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Les grands constructeurs automobiles en Chine
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Si l’industrie automobile chinoise est longtemps restée en marge par rapport à celle des trois pôles de la Triade, elle est devenue aujourd’hui un poids lourd de l’économie chinoise et un nouvel eldorado pour les constructeurs étrangers. En effet, depuis 2006, la Chine est devenue 3ième producteur mondial de voitures devant l’Allemagne et derrière les Etats-Unis et le Japon et le 2ième marché mondial de vente de véhicules. D’autre part, la présence de nombreux constructeurs étrangers, totalement intégrés à cette industrie, vient enrichir l’industrie chinoise grâce aux transferts technologiques et de savoir-faire technique et commercial et participe ainsi à son essor. D’ici à quelques années, on s’attend à ce que la Chine devienne leader sur le marché automobile mondial tant les perspectives de croissances sont fortes.  

Sur le marché national, la forte démographie et la croissance rapide du pouvoir d’achat sont deux facteurs essentiels à l’émergence d’un véritable marché automobile chinois. L’automobile, perçue aujourd’hui comme un symbole de réussite sociale et de mobilité, devient de plus en plus un bien de consommation incontournable pour la classe moyenne émergente. 
La Chine est aujourd’hui, un partenaire économique incontournable pour les grandes puissances mondiales. Elle attire et effraie à la fois ses partenaires commerciaux tant les potentiels de croissance dans tous les domaines économiques sont importants. L’essor fulgurant de l’industrie automobile chinoise en témoigne. 
On peut donc se demander quels sont les facteurs clés de succès de l’implantation de l’industrie automobile chinoise sur le territoire national et à l’étranger. Quels sont les atouts de cette industrie face aux grands groupes mondiaux ? Est-elle en mesure de les menacer ?
Dans un premier temps, nous allons définir les différents facteurs qui ont favorisé l’émergence de cette industrie au niveau national. Puis, nous étudierons les différentes stratégies qui ont favorisé l’essor à l’international. Enfin, nous analyserons les contradictions de  l’industrie automobile chinoise et les défis à relever pour l’avenir.

La République populaire de Chine
 L’étude des spécificités du territoire et de l’histoire de la Chine permet de comprendre les bases historiques de l’industrie automobile chinoise et de sa structuration.
  
 La  République populaire de Chine (RPC) communément appelée « Chine » est un Etat d’Asie orientale dirigé depuis sa proclamation en 1949 par le Parti communiste chinois (PCC). Officiellement communiste, la RPC a adopté une « économie socialiste de marché » où contrôle politique et libéralisme économique se côtoient et crée une économie chinoise très spécifique. En 2001, le pays adhère à l’Organisation Mondiale du Commerce ce qui a favorisé l’ouverture économique du pays. Cette ouverture ne masque pas pour autant le contrôle politique exclusif du PPC qui maintient sa politique répressive vis-à-vis des groupes menaçants son hégémonie.

    D’un point de vue Historique, les communistes achèvent de prendre le contrôle de la Chine continentale en 1949. Le 1er octobre de cette même année, Mao Zedong déclare la fondation de la République populaire de Chine sur la place Tian’anmen, à Pékin. 

Le nouveau pouvoir cherche à mettre en place un nouvel ordre économique et social basé sur l’exemple soviétique et adapté aux réalités chinoises. S’ensuit une fermeture économique, politique et sociale du pays et de nombreuses répressions contre tous dissidents et opposants au régime.

 Après la mort de Mao, le  nouveau gouvernement mit en place une période de transition pour passer progressivement d’une économie de type planifiée à une économie mixte. Le leitmotiv est l’ouverture progressive du marché chinois afin de  parvenir à la constitution d’une classe moyenne urbaine (15% de la population actuelle), à améliorer le niveau de vie, du revenu annuel, du niveau de consommation, de l’espérance de vie et de l’alphabétisation. Le but étant d’atteindre en 2004 un IDH moyen revu à la hausse de 0,768 plaçant ainsi la Chine au 81ème rang mondial.

Malgré une progression du niveau de vie marquée par des revenus croissants,  les critiques ne fusent car ces réformes économiques ont contribué à créer de grandes disparités au sein du pays avec des écarts énormes entre les régions côtières et les campagnes chinoises. De plus, les problèmes environnementaux (forte augmentation de la pollution dans les zones industrialisées), la corruption rampante, le chômage croissant, la mauvaise gestion des entreprises d’Etat et le manque de réformes politiques pour plus de démocratie ont créé un climat de tension palpable qui s’est traduit par des manifestations. La tristement célèbre manifestation de la place Tian’anmen du 4 Juin 1989 a mise en évidence le manque d’humanité, d’égalité et de liberté en Chine. A partir de cette époque et jusqu’à aujourd’hui le non respect des Droits de l’homme  est resté un moyen de faire pression dur le géant chinois en plein essor. 
 
D’un point de vue Géographique, la Chine est le 4ième pays du monde en superficie et le 3ième en en comptant Taiwan. Composée de 22 provinces, elle possède une grande variété de climats et de paysages. À l'est, tout le long des rives de la mer Jaune et de la mer de Chine Orientale se trouvent de vastes plaines alluviales très densément peuplées (implantation des ZES) ; les rives de la mer de Chine Méridionale sont, quant à elles, plus montagneuses et par conséquent moins peuplées. La Chine du sud est dominée par des zones vallonnées et caractérisée par la présence  de chaînes de montagne de faible altitude. À l'ouest, se trouvent d'importantes chaînes montagneuses, avec notamment l’Himalaya, le point le plus élevé du monde, mais aussi le mont Everest, ainsi que de hauts plateaux supportant des paysages très arides comme le désert de Gobi. Reste le littoral oriental de la Chine, qui est soumis à de violentes tempêtes tropicales  (passage de typhons). En 2004, le typhon Rananim a fait 164 morts et 1 800 blessés. On a estimé les pertes économiques à plus de 18 milliards d'euros pour le pays.
D’un point de vue Démographique, en janvier 2005, la Chine a dépassé les 1,3 milliards d'habitants, ce qui en fait l'État le plus peuplé de la planète devant l’Inde  (environ 1 milliard d'habitants)[]. Parmi ces 1,3 milliards de chinois, prés de 130 millions vivent avec moins d'un euro par jour[] soit 11% de la population !
- La baisse de la croissance démographique 
Jusqu'au début des années 1970, la Chine connaissait une forte croissance démographique. Ainsi afin de limiter la croissance de sa population, elle a adopté une réglementation limitant la taille des familles urbaines à un enfant par famille et à deux enfants pour les familles rurales ayant eu une fille comme premier enfant. 

Le taux de natalité est alors tombé de 21 pour mille en 1990 à 12,4 pour mille en 2003. L'accroissement démographique est quant à lui passé de 1,44 en 1990 à 0,6% en 2003.

Zhang Weiging, responsable de la « Commission d'État pour la population et le planning familial »  a déclaré le 28 Mars 2006, que cela avait évité à la Chine la naissance de 400 millions de bébés au cours des trois dernières décennies. Il a également fait remarquer que la Chine avait mis une trentaine d’années pour atteindre l'objectif du contrôle de la population, alors que cela en avait pris une centaine dans les pays développés. 

- Le déséquilibre entre les sexes :
Il est en grande partie une conséquence de la limitation des naissances. Les garçons étant plus avantageux économiquement dans les zones rurales, ils sont en plus grand nombre ce qui donne un ratio de 117 garçons nés pour 100 filles en 2000, ce qui est largement au-dessus de la moyenne naturelle (106 pour 100). Ainsi, il existerait actuellement entre 30 et 40 millions de Chinois dans l'impossibilité de trouver une femme ! 

D’un point de vue Economique, le Parti communiste chinois  définit son économie comme une « forme de socialisme aux caractéristiques chinoises ». De 1978 à 1989, le gouvernement a réformé l'économie du pays, passant d'une économie planifiée de type soviétique à un « socialisme de marché », tout en conservant le contrôle par le PCC. De la, la Chine tire son surnom « d’atelier du monde ». Avec l’ouverture du pays, les cadres locaux  et les gérants ont bénéficié d’une plus grande marge de manœuvre ce qui permit l'émergence et l’essor de nombreuses petites et moyennes entreprises attirant avec elles de nombreux commerçants et investisseurs étrangers.  D’autre part, le contrôle des prix a été abandonné, à l'exception toutefois des produits de première nécessité pour les paysans. Les fondements du libéralisme économique, ont donc sauvé le communisme officiel du régime.

Néanmoins, dans ce nouveau libéralisme économique, les entreprises publiques ont beaucoup de mal à trouver leur place, et rencontrent de plus en plus de difficultés. En 2005, elles affichent des pertes qui ont atteint le chiffre record de 12,75 milliards de dollars selon les chiffres du Bureau d'État des Statistiques (BES). Cela s’explique selon Jiang Yuan, statisticien au BES, par l'augmentation des coûts de production, mais aussi du fait d’un système de fixation des prix  inefficace et par d'importantes lacunes d'ordre technologique.
L'enrichissement personnel et la consommation sont donc devenus de nouveaux atouts économiques, destinées à améliorer la productivité.
Le gouvernement a également souhaité développer l’attractivité du pays pour les  capitaux étrangers, sources inévitables de développement économique: des Zones Economiques Spéciales (ZES), exemptes de taxes, ont alors été créées puis étendues à tout le littoral. Ainsi grâce à l'introduction du libre échange, on a pu observer un quadruplement du PIB par rapport à 1978.  

En 2006, elle enregistre un PIB de 2 668 milliards de dollars, soit une croissance de 10,7 %. En 2007, la Chine se classe troisième puissance économique mondiale, avec un PIB estimé à 3 100 milliards de dollars. Cette croissance effrénée des activités économiques est due aux exportations et aux investissements mais peu à la consommation intérieure[]. Le développement économique actuel de la Chine est l'un des plus rapides du monde avec une croissance moyenne, depuis 10 ans, qui se situe entre 7 et 8 % par an,d'après les statistiques chinoises.
Cette croissance est essentiellement tirée par les exportations dont les montants ont plus que doublé en quatre ans, pour atteindre 593 milliards en 2004. L’essentiel de ces échanges se fait avec la zone régionale (Japon, Corée) mais il est à confirmer une forte augmentation des échanges avec les Etats-Unis et l'Europe. Le solde commercial dégage ainsi un excédent de 32 milliards de dollars.  La présence des entreprises étrangères en Chine est en grande partie à l'origine de la forte accélération de la croissance des exportations. En effet,  les entreprises chinoises ont attiré de la main-d'œuvre qualifiée dans les zones côtières où elles se sont implantées. Seulement 41 % des exportations proviennent d'entreprises purement chinoises. 39 % des exportations en provenance de Chine sont réalisées aujourd’hui par des entreprises dont le capital est à 100 % étranger et 20 % de ces exportations sont le fait de partenariats entre les sociétés étrangères et les sociétés chinoises.[ ]La Chine entretient son attractivité pour les entreprises étrangères par une main d’oeuvre bon marché, non syndiquée et docile. A titre d’exemple, un ouvrier non qualifié en Chine coûte environ 1$ US par heure, bien en dessous des minima des pays industrialisés.

 
  D’un point de vue Environnemental, la Chine doit faire face à des problèmes environnementaux majeurs. En effet, on relève des problèmes de désertification, d'érosion, de dégradation des sols, ainsi que d’inondations. Ces phénomènes se sont davantage intensifier avec l’industrialisation et l’urbanisation massive de certaines régions notamment les littoraux et le bassin de la rivière des Perles. D’autre part,  l'utilisation massive de pétrole et surtout de charbon n’a fait qu’aggraver une situation environnementale déjà désastreuse. L’explosion de la croissance économique ces dernières années s’est  traduite par de nouvelles pressions sur les ressources non renouvelables (Pétrole).

Ainsi, la Chine a d’abord refusé le protocole de Kyoto puis a accepté en 2007 de prendre des mesures environnementales significatives d’ici à 2010 dans le but d’adhérer par la suite au protocole. Wen Jiabao a ainsi  annoncé des objectifs environnementaux à atteindre dans le 11e plan quinquennal chinois à savoir réduire de 20 % la consommation d'énergie et de 10 %  l'émission des principaux polluants. A ces mesures, s’ajoutent des programmes de reboisement, de protection de la nature, de multiplication des panneaux solaires sur le plateau  tibétain, d’un parc éolien important et d’un projet de ville HQE symbolisant la volonté du gouvernement chinois de placer le respect de l’environnement au cœur de sa politique. Malgré ce discours officiel pro protection environnementale, la Chine concurrence de très prés les Etats-Unis dans le domaine de la production de gaz à effet de serre et devrait lui ravir le titre  de premier producteur de gaz à effet de serre  en 2007! Dans 25 ans, la Chine pourrait même  produire à elle seule deux fois plus de gaz à effet de serre que la totalité des pays de l’OCDE réunis. Le respect de l’environnement nécessite donc des mesures qui sont en concurrence directe avec celles prises pour stimuler la croissance et favoriser un essor à la fois industriel, immobilier et routier. Le respect de l’environnement et avec la surpopulation, le grand défi de la Chine moderne.

I. Les bases constitutives de l’industrie automobile chinoise
· Evolution chronologique de l’industrie automobile

On peut dater les débuts de l’industrie automobile en Chine en 1953 avec la création de la First Automobile Company (FAW) dans la ville de Changchun. Cette dernière résulte d’une volonté nationale, sous l’impulsion de Mao, de faire de l’automobile l’un des fleurons de l’industrie chinoise. Les projets nationaux se mettent en place sous forme de plans quinquennaux avec comme directive d’orienter la production sur les camions et véhicules utilitaires. 
C’est à cette époque que fut importé le fordisme en Chine. En effet, suite au Pacte de coopération et d’amitié signé avec la Russie, les méthodes de travail, issues du fordisme, furent importées par la FAW, via l’Union Soviétique, puis, étendues au reste de l’industrie chinoise. A cette période sont apparus également la plupart des équipementiers chinois qui composent l’industrie de l’automobile actuelle.
Peu après, apparurent des constructeurs automobiles concurrents tel que la Shanghai Automobile Company ou la Pékin Automobile Company. Tous organisaient leur production en fonction des plans gouvernementaux. 
La Guerre de Corée et les alliances avec la Russie furent l’occasion de nombreux transferts technologiques et de hausse de production. Dans les années 1960, le contexte international change (fin des alliances avec l’Europe de l’Est, la Russie, fin de la Guerre de Corée) et la Chine se referme davantage. Le Gouvernement Central exige une baisse de la production tout en continuant de développer de nouveaux constructeurs afin de freiner la concentration du secteur automobile et de garder l’ascendant. Les groupes chinois, qui se formeront par la suite, trouveront leur origine dans des usines réparties sur l’ensemble du territoire. Après, la FAW, se sont crées la Dong Feng Motors (DFM) dans la province du Hubei, puis plus tard la Beijing Automobile Industry Holding, Shanghai Automobile Industry corporation ou encore le Guangzhou Automobile Industry Group dont les noms témoignent de leur origine municipale.

 En 1978, les réformes, suite à la mise en place de la politique d’ouverture de Deng Xiaoping, ont permises un essor rapide de l’industrie automobile chinoise. Après une période de flou avec une rationalisation du système d’approvisionnement et des capitaux pour favoriser les investissements étrangers (surtout américains), s’ensuit une période plus prospère. Sous l’impulsion des investissements étrangers, la diffusion technologique a pu reprendre et stimuler un secteur automobile jusque la peu concurrentiel. On a pu observer alors un changement de l’offre, davantage concentrée sur les voitures particulières. Le développement du secteur fait apparaître différentes stratégies : celles des principaux constructeurs, la FAW et la DFM qui développent leurs propres technologies et leurs marques et réalisent des transferts de technologie avec des constructeurs étrangers, celles des PME (Petites et Moyennes Entreprises) qui reprennent et adaptent de vieux modèles étrangers, et, celles des petits constructeurs locaux qui bénéficient de l’introduction de capitaux et de technologie étrangère et produisent sous licence. Ces dernières entreprises pourront grâce à des partenariats avec des constructeurs étrangers concurrencer les grands constructeurs chinois. Dans les années 1980, des transferts de technologie (plutôt obsolètes) se sont aussi faits par l’intermédiaire de constructeurs japonais, très présents sur le marché, notamment, celui des voitures commerciales. Ces nouveaux apports créent une nouvelle structuration de l’industrie automobile.
 Dans les années 1990, le gouvernement de Pékin confirme la tendance à la diversification de l’offre à travers la réforme des constructeurs. Le but est de les positionner sur les différents segments, soit, les voitures de plus de 1 Tonne soit les voitures de moins d’1 Tonne. Parallèlement, les joint-ventures avec des sociétés étrangères augmentent et la pénétration du marché s’accroît. En effet, si les investisseurs ont longtemps été frileux avec la Chine du fait du risque-pays élevé, elle est aujourd’hui un marché incontournable et très attractif. Limités dans une approche d’importation par des contingents très contraignants, des taxes à l’importation très élevées et un contrôle encore important du gouvernement, l’implantation s’est avérée être l’option la plus favorable. Dans les premiers à investir, on compte Wolkswagen pour qui ces implantations sur le marché chinois furent un succès.  Contrairement à la décennie précédente, ces investissements étrangers ont été massifs et se sont faits de manière beaucoup plus agressive. Cela s’explique par la volonté des constructeurs européens et américains de s’imposer sur les marchés asiatiques, longtemps restés sous la houlette des constructeurs japonais. D’autre part, le marché de l’automobile est saturé et ceux qui restent à prendre sont Chinois, Indiens ou Vietnamiens. L’offensive continue aujourd’hui mais de manière plus agressive avec des constructeurs tels que General Motors (partenariat avec Shanghai Automobile Company), Mercedes-Benz, Toyota (partenariat avec Tianjin Automobile Company), BMW et beaucoup d’autres qui pourrait remettre en cause l’organisation actuelle du marché encore largement contrôlée par les politiques. 
· Le retard des constructeurs locaux
Durant longtemps, l’industrie automobile chinoise fut entre les mains d’entreprises étatiques fortement dirigées et restreintes par les politiques (FAW, DFM). Figées par un contrôle puissant du Gouvernement Central, les entreprises n’ont pu évolué et se sont cantonnées à la production de véhicules dits lourd (bus, camions, voitures de plus de 2 Tonnes). Par la suite, la faible concentration du marché, impulsée par l’Etat, avec le développement de centaines de petits constructeurs locaux a créer un marché très fragmenté ; ces petits constructeurs dispersés à capacité de production réduite n’ont pu réduire leurs coûts, investir dans des appareils de productions plus performants et dans la Recherche et le Développement de nouveaux produits. Ils sont, ainsi, restés longtemps très peu concurrentiels par rapport aux concurrents Japonais ou Coréen dont l’industrie automobile était beaucoup plus avancée. 

Jusqu’à la fin des années 1990, les constructeurs locaux sont donc restés en marge de l’industrie automobile mondiale d’autant plus que jusqu’à cette date leurs principaux acheteurs étaient publics. D’autre part, pendant très longtemps, l’automobile est restée un bien de consommation réservé à une clientèle privilégiée. Ce n’est qu’avec le désengagement de l’Etat de la vie économique, l’émergence d’une consommation privée, de masse, et l’adhésion de la Chine à l’OMC que le secteur automobile chinois a pu réellement évolué. En effet, l’assouplissement réglementaire et la dérégulation des prix ont stimulé et dynamisé l’offre. Parallèlement, la demande s’est transformée et a nécessité une adaptation des constructeurs aux nouveaux besoins d’une classe moyenne désireuse d’accéder à la propriété de voitures particulières. 
· L’engouement des constructeurs étrangers pour la Chine

L’ouverture progressive du pays depuis les années 1980 a contribué à attirer les constructeurs étrangers. En effet, les marchés de l’automobile, saturés en Europe ou aux Etats-Unis, ont trouvé un nouveau souffle dans l’émergence de ce grand marché chinois. La taille du marché, les coûts de production moindres et la volonté de contrebalancer le pouvoir de l’industrie automobile japonaise et coréenne, dans une moindre mesure, a été autant d’atouts pour attirer les constructeurs étrangers. Ce flux étrangers a, cependant, été contrôlé par un système réglementaire strict et des taxes à l’importation élevées. Face à ces contraintes, les constructeurs étrangers n’ont eu d’autres choix que l’implantation directe pour pénétrer le marché chinois. Ainsi, se sont implantés (souvent par le biais de joint-venture) des groupes européens tels que Volkswagen et PSA, puis, américain avec Général Motors et enfin, les Japonais et Coréen, après avoir investi dans un transfert massifs de technologie plus ou moins obsolètes, avec des constructeurs comme Honda, Toyota ou Hyundai.
Le contexte économique favorable, depuis les années 1990, a poussé les derniers groupes automobiles, qui n’étaient pas présents, à investir en Chine. L’attractivité du marché chinois se traduit par :

· un fort développement de son économie avec un PIB qui croît de 7 à 8 % par an, une inflation faible et un développement des investissements publics et privés soutenu.

· l’enrichissement de la population avec une augmentation constante du revenu par ménage qui contribue à  l’émergence d’une classe moyenne. 
· une forte demande stimulée par le désir d’accéder à la consommation de masse.

· la diminution des prix sur les différents segments économiques.

· l’apparition constante de nouveaux produits sur le marché.

· des coûts moindres de production avec une main d’œuvre bon marché.

· des améliorations progressives des infrastructures et du réseau routier. 

· l’urbanisation du pays.

· la tendance a unifié le pays en reliant les grandes villes aux campagnes isolées.

Tous ces facteurs expliquent l’engouement des constructeurs occidentaux pour le marché automobile chinois et explique l’implantation massive qui s’opère depuis presque 3 décennies.

L’industrie automobile chinoise, forgée par l’histoire de son pays, s’éveille. A l’image de son pays, elle est un géant aux pieds d’argile. Les transferts de technologies, de savoir et de savoir faire dont elle a bénéficié depuis plusieurs décennies lui ont permis de se structurer. L’implantation des constructeurs étrangers a été, quant à elle, un véritable stimulant pour les constructeurs locaux longtemps restés dans l’inertie. Depuis peu, s’est un poids lourd de l’industrie automobile que nous voyons émergé. Quelles sont donc les caractéristiques actuelles de ce marché automobile chinois en plein boom ?
II. Les caractéristiques du marché chinois
L’industrie automobile chinoise s’est considérablement développée ces dernières années pour relever notamment les défis engendrés par l’adhésion de la Chine à l’Organisation Mondiale du Commerce (OMC) en 2001. Ainsi, de 2001 à 2006, la croissance moyenne du secteur automobile a dépassé les 26% sur la période. On note également une croissance exponentielle des exportations et des ventes des voitures chinoises avec respectivement + 22% et + 23% de croissance sur la seule année 2006. En 2006, la Chine dépasse donc le Japon avec 7,3 millions de véhicules vendus. Au 1er semestre 2007, l’industrie automobile continue sa croissance et affiche des indicateurs plus que positifs avec une croissance de la production et des ventes encore supérieure par rapport à l’année passée.

Cette industrie en pleine expansion est à l’image de la Chine, elle fascine par son développement et sa conquête rapide des marchés internationaux. Est-elle en mesure de menacer les grands groupes internationaux ? 
· Production et Vente 
L’essor rapide de l’industrie automobile en Chine s’intensifie. Selon Zhang Xiaoyu, le Président du Conseil d’administration de l’Association chinoise d’ingénierie automobile, la production chinoise a quadruplé durant les 5 dernières années et a permise à la Chine de se hisser au 3ième rang mondial dans le classement des plus grands producteurs d’automobiles au monde. La production de cette industrie n’a cessé de s’accroître avec une progression de 27,32% en 2006  par rapport à 2005. 
	Production
	2005
	2006

	
	5,23 Millions
	+ 32,76%
	7,28 Millions
	+ 27,32%


L’ascension continue en 2007 ; en effet, selon les chiffres publiés par la Fédération de l’industrie chinoise, la production automobile a été, durant les 5 premiers mois de l’année, de 3,72 millions de véhicules soit une augmentation supérieure à 20% par rapport à l’année passée. Les experts estiment que le secteur devrait continuer à progresser avec une croissance soutenue de 10% à 15% par an d’ici 2010. Cette évolution va de pair avec la croissance soutenue de l’économie chinoise qui se situe entre 8% et 9% par an depuis une quinzaine d’années.

Les ventes affichent une croissance similaire à celle de la production soit 25% de plus par rapport à l’année passée. 

	Vente
	2005
	2006

	
	5,18 Millions
	+ 30%
	7,2 Millions
	+ 25 %


L’ascension continue en 2007 ; en effet, selon les chiffres publiés par la Fédération de l’industrie chinoise, les ventes d’automobiles, durant les 5 premiers mois de l’année, ont atteint 3,64 millions de véhicules soit une augmentation de plus de 20% par rapport à l’année précédente. 
La croissance de l’industrie automobile est tirée par les voitures particulières. Les constructeurs devraient dans les prochaines années continuer de privilégier se segment. Dans ce type de voiture, il faut distinguer les cylindrées moyennes à hautes qui devraient rester stable en terme de production et de vente et, les voitures de petite cylindrée qui devraient davantage se développer. Cette évolution est impulsée par le gouvernement central qui d’une part, a appelé les constructeurs automobiles à investir particulièrement dans le développement et la production de voitures de petites cylindrées et d’autre part, a exigé des gouvernements locaux la suppression des  restrictions à la circulation de ce type de voitures.
Evolution du poids des segments du marché automobile chinois d’ici à 2010

	Segment du marché
	2000
	2005
	2010

	Autres
	4,52 %
	5,80 %
	10,30 %

	Haut de gamme
	9,42 %
	7,28%
	7,80 %

	Moyen supérieur
	4,80 %
	3,90 %
	4,30 %

	Moyen inférieur
	57,40 %
	43,80 %
	35,80 %

	Petites voitures
	14,80 %
	27,60 %
	29,70 %

	Minicars
	8,70 %
	11,40 %
	11,20 %


Source : Statistiques locales
L’augmentation simultanée de l’offre et de la demande sur le marché chinois a favorisé le développement du parc automobile national. Le parc de véhicules de la Chine est ainsi passé de 1,36 millions en 1978 à 33 millions à fin 2005. Cette évolution se prolongera dans les années à venir, elle sera soutenue à la fois, par la forte demande de la classe moyenne émergente et par  l’augmentation constante de la production.
            [image: image3.emf]
De plus, le taux d’équipement en véhicules de la Chine est très prometteur, on compte seulement 8 voitures particulières pour 1000 habitants en Chine, contre 502 pour 1000 au Japon ou encore 745 pour 1000 aux Etats-Unis. Enfin, la répartition du parc automobile est à l’image du développement économique chinois c’est-à-dire que les populations urbaines des provinces côtières sont nettement mieux équipées que les paysans des régions reculées à l’Ouest de la Chine. Il reste donc de nombreux espaces à conquérir.
La croissance de la production et des ventes du secteur automobile chinois continuera de s’intensifier dans les années à venir tant le potentiel du marché est énorme. L’automobile, article de consommation durable et de luxe dont le taux de possession des foyers chinois était le plus bas, est devenue aujourd’hui une marchandise dont la croissance du chiffre d’affaire de la vente au détail est la plus rapide, ce qui laisse imaginer les possibilités futures.

· Importations et exportations

Durant longtemps, les importations furent limitées par de fort taux à l’importation mais depuis l’adhésion de la Chine à l’OMC, les réglementations se sont assouplies. Ainsi, en 2005, les taux appliqués aux véhicules automobiles avaient diminué de moitié avec des variations selon le type. A cela s’ajoute la suppression des contingents et licences concernant l’importation de véhicules automobiles  au 1er Janvier 2005.
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 Ce climat plus souple aurait pu générer une augmentation des importations  mais elles restent faibles en raison d’un système d’homologation unique toujours prégnant et d’une offre actuelle déjà abondante sur le marché. Les chiffres en témoignent avec seulement 161 600 voitures importées en 2005 principalement des voitures et 4x4 haut de gamme provenant des pays occidentaux.  La Chine importe le minimum, c’est-à-dire ce qu’elle ne trouve pas ou peu sur son propre territoire. 
L’année 2005 marque un tournant car les exportations dépassent, pour la 1ère fois, en volume les importations avec 11 400 véhicules de plus. Cette évolution témoigne d’une véritable stratégie à l’exportation et de la volonté chinoise de s’imposer sur les marchés internationaux. Pour le seul semestre 2006, le chiffre s’élève déjà à 126 000 unités exportées (contre 173 000 sur toute l’année 2005), principalement, des camions et des petites voitures, exportés vers le Proche-Orient, l'Afrique et l'Asie centrale. Les indicateurs de tendance prévoient pour l'année 2007 une montée en puissance, avec 450 000 voitures exportées. En 2010, le chiffre pourrait atteindre 2 millions de véhicules.
· L’émergence de nouveaux leaders sur le marché chinois

L’industrie automobile chinoise se divise en 3 grands pôles, Guangdong, Changchun et Shanghai, qui regroupent la plupart des grands constructeurs nationaux.
Le marché des constructeurs automobiles chinois est marqué part de fortes disparités. On compte une centaine de constructeurs automobiles dont la moitié affiche une production annuelle inférieur à 2000 véhicules. Dans le même temps, 5 des premiers groupes réalisent une production supérieure à 500 000 véhicules représentant ainsi à eux seuls 70% de la production totale du pays. Se sont les groupes :

· FAW : First Auto Works, partenaire de Volkswagen-Audi et Toyota

· SAIC : Shanghai Automotive Industry Corp, partenaire de Volkswagen et General Motors 

· DFM : Dongfeng Motor Corp, partenaire de PSA, Kia, Honda et Nissan

· Chang’an, partenaire de Ford et Suziki 

· BAIC : Beijing Automotive Industry Holding Company, partenaire de Daimler, Chrysler et Hyundai

Les 5 groupes ayant une production annuelle supérieure à 500 000 véhicules

	Groupe
	Production totale en 2005
	Dont : voitures particulières

	FAW
	984 172
	684 430

	SAIC
	911 748
	564 592

	DFM
	734 716
	412 352

	Chang’an
	621 531
	153 349

	BAIC
	585 683
	221 846


Source : China Association of Automobile Manufacturer (CAAM)

Les principaux leaders en terme de part de marché sont regroupés dans le top « 10 » des constructeurs automobiles chinois. Ces 10 plus grands constructeurs automobiles réalisent 83,9% des ventes en 2006 et détiennent prés de 67% de part de marché. 

Le top « 10 » des constructeurs automobiles chinois et leur part de marché

	Rang
	Constructeur
	Part de marché

	1
	Shanghai GM (SGM)
	9,8

	2
	Shanghai Volkswagen (SVW)
	8,3

	3
	FAW Volkswagen
	8,2

	4
	Chery
	7,2

	5
	Beijing Hyundai
	6,9

	6
	Guangzhou Honda
	6,2

	7
	Tianjin FAW Toyota
	5,2

	8
	Geely
	4,8

	9
	Dongfeng Nissan
	4,8

	10
	Dongfeng Peugeot Citroën (DPCA)
	4,8


                              Source : China Association of Automobile Manufacturer
Parmi ces 10 grands constructeurs, seulement 2 ne sont pas issus d’une Joint Venture ou de partenariats avec un groupe étranger, se sont Chery et Geely. 
Chery, crée en 1997, est rapidement devenu l’un des principaux acteurs chinois du secteur. Il est le 4ième producteur de véhicules de tourisme en terme de modèles et demeure le principal exportateur chinois de ce type de véhicule. La croissance de ses ventes et de ses exportations en témoigne avec respectivement + 60% et + 177 % en 2006 par rapport à l’année passée. En 2007, Chery continue sa croissance et devient en Mars le 1er constructeur, depuis 20 ans, à enregistrer des ventes mensuelles supérieures à celle de ses concurrents sino-occidentaux. Si jusqu’à présent Chery s’est hissé dans le top « 10 » sans coopération avec des sociétés étrangères, il rompt avec cette tendance en signant, le 4 Juillet 2007, un accord de coopération avec Chrysler le but étant de continuer dans sa stratégie d’exportation et d’inonder de ses petites cylindrées les marchés d’Amérique Latine et d’Europe de l’Est dans un premier temps puis, l’Amérique et l’Europe de l’Ouest dans un deuxième temps.

Geely, quant à lui, se hisse au 8ième rang des ventes réalisées sur le marché automobile chinois en 2006 avec une gamme de voitures « bon marché ». 
Ces deux constructeurs à l’image des constructeurs chinois aujourd’hui mettent en place des partenariats pour aller à la conquête des marchés internationaux. 
L’analyse de la réussite du top « 10 », nous permet de dégager les principaux facteurs de succès pour les constructeurs automobiles sur le marché chinois : 

· disposer d’alliances et de partenariats avantageux avec des sociétés locales et étrangères 

· avoir un outil industriel et une organisation flexible 

· s’impliquer dans la Recherche et le Développement de nouveaux modèles

· préserver et enrichir ses relations avec les autorités régionales et nationales

· disposer d’une forte expertise en Marketing et suivre de manière étroite le marché 

· se protéger au maximum de violations de la propriété intellectuelle 

· optimiser les achats pour minimiser les coûts

· s’appuyer sur un réseau de distribution attractif, réactif et connu par le grand public

· Les Investissements Directs à l’Etranger, moteur du développement de l’industrie automobile chinoise

Attirés par ce marché chinois très attractifs, les constructeurs internationaux sont désormais quasiment tous présents en Chine. Les réglementations stricts, telle que l’impossibilité pour un investisseur étranger de posséder plus de 50% d’une usine d’assemblage automobile, contraignent les constructeurs étrangers à s’associer à des partenaires locaux pour produire des véhicules de leur propre marque. Il en résulte une complexification des relations entre les constructeurs locaux et internationaux difficile à décrypter. 
Comment se sont mise en place ses Investissements Directs à l’Etranger ? A quel moment de l’histoire de la Chine ? L’exemple de 3 grands constructeurs étrangers : Volkswagen, Toyota et Général Motors.
Les constructeurs étrangers sont surtout présents dans le segment des voitures particulières. On distingue traditionnellement sept grands groupes automobiles en Chine qui sont constructeurs et possèdent leurs propres sous-traitants. Chacune a réalisé au moins un partenariat avec un groupe étranger. 
Ces sept grands constructeurs peuvent être segmentés en 3 groupes :
	Groupe
	Constructeurs Chinois
	Principaux Partenaires Etrangers

	BIG 3
	Shangai Automotive Industry Corp.  “SAIC”
	Volkswagen, General Motors

	
	First Automobile Group Corp. “FAW”
	Audi, Volkswagen, Toyota

	
	Dongfeng Motor Corp. “DFM”
	PSA

	Little 2
	Tianjin Automotive Industry Group Corp. “TAIC”
	Toyota

	
	Beijing Automotive Industry Group Corp. “BAIC”
	Daimler-Chrysler

	Mini 2
	Chang’anou Chana
	Suzuki

	
	Guizhou Aviation
	Subaru


 Big 3 regroupe les 3 constructeurs étrangers leaders sur le marché à savoir Volkswagen, General Motors et Toyota. A eux 3, ils consacrent un budget d'investissement de 15 milliards de dollars dans le but de tripler leur capacité d’ici à 2008, ce qui devrait porter leur production globale à 7 millions de véhicules soit à peu prés le nombre actuel de véhicules vendus sur le marché chinois en 2006. Il semblerait que ces trois constructeurs aient des ambitions colossales et espèrent à moyen terme atteindre  la si convoité place de leader jusqu’à présent destinée à Volkswagen. 

Comment ses trois groupes nationaux se sont-ils imposés sur le marché chinois ?

En 1982, le gouvernement Chinois, dans la logique d’ouverture qui prévaut depuis 1978, autorise la création de joint-ventures. Les grandes marques occidentales conscientes du potentiel de ce marché, s’y implantent rapidement. En effet, le 8 Juin 1982, Volkswagen ouvre la voie en signant le premier accord avec le gouvernement l’autorisant à développer un partenariat avec  le constructeur local, Shanghai Automobile Company. Ce contrat d’essai aboutit le 16 février 1983 avec la réalisation d’une Joint Venture entre Volkswagen et la société Shanghai Automobile Company. Après la production d’une première voiture la Santana. Les deux partenaires établissent alors un contrat de long terme et s’unissent pour créer la Shanghai Volkswagen Automotive Company (SVM). Volkswagen poursuit son aventure Chinoise avec une seconde joint-venture, le 6 février 1991, avec la FAW. En 1995, Volkswagen possède 4 usines dans lesquelles elle produit plus de 200 000 véhicules. Premier constructeur à s’être implanté en Chine, Volkswagen jouira par la suite d’une grande notoriété sur ce territoire. Ainsi, en 2002, la SVM dominait le marché avec 26,8% des parts. 5 ans plus tard, la part du constructeur a fortement diminuée avec 8.3% dû à l’arrivée de nombreux autres constructeurs occidentaux et l’émergence de constructeurs locaux plus puissants. Cependant, il faut minimiser cette baisse, Volkswagen reste aujourd’hui n°1 du marché si l’on prend en compte ses deux joint-ventures avec une part de marché de 16,5% et une production supérieure à 700 000 véhicules. De plus, le lancement de nouveaux produits plus moderne pourrait enrayer cette baisse en se focalisant sur des produits à plus forte valeur ajoutée.
Volkswagen a donc été précurseur d’un phénomène qui allait être par la suite de grande ampleur. En effet, par la suite beaucoup l’ont suivi et se sont lancés dans la conquête du marché chinois. Les grands groupes automobiles internationaux que sont le Japonais Toyota et l’américain Général Motors en sont l’illustration. 
Toyota, premier constructeur automobile mondial, vise le leadership sur le marché chinois à court terme (2010). D’ici là, le groupe espère augmenter sa part de marché pour atteindre 10 % du marché, contre 4 % actuellement, et une production de 500 000 voitures par an. M. Yoshimi, vice-président du groupe Toyota, espère que son partenariat avec la FAW lui permettra d’atteindre les 1,2 Milliards de dollars de chiffre d’affaire en 2010. Le nouveau site de production développé en 2005, a permis de produire 140 000 voitures cette année la puis 200 000 l’année suivante. Le but est à  terme d’avoir un positionnement similaire à celui de Toyota aux Etats-Unis. 
General Motors (GM), numéro deux sur le marché chinois, espère franchir cette année le Million de véhicules vendus en Chine, son deuxième marché après les Etats-Unis. GM s’appuie surtout sur la force de son partenaire local SAIC (également partenaire de Volkswagen) et ne prévoit pas d’investissements massifs à court terme. 

La concurrence qui s’intensifie sur le marché automobile chinois déstabilise le Major, Volkswagen, qui a vu ses parts de marché s’effriter et cela, malgré une augmentation significative de ses ventes. Pour faire face à cette nouvelle donne concurrentielle et conserver son leadership sur son 2ième plus grand marché au monde, Volkswagen a décidé d’investir massivement avec quelques 5 milliards d’euros qui seront injectés dans les 5 ans à venir. Conserver une place de leader est d’autant plus primordial que le groupe connaît quelques difficultés sur le marché américain avec une baisse enregistrée sur ces ventes à cause de prix trop élevés. L’objectif serait à moyen terme d’importer aux Etats-Unis non plus seulement des produits « Made in Germany » mais principalement des véhicules « Made in China ». Si cette stratégie est mise en place se serait un revirement total de la politique industrielle de la marque allemande dont le principal argument de vente était jusqu’à présent la robustesse allemande. 

Quant aux constructeurs français, si PSA s’est imposée sur le marché Chinois depuis plusieurs années lui permettant d’entrer dans le club privé des « Big 3 », Renault n’y parvient pas et doit faire face à des résistances. 

Si dans un premier temps, l’implantation de groupes internationaux a facilité les transferts de technologie et permis à la Chine de développer son industrie, elle permet aujourd’hui de créer des groupes multinationaux  qui ont un poids important dans l’industrie automobile mondiale. Les flux de capitaux ont enrichi cette industrie grâce à la mise en place de nouvelles usines et de nouveaux canaux de distribution. Ils sont venus nourrir également, la Recherche et le Développement afin de développer de nouveaux modèles innovants. C’est le cas de Geely qui monte progressivement en gamme et développe ainsi un positionnement original par rapport à ses concurrents. 
III. Les stratégies des constructeurs automobiles chinois
  
Le ministère chinois du commerce a annoncé vouloir porter à 500 000 le nombre de véhicules chinois exportés en 2007. Pour y parvenir les constructeurs chinois doivent élaborer une stratégie à l’exportation.
« Wikipédia » définie la stratégie comme l'élaboration d'une politique, définie en fonction de ses forces et de ses faiblesses, compte tenu des menaces et des opportunités auxquelles on fait face.  

· L’analyse interne du marché chinois : Forces et faiblesses 

Les forces du marché chinois :
· La Chine se situe au 6ème rang des puissances économiques mondiales et 2nd rang en Asie, après le Japon 
· Le commerce extérieur a augmenté (850Mds USD en 2003) 
· Dette extérieure très faible par rapport aux réserves, avec une structure très favorable 
· Comptes extérieurs positifs grâce aux exportations
· Un taux de croissance sans cesse à la hausse (+9,1% en 2003) 
· Des infrastructures bien développées (1 7765 200 Kms de routes principales dont 25 100 Kms d’autoroutes)
· Volonté affichée par les autorités de poursuivre des réformes structurelles, comme le prouve l’entrée dans l’ Organisation Mondiale du Commerce 
· Afflux important d’investissements directs étrangers
Les faiblesses du marché chinois :
· Le revenu moyen par habitant reste faible (1 000 USD en 2003) ce qui place la Chine à la 100ème position en PIB par tête 

· L’indicateur de développement humain de la Chine se situait en 2004 au 81ème rang

·  Importantes surcapacités industrielles, alors que la réforme du secteur public se confronte à plusieurs freins 

· Secteur bancaire fragilisé par d’importantes créances douteuses sur des entreprises publiques 

· Ecarts de développement, générateurs de tensions entre les provinces côtières riches et les provinces pauvres (entre minorités et les Han)

· Fortes disparités sociales et chômage revu à la hausse 

· Tensions, relations délicates avec Taiwan 

· Analyse externe du marché chinois : Opportunités et menaces 
Les opportunités du marché chinois :
· Un marché de 1,3 milliards de personnes donc 1,3 milliards de consommateurs potentiels 
· Environ 150 millions de personnes peuvent accéder à des biens de consommation 
· Un pays de plus en plus ouvert à l’économie de marché donc ouvert sur l’international (réduction des droits de douane) 
· Pékin et la Chine du Nord, Canton, Shenzhen et la Chine du Sud, Shanghai et la Chine de l'Est représentent les trois marchés régionaux dynamiques qui justifient une approche spécifique 
· La Chine est devenue le second pays d’accueil des investissements directs étrangers (IDE) après les Etats-Unis (208 056 firmes à capitaux étrangers en 2003) 
· Après l’entrée dans l’OMC, réduction des droits de douane 
· Le secteur automobile en pleine expansion: pour l’instant, seulement 10 millions de véhicules (voitures et bus) en Chine
Les menaces du marché chinois :
· La main d’œuvre est peu qualifiée 
· Malgré l’ouverture à l’OMC, le taux de TVA reste assez élevé 
· L’imitation affecte les biens de consommation, les biens d'équipements, les pièces automobiles…
· Rôle important de la bureaucratie en Chine, encore incontournable pour les gros contrats, les secteurs sensibles ou prioritaires (télécommunications, pétrochimie, automobile, etc.) 
· L’industrie reste dominée par des sociétés publiques municipales.

· Les spécificités chinoise, vecteur de stratégies différenciantes
Pour assurer la pérennité de leur entreprise sur le marché intérieur chinois, les constructeurs appliquent plusieurs modèles de management. Ces modèles se fondent sur l’autoritarisme, le paternalisme et l’émancipation. L’émancipation est à l’origine du dynamisme des constructeurs chinois. Il est un comportement adopté par les entrepreneurs chinois et peu connu mais qui  représente un des facteurs clés de succès de la stratégie des constructeurs. Ce comportement est intrinsèque à l’identité chinoise et repose sur des croyances anciennes. Les travailleurs chinois croient en un avenir meilleur. Ils ont un esprit entreprenarial et ont l’ambition de construire leur propre entreprise. Cela constitue une véritable opportunité pour l’entreprise qui va soutenir les initiatives personnelles de ses travailleurs  par des moyens financiers, immédiatement mobilisables dans le but de créer un réseau de concessionnaires. Cette stratégie permet de garder un lien entre le patron, l’ex-employé et l’entreprise. Si les composantes de l’identité chinoise peuvent être source d’avantages concurrentielles pour la Chine, elles sont aussi à l’origine de comportement déviant chez les salariés chinois. En effet, une de leur stratégie est de travailler à la fois pour des entreprises occidentales et des entreprises chinoises dans le but d’engranger un savoir, un savoir-faire et un savoir-être dans les premières pour le les transférer dans les secondes. Ils violent ainsi ce qu’on appelle l’obligation d’exclusivité donnée à l’entreprise dans laquelle ils travaillent. C’est ce qui a amener certains entrepreneurs à dénoncer ce qu’on appelle le « guanxi ». Ainsi, un grand nombre d’entreprises chinoises ont leur double en Chine. La conséquence de ces transferts massifs de technologie s’illustre dans les scandales actuels de plagiat chinois, dénoncer lors des salons automobiles européens. En effet, beaucoup de voitures chinoises sont des copies de modèles européens. L’exemple du 4 X 4  Landwind   qui ressemble de très près à l’Opel Frontera est significatif. 
· Une stratégie de volume des constructeurs automobile passant par des coûts bas

            Tout d’abord, il serait judicieux de préciser que le coût de la main d’œuvre en Chine est relativement faible, et ce même pour des ouvriers qualifiés. Les constructeurs chinois peuvent alors pratiquer des prix faibles par rapport aux concurrents internationaux. La plus part des constructeurs, (plus de 160 au total), sont installés dans des régions retirées (ZES) qui attirent une main d’œuvre moins coûteuse que celle des grandes villes de Changchun, de Shanghai, de Tianjin, de Wuhan, de Chongqing, de Xiamen, de Wuhu ou de Taizhong.

Il faut noter que le chiffre d’affaire réalisé sur les modèles chinois produits et vendus en Chine ou à l’étranger lorsqu’il est rapporté aux investissements réalisés est élevé et est nettement supérieur à un. Ainsi, les coûts bas rendent les véhicules « made by china » compétitifs en terme de rentabilité des investissements de fabrication et de production. Ces faibles coûts permettent de palier à la faible productivité des travailleurs chinois. En effet, cette main d’œuvre peut chère, se greffe au modèle de surproduction qui a fait le succès du secteur textile. 
Le rapprochement avec l’industrie textile s’observe également dans le phénomène de multiplication des usines, soutenue par le fort potentiel du marché chinois. Ainsi, ces nombreuses usines produisent des volumes considérables de véhicules qui sont vendus à des prix très concurrentiels sur le marché national puis sur les marchés étrangers pour écouler les surplus. 
Selon le « Earth Policy Institute », le marché chinois pourrait atteindre 1,1 milliards de véhicules d’ici une vingtaine d’années. 
Le potentiel du marché automobile chinois et considérable et difficile à satisfaire aujourd’hui en capacité.  En effet, l’émergence d’une classe moyenne de plus en plus désireuse d’accéder à la propriété de véhicules, symbole de réussite sociale génère une forte demande qu’il faudra satisfaire dans les années à venir. Cette vision du marché automobile chinois est soutenue par la valeur symbolique que représente la voiture dans la culture chinoise : avoir un véhicule symbolise une reconnaissance de son statut social.  

L’État chinois conscient de cela n’a pas manqué de saisir l’occasion d’asseoir son idéologie en favorisant l’accession à l’automobile pour tous.  Cela se traduit par des directives précises concernant l’industrie automobile chinoise dans les derniers plans quinquennaux (augmentation de la production de voitures particulières, déréglementation tarifaire, conquérir le marché national et les marchés internationaux à moyen terme…). Ainsi, suite à la demande du gouvernement chinois de produire des voitures à bas coûts accessibles au plus grand nombre, des modèles similaires à celui de la « 2 CV » française, vendus dans les années 1980, à des prix faibles avoisinant les 2000 à 2500 euros. La demande de ce type de voitures est très forte et les consommateurs réagissent peu aux variations de prix. La forte demande se traduit par une augmentation de la production et ce type de modèle se retrouve menacé aujourd’hui par la surproduction. Une fois le marché chinois saturé, il faudra s’attendre à voir arriver les surplus sur les marchés internationaux. D’ici 3 à 4 ans,  les marchés automobiles mondiaux seront confrontés à une grande « braderie » d’automobiles en provenance de la Chine, du jamais vu dans le secteur ! On retrouvera alors totalement la stratégie utilisée par les chinois dans le secteur textile à savoir l’émergence d’un circuit parallèle de ventes de voitures à prix bradés.
· Une stratégie de vente  basée sur le développement de réseau de distribution    innovant et  l’acquisition de réseaux existant
Le développement du réseau des constructeurs s’est opéré de plusieurs façons différentes. 
Tout d’abord par l’innovation, en explorant de nouvelles voies, par l’émancipation des salariés, par l’entreprenariat, par l’immigration, par des conventions d’exclusivité avec des importateurs et par le rachat de réseaux existants pour contourner les barrières douanières et d’homologation.

En effet, les constructeurs chinois ont pris conscience de l’importance des réseaux de distribution dans le développement des ventes et de nombreuses orientations ont été prises pour les améliorer. Des expériences sont actuellement en cours dans les « show room » des hypermarchés. Ces points répondent bien à la distribution en volume et surtout, ce sont les lieux idéals des « price hunters ». Les hypermarchés étant le lieu qui attirent le plus des consommateurs en quête de bas prix. 
Les constructeurs chinois ont également des accords avec des importateurs européens pour la distribution de leurs véhicules en Europe. Par exemple, Asie Auto SAS, situé en Belgique, importe et redistribue la « landwind » en Europe. Ces accords s’accompagnent souvent de nombreux programmes de développement logistique. C’est le cas de Brillance JinBei Automobile qui prévoit d’installer une plateforme logistique de dimension européenne au Havre.

Mais les constructeurs chinois ne se contentent pas seulement de développer leurs réseaux. Conscient du temps nécessaire pour les rentabiliser, ils rachètent des constructeurs européens en faillites quand l’opportunité s’offre à eux. Ce moyen leur permet, grâce au réseau de l’entreprise rachetée, de pénétrer plus facilement le marché européen, marché qui compte de nombreuses barrières a l’entrée. C’est le cas avec MG Rover ou de Hommer.
· Stratégie plus récente de délocalisation
La dernière solution utilisée par les constructeurs chinois est la délocalisation afin de se rapprocher de leur marché cible mais également de diminuer les coûts de main d’œuvre et par conséquent les coûts de production. En effet, il faut anticiper la hausse progressive des coûts de production. C’est le cas de Cherry qui a déjà une chaîne d’assemblage en Iran. Des installations d’usines en Roumanie, au Maroc et en Algérie sont également envisagées.

· Une convergence stratégique soutenue par l’État chinois

Les constructeurs chinois ont des stratégies très voisines les unes des autres cela s’explique notamment par la puissance de la sphère politique sur la sphère économique. La politique de planification y est pour beaucoup. Les constructeurs bien qu’ayant des stratégies personnelles sont obligés de tenir compte de la stratégie globale et centralisée de l’État chinois. Ce dernier veille, par des mécanismes d’intervention bien ancrés, à l’existence d’une démarche commune et solidaire entre tous les constructeurs. C’est donc l’État qui fixe le plan de route des constructeurs.

Ainsi, sous l’impulsion de l’État,  les pièces utilisées dans la construction de véhicules chinois sont standardisées afin de protéger le marché national des importations de pièces détachées. De même, c’est l’État qui veille à la protection de la propriété intellectuelle des constructeurs chinois.

Pour consolider et accroître la croissance des constructeurs chinois, l’État chinois est intervenu dans les négociations avec les assureurs ce qui a abouti à la signature d’une assurance crédit et d’une assurance exportation d’une durée de 15 ans. Cette assurance met les 17 constructeurs chinois à l’abri des taux de change flottants et des changements politiques. Les 17 principaux constructeurs sont sélectionnés avec soin parmi une liste de 160 constructeurs, dressée par le ministère du commerce chinois. Les constructeurs figurants sur cette liste ont le droit d’exporter. Ce droit se manifeste par une licence renouvelable tous les ans. Cette méthode permet de garantir l’objectif de qualité que l’État fixe aux constructeurs.

Un autre accord entre le Ministère chinois du Commerce et la société chinoise de transport maritime a été signé pour faciliter le transport des automobiles exportées.
 L’État à travers le Ministère du commerce intervient également pour aider les constructeurs à faire face à la concurrence du marché. Par exemple, les sous traitants chinois regroupés représentent une force non négligeable qu’il faut contrôler. Ainsi, le Ministère les rassemble fréquemment pour dicter les orientations lorsque c’est nécessaire, souvent, lorsque le poids des sous traitants dans la composition d’un produit est mondialement significatif.

 
L’état chinois ne ménage pas ses efforts pour aider ses constructeurs à être compétitif. Dans de nombreux pays en voie de développement, la législation interdisant de plus en plus l’importation de véhicules d’occasion européens, l’
Etat chinois veut en profiter pour inonder ses pays de ses produits. Les véhicules neufs d’origine chinoise, moins chers que leurs concurrents européens, apparaissent alors comme un palliatif. De plus, pour rendre la domination des constructeurs chinois sur les marchés des pays en voie de développement effective, la Chine encourage la migration de sa population vers ces pays. 
En Europe, l’État chinois est  intervenu pour soulever les barrières liées à l’homologation. Cette tolérance est plus politique que légale. La chine ayant supprimé ses barrières douanières pour les véhicules européens, elle souhaite en échange une ouverture du marché européen à ses produits. Cet engagement a été pris au sommet de l’OMC de 2001.

Enfin, pour protéger son marché intérieur, l’Etat a mis en place un protectionnisme important à l’encontre des importations tout en autorisant l’implantation de constructeurs étrangers sur son territoire. Ces derniers sont, ainsi, intégrés dans la stratégie globale de planification de l’Etat et se doivent de la respecter. Ce moyen permet de réduire la marge de manœuvre des constructeurs étrangers sur le marché chinois.
Le rôle de l’Etat dans la définition des stratégies des constructeurs automobiles chinois est primordial. Il planifie, arbitre et contrôle toutes  les actions des entreprises du secteur. 

IV. Les défis de l’industrie automobile chinoise

Le marché automobile chinois est le plus dynamique au monde et son industrie automobile et très porteuse. Les stratégies des constructeurs nationaux ont porté leurs fruits et fera dans les prochaines années des leaders nationaux, des leaders mondiaux. Cependant, malgré de belles performances, il reste encore de nombreux défis à relever pour que les constructeurs nationaux viennent menacer les grands groupes occidentaux actuels notamment sur leurs marchés ! Parmi eux, deux semblent majeurs et sont à relever dans un avenir proche à savoir l’amélioration de l’image des véhicules chinois et le respect de l’environnement.
· Un défi primordiale : l’amélioration de la qualité réelle et perçue des véhicules chinois 
Pour évacuer leur surplus et faire davantage de gains, les constructeurs chinois exportent à l’international.  Si cette stratégie d’exportation fonctionne dans les Pays en Voie de Développement (PVD), elle est souvent freinée dans les pays occidentaux et en particulier européen. En effet, le principe d’homologation obligatoire à des critères qualitatifs rend souvent difficile la pénétration des marchés européens par les constructeurs chinois. Le marché européen même s’il est caractérisé par la consommation de masse, se place aujourd’hui non plus dans une logique Produit mais dans une logique Client. De ce fait, les critères sécuritaires et tarifaires sont primordiaux.
Il est important de noter que l’apparition de ces barrières d’homologation n’est pas récente. Les voitures japonaises ont connu le même parcours du combattant au début des années 1970 pour entrer sur le marché européen. Ce principe empêche ainsi l’entrée sur le marché européen de véhicules ne répondant pas aux normes de qualité et de sécurité exigées aux constructeurs européens (nombres d’étoiles au crash test). Les tests des sociétés d’évaluation technique pour véhicules tels que l’Adac ont démontré à plusieurs reprises que les voitures chinoises ne sont  techniquement pas viables  (0 étoiles au crash test). A titre d’exemple, le journal les échos mentionnait sur sa page (http://www.lesechos.fr/info/enquete/4619444.htm du19/09/2007)  que  pour la Brillance BS6, une berline chinoise de taille moyenne, un crash-test réalisé à 64 km/h par l'OAMTC, l'automobile club autrichien, est catastrophique. Fin août, le magazine russe « Auto Revu » a organisé un essai similaire avec la voiture chinoise la plus vendue en Russie, la Chery Amulet et de nouveau, la qualité s’est avérée médiocre avec des effets de collision très inquiétants. De nombreux tests de ce type ont ainsi démontré que les voitures chinoises ne répondent pas aux normes de sécurité internationales des passagers.

Si la qualité trop faible est indéniable, il est moins sur que cela empêchera totalement les voitures chinoises de pénétrer les marchés européens. L’exemple de la BS6 qui, malgré des tests négatifs, est actuellement en vente en Europe le prouve. 
Les étoiles au crash test sécurité sont donc devenues une véritable arme commerciale pour les constructeurs européens qui y voient la une sorte de label. Ce dernier constitue une véritable barrière à l’entrée que doit combattre les constructeurs chinois notamment en rehaussant la qualité de leurs véhicules. Certains constructeurs tentent d’y faire face en utilisant des moteurs japonais plus performant et de meilleure qualité en attendant de développer les leurs. D’autres, ont développé une stratégie de niche en développant des moteurs hybrides et électriques. Ces moteurs apparaissent comme innovant dans un monde ou la question du respect de l’environnement et de l’économie des ressources pétrolières  sont  devenues primordiales. C’est l’occasion pour ces constructeurs de développer une image de marque positive sur le marché mondial. Selon le site chinois www.china-roots.com, l’année 2008 pourrait être l’année de naissance de la première voiture chinoise hybride produite en série. Un succès chinois dans ce domaine représenterait un avantage concurrentiel pour s’imposer sur les marchés occidentaux réticents aux produits chinois.
· Le défi environnemental
Parmi les freins importants au développement du marché automobile en Chine, il y a le problème environnemental et les mesures prises anti-pollution qui en découlent telles que le pot catalytique obligatoire dans certaines agglomérations, la circulation alternée …. 

Les autorités chinoises, soucieuses de réduire la dépendance énergétique du pays et de lutte anti-pollution, ont lancé un programme de développement de l’utilisation de carburants propres. Une trentaine de municipalités et régions équipent leurs flottes de taxis et bus aux carburants GPL et GNV. Des investissements ont également étaient lancés afin de développer des véhicules électriques et des modèles à utilisation de biocarburants. 

Le gouvernement central  ne cache pas que la pollution automobile est devenue un sujet très préoccupant. Lors d’un colloque environnemental, les autorités chinoises ont clairement indiqué qu'elles souhaitaient promouvoir l'utilisation du charbon et du gaz naturel, et poursuivre leurs investissements dans la recherche de pile à hydrogène. Cette volonté sera symbolisée par le déploiement de plus de 18 000 véhicules propres lors des Jeux olympiques de Pékin en 2008.

Malgré cette volonté de bien faire qui se matérialise dans la ratification du protocole de Kyoto en 2002, la Chine quittera le deuxième rang dans le classement des plus gros pollueurs de la planète pour atteindre la toute 1ère place du classement. Elle dégagera alors des masses colossales de gaz à effet de serre qui aggraveront les changements climatiques en cours. 
L’Etat chinois devra donc intensifier ses mesures pro environnementales dans les prochaines années ce qui viendra en contradiction avec la forte croissance voulue dans le secteur automobile chinois. 
Conclusion

 « Le jour où la Chine s’éveillera... », disait-on il y a encore quelques années, en laissant planer une menace sur la planète. Le géant chinois s’est aujourd’hui bel et bien éveillé, et notamment dans le secteur de l’automobile. 

Selon Chine nouvelle, portail d’information sur la Chine, la demande dans le secteur de l’automobile pour l'année 2010 devrait se situer entre 8,8 et 12 millions de véhicules. D’ici la, les fabricants automobiles devront  gérer une situation de surproduction avec un excédent de 10% par rapport aux ventes, exportable vers les marchés internationaux ainsi qu’une baisse persistante des prix du fait de la concurrence de plus en plus importante sur ce marché. Il faut donc s’attendre à voir arriver sur les marchés mondiaux les modèles chinois très concurrentiels en terme de prix. 

Concernant, les importations d'automobiles, elles seront davantage composées de nouveaux modèles étrangers jusque là absents du marché chinois (surtout des véhicules de haute et moyenne gamme), conséquence de l'ouverture de ce marché à la concurrence étrangère dans le cadre des engagements pris par Pékin à l'OMC. 

D’autre part, les constructeurs étrangers continueront d’investir en Chine, afin d’augmenter leur volume global de production d’automobiles mais en aucun cas faire des constructeurs  chinois des leaders mondiaux et par conséquent, des concurrents redoutables par la suite. 
Pour contrecarrer, la menace montante de la Chine sur ce secteur, les constructeurs étrangers mettront à profit de leur expérience dans cette industrie, notamment, dans la production de véhicules de grande qualité.
L'économie chinoise, désormais plus ouverte et plus prospère, apportera non seulement davantage de bonheur au peuple chinois, mais aussi d'immenses marchés et de larges opportunités aux industriels de tous les pays, y compris chinois, et ne manquera pas de contribuer encore plus à la prospérité et au développement de l'économie mondiale.

A cet égard, la Chine constitue un cas d’école et anticipe sur la question qui se posera demain à propos de l’Inde, du Brésil, de la Russie ou de l’Afrique du Sud.
Sources 
· Rapport des Missions Economiques de Shanghai, Beijing et Canton concernant l’automobile et les transports
· Dossiers de la Chambre de Commerce et d’Industrie Française en Chine

· Dossiers de l’ambassade de France en Chine

· www.wikipédia.com
· Documents et graphiques du CAAM (China Association of Automobile Manufacturers)

· http://www.forum-auto.com/automobile-pratique/section1/sujet388292.htm
· Auto Magazine

· http://www.univ-evry.fr/labos/gerpisa/actes/26/26-4.pdf
· http://privalto.bnpparibas.com/doc/Fev05Industrie%20auto%20en%20Asie.pdf
· http://www.bjinformation.com/economie/txt/2007-09/10/content_75654.htm
· http://www.autoplasticgate.com/gpa/pdf/2496_Automobile-Chine-26-0.pdf
· http://www.exportation.org/actualite_detail.php?id_actualite=91
· www.lesechos.fr
· http://french.peopledaily.com.cn/french/200401/27/fra20040127_65060.html
· Le Quotidien du Peuple en ligne

· www.aujourdhuilachine.com

· www.chine-informations.com
· www.china-roots.com/chinaautonews/index.php
· Google Actualités

· La Tribune

[image: image4.jpg]










































PAGE  
36

