montage des véhiocules
utilitaires lourds, mais le fait que cette solution se soit révélée satisfaisante
au Japon et en Espagne n’est pas une raison suffisante pour penser qu'il
en sera de méme partout ailleurs. Les prévisions relatives aux nouvelles




MESURKS A ADOPTER 63

immatriculations présentées aux tableaux 4 & 8§ tendent plutdt i vrouver
le contraire. Pour que cette priorité se justifie, du point de vue économique,
il faut qu'il y ait un marché intérieur suffisant, c’est-d-dire une population
importante, des moyens de production largement répartis sur 'ensemble du
territoire, et des moyens de transport insuffisants et cofiteux.

D’autres oxperts ont recommandé de monter des véhicules économiques
capables de transporter simultanément des personnes et des charges légéres
et peu encombhrantes afin de permettre aux industriels, sux commergants et
su personnel des services sanitaires de se déplacer plus rapidement et de
favoriser ainsi le développement économique.

En f it, le choix sera dicté par des considérations aussi bien politiques
qu'économiques et dépendra du régime politique. Dans les pays & économie
planifie, la priorité sera généralement accordée aux camions lourds et aux
moyen: de transports oollectifs. Dans les autres pays, elle sera souvent
scoordée aux moyens de transports individuels. Le choix se trouve facilité
lorsqu’il existe un plan nationasl de développement fixant nettement les
prioritée des divers secteurs de I'économie et répartissant entre eux los res-
sourcer disponibles.

Nombre de modeéles par catégorie

Pour décider du nombre de modéles & construire, on peut grouper les
véhicules dans les catégories ci-aprés :

Voitures particulidres, subdivisées en plusieurs groupes selon la cylindrée

des moteurs et les types de carrosserie ;

Véhicules de livraison ;

Camions de tonnage inférieur & 2 tonnes de charge utile ;

Camions de tonnage moyen de 2 &4 5 tonnes de charge utile ;

Camions de fort tonnage (de 5 tonnes au maximum autorisé) ;

Tracteurs routiers et semi-remorques ;

Camions-bennes de chantiers ;

Véhicules tous terrains 4 x 4 et 6 x 6 ;

Cars et autobus subdivisés en plusieurs groupes selon le nombre de places.

Le nombre des modélss devra étre aussi réduit que possible et le choix
initial sera fait en fonction des besoins du marché et, le cas échéant, du plan
de développement. Pour les véhicules utilitaires, cars et sutobus, il importe
de préciser le nombre maximum de modéles de moteurs qui pourront étre
utilisés. Certains moteurs de voitures particulidres peuvent &tre montés sur

les véhicules de livraison et les camions de tonnage inférieur & 2 tonnes de
charge utile.

Il faut renoncer dés le début & monter tous les types de véhicules dans
le pays ; les véh cules trds particuliers comme les camions-bennes de chantiers
doivent é8tre importés. Il faut également tenir compte dés le début des besoins
de 'armée afin de ne pas étre contraint ultérieurement de construire des
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véhicules spéciaux. Le gouvernement peut étre appelé & intervenir énor-
giquemeont & co propos car les militaires ont tendance a demandor dex véhi.

cules spéciaux, méme lorsque les véhicules du commerce pourraient parfaite-
ment leur convenir.

Nombre des entreprises

Nous avons vu que la prolifération des mnoyens de production était 1'une
des causes principales des prix de revient élovés ot de la qualité médiocre
des produits. La taille minimale des usines doit etre déterminée pour chaque
catégorie compte tenu des conditions économiques locales. Il n’y a pas de
rogle générale. Aux Etats-Unis, les usines de montage de voitures particu-
lisrex produisent 800 unités par jour, en Europe, 200. Le volume de produc-
tion des usines de construction est plus important : 250 000 unités par an
aux Etats-Unix, 50 000 en Europe. Pour les véhicules utilitaires, le minimum
st de 20 000 unités par an aux Etats-Unis et de 3 000 & 20 000, selon la
charge utile, en Europe.

La taille minimale des usines étant fixée, leur nombre sera déterminé
en fonctioa de I'importance du marché. Pour maintenir une certaine con.
currence & l'intérieur du pays, on peut admettre au moins deux entreprises
pour les voitures particulidres, mais, pour los véhicules utilitaires, une seule
suffira dans la plupart des pays.

En ce qui concerne le montage, il y aura tout intérét & produire dans
une méme entreprise de~ véhicules de modeles et méme de marques différentes,
afin d’utiliser au maximum la capacité d’installations comme les chaines de
peinture, qui sont trés cofiteuses, si 'on veut obtenir des produits de qualité.

Intégration de la production nationale

L’expérience révéle que les rogles relatives a I'intégration de la pro-
duction nationale doivent étre élaborées avec la plus grande prudence i
l'on veut obtenir des produits d’'un prix et d’une qualité acceptables (voir
chapitre 3). Des formules aussi souples que celles de I’ Australie et de I’Afrique
du Sud ne sont poseibles que pour des marchés de plus ae 15000 véhicules
par an.

Il faut d’abord choisir la base de calcul du taux d’intégration. Il peut
étre évalué :

a) En fonction du poids des pidces, équipements et accessoires fabriqués
dans le pays par rapport au poids total du véhicule ;

b) En fonction du prix départ usine de production tant du véhicule
complet que des éléments CKD ;

¢) En fonction du prix entrée usine de montage ;

d) En fonction du prix de revient local.

I.a quatritme formule est trop complexe et exige déja une importante
organisation comptable. La plus logique des formules b ) et c) est la derniére
car elle tient compte des dépenses d’emballage, de fret, d’assurance. de
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douane et de transport depuis le port de débarquement. La plus simple, et
celle qui préte le moins & discussion, est la premiére : la balance évite toute
contestation.

On peut hésiter entre les formules a) ot ¢) mais, une fois le choix fait,
il faut &’y tenir si I'on ne veut pas bouleverser les opérations et remettre
en cause les plans d’intégration établis par les constructeurs.

La question des taux et des délais d’intégration de ia production nationale
doit étre étudiée sur place de fagon approfondie, compte tenu du niveau
d’industrialisation, des possibilités d'investissenient dans chaque secteur, de
I'éloignement de I'usine du producteur étranger ct de divers facteurs examinés
au chapitre 3.

De nombreux problemes se posent dés qu'il s'agit de dépasser le taux,
pourtant modeste, de 15 %, car, & cette fin, il faut disposer de verreries,
d’usines fabriquant les pneumatiques, les textiles, les accumulateurs, et les
vernis pour les peintures.

De méme la question des délais doit étre étudiée avec soin car c'est en
fait tout le plan d’industrialisation du pays qui est en cause. Les plans de
développement peuvent fournir une orientation utile. Quand on #’en remet
uniquement A Pinitiative privée, il faut prévoir des délais plus longs et les
autorités gouvernementales doivent se montrer compréhensives quand ils ne
sont pas strictement respectés.

Etant donné que les prix de revient augmentent s mesure qu’'on intégre
des productions nationales, il n’y a aucun avantage & accélérer indiiment le
processus ; le développement de la production nationale doit étre congu en
fonction des disponibilités en devises. En tout état de cause, les délais devront
étre fixés en années, et non pas cn mois.

Stimulants

Les stimulants offerts aux cntrepreneurs doivent naturellement étre
suffisamment importants pour intéresser les entrepreneurs nationaux et
étrangers ou, du moins. éviter de lex décourager. Tls peuvent prendre
différentes formes.

La plus courante est celle des restrictions douaniéres a I'importation
dos véhicules finis. Il peut s'agir d’une interdiction totale, a partir d’une
date donnée qui dépend évidemment du délai nécessaire pour mettre une
usine de montage en service. On peut également imposer un contingentement
des importations des modéles qui font concurrence aux modéles montés dans
le pays. Quand il n’y a pas de besoins urgents & satisfaire, cette mesure peut
étre mise en vigueur avant le début des opérations de montage, afin que
Pindustrie locale puisse aussitdt enregistrer des commandes. On peut égale-
ment imposer des droits de dousne trés élevés sur les véhicules importés
entidrement montés et faibles sur les éléments CKD afin d’inciter la clientéle
& «acheter national ». Mais. dans ce cas, les droits sur les véhicules complets
doivent étre vraiment trés élevés car la clientéle n’hésitera pas, si elle a le
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choix, & acheter trées cher un véhicule importé, de crainte que les véhicules
montés dans le pays ne soient de mauvaise qualité, notamment on ce qui
concerne la peinture et la finition.

Le gouvernement peut accorder temporairement. une réduction ou nne
exonération des droits et inpéts normalement payés sur lex investissements
et bénéfices commerciaux ou des patentes et taxes locales diverses. Les
formules sont nombreuses et dépendent évidemment du régine fiscal ot
méme du régime politique du pays considéré. Pour étre saines, con mesures
ne doivent pas constituer un privilige permanent mais 4tre connidérées
comme une aide temporaire pendant les premidres années d'existenc » d’une
industrie qui n’est pas encore solide du point de vue financier.

Dans le cadre de sa politique générale d’industrialisation, le gouvernc-
ment peut offrir des subventions aux industricls pour les attirer dans dex
zones ol, autrement, ils w'implanteraient pas leurs usines en raison. soit
de la situation géographique, soit du climat. doit des difficultis d’accds.

A cette fin également, des tarifs réduits peuvent étre accordés pour le
transport des matiéres premidres et des véhicules finis. Toutefois, cette
mesure, qui doit étre permancnte, pose des problémes de politique générale
qu'il faut considérer avec la plus grande attention avaut de prendre une
décision. En effet, les mémes concessions devront nécessairement  étre
accordées aux autros industries ot il faudrs. par ailleurs, donner une com-
pensation aux compagnies assurant los transports, méme il s'agit de
compagnies nationales.

La participation de I'Etat au capital xocial d’une société peut étre
considérée comme un stimulant. Icvi également des questions de politique
générale se posent. Les pays & économie planifiée exigent habituelloment
cette participation qui permet & 'Etat d'exercer un contréle a I'intérieur
meéme de I'entreprise en nommant des fonctionnaires aux postes clés, mais
elle a aussi I'inconvénient d’engager la responsabilité de I'Etat dans la gestion
ot de lui permettre de favoriser entreprise dans cortains conflits. Cette
situation n'est acceptable que »i I'Etat participe dans la méme proportion au
capital de toutes les entreprises de I'industric automobile.

La commande de véhicules destinés & I'armée et aux services publics
offre égalemont la pomsibilité d'aider les nouvelles entreprises, sur le plan
technique aussi bien que financier, pendant la période dc démarrage. Dans
toute la mesure possible, le programme de cominandes devrait atre établi
de fagon que les livraisons 'échelonnent sur plusieurs années. Cette mesure,
qui semble v'imposer, n'est souvent pas appliquée en raison de I'individua-
lisme de certaines administrations qui tiennent a garder toute leur liberté
de choix quant au matériel qu'elles utilixent.

Le moment venu, quand le prix dex véhicules construits ou montés dans
le pays commence & pouvoir soutenir la concurrence sur les marcheés
mondisux, le gouvernement peut apporter une aide a I'exportation, grace a
une réduction des impdts ot taxes qui pésent sur les prix de revient. (Cest
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le cas de la « purchase tax » britannique qui ne frappe que les produits
commercialisés sur le marché intéricur ou de la taxe a la valeur ajoutée dex
pays de la CEE.

L’Etat devrait exercer un certain contréle sur les conditions d’achat &
crédit de véhicules automobiles ct, en particulier, sur le pourcentage de la
somme & verser comptant & la commande, sur les délais de paiement du
solde et sur le taux d'intérét exigé.

Il est & penser qu’au début les achats & crédit seront peu nombreux,
sinon inexistants, mais ils deviendront nécessaires & mesure que le marché
s’élargira.

L'attitude adoptée & cct égard par lo gouvernemont est également une
question de politique générale et clle doit étre clairement définie car les
entrepreneurs ont besoin, pour prendre leurs décisions en connaissance de
cause, de savoir quel systéme de commerecialisation ils devront adopter.

Négociation d'accords régionaux de coopération

La création d’un marché commun groupant plusieurs pays voisins peut
ouvrir un marché qui permet de réaliser des économies d’échelle et d’abaisser
suffisanunent les prix de revient pour que les pays intéressés puissent
envisager de construire ou de monter des véhicules alors que le prix en serait
prohibitif xi chacun d’eux ne pouvait compter que sur le marché intérieur.

C'est ainsi que cing pays d’Amérique latine, le Chili, la Colombie,
I'Equateur, lo Pérou et le Venezuela, ont conclu, en mai 1967, un accord
pour la réalisation d’'un programme commun de production.

Les principes sur lesquels doivent se fonder ces accords sont les mémes
que ceux qui ont été énoncés ci-dessus & propos des industries nationales,
A savoir :

La limitation du nombre des modéles et des organes ;
La limitation du nombre des usines de montage et de construction ;

La normalisation dex accessoires, des équipements et des piéces produites
dans les pays adhérant & I'accord.

Cos accords sont naturellement trés difficiles & conclure car ils se heurtent
aux obstacles que dressent les nationalismes, nombre d’intéréts particuliers
ot souvent des facteurs politiques (qu'il s’agisse de traditions bien enracinées
dans le passé, de systémes politiques différents ou de rivalités entre dirigeants,
par exemple).

Nous avons indiqué, au chapitre 2, dans le cadre de I'étude des prévi-
sions relatives aux nouvelles immatriculations & la fin de la décennie, les
régions dans lesquelles ces accords pourraient étre envisagés.

Toutefois, méme lorsque dexs affinités de race ou de religion et los liens
tissés par Phistoire semblent lex favoriser, il est évident que ces accords
posent de nombreux problemes trés difficiles & résoudre. Mais, »'il Y a une
chance de succés, aussi faible soit-elle, il faut engager les négociations aussitdt
que ponsible car la situation devient plus difficile encore quand les entreprises
déja installées dans cortains pays peuvent faire valoir des droits acquis,
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(réation d'un office spécial

Il est souhaitable de evéor, dans le eadve dun Ministére de industrie
on du Commissariat au plan, un offiee spécial chargé de préparer ot de wmettre
en euvre le plan de développement de Pindustrie automobile, afin d’assnrer
la coordination et la continuité des activités des ponveirs publies. Tl devra
en particulier élaborer en collaboration avec Jes industriels intéressés les
réglements limitant le nombre dex modeéles et des entreprises, fixer le taux
et les délais d'intégration des produetions nationales, déterminer les stimulants
Qui peuvent étre offerts & I'industrie. normaliser lox équipements et Jex
accessoires ot, le cas échéant, négocier lex aceords régionaux de coopération
ct solliciter I'aide de banques internationales,

Chosz des modéles & construire

Ce choix pose des problémes techniques d’autant plis complexes que le
nowmbre des modeles doit étre strictement limité,

Les conditions techniques a remplir (vitesso maximale, charge utile,
accélération maximale, prix de revient. endurance, consommation maximale)
devront étre nettenient précisées. Mais, le choix méme des modéles devra
étre laissé aux entreprencurs ear c'est eux qui doivent entidrement assumer
la responsabilité dn développement de I'industrie.

Ces conditions une fois définies. il faut également tenir compte de la
situation locale et notamment des conditions ci-aprés :

Le relief du pays. son altitude moyenne, limportance des pentes les
plus fréquentes (surtout en ec qui coneerne les véhienles utilitaives
lourds) ;

L'importance et I'état du réscan routier. Lorsquo ce réwau est presque
inexistant. comme c’est le cas dans cortains pays d’Afrigne ou d’Asie,
la priorité pourra étre donnée aux véhicules tous terrains : jeeps pour
les voitures particulieres, et véhicules utilitaires & quatre ou six roues
motrices ;

Les limitations de dimensions ou de poids imposées par les ouvrages
d’art existants (gabarit des tunnels, charge limite des ponts, largewr des
routes en montagne et des bacs pour la traversée des fleuves) ;

Les températures minimales et maximales qui déterminent les caracté.
vistiques de~ appareillages élect riques (démarrage. climatisation en tontes
saisons et refroidissement des moteurs) ;

La quantité et la nature des poussiéres répandues dans I'atmosphére en
raison de I'état des routes, de la prédominance des vents de sable)

Les risques de corrosion dus a I'atinosphére, & la neige, aux pasnages
a4 gué.

Le mode d'utilisation du natériel deyra étre précisé pour tous les types
de véhicules, en particulier pour les véhicules utilitaires lourds ainsi que
pour les cars ot autobus, car la qualité des chauffours disponibles peut influer
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sur le choix des modeles. Les conditions d'utilisation dos véhicules peuvent
varior suivant qu'ils sont appelés a civeuler en ville, dans les régions urbaines.
dans la campagne. sur antoroutes, sur routes, sur pistes ou en tous terrains.

1l faut tenir compte des moyens de production existants lors du choix
de la carrosseric des modédos proposés. Dans les pays industrialivés, les
carrossorios dex voitures particuliéros ot les lignes des cabines des véhicules
utilitaires sont influcncées par la mode qui en complique les formes sans
aucune nécessité fonctionnelle. Un pays en voie do développement n'a pas
besoin d’avoir des voitures & la dernidre mode de Detroit ou de Turin et,
d’ailleurs, méme & Detroit, on commence a comprendre que les changements
trop fréquents de modéles ne servent pas & grand-chose et qu'ils peuvent
entrainer des augmentations de prix allant jusqu’a mille dollars par véhicule
vendu.

Les lignes sophistiquéens compliquent les problemes de fabrication. exigent
des outils d’vmboutissage coditeux, dos tles de trés haute qualité, des pare-
brise et lunettes arriére de formes inhabituclles. Des experts compétents en
matiére de production devront intervenir a ce stade pour faire éliminer les
modeles gui. tout en ayant les (ualitéx requises par ailleurs. poseraient des
problemes économiquement insolubles dans la situation actunelle.

Les prix ot qualités des carburants ct lubrifiants normalement utilixés
dans 'ensemble du pays pourront faire éliminer certajns véhicules consommant
trop de carburant ou exigeant un carburant & haut indice d’octane.

Il faudra tenir compte dex possibilités d’exportation vers les pays voisins
afin de prévoir. dés que les conditions économiques le  permettront.
élargissement du marché sans créer de modéles nouveaux, ni méme i
possible de variantes qui compliquent les programmes ct alourdissent toujours
les stocks.

Un premier choix permettra d’établir pour chaque modéle une liste de
trois ou quatre véhicules de la construction mondiale qui semblent répondre
le micux aux conditions requises ot le personnel teehnique du futur construc-
teur effectucra sur route des cxsais comparés d’endurance afin de vérifier
le comportemnent de chacun des véhiculex aprés y avoir apporté lex modifi-
cations nécessaires pour les adapter sux conditions locales. Toutefois, ~'il
existe dans le pays un organisme d’Etat chargé d’homologuer les véhicules
avant qu'ils soient offerts & la vente. on pourra lui demander de procéder
on de participer & ces cssais afin de gagner du temps et d’éviter des dépenses
inntiles par la suite. En tout état de cause. il importe que les essais soient
cffectués en collaboration avec les constructeurs des modélos choisix afin de
leur offrir le maximum de ehances et de leur permottre de vérifier que les
imodifications conseilléex ont été correctement apportées.

Aprés cex essais qui. ponr étre probants. devront s'échelonner sur une
année entiére dans les pays dont le climat présente des variations extrémes
et organisés de fagon que les véhicules soient mis & I'épreuve dans toutes
les conditions dont il convient de tenir compte. comme il a été dit ci-dessus.
certains véhicules seront éliminés ponr manque d’endurance ou inadaptation
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aux conditions locales. Les autres pourront étre classés en fouction des
résultats des essais. Ce n'est qu'a ce stade que, logiquement, les contrats
pourront étre conclus entre les parties intéressées, les considérations commer-
ciales et financidres intervenant au stade final.

Modification des modéles de base

Les modifications apportées aux modeles de base sont de deux sortes :
les modifications obligatoires et celles que le constructeur étranger apporte
en cours de production dans son usine principale. Nous examinerons tout
d’abord les modifications obligatoires.

La législation nationale peut, par exemple, imposer la dimension des
plaques de police ou I'installation d’un dispositif antivol. Ces modifications
devraient étre limitées en nombre et en importance si, comme il a été
recommandé ci-dessus, la réglementation nationale en matitre de construction
ot d'utilisation des véhicules est alignée sur la réglementation établie par les
organismes internationaux.

Les modifications nécessaires pour adapter le véhicule aux conditions
particulitres d’utilisation locales seront déterminées par les experts du
constructeur étranger, compte tenu des études et essais effectués. Lour
parfaite connaissance du véhicule et de ses possibilités leur permettra par
exemple de déterminer v'il y a lieu de modifier le bilan électrique d’origine
en augmentant la capacité de la batterie d’accumulateurs ou la puissance de
I génératrice, d’adopter un filtre a air plus sélectif, de modifier le rapport
volumétrique du moteur pour utiliser au mieux le carburant utilisé dans le
pays, etc.

Les inscriptions du tableau de hord et des diverses plaques d’entretien
doivent étre dans la langue du pays et les indications des appareils de mesure
(tachymétre, compteur totalisateur, jauge d’essence, thermomatres d’eau et
d’huile) doivent correspondre aux unités de mesure (longueur, capacité,
température, pression) employées dans le pays considéré.

La question des modifications apportées par le constructeur étranger en
cours de production est beaucoup plus complexe car elle pose de nombreux
probidmes chez le constructeur méme et suscite des conflits permanents entre
ses différents services. Ces modifications peuvent toucher I'aspect extérieur
du véhicule ; des questions se posent alors en ce qui concerne 1’écoulement
des stocks. la dépréciation des anciens moddles et la cote des véhicules
d’occasion.

Les modifications peuvent porter sur l'interchangeabilité de certains
éléments mécaniques et, bien qu'elles ne soient pas visibles, leurs conusé-
quences sont tout aussi graves. Elles entrainent une modification des stocks
de pidces de rechange de |'usine et des magasins de piéces de rechange des
concessionnaires et agents et elles compliquent la recherche des pidces
nécessaires pour I'entretien ot les réparations.

Tout cela se traduit par des complications administratives et nécessite
I'envoi de bulletins d’information technique & tous les agents du réweau




MESURES A ADOPTER 71

commercial, des modifications de I'outillage de production et de conirdle,
la constitution de stocks de pitces de rechange plus importants & tous les
échelons. Ces modifications sont autant de sources d’erreurs dans les livrai-
sons et entrainent inévitablement une augmentation du prix de revient.

Tous les services de l'entreprise peuvent étre a I'origine de ces modi-
fieations. Le service commercial les demande pour mieux lutter contre la
coneurrence et inciter la clicntéle & changer de voiture. Il peut alors s’agir
de modifications des formes extérieures de la carrosserie (ailes, calandre) de
modifications d» la présentation intérieure (tableau de bord, tapis, sellerie)
ou d’une amélioration des performances.

Le serviee aprés-vente, compte tenu de 'expérience de ses agents,
demande des améliorations coneernant la sécurité (tenue de route, résistance
ou usure des essieux, usure des pneumatiques, fiabilité et usure des freins,
nerrures) ou l'endurance (moteur, transmission, direetion). D'autres modifi-
cations sont apportées pour la commodité de I'entretien et des réparations.

Le service des méthodes de production demande des modifications de la
conception en vue d’améliorer la qualité, de réduire les temps de production
ot de permettre 'automatisation des opérations de fabrication ou de montage.

En fait, lorsqu’il « ziste dans I'entreprise des « boites & idées », n'importe
quel membre du personnel peut. théoriquement, présenter des suggestions en
vue d’améliorer lex eonditions de produetion.

Il y a toujours dans les entreprises un bureau dépendant de la direction
générale qui a pour réle d'examiner toutes les demandes de modifications,
d’évaluer leurs conséquences en ce qui concerne le prix de revient et le
fonctionnement des divers serviees et d’éliminer toutes celles qui n’ont pas
une utilité évidente.

La question qui se pose est avant tout de savoir si I’entrepreneur qui
construit sous licence doit appliquer toutes les modifications déeidées par
le construeteur étranger. Il n'a pas le ehoix, lorsqu'il & une simple usine de
montage, puisque les pidces expédiées par le constructeur étranger subissent
les mémes modifieations que les pitces qu'il utilise pour construire ses
véhicules. Il doit done simplement veiller & ce que les agents de son réseau
de vente et d’aprés-vente soient informés en temps voulu pour constituer
des stocks de pidces modifiées et pour identifier les véhicules du modéle
modifié afin d’éviter les erreurs dans les commandes de pitces de rechange.

Dés qu'il y a intégration de pitces de fabrication nationale dans les
véhicules, la question se pose. Il est de I'intérét du eonstructeur étranger
que toutes les modifications apportées & sa production soient adoptées dans
tous les pays afin que les voitures construites sous licenee ne different pas
de celles qu’il construit. Il ne peut que le souhaiter #’il veut maintenir sa
réputation mondiale et #’il veut éviter de compliquer de fagon inextricable
I'approvisionnement en pidces de rechange de ses marchés d’exportation.
Les voitures sortent fréquemment de leur pays d’origine et il faut pouvoir
leur fournir partout les pi¢ces de reehange nécessaires.
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Le probléme n’est pas aussi simple pour le constructeur national. Il
doit faire en sorte que le véhicule qu'’il produit soutienne la comparaison
avec le véhicule d’origine, surtout s'il veut l'exporter. Il doit donc éviter
toute différence d’aspect et veiller & ce que les pidces soient interchangeables.
Mais il doit aussi considérer son prix de revient et éviter tout ce qui peut
I'accroitre (réforme d’outillages non amortis, constitution de stocks trop
importants de pidces de rechange, vente au rabais dec véhicules non modifiés,
etc.)

La meilleure solution est de faire un choix parmi les modifications
proposées et de n’appliquer obligatoirement et rapidement que celles qui
assurent l'interchangeabilité avec les produits du donneur de licence ou
celles qui améliorent la sécurité et 'endurance du véhicule. Les autres doivent
étre examinées une & une, avec le constructeur étranger ; celles qui sen-
blent offrir suffissmment d’avantages pour étre retenues seront appliquées
ensemble, & intervalles déterminés (tous les ans ou tous les deux ans par
exemple), la désignation du véhicule étant a'urs changée pour éviter toute
erreur dans I'ensemble du réseau. ‘

Normalisation et concentration des moyens de production, des équipements et
des accessoires

Les problémes de normalisation et de concentration de la production
ont été examinés dans le cadre de 'amélioration des industries automobiles
existantes. Les observations faites & ce sujet s’appliquent tout aussi bien a
la création d’une nouvelle industrie. Des mesures urgentes s’'imposent si |’on
veut, sans trop tarder, incorporer dans les véhicules les équipements et
accessoires produits localement.

Les pouvoirs publics devraient adopter & cet égard une politique aussi
stricte qu’en ce qui concerne la concentration des moyens de production des
véhicules considérés dans leur ensemble, car les éléments d’équipements et
les accessoires représentent jusqu’a 30 ¢, du cofit total des véhicules et leur
qualité compte souvent plus pour le client que cellec des organes essentiels
du véhicule.

Organisation commerciale

En général, les pays en voie de développement ne manquent pas
d’hommes désireux de faire du commerce, mais ils manquent autant de
spécialistes capables d’assurer efficacement des services de vente et d’aprés.
vente que de techniciens. Il ne s’agit pas — comme pour vendre un tapis
ou un cheval — de convaincre le client qu'’il fait une bonne affaire, de lui
laisser I'objet et de disparaitre vers d'autres régions, mais de fournir un
produit de haute qualité, do I'entretenir et, le cas échéant, de le réparer,
le tout au plus bas prix, pour l'inciter & rester fidéle a la marque. Aucune
entreprise, autrement, ne survivra longtemps.

Le vendeur de voitures doit étre le conseiller permanent du client ct
jouer, & son égard, le réle que le médecin dc famille joue dans le domaine
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de la santé. Pour s'acquitter de cette tache ossentielle, il faut qu'il soit &
la fois un bon commergant et un bon technicien. Il doit connaitre les possi-
bilités mais aussi les limites du véhicule. il ne doit pas en exagérer les qualités
4 seule fin d’arracher un bon de commande et il doit étre capable de donner
des conseils au sujet du fonctionnement, de l'entretien et des réparations
du véhicule.

La répartition des points de vente et d’aprés-vente devra faire I'objet
d’une étude approfondie car il faut établir un réseau couvrant I’ensemble du
territoire sans étre trop dense, afin que chaque concessionnaire dispose d’un

marché suffisant pour gagner décemment sa vie en prélevant une commission
raisonnable,

L’expérience des constructeurs mondisux sera trés utile dans ce domaine
si 'on veut établir un réseau solide permettant, les années de facilité passées,
d’assurer 1’écoulement régulier de la production. En fait, leur expérience
commerciale se révéle généralement aussi précieuse que leu. connaissance des
techniques de fabrication.

Les observations relatives & I'organisation de services aprés-vente
dans les pays ayant déjd une industrie automobile s'appliquent également
& la création d’une nouvelle industrie. Ces services doivent étre organisés
en méme temps que la vente. Les investissements qu'ils exigent ne doivent
pas étre oubliés dans le calcul des dépenses effectuées au début de I'étude
d’un projet.

Etudes financiéres

Il va sans dire qu'avant et pendant I'organisation des services ci-dessus,
il faut effectuer des études financiéres aussi précises que possible afin de
pouvoir assurer en temps voulu le financement des biens d’équipement, des
approvisionnements et des stocks.

Il n'est pas possible d’indiquer, dans le cadre de la présente étude,
I'importance des investissements en biens d’équipement car il n’y a pas en
la matitre de régles générales. Elle varie avec les pays et dépend avant tout
de I’échelle de production et du taux d’intégration nationale & atteindre.

Dans la plupart des pays industrialisés, les éléments d’équipement et
les accessoires que les constructeurs d’automobiles achétent & d’autres
entreprises — et qui ne sont pas les mémes dans tous les cas — représentent
généralement plus de 30 %, du cofit du véhicule. Dans les pays en voie de
développement, les producteurs locaux sont parfois obligés de fabriquer
eux-mémes des éléments que le donneur de licence achéte & d’autres entre-
prises, soit pour obtenir un article d’'une qualité suffisante, soit, en I’absence
d’autre producteur local, pour atteindre le taux d'intégration nationale
requis. En tout état de cause, on ne saurait se contenter de considérer les
investissements requis de la part des producteurs de véhicules sans tenir compte
des investissements qui doivent étre faits dans d’autres secteurs industriels
nécessaires & la création d'une industrie automobile entidrement intégrée.
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L'importance de ces derniers dépendra notamment de la complexité et de
la capacité de production de I'industrie métallurgique et des constructions
mécaniques (voir i-aprds).

Afin de donner une idée de I'ordre de grandeur des investissements &
prévoir, on peut indiquer que, dans le cas de petites voitures éoonomiques
telles que la Mini BLMC, la Dyane Citroén, Ia Fiat 850 ou Ia R4 Renault,
un producteur peut avoir & investir 60 & 75 millions de dollars en biens
d’équipement si son usine produit 35 & 40 %, des éléments & incorporer dans
le véhicule, pour une production annuelle de 50 000 véhicules, et 110 &
140 millions de dollars pour une production annuelle de 100 000 véhicules.
L’ensemble des entreprises qui produisent dans le pays des éléments d’équipe-
ment ou d’accessoires représentant jusqu'd 30 9, du teux d'intégration de la
production nationale peut nécessiter des investissements de méme importance.

Dés que les moddles ont été choisis et les programmes de démarrage
établis, I'entrepreneur doit prévoir ses engagements financiers jusqu’a la
date ol I'usine fonctionnera & plein régime ainsi que les dépenses d’exploi-
tation pour la période d’exploitation & plein régime. Mais, pour qu’une
entreprise soit financidrement saine, il faut qu'elle puisse réaliser des béné.
fices, méme en fonctionnant & 80 % de sa capacité maximale.

Les mémes méthodes doivent étre appliquées dans le cas de grands
projets de production d’équipements et d’accessoires.

C'est sur la base de ces plans financiers que les entrepreneurs pourront
engager des négociations avec I'Etat au sujet des stimulants qui pourront
8tre offerts & I'industrie, avec les banques en ce qui concerne les emprunts
nécessaires et avec leurs associés nationaux et étrangers pour ce qui est du
montant du capital requis et de leur participation respective a ce capital.

Formation des cadres et du personnel technique

Cette question est incontestablement I'une des plus complexes et des
plus difficiles & résoudre, en particulier dans les pays oii, malgré les efforts
déja accomplis, le taux d’analphabétisme est encore trés élevé et le nivesu
d’instruction générale trée bas. L'industrie sutomobile exige des ingénieurr,
des techniciens, des dessinateurs et des ouvriers professionnels tels que
méoaniciens, réparateurs, ajusteurs, tourneurs, fraiseurs, aléseurs et peintres,
surtout si I'on veut accroftre le taux d’intégration de la production nationale.
Par ailleurs, méme les ouvriers non spéoialisés doivent savoir lire, écrire et
compter et étre capables de travailler avec propreté et précision.

Il faut donc développer rapidement I'enseignement technique — non
seulement pour l'industrie automobile, mais pour tous les secteurs indus-
triels — et cela A trois nivesux : primaire, pour former des apprentis ;
secondaire, pour former des dessinateurs, techniciens de fabrication, des
méthodes, du montage, des essais et des services aprds.vente, ainsi que
des contremaitres et chefs d’atelier ; supérieur, pour former des ingénieurs,
ainsi que des chefs de service et directeurs des services techniques, commer-
cisux, administratifs et financiers.
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L’enseignement de base ne peut étre donné que par des établissements
publics ou des établissements privés créés et dirigés par I'industrie. Il doit
essentiellement avoir des objectifs pratiques et ne pas se contenter de copier
les programmes des pays industrialisés qui ont actuellement un caractére
trop théorique et trop général. Il s’agit de former des hommesr réalistes
sachant mettre leurs mains au service de leur cerveau et capables d’exécuter
avec rigueur et discipline des tiches limitées et précises.

La formation spécialisée et le perfectionnement peuvent alors étre
facilement assurés dans le cadre des entreprises avec, comme professeurs et
moniteurs, les spécialistes étrangers que les constructeurs mondisux peuvent
détacher temporairement ou envoyer spécialement & cette fin.

La réussite du Japon et de I’Espagne dans le domaine de I'industrie
sutomobile est surtout due au fait que chacun de ces pays avait un enseigne-
ment structuré & tous les niveaux et que les constructeurs n'ont eu aucune
difficulté & recruter du personnel qualifié pour tous les postes.

L’Etat devra ouvrir, au titre du programme de formation, les crédits
néoessaires pour construire des écoles et des universités et prévoir dans son
budget annuel les sommes nécessaires pour assurer leur bon fonctionnement.
Pour gagner du temps, la plupart des pays seront obligés de recruter dans
les pays développés de bons professeurs d’enseignement général et surtout
d’enseignement. technique.

Promotion des indusiries en amont

Les usines de construction ou de montage de véhicules automobiles et
celles qui produisent des équipements, accessoires ou pidces détachées.
doivent pouvoir compter sur des matidres premidres de qualité. Les taux
élevés d’intégration de la production nationale ne peuvent étre atteints que
lorsque l'industrie nationale est en mesure de fournir des articles de qualité.
L’industrie automobile utilise des matériaux spéciasux de qualité dans tous
les domaines et des procédée de fabrication trés évolués pour ls fonderie,
la forge, 'emboutissage et la fabrication mécanique. Dans les principaux
pays industrialisés, le prix des matidres premidres représente prés de 30 9,
du prix de revient du véhicule. Une entreprise qui importerait toutes ses
matidres premidres atteindrait ainsi au maximum un taux d’intégration de
la production nationale de 70 %,, méme si tous les éléments du véhicule
étaient fabriqués dans le pays. Les pouvoirs publics ne doivent donc pas se
oontenter d’encourager la production de véhicules, d’équipements et
d’acoessoires, il faut qu'ils fassent un effort analogue dans le secteur de la
transformation des matidres premidres.

Les aciers de construction et aciers spéciaux pour piéces détachées a
haute performance, telles que les soupapes d’échappement, les ressorts de
soupapes, les arbres de pompe & eau, peuvent étre achetés & I'extérieur car
ils ne représentent qu'un faible pourcentage du poids, aussi bien que de la
valeur, du véhicule.
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Il sera presque toujours impossible de produire dos téles d’emboutissage
des carrosseries et des pidces mécaniques embouties de qualité suffisante
dans les pays en voie de développement avant trés longtemps. Il faudra
donc les importer quand lex ateliers de presse seront en place, ce qui exigera
un niveau de production important et, la encore, beaucoup de temps.

Pour la production en coquille et sous-pression des pidces moulées en
alliages légers. une wseule fonderie suffira probablement pendant longtemps.
Elle exigera un outillage cofiteux et des cadres compétents. Elle devrait
étre créée sous les auspices de I'industrie de I’aluminium. quand celle-ci
existe dans le pays.

La création d'une industrie nationale des matiéres plastiques e* des
peintures ne peut étr. envisagée que si la demande dépasse un certain tonnage.
Les perspectives de rentabilité doivent étre évaluées compte tenu des autres
industries de construction mécanique et de I'industrie chimique. Cette
industrie présentera de I'intérét si le pays dispose de pétrole ou méme
envisage de construie des raffineries.

Il ne faut pas supposer a priori que les verreries existantes seront auto-
matiquement capables de fabriquer les vitres des automobiles. Pour des
raisons évidentes de sécurité, il faut étre trés exigeant en ce qui concerne
les qualités optiques des glac s et verres, en particulier 1’absence de
distorsion et les caractéristiques de la fragmentation sous I'effet cu choc.
Les formes particulibres des pare-brise et des lunettes arriére exigent aussi
un outillage spécial et des compétences techniques.

Mécanique de précision

Les instruments de mesure et les appareils de contrble doivent faire
I'objet d’une attention toute particulitre de la part des pouvoirs publics.
Ils sont indispensables, non seulement & I'industrie automobile, mais aussi
& toutes les constructions mécaniques. Une industrie nationsle dans ce
secteur offrirait donc de nombreux avantages et n’exigerait pas de trés gros
investissements ; en revanche elle exige des cadres extrémement compétents
et une main-d’@uvre qualifiée. La responsabilité de ces fabrications pourrait
étre confiée au Bureau national des poids et mesures chargé de la conservation
des étalons de mesure. -

Carburants et lubrifiants

Il est évident que les normes internationales devront étre respectées
aussi bien pour I’essence que pour les huiles de graissage. Quand ces produits
sont importés, aucune question ne se poso & ce sujet car les principaux four-
nisseurs se conforment aisément & ces normes. Quand le pays a ses propres
raffineries, il est indispensable que les pouvoirs publics veillent, par des
contréles fréquents, au respect des normes, surtout en ce qui concerne le
nombre d’octanes, la teneur en soufre et la courbe de distillation. Le bon
fonctionnement des voitures en dépend, surtout sous les climats excessifs.
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Les installations de stockage ot de transport devront étre surveillées
pour éviter aussi bien Pintroduction d’eau et de corps étrangers que I'évapo-
ration qui modifie, dans les pays tropicaux, les caractéristiques des carburants.

Le rOle de I'Organisation des Nations Unies
pour le développement industriel (ONUDI)

L’ONUDI est en mesure d’apporter aux gouvernements et aux industriels
des pays en voie de développement I'side et les conseils de ses experts a
toutes les étapes de la création et du développement d’une industrie auto-
mobile. Nous verrons ci-aprés, étape par étape, comment cette assistance
intcrnationale peut étre fournie le plus utilement.

Etude économique du marché auwtomobile & moyen et & long terme

Nous avons vu qu'avant de prendre une décision quant & la création
d’une industrie automobile, il était indispensable de faire une projection a
long cerme de la demande de voitures particulidres, de véhicules utilitaires,
cars et autobus. Des spécialistes peuvent évaluer sur place, non seulement
I'évolution probable du nombre des immatriculations, mais 'importance des
investissoments & envisager dans différentes hypothdses de montage ou de
construction, le prix de revient des véhicules dans ces diverses hypothéses
et I'économie en devises qui pourrait en résulter.

Création d'un office national de I'automobile

L’'ONUDI peut fournir les services de consultants capables d’aider les
fonctionnaires nationaux & créer cet office. Ils peuvent les faire bénéficier
de I'expérience déja acquise par des offices analogues dans d’sutres pays et
former les fonctionnaires pour leur permettre d’exercer leurs nouvelles
fonctions.

Les consultants peuvent dresser pour I'Office national un inventaire
exact et objectif des ressources et moyens existant dans les diverses branches
de Pindustrie intéressée, & savoir la métallurgie, la sidérurgic, les produits
chimiques, la production d’électricité, la mécanique de précision et la télerie.
Ils peuvent ensuite collaborer avec les fonctionnaires de I'Office pour les
aider & établir les programmes détaillés de fabrication en précisant le nombre
de modéles & produire et le niveau technique & atteindre.

L’ONUDI peut fournir les consultants chargés de conseiller les fonction-
naires de I’Office dans tous ces domaines.

Chotx des modéles de véhicules & consiruire

La collaboration des experts de 'ONUDI est particulidrement utile en
ce qui concerne les essais de vérification des performances et les essais
d’endurance des véhicules proposés par les constructeurs. Car, vu la
complexité du probléme, il est indispensable que des consultarts ayant a la
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fois une grande expérience et une indépendance totale puissent donner leur
avis, déterminer les méthodes d’essai et de mesure, diriger les essais et en
évaluer les résnltats.

Négociation des contrats avec les constructeurs éirangers

Les experts mis par TONUDI & la disposition des personnes chargées
de négocier les contrats avec des constructeurs étrangers peuvent les faire
bénéficier de 'expérience acquise en des occasions analogues dans d’autres
pays et de leur connaissance de la jurisprudence internationale en la matiére.

Etablissement du plan de construction

Le plan de construction d’une nouvelle usine doit étre étudié dans les
moindres détails afin d'éviter les pertes de temps ot les dépenses inutiles.
Les aspects techniques, commerciaux et financiers de la question peuvent
étre examinés par les spécialistes de ces divers domainos.

Il est évident que, dans toutes lex études sur lesquelles se fondent les
plans d’action, I'assistance des experts de 'ONUDI apporte, non seulement
la compétence et I'expérience d’hommes informés, mais une hauteur et une
indépendance de vues qui éviteront aux responsables des décisions hatives
ou insuffisamment miries. Pour avoir le maximum d’efficacité, la collabora.-
tion des experts de 'ONUDI ne doit pas étre épisodique, elle doit se
prolonger assez longtemps pour qu'ils puissent suivre 'exécution du plan et
intervenir, le cas échéant, pour corriger des erreurs initiales d’appréciation
ou méme modifier I'ensemble du plan si une évolution imprévisible de la
situation l'exige.




Annexe

NOTES COMPLEMENTAIRES SUR LA PREVISION
DE LA DEMANDE EN 1980

Prévisions relatives & la population et au PNB en 1980

Pour établir les prévisions relatives & la population en 1980, on a appliqué
le taux de croissance démographique annuel moyen de 1957 — 1959 & 1964 — 1966
aux données relatives & 1868 pour chacun des pays considérés. De méme,
pour les prévisions relatives au PNB. on a choisi 1968 comme année de base,
mais on & établi deux séries de prévisions en adoptant deux hypothéses dif-
férentes. Dans un cas (hypothése A) on a supposé que le taux de croissance
annuel moyen du PNB de 1957 —1959 & 1964 —1966 se maintiendrait jus-
qu’en 1980.

Dans I'autre cas (hypothése B) on a supposé que le taux de croissance
annueile du PNB serait de 6 9, pour chacun des pays en voie de développe-
ment considéré, mais on a retenu le taux de I'hypothése A quand celui-ci
était supérieur a 6 °%. Pour la plupart des pays en voie de développement,
le taux de I’hypothése B est beaucoup plus élevé que le taux actuel.

La conversion en dollars des Etats-Unis des chiffres relatifs au PNB
fournis en monnaie nationsle présente dans certains cas de trds grandes
difficultés. Dans toute la mesure possible. on a utilisé pour les calculs
les taux de change qui figurent dans I’Annuasire statistique des Nations Unies
(Yearbook of National Accounts Statistics for 1968, vol. II, pages 54—65).

En raison des réserves formulées & la page 66 de ls publication ci-dessus
mentionnée, il n’est pas possible d’établir une comparaison rigoureuse entre
les chiffres du PNB et du PNB par habitant relatifs aux divers pays, mais
ces chiffres n’en permettent pas moins d’établir avec une précision suffisante
les prévisions, pays par pays, de la situation en 1980.

Les prévisions A qui se fondent sur I'hypothése du maintien des ten-
dances récentes ne sont pas systématiquement optimistes et, quand elles le
sont, c’est dans le sens ol I'on escompte la continuité de ’expansion et ou
'on espére que les pays qui éprouvent actuellement des difficultés seront
capables de les surmonter rapidement sans nuire & leur croissance économique
4 long terme. Dans I'hypothdse B, en revanche, la situation est considérée
de fagon systématiquement optimiste.
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Tasukac AL PortLaTiON E7 PNB PAR WABITANT
Z0oNF | : LES CARAIREN ET L AMERIQUE LATINE
Population I’NB par Aabitant en dollara
T d i g 1980
1968 mf.-l‘;w" ' ",",:::,""' 146
(Milliers) ar"u'u‘fl M i.lh‘ ors) ' Myy:;lhhr llypn;:hdor

Lea Caraibes el

Amérique centrale
Costa Rica ........... 1 634 4.2 26873 456 HON 555
El Salvador .. ... ..... 3 266 3.4 4 483 277 363 463
Guatemals ... ... ... .. 4 N4 3.1 7014 315 418 431
Haiti ................ 4 671 1.9 5 854 ol 1111 142 !
Honduras ............ 2413 33 3 562 256 286 343 ‘
Jamaigque ... ..., 1913 1.9 2308 496 6872 72
Mexique .............. 47 267 34 70 864 566 761 71
Nicaragua ............ 1 842 3,2 2 48N 373 495 505
Panama .............. 1372 3.2 2002 (1Y 934 90N
Républiqun  Dominicaine 4020 36 6 199 200 3s) ann
Trinité. ot-Tobago . ... .. 1021 3.0 1 456 733 1 190 118

Total .............. 74 292 3.2 100 394 470 634 646
Amérigue du Swii
Argentine ............ 23 617 1.8 24 369 739 H62 1 In7
Bolivie ............... 4 680 1.4 5 530 173 234 284
Brésil ................ 88 309 3,0 125 742 316 389 437
Chili ................. 8 351 2.3 13 286 569 731 N4S
Colombie ............. 19 825 3.2 28 933 350 418 486
Equateur ............. 36498 33 H 408 229 261 304
Paraguay ............. 2 231 2,7 3en 220 234 327
Pérou ................ 12 772 3.0 18 208 201 425 425
Uruguay ............. 2 NIN 1.4 3330 a50 725 1 086
Venezuala ............ 9 648 34 14 467 944 1 043 1252

Total .............. 178 N84 2,7 248 542 419 498 i)

Total général ....... 2531768 2,9 357 136 437 540 610

Nowrces ;. Pour |a mpuhtlun de 1068, Nations Unles, Rulltin mensuel de slatistigue : pour le PNB
de 1964, Nations Unles, Yearbook of Nalional Accounts Stalisties (968, vol. 11 (publication des Nations
I'nles, numéro de vente : 70/XVI1.3) ot Bulletin mensuel de statistique : pour le taux de erolssance démo-

m‘ml ue et ie taux de crolssance du PNB par habitant (hypothése A), Centre de développement
de 'Ogbl. ('omplea nationaus des pays moins mvlop’h 1950 - 1968 (CD/R/NA. 3), Paris, jnillet 1068,
ot bulletine complémentalres 1, 2 et 3,

Lex tableaux A-1 & A-5 indiquent, en ce qui concerne la population et
le PNB par habitant des pays en voie de développement de chaque zone.
les données relatives & 1968 ot les prévisions établies pour 1980 d’aprés ces
données dans I'hypothéwe A et dans 'hypothése B.

Prévision du parc automobiie en 1980

En ce qui concerne les voitures particulidres, 'hypothése de baso ent
que toute augmentation d'un dollar du PNB par habitant entre 1968 et 1980
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TaBLEAU A2, POFrLATION KT PNB PAR HABITANT
ZONE 2 : ANIE DV S1'D-EaT
ZONE 3: RERTE DE L'ANIE, A L'EXCLUSION DI MOVEN-ORIENT

Population PN B par habitant en dollars
Taux de , , 1980
196X croissance ! ";i”%"'" 1968
{ Milliers) annuel ( Milliers) ’ Ilyp‘o‘tua ”yp:“n
’l)“‘ .
Zone 2
Birmanie ............. 26 3np 2.0 33 467 0. 92 120
Indonénie ........ ... .. 112 825 23 148 241 96 96 143
lwos ................. 2 825 5 3799 72 94 105
Malaisie .............. 11 840 31 17 079 25 440 445
Philippines ........ ... 35 883 33 52978 Jol 337 403
Républiyue klimére .. .. 6 367 2.6 8929 160 210 231
République du Viet-Nmin 17 414 o 24 624 201 264 278
Singapour ............ | 988 o 2034 723 939 1 001
Thaflande ....... ... . 33 ¢03 3.1 48 602 166 261 261
Total .............. 249 414 2.6 340 733 158 196 232
Zone 3
Afghanistan .......... 16113 1.8 19 961 L) 108 126
Caylan ............... 11 884 2.4 16 203 151 170 218
Hong-kong ........... 3025 3.7 6 070 620 858 858
lnde ............ .. ... 523 893 2.4 696 411 80 86 118
lran ...l 27 081 2.7 37 282 295 440 440
Népal ... 10 862 (R ] 13 19¢ 75 98 119
République de Corde .. 30 470 28 42 439 194 274 274
Pakistan ....... .. .. .. 109 520 2.6 149 144 140 190 02
Total .............. 735 618 2.5 980 796 108 146 164
Total général . ... ... 983 082 25 1321 549 122 159 182

Sources : Comme pour e tableaun A-1.

entrainera une augmentation d'un montant constant du nombre de vékicules
par millier d’habitants ; ce montant constant est supposé étre le méme pour
tous les pays d’'une méme zone ou sous-zone étant donné que les conditions
géographiques et le niveau de la mécanination des activités quotidiennes de
ces pays sont sensiblement les mémes. Les constantes ont été déterminées
de fagon empirique. Un graphique a été établi pour chacune des zones con-
sidérées. Des points représentant le PNB par habitant et le nombre de
véhicules en circulation en 1988 dans lex différents pays ont été portés sur
ces graphiques. Con points ont été reliés par les lignes dont la pente donne
la valeur de la constante.

On a fait de méme pour établir ls projection du nombre de cars et
autobus par millier d’habitants en 1980. En multiplisnt ce nombre per le
nombre d’habitants prévus pour 1980, en milliers, on & obtenu le nombre
total de voitures particuliéres ou cars et autobus. selon les cas, du parc de 1980.
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TABLEAU A-3. PoPULATION KT PNB ranr HABITANT

ZONE 4 : AFRIQUE DU NORD ET MOVEN-ORIENT

Population PN R par habitant en dollars
T d s iang s 1980
1965 eroissance ! rojeclmt e
{ Milkiers) ar::’u;l { Milliers) lhm:lmo Hyp:hdu
Afrique du Nord
Algérie . .............. 12 943 1,7 15 845 220 254 350
Egypte ............... 31 693 2,6 43 159 190 280 280
Libye ................ 1 803 3,7 2788 1 412 1 628 1 813
Maroe ................ 14 580 2,8 20 307 208 213 204
Noudan ............... 14 770 2,9 20 818 110 130 154
Tunisie . . ............. 4 920 2.2 6 389 225 322 339
Total .............. 80 709 2,6 109 308 213 272 311
Moyen-Orient
Arabie NSaoudite . ... ... 7100 1.3 8 284 375 641 641
Chypre ............... 622 0.9 663 704 1.1, 1217
Irak ................. N 634 3.3 12 747 270 425 425
Ieradl ................ 2745 3353 1460 2 631 2 631
Jordanie ............. 2108 3,2 3 089 203 474 474
Liban ................ 2 580 2,8 3518 515 a76 744
Rép. dém. pop. du Yémen 1185 2.2 1 552 240 410 410
Syrie .. ............... 5 701 2.9 » 036 200 280 280
Turquie .............. 33 638 2,6 45673 380 457 549
Total .............. 64 219 2.5 86 920 306 349 603
Total général ....... 144 028 2,8 196 226 204 385 441

Sourees ; Comme pour le tableau A-l,

Pour les véhicules utilitaires, la méthode employée est encore plus simple.
On a calculé pour chaque pays le rapport entre le PNB par habitant prévu
en 1980 et le PNB par habitant en 1968. On a ensuite multiplié par le chiffre
ainsi obtenu le nombre de véhicules utilitaires en circulation en 1968, puis
on a évalué l'importance du parc de 1980 en multipliant par le chiffre ainsi
obtenu le nombre de véhicules utilitaires en 1968.

Les tableaux A-6 4 A-10 indiquent pour les pays en voie de développe-
ment de chacune des zones considérées le nombre de voitures particulidres,
véhicules utilitaires, cars et autobus en circulation au 1** janvier 1968 et
les prévisions correspondantes pour le 1°* janvier 1980 dans I'hypothése A
et dans I'hypothése B.
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TaBLEaU A-4. PorvLaTion BT PNB PAR HABITANT
Z0oNE 5 : L'AFRIQUE AU SUD DU SAHARA

Population PNB par Aabitani en dollars
{ Milliers) a;;;:}el ( Milliers) va:lhbe HwoB(Mle
Afrique centrale
Angola .. ... ... ... ..., 5 362 1,6 8411 120 141 195
Cameroun ............. b5 582 2,4 7 304 168 193 248
Congo ................. 870 1,5 1 040 130 150 211
Gabon ................ 480 1.5 574 580 ad9 941
République Centrafricaine 1 488 2.4 1978 125 144 184
Tchad ................. 3 460 1,5 4137 70 81 114
Zalre .. ................ 16 730 2,4 22 239 79 23 128
Total ............... 33 952 2.1 43 773 109 127 178
Afrique orientale
Botswana ............. 6811 3,0 871 100 120 138
Burundi ............... 3 4086 2,0 4319 50 61 77
Ethiopie ............... 24 212 1,5 28 950 85 ']} 105
Kenya ................ 10 209 2,9 14 390 126 136 169
Madagascar ............ 8 500 2.4 8 640 120 138 177
Malawi ................ 4270 2.4 5 696 48 58 86
Maurice ............... 787 2,9 1100 220 251 308
Mozambique ........... 7374 1,6 8 698 100 140 162
Ouganda .............. 8133 2,9 11 463 96 1138 134
Réunion ............... 4126 2,9 600 650 749 909
Rwanda ............... 3 408 2.9 4709 40 46 56
Somalie ............... 2 870 29 3 869 72 83 1]
Swagiland .......... ... 395 2.9 557 180 217 2452
Tanzanie .............. 12 590 2.9 17 748 76 80 108
Zambie ................ 4 080 2.9 5 781 316 442 442
Total ............... 88 988 2.3 117 488 28 130 280
Afrique occidentale
Cote d’'Ivoire .......... 4100 2.4 5 450 304 350 403
Dahomey .............. 2571 3.0 3 665 80 93 111
Gambie ............... 350 1.8 434 110 128 173
Ghana ................ 8 376 2,9 11 806 238 280 333
Guinée ................ 3795 1.9 3 349 120 141 168
Haute-Volta ........... 5175 2.4 6 879 80 58 4
Libéria . .............. . 11380 1,6 1878 225 271 365
Mali .................. 4 787 2.4 6 363 90 104 133
Mauritanie ............. 1120 1.5 1 339 140 161 227
Niger . ............... . 3 806 3,0 5 428 90 104 125
Nigéria ... ............. 62 650 2.4 88 281 80 113 118
Nénégal . ...... ... .. ... 3683 2,4 4 898 225 259 332
Sierra Leone ....... ..., 2478 1.6 2 959 153 184 248
Togo .................. 1 769 3.0 2532 128 144 178
Total ............... 105 789 2.3 141 748 112 142 162
Total général ..... ... 227 474 23 302976 107 135 197

Sources : (Comme pour le tableau A-1.
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TABLEAU A-5. PoruLaTiON ET PNBB PAR HABITANT
ZoNE 0 : OctaNIE

Population PNB par habitant en dollars
Tauz de . 1980
1965 crotssanee P "”“,”'0“'" 1968
( Milliers) m(u;l:,cl ( Milliers) Hyp:(hén llypoBtAeu

Iles Fidji ............ 508 3,2 787 334 3 453
Nouvelle-Calédonie ... 95 2,6 129 1 600 1 864 2811
Nouvelle-Guinde ... .. 1 680 2,6 2 288 170 198 2460
Polynésie francaise ... 100 2,6 134 1 200 15874 1782
Total ............. 2 380 2,7 3 288 305 358 438

Sources : Comme pour le tableau A-l,

Prévision des nouvelles immatriculations

Le nombre des nouvelles immatriculations doit étre supérieur & 'augmen-
tation du nombre de véhicules du parc puisqu’il faut prévoir le remplacement
des véhicules mis & la ferraille. Dans les pays qui ont établi chaque année
pendant une assez longue période des statistiques relatives aux nouvelles
immatriculations et au parc automobile, on peut évaluer indirectement le
nombre de véhicules mis chaque année & la ferraille, le comparer a celui des
nouvelles immatriculations des années antérieures et évaluer ainsi la durée
de vie des véhicules. Quelques pays industrialisés ont effectué des enquétes
par échantillonnage afin de déterminer la structure d’age du parc et la durée
de vie moyenne des véhicules avant leur mise & la ferraille.

Grice & ces études, on peut calculer le rapport entre le nombre des
nouvelles immatriculations et I'accroissement futur du parc d’une part, les
nouvelles immatriculations des années passées d’autre part. Toutefois, cette
méthode ne peut pas étre appliquée aux pays en voie de développement car
on y utilise les véhicules plus longtemps que dans les pays industrialisés et,
par ailleurs, on n’y trouve pas toujours de statistiques dignes de foi sur toutes
les années pour lesquelles elles seraient nécessaires.

Belon les études effectuées dans les pays industrialisés, la durée de vie
moyenne des véhicules, avant leur mise & la ferraille est d’environ douze
ans pour les voitures particulidres et seize ans pour les véhicules utilitaires,
cars et autobus. Les pays en voie de développement pourraient peut-étre
#'efforcer d’atteindre ces objectifs en 1980. Dans un esprit de simplification,
on peut supposer que toutes les voitures particulidres immatriculées avant
1868 (.nais sucune des voitures immatriculées pour la premidre fois pendant
la période 1968 & 1979) auront été mises & la ferraille au 1° janvier 1980.
On peut faire la méme hypothése pour les véhicules utilitaires, cars et autobus,
en remplagant 1968 par 1964. On peut alors calculer le nombre de véhicules
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qui devront ére immatriculés entre 1969 ct 1979 en utilisant la formule
suivante :

Py — Py 1 Py pour los voituros particuliéres,
Pyy — Pgy + Py pour les véhicules utilitaires. cars et autobus

ol Py est lc nombre de véhicules du parc au 1" janvier de I'année ¢.

En supposant que le nombre des immatriculations augmente de 10
par an, le nombre des immatriculations au cours de 'année 1979 sera dgal
8 13.9 % du nombre total dex immatriculations pour la période de onze ans.
de 1969 & 1979, calculé selon la formule ci-dessus. Cette formule donne ton-
jours un chiftre supérieur & la réalité mais 'oxcédent est égal au nombre de
véhicules mis & la ferraille au cours d’années donnéox (1968 pour les voitures
particulidres ot 1964 & 1968 pour les véhicules utilitaires. cars ot autobux).
Sans en connaitre I'importance, on peut penser que, pour l'ensemble de la
période de onze ans, la différence est de I'ordre de 10 %: Il en résulte une
différence analogue on ce qui concerne le nombre des nouvelles immatricu-
lations prévues pour 1979. Pour tenir compte des marges d’erreur, tant dans
la statistique de base que dans les hypothéses formulées, il a 6té décidé de
considérer que les évaluations relatives aux nouvelles immatriculations
w'appliqueraient & I'année 1080 plutdt qu’a I'année 1979,

On peut considérer que le taux de croissance annuel du nombre des
immatriculations est trop modeste mais, pour de nombreuses raisons, il semble
réaliste en ce qui concerne les pays en voie de développement.

Il est incontestablemnent de I'intérét des pays en voie de développement
de limiter le nombre des nouvelles immatriculations et, par conséquent .
l'accroissement du parc, parce qu’ils peuvent ainsi :

Construire progressivement un résesu routier adapté A la circulation

automobile, lequel est généralement inexistant dans les régions rurales

ot trés insuffisant dans les zones urbaines :

Etablir un réneau de distribution de carburant avec des points de vente
suffisamment rapprochés pour répondre aux besoins des usagers ;

Créer progressivement dans tout le territoire des ateliers d’entreticn ct
de réparation des véhicules ;

Former des mécaniciens :

Former des conducteurs et leur apprendre & respecter le code de la route
afin de maintenir le nombre des accidents daus des limites acceptables.

En outre, il faut considérer qu’inévitablement on limitera le nombre des
nouveaux véhicules immatriculés pour qu'il ne woit pas supérieur au nombre
de véhicules produits dans le pays, lorsque celui-ci & une industrie auto-
mobile. Dans ce cas. un taux de croissance trop important créerait de nom.
breuses difficultés et, notamment, entrainerait presque nécesssirement unc
baisse de la qualité des produits du fait de I'emploi d’une main-d’wuvre
sans expérience ni qualifications professionnelles. Il importe d’éviter cette
erreur car dans nombre des pays intéremsés. ni les dirigeants, ni la main.
d’euvre n'ont assez d'expérionce dans le domaine industricl.
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Il est évident que I'hypothése d’un taux de croissanee commun a tous
les pays a été adoptée dans un esprit de simplification et n’est acceptable
qu'en raison du caractére trés général de la présente étude. Le pourcentage
a envisager devrait étre fixé pour chaque pays aprés une étude de marché
trés sérieuse effectuée sur lew lieux, en interrogeant directement la popu-
lation pour pouvoir tenir compte de nes besoins, de ses désirs et de toutes
ley possibilités existantes.

Lex pourcentages ainsi calculés devraient étre acceptés par les pouvoirs
publies dans le cadre des plans d’industrialisation.

Marges d'erreur

Dans toutes les prévinions, les chiffres relatifs aux parcs automobiles et
aux nouvelles immatriculations sont donnés & I'unité prés au lieu d'étre
arrondis & la dizaine, & la centaine ou au millier le plus proche. Mais le lecteur
ne doit pas en déduire que ces chiffres sont d'une précision extréme ; & tous
les stades des caleuls, il y & une source d’erreur possible.

Statistiques de base

Les statistiques utilinées nont celles que 1'on peut considérer comme les
plus exactes et les plus récentes ; il n’en faut pas moins faire certaines réserves
a leur sujet. Dans les pays en voie de développement, tout recensement de
la population se heurte & de grandes difficultés et les erreurs dues & des
omissions ou & des doubles emplois ne sont généralement pas du néme ordre
de grandeur d'un recensement & I'autre. « Les taux de croissance démogra-
phique, souvent calculés en se basant sur les estimations relatives a des années
de référence éloignées I'une de I'autre et non comparables, peuvent étre
faussés dans une proportion de 50 °© »!.

Le produit national brut est une notion relativement simple en soi mais
il est difficile de I'évaluer, en particulier dans les pays les moins développés
du fait de lacunes dans les statistiques de base et de I’absence de moyens
permettant de remédier & cette nituation. La marge d’erreur peut étre beau-
coup plus importante pour une année donnée que pour une période plus longue.
L'évaluation de la demande de véhicules se fonde a la fois sur le PNB et
sur son taux de croissance,

Les statistiques relatives au nombre de véhicules en circulation sont
établies d’aprés le nombre de licences délivrées par les services compétents
des divers pays. Mais, dans certains pays, il y & des catégories de véhicules
pour lesquelles la licence n'est pas obligatoire, lea véhicules militaires, par
exemple, et les statistiques n'en tiennent donc pas toujours compte. Il en
est de méme pour les véhicules dont les propriétaires négligent de renouveler
leur licence.

! Centre de développement de I'OCDE, Comptes nationawuz dea pa.ss moina développéa,
1950 1968 (nuinéro de référence : CD/R/NA, 3). p. 39.
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Chosx des tauxr de croissance

On a supposé que le taux de croimance démographique moyen dex
derniéres années (qui peut ne pas étre tout a fait oxact) et le taux de crois.
sance moyen du PNB (dans I’hypothése A) demeureraiont les mémes jusqu’en
1980. Ces hypothéses peuvent naturcllement se révéler fausses pour diverses
raisons. En ce qui concerne la population, on peut penser, par exemple, que
le taux de mortalité ot le taux de natalité diminueront, mais certains des
facteurs expliquant cette évolution n'influeront pas simultanément sur les
deux taux. Pour ¢s qui est du PNB, Iobjectif de la deuxiéme Décennie pour
le développement étant d’accélérer le rythme de la croissance, les prévisions
de la série A peuvent étre considérées comme pessimistes.

Pour I'ensemble des pays en voic de développement. on a évalué le taux
de croinsance annuel moyen & 2,4 °, en ce qui concerne la population et a
5 % en ce qui concerne loe PNB. L'effet cumulé d'une erreur dans cette éva.
luation deviendrait assez important en 1980. Ainsi, par exemple, si le taux
de croissance démographique est de 2.7 °,, au lieu de 2.4, Ia différence attcindra
3.5 9 en 1980. Do méme, si le taux de croissance du PNB est de 6 °, au licu
de 5 %, la différence atteindra 11,5 , on 1980. Si la population et le PNB
sont, tous les deux, sous-estimés ou surestimés. la marge d’erreur, pour le
PNB par habitant (qui sert & établir les prévisions relatives au parc auto.
mobile) se situera entre les deux marges d'erreur, alors que si 'un de cex
taux sous-estimé et I'autre surestimé, ls marge d'erreur finale wera approxi-
mativoment la somme des deux marges d’erreur.

Corrélation entre le parc automobile d’une part. le PNR
el le PNB par habitant d'autre part

Vue l'exactitude douteuse de certaines des statistiques de base, on n'a
pas jugé souhaitable d’appliquer des méthodes trox élaborées au calcul des
densités de véhicules prévues pour 1980 en fonction des prévisions, pour la
méme année, du PNB et du PNB par habitant. On a pensé pouvoir réduire
les marges d’erreur en groupant les pays par zones au sein desquelles les
conditions économiques, sociales ot wéographiques ne sont généralement pas
trop différentes.

Nouvelles smmatriculations

Etant donné que le nombre de nouveaux véhicules immatriculés dépend
4 la fois du nombre de véhicules mis & la ferraille et de la croimance du parc,
il se peut qu'une attitude trop optimiste a I'égard de la modernisation dex
moyens de transport des passagers et des marchandises dans nombre de pays
en voie de développement ait entrainé une surestimation des possibilités.
Ainsi qu'il est dit ci-dexsus. la formule adoptée pour calculer le nombre des
nouvelles immatriculations on se fondant sur le nombre des véhicules en
circulation aboutit & une légére surestimation des besoins ; mais I'hypothése
d'une croissance annuelle de 10 °, devrait étre assez voisine de la réalité
pour I'ensemble des pays en voie de développement sinon pour chacun d’eux
considéré individuellement.
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