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Préface

L'expérience qu’elle a acquise en ces dix années au cours desquelles celle a fourni, sur
demande, divers types d'assistance i I"industric automobile des pays en développement a conduit
I"Organisation des Nations Unies pour le développement industriel (ONUDI) a considérer que l'on
accordait trop d’attention aux moyens traditionnels de transport particulier et que la technologie
des véhicules bon marché avait une importance capitale pour la satisfaction des besoins
fondamentaux en maticere de transport. L’'ONUDt a en outre constaté quil existait une vaste
gamme de véhicules relativement bon marché 3 deux. trois ou quatre roues  mais que leur
technique de fabrication n’était pas assez largement connue et que les politiques de fabrication et
de commercialisation ¢taient parfois inappropriées.

Pour examiner les facteurs qui font obstacle & une large utilisation des véhicules bon marché,
I'ONUDI a organisé, en cooperation avee le ministére australien de 'Industric et du Commeree,
une Réunion d'experts sur la fabrication de véhicules bon  marché dans les pavs ¢n
développement. qui s'est tenue a Melbourne du 23 au 27 février 1976, Les participants ont
notamment cherché & déterminer si ces véhicules étaient techniquement adaptés aux conditions
du marché et si leur cont était trop ¢leve, et a cerner les problemes financiers ot autres posés par
leur fabrication. Unc grande partie des travaux de la réunion a ¢té consacrée 3 Pexamen d'une
importante documentation sur les véhicules de ce genre fabriques en Asie,

La présente ¢tude, fondée sur les donnees communiquées & la réunion d’experts ¢t sur ses
conclusions, a pour principal objectif de promouvoir la fabrication ¢t I'emploi de véhicules bon
march¢ dans les pays en développement. Elle a ¢t¢ congue a I'intention des fonctionnaires chargés
d’élaborer des politiques de transport dans ces pays et des fabricants de moyens de transport. On
y trouvera une description des principaux types de véhicules bon marche et une analyse portant
sur les conditions requises pour entreprendre leur fabrication et sur les problémes que pose leur
commercialisation, ainsi qu’un apercu de la situation dans plusicurs pays d’Asic. notamment en
Inde et aux Philippines. ou ce genre de véhicules occupe une plaee importante sur le marche,

Eu égard a la prochaine Conférence des Nations Unies sur la science et la technique au
service du développement, qui doit se tenir 3 Vienne ¢n aout-septembre 1979, plusicurs pays en
développement s’iniéressent aux possibilités que leur offre la technique pour satistaire leurs
besoins fondamentaux en matiére de transport. La présente étude, ainsi que d'autres que
'ONUDI prévoit d’établir. constituera une contribution aux préparatifs ct aux travaux de cette
Conférence.

On trouvera dans les annexes des listes de divers types de véhicules bon marché. avec les
noms et adresses de leurs fabricants, et quelques photographies représentant des modéles
caractéristiques de véhicules a deux. trois ou quatre roues. Ces listes ont ¢té ¢tablies d’aprés les
réponses & un questionnaire largement diffusé par I'ONUDI. Sans prétendre étre complétes, elles
donnent une assez bonne idée de la gamme de véhicules bon marché disponibles.




NOTES EXPLICATIVES

Le terme “dollar” s’entend du dollar des Etats-Unis d'Amérique.
Les abréviations ci-aprés ont été utilisées :
AUV Asian utility vehicle

DIN Deutsche Industrie-Norm
NCAER  National Council of Applied Economic Resear~h (Inde)
PNB Produit national brut
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I. Généralités

Dans tout pays le développement de I'agriculture
et de [I'industric nécessite une amélioration des
transports. Les méthodes de culture évoluant. if faut
assurer le transport de nouveaux intrants agricoles et
la livraison des surplus vers les villes. L'industriali-
sation entraine un mouvement accru de matériaux et
de produits, tandis que la croissance urbaine crée de
nouveaux hesoins en transports de passagers.

Si dans les pays en développement le transport 4
grande distance est assuré dans des conditions
satisfaisantes par avions, navires maritimes et
fluviaux, trains et camions. les transports locaux sont
généralement insuffisants. Ceux-ci sont en général
effectnés, d'une part, au moyen de charrettes a bras
ou i traction animale qui n'ont guére été modifiées
depuis des générations et, d’autre part. au moyen de
voitures particuli¢res et de véhicules automobiles
utititaires congus pour des pays développés a revenu
élevé. Ainsi, les véhicules utilisés sont a peu prés les
mémes dans les pays développés et dans les pays en
développement. alors que ces deux groupes de pays
different considérablement quant au climzt. aux
conditions sociales et & 1'état des routes. 1l en résulte
que, dans les pays en développement, la plupart des
véhicules ne sont pas adaptés aux besoins locaux. et
sont trop chers et difficiles a entretenir.

Etant donné leur cout élevé, les véhicules pour le
transport des personnes sont pratiquement réservés
aux catégories les plus aisées de la population, fait qui
parait souvent aggraver et perpétuer une répartition
déséquilibrée des richesses.

Les industries automobiles qui cxistent dans
certains pays en développement ont é1é établies grice
4 un transfert de techniques a partir d’économies
industrielles développées, qui s'est fait par étapes.
Etant donné les fortes dépenses en devises qu’en-
traine I'importation de véhicules a moteur classiques.
les pays en développement commencent par en-
courager leur assemblage sur place. avec incorporation
ultérieure de piéces de fabrication locale pour
lesquelles il existe aussi un important marché de
remplacement : batteries, pneus, pots d'échappement.
Au cours de la période suivante. le pourcentage
d’intégration nationale est progressivement augmenté
par incorporation d’autres piéces faciles 4 fabriquer
sur place. Vient ensuite le moment ou I'on décide de
produire les éléments plus complexes tels que
moteurs, organes de transmission et panneaux de
caisses. (Cette maniére progressive de procéder a
renforcé la dépendance des pays en développement a

I'égard des études et ressources techniques des
sociétés transnationales qui constituent I'industrie
automobile internationale. Celui gui assure lassem-
blage est  forcément tributaire des modéles du
fabricant initial. ¢t le reste lorsque le pourcentage
d'intégration nationale augmente. Ce n'est que dans
un trés petit nombre de cas que 'industrie locale a pu
modifier considérablement les modeles de véhicules.

Ainsi. e processus normal de déveleppement a
souvent  conduit les pavs en  développement a
sorienter en priorité  pour ne pas dire exclusive-
ment  vers la fabrication de véhicules congus pour
étre utilisés dans les conditions trés différentes qui
prévalent dans les économies i revenus éleveés.,

Ces véhicules peuvent évidemment jouer un role
important dans I'industrialisation. mais il reste que le
fait de leur consacrer la  quasictotalité de  la
production a retardé la mise au point de vehicules
meilleur marché adaptés aux conditions locales. ce
qui a entrainé un retard considérable pour I'ensemble
du développement économique. 1 est donc nécessaire
pour les pays en développement de produire des
véhicules répondant aux condidons locales et moins
colteux. que  pourraient acquéric un plus grand
nombre de petits entreprencurs.  cultivateurs et
travailleurs  de l'industric. Toutefois, ce n'est que
récemment et seulement duns une faible mesure
que les programmes de production des principaux
constructeurs d’automobiles ont cominencé 3 tenir
compte de cette nécessité,

L'usine automobile type d’un paysen développe-
ment produit beaucoup moins de véhicules que son
homologue dans un pays industrialisé 4 revenus
¢levés, et, de ce fuit, pitit souvent de déséconomies
d'échelle; devant cet ¢tat de choses. d"aucuns ont mis
en doute I'intérét économique des programmes
d'assemblage d’automobiles dans les pays en dévelop-
pement. Cependant, le véhicule 4 moteur  qu'il serve
au transport des personnes ou 4 celui des
marchandises  joue un role & ce point capital dans
une économie moderne que les dirigeants de presque
tous ces pays ont encouragé activement la production
d’'automobiles, malgré le risque de cott trop élevé
qu'elle présente a court terme.

Pour pouvoir étre produits a des prix inter-
nationaux, les véhicules classiques doivent étre
fabriqués en trés grand nombre. On a souvent cité le
chiffre de 300 000 et 50 000 unités par an comme
correspondant au seuil de rentabilité pour des
voitures  particuliéres et véhicules utilitaires de
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fabrication 2 100 % nationale. Si les couts salariaux
peu éleves et les économies réalisées sur les transports
ont permis 4 bien des pays de compenser les
déséconomies d'échelle. il reste que la modicité de Ia
demande locale a souvent eu pour conséquence des
couts élevés de production. surtout a fort pour-
centage d’intégration nationale, qui, a leur tour.
aggravent la situation du marché en réduisant encore
la demande.

En résumé, I'expansion des capacités de pro-
duction d’automobiles dans les pays en développe-
ment a été fondée sur le transfert de modéles pris
dans la gamme des véhicules fabriqués dans des pays
industrialisés & revenus élevés et adaptés aux besoins
du marché et aux techniques des possibilités de
production de ces pays. Le prix élevé de ces véhicules
(auquel s'ajoute souvent le cout de la production
locale) limite considérablement leur possibilité
d’écoulement dans les pays en développement comme
te montre le tableau 1 ci-aprés. Le faible volume des
revenus a stimulé les activités visant 3 mettre au point
des véhicules moins colteux et a modifier les
techniques de production pour les rendre moins
tributaires des économies d'échelle et mieux adaptées
aux conditions économiques des pays en développe-
ment. La conception de véhicules bon marché a deux,
trois ou quatre roues a connu une considérable
extension.

TABLIFAU 1. NOMBRLE DI VEHICULES T RIVENU
NATIONAL PAR HABITANT. 1970

Véhicules par

Revenu millier d "habitants

national
par habhitant
fen dollarsj

Voitures Vehicules
particuliéres wutilitaires

Ltats-Unis 4 289 430 88
République fédérale

d Allemagne 2752 223 17
Australie 2633 312 78
Japon 1 636 84 83
ltalie 1 591 190 24
Brésil 376 25 7
Malaisie 295 27 7
Philippines 228 8 \
Nigéria 135 1 1
Indonésie 98 2 1
République-Unice

de Tanzanic 94 2 2
Inde 93 | 1

Source : Annuaire statistique, 1974 (publication des
Nations Unies, numéro de vente : 75 X VILI).

It est intéressant de noter qu’une situation
analogue a existé en Europe, particutiérement aprés la
Seconde Guerre mondiale, lorsque ont été mis au point
de trés nombreux types de véhicules tégers. depuis les
bicyclettes jusqu'aux véhicules trés simples a quatre
roues en passant par les scooters, les motocyclettes
légéres et les véhicules a trois rotes pour le transport

de personnes et de marchandises. ce qui a préparé le
terrain & la situation actuelle caractérisée par emploi
geénéralisé d'automobiles et de camions.

La notion de “bon marché” est relative, et la
limite entre véhicules bon marché et véhicules de prix
normal est forcément imprécise. On peut raisonnable-
ment considérer comme “bon marché” les types
suivants de véhicules :

Veéhicules a deux roues (voir anne xe i)

a) Bicyclettes & moteur : bicyclettes normales
dotées d'un moteur a essence de 50 cm? maximum,
activant la roue avant ou la roue arriére:

b} Cvclomoteurs : véhicules i deux roues, avec
ou sans pédales auxilizires. dont e moteur a essence
intégré actionne généralement la roue arriére :

¢/ Vélomoteurs et motocyclettes legéres : vé-
hicules de construction particuliéremnent robuste. a
deux roues. de cylindrée comprise entre 51 et
350 cm’ pouvant recevoir un side-car pour le
transport d’un passager ou de marchandises.

Véhicules a trois roues (voir annexe H)

Vehicules a chissis en métal et carrosserie de
fabrication simple: la carrosserie peut étre en matiére
plastique renforcée de fibre de verre. La cylindrée est

- s 3 i )
comprise entre 150 et 1 200 cm®. De préférence a
double usage : transport de personnes et transport de
marchandises. La troisiéme roue peut étre a 'avant ou
a 'arriére.

Véhicules a quatre roues (voir annexe 1i1)

Véhicules congus par de nombreuses sociétés
internationales pour étre fabriqués et utilisés dans les
pays en développement. Il s'agit généralement de
petites camionnettes 4 carrosserie. chdssis et sus-
pension robustes et faciles & fabriquer en petites
quantités avec un matériel et des outils simples. Ces
véhicules, qui peuvent également servir pour le
transport des personnes. ont une cylindrée comprise
entre 600 et 1 600 cm?.

Le cout effectif de ces véhicules varie selon les
conditions techniques. la structure des couts et les
taux d’imposition dans le pays de production. S'il se
peut que leur prix final paraisse élevé, du fait d’un ou
plusieurs dz ces facteurs, leur cout sera certainement
beaucoup plus bas que celui d'un véhicule classique
fabriqué dans des conditions analogues.

Il semble donc qu'it y ait pour les véhicules
décrits ci-dessus des débouchés potentiels parmi celles
des catégories de population des pays en développe-
ment qui ne peuvent envisager d’utiliser des véhicules
de type classique en raison de leur prix élevé.
Jusqu'ici, cependant, ces possibilités n'ont pas été
exploitées. Bien qu'il existe de nombreuses solutions
de’ rechange représentées par des fabrications peu
colteuses qui ont fait leurs preuves, la production
dans les pays en développement reste axée sur les
moyens traditionnels de transport.




II. Situation de I'industrie automobile
dans quelques pays en développement

Inde

Le parc automobile de I'Inde, I'un des pays les
plus peuplés et les plus pauvres du monde, comptait
2,3 millions de véhicules en 1974, ainsi répartis (en
milliers d’unités) ;

Voitures particuliéres 717
Jeeps 74
Autobus 108
Camions 415
Autres véhicules & quatre roues 158
Vélomoteurs et motocyclettes légeres 275
Cyclomoteurs 110
Pousse-pousse a moteur 55
Scooters 420

Le gouvernement ayant au cours des années
encouragé le développement des capacités de
production de toutes les branches de !'industrie
automobile, I'Inde a aujourd’hui une production
presque & 100 % nationale qui permet de répondre a
la quasi-totalité des besoins du pays. Toutes les
fabrications se font sous licence. et la politique
appliquée par le gouvernement est de limiter le

nombre des producteurs et celui des modéles ainsi
que la fréquence des changements de ces derniers. Les
effets en sont particulicrement évidents sur le marché
des voitures automobiles : la production se raméne a
deux modeéles principaux. dérivés des modeéles Morris
et Liat de la fin des années 50 : “Ambassador™,
fabriqué par Hindustan Motors, e1 “President™,
fabriqué par Premnier Automobiles. Dans le domaine
des véhicules utilitaires. la société Telco assure a elle
seule 50 % de la production totale. les 50 % restants
étant répartis entre quatre firmes de moindre
importance: tous les véhicules sont de 1ype classique.

En ce qui concerne le transport bon marché,
lindustrie est orientée principalement sur la mise au
point de véhicules & deux ou trois roues: il n'existe
pas encore de voitures populaires de prix inodeste. La
production de véhicules a4 deux ou trois roues a
commencé en 1955 et, comme le montre le tableau 2,
2 connu une croissance beaucoup plus rapide que
celle des divers véhicules a quatre roues. Le cinquiéme
plan quinquennal prévoit le maintien de cette
orientation.

TABLEAU 2. PRODUCTION DI L'INDUSTRIF AUTOMOBILE IND1INNI

(Alittiers Jd unités)

Demande

prevue

Tyvpe de véhicule 195y 1964 1989 1974 197879
Voitures particuliéres et jeeps 16.5 336 430 460 78.0
Véhicules utilitaires 19,7 31,8 334 396 92,0
Scooters 28 20,0 49,7 80.9 300.0
Cyclomoteurs 32 13,9 345 53.2 130.0
Véhicules a trois roues 1,5 4,2 6.9 138 400

Vélomoteurs et motocyclettes

legeres 1.2 1.4 11.0 294 1300
Total 449 1049 178.5 2629 1700

Source . Automotive and Ancillarv Industry,
Industries Association, 1974).

Les véhicules & deux roues sont beaucoup plus
neinbreux  que les véhicules A trois roues et
constituent pour la classe moyenne de la population
urbaiiie un moyen de transport personnel moins cher
que la voiture particuliere; il s’agit de véhicules de
type classique sur lesquels il n'y a pas lieu de donner

1974 (Bombay, All-India Automobile and Ancillary

ici de précisions. Les véhicules a trois roues, apparus
plus récemment sur le marché et fabriqués en
nettement moins grand nombre, sont surtout utilisés
comme taxis et pour le transport de marchandises.
Equipés d’un moteur deux temps, ce sont générale-
ment des modéles dérivés de scooters auxquels on a
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ajouté deux roues arriére i entrainement par chaine.
Il existe un type de véhicule utilitaire plus lourd i une
seule roue avant motrice.

Les quatre principaux producteurs sont les
suivants (les chiffres de production de véhicules a
trois roues pour 1974 sont indiqués entre paren-
théses) :

a) Bajaj Auto. Poona (8 251). Véhicules i trois
roues dérivés du scooter italien Vespa de 150 ¢m?
dont la fabrication est aujourd’hui a 98 % nationale,
ces véhicules sont surtout utilisés comme taxis. mais
ils existent aussi en versions camionnette, four-

gonnette et remorque articulée:

b/ Automotive Products of India, Bombay
(4 368). Véhicules a trois roues, dérives de la
Lambretta. de fabrication 100 nationale. équipés
d'un moteur de 175 ¢m*. Disponibles en nombreuses
versions. mais le plus souvent livrés avec carrosserie
principale et capot. pour adaptation ultérieure i
'utilisation envisagée.

¢/ Baiaj Tempo. Poona (1 163, contre 3 048 en
1973). Vénicules i trois ou quatre roues. Autrefois
lice & Bajuj Auto. la société est aujourd’hui
entiérement indépendante. La Tempo est un vélticule
d une seule roue avant motrice, dérivé d’un moteur
Heinkel de 395 em® et inspiré d’'un modéle original
mis au point par une société d'Allemagne fédérale. La
fabrication est & présent a 1009 nationale. A la
différence des véhicules dérivés de scooter. la Tempo
a une cabine complétement fermée: comme eux. elle
sert au transport de personnes comme i celui de
marchandises. La production actuelle de I'usine est
axée sur la fourgonnette quatre roues Matador;

d) Scooters India Ltd.. Lucknow. Véhicules 4
deux ou trois roues. L'usine était déja en service mais
sa construction n'était pas encore terminée au début
de 1976. La société, qui reléve du secteur public, a
racheté I'usine italienne Lambretta et procéde 3 divers
aménagements: une fonderie est en construction et
plusieurs industries auxiliaires semi-indépendantes ont
été €tablies. Un bureau d'études travaille a la mise au
point d’autres modeles a trois roues.

Dans les trois premiers cas ci-dessus, les sociétés
en question ont d’abord assuré la distribution en Inde
de véhicules étrangers, dont elles ont ensuite réalisé
I’assemblage sur place: le gouvernement ayant. i la fin
des années 50, donné son accord pour la fabrication
de scooters, elles ont entrepris la production avec un
taux d'intégration nationale de 25 7. qu'elles ont
progressivement porté jusqu'a 100 % en 10 ans. La
société Scooters India représente un cas particulier en
ce sens qu'elle cherche & réaliser dés le début une
fabrication 100 % nationale.

On a également cherché a motoriser les
pousse-pousse: deux sociétés au moins fabriguent de
petits moteurs a deux temps et des équipements
adaptables aux pousse-pousse. L'un de ces équipe-
ments - produit par Kirloskar Kisan. Poona  com-

prend un noteur 4 deux temps de 35 cm’, prévu
pour divers usages. notamment dans I'agriculture. Il
assure un entrainement par chaine 4 'une seulement
des roues arri¢re, ce qui rend inutile le différentiel.

A ces divers véhicules d trois roues sajoute toute
une gamme de vélomoteurs et de motocyclettes
légeres, scooters, cyclomoteurs et moteurs auxiliires
pour bicyclettes, produits en bien plus grand nombre
par plusieurs firmes. Les principaux fabricants de
scooters  ont  été mentionnés  plus  haut.  Les
vélomoteurs et motocyclettes Iégeres sont produits
par Ideal Jawa, Mysore: Enfield India. Madras: et
Eecorts. Faridabad.

On trouvera ci-aprés. exprimés en dollars. des
prix représentatifs (janvier 1976) pour ces véhicules
et quelques autres. toutes taxes comprises. Comme ils
proviennent de sources diverses, ces prix ne sont
peut<tre pas cxactement comparables. Le taux de
conversion retenu est de 8.9 roupies pour | dollar des
Etats-Linis,

Prix
I'vpe de vehicule tdotlars
Cyclomoteurs 250
Pousse-pousse & moteur 300
Scoolers 550
Viélomoteurs ¢l motocyceletios légeres 600-1 000
Cannonnettes a 1o joues 1350
Vélicule a trois roucs Tempo Hanseat 2000
Fial Président 31900
Fourgonnetic Malador 6 000

Voici quelques prix approximatifs sortie usine
pour certains de ces véhicules : scooters, 400 dollars:,
véhicules 4 trois roues avec cabine, 1000 dollars;
véhicules & trois roues Tempo. | 200 dollars;
fourgonnettes Matador. 3 200 dollars. Les prix toutes
taxes comprises sont nettement plus €levés en raison
des impots indirects (9 4 227), de la taxe sur les
ventes prélevee parles Etats (123 17 77) et de diverses
taxes inter-Etats ou municipales. Neanmoins, la
demande est duns I'ensemble supérieure a 'offre pour
la plupart des vehicules. encore que la récente hausse
des prix de I'essence  qui est aujourd’hui trois fois
plus chére que le carburant pour Diesel et divers
autres tucteurs aient provoqué des reculs de la
demande de voitures particuliéres et de véhicules
utilitaires bon marché & moteur & essence. ainsi
qu'une réduction des primes officieuses de marché
pour les véhicules 4 deux ou trois roues.

Philippines

Les Philippines. qui comptaient 37 millions
d’habitants en 1970 et dont le revenu par habitant est
plus de deux fois supérieur a celui de I'lnde, ont suivi
une voie tout 4 fuit différente. Les opérations
d'assemblage a partir de piéces détachées (assemblage
CKD) ont commencé en 1952, mais les mesures prises
pour limiter le nombre des entreprises et augmenter le
pourcentage de fabrication locale se sont soldées par
un écliec. En 1968, dix-neuf sociétés ont assemblé
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17400 véhicules a quatre roues. L'Office des
investissements a ultérieurement établi un prograinme
ramenant a cing le nombre des entreprises d’assem-
blage et leur fixant pour objectif de porter le
pourcentage d’intégiation nationale de 10 % en 1973
a 60% a la fin de 1976. La formule appliquée
permettait d’inclure les recettes nettes de devises dans
le caicul du pourcentage d’intégration nationale, et
plusieurs industriels ont créé des usines pour la
fabrication de certains composants, dont la capacité
permet d’importantes livraisons sur les marchés
étrangers.

L’industrie des Philippines a mis au point trois
véhicules bon marcbé qui pourraient intéresser
d’autres pays:la Jeepney. I'Asian utility vehicle
{AUV) et une motocyclette légére avec side-car.

Jeepney

La Jeepney est considérée aux Philippines
comme le prédécesseur de 'AUV. La Seconde Guerre
mondiale a presque totalement détruit le parc
automobile du pays: au cours des premiéres années de
I'aprés-guerre, les jeeps des surplus de ['armée
américaine ont joué un grand role, d’abord telles
quelles. puis sous la forme modifiée de la Jeepney.
Cette derniére a une carrosserie allongée, avec une
plate-forme supportant deux banquettes longitu-
dinales mont<es derriere le siége du coaducteur.
Au-dessus des banquettes est tendue une bache, et
tout le véhicule est trés décoré (peinture, garnitures
diverses etc.).

Le principal fabricant de Jeepney est la société
Francisco Motors, qui a cominencé ses activités en
1947 comme ateiier de peinture d’automobiles, et est
passée a la construction de carrosseries en 1951, avant
d’aborder a partir de 1955 Tlassemblage et la
fabrication progressive de composants. Aujourd’hui,
la Jeepney est construite aux Philippines. a
I'cxception du moteur (il s'agit en général d’un
moteur Diesel Isuzu), de la transmission, du train
d’entrainement et des roues. Bien que manifestement
dérivée de la jeep originale. la Jeepney est
véritablement un véhicule philippin.

Asian utility vehicle

Cinq entreprises fabriquent diverses versions de
PAUV. Le modele de base est un vehicule simple
congu autour dun moteur a quatre cylindres
standard. Le chassis est simple et de fabrication aisée.
On utilise largement des panneaux de caisse plats
nécessitant + u d’opérations de formage autre qu'un
simple pliage généralement effectué a la presse
plieuse. La mise au point de PAUV a «té activement
encou.agée par le Progressive Car Manufacturing Plan.
La conception des véhicules a été inspirée par les
deux grands constructeurs d'automobiles des Etats-

‘o

Unis, Ford et General Motors, qui ont pour filiales
des entreprises d’assemblagc aux Philippines. Les
deux sociétés ont place les activitds de développement
dans un contexte plus large. Ford a mis au point son
véhicule en Australie, sous le controle de son bureau
régional 1vec l'assistance d’une équipe philippine. et
I'a lancé sur le marché en 1972, Le modele General
Motors a été réalisé par la filiale anglaise de la société.
la Vauxhall Motors, dans le cadre d'un programme
mondial prévoyant des opérations analogues sur
d’autres marchés.

Pour 1975, le nombre estimé d'AUV fabriqués
est de 12500. Les vehicules existent en plusieurs
versions : chassis et cabine (dans certains cas égale-
ment chassis et capot). camionnettes 4 bords de
plate-"orme montants (avec ou sans baches). camion-
nettes & bords de plate-forme bas. fourgonnettes.
Jeepney. Voici quels sont les cing  principaux
modeles, et le nombre d'unités vendues en 1975 -

a) Fiera, fabriqué par I'ord Philippines a Rizal.
Moteur Escort. 1100 & 1300 ¢cm?®. importé. pour-
centage d'intégration nationale. 4377 Egalemen
assemblé en Thailande. Nombre d'unités vendues :
7197

b/ Harabas. fubriqué par General Motors
Philippines a4 Manille. Moteur Viva du Royaume-Uni.
1 256¢m?. Existe également en version break. Le
mocele a €té adapté aux conditions locales en
coopération avec la Francisco Motors Corperation.
Nombre d’unités vendues: 2123

¢/ Cimarron, fabriqué par Chrysler Philippines
4 Rizal. Mis au point par Chrysler et Mitsubishi aux
Philippines. Moteur Neptune. 1400 a 1600 cm?.
importé. Nombre d'unités vendues : | 328

d) Trakbayam, fabrigué par LMG Quezon.
Moteur Volkswagen. | 600 cm® imporié du Brésil.
Nombre d'unités vendues : 739. (DMG fabrique
également une voiture de 1 500 ¢m*, la Sakbayan):

¢} Pinoy. fabriqué par la IFrancisco Motors
Corporation a Rizal. Moteur Mazda, 1200 ¢m?,
fabriqué au Japon. Mis au point par Irancisco
Motors en drant parti de l'expérience acquise par la
General Motors pour la mise au point de la Harabas.
Nombre d unités vendues : 589.

Motocveletie légere avec side-car

Pres de 90% du parc de vélomoteurs et
motocyclettes légéres (168 000 en 1975) sont équipés
de side-car. Depuis 1973 la fabrication est assurée par
quatre soci€tés philippines qui assemblent des
véhicules japonais. Ccnform.ment au Progressive
Motor Cycle Manufacturing Programme. le pourcen-
tage d'integration nationale doit atteindre 507% en
1980.

Dans la version courante & trois roues, le side-car
est fixé par connexion rigide ~n trois points. La
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cylindrée est généralement comprise entre 80 et
125 cm? et le véhicule peut transporte; 250 a
400 kilos ou deux passagers en plus du conducteur.
Le side-car est souvent monté par un petit atelier
indépendant auquel il suffit d'un matériel élémentaire
pour la coupe des métaux et le soudage. Les véhicules
sont trés largement utilisés tant en ville qu'a la
campagne. Dans les agglomérations ils ne peuvent
circuler que sur les voies secondaires et le permis
délivré a leurs utilisateurs limite généralement la zone
dans laquelle leur emploi est autorisé. A la campagne
ces véhicules se sont avérés comme étant d'une
multiplicité d’usages particuliérement appréciable et
capables de circuler méme sur de simples chemins
ruraux.

On peut encore mentionner deux autres véhicules
dérivés des motocyclettes. La motorella est équipée
de deux roues supplémentaires fixées de part et
d'autre de la roue arriére qui supportent une cabine
pouvant recevoir quatre passagers: ce modéle. dont les
usages sont plus limités que ceux des véhicules de
type courant, est moins répandu. Un tricycle a deux
roues arriére motrices, lancé sur le marché aprés la
Seconde Guerre mondiale. n'a pas eu de succés. faute
d’une stabilité suffisante.

Le tableau 3 indique les prix au détail et Jes prix
sortie usine de véhicules bon marché. Les premiers
sont fondés sur les prix sortie usine de 1975, compte
tenu des marges bénéficiaires normales des distri-
buteurs. Il se peut que les prix de vente réels soient
un peu plus bas. Le gouvernement philippin pre!sve
un imp6t rapidement progressif sur les ventes
d’automobiles, dont [I'effet est particuliérement
apparent dans les prix indiqués pour la Cortina.

TABLIAU .. PRIX AUDITAIL I'T PRIX SORTII USINI-
DI JTHICULES BON MARCHE POUR 1975

(Fn dollars)
Prix

T'vpe de vehicule Detail Sortie usine
Vélenmoteurs et moto-

cyeleties légeres 550-800 425-625
Motoevelettes avee side-car 750-1 100 575-850
Harabas 2 100-1 950 1 600-2 300
Pinoy 2 300-2 350 1 775-1 950
| wera 2 550-2 850 1 950-2 200
frakbavan 2 7580-3 350 21252878
Cimarron 2 850-3 400 2200-2 578
Mitsibishi Minwear 2 900 2250
Jeepney 3 800 2 900
lord I'scort Tovota Corolla 4 450 3350
l'ord Cortina S 700-8 100 4 100-5 400

Les prix sortie usine comprennent les droits
d'importation  dont le taux est géncralement de
30% qui peuvent, selon le degré d'intégration
nationale. représenter 15 a4 207 du prix sortie usine.
Méme si on tient compte de ces droits. le niveau des
prix de la motocyclette avec side-car et des modéles
les moins chers de I'AUV donnent & penser que les
déboucheés sont considérables. comme cela apparait
dans les données de production pour 1975 indiquées
au tableau 4. Le volume de production est a peu prés
le méme pour I'AUV et pour tous les autres véhicules
utilitaires. Quant au rapport entre la production
d’AUV et celle de voitures particuliéres classiques. il
est d’environ un i deux.

TABLEAU 4. VIEHICULIS FNRIGISTRIS | T PRODUCTION  PHILIPPINI S

(Nombre d uniteés)

Veéhicules enregisirés. 1974

Production

Type Nombre Type de vehicule 1970 1975
Voilures particulieres 397 603 Voitures particulieres 7378 27 500
Véhicules utilitaires 272689 ALV 12 500
Vélomot~urs el motocyclettes Autres vehicules utilitaires 8824 13000
légeres 168 000 Vélomoteurs et motocyclettes
(environ) Iégeres (estimation) 10 000 35000
Total 838 000 Totat 26 000 88 000

République de Corée

L'industrie automobile de la République de
Corée a pris naissance en 1962, lorsque I'importation
de véhicules assemblés a été limitée et que les droits a
I'importation de piéces ont été supprimés. Selon
I'’Automotile !udustry Protective Law (1962). les
activités d'assemblage ne peuvent étre entreprises
qu'avec l'autorisation du gouvemement. Les mesures
adoptées pour développer la fabrication de piéces

dans le pays ont eu pour effet d'intensifier
I'utilisation de piéces de production locale par les
entreprises d’assemblage. Pour 'un des types de
voitures, le pourcentage d'intégration nationale était
de 67 % en 1975.

Le pays compte actuellement quatre usines
d’automobiles. dont trois assemblent des voitures et
camions de type classique inspirés de modéles
standard offerts par les grands constructeurs d'auto-
mobile internationaux. L'une de ces usines produit




également des motocyclettes. La quatriéme société ne
fabrique que des autobus et des poids lourds. En
1976. I'une des sociétés d’assemblage de voitures a
entrepris de construire entiérement une voiture de
1 300 cm*, la Pony. congue ct étudiée par un groupe
italien. Les concepteurs ont cherché a concilier la
robustesse avec la présentation moderne de type
international.

La mise au point de la Pony est le premier
résultat de la nouvelle orientation donnée i la
politique suivie en matiére d'indnstrie automobile.
Pour échapper au cercle vicieux faible demande -
faible production - dépendance a I'égard de I'assem-
blage de voitures étrangéres - prix élevés. le gouverne-
ment a décidé en 1974 de passer a la production sur
place de carrosseries et de moteurs.

On espére pouvoir tirer parti des avantages de la
production en grunde série en éliminant les fréquents
changements de modéles et en rationalisant la
production de composants. Chacune des trois
entreprises de voitures particuliéres crée des usines
pour la fabricatiun de moteurs a essence et de
carrosseries (volume de production prévu : S0 000
unités). Ces usines bénéficieront d'une forte pro-
tection douaniére. Les importations de voitures de
taille analogue seront limitées par un systéme de
licences et I'application d’un droit de 250 7.

Contrastant avec ces prévisions, la production
automobile n'a atteint que 36 300 unités (véhicules i
quatre roues) en 1975, ainsi réparties : 17 500 voi-
tures, 3 800 autobus et 15000 camions. A la fin de
1975, le parc total de véhicules avait a peine dépassé
200 000 unités, dont 84 000 voitures. On prévoit une
croissance rapide de la demande, ce qui est reflété
dans les plans de production. En 1975, le produit
national brut par habitant était de 531 dollars et les
plans actuels prévoient qu'il aura presque doublé d'ici
1980. Au cours de la méme période. le nombre de
véhicules par millier d’habitants devrait passer de
284117

Pour ce qui est de la fabrication de piéces.
industrie est fortement tributaire des accords
conclus avec des firmes étrangéres, notamment
japonaises. Il est prévu de développer les capacités
locales de conception de¢ modeéles et d’études, et ce
dans un double but : assurer que les piéces sont
adaptées aux conditions locales, et faciliter la mise au
point de piéces qui seront utilisées par les divers
constructeurs. On étudie actuellement les modifica-
tions & apporter aux politiques pour atteindre ces
objectifs.

Contrairement a I'Inde et aux Philippines, la
République de Corée n’a guére accordé d'intérét
particulier a la production de véhicules bon marché.
Cet état de choses, que I'on pourrait expliquer en
partie par le fait que les débouchés existants pour ce
type de véhicules sont jugés trop limités (pour un
pays en développement, la République de Corée a un
revenu par habitant assez élevé), traduit — et c’est

peut-étre davantage 1a sa raison d’étre  le processus
normal de transtert de technologie dans lequel au
stade de 'assemblage fait suite celui de la fabrication
compléte. Comme I'lnde et les Philippines, la
République de Corée applique une politique de
sélection qui permet de restreindre le nombre des
entreprises et celui des modéles ainsi que la gamme
des composants fabriqués. Tout au long de ce
processus, elle a ¢t¢ tributaire des moyens techniques
des grands constructeurs internationaux dauto-
mobiles et a du. par la force des choses. s’en tenir aux
options offertes par ces derniers.

Le recours aux services d'un groupe italien pour
la mise au point de la Pony a quelque peu modifié la
situation. mais I'industrie est enicore loin du stade de
développement qui lui permettrait d'envisager des
innovations importantes quant aux modéles.

Thailande

Le parc automobile thailandais. qui a augmenteé
rapidement au cours des derniéres années (de 14
par an pour Yensemble du pays et de 307 par an
dans les zones urbaines et les régions ou le réseau
routier est plus dense). comptait plus de 400 000
véhicules en 1973. Cette croissance rapide a eu pour
conséquence que la circulation est devenue trés
difficile 3 Bangkok. oi l'immatriculation de nouveaux
tricycles @ moteur est interdite depwis 1971. Par
ailleurs. I'interdiction faite aux poids lourds de
circuler pendant la journée  mesure également prise
en 1971 a eu pour conséquence la création de
terminaux pour camions et le transfert des marchan-
dises sur des véhicules utilitaires plus légers.

La Thailande. pays essentiellement agricole avec
un excédent de production alimentaire, a pour
particularit¢ de disposer d’'un important reéseau de
riviéres et de canaux qui relie entre elles vingt-sept des
soixante-dix provinces et assure 25 % des transports
de produits agricoles. Le trafic par voie d'eau
s'accroit, mais moins rapidement toutefois que le
trafic routier.

L’industrie automobile, qui existe depuis 1961,
est dispersée entre plusieurs entreprises et le
pourcentage d'intégration nationale des activités
d’assemblage est faible moins de 25 %. Entre 1961
et 1965 il a été créé dix sociétés auxquelles ont été
accordés des avantages promotionnels particuliers. Par
la suite, six autres sociétés se sont établies sans
bénéficier de ces avantages. Six de ces seize
entreprises produisent a la  fois des voitures
particuliéres et divers types de camions, cinq des
camions et/ou des autobus, quatre uniquement des
voitures et une un véhicule bon marché. En 1974 ces
seize entreprises ont assemblé 17 600 des 19100
voitures mises sur le marché. Le nombre des véhicules
utilitaires assemblés est faible par rapport a celui des
véhicules importés : 10 300 contre 27 900.
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Les camions bon marché sont assemblés par trois
sociétés : Ford Motors, qui produit la Ford Fiera:
Prince Motors, qui produit la Datsun Sing Siam et
Asoke Engineering qui produit la General Motors Plai
Noi. Les véhicules Ford et General Motors sont trés
proches des modéles correspondants fabriqués aux
Philippines. lls sont présentés dans la version véhicule
utilitaire léger et leur prix de vente se situe entre
2400 ¢t 2 500 dollars, contre 5 500 pour les voitues
particuliéres les moins chéres. Le nombre d'unités
vendues est trés faible : 2700 en 1974 et | 500
seulement en 1975, alors que le marché a absorhé
43 000 véhicules utilitaires.

L'assemblage de motocyclettes legéres se déve.
ioppe rapidement : 75 000 unités en 1975, soit plus
du doutle par rapport i 1974,

L'industric thailandaise connait bien des pro-
blémes communs a de nombreux pays en dévelop-
pement. Le principal tient au fait que cette industrie
trés dispersée produit & des couts relativement élevés
et avec un Faible pourcentage d'intégration nationale
des voitures et des camions légers de type classique,
dont la plupart sont destinés i étre utilisés sur les
routes encombrées des grandes zones urbaines.

Les plans visant a rationaliser la production n"ont
guére donné de résultat. Selon les politiques adoptées
en 1971, les entreprises dlassemblage doivent
s'efforcer de parvenir i un pourcentage d'intégration
nationale de 257 dans le cadre d’un programme en
trois phases visant i doter la Thailunde d une
industrie automobile compléte; les progrés enregistrés
a cet égard sont trés modestes. La prolifération des
usines d'assemblage et des modeles (il existe prés de
100 modeles différents) contribue sans aucun doute
au cout élevé des véhicules: aucune mesure spéciale
n'a cependant encore é1¢ prise dans ce domaine,

En ce qui concerne Vorientation future des
politiques. il importe de considérer ceux des secteurs
de la demande que la structure actuelle de la
production est le moins 3 méme de satisFaire. Dans les
zones urbaines les besoins auxquels il est le plns
urgent de répondre sont ceux des couches les moins
favorisées de la population, La meillcure solution
dans ce cas peut étre de développer les transports
publics de personnes et de marchandises. L'essentiel
de Ia demande & cet égard pourrsit étre satistait au
moyen de véhicules de type classique. mais il y aurait
également intérét. semble-t-il, a prévoir un minibus ou
véhicule utilitaire léger et peu codteux qui serait
affecté 3 un double usage : transport de marchandises
ou de personnes pendant les heures de service. et
véhicule Tamilial le soir ou en fin de semaine. Fn ce
qui concerne les zones rurales, le revenu annuel
moyen dont disposent les cultivateurs  environ
300 dollars  ne leur permet pas d'envisager Iachat
d'un véhicule, méme avec les plus larges facilités de
paiement. Pour eux. il serait plus économique
d’utiliser un moyen de transport public que de
posséder un véhicule en propre.

Bangladesh

Le Bangladesh, qui compte 77 millions d’habi-
tants dont 90 vivent dans les zones rurales. n'a
quun parc automobile de 60 000 véhicules compuosé
en proportions presque égales de voitures parti-
culieres, véhicules utilitaires et véhicules a trois roues
pour la  plupart congus pour le transport de
personnes.

La seule entreprise d"assemblage du pays. Pragoti
lndustries. a commencé ses activités. d‘abord limitées
aux véhicules utilitaires. en 1965 et les a étendues aux
voitures particulieres en 1968 puis i la variante locale
du véhicule bon marché General Motors en 1974, Ce
dernier existe en deux versions : camionnette et
vehicule pour le transport de personnes: comme dans
fes autres pays. le chassis et la carrosserie sont
fabriqués sur place. 1e prin sortie usine des véhicules
bon marché est de 3 100 & 3 300 dollars. droits et
taxes non compris. la  production annuelle est
denviron 650 unites.

Le Bangladesh importe des véhicules i trois roues
de  llnde. montés avec capot. Carrosseric et
siéges  en bois ou en matériaux composites  sont
ajoutes s place.

Papouasie-Nouvelle-Guinée

La Papouasie-Nouvelle-Guinée, dont I'économie
est peu développée. ne posséde pas d'industrie
automobile. Les seules activités apparentées sont la
fabrication de batteries. le rechapage de pneus et les
réparations générales de véhicules.

La Papouasie-Nouvelle-Guinée connait les mémes
difficultés que bien d'autres petits pays en développe-
ment  pauvres. Quatre-vingt-dix pour cent de sa
population. qui compte 23 millions d'habitants.
vivent dans les sones rurales et la moitié i des
altitudes de plus de 1 200 meétres. Les quatre centres
principaux  (nombre  moyen d’habitants : 75 000
environ) ne sont reliés que par de trés mauvaises
routes. Les revenus sont trés bas.

Dans ces conditions. les seuls. ou presque. a
pouvoir posséder un véhicule automobile sont les plus
aiscs parmi les habitants des grands centres  qui sont
dans une large proportion étrangers. Le nombre total
des véhicules automobiles de tous types (cest-d-dire v
compris les motocyclettes et les tracteurs) immatri-
culés n'était que de 39 000 en 1974. Labsence de
réglementation des importations a eu pour consé-
quence que ces véhicules sont de marques et tailles les
plus diverses : les ventes des six derniéres années ont
porté sur 117 marques et 436 combinaisons
marques/tailles et tvpes de carroseries.

Cette diversité a aggravé les problémes que pose
la réparation des véhicules et entravé le développe-
ment de cette industrie. Les piéces de rechange sont
chéres et difficiles 4 se procurer: il n'y a pas assez de
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personnel qualifié : mécaniciens, conducteurs. per-
sonnel s'occupant des pitces de rechange: les
installations de service sont couteuses et mal
entretenues.

Une révision des politiques officielles est a
Iétude. 11 est envisagé de réduire le nombre des
véhicules importés. peut-étre en instituant un mono-
pole gouvernemental sur les mmportations. Les fabri-
cants de certains types de véhicules seront pries de
Tournir une assistance pour la Tormation de
mécaniciens, et des mesures seront prises pour
faciliter la création d'installations de services dans les
régions éloignées. On étudie également la possibilité
de réduire la demande de voitures en établissant un
systéme de transport en commun plus satisfaisant.

Il n'est pas envisagé d’entreprendre I'assemblage
d’automobiles. mais il existe des arguments en faveur
d'un véhicule bon marché 4 quatre roues. ce qui
pourrait aboutir au lancement d'activités locales
d’assemblage. 1l est également question de I'assem-
blage sur place de camions.

Résumé

Trois points importants ressortent de ce bref
apergu de la situation dans plusieurs pays :

a)  L'acquisition de véhicules de conception
classique est trés limitée du fait que les revenus des
masses sont trés faibles dans les pays en développe-

ment. De plus, la fabrication sur place de ces
véhicules est extrémement couteuse. Par ailleurs. la
fragmentation du marché. fréquente dans les pays o
il existe des usines d'assemblage et endémique dans
ceux qui sont entitrement tributaires des importa-
tions. augmente le coat d'entretien du parc de
véhicules;

b) Les principaux  besoins en  matitre de
transport auxquels repondent les véhicules classigues
ont trait aux mouvements de marchandises sur de
grandes  distances et au  transport par  voitures
particuliéres pour les couches aisées de la population
urbaine. Il existe des lacunes considérables en ce qui
concerne les transports dans les zones rurales. les
transports en commun de personnes dans les villes et
les transports, sur courte distance de petites quantités
de marchandises:

¢/ Les activités de mise au point et de
fabrication de véhicules bon marché a Iy capacité et
aux  performances limitées ont eu deux causes
principales. Premiérement. I'Inde  comme le Japon
et auparavant. I'ltalic 4 développé la Tabrication de
véhicules a trois roues bon marché de performances
modestes, aprés avoir mis sur pied avec sucees celle de
voitures  du  type classique. Deuxiémement. les
mesures  prises récemment par  diverses  sociétés
internationales ont eu pour conséquence la eréation
dans les pays en développement de nombreuses
entreprises d'assemblage de véhicules a quatre roues,
pour la plupart petits camions de type trés simple.
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L'industrie automobile  classique exige des
capitaux trés importants. C'est ce cout élevé de
capital, particulierement en ce qui concerne les
matrices et outils correspondant aux divers modéles,
qui conduit aux économies d'échelle dans la
construction automobile, et ¢’est en raison de celles-ci
que cette industric sest peu étendue dans les pays en
développement ou la demande unitaire est faible. A
cela sajoute qu'un véhicule & moteur est un produit
complexe comportant un grand nombre de piéces
dont la fabrication exige de nombreuses installations
et la maitrise de toute une gamme de techniques
industiielles.

Dans ces conditions, les seuls a pouvoir s'engager
dans la construction automobile sont les pays qui ont
atteint un certain stade d'industrialisation. oi la
demande est assez importante pour permettre de
réaliser les principales ¢conomies d'échelle. et qui ont
Pinfrastructure éducationnelle et technique nécessaire
(routes, etc.).

Pour les pays en développement. ces divers
facteurs et I'importance des investisseiments initiaux
nécessaires sont autant d'obstacles difficiles 3
surmonter. Or I'amélioration des transports est un
élément capital du développement éconoinique, et la
pénurie de devises limite généralement les pussibilités
de résoudre les difficultés par le simple recours aux
importations. Cest pourquoi la plupart des pays en
développement ont ressenti la nécessité de se doter
d’une industrie automobile.

Du point de vue des teclmiques de fabrication. la
production de véhicules bon marché représente une
tentative d’éviter la difficulté tenant au fait qu'il
existc une demande pour des véhicules de fabrication
locale et qu’un faible volume de production entraine
des colts élevés. Les mesures prises ont consisté a
modifier les types de véhicules et leur processus de
production pour réduire les inconvénients quant au
cout qui sont normalement liés & la production a
petite échelle. Chacune des modifications a eu pour
principale caractéristique de réduire les dépenses
d'investissement pour pouvoir diminuer les charges de
capital par véhicule ou, plus exactement, pour
pouvoir contrebalancer I'accroissement de ces charges
normalement lié & la production a petite échelle.

Le moyen couramment utilisé a consisté a limiter
le nombre de fabricants d'automobiles et la gamme de
véhicules produits: tel a notamment été le cas en
Inde. aux Philippines et en République de Corée. De
nombreux pays ont estimé que les conditions natu-
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relles ou induites qui incitent un fabricant a se
lancer sur le marché ont toutes chances d'inciter les
autres i en faire autant. Il en résulte un accroisseiment
du cout total d'investissement et une réduction du
volume de production par usine. ce qui se traduit par
une augmentation des couts par véhicule. De plus, il
est vraisemblable. en I"absence de mécanisme de
licence, que les pressions concurrentielles entrainent
une différenciation accrue des produits, laquelle
nécessite  des modifications coiteuses en ce qui
concerne  loutillage  spécial. A son  tour. une
prolitération des modeles a pour conséquence une
augnmentation des investissements, des stocks et des
dépenses d’exploitation des services de réparation.
Dans des cas extrémes, la fragmentation peut
considérablement réduire la disponibilité des piéces
de rechange. car il n'est pas rentable de stocker une
large gamme de pidees. Face a ce genre de difficultés,
la décision de soumettre & un régime de licence la
fabrication et I'assemblage des véhicules peut aboutir
a des couts moins élevés pour la plupart des stades de
la production et de I'utilisation.

Lorsqu'ils ont planifié le développement de leur
industric automobile. la plupart des pavs  grandes
puissances industriclles  exceptées  ont  suivi  un
processus de liaison vers I'amont en commengant par
I'assemblage  activité pour laquelle les dépenses de
capital sont les plus faibles  pour passer ensuite i la
fabrication de pidces et atteindre . dans certains cas. le
stade de I'intégration locale a 1007 . Il est évident
que cette maniére de procéder par étapes permet a un
pays en développement d'éviter. pendant un certain
temps, d'engager des ressources dans des domaines
exigeant davantage de capitaux. Cependant. comme
on I'a dit plus haut, elle présente le risque de lier
étroitement la mise au point des véhicules aux
modeles du fabricant initial. Assurer eux-mémes cus
activités de mise au point  cc qui suppose la
possibilité de réaliser toutes les opérations que
comporte la construction automobile - exigerait un
effort trop grand pour la quasi-totalité des pays en
développement.

Un autre moyen d"abaisser les dépenses unitaires
de capital, auquel on a particuliérement eu recours
ces derniéres anndes, consiste a créer des capacités de
production destinées a desservir un marché plus
étendu que le marché national. Dés les débuts de
Iindustrie automobile dans les pays dévelo ppés. les
principaux producteurs ont pu abaisser les cotts
unitaires grace aux exportations. Dans les pays en




\

Problemes liés d la tabrication

1

développement I'expansion des exportations est
beaucoup plus récente. Certaines des sociétés
internationales et plusieurs pays en développement,
par exemple les Philippines, ont cherché a s'assurer
des économies d’échelle en encourageant la spéciali-
sation au miveau international par I'é change de piéces.

Aux  Philippines, "AUV a participé 3 des
programmes de ce genre. kn Inde. un certain volume
d’exportation de véhicules a trois roues a été réalisé,
et deux des principaux fabricants de scooters
semploient 4 développer les opérations d'exportation
pour y inclure 'assemblage & I'étranger de véhicules
fabriqués dans le pays.

Réduire la gmame des modeles, établir des
liaisons en amont et promouvoir les e xportations sont
autant de moyens de diminuer les couts unitaires de
capital pour la fabrication d’automobiles de style
classique. Chacun de ces moyens vise avant tout 3
rallonger les séries de production pour étaler les
dépenses de capital.

En plus, et c'est [d un facteur particuliéremer:
important pour les véhicules bon marché, 'appli-
cation de mesures visant a réduire les dépenses
unitaires de capital suppose souvent le recours d des
techniques exigeant davantage de maind’ceuvre et
implique donc la substitution du travail au capital.
Les dépenses de main-d’ceuvre varient beaucoup plus
d'un pays 4 l'autre que les dépenses d'investissement,
de sorte que les pays ou les salaires sont plus bas
s'intéresseront vraisemblablement aux procédés i plus
forte intensité de travail. Une telle substitution peut
paraitre inefficace quant au nombre d’heures de
travail par véhicule et aux normes techniques
associées, mais elle n'implique pas for¢ément une
inefficacité du point de vue économique. Ainsi il a été
estimé qu'en 1965 le nombre d’années de travail
nécessaire pour produire 1 000 automobiles de type
classique a été de | 061 en Inde, contre 72 seulement
aux Etats-Unis d’Amérique. Or la comparaison des
salaires annuels moyens par travailleur, 462 en Inde
contre 7181 aux Etats-Unis, fait apparaitre que le
colt total en salaires par véhicule est i peu prés le
méme. Lle tableau 5 ci-aprés présente des compa-
raisons analogues pour plusieurs pays.

Il est évident quc les usines produisant des
véhicules bon marché en Inde et aux Philippines
appliquent des techniques exigeant moins de capitaux
que celles qu'emploient les usines des pays déve-
loppés. Elles ont beaucoup moins recours a du
matériel trés élaboré de manutention et de transfert
automatique. Les convoyeurs automatiques y sont
moins souvent utilisés, les gerbeurs sont rares et le
transfert automatique inhabituel, bien que I'on
emploie de nombreuses machines a plusieurs étages.
Dans certaines usines on a accordé une grande
attention i la production a la chaine pour réduire au
minimum les déplacements manuels, mais ceux-ci
continuent cependant 4 jouer un réle prédominant
dans la plupart de ces usines.

TABLIAU S, BIESOINS EN MAIND'(FUVRIE FT COUTS
SALARIAUX DANS CI'RTAINS PAYS, 1968

Muain-d 'oetevre

necessaire Coter s
rnombre salariaux
dunnecs: Salaires par
homme par dannuels par velbacule
millier de travaillevr produit
Payvs véhicules) tdollars ) tdollars
Yougoshivie 1 230 491,58 6(14.S
Inde 1 061 4621 490 3
Brésil 7584 7939 S98.6
Argemine 489
I spagne 329 949 3 323
Japon 227 I 4587 330.4
Austrahic 22 Jon 6657
Royaume-Uni 172 2 586,00 444 8
I rance 164 20196 331.2
République
{¢denale
d'Allemagne 141 23340 3291
Itahe 138 1 5060 33
I tats-Unis 72 71808 S17.0n

Source - WD Rose, Development Options an the New
Zealand Moror Car Assemblv industry, New Zealand lustitole
of Lconomic Research, 1971, p. 145,

Note. Les donndes nalionales sur les salaires ont été
converlics en dollars au taux de 1965, Lles constituaient des
surcsitmalions pour les guatre pays qui ont opere  une
dévaluation par la suite. a savoir le Brésil, 15 spagne, Inde el
le Rovaume Uni.

Dans les usines des pays en développement. les
opérations essenticlles de coupe et de formage des
métaux  sont  généralement effectuées selon des
moyens qui exigent beaucoup de main-d‘veuvre. Par
exemple. a l'usine Francisco Motors des Philippines le
panneau de toit d'une Jeepney est étiré sur une
profondeur d’une dizaine de centimétres. Dans un
pays industrialisé, il serait coupé et formé d'un seul
coup par une lourde presse hydraulique équipée d’un
couteux ensemble de matrices. Aux Philippines. le
panneau est d’abord découpé dans des toles, selon des
repéres portés a la main, par un ouvrier utilisant une
séric de cisailles circulaires. puis mis en forme. par
martelage, par deux ouvriers qui se servent d'un
simple marteau mécanique d panne. Le modéle de la
pitce existe dans l'esprit des ouvriers et n'est pas
matérialisé dans ’ensemble de matrices. Le recours i
des techniques élémentaires de cisaillage des métaux
pour divers panneaux de I'AUV  entraine un
accroissement des travaux de finissage manuel. Dans
un autre atelier de la méme usine. le formage des
garde-boue se fait par simple martelage a la main.

En Inde. les fabricants de scooters et autres
véhicules ont mis au point diverses machines & usages
multiples, soit par eux-mémes, soit en association
avec I'un des principaux constructeurs de machines-
outils, Hindustani Machine Tools and Tata Engi-
neering and Locomotive Company (Telco). Ces
machines supportent la comparaison avec celles
qu'emploient les industries des pays & revenu plus
élevé. Voici quelle est la politique appliquée par 1’une
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des usines indicnnes. Si une dépense d'investissement
qui permet a la firme de se passer d'un travailleur est
inférieure & 50 000 roupies (5 600 dollars). elle est
décidée. Si elle dépasse 100 000 roupies (11 200 dol-
lars), ony renonce. Si elle est comprise entre ces deux
limites, la question fuit l'objet d'une étude appro-
fondie. Le cout annuei par travailleur pour 'usine (en
1976) est d’environ 10 000 roupies (1 100 dollars).
De toute évidence. I'unalyse suppose un jugement
quant & la compensation qui s'opére entre les
économies de main-d ceuvre et les dépenses de capital
(dans le cas cité. ces économies représentent
respectivement 20 et 109 des montants retenus
comme linites pour I'investissement).

Le taux de rentabilité recherehé n'est done pas
trés €loigné de celui que Ton vise dans une ¢conomie
a4 revenu plus élevé. La différence tient au fait que
I’existence de salaires plus bas rend intéressants des
investissements matériels moins importants et moins
complexes. L'élévation du taux des salaires aurait
pour effet de modifier les performances requises de
certaines machines. 11 pourrait étre utile de cousacrer
une ¢tude technique détaillée au genre de modifica-
tions des procédés de fabrication apportées aprés
évaluation systématique des investissements dans une
économie 3 salaires peu élevés.

Au cours des années, quelques pays ont réussi a
progresser considérablement dans le domaine de la
construction automobile en acquérant auprés d'une
société €tablie des installations et du matériel usagé.
Un transfert de ¢e genre peut se faire au sein d'une
société transnationale  la filiale acquiert du matériel
usagé de la société mére  ou bien résulter d un achat
pur et simple par une société indépendante.

L'Inde. par exemple. a souvent acheté d’occasion
des machines et outillages spéciuux pour des modeles
de véhicules antérieurement fabriqués dans un autre
pays. ce qui a joué un grand role dans 'exécution des
programmes ayant trait aux moteurs, fourgonnettes,
scooters et véhicules a trois roues. Un matériel spécial
qui, dans le pays d’origine. est arrivé 4 la fin de sa vie
économique parce que les conditions du marché ont
changé, ou est devenu dépassé pur suite de la
concurrence de nouveaux modéles, peut encore avoir
une vie utile sur un marché ou il nexiste pas de
semblables pressions concurrentielles en raison de
restrictions aux importations, de I'application d'un
régime de licences et d'une différence de niveau de
vie. Il est certes évident que I"achat de machines
d’occasion présente des risques et que celui d'anciens
modéles de véhicules comporte des inconvénients.
Dans le cas de I'Inde. I'expérience 1 cependant
montré que, souvent, on peut s¢ procurer a trés bon
marché un matériel usagé qui s’avére trés satisfaisant .
Il importe toutefois de noter que I'Inde posséde une
industrie des machines-outils bien développée. ce qui
permet de remplacer ou d'améliorer le matériel qui ne
donne pas satisfaction. Ainsi se trouvent nettement
réduits les risques qu’entraine un recours fréquent i
I"achat de machines d"occasion.

La modification des modéles ou la simplification
des véhicules peuvent faire baisser les couts de
production du fait des besoins limités d'outillage
spécial. Ce phénomene s'est manifesté de maniére
particuliérement évidente lors de la mise au point de
FAUV. pour Liquelle on s'est effored avimt tout d'éviter
'emiploi d'un vaste outillage spécial et de machines 4
Torte capucité. Les économies ont porté surtout sur le
chassis et Ta carrosserie. Tous les AUV des Philippines
sont actuellement équipés de moteurs importés. 1l est
préva d'en  tubriquer certuins  sur place.  mais
seulement dans les usines destinées i desservir un
marché plus Large et de ce fait capables de s"assurer de
raisonnables  ¢conomies  d'échelles. Le chassis et la
carrosserie. qui sont les principaux éléments d origine
locale. sont  congis pour un taible volume de
production. Les longerons sont faits de simples fers
en UL et non de complexes picees embouties.
L'épaulement néeessaire entre le support de moteur
et le cadre porteur est réalisé par simple pliage ou par
souduage de profilés en chevauchement. On renforce
ensuite le longeron en v soudant des  plaques
protilées. La différence Ta plus inanifeste par rapport
a la construction automobile  Classique tient aux
panneaus de carrosserie. Ceun-vi sont presque tous
plats: le formage est dans fa mesure du possible.
limité & un simple pliage tel qu'il peut étre effectué
soit au moven de presses plicuses. soit 3 la main, sur
des formes appropriges. Les ondes sont obtenues par
pressages ré pétes.

Linterét économique que présentent les scooters
et leurs dérives mis au point en Inde s'explique
cgalement en partie par Ia modicité des besoins en
capital. L'emploi de pigces en aluminium coulées sous
pression pour les principaux éléments du moteur. la
petite taille des pitces forgées requises et le fait que
les panneaux sont plus petits et plus simples sont
autant de facteurs qui limitent les couts unitaires de
capital par véhicule. Le pomt le plus important a cet
dgard concerne la fabrication du moteur. Qu'il s*agisse
des capitaux. de l'espace ou du volume rentable de
production, les conditions requises pour la fabrication
de moteurs simples i deux temps sont trés modestes
par comparaison avee celle de moteurs classigques d
quatre cylindres. Quant aux exigences techniques,
bien que considérables, elles sont également beaucoup
moins élevées.

I importe de souligner  que les  chaines
d'assemblage pour les véhicules bon marché sont
extrémement  rudimentaires et ne correspondent
guere 4 l'image classique d'une chaine fortement
mécanisée.  a  division dn travail trds  pounssée.
L'exécution des programmes de production de PAUV
aux  Philippines. pour lesquels Ta  production jour-
naliére varie entre | 4 2 et 20 & 30 unités, n'exige
manifestement pas de chames d’assemblage perfec-
tionnées. La construction du chissis commence a
méme le sol et celle de la carrosseric est menée
parallélement. sur des gabarits congus et construits
localement. Outre ces gabarits. il ne faut guére que du
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matériel de levage et de soudage. Le hall des AUV est
situé & coté de la zone d’assemblage clussique., ce qui
permet d'utiliser certains de ses services, par exemple
I'ateher de peinture. Une petite ¢quipe d'ouvriers
effectue une large samme d'opérations sans qu'il y ait
beaucoup de spécialisation selon les travaux. Pour un
modele AUV, on a estimé que le cout total de mise
au point  gabarits et outillage spéciaux compris  ne
dépassait pas 100 000 dollars.

La situation n'est pas différente pour lcs
programmes de fabrication de véhicules a trois roues
en Inde. Cette activité a un caractére essentiellement
secondaire car lcs usines produisent avant tout des
scooters; les chaines d’assemblage des scooters sont.
dans certains cas. largement éauipées de convoyeurs.
mais celles des véhicules a trois roues ne le sont pas.

II'y a lieu de préciser ici que. mis i part quelques
exceptions de faible importance. les programmes
touchant les véhicules i trois roues sont réalisés
parallélement  a  dautres aetivités d'assemblage.
généralement préexistantes. On peut ainsi, pour leur
exécution, utiliser divers services et inatériel déji en
place  cabines de pulvérisation. matériel de soudage.
etc. et réaliser ainsi. sans aucun doute. des
économies. De plus, il est possible de faire appel aux
compétences existantes en matiére de gestion. Ce sont
ld des avantages considérables qui ont trés probable-
nent contribué a limiter les couts, tout au moins aux
premiers stades du développement. Cela ne veut pas
dire que I'on ne puisse concevoir des installations de
production rentables orientées uniquement sur les
véhicules bon marché. Si la demande est suffisante. il
est possible de réaliser des économies considérables en
élaborant de fagon plus systématique les projets
d'installations de production et les méthodes. Les
béncfices qui en résulteront seront probablement
nettement supérieurs 4 ceux que procure i court
terme la production fondée sur Iutilisation des
moyens existants.

Lorsqu’ils ont encouragé la construction de
véhicules automobiles tant classiques que bhon
marché, les gouvernements de nombreux pays en
développement ont cherché a assurer une certaine
rationalisation dans la tabrication des piéces. L achat
de pieces est évidemment une pratique courante dans
Pindustrie automobile de tous les pays., et permet aux
constructeurs de ne pas engager les fonds qui seraient
nécessaires pour la production de toute la gamme de
piéces et de composants. Les charges de capital pour
certaines piéces se trouvent ainsi réparties entre les
divers constructeurs qui s'adressent a tel ou tel
fournisseur. Dans les pays en développement. la
fabrication des pices doit étre instaurée en méme
temps que l'assemblage final. ce que 'on a mis i
profit pour limiter le nombre de fabricants de piéces
afin d’éviter les doubles emplois. Pour la conception
des véhicules, on s’est efforcé de s'inspirer de
composants existants plutdt que d'en rechercher de

nouveaux.

La comparaison des codts de la fabrication sur
place fournit un cxcellent critére économique de
Pefficacité et du succes des mesures visant 2 adapter
les modes de production aux conditions locales. Cette
comparaison n'est pas facile i établir parce que les
types de véhicules ¢n cause ne sont pas produits dans
les pays industriels avancés. Cependant des informa-
tions fournies par deux fabricants indiens de scooters.
dont T'un est un important constructeur de véhicules
a trois roues, indiquent que le coit de la production
en Inde est de 15 a 207 supéricur a celui de la
production de véhicules comparables en Italie. et que
la comparaison des prix avec le Jupon ferait
apparaitre un pourcentage encore plus élevé. Tout
bien considéré, le désavantage quant au prix est
cependant faible. kn Inde. le volume de production
est d'environ un tiers du volume correspondant en
Italie et le pourcentage d'intégration nationale est de
100 7. La différence de prix est trés inférieure a celle
qui - correspond  généralement a4 la construction
automobile classique, pour laquelle le pourcentage
d'intégration nationale est souvent plus faible.

Les constructeurs indiens ont accordé une grande
attention g Famélioration des procédeés de fabrication.
ce qui leur a permis de réduire les délais et les couts
de production. Ainsi. un fabricant de scooters a
réduit de plus d'un tiers la durée de fabrication par
vhicule au cours des six derni¢res annces Sur un
plan plus général, Pindice des prix relatifs pour les
scooters dans les années 60 a baissé de 25 7 par
rapport a I'indice des prix de gros.

Un constructeur indien de fourgonnettes légéres
a quatre roues a affirmé qu'il produisait 4 moindre
colt que son homologue européen. Pour les AUV des
Philippines. il n'est pas possible de faire de
comparaison directe avec des véhicules produits dans
les pays industrialisés. mais le fait que le prix sortie
usine soit compris entre 2 000 et 3 000 dollurs semble
indiquer un degré de rentabilité satisfaisant.

D'apres I'étude établie par I'ONUDI en vue de la
réunion d'experts de Melbourne, il faudrait. pour que
soit assurée unc pénétration suffisamment importante
du marché, que les prix sortie usine des véhicules bon
marché ne dépassent pas 150 dollars pour les
cyclomoteurs, 250 pour les motocyclettes. 400 a
1000 pour les véhicules a trois roues et 2 000 pour
les véhicules a quatre roues (ID/WG.224/1). Les prix
en vigueur mentionnés plus haut dans le présent
document sont dans I'cnsemble plus élevés. Leur
niveau suggére toutefois une assez bonne rentabilité.
surtout si T'on tient compte des trés importantes
mesures de protection appliquées dans de nombreux
pays en développement.

Il importe en outre de reconnaitre le role capital
du facteur prix pour ce qui est de déterminer
I'ampleur de la pénétration du marché, A en juger par
les ventes de véhicules bon marché, la demande
effective est actuellement limitée. 1 convient a
present d’examiner plus en détail la situation du
marché.




IV. La demande

11 a été établi une relation statistique entre le
niveau de revenu et la possession d'un véhicule. Les
données pour 1970 présentées plus haut montrent
qu'aux Etats-Unis. ob le revenu par habitant est de
4 289 dollars, on compte 430 voitures pour mille
habitants, tandis gu'en Inde. ol ce revenu est de
93 dollars. il y a une voiture pour mille habitants:
autremnent dit. une personne sur deux posséde une
voiture aux  Etats-Unis. alors  qu’en Inde la
proportion n’est que de une sur mille. Si l'nutomobile
est un moyen normal de transport dans les pays
riches, elle reste une exception dans les pays moins
avancés, réulité qui ne parait peut-€tre pas évidente si
I'on songe au bruit et 4 animation qui caractérisent
les grandes villes du tiers monde.

Indépendamment du niveau de revenu. le
transport joue un role capital 4 presque tous les stades
du développement économique. De nombreux tra-
vaux qui sont automatisés dans un pays trés
industrialisé sont effectués par traction animale ou
matériel a bras dans une économie moins développée.
Rechercher des formes plus simples de transport
automobile est en fait rechereher des substituts a la
traction animale et au matériel a bras qui soient
meilleur marché que le recours a des véhicules de tvpe
classique.

L’'Inde fournit un bon exemple pour étudier
Iimportance des véhicules automobiles dans le
systéme de transport et examiner comment les tvpes
moins colteux de véhicules peuvent concurrencer,
d’'une part, les types plus perfectionnés et, d'autre
part, les véhicules & traction animale ou i bras. Les
rues des villes indiennes (mis 4 part le centre des
grandes villes comme New Delhi ou Bombay)
présentent une gamme presque compléte de moyens
de transport : charretons, charrettes a bras (4 deux ou
quatre roues), chars & heeufs, scooters. véhicules a
trois roues pour le transport de personnes et de
marchandises. camionnettes, voitures particuliéres,
poids lourds et autobus. Le transport i grande
distance. personnes et marchandises, est assuré
exclusivement par chemin de fer, camions et autoears.
Les véhicules indiens bon marché ne s’y prétent pas,
pas plus qu’ils ne peuvent étre utilisés dans les zones
rurales, en raison de leur vitesse réduite, de leur
charge utile limitée et de leur faible garde au sol,
inconvénients qui sont d’autant plus marqués que le
véhicule est petit.

Par suite de la concurrence du transport
automobile et du transport ferroviaire, le rayon dans
lequel sont utilisés les véhicules a traction animale a
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considérablement diminué au cours des derniéres
années © il dépasse rarement 10 kilométres aujour-
d’hui pour les chars 4 baeufs. Ces derniers, dont le
nombre est estimé a 13 millions pour ['Inde,
continuent cependant & jouer un role important dans
les transports notamment de marchandises lourdes et
encombrantes.

Ln Inde. les vélicules bon marché sont utilisés
principalement dans les zones urbaines, ou I'état des
routes est satistaisant et les  distances suffisamment
courtes. La plupart d'entre cux servent uu transport
de personnes. soit comme moyen personnel de
transport (c'est le cus pour les scooters), soit conmme
taxi.

Les propriétaires de scooters ou de motocyclettes
appartiennent presque tous a la classe moyenne ou i
la couche sociale la plus tavorisée. Au niveau le plus
¢levé. le scooter concurrence la voiture particuliére,
au niveau le moins élevé. les autres possibilités sont la
bicyclette (avec ou sans moteur auxiliaire) et les
transports ¢n commun,

Le tableau 6 ci-aprés donne des indications sur la
répartition des véhicules par trunche de revenu en
1967:68.

Il en ressort que la proportion de voitures
particuliéres n'est considérable que dans les zones
urbaines et pour la tranche de revenu 15000 roupies
et plus. Lors d'une enquéte faite en 1971, le NCAER
(Conseil national de rechere¢he économique appli-
quée) a constaté que le revenu moyen des
propriétaires de voitures était d'environ 20 000 rou-
pies (soit 2750 dollars, au taux de change en
vigueur). ce qui équivaut i peu prés au prix d'une
voiture. On a également noté que si. en Inde. le
revenu moyen des ménages représentait environ un
dixieme du prix d’une voiture, le revenu médian aux
Etats-Unis était a4 peu prés trois fois supérieur d ce
prix. On trouve également des propriétaires de
motocyelettes et de scooters parmi les groupes a
revenu plus faible: si 'on s’en tient 4 la fourchette
5000 a 15000 roupies. la plupart de ces véhicules
appartiennent i des familles qui font partie des classes
moyennes plutot que des groupes aux revenus les plus
élevés. D’aprés le NCAER. le revenu annuel moyen
des propriétaires de scooters serait de 9 750 roupies
(1 300 dollars) pour 1970,

La bicvelette est le type de véhicule le plus
répandu, puisque un sur quatre des quelque
100 millions de foyers indiens en posséde une. 1l va
sans dire que le prix d'une bicyclette de modéle
courant 24 & 3Sdollars  reste élevé pour une
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TABLI'AU 6. REFARTITION DIS VIHICULL'S SELON LIS RI'VEINUS DES MENAGLS, INDL., 1967/68

Pourcentage de menages possessenrs de

Nombre de véliienles (milliers )

Revenu annnet Nombre de Moto- Moto-
disponible meénages cvolettes cyelettes Bicy-
fronpies) (millions ) Voitures et scooters  Bievelettes Foitures et scaoters  clettes
Zones urhatnes
Moins de 3 000 12.1 251 1 3048
3 000-4 999 18 0.1 SK.8 24 2219
5 000-9 999 22 0.4 1.2 48.2 1 72 1 08?
10 000-14 999 0.6 59 129 68,1 36 78 410
15000 et plus 0.4 86 229 51,2 155 92 206
Total 19,1 1.1 1.4 36.4 202 26f 6965
Zones rurales
Moins de 3 000 54.5 124 4 6 740
3000-4 999 9,7 41 .8 4 044
5 000-9 999 7,1 0.5 629 17 4446
10 000-14 999 1.4 0.8 2.0 734 11 29 1 088
15000 ¢1 plus 0.5 5.7 1.5 75.8 27 54 351
Total 73.2 0.1 0.2 227 18 124 16636

Sownrce . All-ndia  Houseliold  Survev of ncowme, Saving and Consumer | xpenditure (New Delhi, Conseil national de

recherche économique appliquée. 1972).

Notes. 1. En 1967768, le taux de change élait de 7.6 roupics pour 1 dollar des I tats Unis, ’
2. On cansidere comme apparlenant a la classe moyenne les personnes dont les revenus sont vompris entre § 000 et
15 000 roupies. I'n 1967/68. prés de 13 % des ménages avaienl des revenus supérieurs a § 000 roupies.

économie ol le revenu moyen annuel par habitant
nest que d'environ 100 dollars. Par rapport a ce
revenu, la bicyclette est aussi chére que I'est une
voiture classique aux Etats-Unis ou dans certains pays
d'Europe occidentale.

En ce qui concerne les transports en commun., le
seul véliicule bon marché indien est le taxi a trois
roues, dont le tarif est de 50 7 inféricur i celui des
taxis classiques. Le rapport est i peu prés le méme
pour la vitesse. Comparé i celui des autobus, le tarif
des taxis a trois roues est cinq fois plus élevé.

Les véhicules indiens bon marché ne jouent
qu'un role secondaire dans le transport de marchan-
dises. Seule une faible proportion des 55 000
véhicules & trois roues immatriculés est utilisée a cet
effet. alors qu'il n'existe pas moins de 415 000 ca-
mions et, on I'a vu, 13 millions de chars 4 boeufs. La
demande de véhicules utilitaires a trois roues est
cependant soutenue et, sauf pour la Tempo dont la
production a été fortement réduite, les constructeurs

esperent que les ventes se maintiendront au niveau
actuel.

La charge utile des divers vehicules bon marché
est nettement inférieure & celle des  véhicules
classiques. et leur vitesse de croisiére est dgalement
plus faible. Malgré ces différences. les véhicules bon
marché ont, comme le montre le tableau 7. les mémes
performances quant au nombre de tonnes-kilomeétre
par heure et par unité d'investissement. du fait que
feur cout de capital est beaucoup plus faible. Les
chiffres indiqués pour les vitesses ne sont que des
estimations et restent trés en degd des données
figurant dans la documentation des constructeurs: il
se peut que ces vitesses soient encore trop élevées et
ne carrespondent pas a la réalité dans bon nombre de
cas d'utilisation normale en zone urbaine.

Les données disponibles sur les dépenses réelies
d’exploitation ne sont pas suffisuntes pour en
permettre une comparaison valable: on peut toutefois
raisonnablement estimer que les dépenses en carbu-

TABLIAU 7. COUT T PERFORMANCES COMPARIS DES VEHICULLES BON MARCHI

Cont de capital, Cout de capital.

Charge Vitesse de Performance toutes ta xes par
Cylindrée utile croisiére (tonne- comprises toune kmh
Veéhicules fem') (kg) (ki) kni/h) (dollars) rdollars,
Tricycle a moteur 35 150 12 1.8 300 160
Scooter a trois roues 150 500 35 17.5 I 400 80
Grand vehicule a trois roues 400 750 35 26.3 2000 76
Véhicule 3 quatre roues 1 600 50 80.0 6 000 76
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rant et ies frais d'entretien sont d'autant plus faibles
par tonne-kilométre de charge utile que le véhicule est
plus grand.

Dans une large mesure, les véhicules a trois roues
Ne concurrencent cependant pas de maniére efficace
les véhicules plus importants. s jouent un role
secondaire dans le transport local de petites quantités
de marchandises et, dans ce domaine. ils concur-
rencent réellement les charrettes a bras et 4 traction
animale. L'intérét économique du petit véhicule tient
non pas i quelque avantage concurrentiel sur e
groupe des véhicules i quatre cylindres, mais au fait
quiil constitue un modeste moyen de transport
motorisé a faible cout de capital. Dans up pays ol les
salaires sont bas, il est ¢conomiquement raisonnuble
de combiner de faibles volumes de capital avec du
travail. De plus, le fait que les salaires sont peu élevés
4 pour conséquence que le niveau des investissements
est bas. Passer de la charrette @ bras ou a traction
animale au camion léger revient. en fait. a passer du
secteur traditionnel au secteur industriel moderne.
Cela exige des changements duns les niveaux de
revenus et de capital dont I'ampleur est 3 lu mesure de
bien des contrastes les plus évidents entre le mode de
vie dune société traditionnelle et celui d’une société
industrialisée Ainsi, le transporteur propriétaire de
son camion (environ les deux tiers des camions sont
utilisés par leurs propriétaires) peut gagner prés de
I 000 roupies (110 dollars) par mois. alors que celuj
qui ne posséde qu'une charrette a4 bras en gagnera
environ 300 (34 dollars). Si 'on veut remplacer les
charrettes 4 bras et 4 traction animale. il faut offrir 4
leurs utilisateurs des véhicules 1utomobiles suffi-
samment bon marché pour qu'ils puissent les
acquérir,

A cet égard. il est intéressant d'étudier le cas des
chars i beeufs utilisés dans les agglomérations. dont le
cout total, animaux compris. excéde 3 000 roupies,
soit prés de 350 dollars. La charge utile de ces
véhicules est normalement de Fordre de 500 Kilos
(encore que certains chars de construction particu-
lierement robuste puissent aisément transporter plus
d’une tonne) et leur vitesse est d’environ 3 km/h.
Autrement dit, leur capacité par kilometre et par
heure est de 1.5 tonne et la dépense de capital par
tonne-kilomeétre de capacité est d'environ 200 dollars.
Bien qu'il faille considérer ce chiffre comme une
approximation. on peut dire que les véhicules bo
marché sont compétitifs quant a la dépense de capital
par unité de capacité. Les véhicules a trois roues plus
importants exigent cependant une mise de fonds de
plusieurs fois plus élevée. et posent de ce fait de
graves problémes de financement.

Depuis quelques années, le Gouvernement indien
encourage le crédit pour I'achat de vehicules
utilitaires. Les banques peuvent accorder des préts
jusqu’a concurrence de 60 & 70 % du prix du véhicule.
sur garantie constituée par celui-ci. 1l se peut aussi
qu'elles accordent le prét jusqu'a concurrence de

100 % de ce prix:si tel n'est pas le cas. Facheteur doit
se procurer la différence grice  des préts auprés de
particuliers. Les remboursements sont effectués par
tranchies liebdomadaires. parfois méme guotidiennes.

Aux Philippines. la structure de la demande n'est
pas du tout la méme qu'en 'nde. le revenu par
habitant y est plus élevé, les véhicules particuliers
beaucoup plus répandus. le réseau routier meilleur, les
acees sux routes  beaucoup  mieux aménagés, les
véhicules plus différenciés et lu vitesse de circulation
plus €élevée, de sorte cue des véhicules plus rapides et
bon marché du tvpe indien N’y présentent guére
d'intérét, voire pas du tout. De fait, I'AUV est congu
pour ¢tre utilise a des vitesses comparables a celles
d’une voiture norinale. 11 est done évident que I'on ne
saurait, dans ces conditions, mettre au point des
véhicules  aux  performances trop modestes.  La
nécessité de combiner une vitesse élevee et une clarge
utile moyenne impose le choix d'un moteur i quatre
cylindres. de préférence au moteur deux temps. Mis &
part les conséquences qui en résultent pour les
économies d'échelle dans la fabrication, les perfor-
mances attendues de I'AUV le mettent en concur-
rence directe avee des vehicules classiques duans des
conditions d'utilisation qui correspondent aux cariue-
téristiques  des moteurs 2 quatre c¢ylindres ou
davantage. plus chers et plus rentables,

L'AUV a néanmoins pu s'assurer une part
importante  du marché philippin  des  véhicules
utilitaires (part certaincment beaucoup plus grande
que celle qui revient aux véhicules a trois roues en
Inde) et son succds donne 3 penser qu'il est
intéressant du point de vue économique. 1l y a i cela
plusieurs raisons. dont les principales sont probable-
ment les suivantes :

aj Lobstacle essentiel & une plus large utilisa-
tion des véhicules automobiles dans les pavs en
développement étant le cout initial. tout abaissement
du prix de vente a des chances de stimuler Ia
demande:

b} Malgré les difficultés technigues que Fon
éprouve pour leur assuter des performances analogues
a celles de véhicules de dimensions et de puissance
supérieures, les petits véhicules bénéficient (ans
I'économie philippine d’un certain avantage naturel
di au nivesu des revenus et au stade de
développement. Les marchandises étant géncralement
transportées en quantités assez limitées. il est plus
rentable d'utiliser de petits véhicules et d’employer
peu de personnel. En ce qui coneerne le transport de
personnes, la faible charge utile de Ia Jeepney en rend
Pemploi intéressant dans des domaines o les grands
autobus ne sont pas compétitifs;

¢/ Enfin. comme on I'a déja mentionné. le
niveau peu élevé des salaires. dans une économie ou la
dépense de capital nécessaire, a I'achat. par unité de
capacité est presque la méme que dans un pays
développé. implique la nécessité d'utiliser un nombre
trés faible d'unités de capacité par personne. L'un des
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moyens d'y parvenir est de produire davantage de
véhicules de petite taille. C’est au méme résultat que
vise la pratique largement répandue d’adjoindre au
conducteur d'un autobus ou d'un camion des aides
dont la principale fonction est de réduire le temps
pendant lequel le véhicule est a I'arrét.

Les motocyclettes avec side-car ont manifeste-
ment des caractéristiques communes avec I'AUV.
Deux points méritent toutefois d'étre soulignés en ce
qui les concerne. Premiérement. leur emploi est
soumis 4 certaines limitations dans ics zones
urbaines : elles ne peuvent circuler que dans leur
secteur d’immatriculation et sont interdites sur les
grandes voies. Cette réglementation permet de les
utiliser dans leurs fonctions principales, a savoir le
transport de marchandises et de personnes en

quantité et nombre limités, a faible vitesse et sur de
petites distances, sans géner la circulation des
véhicules rapides.

Deuxi¢menient. les niotocyclettes avec side-car se
prétent trés bien & I'utilisation en zone rurale. pour
plusieurs raisons : faible encombrement. puissance
relativement importante. nombre de voies limité a
deux (contre trois pour les véhicules a trois roues).
faible charge utile et possibilité de passer sur presque
tous les chemins et routes de campagne. Selon
certains distributeurs. 'utilisateur type en zone rurale
qui veut sugmenter sa capacité de transport cherchera
d acquérir un vehicule § trois roues avant d'envisager
le passage aux véhicules a quatre 1oues. Cest
évidlemment I'évolution du marché qui dira si cette
hypothése est fondée ou non.




V. Problemes a résoudre
et solutions possibles

L'analyse qui vient d’étre donnée de la situation
dans plusieurs pays d’Asie montre que le secteur des
véhicules bon marché y est important et diversifié.
Les techniques de production sont bien au point,
qu'il sagisse de la conception ou de la fabrication, et
les véhicules en question peuvent satisfaire une
demande considérable dans les pays en développe-
ment.

Bien que la production de véhicules bon marché
reste trés insuffisante par rapport d la demande
potentielle, divers progrés ont pu étre enregistrés. Les
techniques de fabrication ont été améliorées, des
sommes considérables ont été consacrées aux travaux
de développement et I'on a mis sur pied une
importante capacité de production. De nombreux
types de véhicules sont couramment utilisés depuis
longtemps. L'industrie automobile de bien des pays
en développement est 4 présent en mesure de mettre a
profit les progrés réalisés tant dans le domaine des
procédés de fabrication que dans celuj des produits.

Les problémes qui se posent quant a Putiiisation
des véhicules bon marché comme éléments du
systéme de transport d'un pays en développement
demandent un examen approfondi. La présente étude
est cependant limitée en ce sens que ces véhicules
sont considérés comme un complément, et parfois
une solution de remplacement, par rapport i des
véhicules automobiles de type plus classique.
L'intérét essentiel des véhicules bon marché est
d’élargir la gamme des options d’emploi. 11 est peu
probable qu'ils absorbent une partie du trafic
auparavant assuré par des véhicules plus classiques a
performances élevées, mais ils peuvent étre utiles dans
des cas ol ces derniers ne seraient pas d’emploi
rentable parce que plus couteux. par exemple pour
transporter des cargaisons plus importantes dont le
volume total représente une part considérable de
Iensemble du trafic. La fraction exacte du marché
qui revient aux véhicules bon marché dépendra de
leur type - elle ne sera pas la méme pour le véhicule a
trois roues indien et pour I'AUV - et aussi,
évidemment, des conditions propres au pays consi-
déré. C’est par rapport aux véhicules & bras ou a
traction animale que les véhicules bon marché ont le
plus de chances d"étre compétitifs. De fait, leur succes
s¢ manifestera par la mesure dans laquelle ils
remplaceront des moyens de transport plus primitifs.
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La situation au niveau national

Le secteur automobile qui est un secteur
clef  est directement tributaire. a bien des égards. de
I'action des pouvoirs pubiics. Dans la plupart des pays
en développement, I'existence d'activités d'assem-
blage s’explique par une intervention directe du
gouvernement. sous forme d'octroi de licences ou de
mesures douaniéres. et il en est de méme pour le
pourcentage d’intégration nationale. Le volume des
ventes peut varier selon les mesures fiscales visant a
assurer une protection et a procurer des recettes. Le
gouvernement peut agir sur le volume de la
production en réglementant les changes. Enfin. les
conditions  d’utilisation du  parc  automobile
dépendent largement des politiques adoptées en ce
qui concerne le réseau routier et la circulation.

Ainsi, les mesures prises par les pouvoirs publics
influent considérablement sur la structure du secteur
automobile et devraient étre considérées comme un
tout. Or elles sont insuffisamment coordonnées,
parfois méme contradictoires. Il est de toute évidence
souhaitable d’améliorer la coordination. notamment
grace a une planificaticn judicieuse.

Il importe tout particuliérement d’examiner
simultanément tous les aspects de Iaction gouverne-
mentale parce que les grandes décisions commerciales
concernant I'opportunité d'entreprendre ou d’élargir
la production sont prises par des sociétés privées.
généralement en association avec une société
internationale et une entreprise de construction
automobile de pays en développement. Le succés de
I'opération dépend d'une bonne évaluation du milieu
dans lequel fonctionnera I'entreprise. Or, cette
évaluation ne sera fiable que si le gouvernement
adopté€ une ligne de conduite précise.

La structure générale de la politique en matiére
d'industrie automobile dépend pour une large part
des caractéristiques essentielles de I'é conomie niveau
général, revenus, stade de développement technique.
degré de développement des industries d’appui
comme la sidérurgie, structure des transports, réseau
routier. Ces facteurs, et quelques autres, déterminent
a la fois la structure de la demande et les possibilités
du pays quant 4 la production automobile 3 court et 4
moyen termes. Les décisions fondamentales a prendre
portent sur les points suivants :
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Intérét que présente la mise en place d’une
industrie automobile:

Types et nombre de véhicules & produire:
Proportion de fabrication locale
Nombre d’entreprises a stimuler:

Politique en mati¢re de financement : part
respective des capitaux privés et des capitaux
publics. importance relative de la participa-
tion étrangeére et de la participation locale;
Dispositions relatives au transfert de tech-
niques:

Formules visant a encourager l'industrie :
politique douaniére, licences, etc.

Lorsqu'il s'agit de déterminer I'importance qui
doit revenir a la production de véhicules bon marché,
plusieurs facteurs sont i prendre en considération. La
demande potentielle pour ce type de véhicules est
plus importante dans les pays a revenus peu éleves.
Elle dépend aussi dans une large mesure de la qualité
des routes et du rang de priorité attribué aux divers
types de véhicules par les mesures portant sur
I'aménagement du réseau routier et la réglementation
de la circulation.

L'utilisation de véhicules bon marché pose
d'importants problémes en ce qui concerne ces deux
derniers points. Ces véhicules occupent une position
intermédiaire, quant a leurs possibilités, entre la
circulation piétonniére et celle des véhicules a
traction animale d'une part. et la circulation
automobile classique d’autre part. Dans les pays ou il
n'existe pas de véhicules & performances €levées. les
exigences quant au réseau routier et a la réglemen-
tation de la circulation ne seront pas du tout les
mémes que pour une économie industrielle ou
préindustrielle.

Cependant. le véhicule automobile moderne a
trouvé sa place dans tous les pays en développement.
Le marché potentiel des véhicules bon marché,
particulierement de ceux dont les performances sont
les plus modestes. sera largement fonction de la
mesure dans laquelle la structure du réseau routier et
les normes de circulation seront déterminées par les
exigences des véhicules classiques. D'une part. la
confusion qu’entraine l'absence towale de réglemen-
tation de la circulation empéche manifestement le
bon fonctionnement de tous les modes de transport,
sans que I'on puisse affinner quel est celui qui en
patit le plus. D'autre part. une réglementation fondée
sur une séparation rigoureuse des types de véhicules
accentue les avantages des plus puissants; par
exemple, I'interdiction faite aux véhicules a faibles
performances de circuler sur les grandes voies a
presque inévitablement pour effet de réduire

considérablement leur rayon d'action, la grande voie
constituant une limite difficile a franchir.

Des problémes analogues résultent des objectifs
assignés au systéme de transport. En Inde, par
exemple, la priorité avait été initialement accordée

aux transports en commun, le principal mode de
transport individuel étant la bicyclette. Le marché des
voitures particuliéres avait, a juste titre, été consideéré
comine limité, mais ce n'est que plus tard que I'on a.
pour la planification des investissements, tenu compte
des possibilités existant pour les scooters et divers
véhicules analogues. Les objectifs fixés en ce qui
concerne la conception et les normes d’entretien du
réscau routier rural ont ¢également une influence
considérable sur les performances que I'on peut
attendre de divers types de véhicules. il appartient
certes & chaque pays de decider jusqu'ou doit aller
I'intervention sur la structure des investissements dans
ce domaine. ¢t quelle est la structure souhaitée.
L'important est que des décisions soient effective-
ment prises quant a l'opportunité et a la nature de
I'intervention. et ces décisions peuvent inflher sur
'orientation donnée aux programmes de production
automobile. Il faut que les industriels intéressés par la
fabrication de véhicules bon marché soient bien au
fait des mesures envisagées par les pouvoirs publics.

Les structures relatives des prix des véhicules bon
marché et des véhicules classiques permettent de
déterminer la  demande pour chacune de ces
catégorics. Plus la premiére sera bon marché par
rapport & la seconde. plus forte sera probablement ia
demande dont elle fera ['objet. Ce genre de
comparaison dépend dans une large mesure de
I'incidence de la fiscalité. Les droits de douane et
taxes sur le chiffre d'affaires représentent souvent une
proportion considérable du  prix payé par le
consommateur final.

Les impots et taxes augmentent le prix du
véhicule et, partant. réduisent la demande. Tel est
souvent le résultat recherché pour les voitures
particuliéres: par contre. les dirigeants de nombreux
pays prévoient des impots moins importants pour les
véhicules utilitaires. Les pays qui entendent favoriser
I'emploi de véhicules bor marché devraient eux aussi
appliquer des mesures fiscales et promotionnelles en
ce sens.

Il'y a un certain risque de conflit entre les deux
objectifs  associés que sont l'expansion de ia
production et 'sugmentation des ventes. Les mesures
visant a encourager la fabrication locale permettent
généralement de fixer, pour un véhicule produit dans
le pavs, un prix supérieur a celui d'un véhicule
analogue importé. Il en résulte une réduction de la
demande. ce qui peut étre sans importance pour un
pays qui connait une pénune de devises. La ditficulté
est certaine si le pays veut développer a la fois la
production et la vente de véhicules bon marché. La
résoudre n’est pas facile. et les méthodes applicables
varieront selon les pays: leurs grandes lignes sont
cependant assez claires.

Premiérement, comme on I'a déja indiqué,
I'excédent de colt correspondant d la production 3
un volume donné est noins important pour certains
procédés que pour d’autres. 1l est plus faible dans le
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cas des véhicules bon marché, ol les techniques de
fabrication sont plus simples. que dans celui des
vehicules classiques. En encourageant un démarrage
progressif de la production, on peut réduire. ou méme
éviter. I'excédent de cout qu'entrainerait un démar-
rage trop rapide. le choix d'un  pourcentage
approprie d’intégradion locale permet aux dirigeants
d'influer sur importance de cet excédent. 1l faut
done commencer par déterminer le pourcentage
dintégration locale qui convient au volume de vente
voulu et au degré d'industrialisation du pays. et pour
lequel I'éventuel excédent de cout serait compatible
avec les mesures de protection appliquées dans le pays
considére.

Cette décision sera prise sans quii soit tenu
compte des moyens de réglementation. encore que
ceux-ci influeront sur Lapplication de la déciston. Si
la réglementation se fait par les droits de douane. il
faut choisir un degré de protection qui permette de
concilier le désir de mettre en place une production
locale et la recherche d'une forte pénetration du
marché. Dans un systéme de  licences. on se
préoccupera en permanence du cott de la fabrication
sur place. surtout sl est envisagé daccroitre la
capacité de production. La situation est la méme
lorsque I"on établit un monopole d'Frat.

Une autre déusion & prendre  concerme e
mécanisme de protection : celui-ci doit étre congu de
maniére i éviter que le coat final du véhicule subisse
une hausse excessive due a la fiscalité. Cette décision
devra elle missr se placer dans un contexte plus large:
de nombreus pavs accordent des réductions tarifaires
pour les piéces importées par los entreprises
d’assemblage qui se conforment aux  directives
arrétées pour le pourcentage de la fubrication locals.
Le résultat des diverses mesures prises en ce sens est
que la réduction ou la suppression des droits sur les
pieces importées diminue le cott pour le consomma-
teur final. En outre. les entreprises d’assemblage se
trouvent ainsi fortement incitées i respecter les
conditions prévues guant au pourcentage dintégra-
tion locale.

Suivant le degré de priorité  accordé 3 la
fabrication de véhicules bon marché. il se peut que les
pays jugent utile dapporter des aménagements aux
politiques suivies en matiére dimpot sur le revenu.
par exemple en augmentant les provisions initiales
pour amortissement ou en autorisant des déductions
fiscales sur les investissements. Ces décisions doivent
également étre prises dans un contexte plus large.

Enfin, et cest la un point particuliérement
important a certains égards. il est po. .ble de réduire
ou de supprimer les taxes sur le chiffre d'affaires.
fréquemment appliquées dans le cas des véhicules bon
marché. Dans la plupart des pays. le montant de ces
taxes differe suivant les priorités retenues et, dans le
cas des voitures automobiles. il est souvent fixé
d’apreés la puissance du moteur. sans qu'il soit tenu
compte de I'utilisation du véhicule. 11 convient de
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noter qu'une réduction de la taxe sur le chiffre
d’affaires stimule les ventes en faisant baisser les prix.
sans pour autant freiner la production. On peut done
v avorr recours sans se heurter au probleme dont il a
¢Le question plus haut.

Lorsque T'on met au pomt un ensemble de
mestires portant sur les droits de douane . les licences
et Ta fiscalité. il est capital de hien préciser ley
objectifs visés. tant pour la production que pour la
commercalisation.

Unaspect essentiel. et souvent néglige. des
mesures  visant le développement  de Pmdustrie
automobile est le financement. La nécessité d assurer
un fiancement approprd se manifeste aus trois
grands stades suivants - investissenient ¢n terrain.
batiments et stallations. constitution du capital
circulant. commercialisation des véhicules.

le financement des movens materels est une
question tré. cnportante ponr les trois principales
parties 4 Pmvestissement - entreprise: étrangére qui
peut souliaiter fourmir des capitaus pour appuver le
arojet ou attendre giron encourage a e faire
Fentreprise locale (qu est ou non une filiale .
Fentreprise  ¢trangére) et le gouvernement.  qu
s‘mtéressera plus ou moms au proet selon que la
planification des investissements nationaux sera plus
ou moins développée. STl n'y a pas lieu d examiner i
les exigences de chacun des partenares, 1l convient de
noter qu'une définition msitfisamment précise des
objectifs nationaux dans ce domaine  risque tort
d"avoir pour conséquence des retards qui pourraient
compromettre les négociations portant sur les détarh
d'une operation d'mvestissement. Arréter les poli-
hques et prionites  est osans aucun doute une
prérogative  des  gouvernements:  encore  ceus-ci
dowvent-ils le faire clairement et ouvertement. pour
que leurs partenaires commerciaux puissent s’orga-
niser en conséquence. On notera @ ce propos que
apport de capitaux par entreprise étrangére a pour
effet non seulement de réduire les difficultes tenant 4
la pénuie de devises. mais encore de garantir dans
une certine mesure que Pintérét porté au projet se
mamtiendra.  Cependant.  cette  dépendance  par
rapport aus capitauy étrangers mplique des rapatrie-
ments  contmuels de fonds duns les pavs dou
proviennent ces capitaux et une certaine perte de
controle national sur F'exploitation de i'entreprise.
meonvénients (il faut mettre en balance avee los
avantages que présente I'opération.

Si T'on veut assurer des stocks et un approvision-
nement adéquats en ¢léments importés, il faut v
consacrer une proportion importante  du  capital
circulant et disposer d'un apport continu de capitanx
étrangers. avec les conséquences évidentes que cela
implique pour les politiques en mati¢re de crédit et de
devises. La encore. une planitication s‘impose. et il y a
interét 4 bien préciser les politiques retenues.

Dans la plupart des pays. les ventes de véhicules
utilitaires ou particuliers sont dans une large mesure
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financées par le crédit. Leur volume dépend donc
étroitement du degré de perfectionnement des
institutions de crédit et de Vintervention pratiquée
par les pouvoirs publics sur les marchés financiers,
pour des raisons macroéconomiques. Bien que les
véhicules bon marché soient vendus & un prix trés
inférieur a celui des véhicules classiques. leur ach
peut représenter une dépense plus lourde pour des
groupes 4 faibles revenus que I'scquisition d’un
véhicule classique pour des groupes plus aisés. De
plus, le fait que certains marchés desservent un
nombre élevé de consommateurs signifie que la
demande totale de crédit pour la vente au détail peut
étre trés importante. 11 faut done que les gouverne-
ments s'intéressent de prés a la structure institution-
nelle du marché financier pour s'assurer que les
capitaux disponibles sont utilisés de la maniére la plus
rationnelle; il faut aussi qu'ils veillent i ce que
I'apport financier totzi au secteur considéré ne
compromette pas los politiques économiques natio-
nales.

Ce sont la des questions complexes. La plupart
des institutions de crédit octroient des préts a des fins
trés diverses et doivent. en raison de la nature méme
de leurs activités, accorder une grande attention 4 des
facteurs comme la solvabilité de 'emprunteur et les
garanties qu'il peut offrir. La majeure partie des fonds
qui pourraient servir 3 financer I'achat de véhicules
pouvant également étre affectée § d'autres usages. il v
a des limites a I'action des pouvoirs publics par
I'intermédiaire des institutions existantes. Cela ne
signifie certes pas que des changements dans la
politique générale en matiére de crédit ne peuvent pas
influer considérablement sur le volume des préts
accordés pour l'achat de véhicules. Ce qu'il taut
noter. c'est qu'en raison de la complexité du secteur
financier il est souvent difficile pour les gouverne-
ments d’exercer une influence précise sur les apports
de fonds i court terme.

Etant un bien d'équipement. le véhicule auto-
mobile peut lui-méme servir de garantie pour un prét.
Comme les véhicules ont une vie utile relativement
courte et risquent d'étre endommagés i la suite
d’accidents. la formule la plus courante de prét sur
garantie est la vente a crédit. qui prévoit généralement
le versement au comptant d'une somme ssses
importante, suivie de paiements échelonnés sur une
période relativement courte Le gouvernement peut
fixer des conditions pour le financement de contrats
de vente a crédit, cc qui lui permet. en les modifiant.
d’influer dans une large mesure  a court terme  sur
les ventes de véhicules.

Les mécanismes de crédit pour l'achat de
véhicules bon marché devraient tenir compte de
I'importance limitée de ce type de transaction. Il
serait logique de commencer par encourager les préts
par les réseaux établis de fabrication et de
distribution. Ayant davantage de ressources que le
consommateur final. le fabricant et le distributeur

peuvent offrir de meilleures garanties 4 un gros
préteur et sont mieux en mesure de répartir le risque.
De plus. le distributeur est en contact direct avec
I'acheteur et. de ce fait, bien place pour régler les
diverses questions d’ordre administratif” associées a la
transaction. Les gouvernements auraient donc intérét
a étudier le mécanisme existant de crédit par le réseau
de distribution et a rechiercher les moyens de 1'élargir.

I convient egalement  d'examiner comment
tonctionnent les arrangements concernant les préts
pour achat de velncules accordés par dimportants
bailleurs de fonds. établissements financiers. banques,
ou particuliers.

11 existe dans la plupart des pavs en développe-
ment  des banques  de  développement  chargées
d’accorder des crédits pour des opérations déter-
minées. Certaines dentre elles s"occupent  plus
particuliérement des petites entreprises. 1l convien-
drait d’en examiner les objectifs et les méthodes pour
sTassurer que leur action répond bien aux besoins des
transporteurs et facilite dans la mesure nécessaire
I"acquisition de vehicules bon marché.

Les coopératives de crédit et autres systémes
analogues apportent également une aide appréciable
aux petites entreprises. Le prét pour achat de
véhicules étant accordé pour une périnde de courte
durée. on peut s'attendre qu'un fonds constitué a cet
effet se renouvelle asses rapidement. prouvant ainsi
aux membres actuels ou potentiels de ce syvsteme les
avantages  de la  coopérative d'épargne. 1 est
certainement plus tacile de persuader les particuliers
de D'intérét présente par ladhésion a une telle
coopérative  que de  convainere  une  justitution
orientée vers des nvestissements & long terme. par
exemple. dans le logement.

Mis i part ces questions d’ordre institutionnel. les
gouvernements desireux de développer davantage les
ventes  de  véhicules  devraient s'assurer que les
dispositions juridiques touchant ce genre de trans-
actions commerciales sont appropriées. kn général. le
droit  évolue lentement. il conviendrait de réviser
périodiquement les textes Iégislatifs régissant les
opérations financiéres afin de leur assurer la souplesse
requise pour permettre un volume de transactions
adapté aux objectifs nouveaux que l'on  veut
atteindre.

Ce sont 1a des questions délicates et importantes
qu'il faut examiner en détail lorsque 1'on met au
point des mesures pour le développement de
I'industrie automobile.

Résumé des travaux de la Réunion d’experts
de Melbourne

Les travaux de la Réunion d’experts sur la
fabrication de véhicules bon marché dans les pays en
développement tenue i Melbourne en février 1976,
ont porté sur [lassistance que la communauté
internationale pourrait apporter pour le développe-
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ment de ce secteur. Il a été noté que de nombreux
pays €taient peu informés des possibilités existantes
et que la communauté internationale devrait
semployer & assurer une plus large diffusion des
publications pertinentes pour que les gouvernements
puissent, le plus rapidement possible, disposer de
renseignements sur divers types de véhicules bon
marché et, partant, se faire plus facilement une idée
des options qui s'offrent i eux. Les experts ont
également estimé que 1'on devrait établir des
comparaisons détaillées portant sur les colts corres-
pondant & diverses conditions d'utilisation de ces
véhicules, pour faciliter aux gouvernements I'évalua-
tion du potentiel d’emploi de tel ou tel modéle dans
leurs pays.

Ces recommandations traduisent une préoccupa-
tion commune liée au fait que les politiques retenues
dans bien des pays reposent sur une connaissance
limitée des options existantes. Les experts ont estimé
que lorsqu'il s’agit d'arréter la gamme des véhicules a
fabriquer. un pays pourrait bien, pour des raisons
tenant a son histoire, & ses institutions et a sa
situation commerciale, étre incité i s'en tenir aux
automobiles de type classique. Pour deécider s'il
convient en outre de s’engager dans la production des
véhicules bon marché. un pays en développement
devrait bien connaitre les possibilités et limites de
leurs divers types. Comme certains de ces véhicules
ont été mis au point dans des pays en développement
par des firmes qui n’avaient ni l'expérience ni les
ressources nécessaires pour faire connaitre leurs
produits sur le plan international, il conviendrait de
recourir 4 une action concertée.

Méme si, comme cela semble probable. certaines
des innovations les plus importantes quant aux
débouchés potentiels se sont produites dans des
économies qui, par leur niveau technologique et les
conditions de leur marché. reflétent la situation
d’autres pays en développement. ces innovations
seront le fait d'entreprises qui. sur le plan
promotionnel. sont loin d’avoir autant d'expérience
et de moyens que les grandes sociétés de construction
automobile. [l serait par conséquent utile que la
communauté internationale assure un courant d'infor-
mation, comme le font ces derniéres, en diffusant des
publications et en procurant les services d'un
personnel qualifié.

Bien que la gamme actuelle des véhicules bon
marché soit assez étendue, il parait possible d'y
ajouter encore d’autres modéles.

Les véhicules bon marché actuellement en service
sont généralement dérivés de véhicules initialement
congus pour étre utilisés dans des pays beaucoup plus
avancés. Cela est vrai pour les véhicules a trois roues
indiens qui, 3 quelques modifications prés, restent au
fond identiques a leurs prédécesseurs italiens,
notamment en ce qu'ils ne peuvent circuler que sur
des routes revétues ou du moins en bon état. Cela est
vrai aussi pour I'’AUV, qui est une version simplifiée
de véhicules utilitaires classiques a quatre roues et
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quatre cylindres. dont les caractéristiques répondaient
aux exigences de la circulation sur les grands axes
routiers. Dans les deux cas, il s'agit d'adaptations
manifestement réussies et de véhicules d'une utilité
certaine, mais le fait que les modifications apportées
aient éte peu importantes donne 4 penser que l'on
pourrait envisager la production de modéles plus
originaux.

L'opportunité d'une telle mesure a également eté
relevée par des participants 4 ia Réunion d’experts,
d’apres lesquels les véhicules actuellement disponibles
ne correspondent pas aux exigences d'importants
secteurs du marché. On a souligné la nécessité de
produire des véhicules micux adaptés aux conditions
rurales, et noté qu'il conviendrait également de
promouvoir la motorisation des moyens de transport
par voie d'eau qui jouent un grand role dans de
nombreux pays en développement et un role essentiel
dans certains d'entre eux.

Les experts ont étudié la possibilité de mettre au
point un veéhicule 3 moteur qui remplacerait les ¢hars
a beents dans les 7ones rurales.

Ces chars continuent i étre ntilisés dans les villes.
particuliérement pour le transport de cargaisons
d'origine rurale. mais ils sont manifestement exposés
a forte concurrence. Dans les campagnes. oi les
routes sont rudimentaires et ou les beeufs servent
d"animal de trait. les chars restent le principal moyen
de transport a courte distance. La ot I'état des routes
le permet. ils sont concurrencés par le camion.
surtout pour des distances plus longues. Le tracteur
agricole, remplagant direct de la traction animale . est
quelquefois utilisé comme moyen accessoire de
transport a courte distance; on peut lui ajouter une
remorque. ou méme I'équiper de banquettes pour
passagers. Les motocyclettes servent également an
transport routier.

La mise au point d’un véhicule qui constituerait
un moyen de transport meilleur et moins cher que le
char a beeufs ou le tracteur. tout en ayant une
certaine puissance. pose des problémes manifestement
considérables, voire insolubles. Peut-étre aurait-on
intérét & s'orienter vers des formules plus simples :
allongement des rapports de boite des tracteurs. mise
au point de remorques de type appropri¢ et d'un
moteur Diesel d faible puissance et a couple élevé se
prétant a diverses utilisations.

Si les experts nont pas formulé de recommanda-
tions sur le développement de types particuliers de
véhicules, ils ont préconisé une certaine coordination
des efforts. Les problémes examinés intéressant
surtout les pays les plus pauvres. il conviendrait que
les activités de recherche-développement soient en
partie financées sur le plan international. Les
participants i la réunion se sont félicités des mesures
portant sur la création de .centres techniques pour
I'industrie automobile dans certains pays en dévelc.p-
pement, et ont suggéré que I'ONUDI constitue un
groupe d’experts appartenant aux pays d'Asie et du
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Pacifique. qui serait chargé de promouvoir la mise au
point de véhicules.

Il conviendrait de stimuler les échanges de
données d’expérience en matiére de construction
automobile entre les pays en développement; étant
donné la diversité des formules adoptées pour la
structure de la production et les techniques de
fabrication, de tels échanges seraient fructueux. Ainsi.
I'Inde pourrait examiner la possibilité de compléter
son parc automobile avec des véhicules 4 quatre roues
inspirés de I'AUV, dont la fabrication se ferait - c'est
1d un facteur important - i un pourcentage d'intégra-
tion nationale proche de 100 %. De méme, ces
échanges permettraient d'étudier les véhicules bon
marché produits en Inde. qui seraient probablement
d’un grand intérét pour bon nombre d autres pays en
développement ol les revenus sont faibles.

L'un des moyens les plus efficaces de transmettre
des connaissances et d'évaluer des possibilités serait
d'intensifier les échanges internationaux de spécia-
listes des diverses branches de I'industrie automobile:
il y a en effet un abime entre I"utilité de I'information
contenue dans des brochures ou manuels et celle de
I'information donnée par le spécialiste qui peut
répondre immédiatement et sur place aux questions
posées par le travailleur.

L'échange de données d’expérience ne devrait pas
étre limité a la conception de véhicules, car les
industriels de pays en développement ont aussi mis
au point des procédés et des matériels spécialisés bien
adaptés aux conditions locales. La modicité du cout
du travail a notamment conduit & modifier certains
procédés de fagon a accroitre leur intensité de
main-d'ceuvre. De I'avis des experts, les innovations
apportées sont assez importantes pour justifier une
analyse approfondie et un échange intensifié de
données d'expérience entre les pays en développe-
ment producteurs de véhicules automobiles.

Les experts ont noté que le principal apport de
connaissances étrangéres a jusqu'ici €été constitué par
I’expérience que des techniciens de pays en
développement ont acquise dans l'industrie auto-
mobile de pays développés. Si incontestable qu'en
soit la valeur, cette expérience est forcément liée a
des conditions de production trés différentes,
économiquement et techniquement, de celles dans
lesquelles ces techniciens la mettent en pratique. Ces
derniers ont certes fait preuve d’esprit novateur en
I'adaptant aux conditions de leur pays, mais il se peut
que les innovations qu’ils ont apportées dans les
techniques de production soient parfois aussi
disparates que certains des véhicules mis au point. [l
serait en conséquence judicieux d’intensifier les
échanges de personnel entre les pays intéressés.

Le Groupe d'experts a également examiné la
question générale du transfert de capacités de
production vers les pays peu avancés. Aujourd’hui,
certains pays en développement commencent i
transférer des techniques a d’autres pays en

développement. Il semble probable que ces transferts
suivent un processus analogue a celui du transfert
initial 4 partir des pays développés, avec cependant
une différence importante, a savoir qu'ils portent sur
des techniques modifiées en fonction des conditions
propres aux pays en développement. Le premier stade
est celui du simple assemblage des véhicules dans le
pays destinataire, éventuellement aprés une période
de sondage du marché pendont laquelle ceux-ci sont
importés complétement montés. Bien que cette
formule entraine d'importantes dépenses en devises
pour le pays importateur (I'opération est, par contre,
intéressante  pour le pays cxportateur), il est
raisonnable de s'en tenir @ un faible pourcentage de
fabricaiion locale tant que I'on n'a pas bien étudié le
marché, mis en place un réseau de distribution et
assuré une formation de base au personnel des
entrepris-  A’assemblage. Par ailleurs. le fait de
s'orienter vers des activités d'assemblage garantit au
pays qui les entreprend un certain engagement de la
part du pays exportateur et lui fournit un moven de
centraliser I'information en retour sur le marché, ce
qui facilite les modifications de produit.

Une fois les activités d'assemblage bien établies
dans un pays. celui-ci désire normalement dépasser le
stade de l'incorporation de pieces simples et s’engager
dans la fabrication de matériel de production, en
augmentant progressivement la proportion d'intégra-
tion locale pour I'amener finalement a 100 % . Son
aptitude & atteindre cet objectit dépendra du degré de
développement auquel il sera parvenu dans diverses
branches d'industrie connexes.

Les industries automobiles des pays en dévelop-
pement bénéficient de certains avantages naturels,
mais elles devront, au cours du processus, faire face
sur le plan international & la concurrence d’autres
pays en développement comme a celle des économies
industrielles avancées. Les avantages sont évidents.
L’expérience acquise avec des véhicules et des
procédés de production adaptés aux conditions d'un
pays en dévzloppement peut étre utile a4 d'autres.
Cependant, les industries automobiles de la plupart
des pays en développement sont fortement protégees
et seul le temps permettra de déterminer jusqu’a quel
point telle ou telle industrie est compétitive sur le
plan international. Par exemple. s'il était établi qu’il
existe un important marché potentiel pour certains
types de véhicules, il se pourrait fort bien qu'une ou
plusieurs industries automobiles de pays développés
s'intéressent de pres i leur production.

Le fait qu’il soit rentable de mettre au point des
véhicules dont la production est moins lide aux
économies d’'échelle que celle d’automobiles clas-
siques ne signific pas qu'on ne gagnerait pas a les
fabriquer en plus grandes séries. L'existence d'un
vaste marché peut stimuler la concurrence. 11 se
pourrait néanmoins que les entreprises de plusicurs
pays d'une méme région aient intérét a coopérer pour
la production de véhicules bon marché.
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Selon les experts, il est nécessaire que 'ONUDI
contribue activement i la promotion du transfert des
techniques. Elle pourrait étre appelée i conseiller des
pays sur diverses questions allant de la structure du
tarif douanier 4 Iévaluation d’une combinaison
d’investissements. L'ONUDI et les banques régionales
de développement ont manifestement un role a jouer
pour ce qui est de faciliter la sélection et I'évaluation
de projets de développement. Le Groupe d’experts a
noté avec intérét que I'Assemblée générale, dans sa
résolution 3507 (XXX), avait prié le Directeur exé-
cutif de 'ONUDI de prendre “toutes les mesures
nécessaires pour créer une banque de données
techniques intéressant I'industrie dans le cadre d'un
réseau global d’échange de renseignements tech-
niques”.

Les experts ont souligné la nécessité d'élever la
qualification technique du personnel des pays en
développement. La situation i cet égard varie
considérablement selon les pays . si certains n’ont
guére de problémes dans ce domaine, d’autres
connaissent une pénurie générale de personnel
capable d'utiliser des techniques autres que les plus
rudimentaires. Les experts ont noté les activités
menées par 'ONUDI en ce qui concerne l'organisa-
tion de stages de formation - notamment sur
Ientretien des moteurs Diesel et sur les réparations de
matériel mécanique — et I'octroi de bourses de
perfectionnement. La fourniture d’une assistance
permanente de ce genre dans le domaine des véhicules

bon marché permettrait d’accroitre le nombre des
travailleurs possédant les qualifications voulues,

Enfin, les experts ont examiné la possibilité de
renforcer la coopération régionale pour ’organisation
de la production. Etant donné I'ampleur  des
économies d'échelle liées a Ia production et
I'étroitesse de la plupart des marchés nationaux, une
coordination a I'échelon régional permettrait peut-
étre de réduire les couts. Sur le plan international,
d'importantes initiatives en ce sens ont été prises par
certains groupes de pays le Groupe andin, notam-
ment - et par des entreprises rattachées a des sociétés
internationales de construction automobile, I'objectif
étant de stimuler Ia spécialisation des entreprises
participantes dans la fabrication de certaines piéces
tout en assurant 1'équilibre des échanges entre les
pays intéressés. L'expérience a montré que déve-
lopper la coopération régionale en matiére de
production automobile n’est pas chose simple: 3 la
complexité de la planification industrielle au niveau
national s’ajoutent en effet les difficultés auxquelles
on se heurte lorsqu'il s'agit de concilier les intéréts
divergents, voire contradictoires, des pays en cause.
Etant donné toutefois les considérables avantages
potentiels de la coopération régionale, il y a sans
aucun doute lieu d’examiner les possibilités qui
s'offrent 4 cet égard.

De méme. il serait profitable de développer la
normalisation des pieces et composants, car cela
permettrait d'intensifier les échanges et d'accroitre la
rentabilité de la production.
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L’essor qu’ont connu les véhicules bon marché a
deux, trois ou quatre roues dans divers pays en
développement et I'expérience acquise dans leur
commercialisation indiquent qu’ils ont un role
important a jouer dans le développement écono-
mique. De plus, leurs techniques de production sont
assez simples, ce qui permet & des pays qui
commencent seulement a s’industrialiser d’entre-
prendre la fabrication de ces véhicules en quantité
relativement limitée, réduit les dépenses en devises
nécessaires a la mise en place d’un systéme de
transport approprié, et facilite le développement des
capacités de production et des compétences tech-
niques.

Conclusions

Pour pouwvoir développer cette industrie et profiter
des avantages qu'elle procure. il est urgent d'intensifier
les échanges d'information sur les divers types de
véhicules et leurs techniques de production. Les gou-
vernements des pays en développement devraient
examiner le role que les véhicuies hon marché peuvent
jouer dans leur économie, et élaborer leurs politiques
de développement en cunséquence. De son coté, la
communauté intcrnationale. et notaminent 'ONUDI
et les organismes régionaux des Nations Unies, devrait
apporter un appui permane nt aux efforts déployés dans
ce domaine, en fournissant des informations, des
moyens de formation et des services consultatifs en
matiére de politiques et d’investissements.
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Fabrication de véhicules bon marché dans les pays en développement

Figure |. Vélomoteur 4600 (Motobécane)

Figure I1. Moteur auxiliaire Bikebug, monté (Aquabug)




29

Véhicules bon marché a trois roues

Annexe Il.

wapi

211BJ-110ARS
19 UoIedIIqE.)

Ins juepod spioddy

[dudjew ap ain)
-luInoj 13 ‘sajapowt
jutod ne astwa

1mod anbiuysay
JOURISISSE ‘lTR)
-II0A®BS 3P INNUINOJ
juezoduwiod uon

-e19dood ap ploddY

[d13)ews 3p aInju
-INOj 19 ‘sajapouws
jutod ne astw
mod anbiuyoay
adue)sisse ‘dnej
-IIOARS 3P MU
-moj juepodwod

uot}es2dood 3p p1oddY

anbrunwuwod uoN

wn-dwneioy

STSIUOPU] 321D
‘uf}-awneAoy

ueishyed ‘el

Ael]

Ppul

apug

Buipias
saAN Il 1

anbrunwwos uoN

sauan
qoj sigfjop 811 |

$3U30)
QOJ SIBfIOP $p§ |

sardnoix
00L C1-00C 9

sa1tdnos 000 8

re19p xud

(SIB[10P 00L)
satdnol g0z 9

anbiunwwods uou : splod
(W2 068 : 3punA)
anbunwwod
uou : "Xeuw aduessing
juernay : INAJOWN
NVA 0S8 NISOY /9
3 g'c6L : splod
WD 8P L 1 31pULAD
Y’ e
1 UIdl) ne "Xeuw Jouessing
S3IPUNAD p JUEBIY : INJJOW
NVA NIgOY /2

a[jansnput 3fjayd>g

ue 1ed siun
000 C1 uollAud
‘a[aUISNpW YT

anbiunwurod uou : sprod

W2 LT : 3upuljh)
2anbiunwuwos

uou @ "Xew Jduessmy

sdu1d) 7 : majoN

A[Ansnpur HRYLY Yo 06 [etsdwwo) v4ASIA /9

8 LE¥/9LE : sPtod

W2 6°LIT 1 RIpuAD)

Yo ¢£°01 : "xXew aduessing

sdwdy 7 : 10N

JUSNput AYOF AVD AdV (P
Inblunwwiod uou : sprod
WD SLT 1 331pun[AD
Yo £ : uldij ne ‘xew aduessing
sdwa) 7 : majonW

epnaiquey (q
anbiunwiwod uou : sp1ogd
W2 0§ 1 : 221put[AD)
Yd 9 : UI3l} Ne "XEBuw Iduessing
sdwa) 7 : majonW

[etaswwo)) lefeg (v

afjauIsNput APYOF

afaLusnpu 3f1aY>g

udeyaig-apuesn

NHI ., 8

anyspioyeig

yyomue]

‘P11 Auedwo)
JOLOW INVITIY YL ‘€

aney
sauan
233D OIUOIUY EIA

AP OIDOVId T

apu]
*00q
PYT oy [VIVE I

sanbmuuysa; sap
142[SUD4} IP SIPOY

$ININYIa $3) SINAISUOD
1u0s no sdog

SUISN 11405 XL4d

sanbiis1uz100405 s pdrouisd

uononpod ap apois
12 sy 20 2p s2dA Y

ANnIIONAISUOD NP
I$S24PD 12 WON

SANO0Y SIOYL V IHIYVIN NOF STTNIIHIA

IT 2xouuy




Fabrication de véhicules hon marché dans les pays en développement

Figure 111, Véhicule a trois roues Robin (Reliant)
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Véhicules bon marché a quatre roues

Annexe Il1.

anbuqej ap sanbrew
$I3[ Ins sp1odde
tanbiuijoa) aoue)sIsse
1 93ueyoal sao91d
2INIUINOj ‘amej
-JI0A®S ‘aUIa1U33ul p
19 2dejquiasse p
a131jReUI Ud SPIOJDY

saoad

IMJIUINOJ ‘SIUISN P

suonejueyduwr

‘anbruyday duejsisse

‘30UadN] Ip spiodde

‘alrej-rioaes ‘adeiq
-1LJSSE, P SUOTIB|[BISU]

ERTIER] ]
Ip SpI0IOE 013
‘sajapoul ‘sjanuetd
‘sanbiuyoay saduuoq

aIej-110Aes
13 uotedlIqe;
1ns yueiod spi1oddy

apueprey ]
‘sourddriyd

[edauag
‘saurddnyd

‘uerstyeq
‘atsyuopuy] ‘eueys

wn-awnefoy

snbtunwiwod uoN

stepuegey)
WEq 006 LY
suiddipiyd

sosad [Z¢ 81

anbiunwwod uoN

(uonjewnsa)
SIe[[opP 00t

Burniais
SAIAN 09€ |
aseq ap xild

ad f101014

3f[2uIsNpUI 3[[3Y2 ]

affaLsnput afjayog

adKyoj014

ue 1ed s3jun Q0§ |
‘3[[auIIsn put If[Y2J

NIQ/42 §°1T
sdiia) ¢ ‘saIpun[£d { : INAJOW

3 Qot : splod
mEo 009 : 331punih)

: "xew duessing

(en2qeae) 97 1) . <., 1VId

(31071 | uonaua)

q1 000¢ : sptod

W2 L60 T 1 321pWIA)

NIA/4Y> v : xew Duessing

SAIPUI[AD ¢ : INIJOW
(plepuels) vidlid Ad0d

8% 000 | : sprod
WO $8S [ : 21pu[AD
NIQ/y> S§¢ : "xeul dduessing

sduial ¢ ‘SaIPUIfAd ¢ : INAIOW

[ 2d4A1 *MA dN-XDId

3 oSt : splod

WO T6v © 2IpUnAD
NIGQ/42 71 : "xeuw aduessing
sdid] ¢ : INJANOW

11N

M oS : sptod

¢ W9 8p8 : 221pUNA)

Yo Ot : Ulalj Ne "Xew dduessing

S2IPUIAD { JUBIIY : INJJOW
uoo[es uNIYy

arey|

uun |

0C/01 1uodIep 0530)
v dS 1VId S

Aensny
BLIOIDIA ‘3UINOQ[IN
PA MLV €€
"INI
J1410Vd VISV-QH04d v

auewdqry.p
3e1ap3) anbriqnday
1 3ingsjiom
08 1€ Ydejisod

OV aNIamuaFemsy[oA ‘€

audewd[y . p
J1e13p3j anbrqnday
21q 1S9
IsserIsydeqIIm
NVIdIdINI T

audejaig-apueln)

‘GHI LL 8
anysplojjels
yuomue]
‘P11 Auedwo)

YOLOW INVITIA YL ‘I

sonbiuyray sIp
142fSUD4L 2D SIPOIY

$3INNYIA $I] SINLISUOD
11408 no siog

DUISN 211408 X4

uononpodd ap Ipnis

$nb1IS1421004D0 S pdiouled
12 $3NOYIA Ip sdA ]

ANIIONAISUOD
np I$524p0 13 WON

SANO0A FYLVNO V FHIAVIK NOg STTNIIHIA

Tl axauuy




Fabrication de véhicules bon marché dans les pays en développement

32

ssuddrryg
Jruenw
6S¥ xoq ‘'O'd
‘d10) sowmddyyg
nbrunwwos uoN anbunwwos uoN nbwnwwos uoN  appuIsNpur Iy NOWAVNID YFTSAMHD L
apuefiey]
‘[e8nuog ‘saurddmiyyg
‘AenBereq ‘eusdy
‘endesediN ‘Imejep
adueyoas ap ‘JIste[ey ‘BAUSY (s1010
$3291d aimnnoy  ‘alspuUopU] ‘seanpuoy 3 1Z€ | : sprod [8I3U35) JO UOIsIAI(])
‘anbiuysay soueysisse ‘efewdienn) W2 08T 1 : 31puljA) un-dwneioy
‘STeSSd ‘aITe]-I1I0AES ‘euryy) ‘In3jenby Yo $¢ : "Xew duessmng spag ‘uoin
‘auaugdur ‘a39[dwos ‘1opeajeg g ‘eony SIIpUN LD p | MIJOK peoy uoyuTy
a3equiasse,p au3ry €350 ‘ysape[dueg nbiunuwos uoN Jfjansnpul ajayog AlLd ‘PY1 S1030W TIVHXNVA 9
sanbruysa; sap SIMANYIA $3] SIMLISUOCD SN INI0S X1id wousnpo.d ap IpoIs $SandUSe21004Pd $3)Dd1oULed ANI1OINAISUOS
Ifsuvay Ip sIpopy os no sioy 12 S2Mo1yan AP sadA Y np IsI24pY 12 WON

(auns) yyy axouuy




Awexe 111

Véhicules bon me-ché a quatre roues

Figure V. Véhicule a quatre roues type Kitten DL Saloon (Reliant)
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Figure VI. Prototype Cavalletta 22 (¥iat)
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