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LA MONDIALISATION DE L'INDUSTRIE AUTOMOBILE EN 201 3

Sept ans apres lirruption de la crise en 2007, jaim en 2013 autant de voitures n‘auront été
produites et vendues dans le monde. Mais I'on n'gsts revenu pour autant a la situation
antérieure.

L'industrie capitaliste automobile mondialisée pgr@ un basculement vers la Chine et les autres
pays émergents devenus les premieres zones ghagrap de production, de vente, et de
réalisation des profits. Les Etats-Unis, renoaet les variations cycliques de forte amplitudie qu
s'y observent depuis les années 1950, ont réclgé®niveaux de production et de ventes d'avant
crise, les firmes automobiles US générant a noudesuprofits. En 2013, par rapport a l'année
2012, les ventes d'automobiles ont augmenté dé &h Chine, et de 7 % aux Etats-Unis, alors
gu'elles ont baissé en Europe. Méme en tenantteodgs differences entre le Sud et le Nord du
continent, I'Europe est le maillon faible du « memdautomobile.

Les mémes firmes mondialisées continuent d'opénetosis les continents, ajustant leur politique
au basculement géographique en cours. En 2018pdmais Toyota, I'américain General Motors et
I'européen \olkswagen ont continué d'occuper less tpremieres places des constructeurs
mondiaux, chacun ayant vendu aux environs 10 madlia@e véhicules, en ajoutant voitures
particuliéres, véhicules utilitaires et camiong?! (1

Les contradictions qui avaient contribué a amplifians I'automobile les effets de la la récessen d
2008-2009 ne sont pas résolues. La pollution eddggts de la circulation automobile d'un milliard
de véhicules continue d'empoisonner I'environnementessource pétrole n'a pas encore trouvé de
substitut a I'échelle de la production mondialetdmobiles. Les politiques d'austérité salariala et
montée des inégalités dans les pays les plus gipéddorisent l'accés a la possibilité d'acheter de
voitures neuves pour une part croissante de lalatpuol.

C'est pourquoi l'industrie automobile mondialis#gres la crise de 2008-2009, n'est pas revenue a
une situation stabilisée. Les fermetures d'usemesEurope, les restructurations entre firmes

européennes, chinoise et américaine, et un nougéaeloppement de luttes dans les usines de
nouveaux pays industrialisés en témoignent.

Alors que l'industrie automobile continue d'emplogel plan mondial des millions de salariés,
nouvelles usines et créations d'emplois ont majoeiment lieu dans des pays nouvellement
industrialisés. Les usines y deviennent deslde mobilisation ou les ouvriers, par le recaurs

la gréeve, commencent a gagner des augmentationsaldéres importantes. C'est l'une des
caractéristiques de ces derniéres années. Sousllded influence des offensives patronales dans
les pays développés et du succes des mobilisationmseres dans les pays émergents, la tendance
est au resserrement des écarts de salaires entvielex pays automobiles et les autres.

1 Ventes Monde 2013. Toyota 9,98 millions, ; VAG kékagen : 9,73 millions ; GM : 9,71 millions
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La Chine, eldorado confirmé des groupes capitalsssitomobiles mondialisés

Chine et autres BRIC ont continué d'étre en 20&a3zone géographique ou les constructeurs
automobiles ont augmenté le plus leur productioaceumulé le plus de profit. Pour l'industrie

automobile mondialisée, la Chine constitue un @agusier tant du point de vue de la taille de ce

pays continent, que des liens qui se nouent entreprises chinoises et firmes impérialistes.

Dans le domaine de l'automobile, la Chine n'est Peaelier du monde. La production
d'automobiles chinoises est essentiellement destia@ cours de ces dix derniéres années aux
ventes en Chine. En 2013, seuls 5 % du total d#ares produites en Chine a été exporté alors
que le rapport est de 50 % pour la Corée du Sud. exportations d'automobiles chinoise ne
représentent que 1 % du total des voitures expodaes le monde. La Chine n'est pas non plus un
débouché trés significatif pour les voitures fabégs dans les usines européennes ou nord-
américaines puisque les voitures importées apyasentent que 5 % du total des ventes.

Quatre types d'entreprises automobiles coexistenCléne : les entreprises publiques chinoises
appartenant soit a I'Etat, soit a des institutionsoises régionales, les co entreprises associant
entreprises chinoises aux firmes japonaise, eurm@eu nord-américaine, les firmes occidentales
intervenant seules sur le territoire chinois etretd@s entreprises chinoises privées. La majolité
production d'automobiles, aux environs de 70 %, agburd'hui fabriquée dans des usines
dépendant de joints ventures aux contours et cagans variées.

La méme entreprise chinoise peut conclure des dscodistincts avec différentes
firmes occidentales. C'est le cas du groupe chiBbengai Auto qui a conclu des accords séparés
avec Volkswagen en 1984, et General Motors en 2002ernier exemple est fourni par Dongfeng,
propriété de I'Etat chinois, qui négocie simultapat des accords distincts avec PSA et Renault,
aprés un accord passé avec Nissan depuis 1993adoa ymétrique, une firme « occidentale »
peut conclure des accords avec différentes firrhesoises : Volkswagen a ainsi passé des accords
distinctes avec deux des principales firmes chewisShangai Auto et FAW Ce réseau de
participations croisées est fondé sur une répantitiu capital 50 %/50 %, les profits étant partagés
a proportion.

Rapporté a la taille du continent Chine, productbrventes d'automobiles ont fait de la Chine le
premier pays producteur du monde, atteignant 1anglde véhicules en 2013. Pour les principales
firmes mondialisées, la Chine est devenue leur jgremarché. Ainsi en 2013, Volkswagen a
vendu 3,27 millions de voitures en Chine, contfis Imillion en Allemagne et 3,65 millions pour
la totalité de I'Europe. La firme américaine Geh&tators a vendu 3,16 millions de véhicules en
Chine contre 2,8 millions aux Etats-Unis.

Ce mode dinsertion de la Chine dans le marchétadspé automobile mondial connait une
nouvelle phase avec le rapprochement en cours deciaion entre PSA, deuxieme firme
automobile européenne et Dongfeng, deuxiéme firaienaobile chinoise. L'entrée de Dongfeng
dans le capital de PSA, c'est bien d'avantage garentreprise limitée au seul territoire chinois.
En 2012 la « petite » firme privée chinoise Gealegit racheté la firme automobile suédoise Volvo.
L'opération en cours entre PSA et Dongfeng est tange autre ampleur, associant le deuxieme
constructeur chinois a la deuxieme firme européenB#e peut annoncer une intervention plus
active de l'industrie chinoise bousculant l'oliggpstructurant le monde automobile depuis des
décennies.Les capitalistes chinois ne sont passsécement condamnés a jouer les seconds roles
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dans des co entreprises qui emplissent la trésates firmes occidentales.

Aujourd’hui, la fraction la plus aisée de la p@pigin chinoise qui peut acheter des voitures neuves
n'est qu'une petite minorité. Il y avait en Chime2011 68 voitures pour mille habitants, dix fois
moins qu'aux Etats-Unis ( 800 voitures pour 1000itaats), et en Europe (600 pour 1000
habitants). L'automobile y est pourtant déja factde la dégradation de l'environnement, et les
dégats sont déja suffisamment ressentis que lesitégtpolitiques chinoises restreignent par les
prix l'usage de l'automobilé€our ce faire, il a été mis en place un systénwagde nouvelles
plagues d’'immatriculation (environ 10 000 plaguestsmnises en vente aux encheres chaque mois
dans la ville de Shangai). Une plaque est ainséss&ire pour acheter une voiture neuve comme
une voiture d’occasion. Et les prix sont disswasifla mesure des ségrégations recherchées, : 15
000 dollars pour obtenir une plaque d'immatricolatd'une voiture moyenne aux enchéres de la
ville de Shangai en mars 2013 !

La production de ce bien de luxe, au regard deslitons de son usage en Chine, mobilise une
force de travail tres nombreuse. L'OICA évalue@Q@ 000 le nombre des salariés travaillant dans
le secteur de la construction automobile. Lesireslade la main-d'ceuvre ouvriere progresse de
20 % par an en moyenne, et plus rapidement dansétgens les plus actives. Les conditions

objectives du travail dans les usines automob#@esrisent partout les capacités d'organisation et
de résistance des travailleurs. On se souvient @orhrdans l'usine de Foshan (province de
Guangdong), les fournisseurs de Honda avaient dorder des augmentations d'au moins 30 % a
la suite d'une gréve en 2010.

Recette classique aux augmentations de salairesuds et concédées, une nouvelle pressions sur
les salaires s'exerce grace a des implantatiorsinediles dans les régions continentales de la&;hin

la ou les salaires peuvent étre moins élevés eatifondes rapports de force sociaux, qu'ils
s'expriment directement ou non. Et apres la Chae,nouveaux territoires de conquéte se
présentent en Asie pour l'industrie automobilepremier lieu I'Inde et I'lndonésie.

Le retour automobile des Etats-Unis

La crise de 2008 2009 avait entrainé la failliteGneral Motors et de Chrysler qui s'étaient plus
exactement placés « sous la la protection du aou®icain des faillites », et la suite de I'hig@
montré que les deux firmes avaient été effectivéniéen protégées. Ce sont les salariés, les
retraités ainsi que les petits sous-traitants @iisseurs qui ont payé. La soi-disante renaissdace
I'industrie automobile américaine a été obtenudranvers de dizaines de fermetures d'usines, de
centaines de milliers d'emploi supprimés, d'ampaiatie salaires pour les nouveaux embaucheés,
de pertes de garantie en terme de couverture sk retraites, de délocalisations en dehors de
Detroit.

La production d'automobiles a retrouvé en 2013 simeau de 2007, a savoir 10 millions de
véhicules, mais les effectifs salariés sont infégede 190 000 a ceux de 2007 passant de 960 000 a
770 000. La purge de 2009 avec 330 000 emploisrsugp n'a donc pas eté compensée. La baisse
est encore plus importante dans le Nord des Etaits dvec une division par deux des effectifs, car
le déplacement de I'emploi vers le Sud s'ampliféss constructeurs européens et japonais présents
aux Etats-Unis ont construit leurs usines dansétass du Sud, du Mississipi a I'Alabama, la ou
faute de syndicalisation les salaires pouvaieetd@ux fois moins élevés qu'a Detroit
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L'automobile américaine renait mais la ville derDigtest en faillite et les salaires des nouveaux
embauchés dans usines des firmes de Detroit somtit& de ce que gagnent les ouvriers plus agés.
La nationalisation temporaire de General MotorgdetChrysler par lI'administration Obama a
permis cette politique en faisant payer le prix destructurations aux salariés. Cette casse de
I'appareil de production a aujourd’hui permis auxés américaines automobiles de renouer avec
les profits et devient un modéle pour toute l'indasautomobile, particulierement en Europe.

L'Europe « maillon faible » du monde automobile
Contrairement aux autres continents, en Europgrimtipalement en Europe du Sud, production et

vente d'automobiles n'ont pas rattrapé leur niviauant crise. En 2013 fermetures d'usines, et
suppressions d'emplois ont continué

Ventes automobiles 2007 2013 Ecart
Allemagne 3148 000 2 962 000 -5,9%
France 2 084 000 1 790 000 -14,1,%
Italie 2 493 000 1 902 458 -23,7%
Espagne 1 611 000 722 067 -55,2%,
Europe 15 pays 14 364 000 11 102 000 -22,7 %
Europe 27 pays 15 574 000 11 841 000 -23,9%

Les baisses de la production, automobiles et végdscutilitaires additionnés, sont encore plus

importantes (%)

Production Véhicules 2007 2012 Ecart
Allemagne 6 213 000 5 649 900 -9%
France 3 015 000 1 968 000 -35 %
Italie 1284 000 672 000 -48 %
Espagne 2 890 000 1979 000 -31%
Angleterre 1 750 000 1576 945 -10%

La production automobile en France s’est établik, 74 million d’'unités en 2013, La production a
ainsi atteint son plus bas niveau depuis les annE286-97. La France, qui occupait
traditionnellement en Europe le deuxiéme rang i@erd’Allemagne, est maintenant dépassée par
'Espagne et est talonnée par la Grande-Bretagne

Si la tendance est générale en Europe, les paySutepe du Sud sont particulierement touchés et
la France fait partie pour l'automobile de cetteope du Sud. Les variations observées sont
considérables tant par leurs niveaux que par latgedpuisque cinq ans se sont écoulés depuis le
déclenchement de la crise. Méme [|'Allemagne a cgmendant cette période une baisse de la
production et des ventes d'automobiles, moins itapte qu'en Europe du Sud, mais en contraste
avec les évolutions observées dans le reste duended fait sont 1a : I'industrie automobile est
toujours en récession.

Selon les prévisions des constructeurs automobigsmémes, les ventes d'automobiles en Europe

2 Donnes publiées sur les sites de I"ACEA : wwvaade et de I'oica : www.oica.net
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ne reviendront pas a leur niveau de 2007 avant ansg A prendre au serieux ces prévisions, dix
ans seraient nécessaires pour revenir aux nivéauard crise. Le plus probable est en fait que I'o
ne retrouve jamais en Europe les niveaux d'avaseg.dPlus précisément, la production automobile
ne retrouvera jamais ses niveaux d'avant criseueapg du Sud, notamment dans les deux vieux
pays « automobiles », la France et I'ltalie..

La croissance ininterrompue connue jusqu'en 18[&ve d'une histoire qui ne s'est pas renouvelée.
Entre 1975 et 2007, les évolutions ont été beaupbusp chaotiques, marquées par la réinsertion

dans un marché libéralisé de I'Espagne, du Portpga des pays de I'Europe centrale et orientale.
Les variations cycliques propres a l'automobilgnside marchés automobiles en voie de saturation,
n'étaient pas simultanées dans tous les pays aamsp@ermettant de lisser les productions

européennes des principales firmes. |l n'empéckdagiaugmentations de production et de ventes
d'automobile sur le total Europe étaient en tenel@ecplus en plus faibles.

Dans le méme temps, la productivité du travail aeiggait et la concurrence s'aiguisait avec la
présence en Europe depuis les années 1990 depaplés firmes mondiales, Japon puis Corée du
Sud inclus. Les causes d'une surproduction d'aui@soen Europe sont actives depuis cette
période, se traduisant depuis les années 198@esgnertes massives d'emploi. La permanence des
restructurations caractérise ainsi l'industrie enatbile européenne depuis les années 1975.

I n'empéche que la crise ouverte en 2008 consaoce rupture avec presque un siécle
d'augmentation de la production automobile en Eeiropttagues contre la force de travail et
réorganisation du capital s'amplifient, comme émdigne I'année 2013 avec des fermetures
d'usine décidées dans toute I'Europe par lesipélas firmes européennes.

Baisse des ventes et de la production d'automobibed d'autant plus violentes que I'Europe

condense, d'avantage que les autres continentgorgoncture et en tendance de moyen terme,
des facteurs de crise tenant a I'environnementoécimjue, a la stratégie de firmes mondialisées, a
I'intensification du travail, et a l'usage de l@uabbile.

Baisse des ventes, austérité et saturation des mes@utomobiles en Europe.

La baisse des ventes d'automobiles observée empdstioscrit dans une tendance de long terme
marquée par la tendance a la saturation des marah&snobiles. Le fait que les achats
d'automobiles soient a 90 % le renouvellemenautmobiles déja possédées est une donnée
acquise depuis déja plusieurs décennies en EutamexeEtats-Unis. Cela entraine une trés grande
sensibilit¢ des ventes de voitures aux aléas @ergncture qui peuvent conduire a retarder ce
renouvellement. C'est l'origine des fortes variaioycliques de ventes de voitures aux Etats-Unis,
amplifiant pour ce secteur les variations éconoesqu

En Europe d'aujourd’hui, de nouveaux facteurs sirels interviennent pour expliquer cette
dépression d'au moins dix ans. Le nombre de vaitpessédés par habitants atteint un seul
maximum stabilisé & un niveau inférieur a celus 8gats-Unis en raison d'une offre de transport
collectif, moins dégradé qu'en Amérique du Nordeetmodes de vie plus collectifs

Conséquence de l'austérité salariale, I'achatoitargs neuves concerne une fraction de plus en

plus réduite et riche de la population. Si l'usgéeéralisé de I'automobile continue d'étre caritra
pour la majorité de la population des zones rsrae périurbaines, il est de plus en plus
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déconnecté de l'achat de véhicules neufs. En &ramc2013, dans un marché en baisse, la moitié
des voitures neuves ont été vendues a des enggpcampagnies de location incluses. Quant aux
acheteurs « particuliers », leur &ge moyen approtfi@tenant cinquante cinq ans. L'automobile
neuve est de plus en plus un bien de consommagidunxd réservé aux minorités les plus riches.qui
prosperent avec la croissance des inégalités audssipays les plus développés. Plus le nombre de
voitures vendues neuves baisse, plus en propatals les plus riches restent acheteurs. La ruée
des constructeurs automobiles vers la « montéesemmg », c'est a dire des voitures plus cheres a
I'achat et a l'usage, s'explique ainsi, mais lecooence pour se disputer ce gateau aux volumes
réduits n'en est que plus vive.

Les réorganisations géographiques amplifient lasgide surproduction en Europe de I'Ouest

La crise a accéléré les réorganisations mises e@necpar la plupart des firmes opérant en Europe.
Cette réorganisation a I'échelle d'une zone comtiméest pas propre a I'Europe comme en
témoignent les exemples déja cités des Etats-ldnisnéme des mouvements a lintérieur de la
Chine. Dans le cas de I'Europe, ce mouvement €apems une situation globale de baisse de la
production, aggravant la situation des capacitgzoeuction déja installées.

L'insertion des pays de I'Est européen dans leharapitaliste mondialisé aprés 1989 a ouvert des
territoires ou toutes les firmes vendent et itigesent dans de nouvelles capacités de production
qui s'ajoutent a celles déja installées dans Esxvypays européens.

Les augmentations de production dans ces nouveayx industrialisés sont tres importantes.
Aujourd'hui les niveaux atteints a dans chacun piags République Tchéque, Slovaquie et
Pologne dépasse la production effectuée en ltalie.

Production véhicules 1999 2007 2012
République Tchéque 376 000 939 000 1179 000
Slovaquie 127 000 571 000 900 000
Pologne 575 000 793 000 648 000
Roumanie 107 000 242 000 337 000
Slovénie 118 000 198 000 131 000

Toutes les firmes européennes, japonaises et ecwealisposent d'usines dans I'Est européen. Fiat,
présent en Pologne, construit en Serbie a Kragojelaas une usine d'une capacité de 200 000
véhicules par an, ce qui représente prés du teeta droduction de Fiat en ltalie. Le groupe PSA a
choisi la Slovaquie ou l'usine de Trnava a progiu$ de 200 000 veéhicules en 2013.

Apres avoir étendu leur zone production vers KestEurope, les firmes automobiles tiennent vers
la périphérie méditerranéenne de I'Europe uneeltmuzone d'expansion. La Turquie est déja une
base ancienne avec des usines implantées par Rdtnauet Ford,

Le Maroc est un nouveau territoire de conquéte poemault avec linstallation a Tanger d'une
nouvelle usine de production dont la capacité adjbui de 340 000 véhicules par an devrait
atteindre a terme 400 000 voitures par an, ceapresente les deux tiers de la production totale e
France. Cette usine est en fait une enclave dupgrdRenault Nissan au Maroc. Le site est
directement relié par liaison ferrée a un termpatuaire Renault. Plus de 90 % de la production
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est ainsi exportée principalement vers I'Europe.

La réorganisation des appareils de productiones®fént ainsi au plan de zones continents

élargies dont les contours sont propres a chagoe fiPour Renault, le terrain de réorganisation

géographique est une zone euro-méditerranéenria Blis en concurrence entre entreprises et

salariés est la régle. Dans le cas de limplamadu Maroc, la mise en concurrence s'est opérée
avec le site roumain de Dacia, Renault annoncamiegicolts salariaux sont deux fois plus élevés
en Roumanie qu'au Maroc. La recherche de la medllmntabilité n'a ni frontiere, ni limite.

Cette politique aboutit a une sous utilisation ddémble des capacités de production installées en
Europe de I'Ouest . Les chiffres publiés par lesésés de consultants convergent tous vers les
mémes indications. Ces ratios supposent bienrgikicertaine » utilisation des machines incluant
le travail posté et les conditions de travail «mées » par les regles mondialisées de la ren&bilit
Dans le cadre de l'organisation capitaliste de la producties usines automobiles européennes
sont estimées tourner a 75 % de leur capacité atuption et & 90 % aux Etats-Unis. Les usines
automobiles tourneraient a 78 % de leur capacitAragieterre, a 70 % en Allemagne, a 63 % en
France et en Espagne et a 46 % en ltalie.

A la fin de l'année 2013, le stock de voituresdpites en Europe et non vendues a atteint 5
millions de véhicules, frélant le record atteint@us fort de la crise en 2008 avec 5,5 millions de
véhicules. Les marques d'une crise de surprodustinhbien la en Europe.

Modification des flux d'échanges de voitures eptigs et réorganisation géographique visent toute
I'Europe élargie a sa périphérie méditerranéenoer s usines d'assemblage, le terme redéploie
ment géographique qualifie mieux le phénomene alei ce délocalisations car le transfert de
production d'un méme modele de voiture d'une usme une autre usine d'un autre pays est une
opération encore exceptionnelle, car le déménagedesroutils de production affectés a un modeéle
reste lourd et onéreux. En fait, les firmes opéran Europe installent de nouvelles usines a la
faveur du lancement de nouveaux modeles profitabdcasion pour y investir dans de nouvelles
machines plus productives.

Cette nouvelle organisations des espaces de producbnstituent la donnée a partir de laquelle
s'opere l'exploitation de millions de travailleuls. perspective d'un équilibrage entre les zones de
production minimisant les gaspillages entrainés ges transports de marchandises inutiles,
polluants et onéreux ne saurait étre appliquéealamient en terme de revendication immeédiate
pour l'automobile. Les nouvelles affectations gapbrques de production mettent en cause les
privileges que s'étaient accordés les plus vieug fdays impérialistes. Les relocalisations
éventuelles ici sont des délocalisations ailleBex. exemple, Le PDG de Fiat d'ltalie, Marchionne
s'est vanté de la « relocalisation » de la falioa des voitures Panda dans l'usine de Pomigliano
d'Arco, dans la banlieue de Naples. Le transfertvoiéures fabriquées fabriquée dans l'usine
polonaise Fiat de Tichy, est une relocalisatiofi@ie et une délocalisation en Pologne.

Au moment ou PSA et Renault ferment et supprimestamplois en France, dans ce méme pays,
Mercedes-Smart et Toyota installent des usinesrakidah en Moselle et a Onnaing dans le Nord.
La production de voitures effectuée par ces deauxek représentent déja 10 % de la production
totale d'automobiles en France. Cela illustre coninke salaire des ouvriers n'est que l'un des
parametres de choix des firmes. Alors que Renawtlyra la remplacante de la Twingo en
Slovénie, Mercedes produira la nouvelle petitewreitSmart sur la méme base chassis, mais en
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France.

Autre preuve que les écarts de salaire ne sontlgpasause principale des échanges d'auto
automobiles intra-européens : la France affich@@I8 un déficit du commerce extérieur de 7,6
milliards d'euros et celui-ci d0 aux échanges ai&itemagne, pays aux salaires globalement
équivalents dans lindustrie automobile. En ce cpmcerne les échanges d'automobiles avec
I'Afrique et I'Amérique du Sud, pays ou les sasisont les moins élevés, le solde positif en faveu
de la France approche les trois milliards d'euros.

La réponse des patrons capitalistes capitalistd'autemobile est double : supprimer des capacités
de production jugées excédentaires dans les viays automobiles, et investir de nouvelles usines
aux marges de territoriales de I'Europe, quittangldier les sur productions dans les pays plus

anciens. La crise de surproduction, est localleoescrite aux pays de I'ouest européens.audegar
des impératifs de la rentabilité capitaliste. Clas¢ crise de surproduction capitaliste, car ce qui
cause le déséquilibre est la volonté des firmesnanibiles de vendre leurs produits a un prix qu il i

garantisse le profit escompté par les actionnakaste de ce profit, ils préférent ne pas vendre,
accepter des stocks d'invendus considérables s#rodss usines.

Leur productivisme est capitaliste ce que montlents niveaux de production bornés par la
capacité a réaliser les profits escomptés. Lesalepes ne sortent pas d'une crise de surprodisctio
sans détruire capacités de production et forceadait. A I'inverse, n'y a pas d'issue favorablarpo
les travailleurs sans empietement sur le pouvoutagital.

Une nouvelle distribution des rbles entre constregts automobiles, fournisseurs et
équipementiers

Ces dernieres années, l'essentiel du processusomsentration dans le secteur automobile
concernait les équipementiers avec I'émergencealggs aux dimensions mondialisées.. En effet,
les fusions rachat entre firmes automobiles moisdies avaient connu une pause, et cela avant les
opérations de cette fin d'année 2013, .

Les équipementiers occupent une part croissante @aproduction des voitures. En 2013, les
achats de composants a des fournisseurs extérequnésentent 70 % du prix de fabrication d'une
voiture, alors qu'il était de 50 % il y une dizaitiannées.

Les usines des constructeurs automobiles asseintdagrius en plus de pieces fabriquées ailleurs.
L'externalisation des taches autrefois intégréas Eohoulette de la méme entreprise dans le méme
site est une tendance a I'ceuvre depuis de nomisreuseees. L'ancien site Renault de Billancourt
comprenait en 1960 ses propres fonderies et sberatede fabrication de machines outils : les
constructeurs automobiles se sont ainsi progressimedépouillés de toutes les parties amont de la
production. Le nouveau dans l'externalisatiomueltd : des pans entiers de la voiture finie sont
congus et produits ailleurs, pieces de carrosseiideaux de bord, sieges, organes mécaniques et
électroniques.

Les groupes d'équipementiers qui émergent en Ew®pgent rapidement concentrés ces dernieres a
coup de fusions et rachats. lls deviennent plusbées que les constructeurs automobiles. Certains
se développent avec un capital autonome des fiauesnobiles, a I'exemple de Bosch ou de Valéo.
D'autres sont encore des filiales de groupes adiesp a l'instar de Faurecia filiale de PSA ou de
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Magneta Marelli, filiale de Fiat. Mais dans ce dagendance est a I'autonomisation vis des groupes
automobiles d'origine. Aux Eats-Unis, General Mst@vait vendu sa filiale Delphi et Ford
I'équipementier Visteon. Aujourd’hui PSA veut metiaurecia a l'abri d'une possible déroute de
PSA automobile pour préserver cette source de tppafur les actionnaires. C'est donc un
changement de rapport de forces entre firmes dewegui s'opére aujourd’hui.

Il devrait s'amplifier avec les changements teaesq en cours avec la préparation dispositifs
d'aide a la conduite et la lente émergence degauxwmoyens de propulsion, véhicules hybrides et
électrigues. Les équipementiers et de nouvelteseB vont y trouver de nouveaux gisements de
profit.

En France, par exemple, le secteur de I'équipemgnmobile apporte un excédent de 3 milliards
d'euros au commerce extérieur contre un déficiBduilliards d'euros pour les véhicules. La
concentration—restructuration en cours dans leeseeétist classiquement un process « sauvage » qui
laisse beaucoup de petites entreprises soit ditefasloit a la merci de la délocalisation deslsute
production.

Les conséquences sont importantes pour l'orgamisaté la force de travail.. (8)Le secteur
automobile est de moins en moins en France et aie Ihotamment, le fait de quelques
constructeurs. . Les équipementiers de plus engalnsentrés en terme de capital sont entourés de
sous-traitants, petites et moyennes entreprisgstéks par les impératifs du juste a temps, et
dépendantes de leurs donneurs d'ordre. Le dévetappedes équipementiers automobiles se fait
autour d'établissements dont la taille dépassement 2000 salariés. Les chemins de la
convergence des luttes doivent tenir compte de sétiation.

La tentation de la fuite en Amérique, en Chine ea Japon

Le fait que I'Europe soit aujourd'hui pour l'inthies automobile un « maillon faible »conduit les
firmes automobiles a choisir des investissements das zones plus profitables. Parmi en Europe
les 4 groupes-constructeurs d'origine européefaigiquant des voitures de toutes les gammes,
Fiat, Renault, PSA et Volkswagen, les trois premiersont engagés dans des process de
rapprochement qui peut les amener a s'autonom@eedleur nationalité d'origine.pour s'insérer
dans de nouvelles alliances.

Le groupe Fiat est celui qui a rompu le plus claeat les amarres européennes et italienne. En
effet, Fiat vient de racheter au mois de janviet40a totalité du capital du troisieme constructeu
ameéricain Chrysler dont il détenait déja plus dilmoitié. L'opération a été qualifiée de « g#a

de diligence » par le journal patronal Les Echesmbntage financier aboutissant a faire payer
I'achat par la firme achetée. Le président af@rMarchionne agit au nom de la famille Agnelli
encore actionnaire de référence du groupe. Celldatcord pour ce voyage transatlantique, se
retrouve donc a la téte d'un groupe américain no@hrgsler — Fiat et qui sera coté a la bourse de
New York. Le groupe ainsi constitué tire dans sepaosition actuelle 54 % de ses revenus de
I'’Amérique du Nord et seulement 9 % de I'ltaliejeDén 2012, le groupe Fiat avait affiché un
bénéfice de 1,4 milliard d'euros grace au capiteesti dans Chrysler, alors que Fiat Automobile
connaissait une perte del milliard d'euros. llpebable qu Fiat automobile joue dans le groupe
ainsi constitué le méme réle qu'Opel, la filialerapéenne de General Motors,

3 Lire :Beaud Stéphane a®ialoux, Michel. 1999 Retour sur la condition ouvrier&nquéte aux usines Peugeot de
Sochaux—Montbéliard
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Le parcours de l'alliance entre Renault et Nissast pas encore arrivé a ce point d'aboutissement,
mais, avancant depuis 1999 a pas plus comptésplgeg resserre des liens que la direction de
Carlos Ghosn voudrait rendre irréversible. Il ailldars précisé en janvier 20idAvec la
multiplication actuelle des synergies, et la créatde ces nouvelles structures, les entités Renault
et Nissan deviennent indissociabldés bon entendeur pour qui voudrait remettre enseases
décisions !

Les bénéfices affichés par Renault en 2012 pnoet des dividendes encaissés grace a ses
participations au capital de Nissan, d'Autovafirtae russe détenue par Renault, et de Volvo poids

lourd..L'activité automobile Europe de Renaultgdebalement dans la méme situation que celle de

Fiat ou PSA.

Grace a ses implantations en Chine et aux Etais-Wissan produit et vend deux fois plus de
voitures que Renault alors que leurs résultaierdtéquivalents en 1999. Renault écrit avec Nissan
le méme histoire que Fiat avec Chrysler. Ici ausdiplding Renault Nissan installé aux Pays Bas, -
merci l'optimisation fiscale !- cherche a gagnem aatonomie par rapport aux pays d'origine pour
encore mieux investir la ou les meilleurs profiiatsattendus.

La famille Peugeot, actionnaire propriétaire de P8# aujourd’hui devant les mémes difficultés
gque ses compeéres et concurrents, Fiat et Renaalt lgin de nouer des alliances capitalistiques
avec d'autres firmes, la famille Peugeot a voultinoer & s'asseoir sur son ,magot vieux de plus
d'un siecle, I'exploitation des ouvriers dans tewges usines devant suffire a garantir la rente pou
toute leur famille élargie, cousins y compris. Algue I'Europe de I'Ouest automobile est la partie
du monde la plus atteinte par la récession, PSaadst des groupes automobiles dont les activités
sont les plus concentrées sur I'Europe et ert dobic plus que les autres les conséquences. La
fermeture de l'usine d'Aulnay et le plan de réductie 10 000 emplois annoncés en 2013 étaient
des mesures d'autant plus violentes qu'a marckédda famille Peugeot voulait reconstituer des
marges pour investir ailleurs, notamment en Chine.

En méme temps, la famille commencait a placer apgatix dans d'autres secteurs de I'économie.
La famille Peugeot dispose d' investissementstigmians un millier de filiales et il est d'aupart
avéré qu'au moins 2,5 milliards d'euros sont awéseen Suisse. Quid des autres paradis fiscaux,
et des lingots d'or, a I'exemple, cela ne s'invpat des 500 000 euros découverts dans la salle d
bains de l'un des héritiers de la famille. Malg® fravaux honnétes des expertises mandatées par
les syndicats, il n'y a eu ni ouverture des lidesompte, ni enquétes completes et contrélées su
la diversification et I'ampleur de la fortune dddeille Peugeot.

A mesure que les difficultés augmentaient dansdfaabile, une partie de la famille s'est engagée
dans la diversification de ses actifs. A leur élehdes Peugeot ont mis en pratique la péréquation
des taux de profit, allant vers des activités phusfitables aujourd’hui que l'automobile. Un
exemple : la famille contrdle la société LISI, fendivisée en 3 branches, équipement automobile,
pieces pour l'aviation, et fourniture de matérigdmal. Pour un chiffre d'affaire de un milliard
d'euros en 2012, le bénéfice a été de cent millidesros, soit 10 % de rentabilité ! Et le
pourcentage est de 15 % pour la seule divisionAasopsace.

Avec trente ans de décalage, la famille Peugeotnait suivre le méme chemin que celui des
héritiers de la sidérurgie faillie des années 19%3 ouvriers par milliers ont été licenciés et ds
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villes entieres condamnées a péricliter. En revarleb héritiers des maitres des forges ont été
généreusement remboursés par le gouvernement Epatgue, celui de Mitterrand. Aujourd’hui un
ancien président de l'organisation patronale MEPEESide le holding financier qui gére la fortune
préservée des de Wendel. Méme si certains merdbrésnille font encore de la résistance, il s'est
scellé un accord entre le gouvernement francais gartie de la famille préte a se désengager de
PSA pour réaliser de meilleurs profits ailleurs.

Et ce faisant, la possibilité est ouverte d'uneegde participation au capital de PSA du constaucte

chinois Dongfeng. Selon les informations aujowrd'nendues publiques, I'Etat francais et
Dongfeng participeraient au renflouement de PSAmortant & eux deux 1,6 milliard d'euros. Ce
rapprochement entre le deuxiemes constructeur alites chinois et européen est un moment
important de la restructuration de l'industrie aubile mondialisée. L'Etat francais apporte donc
800 millions d'euros au capital de PSA, montanit qurait fallu contraindre la famille Peugeot a

payer.

A l'exemple des « nationalisations temporaires » @eneral Motors et de Chrysler par
I'administration Obama, les firmes privées champésnde la libre entreprise savent trouver le
chemin des pouvoirs publics pour sauver leur migeatisation ds profits et socialisation des
pertes, la recette s'applique toujours. A I'heueel'thdustrie automobile mondialisée.et de ses
mercenaires dirigeants sans frontiére, la natitihalies capitaux et des firmes sert d'assurante tou
risque et de dernier recours. La famille Peugesnt gst souvenue. Le gouvernement francais
magquille son recours avec des trompettes chaywin&®ur que PSA reste francais », mais comme
dans le sauvetage des banques de 2007, il offrpaltes de sortie les plus profitables au patronat
failli.

Le mouvement ouvrier est peu préparé a affrontersitaations ou les patrons, aprés avoir obtenu
le maximum de I'exploitation des ouvriers dans agspou une branche d'industrie, décident de
fermer boutique au sens strict du terme. Cettdqumatétait réputée celle des patrons voyous de
petites entreprises qui filent avec bagages, masheh comptes bancaires vidés Et voila que dans
des pays capitalistes dits avances, les héritdgnselli et Peugeot se comportent de la méme fagon.
S'en servir pour dénoncer les meeurs capitalistesree évidence. Mais pour traduire en termes

politiques cette dénonciation, remarquons que |& MPété bien seul a poser la question de

I'expropriation de la famille Peugeot face a ungrajui organise ainsi sa fuite.

Le faux exemple de Volkswagen

Le groupe allemand Volkswagen connait une ausjedioire. Il est sorti de la crise de 2008 pour

disputer le rang de premier constructeur mondeltdmobiles a Toyota et General Motors. La

famille Porsche, un fonds financier du Qatareelander de Basse Saxe en sont les principaux
actionnaires. Les ventes de Volkswagen se répamti€htre un tiers pour I'Europe, un tiers pour la
Chine, et un tiers pour le reste du monde, aveccen&ine d'usines installées dan le monde dont
12 en Chine. Tant sa production que ses ventssrgeaffranchies des limites du pays d'origine.

Ventes et production du groupe en Allemagne neésgmtent plus qu'environ 15% du total de

I'activitt monde du groupe. Mieux que les autremds, Volkswagen a pu échapper aux

conséquences de la récession qui concerne pateuent I'Europe.

Cette réussite de Volkswagen s'est construite @r gk défaites du mouvement ouvrier sur les
terrains de la flexibilité et des salaires. Dewenune référence pour les dirigeants des firmes
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automobiles, ce ne devrait pas I'étre pour lewigal! (4}

Dés 2001, Volkswagen créée une filiale Auto 500(pleyant 5 000 salariés avec salaire et statut
différents des autres ouvriers couverts par laveotion collective. Le salaire y était nettement
inférieur d'un montant de 2500 euros. Les équipasgailaient a l'objectif avec des horaires
flexibles pouvant aller jusqu'a 45 heures hebdommasigour le méme salaire. (6). Et un accord
signé avec I'lG Metall a consacré la flexibilitéupdous. Les horaires de fin de journée deviennent
flexibles, en fonction du programme a accomplir.témps de travail des salariés est de 35 heures
mais n en moyenne, sur une base annuelle. Les aoxnamployés pourront ainsi étre amenés a
travailler jusqu'a 42 heures par semaine. Le maiti@uvre de cette politique est le directeur de
personnel du groupe, Peter Hartz, le futur colesele Schroder qui sera l'auteur des lois HBrtz
2, 3 et 4 étendant a tous les salariés allemandsyldénentation et flexibilité. Pere des petits
boulots a un euro de I'heure, c'est chez Volkswagéha fait ses classes.

Armé de tels outils, Volkswagen a affronté la récms commencée en 2008. Début 2009, la
suppression de la totalité des personnels précatr@stérimaires du groupe a concerné 16.500
personnes en Allemagne et dans le monde. Triaisation du temps de travail, fluctuation du
temps hebdomadaire moyen entre 25 et 35 heures [(leares supplémentaires), roulement des
équipes, mobilité territoriale, recours au chdomi@ganique : tout ce dispositif est appliqué.

Si cette politigue est un modele, allons jusqu'aut lmu modele. Pour parvenir a ces accords de
flexibilité avec I'lG Metall, Peter Hartz a été camné a deux ans de prison avec sursis pour avoir
versé a un responsable du syndicat 2,6 milliongrakeen prestations de voyages exotiques et de
prostituées. La paix sociale a un co(t !

Les compromis introuvables de l'industrie automtbeuropéenne

Le moment n'est pas au compromis, et force estodstater que le patronat de l'automobile, en
Europe, est a l'offensive tant dans les entreprsmss traitantes que dans les usines des
constructeurs.

Les suppressions d'emploi et les fermetures @&asie sont succédées depuis 2008. Opel-General
Motors a fermé son l'usine d'Anvers en juillet 2GM@&c 2600 salariés, Fiat a fermé l'usine de
Terminé Imerese en novembre 2011 en Sicile ave® $&alariés. Ford a fermé celle de Genk en
Belgique a la fin de I'année 2013 avec 4 300 sadarPSA ferme l'usine d'Aulnay et Opel prépare
celle de son usine historique de Bochum en Allereaayec 3 000 salariés. Certes restructurations,
fermetures et création de nouvelles usines jalanridristoire de toute l'industrie automobile. La
fermeture de l'usine de l'ile Seguin a Billancant1992 en porte témoignage. L'élément nouveau
de la situation en Europe de l'ouest est que cesetares impliquent tous les groupes et tous les
pays dans un contexte généralisé de baisse dedagtion d'automobiles. Toutes ces mesures n'ont
pas permis jusqu'ici aux firmes automobiles iné&dlen Europe de récupérer les profits escomptés
par les actionnaires. A les laisser faire, ce dentouvelles attaques qui se préparent.

A l'exemple de Volkswagen en Allemagne, la flexibilest partout a I'ordre du jour. Les salariés
doivent s'adapter aux aléas de la conjoncturé,darterme de volumes d'emploi, d'horaires de
travail et de niveau des salaires. hebdomadairegiotidiens, Les menaces a I'emploi et aux
fermetures d'usines sont partout utilisées poue favaliser ces mesures de régression sociale soit
par les syndicats, soit par les salariés au maogeréférendums chantage. Chez Fiat, a Turin, la
direction Marchionne a ainsi réussi a arracherate,\vse permettant ensuite d'exclure de l'usine les

4  www.npa-auto-critique.org/article-volskwagen-l-ersdu-decor-114119815.html
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activités syndicales de la FIOM, celle-ci ayantelp@ voter contre le diktat patronal. Chez Renault
et PSA, des accords de compétitivité organisafiexbilité ont été signés par les syndicats gui on
choisi d'accompagner les mouvements de restrucnrnaatronale.

Le mot compromis, tel qu'il est ressassé par ldgakbibéral Hollande, sert aujourdhui de
couverture a tous les renoncements. Certains seaj@u proclament pourtant leur opposition aux
politiques patronales continuent d'en appeler acompromis social fondé selon eux sur des
échanges possibles de concessions entre patromatueement ouvrier. Ainsi dans un interview a
I'Humanité, quotidien publié par le parti commt®jsa la question : Wous soulignez le fait que
Volkswagen a conclu un accord avec les syndicd¢snands préservant emploi et salaires — au
contraire de ce que font Renault et PSA aujourdfuet que cela a été un facteur de simulation
pour l'innovation » le chercher en sciences sociales Michel Fregtsetpond : dout a fait.
Cette contrainte, qui serait considérée comme sal@ode en France par le patronat, a obligé VW
a étre tres rigoureux dans le développement detrsaégie, combinant économies d’échelle et
diversité de l'offre. Les études historiques swutomobile le montrent : a la source de la
compétitivité, il y a toujours un compromis social5y

Ce chercheur, souvent cité par le syndicat CGT Benamme une référence, illustre la trajectoire
d'un courant critique qui en arrive aujourd’huirasgnter Volkswagen comme exemple, alors que
c'est le laboratoire européen des accords deeétitimité Renault et PSA ainsi que de I'ANI qui
déréglemente en France tout le marché du travalil.

Il n'y a pas de troisieme voie entre I'accompagmérdes restructurations et |"affrontement avec le
patronat. L'exemple de la FIOM a Fiat - Turin gétait opposé a la politique de Marchionne sans
se donner les moyens d'une véritable centralisaksnluttes l'illustre. La FIOM a perdu tant vis a

vis du patronat que parmi les travailleurs cotifbacherchant d'autres voies pour des luttes
alternatives et efficaces.

La mondialisation de la force de travail dans I'anhobile

En Europe, seul continent ou la récession deultre automobile continue, le patronat de
l'automobile est a I'offensive, et les travailleamnaissent des échecs et reculs. Les résistances
comme celle des grévistes d'Aulnay avant la fermeetie I'usine incitent a d'autres mobilisations
mais ne parviennent pas a empécher I'applicatisnptins patronaux. La situation est différente
dans les autres zones géographiques ou les fmoedialisées implantent de nouvelles usines. En
Chine, en Inde, en Afrique du Sud, en Roumanigylatoc des greves massives renouent avec la
tradition séculaire du mouvement ouvrier. Ellestiesiment des succes importants, notamment en
terme d'augmentations de salaires.qui se répetcsiieries conditions de travail et les salaires des
usines avoisinantes. Et I'on ne peut que consthteondamner le peu d'empressement avec lequel
ces luttes sont popularisées par la plupart dedicats européens.

Alors que dans l'industrie automobile les salastgynent en Europe et aux Etats-Unis et sont

parfois orientés a la baisse avec le recrutemenpréeaires et de salariés hors conventions

collectives traditionnelles, la tendance est adaske des salaires dans les nouvelles implantations
industrielles.

Les salaires et les cotisations sociales augmerganChine, le colt de la main-d'ceuvre ouvriére

5 http://freyssenet.com/
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progressant de 20 % par an en moyenne, et pliderapnt dans les régions les plus actives. A
Foshan dans la province de Guangdong, les fouwunmssde Honda ont di accorder des
augmentations d'au moins 30 % a la suite d'unesgréev

En 2005, le colt moyen d'un ouvrier chinois represe22 % de celui d'un ouvrier américain. En
2010, on en était a 31 %, et méme a 41 % en teoampte du différentiel de productivité. En 2015,
le ratio sera supérieur a 60 %, selon des évahmtittées cité par le site militant Labor Notes (6

Cette différence de 40 % en faveur de la Chinpoue que sur la partie salaires qui ne représente
environ 20 % du prix de revient d'une automobikdgises de la force de travail constructeurs et
équipementiers). Il convient d'y ajouter frais dmsport et tarif douaniers.

Les industriels regardent donc vers le Sud des#tais, véritable zone low cost » Le syndicat

des travailleurs de l'automobile (UAW) a accepté Baisses substantielles des salaires et des
avantages sociaux pour faire revenir les emplasr e méme travail, une heure payée 29 dollars
dans une usine du Michigan ne vaut plus que l4otlans I'Alabama,

Cette tendance dépend bien sir des rapports de $oaux qui s'établissent dans les différents
continents de la planéte, mais elle indique quetler des sociétés n'est pas défini par la stimtég

de quelques firmes. Avec la concentration delWstrie automobile en un oligopole d'une dizaine
de firmes, les millions d'ouvriers de salariés 'datbmobile s'affrontent aux mémes états-majors
patronaux. Ces derniers veulent attiser la connoereentre salariés, mais ils créent aussi lessbas
objectives & une solidarité active entre travailewde différents pays et continents. La

mondialisation de l'industrie automobile, c'estsales mondialisation de la force de travalil.

La résistible ascension de I'automobile

Au plan de la planéte, I'usage de l'automobileessé d'augmenter. La crise déclenchée en 2008 n'a
rien changé, la Chine et les nouveaux pays indlis&s ayant pris le relais de I'Europe et dessEtat
Unis. Méme si les voitures y demeurent des bienkixie, au total le nombre d'automobiles en
circulation continue de croitre.

Le chiffre du milliard de véhicules motorisés ercalation a été dépassé en 2010 selon les données
publiées par I'organisation internationale de lastaction automobile. N'ayant rien appris et tout
oublié des catastrophes passées, les constructaumnobiles continuent de se faire les
propagandistes du tout voiture. Le salon automal@I®etroit tenu en janvier 2014 a encore été le
prétexte a célébrer le retour de la voiture et fwvelle chevauchée fantastique » de Ford, pas le
cinéaste, mais la firme automobile américaine.

Force est de constater que les mobilisations d'anvement social portant les exigences d'une
contrdle de l'usage de la voiture sont encorelinditées. Les espoirs que la crise déclenchée en
2008 ouvrirait la voie a une diminution de l'usagd'automobile sont démentis par les faits.

Les contradictions internes au systeme productiaisage de l'automobile sont des facteurs plus
immédiats de crise. La question du pétrole, devedarplus en plus contraignante du point de vue
de sa rareté prévisible dans les prochaines amhéesson prix, est de plus en plus prise en compte
par l'industrie automobile. Il s'agit pour elle sluvegarder l'usage automobile .comme moyen de

6  http://www.npa-auto-critique.org/article-les-stamis-prochain-refuge-des-pays-a-bas-salaires2199htmi
Lire aussi Labour Notes : http://labornotes.orgl208/next-low-wage-haven-usa
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transport individuel.

Le développement annoncé de véhicules utilisantré's ressources que le pétrole avance a pas de
tortue. La possession et l'usage des véhiculedriglees demeurent confidentielles.en Europe
puisque elles ne représentent en 2013 que 0,2 titaldes voitures vendues en Europe.

En sus de questions technigques non encore réspliaes a I'autonomie de ce type de voitures, le
développement des véhicules électriques est badéepcolt de fabrication de produits pas encore
de grande série entrainant des prix de vente ptifhily compris pour les acheteurs aisés
d'automobiles neuves « classiques », et par léérades infrastructures en bornes de chargement.
L'échec était prévisible (7)Renault notamment, a trouvé le bouc émissairepdesoirs publics :

« Cela va moins vite parce que nous avions anticipééveloppement des infrastructures plus
rapide, Le probleme principal, ce sont les infrastures »a déclaré Carlos Ghosn dans un
interview au Financial Times. Et il annoncait décalage de cing ans du programme de Renault,
abandonnant ainsi toute prétention a une soi-disardnce en ce domaine.

Toute l'industrie automobile mondialisée est caomfée aux mémes obstacles. Les périodes
d'opulence ont été utilisées a servir des dividera@x actionnaires, et a enrichir les voitures
individuelles en vains gaspillages. Et elle dengaadjourd'hui aux pouvoirs publics, appliquant
l'austérité, de nouveaux investissements sociafiear préserver l'usage des voitures individuelles

A laisser faire l'industrie automobile, il n'y aitirgpas de limite au développement de l'usage ¢ de
possessions de l'automobile. Ce laisser fairerngstérable au sens strict du terme. Quelles que
soient les solutions techniques retenues, motegorabustion, hybride, électrique ou pile a
hydrogene, il faut bien produire I'énergie nécesspour déplacer la carapace de plus d'une tonne
gue pése en moyenne chaque automobile en cirqulaflela est incompatible avec plusieurs
milliards de véhicules en circulation.sur la planet

Pour l'industrie automobile capitaliste, les vatuisont des « marchandises » dont la vente a pour
finalité un profit accaparé par propriétairesytsadirigeants et actionnaires. La satisfaction des
besoins sociaux en terme de déplacement des pess@néservant |'environnement est aussi peu
leur souci que lI'emploi. Voila ce que ce que cargnt de démontrer les firmes automobiles.

7 http://www.npa-auto-critique.org/article-le-vehietelectrique-entre-paillettes-et-realite-46 236 A8l
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