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Une page se tourne. Les perspectives de croissance du secteur automobile pour 2023 et 2024 sont favorables,
bien que soumises a des préoccupations persistantes liées a la situation économique mondiale et & un climat
géopolitique tendu. Malgré ces défis, I’ industrie automobile S est bien redressée ces derniers mois et les ventes
mondiales de VP devraient progresser de 10 % cette année pour atteindre pres de 90 millions de véhicules.
Cette année cl6ture une période de trois ans, marquée par la crise de la pandémie, les perturbations logistiques,
les tensions liées aux matiéres premieres et I'inflation.

Au cours de cestrois derniéres années, le marché automobile a significativement évolué en sorientant
résolument vers |'éectrification. Avec environ 15 millions de véhicules électriques vendus annuellement dans le
monde, les VE ont émergé comme une alternative viable aux véhicules a moteur thermique fossile. Le taux
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d'éectrification des VP a I’ échelle mondiale dépassera les 16 % cette année. | présente toutefois des disparités
régionales marguées, notamment avec un taux deux fois plus élevé en Chine par rapport a la moyenne mondiale.
L'émergence de véhicules électriques plus compacts et économiques devrait per mettre de redynamiser les ventes
qui ont tendance a s essouffler ces derniers mois en stimulant I'adoption massive de cette technol ogie, favorisant
ains la transition vers une mobilité plus durable.

Reprise confirmée du mar ché automobile mondial

L e secteur automobile mondial affiche une croissance soutenue pour le cinquiéme trimestre consécutif. La
progression de 9 % en glissement annuel, comparée a un troisieme trimestre 2022 déja en forte reprise, marque
un tournant significatif apres trois années difficiles pendant lesquelles I'industrie a peiné a dépasser les 80
millions de véhicules par an al'échelle mondiale.

L es signes de reprise sont mesurables dans toutes |es régions, avec une impulsion notable provenant
principalement des marchés américain et européen, comme observe au trimestre précédent. Dans ce contexte, les
prévisions de ventes de véhicules pour 2023 ont été révisées ala hausse a un peu plus de 89 millions, soit une
croissance annuelle de 10 %. Pour 2024, la plupart des analystes anticipent des ventes |égerement supérieures a
90 millions. Notre prévision se situe a 91 millions, ce qui représente une augmentation modeste de +2 % par
rapport ala projection de 2023 compte tenu du contexte international instable. Sous réserve d'événements
imprévus, le marché mondial devrait donc dépasser I’ année prochaine les niveaux de ventes de 2019 (derniere
année avant la pandémie), marquant ainsi une étape cruciale dans la reprise du secteur automobile.
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L e marché européen du VP reste sur une bonnetrajectoire

L e secteur automobile européen a enregistré un quatrieme trimestre consécutif de croissance annuelle comprise
entre 12 et 18 %, ce qui pourrait faire I'envie de nombreux secteurs industriels. Toutefois, ces chiffres doivent
étre relativises, car les quatre derniers taux de croissance étaient basés sur des trimestres au cours desquels les
volumes de ventes étaient tous inférieurs a 3 millions de véhicules, un niveau historiquement bas. En effet,
malgreé les taux flatteurs des derniers trimestres, le marché de I'Europe occidentale est loin d'avoir retrouvé ses
niveaux d'avant la crise de Covid, mais|'année devrait se terminer avec un peu plus de 13 millions de voitures
vendues, ce qui représenterait une croissance annuelle comprise entre 12 et 13 %. La prévision pour 2024 est de
13,2 millions de voitures particuliéres, a condition que les conditions macroéconomiques restent stabl es.
Toutefois, cela ne représente que 80 % des ventes de 2019, ce qui souligne les défis persistants liés alareprise

complete du secteur.
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Au troisieme trimestre 2023, les marchés britannique et allemand étaient orientés ala hausse, aors que les 3
autres principaux marchés européens, France, Italie et Espagne, étaient orientés a la baisse.



Ventes de voitures VP dans 5 pays européens
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Etats-Unis: belle progression desventesde VP en 2023

L a dynamique observée sur le marché américain présente des similitudes avec celle constatée en Europe. Les
deux derniers trimestres ont enregistré des ventes de véhicules particuliers atteignant les 4 millions d'unités. Sur
I'ensemble de I'année, la croissance des ventes pourrait surpasser les 13 %, culminant a 15,6 millions en 2023 et
a 16 millions en 2024. Ces chiffres représenteraient respectivement 92 % et 94 % du niveau enregistré en 2019,
soulignant larésilience et la reprise soutenue du marché automobile américain.
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Chine: LemarchédesVP redresselabarrecetrimestre

Le marché chinois enregistre une croissance moins prononcée ce trimestre, avec une augmentation de seulement
+3 % en glissement annuel, mais par rapport a un trimestre exceptionnellement éleve I'année derniére. La nature
plus volatile du marché chinois, caractérisée par des fluctuations marquées, contraste avec celle des autres
régions. Malgré les régimes sanitaires d'exception mis en place en raison de la pandémie, qui ont entrainé des
périodes d'arrét dans les usines et une croissance économique plus faible que prévue, le secteur automobile
chinois a surmonté la crise plus rapidement que les autres régions du monde. En 2023, les ventes de VP
devraient atteindre un nouveau record a plus de 28,5 millions de véhicule, soit 15 % de plus qu’ en 2019 et plus
gue I’ Europe et les Etats-Unis réunis. Les projections pour 2024 sont de 29 millions de véhicules particuliers
vendus.
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Marché mondial du VE : Un secteur qui a besoin d’unerecharge

L'électrification des véhicules poursuit sa progression, bien que la pente ait |égerement fléchi ces derniers mois,
ce qui est une évolution normale dans un marché de plus en plus mature. Au troisieme trimestre 2021, la part de
marché des VE était de 9 %, passant a 13 % au troisiéme trimestre de 2022. Elle atteint désormais 16 % au
troisiéme trimestre 2023. L'avenir de I'électrification est prometteur, mais une question cruciale demeure : a quel
rythme cette transition sopérera-t-elle dans les années a venir ?

Certains pays comme la Chine, la France et I'Allemagne, ont revu ou réduit leurs incitations gouvernemental es
quand d'autres, a l'instar des Etats-Unis, maintiennent des niveaux éevés de soutien. De nouveaux dispositifs de
soutien al'électromobilité émergent également atravers le monde. En Inde, des incitations financiéres sont
renforcées pour favoriser I'adoption de véhicules électriques dans | e secteur routier, couvrant tous les types de
véhicules, des deux roues aux quatre roues, en passant par les trois roues. Au Moyen-Orient, les Emirats arabes
unis, qui accueillent la COP28 ce mois-ci, ont mis en place des politiques publiques pour encourager |'adoption
des véhicules électriques. Celles-ci incluent des subventions al'achat et des exonérations fiscales, accompagnées
d'investissements massifs dans le développement de I'infrastructure de recharge, visant a atteindre une part de 50
% de véhicules éectriques sur les routes d'ici 2050. L'Arabie saoudite sengage également de maniere



significative dans la fabrication des VE, ambitionnant de devenir un acteur mondial majeur dans ce domaine. Le
lancement de leur propre marque de VE, "Ceer Motors", et |es partenariats avec des constructeurs automobiles
mondiaux, comme Hyundai, illustrent I'engagement du pays a développer une capacité de production locale.

Ventes et parts de marché des VE (Monde)
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Pour surmonter le principal obstacle au déploiement massif des VE, asavoir le colt d'achat élevé, les
constructeurs automobiles américains et européens réduisent leurs prix et lancent de nouveaux modeles plus
compacts, offrant ainsi des options plus abordables. Cette concurrence sur les prix atoutefois ses limites,
notamment face aux constructeurs chinois qui disposent d'une avance technologique importante et de structures
de cofits sensiblement différentes de celles de I'Europe ou des Etats-Unis.

Face ala concurrence chinoise, certains pays, comme la France, ont renforcé leur systeme de bonus écologique
favorisant davantage | es voitures é ectriques produites en Europe. En outre, le 4 octobre dernier, la Commission
européenne a ouvert officiellement des enquétes antisubventions sur les importations de véhicules électriques en
provenance de Chine. L'objectif est de déterminer si I'avantage concurrentiel des exportateurs chinois est
authentique ou artificiel, et si lesimportations de VE en provenance de Chine ont porté préjudice ou représentent
une menace pour I'émergence de I'industrie des VE dans I'Union européenne. En moyenne, la Commission
estime que les véhicules électriques chinois sont commercialisés a des prix inférieurs de 20 % a ceux produits en
Europe et selon les analyses du cabinet Allianz, cette concurrence chinoise pourrait entrainer une perte
potentielle annuelle de bénéfices nets de plus de 7 milliards d'euros pour I'industrie automobile de I'Union
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européenne d'ici & 2030.

Il est important de rappeler cependant que les entreprises chinoises ont consolidé leur avantage concurrentiel
dans le secteur du VE grace au soutien gouvernemental et aux politiques incitatives mises en place il y a deux
décennies. La Chine a systématiquement inteégré des objectifs de recherche et dével oppement (R& D) pour les
véhicules électriques a batterie (BEV) dans ses plans quinguennaux, avec une accél ération significative au cours
du 12e plan quinquennal (2011-2015). Les VE ont éé identifiés comme I'une des sept industries stratégiques
émergentes, et la stratégie "Made in China 2025" vise afaire des BEV I'une des dix industries stratégiques, avec
I'objectif ambitieux de faire de la Chine le leader mondia d'ici & 2049, avec 80 % des BEV fabriqués dici a
2025. Depuis 2009, la Chine a utilisé des subventions pour stimuler la production de BEV, pénétrer le marché et
développer une infrastructure de recharge. La politique d'acquisition d'actifs miniers al'éranger et l'initiative "la
Ceinture et laRoute" ont renforcé sa position dans | e raffinage du cobalt et du lithium, renforgant davantage son
leadership dans | e secteur des véhicules électriques.

L'issue de I'enquéte demeure incertaine pour plusieurs raisons. Tout d'abord, |e probléme dépasse | e secteur
automobile, avec la Chine dominant, en plus des batteries, la production de composants clés pour I'énergie
éolienne et solaire, ainsi que le contréle de ressources stratégiques telles que lesterres rares, le gallium, le
magnésium, le lithium, le cobalt et le manganese. Deuxiémement, tous |les membres de I'UE ne soutiennent pas
de maniére unanime la prise de mesures sévéres contre la Chine, en particulier I'Allemagne, dont I'industrie
automobile est fortement liée au marché chinois (la France également avec la signature récente d'un accord entre
Stellantis et le géant chinois, numéro un mondial des batteries CATL). Enfin, certaines entreprises occidentales
opérant en Chine ont également bénéficié de subventions chinoises, mais dans une moindre mesure en
comparaison avec les entreprises locales.

L'enquéte sur les subventions chinoises offre al'Europe un répit pour permettre a ses constructeurs nationaux de
sadapter aux nouvelles conditions du marché. Cependant, la mise en place de droits de douane supplémentaires
pourrait entrainer des représailles de la part de la Chine. Ces derniéres pourraient notamment prendre laforme de
contréles al'exportation, ce qui restreindrait davantage |'acces dgja difficile de I'Union européenne aux matieres
premiéres essentielles. La Chine pourrait également revenir sur ses engagements de construire des usines de
batteries en Europe. Enfin, en maintenant un prix élevé des VE et en réduisant I'offre disponible, I'UE risque
également de ne pas atteindre son objectif de zéro émission pour les nouveaux véhicules al'horizon 2035.

VE en Europe: Uneédectrification en marche, maisa plusieurs
vitesses

Si lapart de marché des VE en Europe reste supérieure ala moyenne mondiale, sa progression ralentit. En
moyenne, au cours des neuf derniers mois, la part de marché des VE en Europe a augmenté modestement d'un
seul point de base, atteignant 18 %. Cela contraste avec une progression de 3 points en 2022 et de 7 points au
cours de laméme période en 2021. Toutefois, cette tendance varie considérablement d'un pays al'autre. En
France, la part de marché des VE continue d'augmenter a un rythme relativement élevé avec une augmentation
de 4 points en 2022 et de 5 points en 2023. En revanche, au Royaume-Uni, |a croissance ralentit, I'Espagne
atteint un plateau, tandis que I'Allemagne et I'ltalie connaissent un recul de la part de marché des VE.
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Dans le classement des constructeurs sur e marché européen des voitures électriques, Volkswagen maintient sa
domination avec une part de marché dépassant les 20 %. Stellantis et Tesla se positionnent respectivement en
deuxiéme et troisiéme place, avec une part de marché oscillant entre 12 % et 14 %.



Parts de marché EV (BEV + PHV) par constructeur en Europe
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VE : LesEtats-Unis passent la barre des 10 % - la Chine celle de 30 %

Aux Etats-Unis, bien que la part de marché des VE demeure relativement faible comparée ala Chine et a
I'Europe, €lle progresse réguliérement, atteignant désormais plus de 10 % au cours du troisieme trimestre. 1l y a
seulement deux ans, ce taux se Situait a5 %. Cette avancée est principalement impulsée par les Etats de la cote
Ouest, avec la Californie se maintenant dans la moyenne mondiale. En revanche, de nombreux Etats du centre et
de I'est affichent encore des parts de marché tres modestes, oscillant entre 2 % et 3 %. Méme si les ventesde VE
aux Etats-Unis progressent elles demeurent nettement en deca des prévisions des constructeurs. Cette situation se
traduit par une forte augmentation des stocks de véhicules électriques dans les concessions (+74 % par rapport a
I’ année derniére, selon Cox Automotive).
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En Chine, la part de marché des véhicules éectriques a franchi |a barre des 30 % des ventes de VP au troisieme
trimestre 2023, avec 3,7 millions de véhicules écoulés. Les prix des VE sont en baisse, et de nombreux nouveaux
modéles sont mis sur le marché. Le trio des modéles les plus vendus comprend la Song Plus DM de BYD, suivi
delaTesdaMode 3 et d’ une petite citadine la Wuling Hongguang. Alors que le marché chinois des VE était
autrefois dominé par les véhicules a batterie (BEV), une tendance récente montre une augmentation des ventes
de véhicules hybrides rechargeables (PHEV). La part de marché des PHEV est passée de 18 % alafin de 2021 &
32 % le trimestre dernier.

Demain, quelles motorisations pour les poidslourds ?

Il'y aquelques années, |e paysage des VP post-combustion fossile laissait place a des questionnements quant ala
direction a prendre, entre I'électrique, I'hydrogéne, les carburants bio ou synthétiques. L es critiques majeures
envers les voitures électriques, telles que le colt élevé, lafaible autonomie, et les temps de recharge longs,
semblaient faire de I'nydrogéne une aternative prometteuse. Cependant, |e dével oppement rapide des voitures
électriques, accompagné d'une baisse des codts de batterie, les a propul sées en avant-plan, rel éguant les autres
options au second plan. Malgré les espoirsinitiaux pour les véhicules a hydrogéne, |es récentes statistiques
montrent un déclin marqué des ventes, incitant des acteurs majeurs comme Toyota arevoir leur stratégie.
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Cependant dans le segment des poids lourds plusieurs options restent encore ouvertes dont : les biocarburants,
I'hydrogene et I'é ectrique.

Actuellement, les fabricants de poids lourds optant pour I'hydrogene explorent deux solutions : la motorisation
thermique et les piles a combustible. Les piles a combustible offrent comme avantage un ravitaillement rapide
avec un moteur électrique similaire acelui des poids lourds a batterie, tandis que le moteur thermique a
hydrogéne se distingue par un codt plus abordable, nécessitant peu d'investissements supplémentaires et évitant
I'utilisation de métaux critiques. Concernant les PL électriques a batterie, les ventes cumul ées de camions
électriques de moyen et de gros tonnage sont encore marginales avec un peu moins de 2000 camions électriques
vendus dans |'ensemble de I'Union européenne en 2022, selon I'AIE. Malgré ces faibles volumes de ventes,
I'offre de poids lourds électriques (PLE) augmente significativement, passant de 51 modéles en 2021 a 100 en
2023 selon Global Drive to Zero. Bien que I'autonomie moyenne soit actuellement limitée a 250 km, certains
modeél es atteignent 800 km, comme |e camion électrique Tesla.

Tout comme la voiture éectrique, le développement des poids lourds éectriques (PLE) est fortement lié aleur
colt. Actuellement, le prix d'achat d'un camion électrique est environ deux atrois fois supérieur acelui d'un
camion diesel. Notre étude E4T2040 réalisée pour I’ Ademe montre également que les technologies électriques a



batterie ou a pile a combustible restent aujourd’ hui plus colteuses en termes de co(t total de possession (TCO)
par rapport aux solutions thermiques ou hybrides. Bien que la solution 100 % thermique au gaz naturel (GNV)
soit économiquement avantageuse, I'option hybride rechargeable peut étre intéressante pour |es zones péri-
urbaines en mode "zéro émission”, malgré un TCO |égérement plus élevé (environ 15 %). En 2040, les solutions
électriques et a pile a combustible deviennent compétitives économiquement grace a la diminution des colts
dinvestissement et du prix de I'hydrogéne.
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Concernant |es performances environnemental es des différentes solutions pour les PL, IFPEN a développé pour
le CONCAWE un outil interactif permettant de d’ estimer |es émissions de GES par tonne et kilométre dans des
conditions réelles d'utilisation et selon laméthodologie de I’ ACV (https://hdvco2comparator.eu/). Selon nos
estimations, un PL catégorie 5 affecté a des livraisons longue distance avec une charge moyenne émet entre 38 et
42 gCO.eg/t.km (selon lataille de la batterie et un mix électrique européen) contre 16 — 19 gCO,e/t.km pour un
camion a pile a combustible ou utilisant de |I” hydrogene décarboné directement dans un moteur thermique. La
solution biocarburant (BtL viaFT) est la plus intéressante du point de vue environnemental avec une émission de

GES de 14 gCO,eq/t.km.
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En 2023, la Commission a présenté sa proposition de révision du Réglement (UE) 2019/1242 du 20 juin 2019
établissant les normes de performance en matiere d’ émissions de CO,, pour |es véhicules utilitaires lourds neufs.
Pour les camions, les objectifs proposés sont : 45 % de réduction des émissions a partir de 2030 (par rapport aux
niveaux de 2019), 65 % de réduction en 2035, puis 90 % de réduction des émissions a partir de 2040. La
proposition de la Commission élargit également le champ d'application du reglement aux camions plus petits,
aux autobus urbains, aux autobus longue distance et aux remorques. Enfin derniérement, I’ UE a également
réactualisé lareglementation AFIR sur |’ infrastructure routiére de recharge publique pour les poids lourds a
batterie. En 2030, il devray avoir sur les axes primaires de I’ UE une station de recharge tous les 60 km avec une
puissance installée de 3600 kW, et sur les axes secondaires 1500 kW tous les 100 km.
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Prix desEnergies

Les prix du pétrole brut sur les marchés internationauix se sont redressés au 3™ trimestre, soutenus par |’ action
des pays de I’ OPEP+ dans un contexte géopolitique particulierement tendu. En glissement annuel, le prix du
Brent reste cependant en baisse de 12 % a 85,9 $/b. Lareprise de la demande de pétrole, qui devrait atteindre les
102 Mblj cette année selon I’ AIE, poussée par lareprise du secteur aérien et la pétrochimie en Chine devrait
maintenir les prix du brut aun niveau élevé entre 85 et 90 $/b jusqu’alafin del’ année.

Les prix ala pompe de I'essence et du diesel en France ont relativement bien suivi |’ évolution des prix du pétrole
brut avec un prix en moyenne pour le 3T de 1,90 EUR/I pour I’ essence E95 et 1,80 EUR/I pour le diesel B7. En
glissement annuel, le prix de I’ essence est en hausse de 5 % et le diesel en baisse de 4 %.

Lesprix de I'éectricité sur le marché international (EPEX France) ont continué de reculer au 38Me trimestre pour
atteindre en moyenne 99,6 EUR/MWh. Le tarif domestique de base dEDF a en revanche augmenté de 10 % au
mois d'aout a0,2276 EUR/KWh. En termes d'équivaent litre d'essence, larecharge adomicile en France a codté
en moyenne 0,60 € par litre au 3®M€ trimestre, contre 0,47 € par litre ala méme période I'année derniére. Le prix
de larecharge rapide dépend fortement des conditions de recharge, des niveaux de puissance, de lalocalisation
et des réseaux. Ces prix sont aussi régulierement révises en fonction de I'évolution des prix de '@ ectricité sur les
marchés de gros. Tesla vient de revoir alabaisse son tarif SuperChargers a 0,42 €/ kWh. Le tarif moyen sur le
réseau lonity est de 0,59 €/kWh pour les bornes les plus puissantes.



Prix des Carburants a la pompe (USA vs. France)

Eur/leq Prix Elec.: Tarif bleu EDF / Tariff Res. US
2,00 Hors abonnement
1,80 Eur/litre équivalent essence (rendt. moyen moteur inclus)

1,60
1,40 3722 m 3723
1,20
1 . 00 -14.7%

0,80
0,60 -12.1%

-23.7%

+26.7%

-12.5%
0,40

0,20
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Brent 5/b Elec Gasoline Diesel Elec (TR 9kVa)

Int. USA
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