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La commission a procédé a laudition, conjointem@vec la commission des
finances, de M. Carlos Ghosn, président-directedmégal du groupe Renault.

M. le président Roland Lescure.Chers collegues, avant de donner la parole a
M. le président-directeur général du groupe Rengaltvous annonce la création d’une
mission d’information sur les chaines de blocsbtmackchaings commune a la commission
des affaires économiques, a la commission des desaet a la commission des lois. Elle
comptera dix-huit membres — un appel a candidaseeslancé dans les prochains jours.

Par ailleurs, la commission des affaires écononsiqueréé le 20 décembre dernier
une mission d’information sur le foncier agricotmmposée de 15 membres ; le secrétariat
vous fera connaitre dans la journée la liste dembnes désignés par les groupes politiques.
La date de la réunion constitutive vous sera coniguée dans les prochains jours.

Nous entamons cette année par une audition coajaiat M. Carlos Ghosn, qui
représente ici I'un des grands acteurs — sinoadddr — de I'industrie automobile mondiale :
le groupe Renault-Nissan-Mitsubishi. Selon les lréss chiffres européens publiés ce matin,
l'industrie automobile, en pleine transition ernséormation, se porte bien.

La semaine derniere, je me suis renduWCansumer Electronics Shof€ES), qui se
tenait & Las Vegas. Vous y avez annoncé, Monsgeprdsident-directeur général, la création
d'un fonds d’innovation qui vise a identifier leggtes de demain. Celles-ci vous aideront
sans doute a assurer cette transformation, a $atéghnologique et environnementale, que
nous appelons tous de nos veeux.

On ne présente évidemment plus le groupe Renaekt & la fois I'un des fleurons
de l'industrie francaise et le leader mondial destgs automobiles. Nous vous interrogerons
les uns et les autres aprés votre présentatiors, Braice qui me concerne, je suis évidemment
intéressé par ce que vous pourrez nous dire pous Bolairer sur les grands enjeux de
l'industrie automobile mondiale, les forces de Re#ndans la mondialisation, les difficultés
rencontrées — notamment lalieselgate» et les cyberattaques de 2016 —, la stratégieset
perspectives du groupe et, au-dela, les perspsctigel’industrie, notamment au regard la
transition énergétique.

M. le président Eric Woerth. Je confirme, chers collégues, les propos du pnéside
Roland Lescure : nous créons une mission d’'infaonatommune sur lelslockchains Dans
le méme temps, la commission des finances appribforld question des monnaies ou
pseudo-monnaies virtuelles, dans le cadre d’'unsiamspécifique.

Monsieur le président-directeur général, la comimissles finances s’intéresse aux
entreprises au capital desquelles I'Etat est ptésmm les participations de I'Etat nous
importent. Nous vous interrogerons sur leur évolutinais aussi sur I'environnement fiscal,
qui doit étre favorable a une industrie a la foaditionnelle et affectée par des mutations
technologiques. A la téte de votre groupe, vous Bten placé pour avoir un avis sur cet
environnement qui est de la compétence de la cosionisles finances.

M. Carlos Ghosn, président-directeur général du grape Renault. Monsieur le
président de la commission des finances, Monseprésident de la commission des affaires
économiques, Monsieur le rapporteur général deohantission des finances, Mesdames et
Messieurs les députés, tout d’abord, je vous remeur votre invitation.
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Il y a deux ans, devant vos commissions, j'ai eadasion de dire que Renault allait
bien. Depuis lors, le groupe Renault a franchideilssymbolique de plus de 3 millions de
véhicules vendus chaque année — en fait, nous aygu®chons tres vite des 4 millions. En
2016, pour la quatriéeme année consécutive, noussaaiiché une croissance record, la plus
forte de l'industrie automobile et une rentabiligcord historique pour Renault. En 2017,
comme annonceé en début de semaine, nous avonsupattauveau record des ventes avec
plus de 3,7 millions de véhicules vendus. Annéesapnnée, ces résultats apportent la preuve
concréte et mesurable des changements profondsuvié dans le groupe dans le cadre de
nos deux plans stratégiqueBrive the changequi s’est tres bien terminé, et désormais,
Drive the future qui engage I'entreprise jusqu’a I'année 2022.

Avec ses 125 000 salariés, dont c’est le succés fegrté, je suis heureux de vous
affrmer que Renault est en tres bonne forme et lguprochaine décennie sera, nous y
comptons bien, la décennie de notre groupe, unrembsur francais et global, membre d’'une
alliance devenu le premier groupe automobile mdnéi@gec une gamme de veéhicules, des
implantations géographiques et des sources det ploB diversifiées, nous avons posé les
fondations d’'une croissance saine, équilibrée,deokt profitable dans la durée. Avec
cing marques — Renault, Dacia, Renault Samsung rislofdpine et Lada —, une présence sur
cing continents et dans 134 pays, des ventes esséalans toutes nos « régions », nous
sommes le premier constructeur automobile frangeiadial. Le groupe est devenu global,
tout en restant profondément francais. En 2017,snawons enregistré notre meilleure
performance commerciale en France avec plus d®®&J¥€hicules particuliers et utilitaires
vendus. La méme année, nous avons embauché 3 580npes en contrat a durée
indéterminée (CDI) sur le territoire francais.

Ma présentation s’articulera autour de trois axemit d’abord, un rapide état des
lieux de la situation du groupe en France et damadnde ; puis, mesure prise des profondes
mutations qui touchent notre secteur, un pointrgaire stratégie pour les années a venir ;
enfin, notre vision de la mobilité de demain, pfuspre, plus efficace, plus responsable, et
pour laguelle 'engagement de tous est evidemmérdssaire.

En 2017, Renault est un groupe mondial mais auxeacsolidement francaises. A
'aube de 2018, le groupe Renault compte troisgguaux atouts : la France, son envergure
globale et I'alliance avec ses partenaires Nissatitsubishi Motors.

La France d’abord. Pour Renault, I'expansion atdiinational va de pair avec le
renforcement du groupe dans 'Hexagone. En 20En 017, la France reste notre premier
marché, nous y réalisons 20 % de nos ventes. Regsiula premiere marque automobile en
volume dans le pays, et Clio est la voiture la plesdue depuis 2009. Nous sommes aussi
leader sur le marché du veéhicule électrique, avaeg £t sur celui du véhicule utilitaire. En
France, en 2017, un véhicule utilitaire vendu snistest un véhicule Renault.

La France est au cceur de notre image, c’est un doconquéte a l'international. Le
French Designla French Touchla French Teclhsont — nous avons pu le mesurer au CES de
Las Vegas — des atouts commerciaux partout dansofede. En Inde, en Chine, au Brésil,
chaque client qui achéte une Renault sait qu’ittefrancais.

Au-dela du symbole, Renault montre qu'il est pdssidétre compétitif en France et
depuis la France. Concréetement, avec un total déoqe sites industriels, nous produisons
plus de 745 000 véhicules par an sur le territyaacais, soit un quart de notre production
mondiale. Bien plus que le poids de I'histoire jegtrésence industrielle est un choix. Fidéles
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a notre histoire d’entreprise laboratoire sociabus créons en concertation avec nos
partenaires sociaux, les conditions de notre campiE. Une marque concrete de
I'attractivité de Renault en France, c’est le ssae nos ventes a nos partenaires, nos chassis,
moteurs, véhicules particuliers ou utilitaires fghés a Batilly, Maubeuge, Sandouville, Flins
et Douai sont vendus a Nissan, bien sOr, mais a@auBsiimler, Fiat, Opel ou encore General
Motors. A Flins ol nous avons établi en 2017 ladpotion de la Micra de Nissan,
110 millions d’euros ont été investis pour modernige site. Quant a la production de notre
plus grand site d'assemblage de fourgons au man@atilly, en Meurthe-et-Moselle, nous

en vendons un tiers a nos partenaires.

Nous prenons les mesures nécessaires pour quadtaité et la compétitivité de
nos sites frangais se maintiennent. En 2017, nemssaconclu un accord avec les partenaires
sociaux, le « Contrat d’activité pour une perforg@murable » ou CAP 2020, et plus de
500 millions d’euros seront investis au cours des tprochaines années afin de continuer a
moderniser nos sites francais.

La France est enfin une terre de recherche, d’iatmv et d’expérimentation pour le
groupe. Nous y avons implanté le cceur de notreerebl, au technocentre de Guyancourt,
dans le département des Yvelines. La France repeesaussi 75 % de nos dépenses
d’'ingénierie.

Au total, Renault emploie plus de 47 000 persorsugde territoire national, soit le
tiers de son effectif global. La France est entaife vivier de recrutement, de savoir-faire
pour le groupe. Nous y avons concentré une expaitigjue depuis les usines de mécanique
et de fonderie jusqu’'aux équipes de recherche \tloigpement. A I'usine de Dieppe, par
exemple, ou nous avons accueilli le mois dernienileistre de I'économie et des finances,
M. Bruno Le Maire, nous avons mis au point un pssoe unique au monde d’assemblage
pour la carrosserie 100 % aluminium de la nouvAllgne. A Dieppe, avec I'Alpine, nous
recréons a nouveau une icone. Nous misons sumoVation a la francaise en nouant des
partenariats avec des start-up comme Marcel onEgrant des équipes de recherche et
développement. En 2016, nous avons ainsi acciphilli de 400 experts en logiciels d’Intel,
répartis entre Toulouse et Sophia Antipolis poureirter et développer les solutions de
mobilité de demain. Nos recrutements se poursuidams le cadre du CAP 2020. Nous
prévoyons d’embaucher 3 600 personnes en CDI d'lai fin de 'année 2019 et de recruter
6 000 contrats jeunes au cours des trois prochameses. D’ici a 2020, ce sont 220 millions
d’euros qui seront investis dans la formation. Aawe, le groupe est totalement en ligne avec
'ensemble de ses engagements. Renault est dandhistmire comme dans sa realité
industrielle, commerciale et humaine actuelle, gnodEment francais et le restera en
s’appuyant sur sa nouvelle assise globale et,dtigrsur I'alliance.

Le deuxieme atout du groupe est évidemment sorrgmeerésolument mondiale. Si
la base du groupe Renault pour la conquéte estalac€, son terrain de jeu est le monde. De
constructeur européen, dont la profitabilité reffosa un seul produit, la Megane, et un seul
pays, la France, nous sommes devenus un acteual giabtiproduit faisant des profits sur
tous ses segments et dans toutes ses « régions2Q1F, nos résultats hors Europe pesaient
pour la moitié de nos ventes. Pour étre toujourplas prés des marchés et de leurs besoins
spécifiques, nous avons implanté six centres tgclasi régionaux et six centres de design qui
ont contribué a nos succes locaux comme Kwid ee Imad Duster Oroch en Amérique du
Sud. Dans cette méme démarche de localisationjsl2flil, nous avons construit des usines
a Tanger, au Maroc, a Oran en Algérie, a WuhanteneGat a Chennai en Inde. Le lancement
de treize nouveaux modeles en 2017, dont onze rteiational, refléte notre



— 5

internationalisation croissante. Forts d’'une ganmmemouvelée, nous avons enregistré une
progression de nos ventes en volume et en partgedehé dans la totalité de nos « régions ».

Troisieme atout enfin, avec plus de 10,6 millions dehicules particuliers et
utilitaires Iégers vendus en 2017, I'alliance Rénblissan-Mitsubishi est le premier groupe
automobile mondial. Certes, Volkswagen a annoncé matin avoir vendu
10 740 000 véhicules mais cela inclut 200 000 ptadsds ; or, en général, les poids lourds
n‘entrent pas dans nos statistiques. Si vous e les poids lourds des ventes de
Volkswagen, vous parvenez au chiffre de 10 540 0ROur sa part, Toyota a vendu
10,4 millions de véhicules tandis que I'alliance @&wendu 10,6 millions. Ce n’est pas un
objectif, mais c’est une satisfaction: personne peeit I'emporter sur nous en termes
d’échelle. Et si nous jouons intelligemment, cedtghelle du groupe nous permettra de
renforcer encore la compétitivité de I'ensemble demposants d’'une alliance qui nous
permet d’unir nos forces en matiére de recherclie egveloppement a I’heure des profondes
mutations que connait notre secteur. Force de déragpessaire et qui fait la différence, cette
taille critique de lalliance permet, bien utilisédes effets d’échelle massifs, donc des
economies pour chacun des membres. En 2017, ce mésat de 5,5 milliards d’euros
d’économies qui auront été faites.

Fort de ces atouts, nous faisons face aux profondéations qui touchent notre
secteur. Au cours des dix prochaines années, celionnaitra plus de changements qu'l
n'en a connus probablement depuis un siecle. Lemitions sont profondes et multiples :
technologique, sociétale et réglementaire. L'iigelhce artificielle et les nouvelles
technologies bouleversent I'usage de nos véhicllesr moyen de transport, ils deviennent
et vont devenir de plus en plus des espaces deeseespaces mobiles connectés autonomes
et électriques qui transformeront un temps de ttrejetemps beaucoup plus libre. D’ici a
2035, 25 % des véhicules neufs vendus seront auescselon les projections des experts. A
ces mutations technologiques s’ajoutent des chaagemsociétaux : les consommateurs
changent, ils sont plus jeunes et plus urbains.2880, les deux tiers de la population
mondiale seront des citadins. Les réglementatidrengent également; de plus en plus
denses, strictes et complexes, elles créent le chidne mobilité plus propre et plus sdre.

Ces mutations ont un impact profond sur notre nedebnomique et sur nos usines.
Elles bouleversent non pas seulement 'usage de/étusules, mais aussi notre facon de les
concevoir, voire de les produire. La baisse du hwarmdu diesel et la montée du veéhicule
électrique ont un impact fort sur la ligne de prctthn et sur toute la filiere automobile,
fournisseurs compris. Pour nous, il ne s’agit pagpkement de substituer un moteur a un
autre, puisque cing ans et a peu pres 1 millisedrd's d’investissement sont nécessaires pour
développer un groupe motopropulseur hybride a rmpddi moteurs thermique et électrique
existants. La visibilité et la prédictibilité sodbnc capitales dans nos métiers. Or, depuis
2015, la dé-diésélisation acceélérée nous porte rstamment réviser nos prévisions de
mix diesel a la baisse. De 50 % en 2015, elles passées a 37 % en 2016 puis a 29 % en
2017. Par ailleurs, avec I'arrivée des nouvellebrnelogies, toute la chaine de fabrication est
revue. De nouvelles formes d’assistance robotiqoeliftent en profondeur le rythme de
production et le savoir-faire. Nos usines compteplus de robots mais aussi de nouveaux
métiers. Il s’agit désormais non seulement de predies voitures, mais aussi d'y intégrer les
technologies qui améneront I'électrification, lanoectivité et les systemes de conduite
autonome.

Face a ces changements, quelle est notre str&dgiemois d’'octobre dernier, nous
avons annoncé notre nouveau plan stratégidpine the future qui courra jusqu’en 2022.
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L’objectif des six prochaines années est clailsuesr la pérennité et la croissance, ainsi que
la profitabilité du groupe.

Trois leviers nous y aideront. Tout d’'abord, il ynatre expansion a l'international,
avec un marché européen mature, ou nous comptarss maintenir. Trouver de nouveaux
gisements de croissance n’'est plus tellement utierogNous comptons notamment sur la
Chine, premier marché automobile mondial, ol se jewsort de I'automobile du XXs$iécle,
avec un taux de croissance qui ne cesse et naa@esssurprendre. Nous y avons doublé nos
ventes en 2017 et nous nous sommes fixé I'objdetifentes supérieures a 550 000 voitures a
la fin du plan. En Chine comme ailleurs, notammemtinde, ou nous sommes la premiere
marque européenne, le groupe Renault va chercloeoilssance ou elle se trouve. La ou des
crises locales avaient sévi, nous avons choisi @eatenir notre présence ; maintenant que la
reprise s'annonce, nous sommes évidemment préteaair le retour sur investissements. En
Russie, avec la consolidation d’AvtoVAZ, premierogpe automobile russe, et avec
'ensemble des marques de I'alliance, nous peséjaspius d’un tiers du marché. Quand nous
avons commencé a investir en Russie, le marchérsaitpextrémement mal, et nous avons
essuyé de nombreuses critiques pendant plusieumdesn Maintenant que le marché se
redresse et alors qu’un certain nombre de constitgtsont partis de Russie, nous allons
enfin engranger les bénéfices d’'une politique deglterme, patiente, qui a misé sur le
potentiel du marché russe. Il en va de méme auilB@$ nous avons enregistré une
croissance a deux chiffres en 2017, ou en Iramaus affichons déja une part de marché de
plus de 10 %.

L’Europe n’en sera pas moins un pilier de profiisdpour le groupe. Renault est et
restera la deuxiéme marque européenne grace @r®gh de la gamme électrique et au
renouvellement de nos modeles-clés.

Enfin, nous capitaliserons sur les ressourcesseeffets d’échelle de l'alliance. En
2022, Renault, Nissan et Mitsubishi prévoient desstes annuelles dépassant les 14 millions
d’'unités et un chiffre d’affaires de 140 milliarde dollars. Au cours de cette période, le
montant de nos synergies entre les différents g®udevrait doubler et atteindre 10 milliards
d’euros. Au total, plus de 50 milliards d’euros as#r investis dans la recherche et le
développement par les trois entreprises. Dans oe#tee démarche, nous lancons — je l'ai
annoncé au CES Alliance Venturesun fonds de capital-risque qui investira 1 midiale
dollars au cours des cing prochaines années. O&; Rqu’a 200 millions de dollars seront
investis dans des start-up développant des teahiesldiées aux véhicules électriques, aux
systemes de conduite autonome, aux services c@sneicbien sdr a l'intelligence artificielle.
Enfin, nous nous doterons de nouvelles compéteroasme la téléphonie, leig dataet la
meécatronique, pour préparer la mobilit¢é de demaimépondre aux évolutions que nous
anticipons. D’ici a 2019, 35 000 recrutements guétvus dans le cadre du groupe. D’ici a
2022, pres de 25 % de nos salariés auront moir30 @ms. L'objectif est aussi de préserver
leur employabilité. Ce sont donc 13 000 personngéisb@néficieront, au cours des deux
prochaines années, de formations spécifiques padagter aux nouveaux usages ainsi qu'a
la digitalisation. Nous comptons bien mobiliser ddes moyens a notre disposition pour
gagner cette course de vitesse entre constructeurs.

Une fois ces leviers définis, quelle mobilité dtufuproposons-nous ? Pour Renault,
la mobilité de demain, comme celle d’aujourd’huitd&tre accessible a tous. Notre groupe
n'est pas du tout centré surdeemium qui représente 8 % du marché mondial. Nous vaulon
des voitures accessibles a tous, plus responsaiilesefficientes, plus propres, notamment
grace au développement des technologies moinsagmbéls, dont, je vous le rappelle, nous
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avons été les promoteurs et les pionniers. Nousisaéé les premiers a croire dans le
véhicule électrigue de masse, annoncé des 200% Baradre du plaDrive the future a
'horizon 2022, notre gamme sera pour moitié cordpode veéhicules électrifiés avec huit
modeles purement électriques et douze modélesdegret nous aurons réduit notre offre de
motorisation diesel de plus de 50 %. Nous développaussi des solutions de gestion
intelligente de la rechargsrfart charginy et de stockage d’énergie, comme avec la seconde
vie des batteries. Nous lancerons quinze véhicalggsnomes et deviendrons opérateur de
mobilité, avec des services a la demande et, a&tatas robots véhicules. La sécurité routiére
a toujours été une de nos priorités, le véhicukereame contribuera largement a renforcer
une mobilité plus sdre.

Multiples et complexes, les mutations a I'ceuvresdantre secteur affectent les
constructeurs, les fournisseurs, mais aussi, phadopdément, la mobilité de demain.
S’orienter vers une mobilité plus propre, plus séteplus responsable, est évidemment,
I'affaire de tous. Nous ne pouvons pas faire celd seul. Nous, constructeurs, sommes des
architectes, nous proposons des solutions techigoieg concrétes pour un usage immédiat,
adapté aux attentes des consommateurs mondiauxsd@l@$ons ne pourront contribuer
pleinement aux objectifs environnementaux des piosivpublics que si nous agissons
ensemble. Par exemple, pour que l'usage du véhétaettrique se généralise, un écosysteme
complet est nécessaire, qui implique les constmustautomobiles, les villes, les régions et,
bien sar, les Etats. Il s’agit de proposer un wdlgidiable et adapté — c’est notre réle —, mais
aussi d'inciter a I'achat, comme avec le bonusagique, ou d’installer des infrastructures de
charge sur I'ensemble du territoire. Nous devoris elgsemble et dans la durée. Le temps
industriel est long. Des investissements lourdoastants sont nécessaires pour améliorer les
performances techniques des moteurs et flexibiliserlignes de production diesel vers
'essence ou les lignes essence vers le véhiceerigue. Une réglementation stable et
congue sur le moyen terme est primordiale pourrgues soyons en mesure de répondre aux
attentes.De factq partout dans le monde, les pouvoirs publics, deiésé civile et les
industriels sont partenaires d’une feuille de roagbitieuse. Les rendez-vous comme celui
d’aujourd’hui ou comme léne Planet Summitdans le cadre duquel jai eu le privilege
d’intervenir, participent de cette concertationnebbilisation collective nécessaires. Nous
pensons évidemment que ces nouveaux objectifs teahta fait atteignables a partir du
moment ou le travail est collectif.

Je me tiens a votre disposition pour répondre &uestions.

M. le président Eric Woerth. Monsieur le président-directeur général, I'indwstri
automobile représente un pan important de notreusitné. Comment jugez-vous la
compétitivité francaise ? Je pense particulierenaemt charges liées au codt du travail. De
nombreux rapports appellent a un allégement desgyebgatronales au-dela de 2,5 fois le
SMIC. Doit-on aller dans ce sens ?

Par ailleurs, nous avons décidé, dans le cadraudgeh, d’une convergence du prix
de I'essence et du prix du diesel. Est-ce une bahose ? Etait-ce attendu, ou est-ce une
surprise ? Quel est I'impact sur le marché frangais

Quant au capital de Renault, la participation dal, premier actionnaire de cette
entreprise, est passée de 15 % a 19 % pour regarirlentours de 15 %. Un accord de
stabilisation a été conclu entre I'Etat et Renaufiropos des droits de vote de I'Etat. Quel
regard portez-vous sur cette période un peu agifétlequ’en sera-t-il du dividende 2017 ?
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Enfin, vous avez évoqué la nécessité d’investisagsna I'heure de mutations qui
feront de I'automobile bien autre chose que celtpugst aujourd’hui, mais quel est au juste
le sens de vos investissements dans les médias ?

M. Carlos Ghosn. Tout d’abord, Monsieur le président, je ne connaigun
industriel qui ne souhaite une baisse des chaiges.ce qui allege les charges va dans le bon
sens, particulierement si nous voulons privilédgetravail en France ; la question ne fait pas
débat. Evidemment, nous nous soucions de 'empldirance, parce que c’est trés important
pour le pays, mais aussi parce que c'est un réefiletarel pour notre encadrement et nos
ingénieurs : la premiere chose quils souhaitergstcproduire en France, développer
'entreprise en France. Il me parait donc toutiarfaturel d’évoquer, systématiquement, dans
le dialogue que nous avons avec les pouvoirs mjblées obstacles au développement de
'emploi en France, et nous pensons effectivemanitrgexces de charges pesant sur le travail
est nocif. Actuellement, nous sentons une voloet&es mesures sont prises dans le sens
d’'une baisse des charges ; nous nous en félicisbmgus souhaitons que cela continue. Bien
slr, nous ne sommes pas responsables des grantibrésjude la Nation, mais notre
responsabilité est de dire de maniére tres franabhtentique, documents et données a
I'appui, ce qui incite les entreprises a tel owctahportement.

Quant au diesel et a la convergence tarifaire #essence, I'instrument fiscal est
trés important. Il n’est pas vrai que des consorearatpréferent le diesel, d’autres I'essence
et d’autres encore les voitures électriques : d@sommateurs s’en moquent éperdument, sauf
5% ou 10 % d’entre eux qui s'intéressent a la tesSur 95 millions de voitures vendues
dans le monde, je peux vous certifier que 85 nm#lisont achetées en considération du prix —
le colt d’acquisition et le colt de fonctionnemesait le colt global de possessiontotal
cost of ownership, du service rendu et de la disponibilité desgse

L'utilisation de la voiture électrique sera masdimesque sorotal cost of ownership
sera plus faible que celui de la voiture & esse@eesont les Etats qui peuvent y contribuer.
Ainsi, non seulement la Chine accorde de nombreaxtages au consommateur qui achete
une voiture électrique mais elle crée un certaimiore de handicaps pour les autres voitures,
si bien que le consommateur se tourne vers la reoiglectrique. Si la volonté du
Gouvernement est effectivement de privilégier kes® par rapport au diesel, cela passe par
I'élimination de tous les avantages fiscaux du @lie€’est un signal pour nous, qui signifie
gue la société souhaite que les véhicules diesmripent peu a peu une place bien moins
importante que les véhicules a essence.

Nous développons des technologies pour répondrec&miain nombre de demandes
et pour les anticiper. Le resserrement de I'écartpdx entre diesel et essence incite le
consommateur a privilégier I'achat de véhiculesseace. Nous commencgons donc a orienter
nos outils de production en ce sens. De méme, éwvolsierons en fonction des avantages
accordés au véhicule électrique. La convergenae eligsel et essence manifeste, dans tous
les pays, la volonté des pouvoirs publics : moiasdiksel et plus d’essence. De méme, le
maintien ou le développement du bonus écologigdigjirent la volonté des pouvoirs publics
de voir l'industrie automobile développer davantdgevéhicule électrique. Nous tenons
compte de ces messages dans nos investissements.

La présence de I'Etat au capital de Renault edtitithistorique, méme si elle a été
réduite progressivement a 15 %, avant de remont8r4% pour des raisons tres spécifiques.
Un engagement de ramener cette part a 15 % aeafirist par le ministre de I'économie de
'époque — l'actuel Président de la Républiquen’d@ais aucune raison de douter qu’il serait
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tenu, et, effectivement, la participation de I'E4aété ramenée a 15 %. Pour notre part, nous
ne choisissons pas nos actionnaires, nous traibmex eux et nous intégrons leurs
préoccupations dans le management de I'entrepléspeux difficilement vous en dire plus :

la présence de I'Etat au capital de Renault edétision de I'Etat. S'il souhaite rester a 15 %,
c'est sa décision. A nous de gérer I'entreprisgegparvenir a des résultats qui satisfassent ses
actionnaires.

Le dividende distribué par Renault augmentera éwident. Si I'entreprise croit et
ameliore ses résultats, nous ne pouvons refusagaianter le montant du dividende verse.
Le conseil d’administration en décidera au cours pichains mois, mais je ne vois pas
comment nous pourrions, avec ces résultats regoaintenir le montant des dividendes
versés a leur niveau actuel. Il n’en faut pas maoieider a un équilibre : le montant des
dividendes versés doit correspondre a I'évolutiogs chutres charges de I'entreprise,
notamment les salaires.

La période qui s’ouvre est une période critiqugdint de vue des investissements et
expligue cette course aux économies d'échelle. @@ntpnu de la multiplicité des
investissements nécessaires, je ne vois pas comaesepétits constructeurs s’en sortiront. Et
plus nous serons nombreux dans cette alliance,n@us serons forts. Il faut investir pour le
développement des voitures électriques, des veitatgonomes, des voitures connectées,
pour I'amélioration de toutes les motorisationsualtes, pour assurer une présence sur
'ensemble des marchés, avec une gamme qui va datlae low costen Inde a la voiture
premium Investir 9 milliards d’euros par an, comme noesfdisons, requiert une surface
importante. Un constructeur dont le chiffre d’afési est de 30 milliards d’euros ne peut en
investir 9 ; il fait des impasses et, ainsi, prded risques compte tenu de toutes les évolutions
technologiques. Nous passons notre temps a géleerpmir ne pas nous mettre dans une
situation financiére difficile. Nous choisissonssrinvestissements et nous voulons une taille
qui nous permette de ne pas faire d’'impasses.

Si nous investissons dans hardware — la machine, les équipements —, nous ne
pouvons nous désintéresser du contenu. La batpilles’annonce n’est pas seulement une
bataille de technologies, c’est aussi une batdéleontenus. La voiture, qui était un moyen de
transport, devient un espace de mobilité dans legues pourrez travailler, vous détendre,
communiquer, etc.; le contenu devient importanbu$N avons donc jugé nécessaire de
travailler avec un média. Nissan aurait pu faiexpérience avec un média japonais, mais
établis en France, nous avons décidé de le fajrd’autant qu’une trés belle possibilité nous
était offerte dans le cadre du groupe Challenges,ay-dela du magazine du méme nom,
compte aussiScience et VieHistoria, etc., magazines dont le contenu est non pas
spécifiguement francais mais global. Ce travail $ircontenu est le sens de notre
investissement, important pour le groupe en questi@is trés modeste a notre échelle. Alors
gue nous allons investir 50 milliards d’euros aursales six prochaines années, nous aurions
tort de ne pas nous intéresser aux contenus.

M. le président Roland Lescure.Chers collegues, vous avez la parole pour une
premiéere série de questions. Je vous invite araision.

M. Joél Giraud, rapporteur général. Permettez-moi tout d’abord de me réjouir
avec vous des ventes record réalisées par le grRgpmault en 2017 : 3,8 millions de
véhicules vendus dans le monde, ce n'est pas @es.résultats valident en grande partie la
stratégie que vous avez développée dans les dosrdéniénternationalisation et daw cost



Mes questions portent sur quatre themes.

Au titre du bilan, jaimerais que vous puissiez mdiquer les pourcentages de
production et de recherche effectuées en Francel € I'impact sur la compétitivité du
groupe Renault des mesures prises au cours deigerésrannées, comme le crédit d'impot
pour la compétitivité et 'emploi (CICE) ou le cied’'impét recherche (CIR) ?

Ma deuxieme série de questions recoupe tres largelas propos du président

Eric Woerth sur les relations entre I'Etat — emsalité d’actionnaire — et le groupe Renault.
Il ne faut pas se leurrer : dans ce genre de eaalogue est toujours un peu rude entre I'Etat
et les dirigeants, et nous avons pu souvent letatems L'Etat envoie parfois des messages
contradictoires aux entreprises dont il est actimen Il demande des investissements, un
soutien des unités de production, et des distobatde dividendes pour améliorer son solde
budgétaire. A linverse, les dirigeants ont touguendance a trouver contraignante la
présence de I'Etat au capital quand les affairest \men mais a se retourner vers cet
actionnaire quand ca va un peu plus mal. Pourres\nous expliquer les avantages et les
inconvénients de la présence de I'Etat au capitalRénault ? D’'une maniére générale,
comment se déroule au quotidien le dialogue aveaat®nnaire tres particulier ?

Ma troisieme série de questions porte sur le d@pelment du véhicule électrique,
un segment sur lequel Renault est premier en Ewaoge un quart du marché. Le modeéle Zoé
est le véhicule électrique le plus vendu en Eurdjeepari vous parait-il gagné ? Comment
voyez-vous les prochaines étapes de la diffusionéhicule électrique ? Que peuvent faire
les pouvoirs publics pour favoriser encore ce dgystment ?

Mes dernieres questions portent sur le développemiernvehicule autonome ou
semi-autonome. A quelle vitesse, selon vous, ce tgvéhicule va-t-il se répandre ? Quelle
taille pourrait représenter ce marché a I'averirehs quel cadre juridique doit-il évoluer ?
Que proposez-vous aux pouvoirs publics pour quie d@tolution puisse se faire dans les
meilleures conditions ?

Mme Marie Lebec. Merci, Monsieur le président-directeur généralumpaette
présentation tres compléte du groupe Renault. Comore collegue Joél Giraud, je trouve
gu’il est tres satisfaisant d'observer les réssit&n croissance de Renault et les
investissements du groupe en recherche-développemgr pense particulierement au
technocentre de Guyancourt qui est proche de rnanscription.

Le marché international est votre terrain de jeezasous rappelé. C'est le sujet sur
lequel je voudrais vous interroger. Vous avez pddévos ambitions dans le domaine du
veéhicule électrique. Pour ma part, jai eu la cleade visiter 'usine de Flins qui est en pointe
sur cette gamme de véhicules. Quelles sont vossimég de marché concernant ce type de
véhicules a linternational ? Certains de vos comsus misent sur la technologie de
I'hydrogene. Quelle est la technique la plus avaritéa France sera-t-elle votre plateforme

prioritaire pour la production de cette gamme diéuves a I'exportation ?

Un accord de libre-échange majeur a été signé Bdmmn européenne et le Japon,
le 8 décembre dernier. Il prévoit notamment le déglament des 10 % de droits de douane
européens sur les véhicules particuliers japonais & sept ans, en contrepartie d’'une
révision importante des normes techniques japosaiQelelle est votre appréciation des
conséquences de cet accord sur les marchés fragicaaropéens ? Va-t-il modifier les



opportunités européennes sur le marché japonaisifa-tAl des incidences sur votre
organisation industrielle, compte tenu de votratle avec Nissan et Mitsubishi ?

Quelle est votre exposition au Brexit, qui va atéedres largement toutes nos filieres
industrielles ?

Pouvez-vous nous faire un point sur le marché ergnie huititme marché de
Renault en volume, et sur les enjeux liés a vatrglantation dans ce pays, au regard de
I'actuelle position américaine a I'égard de I'lran

M. Julien Dive. Merci, Monsieur le président Ghosn, pour votresprdation et vos
explications.

Le moins que I'on puisse dire, c’est que la saet&kdnault est trés bonne au niveau
mondial et qu’elle peut, a certains égards, poseestipn au niveau francais. Les
interrogations ne portent pas sur les ventes — mous avez expliqué fort justement que la
France était votre premier marché —, elles concerizeproduction. La réussite de Renault
tient au succes des segments B et C: Clio, Captar,En revanche, quand on regarde les
véhicules du segment E et les monospaces, on tenstanet recul des ventes durant 'année
ecoulée des voitures produites en France : la dassrespectivement de 22 % et de 31 %

pour 'Espace et le Talisman.

A la fin de 2017, il a été annoncé une baisse ds PB % de la production du site de
Douai. Cette baisse ne sera pas sans douleur,ptant le site lui-méme que pour les
eéquipementiers de premier rang qui sont localis&sadéentours, notamment Faurecia qui est
implanté a Saint-Quentin, dans ma circonscriptieingui m'a alerté a ce sujet. La baisse
affectera aussi les sous-traitants et leurs prages-traitants.

La France a toujours tenu a son industrie autoraahil a longtemps été la vitrine de
lindustrie nationale. Pour ma part, je crois pradément a lindustrie francaise et
particulierement a lindustrie automobile. Dans amntexte, je voulais vous poser trois
guestions sur I'avenir de notre industrie. Queliewotre vision de nos sites francais, sachant
gue nous avons des atouts majeurs comme la reehdésieloppement et le savoir-faire de
nos équipementiers ? Quel sera limpact de l'acaBtin de lintégration de Ialliance
Renault-Nissan-Mitsubishi, que vous avez annoncég P022 ? Quelles sont les difficultés
rencontrées par I'industrie francaise dans I'inééign des robots collaboratifs ?

Mme Sarah El Hairy. Monsieur le président-directeur général, ma gaesgiorte
sur des informations publiées par Amnesty Intecomeil.

Dans un rapport de janvier 2016, cette organisatnoiquait que de nombreux
mineurs — parfois des enfants — étaient employdss &quipement ni protection, a I'extraction
du cobalt en République démocratique du Congo (RIB&on Amnesty International,
Renault ne mettait pas en évidence son devoirlggence en matiére de droits de 'lhomme et
d’obligation de transparence en ce qui concerpedaenance des matériaux.

Prés de deux ans plus tard, en novembre 2017, Aynirgsrnational a réalisé un
nouvel état des lieux pour identifier, prévenigéter les atteintes aux droits de 'hnomme dans
ces chaines d’approvisionnement. Selon I'orgamisatRenault n'aurait pas fait le nécessaire
pour s’assurer que son cobalt en provenance deDla Btait extrait dans des conditions
respectant toujours les droits de I’'homme.



Monsieur président-directeur général, que répomes-aux auteurs de ces rapports
qui pointent des lacunes potentielles de Renauth@mere de respect des droits humains et de
transparence ? Quelles actions concrétes votrepeise va-t-elle lancer afin de s’assurer que
les droits de I'homme les plus fondamentaux soieaespectés dans ses chaines
d’approvisionnement ? Pourquoi Renault ne publiegas la liste de ses fournisseurs ?
Notons que des industriels ont lancé, en novembdd,2une plateforme sur les matiéres
premieres. Quelles mesures d’atténuation ou deatipa envisagez-vous de prendre ?

M. Charles de Courson.Monsieur le président-directeur général, jaurqistre
petites questions.

Vous avez signalé que les petits et moyens prodigcte@nt avoir beaucoup de mal a
survivre dans un monde qui se globalise. Avez-w®isouveaux projets de regroupement ?

Vu du coté de I'entreprise, quels sont les avastajenconvénients d’avoir I'Etat
francais comme actionnaire a hauteur de 15 % ditat@b quelles seraient les conséquences
d’'une cession de cette participation étatique ?

Dans quelle mesure I'existence du CIR favorisde-& localisation en France de
vos centres de recherche ?

Que pensez-vous, enfin, de ceux qui estiment gsievdbicules hybrides vont se
développer beaucoup plus vite que les véhiculedrigaes purs ?

Mme Delphine Batho.Comme vous le savez, 'Assemblée nationale estrigihe
d’un rapport parlementaire qui plaide pour ce gaesnavions appelé une alliance francaise
écologie-automobile. Nous pensons que la Frannestonstructeurs — méme si ces derniers
sont des acteurs globaux et peut-étre précisémeunt pette raison — doivent étre a
'avant-garde en ce qui concerne les mutationsahedbilité, un secteur capital.

Nous plaidions pour que les constructeurs et I'Etablissent une feuille de route sur
les échéances d’évolution des normes et sur leeceste ces normes. Compte tenu des
procédures judiciaires en cours, jaimerais queswgarantissiez a la Représentation nationale
gue ces pratiques litigieuses sur les normes diitjpml appartiennent au passé. Nous
voulions aussi baliser toutes les étapes d’undioalalaire entre I'Etat et les constructeurs en
matiere de soutien a la recherche-développemeld @sion partagée de I'avenir.

Le Gouvernement a annoncé un plan climat qui aldiaon de sortir du véhicule
thermique a I'horizon 2040, et pas simplement des@adu diesel a I'essence. Avez-vous des
discussions avec I'Etat sur une feuille de route J& facon d’atteindre cet horizon ?

Quel est votre avis sur le projet de directive pégamne sur les émissions de GO
I’horizon 2030 ? Ce projet est trées peu ambitietixse jai bien compris, il n'est pas a
'avantage des constructeurs francais. Or cetigrdudlirective représente un enjeu majeur au
niveau européen.

Qu’en est-il, enfin, de la chaine de valeur, eudgatoutes les mutations en cours,
gu’il s’agisse du veéhicule autonome ou du véhickikectrique ? Rappelons qu’une grande
partie de la valeur ajoutée des véhicules éleasmst dans les batteries. Etes-vous préts a
étre partie prenante d’'une stratégie de développediene industrie de la batterie en France
et en Europe ? Ce développement nous parait étrenjgu absolument décisif pour le
continent européen et pour I'avenir de la chaineadeur du secteur automobile.



M. Francois Ruffin. Bonjour, Monsieur Ghosn. Je vous présente mes euesll
VCEUX.

L’année 2017 s’est révélée étre la deuxiéme arm@ubs chaude de l'histoire, juste
aprés 2016. L’an dernier, vos trois entreprisesendRlt, Nissan et Mitsubishi — ont vendu
plus 10 millions de véhicules ; la banquise hiverracupe la surface la plus réduite jamais
observée depuis des siecles ; les enquéteursrdprisssion des fraudes soupconnent Renault
d’avoir truqué les tests sur ses moteurs diesalidefingt-cing ans ; la concentration de £O
dans lair atteint un niveau record, un seuil jasnatiteint depuis 5 millions d’années ; entre
2004 et 2014 vous avez supprimé 29 500 postes amcér, d’aprés la commission Royal,
trois de vos moteurs polluent dix fois plus qudirate autorisée ; en 2008, les salariés de
'usine Dacia de Pitgi en Roumanie, ont fait greve durant dix-neuf @t obtenu une
augmentation de 28 % de leur salaire ; en Europe€044, la pollution a causé la mort de
520 000 personnes ; aprés une nouvelle gréve atiPiteus avez, en 2014, annoncé la
délocalisation au Maroc de la fabrication de laiB&andero ; en quatre ans, dix salariés de
Renault se sont suicidés ; en 2016, votre rémupérah qualité de PDG de Renault s’élevait
a 7 millions d’euros ; sur le site de Cléon, uragéals’est pendu et vous a laissé ce message :
« La peur et l'incertitude de I'avenir sont de berguerre parait-il. Tu expliqueras ¢a a mes
filles, Carlos »; d’aprés le cabinet Proxinvesgtrg rémunération totale s’éleverait a
15,6 millions d’euros.

Votre groupe bat tous les records de ventes, deabiité et, peut-étre, de
dividendes. Je tiens a vous féliciter pour ces liettis résultats. Je voudrais vous poser une
guestion simple qui déborde peut-étre un peu drecdel cette commission : le matin, quand
vous étes seul dans votre chambre, quand vougzenfis chaussettes, quel est pour vous le
sens de I'existence ?

M. Sébastien JumelMonsieur le président-directeur général, belleéana vous et a
'ensemble de vos salariés.

Compte tenu du temps qui m'est imparti, je vaisaopecentrer sur deux questions
industrielles.

La premiére est liée a la révolution de la voitélectrique — tout électrique, hybride,
hybride rechargeable — en relation avec I'avens siées industriels en France. C’est une
révolution pour les constructeurs, pour leurs g&darpour les équipementiers et pour les
producteurs d’énergie qu’ils soient pétroliers tecticiens. L’alliance que vous présidez est
le leader mondial de I'électrique et vous annondez investissements énormes pour mettre
en ceuvre cette révolution au sens physique du tepmelle est votre stratégie pour adapter
I'outil industriel a cette montée en puissance’'éledtrique, pour assurer la pérennité des sites
francais — je pense notamment a ceux de CléonretoBaille, dans ma région, et a celui de
Douai —, pour former les salariés au nouveau sdao@, pour maintenir des emplois dans
notre pays ? Pour les élus que nous sommes, llastemade in Franceet des emplois créés
dans le pays est une préoccupation majeure.

Ma deuxieme question concerne la stratégie de Redans le haut de gamme
automobile, un domaine ou les Allemands ont pris avance non négligeable. A Dieppe, ou
je suis député aprés avoir eu le bonheur d’étrerenaious avons inauguré ensemble,
Monsieur le président-directeur général, la ligmepidoduction de I'Alpine, le symbole du
renouveau industriel possible duade in Francegrace a l'intelligence des salariés, a leur
savoir-faire et a leur mobilisation. Ce premier pasitif, que j'ai salué, est-il de nature a
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permettre a l'alliance de remettre un pied a I'étates gammes supérieures ? Peut-on
imaginer que cette entreprise renaissante soitakaice et la téte de pont d’'un retour dans la
cour des grands doremium? Peut-on imaginer que I'expérience acquise etspikie avec
d’autres modeéles permettra a Renault de revenis d&nmarché des vehicules haut de
gamme ?

M. le président Roland Lescure Monsieur le président-directeur général, vous avez
de la parole pour répondre a cette premiére sérgudstions.

M. Carlos Ghosn. Concernant I'importance de la France dans la pitmmluet la
recherche, je ne vais pas vous vous inonder deddes statistiques dont je dispose. Puisque
vous avez mentionné le crédit d'impdt rechercheR{Claissez-moi vous dire que cette
mesure est absolument fondamentale.

Tous les ans, nous établissons des statistiqudessaodts du travail, pays par pays
et catégorie par catégorie — ouvriers, ingénienmyveaux embauchés — a l'échelle de
l'alliance Renault-Nissan-Mitsubishi. Ce ne sonts paes statistiques officielles. Nous
calculons ce que nous co(te un ingénieur en Franee-tats-Unis, au Mexique, en Chine, en
Inde, au Vietnam, etc. Les entreprises raisonn@aitér de ces chiffres.

Je peux vous assurer que le CIR permet a la Fdmoeester dans la course. S'il était
supprimé pour une raison ou une autre, ce seraiéaiment de la recherche en France. Avec
le développement du télétravail, on est capabletrdgailler sur un méme produit
simultanément a Chennai, a Pékin, a Tokyo, au ¥iatet en France. Les échanges sont
réalisés en simultané. Le travail n’est donc plésal un endroit déterminé. Cela étant, les
entreprises restent profondément nationalistess: imgenieurs préferent travailler en France,
avec des fournisseurs et des partenaires frandachaque fois qu’on alloue un nouveau
projet, il y a une bataille entre les différentegénieries qui sont essentiellement nationales.
C’est la realité.

Renault dépense 75 % de ses frais d’ingénierier@mcE, en grande partie parce que
le CIR nous permet de rester dans la course ermate colts. C’est aussi simple que cela.
Il ne faut pas penser que le CIR sert a augmeat@rdfitabilité de I'entreprise. Il permet
uniquement de conserver 75 % de nos codts d'ingéném France. Sans le CIR, je ne sais
pas quel en serait le pourcentage. Il est trés ritapbde le garder si 'on veut maintenir en
France beaucoup de recherche et de développement.

Quel est le role de I'Etat actionnaire dans I'eptige ? Méme quand il n'est pas
actionnaire, I'Etat joue un role important, quesoé en France, en Chine ou au Japon. On se
retourne vers I'Etat actionnaire quand ¢a va misésdsous, Monsieur Joél Giraud. Depuis
2005, 'année ou je suis devenu PDG de Renaults msavons demandé l'aide de I'Etat
qu’une seule fois, au moment de la crise financi@réépoque, j'étais allé voir le Président
Nicolas Sarkozy en compagnie du patron de PSA, roupg dont I'Etat n’était pas
actionnaire. Nous avons eu droit a la méme chases s mémes conditions.

Pour I'Etat, le plus important est 'emploi et Itadté en France. Nous en sommes
tout a fait conscients. Allons-nous développer déage I'emploi et I'activité parce I'Etat est
'un de nos actionnaires ? Peut-étre. Nous avonsaience que notre responsabilité se situe
au niveau de I'emploi, de la croissance, des ims@sents technologiques dans les pays ou
nous sommes implantés, surtout quand il s’agitaits @’ou nous sommes originaires.



Cela étant, je me réjouis de la présence de I'Btatcapital puisque c’est un
actionnaire de long terme, stable, qui n'est papdar spéculer. Nous connaissons ses
priorités et nous savons comment travailler avec kst-ce indispensable a notre
fonctionnement ? Une entreprise ne choisit pasasésnnaires, elle fait avec ceux qu’elle a.
L’Etat intervient dans tous les cas, quel que Boiiveau de sa participation au capital et
méme s'il n'est pas actionnaire. L'Etat interviénthaque fois que l'activité, les emplois et
les investissements sont menacés dans le pays. douams que pour avoir de bonnes
relations avec I'Etat — ce qui est le cas en Franda base est de créer des emplois, d'investir
et de s’assurer que la technologie continuera dééselopper sur place. Il faut le faire de
manieére pérenne, et non pas en raisonnant a six owa un an. Ma responsabilité est de
m’assurer que la France constitue pour Renaulbagse solide et surtout pérenne.

Le pari est-il gagné en ce qui concerne le véhiéldetrique ? Pour ma part, cela me
parait évident. Quand Uber, Apple et Google viehmens voir, ils veulent tous des voitures
électriques. lls ne veulent pas de voitures hykrida a essence pour leurs projets de
véhicules autonomes et connectés. lls ne veulentdga voitures électriques. Les entreprises
de technologie qui font des projets a I'horizor2821 ou 2022 ne perdent pas de temps.

La Chine poursuit un double objectif : électriflerpays et donner un avantage aux
constructeurs chinois, en partant du constat qaedoeip de constructeurs étrangers ont pris
du retard dans le domaine des véhicules électridigesont en train d’'investir sur les batteries
et les moteurs, ce qui est tout a fait logiquepag étant gagne, reste a savoir quels pays vont
avancer le plus vite.

J'aimerais faire un retour en arriéere sur le pachhique, dont on ne parle jamais.
Quand nous avons lancé la voiture électrique, reamams eu droit a des attaques dans les
meédias : les batteries ne sont pas fiables, il \vavgir des incendies dans les parkings...
D’éminents professeurs, dont on n’entend plus paul&voyaient des catastrophes sur le plan
de la qualité et de la sécurité. Il ne s’est riaasge. J'ai maintenant 550 000 voitures
électriques qui circulent dans le monde et il njyas eu un seul incident. Pendant des années,
nous avons subi un matraquage sur tous les plamss lMvons tenu bon parce que nous
croyions dans notre vision. A présent, tout le neopdrle de la voiture électrique. Je suis
guand méme content que nous ayons tenu le coupédralgies les critiques que nous avons
subies pendant des années. Il a fallu investire fadies choix et subir des pertes pour
développer la filiere électrique alors que persom@eous avait rejoints. Renault est capable
de faire de telles choses.

Revenons aussi un instant sur l'origine de I'aieanAu départ, tout le monde pensait
que c'était une fumisterie. Comment ces trois @mises pourraient-elles travailler
ensemble ? Comment cette alliance pourrait-ellerduDix-sept ans plus tard, nous sommes
toujours la. A partir de Renault, une petite enissprégionale, de Nissan, une entreprise en
faillite, et de Mitsubishi, une entreprise qui afftait plein de difficultés, nous avons crée le
leader mondial du secteur. C’est une satisfactiim.ne devient pas le leader mondial d’'un
secteur compétitif comme ca. Il faut faire des xtatiles défendre, s’assurer de I'existence de
différents équilibres. Le véhicule électrique cdmnte a ces équilibres. Nous devons miser sur
'environnement, sur le fait que les technologi€avenir vont a la fois favoriser le
développement de I'industrie automobile et protégewironnement. S’agissant de la voiture
électrique, la question a se poser est celle dapidité de son développement.

Qu'en est-il des voitures a hydrogéne ? A mon aestte technologie trés
prometteuse n’est pas préte. Une station d'alintiemtaen hydrogéne codte un million



d’euros. On voit les difficultés rencontrées podwveopper une infrastructure de charge
électrigue alors méme qu'une station de chargementodlte pas tres cher, c'est-a-dire
20 000 euros pour une charge rapide et a pein® 0fbs pour une charge lente. Imaginez
alors I'obstacle que représenterait le développéien réseau d’alimentation en hydrogene.
La technologie est prometteuse mais elle n’estppée a une diffusion de masse en raison
des codts et des problemes de sécurité en maeérartsport et de fabrication d’hydrogéne.
Il faudra encore quelques années et quelques agpttechnologiques avant que cette
technologie atteigne une diffusion de masse.

En revanche, les véhicules semi-autonomes et am@mo/ont se développer de
facon massive. Dans quatre ou cing ans, tres pewodares n’auront pas un niveau
d’autonomie déterminé. Pourquoi ? Parce que lestslile veulent. Nous avons fait des tests
avec des options payantes, et les clients lesethet

Le développement des véhicules semi-autonomes,lesmsels vous décidez quand
vous voulez conduire ou vous laisser conduire,trést rapide. Les constructeurs et leurs
fournisseurs se lancent tous dans ce domaine. & ensuite le robot-taxi, c’est-a-dire la
voiture sans chauffeur, qui ouvre des enjeux coroi@ex colossaux. Amazon, Alibaba, Uber
et consorts veulent tous des voitures de ce typeepgue le chauffeur représente leur
principal colt de fonctionnement. Ce marché va é&eeldpper et représenter des enjeux
économiques tres importants. Nous nous efforcoingodmer les pouvoirs publics de tous les
pays sur I'évolution de la technologie afin de litani la nécessaire adaptation des
réglementations. Le jour ou les Etats devront medies réglementations pour permettre &
ces technologies de fonctionner, il ne faut pasagusoit une surprise pour eux. Comme tous
les constructeurs, nous communiquons avec lesatggus de tous les pays, que ce soit en
Chine, au Japon, en France ou aux Etats-Unis.

La vitesse de développement de ce type de véhistilkée au nombre de morts sur
les routes. Les accidents de voiture provoquenguhaannée la mort de 1,4 million de
personnes dans le monde, ce qui en fait la prenti@use — et de loin — de déces non
imputables a la maladie. A titre de comparaisagigerres font 300 000 morts et les suicides
— de méme que les crimes — 500 000 morts. Or, @@ %es accidents de voiture sont dus a
des erreurs humaines. Avec les véhicules autonoiney, a pas d’erreur humaine : méme
guand vous conduisez, la voiture prend le dessasdjalle détecte un danger par le biais des
radars dont elle est équipée. C’est ce qu'on appaliconduite augmentée. Méme si vous
n'avez pas vu arriver un piéton, la voiture vagtar parce qu’elle I'aura détecté grace a un
radar. Si 90 % des accidents peuvent étre évit@ésoyen de I'autonomisation de la conduite,
les gouvernements vont encourager le développedeeres véhicules.

Les ventes de vehicules électriques ont augmen8® d@é en 2017 et elles devraient
progresser de 30 % a 40 % au cours de l'année ers.c€ette croissance est tirée
essentiellement par la Chine qui soutient massinéroe développement. En Chine, on ne
peut pas investir sans donner des gages dans cairdomlous devons justifier toutes nos
décisions d’expansion d'unités de production etlalecement de nouveaux modeles, en
prévoyant une stratégie de développement de vésiculzéro émission » et surtout de
voitures électriques.

Le Brexit ? Franchement, nous ne savons pas cecgse Comment va-t-il se
traduire pour nous ? Nous n’en savons rien. La glugles sites que nous avons en
Grande-Bretagne sont des usines européennes dénta880 % de la production est destinée
a 'Europe. Nous faisons un calcul de colts etesdlemus. Les dirigeants britanniques doivent



donc faire tres attention a ce que des mesuresnuat le Brexit ne se traduisent pas par un
affaiblissement de la compétitivité de la GrandetBgne. lls en sont tout a fait conscients.

Si jignore quelles seront les conséquences duiBrnexpeux vous dire gu’aucune
entreprise ne se développe actuellement en Grargtagde. Nous sommes tous dans
attente car nous avons horreur de lincertituddous renouvelons les investissements
courants mais, en attendant de connaitre les coeséegs concretes du Brexit sur nos
activités, nous n’engageons pas de nouveaux isgestients. Va-t-il y avoir des taxes aux
frontieres, des limitations sur le transport demnbi? Tout cela est tres hypothétique, ce qui
nous empéche de prendre des décisions. Pour le mhoametant que producteur, exportateur
et importateur, nous ne savons pas quelle est eppasition au Brexit.

Quant au marché iranien, il est en pleine expansiaigré lincertitude née de
I'évolution de la politique américaine a I'égard de pays. Nous aimons bien ce genre de
situations qui nous donnent I'opportunité de prendes positions. Quand la Russie s’est
effondrée, nous avons doublé la mise dans ce payss y avons investi, nous avons
modernisé des usines russes. Alors que le mardse rest en train de se redresser, nous
sommes bien placés pour récolter les fruits deimesstissements. En Iran, nous prenons
position, nous investissons, nous continuons a imopkanter. Les incertitudes jouent en notre
faveur, d’'une certaine facon, dans la mesure oudwoeg de constructeurs préférent rester un
peu a I'écart de ce marché. Pour notre part, neasgns qu’il s'agit d’'un grand marché et
gue nous y avons une réputation et un nom a defemtrus représentons plus de 10 % du
marché iranien et nous allons investir davantags de pays.

Le progres de Renault est essentiellement dO ael@gyement des segments A, B et
C et moins des segments D et E, dites-vous, Mondidien Dive. C’est vrai. Faisons-nous
carton plein dans tous les domaines ? Non, nowmnaissons qu’il nous reste des défis a
relever. Cependant, je peux vous dire que la baiesa production a Douai ne signifie pas
gue nous baissons les bras. On regarde ce qui pas/aon corrige et on repart a l'assaut.
Nous n’avons aucune intention d’abandonner la gampramium D’une certaine maniere,
c’est une chance : j[gremiumcompte tellement peu dans nos résultats que rieassammes
pas dépendants.

Ce que vous avez vu a Dieppe, Monsieur SébastierelJwc’'est notre volonté de
nous battre sur tous les créneaux. Nous avonsérenré icone, Alpine, qui a été tres bien
recue. Nous avons un carnet de commandes extraoedinil y a des gens qui sont
absolument amoureux de cette voiture ; c’est ikl départ. Cela étant dit, nous voulons
gue cet enthousiasme se transforme en succeés cominafin que cette activité soit pérenne.
Soyez assuré que Renault reléve tous les défisuals«i fait face. Nous avons les moyens de
nous battre sur tous les créneaux, tout seul ot lzagpui de nos partenaires.

Souvenez-vous que Renault était absent du créressarassoversdessport utility
vehicles(SUV), il y a cing ans. Nous avons maintenaninesleles Captur, Kadjar et Koleos.
Nous faisons carton plein, puisque Captur estréssoverle plus vendu en Europe. Sur le
créneau depick-up trucks nous avons Duster Oroch qui se vend tres bieAns@rique du
Sud et un autre modeéle que nous vendons en Européecela est le fruit de la collaboration
au niveau de I'alliance. Nous serons présents &$ alons nous battre sur tous les segments.
Nous reconnaissons que nous sommes en difficultéestains marchés. Malgré tout, nous ne
baissons pas les bras, et nous repartons aveciliieunes solutions.



Madame Sarah El Hairy, nous n'achetons pas de tcdQal achéte du cobalt ?

LG Chemical, notre fabricant de batteries coréeatdequel nous avons eu des échanges sur
le sujet que vous évoquez. Nous allons aussi réresolmnesty International parce que nous
ne comprenons pas la notation des différents iatemts du secteur, publiée dans I'un de ses
rapports : LG Chemical — qui achete du cobalt gabriquer les batteries gu’il nous vend —
est mieux placé que nous ! Nous n’achetons pagbaltcet pourtant nous sommes mis en
accusation a cause de notre fournisseur, alors ng@mee dernier est mieux noté que nous.
Nous ne comprenons pas. Il n’est évidemment pastigneque Renault soit directement ou
indirectement associé a un travail d’enfants dassndines. C’est hors de question. Cela étant
dit, nous voulons d’abord vérifier ce qui se passenous assurer que les systemes de
protection sont mis en place par nos fournissedes,facon que nous ne soyons pas
indirectement responsables de telles pratiques.

Madame Delphine Batho, notre voeu principal est @esmettre d’accord sur une
feuille de route qui aille jusqu’en 2030, voire $lloin, car les investissements que nous
engageons sont des investissements de long termes $buhaitons que soit fixé un ordre
bien déterminé, ce qui nous permettra d’engagermastissements. Le projet de directive
européenne sur les émissions de, €8 en débat avec les constructeurs allemanadsaisaet
italiens, par I'intermédiaire du Commissariat aneégie atomique et aux énergies alternatives
(CEA). Méme si nous n'avons pas toujours les méimeséts, nous essayons de définir un
dénominateur commun a I'ensemble de l'industrie.dékat a lieu actuellement, et il va se
poursuivre.

Dans la chaine de valeurs, les batteries sont wames. Est-il nécessaire de
fabriquer des batteries en France ? Je n’en sais(oa Par contre, il est important qu’il y ait
au moins un fournisseur de batteries en Europeai¥eque le Gouvernement souhaite créer
une initiative européenne, avec des fabricationgpqurront étre frangaises. Et nous sommes
tout a fait préts a collaborer, voire a donnermascheés, a 'émergence d’une industrie ou a la
fabrication de batteries en Europe. Comme le magshén train de s’électriser, nous pensons
gue les batteries vont devenir tres importantesethit bon que I'Europe ne dépende pas
d’autres continents pour la fourniture d’'un élémansi essentiel.

Je ne pense pas, contrairement a certains de rlegues dans l'industrie, que le
constructeur doive avoir ses propres batteries.eice qui nous concerne, nous avons
développé nos propres batteries en 2007, c’'esepgutl n'y en avait pas sur le marché.
Aujourd’hui, il y a au moins sept a huit fourniseede batteries qui sont compétitifs. Dés lors
gu’il y a compétition technologique et en matieesab(its, cela nous rassure car cela signifie
gue nous allons pouvoir trouver des batteries pl@welopper nos voitures électriques et que
nous ne serons pas prisonniers d'un groupe ou dectenologie. Nous sommes tout a fait
préts a favoriser I'’émergence de la compétitiomatiere de batteries, et éventuellement a
assurer notre approvisionnement a travers un grogsigseur européen de batteries.

Vous m’avez interrogé sur la pérennisation des $rencais. Nous investissons sans
cesse dans la modernisation de nos entreprisesramce C'est d’ailleurs I'un des
engagements que nous avons signés avec nos patesaciaux a coté de celui que nous
avons pris en matiere de formation de nos persenmébs personnels se demandent
légitimement ce qu'’ils vont devenir avec la présagtolution technologique. La seule fagon
pour l'entreprise de répondre a la présente prégmatmn, c'est d'offrir des formations
permettant éventuellement a ceux qui le souhademasser d’'une compétence a une autre.
La pérennisation des sites passe donc par la fammales personnels et par des



investissements dans de nouvelles technologiest dorroduction de [lintelligence
artificielle dans nos processus, de facon a restepétitifs.

Moi, je ne suis pas inquiet pour les sites francdlsn veux pour preuve que nous
avons traverseé toute la crise sans avoir procétis dermetures de sites. Et comme je l'ai dit
tout a I'’heure, il N’y en aura pas. Il y aura dedtionalisation, mais pas de fermeture de sites.
Aujourd’hui, les sites francais tournent a plus9fe% de leurs capacités, ce qui est tres sain,
avec une prévision, que j'estime conservatricevaliéion du marché européen stable sur les
six prochaines années.

Si nous formons et investissons dans nos usinege-pense que le marché européen
sera un peu plus vigoureux que ce que NOUS Présoypje ne Ssuis pas tres préoccupe en ce
qui concerne I'horizon humain pour les cing prookaiannées sur les sites en France. Mais
cela ne veut pas dire qu’il faut étre passifs. Auntraire, il faut étre actifs, c’est-a-dire
investir, moderniser, former, « challenger », corapdes usines francaises par rapport au
reste du groupe. Chaque année, nous classons toogesisines — Chine, Japon, Corée,
Vietnam, Mexique, Etats-Unis, France, Espagne matiére de productivité, de qualité, de
timelines Aucun directeur d’'usine ne peut regarder ce elassit en restant indifférent. S'il
se retrouve en bas du classement de soixante-thigs,sl sait qu’il y a urgence. Et s'il est
dans les cing premiers, il sait que ce qu’il fat bien mais qu’il a intérét a rester dans le
peloton de téte. C'est en faisant attention a notmpétitivité que I'on pérennise une
entreprise, parce que nous savons que la comiétitist a la base de la pérennisation.

M. Michel Lauzzana. Monsieur le président-directeur général, merci dievait
revivre la marque Alpine qui nous a fait réver daaoe jeunesse.

Vous l'avez dit tout & I'’heure, ce groupe est firasicais et les Francais y sont trés
attachés. Dans ce contexte, comment Renault intégreu compte-t-il intégrer des
transformations qui sont cheres a la France et auv&nement, par exemple en termes
d’égalité hommes-femmes, notamment salariales, masi de gouvernance, de lutte contre
le réchauffement climatique ? Y a-t-il une stragééde réindustrialisation — pour votre part
vous avez parlé de renforcement ?

Par ailleurs, Il va y avoir bientdt des changematdgsgouvernance a la téte de
Renault. Les fonctions de PDG ont déja été scindées Mitsubishi. Envisagez-vous de faire
la méme chose a la téte de Renault, auquel casthr a la téte de l'alliance ?

Mme Marie-Christine Dalloz. Monsieur le président-directeur général, vous avez
annoncé dans votre propos liminaire que votre groapait réalisé 5 milliards d’euros
d’économies en 2017. Sur quels secteurs ont pedéconomies ? On peut imaginer qu’en
parallele vous avez di faire des investissemenolitants, je pense notamment a la
protection de vos systemes informatiques. En 204ds avez été victime d’'une cyberattaque
d'une grande importance qui a pénalisé vos siteprdduction. Quelles en ont été les
conséquences ? Comment vous prémunissez-vous' goemit ?

Ma deuxiéme question porte sur la dé-diésélisattmus avez précisé qu’en Chine,
premier marché automobile mondial, le Gouvernemeatis accompagnait dans la
transformation écologique. Mais tous les pays dasguels le groupe Renault est implanté
ont-ils aujourd’hui cet objectif de diminuer de nexe importante la part du diesel par rapport
a I'essence et son remplacement par le véhicubérigjee ?



Vous aviez dit que votre objectif était de baisbei50 % votre offre de motorisation
diesel en 2022, c’est-a-dire lorsque les taxedesdresel et I'essence seront au méme niveau
en France. S'agissant des véhicules électriquesys vavez parlé tout a [I'heure
d’infrastructures de charges implantées partowgstde grand probleme des territoires ruraux.
Toutes les firmes que vous avez citées tout a thewi sont demandeuses de véhicules

électrigues sont situées dans les grandes villes.

M. Max Mathiasin. Monsieur le président-directeur général, je vouseneie pour
toutes ces précisions et je vous félicite pourdssiltats du groupe Renault qui montrent tout
le dynamisme de votre groupe, en particulier ddtinational.

Vos propos démontrent également la force de l'itrdufrancaise et du secteur de la
construction automobile qui, malgré les criseestdifficultés, continue d’étre un secteur-clé
de notre économie. Ces résultats prouvent augsidacité d’adaptation du groupe Renault,
illustrée par les choix stratégiques dans le tnaéiet des émissions polluantes apres les
événéments qui ont fait couler beaucoup d’encrenba derniere. C’est particulierement vrai
dans les outre-mer, notamment en Guadeloupe ouuig &u, ou la protection de
'environnement et la lutte contre les changemetiimatiques exigent de réduire les
émissions de gaz a effet de serre de maniére rapifastique.

Le groupe Renault fait partie des constructeur®oraabiles qui produisent les
voitures les plus polluantes en Europe, méme spagallele, vous investissez massivement
dans I'électrique. Quelle est votre nouvelle sgaé@’'investissement pour que vos véhicules
progressent dans le respect des normes européedmsssions ? Quelles sont leurs
conditions réelles d’utilisation ?

Que pensez-vous du diesel vert ? Est-ce une inlmovatA-t-il de I'avenir, tant pour
les véhicules particuliers que les véhicules atilgs ?

M. Antoine Herth. Monsieur le président-directeur général, vous aéga répondu
a beaucoup de questions. Toutefois, pouvez-vowsreefres rapidement un panorama du
marché mondial de 'automobile, afin que nous ayoresvision globale ?

Je m’interroge sur la pertinence du qualificatif censtructeur automobile. J'ai
limpression qu’il faudrait plutot parler d’asserebl automobile. Dans cet esprit, les relations
gue vous tissez avec vos fournisseurs et souasitaitsemblent essentielles pour la
compréhension de I'écosystéme du monde automobile.

Que pensez-vous de la fin annoncée du moteur thaenan 2040 ?

Enfin, lors d’'une précédente audition du présidémtVolkswagen France par la
commission des affaires économiques, votre priha@pacurrent, j'ai été surpris qu’il dise
gue le véhicule autonome ne se développera quessipbuvoirs publics acceptent de
reconfigurer I'ensemble du réseau routier. Or cstanble hors de portée des budgets
disponibles actuellement. Vous-méme parlez d’édesys. Qu’en est-il exactement ? Peut-on
lancer le véhicule autonome sans changer toutesléss de France ?

M. Jean-Louis Bricout. Monsieur le président-directeur général, je vouneameie
pour VoS propos.

Au cours du dernier trimestre de 2017, vous avésgnté le plan stratégiqeive
the futurequi vise, a I'horizon 2022, un chiffre d’affairee 70 milliards d’euros. Ce plan



interpelle certains économistes spécialistes dedfaobile qui vous reprochent quelquefois

un manque de volonté pour I'innovation et d’audfam® aux grands défis a venir. Certes, les
financiers semblent s’y retrouver dans votre vaomqi s’exprime de rester dans une forme
de continuité des objectifs antérieurs de consohd&e production en volume — on parle de
5 millions de véhicules en 2022 —, de développes ventes en Chine, d’améliorer vos

marges, au final d’affirmer la convergence toujophgs grande que vous souhaitez établir
avec Nissan.

En matiére de production de véhicules électriquesr@ste une priorité, quel bilan
dressez-vous des objectifs que vous aviez fixés aplanDrive the changet quelles sont
les perspectives ? Avez-vous une véritable fedileroute ? Etes-vous plus déterminé pour
faire face aux enjeux écologiques et climatiques ?

Face a I'évolution des usages de la voiture ouoiture devient un espace de vie
connecté, pensez-vous que votre stratégie soiisanoffnent ambitieuse en matiére de
développement de services ? Vos investissements a@adomaine sont-ils a la hauteur des
enjeux ?

S’agissant du volet fiscal, vous venez de nous glire vous n’aviez rien contre la
baisse des charges. A vrai dire, je m’en doutaispem... Votre groupe a bénéficié ces
dernieres années du CICE. Pouvez-vous nous préeissrntant et 'usage que vous en avez
fait ? Vous prévoyez aussi 'augmentation des @naks. Comptez-vous améliorer les primes
de participation et d’'intéressement pour vos sedaPi

M. Alain Bruneel. Monsieur le président-directeur général, je vousereie pour
votre expose, méme si je ne partage pas forcénotrd @nthousiasme ni celui de certains de
mes colléegues. Certes, les résultats économique&mteeprise sont bons, mais cela ne
rejaillit pas nécessairement sur les résultats imsnet sociaux des salariés de I'entreprise
Renault.

Jai recu la semaine derniéere, dans les locaux 'Assémblée nationale, les
organisations syndicales du groupe. Plusieurs si@taent représentées, notamment celle de
Douai, dans ma circonscription, ou les salariés$ smuiets pour 'avenir méme du site. Avec
la perte d'un quart de la production apres lesdaiiffés rencontrées sur les modéles Talisman
et Espace, l'usine continue de voir ses effeciifsmler.

Les conditions de travail étaient également au cdas discussions. Selon les
syndicats, de plus en plus de salariés s’orienterst la maison départementale des personnes
handicapées (MDPH), les troubles musculo-squelettigexplosent, les employés étant
victimes de ce fléau de plus en plus jeunes, pades I'age de trente ans.
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Face a cette dure réalité, la polyvalence est merichpossible par la présence
massive des intérimaires, attachés a un postesfixées chaines de production, les lignes les
plus difficiles étant parfois composées de 90 %tdtimaires. C’est bien la le drame de
Renault : alors que le groupe n’a jamais été aud®, les effectifs en CDI ont fondu comme
neige au soleil depuis plusieurs années. Les CbBti samplacés par les intérimaires. Coté
salaires, la politique pudiquement appelée de «émadibn salariale » fait baisser le pouvoir
d’achat des salariés.



Ma question est simple : comment expliquer quesdangroupe qui n’a jamais fait
autant de bénéfices, cela se traduise par moinmpddés, moins de salaires et plus de
précarité ?

M. Carlos Ghosn.L’effort du groupe Renault en matiere d’égalité moes-femmes
n'est pas récent. De maniére générale, nous fatmiesdiversité une spécificité de l'alliance.
Cette diversité tourne aussi autour des différectdtures des différentes nationalités et
surtout des ages, entre les jeunes et les moinggepuisque c’est un probleme auquel nous
sommes confrontés en France mais aussi au Japams Blmmmes le principal groupe
automobile qui fasse de la diversité une forceat an handicap. Dans ce cadre-la, nous
organisons des campagnes internes pour dévelopmhvdrsité : nous fixons des objectifs,
par exemple en ce qui concerne le nombre de ferdaresle groupe et dans des positions de
commandement, de management. Le principal resplendab ressources humaines est une
femme. Elle veille jalousement a ce qu'il n’y adspdu tout de ségrégation de quelque forme
gue ce soit en matiére salariale entre les femtnes @ommes. Nous faisons tout ce que nous
savons faire et tout ce que nous voyons les afghespour que les femmes se sentent tout a
fait a I'aise dans le groupe et qu’elles ne soagolument soumises a auaupriori. Et je
peux vous dire que tous les salariés de Renaglbeitres fiers.

Vous m’avez interrogé sur la gouvernance. L’'all@aest une organisation originale
puisqu’il 'y a pas d’exemple d’entreprises dansdustrie qui fonctionne comme nous le
faisons entre Renault, Nissan et Mitsubishi. Nogreuvernance est donc forcément
particuliere. Nous essayons de respecter l'autoeaaichacune des entreprises. La force de
l'alliance, c’est que Nissan est Nissan, RenaulRenault et Mitsubishi est Mitsubishi. Il n'y
a pas de décisions qui concernent Renault qui poseés au Japon, ni de décisions qui
concernent le Japon qui sont prises a Paris. Maisnéme temps, les gens ne font pas
n'importe quoi, puisque tout ce qui permet de ne pgadoubler nos efforts est fait en
commun.

Cette alliance suppose des points communs en ma&management et des points
séparés. Les comités exécutifs de chaque entrepoise séparés les uns des autres, les
actionnaires et les sieges sont différents. Chagtreprise est tres fiere de son appartenance a
son pays, a sa région, mais on ne laisse pas tepases faire n'importe quoi, c’'est-a-dire
gu’on ne dédouble pas en matiére de technologie pilateformes. Nous faisons beaucoup de
choses en commun.

La gouvernance est importante parce que c’est iceegmnet en méme temps d’avoir
l'agilité de la démultiplication des centres deidi@ns opérationnelles et la convergence des
centres de décisions d’investissements pour édisrressources déperdues. Cela entraine
donc évidemment une gouvernance particuliére. Ordemeande pourquoi je suis en méme
temps chez Nissan, Renault et Mitsubishi, et jandge de quelqu’un qui accumule les
postes et qui aime c¢a. Pourtant personne n’'a enuile subir les décalages horaires, ni les
voyages, ni les tensions ; or, avec trois entreprif y a toujours une crise quelque part,
toujours quelque chose qui ne va pas a un en@'eist pourquoi j'ai recommandé moi-méme
gu’on ne mette plus qui que ce soit dans une séllation. Nous avons été obligés de le faire
a un moment de I'histoire de l'alliance pour la solider, mais c’est intenable a terme. C’est
pourquoi, en matiére de gouvernance, des évolutimmg avoir lieu dans le sens des
responsabilités de Renault, des responsabilitdéistan, des responsabilités de Mitsubishi et
des responsabilités de l'alliance, de facon qudgguen ne fasse pas de I'opérationnel dans
une entreprise et de la stratégie dans une aette.répéte, nous avons été obligés de le faire
pour créer I'alliance, mais je ne pense pas que meidure.



Vous me dites : « Monsieur Ghosn, vous avez soixapts ans, et vous avez une
eéchéance qui arrivera au mois de juin prochainour Pma part, je vois la situation
differemment. Je me demande toujours si je peuxriboier a une feuille de route — elle se
discute avec le conseil de Renault, le conseil idea, etc. — avec laquelle je serais d’accord.
Si on se met d’accord sur une feuille de routeuet 'on pense que je peux y contribuer de
maniere privilégiée, on continue. Sans accord stie deuille de route, on arréte. L’échéance
qui arrive est exactement de la méme veine.

L’alliance a annoncé sa stratégie pour les six lmmmes années, et Renault a
annonceé sa stratégie pour les six prochaines anMaas la feuille de route concerne les
conditions de mise en pratique de cette stratégig pbtenir des résultats. Cette discussion
aura lieu avec le conseil, mais la question n'est ge faire ou non un nouveau mandat — on
ne se pose pas ce genre de question a soixargeattei— mais plutét de savoir si je suis
convaincu par la feuille de route qui fait I'objétun engagement entre le conseil et
moi-méme, le conseil étant censé représenter ligsnaaires. C’est donc une discussion
autour d’'une feuille de route pour les quatre paiods années qui concerne Renault mais
aussi l'alliance.

Madame Marie-Christine Dalloz, les 5 milliards d'esi d’économies a I'échelle
mondiale ont été obtenus grace a la mise en conuearplateformes et des achats. Mais
guand on parle achats, on pense que ces « paouressteurs » ont di passer a la caisse. Pas
du tout. Nous faisons des économies en alignanggdésifications des pieces entre Renault,
Nissan et Mitsubishi, ce qui permet aussi a nosnisgeurs de faire des économies, parce
gu’ils n'ont pas besoin de surinvestir. C'est dgmant-gagnant : nos fournisseurs gagnent
plus d’argent, et nous aussi. Par ailleurs, il gussi de nombreuses choses que nous ne
dédoublons pas. Par exemple, pour développer ltureoiautonome, nous avons une
technologie, pas trois. Si Mitsubishi devait dépgler lui-méme les voitures autonomes, on
sait exactement ce que cela lui colterait. Maismenti ne le fait pas, et qu’il vient rejoindre
l'alliance dans le développement des voitures autws, cela lui colte logiquement le tiers
de ce qu’il aurait d0 payer s’il avait développéilseette technologie. C’est grace a des
réductions et a des évitements de colts que libnléa économies. Autrement dit, j'évite de
dépenser de l'argent pour développer une techreldgnt jai besoin en utilisant celle
développée par mon partenaire, et je contribueodii de cette technologie, ce qui fait que
mon partenaire est tres content puisqu’il voitdétade cette technologie baisser. Quant a moi,
cela me codte moins cher puisque je vais plusetittans de meilleures conditions.

Les cyberattaques sont un vrai probleme puisquagsure que la technologie se
développe, lebackersdeviennent de plus performants. A chaque foisrguss faisons I'objet
d’'une attaque, nous faisons un diagnostic, sewdset les autorités, et nous mettons en place
des systemes de protection en fonction de ce diigné\pres la derniere attaque que nous
avons subie, nous avons beaucoup appris et nous avis en place un plan d’investissement
pour nous protéger. Nous sommes constamment da ueibtre les attaques, mais c’est une
bataille sans fin. Il faut devenir une cible diiie; compliquée, pour que ldsackersse
détournent vers quelqu’un d’autre. C’est la sealgh d’envisager la situation vis-a-vis des
cyberattaques. Il existe heureusement beaucouptrefeises spécialisées, et nous nous
entourons de beaucoup de conseils, afin de luttetre ces cyberattaques qui ne vont pas
s’arréter.

L’Europe est le principal centre d'utilisation diesel — il n'y a pas de diesel au
Japon et tres peu aux Etats-Unis. Quant aux paysngau diesel, comme I'inde ou la Corée,
ils commencent a anticiper ce qui se passe en Euocgst-a-dire un recul de ce carburant. Je
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n'ai aucun doute sur le fait que le déclin du dieseEurope va entrainer une baisse du diesel
ailleurs dans le monde.

Les infrastructures de charge sont un point essdeptiur le développement de la
voiture électrique. Pour I'essence, les infrastrtes de charge ont été nécessaires : sinon, les
gens n‘auraient pas acheté de voitures. Or, beasticoup moins cher d’installer une borne de
chargement électrique gqu’une station d’essencg.dldonc trés peu d’efforts a faire pour
installer des bornes de chargement dans les \d@llagaedans les campagnes. L'électrique a un
réel avantage comparé a I'hydrogene et a I'esserarelinfrastructure unitaire de charge
n'est pas trés chéere. L'effort doit étre partag&estes constructeurs, les communautés, les
villages, les villes, etc. Pour ce qui nous coneempus equipons tous nos distributeurs de
points de chargement sur le plan mondial. Nous or@ilque, chaque fois que vous vous
rendez chez un distributeur Renault, Nissan ou Wdithi, vous puissiez recharger votre
voiture. Nous mettons des points de chargementosisr nos centres, nos usines, nos sieges,
dans tous les bureaux. Nous essayons de déveleppgercommuniquer avec les différentes
autorités concernées pour bien leur expliquer au€ik’agit pas d’'un investissement massif et
gu'en matiere d'infrastructure de charge, I'éneréliectrique est beaucoup moins codteuse
gue n'importe quelle autre énergie. Si 'hydrog&eedéveloppe un jour, vous verrez que le
codt d’'une installation ne sera pas du tout le mueecelui de I'électrique.

Bien évidemment, Renault a pleinement lintentioe despecter les normes
européennes d’émissions de polluants. Nous ne rsylas jouer avec quoi que ce soit. La
difficulté pour I'Union européenne, c’est de savoimment mesurer, quoi mesurer et dans
guelles conditions, parce que les conditions reetle fonctionnement des voitures sont
multiples. Il va donc falloir augmenter les domaitke vérification des normes, ce qui est tout
a fait normal, mais on ne peut pas les multipli¢irdini. En fait, la seule solution c’est le
zéro émission. C’est le cas de la voiture élecriqui n’émet rien du tout sachant qu’elle n’a
pas de tuyau d’échappement. C’est la solution kagpselle nous allons tous converger. Mais
entre-temps, il est évident que nous devons aidaidn européenne a établir des normes qui
soient bonnes pour I'environnement et qui aienhéntquement du sens si I'on ne veut pas
se retrouver avec des voitures trop chéres. L'we®erdisons pour lesquelles I'utilisation du
diesel est en train de baisser, c’est le renclemeat du diesel, c’est-a-dire en fait que le
renforcement des normes implique davantage de ¢émiie, ce qui aboutit a des voitures
plus cheres. Il est évident que le groupe Renasfiecte et continuera de respecter les normes
tout en sachant qu’a terme il n’y aura plus de mpuisqu’il N’y aura plus d’émissions.

Vous avez posé la question du panorama du marchdiatoLe marché mondial est
bon. L’année 2017 est un record en matiere de seetdannée 2018 le sera aussi.

Les marchés porteurs sont la Chine — cela fait rea@mt vingt ans que c’est le cas —,
I'Inde dont le taux de croissance est aussi traslBbbRussie qui est en train de remonter apres
avoir baissé de plus de 50 % sur trois ans, leilByés connait un renouveau économique
toutefois moins important que si la situation pglie était stable, le Japon qui connait un petit
peu de croissance actuellement, et les Etats-Uni®o constate un regain d’optimiste aprés
les derniéres mesures prises par le gouvernemedricaim, notamment en matiére fiscale.
On pensait que le marché américain allait baisset % alors qu’il devrait plutét augmenter
de 1 %. L’année 2018 devrait donc étre une bonnéeade croissance.

Nous avons pris comme hypothése une stabilité diwchéaeuropéen en 2018. Je
pense que le marché européen continuera de cadiitne allure modérée et que la France sera
au diapason de I'évolution européenne.



En résumé, le panorama du marché mondial est desicassurant pour 2018. On ne
prévoit pas de récession, pas de catastropheletmarché devrait atteindre un nouveau
record.

Vous dites que nous sommes des assembleurs. Nousesoplutdt des architectes :
nous assemblons des savoir-faire, des pieces, dmtaissance pour faire un produit. Nous
sommes responsables du produit, nous devons I'maagout le temps. Nous sommes des
architectes et nous avons le choix de fabriquesimémes ou de sous-traiter. L'idéal, c’est la
sous-traitance. Notre métier c’est la voiture eliéme, les services autour de la voiture et
I'utilisation des compétences des fournisseursest ghrtenaires, voire des start-up, afin de
construire cette voiture de maniere qu’'elle sopllas efficace. De temps en temps, quand |l
n'y a pas de compétition, quand les fournisseursaes donnent pas ce dont nous avons
besoin, on est obligé de fabriquer en interne, rais un monde idéal ou tout le monde fait
son travail, le constructeur automobile est un raggeur, un architecte. Il ne devrait rien
développer par lui-méme, mais son travail consgtdaire développer les différentes
composantes de la voiture, qu'il s’agisse de lasfructure ljardware ou des logiciels
(softwarg par des entreprises extérieures, a faire un jiraatiginal et a s’occuper des
services de mobilité. Evidemment, nous sommes adijoui loin de cette situation idéale,
puisque nous continuons a fabriquer beaucoup depasants qui sont importants pour nos
voitures.

Vous demandez si la voiture autonome va nécessiterreconfiguration de toutes
les routes en France. Bien évidemment, non. Deslaj@yements en matiere deftware
devraient permettre a la voiture d’opérer des sl y a un minimum d’infrastructures
routieres. Si la France n'est pas capable d’adaudés véhicules autonomes, imaginez ce
gu’il en sera du Brésil, de I'Inde et de tous cagspdont les infrastructures sont beaucoup
plus dégradées. Or, on ne peut pas dire que esttedlogie sera utilisée uniquement dans
des conditions parfaites, sinon c’est de la fumistdNous allons nous adapter a la situation
qui existe en matiére d’infrastructures et nousetiipperons des technologies qui seront
capables d’étre efficaces méme dans des environmierdénfrastructures dégradées, parce
que nous ne développons pas ces technologies snil@our les Etats-Unis, le Japon ou la
France, mais pour la planéte. Il y a sur la pladéte pays et des marchés énormes dont les
infrastructures ne sont pas du tout fiables. Noegods tester ces technologies sur ces
infrastructures.

Faire circuler une voiture autonome a Palo Alto,Galifornie, c’est facile, parce
gu’il y a des normes, des lignes, des feux rougfes,La faire rouler a Mumbai, la ou les gens
ne respectent pas les feux, prennent les rondsspemsens inverse, c’est plus difficile. Or,
c’est dans ces conditions qu’il faut tester nofinetogies car le jour ou vous la mettez sur le
marché vous ne pouvez pas dire qu’elle ne foncéaque dans des situations idéales. Vous
devez la tester, car en cas d’accident vous é&gemneable.

Donc, je vous rassure : les technologies que naapons sont robustes, et pourront
s’adapter a une infrastructure qui ne serait pafaipa Evidemment, une infrastructure
développée ne peut que faciliter ces technologies.

Vous avez fait des remarques sur la capacité dviainan de Renault. Or, s’il y a
guelque chose qui caractérise I'histoire de Renmdé&pendamment de ma présidence, c'est
bien I'innovation. Cette entreprise a toujours euldudace — qui parfois a réussi, et qui
parfois n'a pas réussi. Le nombre d’innovationssdaékenault au cours des derniéres années
prouve que c’est un groupe innovant. L’alliancewsrsd innovation mondiale. Nous avons été



les premiers a nous lancer dans la voiture éledri@n ne peut pas dire grand-chose de la
voiture autonome parce qu’elle n’est pas sur lechrgrmais, dans ce domaine, nous sommes
trés en avance sur nos concurrents.

On ne peut pas nous accuser de jouer « petit brasde court ». Nous avons pris
beaucoup d’initiatives extrémement audacieuses,l’gnenous a parfois reprochées. C’est
nous qui avons lancé lew costdans l'industrie automobile et jusqu’a présentysnn’avons
pas de véritable concurrent en la matiere. Reremtilin groupe qui innove, et parce qu’il a
innove, il se retrouve aujourd’hui dans une positieleadership

Les dividendes ne seront pas les seuls a augmehit@éressement augmentera
aussi. Les montants d’intéressement varient entiftondes résultats du groupe, et quand les
résultats s’améliorent, l'intéressement connaithaugsse.

Quatre représentants syndicaux assistent au camsdienault, votent et prennent
connaissance des résultats. Je peux vous dirs gotilt parfaitement au courant des décisions
concernant l'intéressement et les dividendes. Neilkns toujours a conserver un équilibre
entre ce qui se passe, d’'un coté, en matiere céiséément et, de l'autre, en matiére de
dividendes.

L'un de vous m’a interrogé sur les CDI et les im&ires. Compte tenu de la
volatilité d’'un certain nombre de marchés, l'indiessautomobile est obligée de garder un peu
de flexibilité, et c’est pourquoi elle emploie dieterimaires. Cela étant, dans le cadre de
'accord que nous avons signé avec tous nos pamsrsociaux, des engagements précis ont
été pris. Ainsi, nous sommes en train de dimineerdmbre d’intérimaires sur nos différents
sites, et nous le faisons de maniere contréléest-@€lire de maniére transparente, en
discutant avec les organisations syndicales.

II'y a une limite au nombre d’intérimaires : la usbesse et la qualité des produits.
Les salariés en CDI sont davantage au courant gseintérimaires des pratigues de
'entreprise, et plus a méme de porter celles-osinkEEme temps, on doit maintenir un certain
niveau de flexibilité en raison de la saisonnalés ventes, et de celle des marchés. Il y a un
equilibre a trouver, dont on discute avec les paites sociaux. En 2017, la part de I'intérim
dans I'emploi a baissé de 15 %, a la suite de datque nous avons passé avec les
organisations syndicales. Et elle devrait baisees@% d’ici a 2020, de maniere progressive.

Mme Huguette Tiegna.Monsieur le président Ghosn, je voudrais vous reraede
votre présence, du fait que Renault a été précussgue marché du véhicule électrique, ainsi
gue de votre engagement en faveur de I'innovatims. TPE et nos PME, qui innovent aussi,
ont parfois besoin de I'expérience des grands gmewmire de leur accompagnement.

M. le ministre d’Etat Nicolas Hulot a annoncé c&t gon ambition de faire cesser la
production de vehicules thermiques sur le tergtdrancais en 2040, parallelement a la loi
gue nous avons votée et qui met fin a I'exploragba la production des hydrocarbures. Mais
si la trajectoire du Gouvernement francais et deréance entiére semble claire, il faut, pour
gue ces engagements puissent étre tenus, qualiesdriels concernés puissent s’y conformer.
Avez-vous défini des scénarios pour 2040 ? Seres-wapables, a cette date, de fournir
100 % de véhicules électriques ? Aurons-nous eraeseséhicules fonctionnant toujours aux
carburants et aux biocarburants ? Le parc automatigsel-essence est aujourd’hui tres
important. Comment se fera la conversion de cesstyfe véhicules vers des véhicules plus
propres ?



M. Daniel Labaronne. Monsieur le président-directeur général, vous aamnce
récemment la création d’un fonds de capital-risque prévoit d’investir jusqu’a un milliard
de dollars pendant cing ans. Pouvez-vous noussarélgs objectifs généraux de ce fonds ?
Sur quel type de produits ou de services souhaies-que ce fonds investisse ? S’agit-il
d’un fonds d’amorcage ou de développement ? Edéins quelle mesure ce fonds pourra-t-il
renforcer I'intégration des trois groupes de laiice ?

M. Damien Adam. Monsieur le président-directeur général, je vouglahiorder avec
vous deux sujets : la voiture autonome et les beaste

Vous le savez, Mme Anne-Marie Idrac a été chargeépildter le développement de
la voiture autonome dans notre pays, et de réfiéahicadre Iégislatif a mettre en place.
Avez-vous des idées a porter au débat public ?

Par ailleurs, vous nous avez indiqué que LG Chdmiedt votre partenaire pour les
batteries, et que vous étiez favorable a l'implaotad’'une unité de production sur de
batteries — pas forcément LG Chemical — sur léo@e européen.

En 2012-2013, LG Chemical avait un projet d'impéitn d’'usine de batteries en
France. Celui-ci a été reporté en raison de l& &mnomique et des baisses de ventes. Puis,
'année derniére, il a été mis en place en Polo§emsez que ce soit compatible avec la
volonté de Renault de travailler éventuellementcawe acteur francais ou européen pour
développer des batteries ? Et surtout, avec qusagez-vous d'y travailler, LG Chemical ou
d’autres partenaires ?

M. Daniel Fasquelle. Monsieur le président, je voudrais vous interrogar la
sécurité routiere. C’est un sujet que vous avezgteuwdé dans votre propos liminaire, mais
gui nous préoccupe tous. Il est question de dimitueitesse de circulation sur les routes
francaises. Il y a peut-étre d’autres moyens paugliarer la sécurité routiére, comme
'automobile intelligente. Quel est votre pointyvlee ?

Je voudrais aussi vous parler des sous-traitanis, vipus avez tres rapidement
évoqués. En Allemagne, les groupes leaders favirises sous-traitants nationaux.
Avez-vous vous une telle politique ? Il y a dansaimeonscription une usine Valeo. Il s’agit
d’'un des grands groupes francais, d'un des fleudenfindustrie automobile. Quelles sont
VOS coopérations et vos collaborations avec cessatteurs du monde automobile francais ?

Je vous interrogerai aussi a propos des péagemsirtades politiques menées dans
les grandes villes, qui sont surtout des politiquesiti-voitures ». L’Etat envisage — c’est a la
une du journalLes Echos- de favoriser la mise en place de péages urb@imsl. impact cela
pourrait-il avoir sur votre activité ? Comment aigez-vous ces politiques « anti-voitures »
menées dans les grandes villes ?

Enfin, le monde rural est particulierement impgeé& 'augmentation du prix des
carburants. Pour y faire face, le véhicule éleagigst-il vraiment une solution étant donné le
colt des prises de rechargement ainsi que le @ l'achat et a 'usage d'un véhicule
électrique ?

M. Richard Ramos. Je ne reprendrai pas I'ensemble des propos de oflegues
sur I'impérieuse nécessité de produire en Frariobsdrverai simplement que nous parlons
beaucoup en ce moment des problemes que pose gmamon économique dans notre pays.



De mon co6té, je pense qu’il faut équilibrer les a&ues entre la France et le Sud, et que
'usine de Tanger, par exemple, participe aussiételoppement économique du Sud. Il me
semble donc tres important que les grands fleuiramgais puissent s’implanter dans le Sud,
pour éviter cette immigration économique — au-ae@ne des gains salariaux qu’ils peuvent
en tirer.

J'observe, par ailleurs, que vous avez peu parlkgodtinent africain, qui est pourtant
en grand développement, et ou de nombreuses fétrasgeres se développent. Quelle est
votre stratégie sur le continent africain ?

M. Thierry Benoit. Monsieur Ghosn, je voudrais saluer en vous le ammat
d’industrie. Cela fait plaisir d’entendre un intenant de notre pays capable, en dix secondes,
de passer d’'une échelle mondiale a une échellpéenme, nationale et locale.

Vous avez dit qu'en 2050 les deux tiers de la papad mondiale seront des
citadins. Je voudrais revenir sur un sujet qui faitre actualité en France, et qui touche
justement a cette question de I'urbanité.

Le Premier ministre vient d’'annoncer la généraligate la limitation de la vitesse a
80 kilométres a I'’heure sur 'ensemble du réseaorsdaire — des infrastructures qui ne sont
pas suffisamment modernes. Je ferai le lien eeg8ell400 000 décés sur la route, premiere
cause de déces dans le monde, et la questiorséedaté routiere.

La ou il n’y a pas d'infrastructures routieres mods, un probleme de sécurité se
pose. Vous avez dit que la voiture était un owgit@dnsport, et qu’elle devenait un espace de
mobilité. Pourriez-vous nous éclairer sur cettestjoa de la limitation de vitesse généralisée
a 80 kilometres a I'heure ? Pourriez-vous surtausnparler des solutions que I'on pourrait
apporter aux territoires ruraux et aux villes mayes) qui sont mal irrigués en infrastructures
modernes ?

M. Fabrice Le Vigoureux. Ma premiere question porte sur les compétencesetid
fois, je m’adresse a ’'homme qui, durant sa longaiiere internationale, a été un recruteur
de talent. Vous avez animé la Fondation Renauitadarmé beaucoup de jeunes. Le monde
de I'entreprise et le monde de I'enseignement seyp€ren France, sont tres cloisonnes.
J'aimerais avoir votre regard sur I'évolution denseignement supérieur, et sur son systeme
dual.

Ma seconde question porte sur le processus dedeidécision d’'un grand dirigeant.
Vous est-il récemment arrivé de prendre des déwssin peu irrationnelles sur le plan
économique, au profit, par exemple, du maintienwdéveloppement de sites nationaux ?

M. Fabien Di Filippo. Monsieur le président-directeur général, mercubeap pour
votre exposé. Vous avez insisté de maniére treHarig sur les développements
technologiques et les évolutions a venir, s’agiseatemment de la voiture autonome dans un
environnement proche.

Je voudrais savoir si, dans ce contexte, il vouaipaenseé, efficace, pertinent, voire
indispensable de réduire la vitesse sur notre véseeondaire a 80 kilomeétres a I'heure, alors
méme que les zones dangereuses sont déja limi#esvaire 50 kilometres a I'heure, que les
autres facteurs — téléphone, alcoolémie, stupéfiargdont plus déterminants, que I'entretien
des routes subit les conséquences des atteint&epqrar I'Etat au budget des collectivités



locales, et que la technologie et la sécurité d@scules nous protegent de mieux en mieux ?
Vous nous avez d’ailleurs dit que plus de 90 % atmsdents pourraient étre évités demain
grace a cette technologie.

M. Jean-Pierre Vigier. Monsieur le président-directeur général, le margir@ier,
lors du CES a Las Vegas, vous avez annoncé laiaméad¢ I'un des plus importants fonds
d’'investissement dans les start-up de la mobilitén-milliard de dollars sur cing ans.
S’engager dans les start-up, c’est une bonne diéetant plus que les start-up francaises ont
parfois du mal a trouver des financements pour &eldpper. Mais, de la méme facon,
allez-vous vous engager et investir dans nos lahioga de recherche frangais, et dans nos
ecoles d’ingénieurs qui, en ce moment, en ont besoin ?

M. Michel Castellani. La capacité de I'entreprise a créer ou a maintenimaximum
d’emplois, d’initiatives ou de forces d’entrainerhénonomique est essentielle. Le probléme
est de savoir vers quoi le groupe s'oriente fada aoncurrence mondiale, en termes de
redéploiement des capacités productives et deseset¢ recherche. Quelles restructurations
envisager entre le territoire francais, I'Union aug#enne et le reste du monde puisqu’il se dit
gu’'avec les prises de participation successivesailes’est de plus en plus polarisé sur le
continent asiatique ?

Par ailleurs, le volume de ventes connait une saoise exceptionnelle. Mais ce
résultat est essentiellement di aux performancdswdicost —et notamment de Dacia. On
peut donc s’interroger: les résultats financieamntsls a la hauteur des performances
commerciales ? Cela intéresse évidemment I'Etadramdire.

M. Jean-Noél Barrot. Au bilan de I'entreprise Renault en 2016, il y &\dapeu pres
1,5 milliard de dettes fournisseurs, et donc d’amfs a court terme réalisés de fait vis-a-vis
des fournisseurs du groupe Renault.

En 2013, Renault avait été épinglé, tant par l'aisgion Croissance Plus que par la
Médiation interentreprises, comme étant un tresvaiapayeur vis-a-vis de ses fournisseurs.
Des mesures ont-elles été prises pour corriger & @u en est aujourd’hui la situation du
groupe en termes de délais de paiement ?

Mme Valérie Oppelt. Je vais revenir sur lenade in Franceget sur la définition
méme de ce gu'est une voiture francaise. Est-ce wmiteire produite par une société
francaise, une voiture d’une société francaisetrangere intégralement assemblée en France,
avec des composants francais, concus en Francen®woiture d’'une société francaise
assemblée a I'étranger ? Le label « Origine Frgacantie » lancé en 2011 répond en partie a
ces questions. Il définit le lieu ou se produisesd caractéristiques essentielles, qui est situé
en France, ainsi que la qualité du produit, etipegque 50 % au moins du prix de revient
unitaire produit est acquis en France.

J'aimerais connaitre, monsieur Ghosn, votre stiatég matiére denade in France
en lien avec ce label. Vous avez en effet trés gewehicules labellisés « Origine France
garantie ». Il s’agit principalement de la gammend&dt Trucks. J'aimerais également
connaitre votre stratégieade in Franceen matiere de production.

M. Philippe Chassaing.Monsieur le président, je souhaiterais vous inggrasur
VoS engagements en matiére de responsabilité alecdts entreprises (RSE). J'ai lu votre
rapport de 2015, et jai une observation a fairel@ix questions a formuler. J'ai noté votre
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absence d’exigences a I'égard de vos fournisseuraatiere de RSE. Comptez-vous bient6t
les inciter a se lancer dans une démarche RSE &ilRars, seriez-vous prét a intégrer, dans
vos engagements RSE, une fiscalité dite respon8able

M. Anthony Cellier. Ma question fera écho aux différentes prises del@aur le
plan Drive the futureainsi que sur les batteries, mais sous un angfeeurdifférent : celui du
stockage d’énergie.

Au printemps dernier, un article de presse a armane vous travailliez sur un
projet d’'usine de stockage d'énergie de 100 médawat Europe avec une entreprise
allemande, The Mobility Hous&ne telle usine permettrait de mieux gérer I'édpudientre la
demande et I'offre d’électricité, dans un contexie le stockage d’énergie reste limité,
colteux, mais essentiel a la politique énergétaginotre pays.

Pouvez-vous nous en dire un peu plus sur cettee @sibe projet est-il toujours
d’'actualité ? Plus généralement, comment travautars sur l'utilisation de batteries
électrigues considérées comme usagées pour lesiolmale déplacement, mais encore
opérationnelles pour le stockage d’électricité ?

M. Vincent Rolland. Monsieur le président-directeur général, les vdbguits
« propres » parce qu’ils n’émettent pas de, 8@nt-ils aussi écologiques qu’on veut bien le
dire ? En effet, plusieurs études, émanant notarndeshAgence de I'environnement et de la
maitrise de I'énergie (ADEME), indiquent que le leyde production d’un véhicule électrique
est aussi polluant que celui d’'un véhicule dieg&r ailleurs, quand on voit les sources
d’énergie gu'utilise la Chine, on a de quoi s'ingper si elle recourt au charbon pour produire
I'électricité des véhicules électriques.

M. Jean-Luc Lagleize. Ma question est politiguement incorrecte, puisde’alst
basée sur le plaisir de conduire. C’est un de né#guts : jaime conduire. Je suis méme
pilote de moto — essentiellement sur circuit, ceesti moins dangereux. Mais je soigne cette
addiction depuis que je suis député, parce quéajepas eu l'occasion de remonter sur ma
moto, et parce que j'ai acheté un véhicule éleatrig qui me procure d’autres plaisirs.

J’ai néanmoins suivi avec gourmandise la renaigsdecla marque Alpine, avec le
modele A110, cette berlinette qui sort aujourd’igiijavais 50 000 euros devant moi, jen
acheéterais une. Cela étant, la renaissance demattgue n'est-elle qu’un feu d’artifice ? A
moins qu’il n'y ait derriere une véritable stratgen matiére de haut de gamme, ou de
gammes Premium ?

Mme Bénédicte Peyrol.Vous avez participé a@®ne Planet Summi& I'occasion
duquel s’est également tenu @imate Finance DayOn y a parlé d’obligations vertes.
Certains des projets de Renault pourraient étreerags ce type de financements. Pourtant, je
ne crois pas que vous Yy ayez recours. J'aimeraipndre pourquoi. La non-standardisation
au niveau international des criteres d’éligibilités dépenses vous a-t-elle rendu sceptique ?
Estimez-vous que leeporting est aujourd’hui trop contraignant ?

J'aimerais comprendre vos réticences et I'analyse wpus faites de ce type de
financements. Aprés tout, d’'un point de vue financune OAT verte a le méme profil
gu’une OAT standard.



— 31 —

M. Jean-Bernard SempastousVotre groupe a annoncé en novembre dernier un
accord cadre avec une entreprise de Dubai, AlHRutfour I'assemblage et la distribution de
véhicules Renault au Pakistan. Renault serait dmspremier constructeur automobile
européen a installer un site de production indeitérdans ce pays, marqué par la domination
des constructeurs japonais.

En tant que président du groupe d’amitié FrancaesRak je me suis rendu en
mission dans ce pays au début du mois de déceamtljiai rencontré des élus, des ministres,
ainsi que le président de la chambre de commerdeabere, qui attendent beaucoup de la
France. C’est un pays passionnant, et a tres édengiel. Pourtant, une trentaine d’entreprises
francaises seulement s’y sont installées.

La construction de I'usine de Karachi devrait déerxaen début d’année. Avez-vous
des détails a nous apporter a ce sujet ? Plustange quelle est votre stratégie en termes de
gualification du personnel a I'étranger ? Je sais lgs universités pakistanaises, notamment
celle de Lahore, qui est I'une des plus importardéssie, cherchent a développer des
partenariats avec des universités francaises puwwoir dispenser une qualification adaptée a

ces métiers. Comment un groupe comme Renault pepasticiper a cette politique
stratégique de formation et de qualification prefesnelle ?

M. Xavier Paluszkiewicz. Monsieur Ghosn, vous avez annoncé le lancement d’'un
fonds de capital-risque lors du CES de Las Vegas #illiard de dollars sur cing ans. Mais
le fonds d’avenir automobile (FAA) de Bpifrance¢éren 2009, a lui aussi pour mission de
contribuer au développement et a la consolidatetadiliere automobile — fonds dans lequel
PSA, Bpifrance et Renault ont souscrit pour un raoitotal de 600 millions d’euros.

Premierement, peut-on parler de complémentaritélaidt de différence, entre ces
fonds dont I'objectif est de soutenir le tissu isttiel automobile francais ?

Deuxiemement, le fonds Alliance que vous avez laacgour objectif principal
d’investir au sein de start-up en phase de déveloept, donc nouvellement crées.

Pour ma part, je pense aux équipementiers comme HFWdhnologies, une
entreprise que je connais tres bien, dans une commmui s’appelle Villers-la-Montagne et
dont j'ai été le maire. Nous avons ardemment délutl’avenir de cette entreprise au sein du
comité interministériel de redressement industaidBercy pendant plus de six mois, avec
votre general risk manageiM. Bruno Moustacchi. De votre c6té, vous avezgésoBatilly,
un site qui se trouve a deux pas de ma circongmipNe pensez-vous qu’il est tout aussi
important d’investir dans les entreprises, cheZdesnisseurs et les équipementiers déja bien
implantés ?

M. Sébastien Leclerc.Le 13 décembre 2017, vous avez annoncé prendre une
participation dans le groupe de presse Challengdgectif étant la création de contenus
adaptés aux utilisateurs de voitures connectées.

D’aprés vous, ceux qui étaient des conducteurseddvont des passagers a part
entiere, et chercheront a s’occuper dans un mondesoFrancais et les Européens passent
aujourd’hui en moyenne deux heures par jour damsviehicule.

Vous nous dites qu'aujourd’hui les éléments déteamis du choix du véhicule sont
ses performances et le plaisir de la conduite,uet demain il s’agira probablement de la
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qualité du contenu des véhicules, et que cet ipgeshent dans le groupe Challenges est un
test grandeur nature.

Malgré tout, il nous est difficile de comprendrelilen entre la presse écrite et un
constructeur automobile tel que Renault. Pouvezsvwoous expliquer les raisons d’un tel
investissement, alors que vous annoncez vouloindoee les devants face a de nouveaux
concurrents comme Google, qui investit massiverdans I'automobile ?

Mme Emmanuelle Ménard. Ma préoccupation rejoint celle de mon collégue
Thierry Benoit, et concerne les villes moyennesdeases.

Les investissements dans les transports propremtytes colteux et souvent trés
difficiles. Je vais prendre I'exemple de Béziemse wille moyenne que je connais bien, ou
'on réve d’expérimenter les véhicules sans corgluct Notre slogan vous parlera
certainement, puisque nous avons la volonté de thrBeéziers « une ville plus propre, plus
sare, plus belle ».

Avez-vous mené, Monsieur Ghosn, des études spelspectives du développement
du marché de la mobilité propre dans les villes emoyes francaises, ou regardez-vous
essentiellement vers la Chine ? Privilégier powe tois les villes moyennes plutot que les
métropoles constituerait un beau signal.

M. Sébastien CazenoveDans une publicité des années 1990 lancée par wogle
concurrents, on disait : « Il a I'argent, il a leupoir, il a laX, il aura la femme ». Et I'on
voyait madame monter dans le véhicule...

Ces clichés publicitaires, qui veulent que papadome et que maman fasse le
ménage, ne correspondent plus a l'attente des gonateurs. J'ai remarqué, il y a quelques
jours, que de nombreuses marques, dont Renautgiesieé engagées contre les clichés
publicitaires. On ne peut que le saluer. Sansrtdghsecrets, bien sdr, pouvez-vous nous dire,
Monsieur le président-directeur général, si vouezangagé une stratégie ou une réflexion de
groupe sur le theme de I'égalité femmes-hommes ?

Mme Marguerite Deprez-Audebert. Monsieur le président-directeur général,
pourriez-vous nous en dire davantage Allance Ventureset son mode de sélection ?
Comment envisagez-vous d’attirer, d’encouragerfreval’associer les entreprises de nos
régions a cette alliance ?

Par ailleurs, depuis que nous avons été élus dépaotis sommes nombreux a
prendre des taxis. Mais neuf fois et demie sur KWoys montons dans un véhicule qui n'est
pas de la margue Renault. Pour I'image de Partdedd France, ne pourrait-on pas, dans
I'avenir, inverser ce pourcentage ?

M. Jérdme Nury. Monsieur Ghosn, vous nous avez dit et répété qee&ddégie de
votre groupe était principalement axée sur le dipmdment de la voiture électrique. C’est
judicieux, parce que c’est vertueux au niveau @mviemental, et parce que nos concitoyens
ont aujourd’hui une forte appétence pour ce typeséldcules. J'en veux pour preuve les
expérimentations d’auto-partage électrique en milieral, que nous avons lancées dans
I'Orne, et qui fonctionnent a merveille.

Je voudrais revenir sur la batterie électrique. /awvez dit que le marché était
dominé par des acteurs économiques ameéricainsagiass. Vous avez dit aussi que vous
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étiez favorable a la naissance d’une filiere dei€alion de batteries en Europe. Ce serait une
bonne chose. Mais, méme si nous parvenons a negttpdace cette filiere en Europe, nous
devons étre conscients que nous avons pris urdretarsidérable par rapport aux Chinois.
Ceux-ci maitrisent la matiere premiére indispensabla production des batteries lithium-ion,
le cobalt, qui est produit essentiellement au Caetgiont ils ont acquis la mine principale en
2007. Si la planéte entiere roule a I'électriciéglles solutions devrions-nous adopter, afin
de ne pas dépendre de I'Asie ? Ne faut-il pas iltavaur d’autres types de batteries que le
lithium-ion, pour ne pas dépendre du cobalt ?

M. Olivier Gaillard. La forte expansion du groupe témoigne de sa capacit
produire a bas codt, tout en présentant réguliemenes nouveautés.

La Chine et I'Inde, entre autres, sont des marshiésesquels le groupe connait des
hausses dynamiques qui devraient se poursuivrez-#@es prévu une stratégie de réduction
de la dépendance par rapport aux maraéscbst?

Le pari de la résurrection d’Alpine est bien siinld’étre secondaire. Mais quelle
est, au sein du groupe, la vocation de la marqpe@l? Et comptez-vous sur cette marque
pour consolider la rentabilité du groupe ?

Mme Barbara Bessot Ballot. Quel est I'impact de la sortie du diesel sur les
sous-traitants ? Comment seront recyclés les vigsialiesel pour s’inscrire dans le cercle
vertueux de I'économie circulaire ?

Avez la Zoé, vous avez été le premier a investirsdas vehicules électriques. Je
ferai remarquer qu'aujourd’hui, dans nos départémemraux, pour recharger un véhicule
électrique et lui permettre de faire 120 kilometiefaut compter deux heures trente sur une
borne, et dix heures trente sur un secteur classigla maison. Or 120 kilomeétres, dans nos
secteurs ruraux, c’est tres peu. Qu’en sera-trisdavenir ? Dans nos villages, on aimerait
profiter de ces nouvelles pratiques.

Comment, par ailleurs, voyez-vous la concurrence Tésla, le constructeur
américain de véhicules électriques, qui arrive emée ?

Enfin, est-ce que lablockchain existe déja chez Renault? Comment est-elle
pratiguée ? Que pensez-vous des nouveaux conttatbgents qu’elle permet de conclure,
aussi bien avec vos clients qu’avec vos fourniss@ur

M. Dino Cinieri. Monsieur le président Ghosn, merci pour cet exaekxposé. Je
me réjouis des résultats économiques et commerdi@iRenault, qui sont tres satisfaisants, et
qui permettent de maintenir et de créer des emgRarault est un fleuron francais. Cela vous
honore et nous honore.

Vous rappelez souvent que I'innovation est le dedeela réussite, et nous sommes
tous d’accord. Pouvez-vous nous en dire plus svefiir des startups, que votre fonds de
capital-risquéAlliance Venturegntend soutenir ?

J'ai noté que vous alliez cibler, notamment, I'éification des véhicules, les
systemes autonomes, la connectivité et I'intellegeartificielle. Mais avez-vous déja identifié
des start-up francaises, notamment en région AneeRhone-Alpes ?
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Mme Anne Blanc.Vous savez, Monsieur Ghosn, que les Frangais @difb@u’on
leur mette un peu de baume au cceur, et nous npussstons que, par les résultats de votre
groupe, vous y contribuiez en partie.

Vous savez aussi que notre assemblée va travaillede plan d’action pour la
croissance et la transformation des entreprise€{HA. Un des volets importants de ce plan
concerne l'intéressement et la participation peysdrtage des valeurs.

Vous nous avez dit qu'au sein des conseils dadimation, on discutait de
lintéressement au méme titre que des dividendesuvéz-vous nous preciser si
laugmentation des dividendes se fait dans les mémeoportions que celle de
lintéressement ?

Je terminerai sur le recyclage des batteries. Bgeisvous d'’y travailler einterne ?
Envisagez-vous d’avoir recours a la sous-traitéhte sujet m’intéresse tout particulierement
puisque, dans ma circonscription de I'Ouest avaya@) une entreprise, installée sur un
ancien site minier, travaille au recyclage deseb@is et est en train de se positionner a
l'international.

M. Carlos Ghosn. Vos questions étant trés nombreuses, je vais tetgetes
regrouper.

Une question tournait autour de [Iaffirmation qu'e2040 on assisterait a
l'interdiction des véhicules thermiques. 2040, t'emns vingt-deux ans. En tant que
constructeurs automobiles, nous travaillons surlde&zons beaucoup plus proches. Nous
n'avons donc pas de plan pour 2040, méme si noassaguelques options jusqu’a cette
échéance.

Nous avons des plans précis sur six ans, parceu-giela, cela devient un peu
« vaseux ». Cependant, quand un pouvoir politiqueace clairement qu’il n’y aura plus de
véhicules thermiques a partir de 2040, il donnesigmal tres clair a tous les acteurs du
secteur. Ceux-ci doivent réfléechir a I'option selaguelle, a cette date, il n'y aura plus de
véhicules thermiques sur le marché.

Est-ce que cela s’arrétera en 2040, ou avant, og&s&oPersonne n’en sait rien.
Cependant, par cette annonce, le pouvoir politazyédibilise le travail des constructeurs qui
feront en sorte d’étre préts au cas ou cela adilver et au cas ou cela arriverait non
seulement en France, mais aussi en Europe et daumsed pays. Il crédibilise tout ce que
'on est en train de faire sur la voiture électeguet nous incite a renforcer nos
investissements en matiére de voiture électriqued’@ergies alternatives comme, par
exemple, les piles & combustible — méme si on pastres optimiste les concernant.

Donc, l'affirmation qu’il n'y aura plus de véhicdethermiques en 2040 a un
limpact sur nous, dans la mesure ou aucun corstiu@utomobile ne peut I'ignorer. Nous
sommes obligés de le prendre en considération étoduer cette éventualité, y compris
auprés de nos conseils d’administration. C’est deéigeux. Cela n'a pas d’'impact dans
limmédiat, mais cela dévie quelque peu nos pesrien matiere d’investissement dans les
veéhicules propres.

Une autre question, qui n'est d’ailleurs pas noeyein’a été posée : le véhicule
électrique est-il vraiment propre ? Tous ceux @utopposes au véhicule électrique mettent



— 35 —

en avant le fait que, si vous brilez du charborr pooduire de I'électricité et que vous faites
rouler un véhicule électrique avec, celui-ci polfuralement davantage que s'il roulait avec le
meilleur diesel et la meilleure technologie. Cesdi. Mais si les constructeurs automobiles
ne prennent pas la responsabilité d’offrir une nebdbgie propre, comment atteindrons-nous
nos objectifs de lutte contre le réchauffement atique ?

Je signale que la Chine est en train de fermeusiegs a charbon et ses mines. J'ai
moi-méme pu constater des différences en matiegudtté de 'air dans certaines régions
chinoises. En trois ans, un travail extraordinaigté accompli.

Il existe aujourd’hui des technologies qui permdttde réduire totalement les
emissions de COd’'une voiture. Vous pouvez entrer dans votre sawvec votre voiture
électrique ! Le plus grand émetteur de pollutiomsdaine voiture électrique, c'est le
conducteur. Nous savons que nous ne pouvons pagdréstout seuls tous les problemes
d’environnement. Mais si nous n’apportons pas npieere a un édifice qui sera forcément
collectif, ou est notre responsabilité ?

Avec de I'hydraulique et des voitures électriquiésy a zéro émission. Avec du
nucléaire et de la voiture électrique, il y a zénaission. Il y a de trés nombreux moyens pour
fabriquer de I'énergie, de telle facon que le cytlietransport se fasse sans aucune émission.
Certes, le couplage « charbon plus voiture élagtrig n'est pas aussi performant que la
derniére technologie diesel. Mais cela ne nous ukiu® pas de nos responsabilités. En tant
gue constructeurs, nous devons présenter des teghe®qui, dans la plupart des conditions,
permettront de résoudre les problemes auxquelsswumes confrontés.

Le véhicule électrique est un veéhicule propre. écéiicité peut ne pas étre propre.
Mais c’est de la responsabilité des Etats de stessuie I'électricité est propre. Dans tous les
cas, nous savons tres bien que la lutte contrecleauffement climatique est collective. On ne
va pas la gagner avec des constructeurs trés ugriides autres parties prenantes continuent
a faire comme avant. Ma conception est que la ibaniton de I'industrie automobile consiste
a présenter des véhicules zéro émission, et biera daire pression sur les fournisseurs
d’énergie pour qu’ils la suivent dans cette logique

Vous m’'avez posé de nombreuses questions sur umod fonds d’investissement,
Alliance VenturesVous avez fait un rapprochement avec le disgagie nous avions mis en
place avec PSA. Mais il s’agissait en I'occurredaeme action de soutien, a caractére quelque
peu défensif, et destinée a certains fournisseurdessol francais, alors que celle-ci est
offensive, mondiale, et regroupe les contributidafkenault, Nissan et Mitsubishi.

Nous visons toute entreprise qui peut apporter atiene de mobilité ou de services
de mobilité une innovation a laguelle nous n'avpas acces ou que Nous ne connaissons pas,
gue nous avons intérét a développer par son intbaine et pas par nous-mémes. Cela arrive,
par exemple, quand nous pensons que c'est une lidéme- laquelle peut ou non aboutir —
mais que nous ne souhaitons pas l'intégrer enneatesans pour autant nous en désintéresser.
Donc nous investissons, et nous la suivons. Auata®lle aboutirait, nous serions déja
dedans ; et si elle n'aboutissait pas, notre risguait limité.

Il faut savoir en effet que le taux de succes dms-ap est d'a peu prés 10 %. Voila
pourquoi, lorsque nous faisons un investissemegedgpe, nous restons tres prudents. Il y a
beaucoup de déchet, mais c’'est dans la naturetddsaup. Celles-ci se lancent a lI'assaut
d’'innovations, tout en étant conscientes que lebiesmces de succes sont trés faibles.
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Quoi qu’il en soit, toute start-up frangaise peujpard’hui soumettre son dossier si
elle pense pouvoir apporter une innovation en meatie mobilité ou de services de mobilite.
L’avantage est qu’il y a un endroit ou cela se paasec M. Francgois Dossa, le responsable
de ce fonds et son équipe. Les uns et les autmsnpgour l'alliance Renault, Nissan,
Mitsubishi. C’est-a-dire que si I'on adopte son edda start-up aura comme marché
10 600 000 voitures — et pas seulement le march®ateult. C'est I'avantage. Je vous
propose donc d’encourager les start-up de vos tpants ou de vos villes a venir nous voir
si elles ont de bonnes idées en matiere de mobilitge services de mobilite.

Au CES de Las Vegas, 900 start-up se sont préseratees qu’elles avaient été des
milliers a vouloir s’inscrire. La prolifération dees entreprises est fabuleuse. Mais nous ne
savons pas les sélectionner. Elles doivent a tawt g8 manifester vis-a-vis de nous. Le
nombre d’idées qui tourne autour de la mobilitéeas$taordinaire.

J’en viens au cadre |égislatif pour les véhiculemaomes. Mme Anne-Marie Idrac
est en contact avec nos équipes. Elle a testeagitses. Elle est montée dans des véhicules
autonomes Renault. Nous veillons a la maintencauant de toutes les évolutions, de fagon
a lui faciliter la préparation de ce cadre légiElaNous ne sommes pas uniquement
responsables de la technologie, nous le sommebsdmiEscommunication avec le régulateur,
de facon que celui-ci accompagne I'évolution tedbgigque, qu’il se tienne prét et qu'on ne
perde pas de temps le jour ou il faudra absolumégiémenter ou Iégiférer pour permettre la
diffusion commerciale de ces technologies. Je vaasure la-dessus : toutes nos évolutions
techniques se font en contact trés étroit aveariatstration concernée.

Plusieurs questions portaient sur les batterieai parlé tout a I'heure de
LG Chemical puisque c’est un fournisseur de Renault. Mais’dl pas vocation a |'étre
indéfiniment, ni a étre le seul. Un fournisseur,ecdre et ¢a sort en fonction de I'évolution
technologique.

Quand je dis que je suis personnellement favorabliémergence d’'un fournisseur
de batteries européen, c’est pour trois raisoriabotd parce que cela va augmenter la
concurrence, ce qui est trés bien; ensuite patee agla signifie que nous avons des
productions locales, ce qui est trés bien, notamirparce que, sur le plan logistique, cela
représente moins de risques ; enfin, parce que newwmmes pas obligés d’avoir un seul
fournisseur de batteries. Je ne le souhaite dadleas, parce que je pense qu’il faut
maintenir une compétition au sein de l'alliance.

Nous restons avec l'entreprise LG Chemical pareerpus pensons qu’aujourd’hui
c’est la plus compétitive. Pour autant, elle n’a gda monopole sur le marché des batteries. Il
y a de la place pour un fournisseur de batteriespg&en compétitif — d’autant plus que s'il est
européen, il intéressera tous les constructeurgpéens. Il y a donc des enjeux de marge et
d’échelle derriére.

Nous travaillons en permanence sur la sécuritéien@jtet pas seulement sur la
sécurité routiere active et passive. C’est aussi tles objectifs de ce que nous appelons la
conduite augmentée : quand vous conduisez vottarepide multiples mécanismes prennent
le contrdle si jamais un incident est détecté. Gelaléveloppe, et c’est une préoccupation
fondamentale non seulement de Renault mais auddisdan et de Mitsubishi : a terme, nos
véhicules devraient n’étre responsables d’aucundewt Techniguement, nous sommes
aujourd’hui en mesure de I'envisager, grace auwangdcameéras, senseurs, alerte et a toute
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I'électronique. Si vous dormez au volant, si vouszaenvie de faire quelque chose de fou au
volant, la voiture reprend le contrble grace a toesmécanismes.

Les accidents de voiture font 1,4 million de marés an, dont un grand nombre de
piétons. Les piétons sont souvent fauchés, dartaircgrpays, sur des routes dépourvues
d’éclairage, de balisage, d’asphalte, ou lorsgeectanditions climatiques sont mauvaises. Si
vous équipez la voiture elle-méme de telle sort@d gu soit interdit de rouler dans des
conditions dangereuses, vous empéchez I'accidemtesSsenseurs détectent un objet — qui
peut aussi étre un animal ou un étre humain —pitune freinera et s’arrétera, que vous le
décidiez ou non. Un certain nombre de mécanismesnguis installons dans les voitures
permettront d’améliorer nettement la sécurité ereti et ce sera forcément le cas avec les
véhicules autonomes. Par définition, en l'abseneecdnducteur, le véhicule autonome
respecte toutes les regles — limitation de vitemsét au feu rouge, interdiction de franchir les
lignes continues. Aucune possibilité n’existe dieifdre quelque régle que ce soit, tant et si
bien que vous pouvez vous retrouver dans une igituatl la voiture ne bouge plus parce
gu’elle est entourée d’interdits. C’est I'un deslgemes que nous devons résoudre. Que se
passe-t-il si un camion bloque la route et qu’uged continue interdit de le dépasser ? La
voiture s'immobilise. Nous sommes en train de reeattr place un systéme dans lequel un étre
humain, dans une tour de contrdle, pourrait premdrenaissance de la situation grace aux
caméras et radars de la voiture et donner au Méhlautorisation de franchir la ligne
continue. La sécurité routiere s’améliorera donandgement. Je suis confiant; pas une
administration au monde ne s’opposera a des dégwetopnts qui contribuent tant a la
sécurité routiere.

Nos sous-traitants nationaux sont forcément fagerid.es ingénieurs francais de
Renault apprécient de travailler avec d’autresninggs francais, qui parlent francais, qui ont
la méme formation, etc. La tendance naturelle est’ddresser au fournisseur francais. De
méme, les équipes japonaises de l'alliance trardilplus facilement avec des Japonais, les
Russes avec des Russes, etc. Si vous laissezdaismnt les fournisseurs proches qui sont
privilégiés. D’ailleurs, le succes des grands faseurs francais comme Michelin, Valeo ou
Faurecia est lié a leurs parts de marché trés taps sur le marché des constructeurs
francais. Notre préoccupation est de nous asswda compétitivité de nos sous-traitants
francais et de ne jamais les placer dans une ot un marché captif les dispenserait des
restructurations et des efforts de compétitivitéas8aires — dans une compétition mondiale, il
est impossible de s’en sortir ainsi. Si nous avoies sdr tendance a favoriser les sous-
traitants nationaux, nous ne devons pas moinsevéillleur pérennité, ce qui implique une
gestion saine et une appréhension saine des enjeux.

Renault est numéro un en Afrique. Nous dominonsriaschés d’Afrique du Nord,
plus gros marchés du continent, avec une part deh@aupérieure a 40 % tant au Maroc
gu’en Algérie, et le marché d’Afrique du Sud. Learaohés prometteurs sont situés en Afrique
« intermédiaire » ; un pays comme le Nigeria, trighe, trés vaste, compte plus de
200 millions d’habitants, mais il ne s’y vend qué @O0 voitures par an. A titre de
comparaison, malgré la crise, il se vend 2,5 mmliale voitures au Brésil ! Nous sommes
donc présents au Nigeria car il est évident — ®l#e conditions sont réunies — que les ventes
vont exploser, mais nous ne savons pas quand. Sachi®ut cas que nous sommes numéro
un en Afrique et que nous comptons bien le rester.

Notre présence au Pakistan illustre le fait quesno@ négligeons aucun marché.
Nous y sommes entrés par I'intermédiaire d’'un iisteur local, comme nous le faisons
souvent lorsque nous ne connaissons pas bien k& pme fois établie la premiére base
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industrielle, nous pourrons développer une présbaaacoup plus massive. Ainsi, en Iran, ou

Nous avons commencé avec une base iranienne, quuseappartient pas, nous essayons de
passer a une deuxieme phase, avec l'implantatiosirds appartenant a Renault. J'espere
gue I'évolution sera la méme au Pakistan. Il n'pas de petit marché pour nous, nous

voulons nous positionner partout, car nous pengaesla mobilité se développera dans tous
les pays. La question qui se pose est celle dedatce a partir de laguelle ce développement
s’accélérera vraiment.

Nous devons nous intéresser, avec les véhiculem@uies, aux contenus. Dans la
mesure ou le conducteur n'aura rien a faire powwr spn véhicule se déplace, nous devons
proposer des visioconférences, des systéemes de, \déemusique, de travail, un espace de
vie. Offrir un contenu plus riche que les autresstaicteurs nous parait important, mais ce
n'est pas notre meétier, nous ne sommes pas un me&dimment, donc, sélectionner
I'information, la mettre en forme, etc. ? Ces pa@gmations rencontrent celles des médias, qui
savent que tout ce qui est imprimé connait un d&tlgu’il faut passer par le web et proposer
des contenus personnalisés.

Pour résumer: nous devons travailler a l'arrivéss d¢ontenus dans la voiture
connectée et autonome, a un moment ou les growegdias s’interrogent sur leur avenir.
Nous avons réfléchi a la maniére de travailler ende. L'idée de base est d’offrir un contenu
personnalisé aux occupants de nos voitures a pertionnées développées par les équipes de
Challenges. Pour bien prouver que nous n’étionsrgasesseés par le média lui-méme, nous
n'avons pris qu’une participation minoritaire daresgroupe ou les patrons et I'équipe restent
en place pour continuer a faire leur travail. Bmt @u’actionnaire, nous nous intéressons a la
santé financiére de Challenges, mais notre préaticup essentielle est d’'imaginer un
contenu spécifique qui ne sera accessible qu’'aensale nos marques.

Quel peut étre ce contenu ? Cette prise de paatioip S'apparente a de la
recherche-développement. Nous sommes tres optsnigteit comme les équipes de
Challenges, qui font le calcul suivant: 10,6 roitls de voitures sont vendues par notre
groupe tous les ans, ce qui représente un paranabite en circulation de plus de
100 millions de voitures, avec, a bord, une audiepotentielle correspondante pour des
produits qu’elles vont contribuer a développer avegs. Telle est la perspective dessinée par
cette opération dont je n’ignore pas qu’elle sesait certain scepticisme. On aurait pu mener
'expérience, sinon en Chine, au moins au JapomisNwons décidé de la lancer en France,
ou je sais que nous pouvons développer des progetieulierement innovants. J'espere que
nous serons capables de définir des produits enseghlole montrer ainsi a quoi ressemble
une coopération entre un groupe de médias et wpgrautomobile.

Nombre d’entre vous m’ont demandé si Renault rf'ébais trop dépendant du
low cost.Au cours des dernieres années, j'espére gue nams @rouvé que ce n'était pas le
cas. Renault a vendu 3,8 millions de véhicules @h72dont un peu plus d’'un million de
véhiculeslow cost Nous sommes tres fiers d’étre sur ce créneauoni3 n'‘avons pas de
concurrent. Certains promettaient de sortir descuéds concurrents des Logan, Duster et
Sandero. On ne les a pas vus. Pourtant, le matclodvccostexiste depuis quinze ans.

Des le départ, nous avons opté pour la métramegn to costcréé des usines
extrémement compétitives, et développé un résealistigbution tres simple, qui s'adresse
aux particuliers et ne cible pas les flottes d'eptises. Ce systeme n’a pas pu étre reproduit
par d'autres constructeurs automobiles. Résultatmarché est extrémement profitable pour
Renault qui n’y affronte pas de concurrent ; ciest source de développement extraordinaire



— 39 —

pour notre groupe. Avec la plateforme que nous sesnen train d’installer en Inde, nous
voulons faire dulow cost dans les pays émergents en vendant des produdsicgn
concurrent ne sera capable de reproduire. Ce que fagons avec la Kwid en Inde, nous le
ferons avec la Kwid électrique en Chine.

hY

Le low cost qui aurait tendance a étre dénigré, nécessitéaierune ingénierie
vraiment « trapue ». Aucun concurrent n’'a réusseroduire cegrocesset ce systeme
industriel. C’est I'un des grands succes de Ren#&ldfa ne veut pas du tout dire qu’on
abandonne le reste. L’expansion de Renault eshtslédEment due au succes de modeles qui
ne sont pas des véhiculesv cost: Clio, Captur, Kadjar, le véhicule utilitaire (VU)es
pick-up trucks Nous ne sommes pas centrés suowecost nous développons tous les autres
segments.

Nous n’avons, en effet, pas une trés bonne répuatan tant que payeur. J'ai recu
beaucoup de plaintes de fournisseurs, voire deildigturs, concernant nos retards de
paiement. Je suis intervenu et je peux vous dieempuis sommes désormais vigilants dans ce
domaine. Il n'y a aucune raison qu’une entrepria@es et sans dette ne paie pas ses
fournisseurs a temps. Nous avons placé ces sesacssobservation.

Vous m’'avez interrogé sur I'Alpine. Rappelons queisravons commencé par une
voiture, dans I'espoir de développer une margiepriori, nous avons une stratégie en
plusieurs étapes, mais toute stratégie est soumiseécution. Si nous ratons la premiere
étape, il n'y aura pas d’étape 2 ou 3. Nous dewisord réussir I'étape 1, c’est-a-dire nous
assurer du succes de la nouvelle Alpine. Compte tims commandes et de I'enthousiasme
gu’elle suscite, son succes semble bien parti, ienqus encourage a passer a l'étape
suivante, c’est-a-dire au lancement d’un autreawdi A partir de 14, on commence a parler
de gamme.

Cela étant dit, je préfére étre prudent. Nous allmmogresser étape par étape, voiture
par voiture, pour assurer la pérennité d’Alpine.lascement de cette voiture de sport fait
partie du redéploiement de Renault dans de nouvesneaux. Alpine n'appartient pas a la
gammepremium constituée de véhicules confortables, de grosgexdrées aux finitions de
gualité. Avec la nouvelle Alpine, nous parlons aétwres de sport, c’est-a-dire de modéles
tres spécifiques qui s’adressent a des clients gpésifiques. C’est bien parti, et il n'y a
aucune raison pour que nous ne continuions pad, éou respectant I'exigence de
performance. Il ne s’agit pas de mener une stratéggeuse qui nous conduirait a arréter au
bout de deux ou trois ans parce que I'on perdmifatgent et que cette activité n’aurait pas
de sens en termes @esiness Nous progressons par étapes sur ce marché tngsetuf,
avec un produit unigue qui est, lui aussi, trés atitif.

Beaucoup de questions tournaient autour de l'amdimale la voiture électrique : il
faut plusieurs heures pour recharger la Zoé, eh&ge ne tient que 120 kilométres. Vous
avez tout a fait raison, mais n'oubliez pas queheses changent tres vite. L’autonomie de la
nouvelle Zoé est de 300 kilomeétres, soit le doulide celle des premiers modeles. Les
systemes de chargement aussi évoluent trés vitehame habituelle, effectuée a la prise de
votre domicile, prendra toute la nuit. Les foureigs nous présentent des systémes de charge
rapide ou I'opération ne prendra que quinze minuté&guipement est évidemment beaucoup
plus cher, de l'ordre de 15000 a 20 000 euros,snilaiest possible d’imaginer que
linvestissement soit partagé au niveau d’'un gaamiu d’une municipalité. Une commune
peut décider d'installer un systéeme de charge eapilh mairie pour les gens qui sont presses.
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Cette affaire d’autonomie ne m’inquiéte pas du,teat la technologie est en train
d’évoluer, notamment en matiére de batteries. Aé@éebe de quatre ou cing ans, nous ne
dépendrons peut étre plus du lithium, et il n’yaapeut-étre plus de cobalt dans les batteries.
La situation actuelle — une dépendance au cobafirquient d’une ou deux mines du Congo,
pays un peu compligué et dont les mines sont somsnétion chinoise — incite a trouver des
solutions de rechange.

De nombreuses recherches actuelles visent a trdegsemoyens de se passer du
lithium et du cobalt. Les Chinois investissent lmay dans les batteries, mais ils ne sont pas
les seuls. Coréens, Japonais, Américains et Eungp&g intéressent aussi. Pour ma part, je
suis persuadé que le lithium-ion aura une belle pgadant les quatre a cinq prochaines
années, mais pas au-dela. De nombreuses startiugnaravec des idées de batteries qui ne
contiennent ni cobalt, ni lithium-ion, et nous asafailleurs investi dans I'une d’elles. C’est
typique de notre démarche : ils développent, orstiyy on vérifie. Si ¢ca marche, on est dans
le jeu. Si ca ne marche pas, on aura pris une areontre une éventuelle « disruption » qui
se serait produite a nos dépens. C’est un exengplee djue nous allons faire avec le fonds
d’'investissement que nous venons de creer.

Est-ce que nous prenons des décisions irratiorm@ll€oute décision prise a un
instant donné est irrationnelle. En 2007, lorsgae gannoncé que nous allions investir
4 milliards d’euros dans la voiture électrique, mup de gens se sont demandé si j'étais
sérieux. Cette décision aurait pu paraitre irraitébke, d’autant que, pour développer la
voiture électrique, vous étes obligé de renoncefaatres investissements, de renoncer a
développer tel autre véhicule, ou de renoncer eeesur le marché chinois. Beaucoup de
gens considérent que votre décision est irratidamelisque vous abandonnez quelque chose
gue vVous pouvez saisir pour vous engager dansaojet pjui parait assez vaporeux.

Oui, nous prenons des décisions irrationnelles ppas nous mais pour d’autres qui
se demandent ce qui se passe. lls n’en compretaeationalité que plus tard, lorsque la
réalité est la. Nous avons lancé ce projet en 2Mais ce n'est que dix ans plus tard, en
2017, que les gens ont commencé a réaliser quatlaer électrique était incontournable.

Je le répéte, nous prenons des décisions qui pepeeaitre irrationnelles a un
moment donné mais qui, je I'espére, trouvent tdete signification quelques années plus
tard.

Monsieur le président, j'ai essayé de répondre ghuxnque j'ai pu a vos questions.
(Applaudissements.)

M. le président Roland Lescure.Vous n'avez abusé de rien, et je me joins a mes
collégues pour applaudir vos explications a la foisplétes, synthétiques et claires. Je pense
gue vous n'avez oublié personne. Comme la plupaninds collégues, je vous félicite pour
VoS résultats et je vous souhaite vraiment une dannée 2018, y compris sur ce plan.
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Informations relatives a la commission

La commission a annoncé la création d’'une missiorfadmation sur les chaines de
blocs (blockchains), commune avec les commissiesdals et des finances.

*

Une mission d’'information sur le foncier agricoleét@ créée. Cette mission est ainsi
composeée : M. Yves Daniel, M. Jean-Baptiste Moréémge Anne-Laurence Petel, M. Benoit
Potterie, M. Philippe Huppé, M. Gregory Besson MoreM. Jean-Bernard Sempastous,
Mme Huguette Tiegna, M. Jacques Cattin, M. JérdmeyNM. Nicolas Turquois, M. André
Villiers, M. Dominique Potier, M. Francois Ruffirt B1. Jean-Paul Dufregne.
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Membres présents ou excuses

Commission des affaires économiques

Réunion du mercredi 17 janvier 2018 a 9 h 30

Présents. -M. Damien Adam, Mme Delphine Batho, Mme Marie-NeéBattistel,
M. Thierry Benoit, Mme Barbara Bessot Ballot, Mmenn® Blanc, M. Philippe Bolo,
M. Alain Bruneel, M. Jacques Cattin, M. Sébastiaz€&hove, M. Anthony Cellier, M. Paul
Christophe, M. Dino Cinieri, Mme Michele Crouzet,. Mves Daniel, M. Rémi Delatte,
M. Michel Delpon, M. Nicolas Démoulin, Mme MargueriDeprez-Audebert, M. Fabien
Di Filippo, M. Julien Dive, Mme Christelle Dubos,.\daniel Fasquelle, Mme Valéria Faure-
Muntian, Mme Pascale Fontenel-Personne, Mme Cheiskiennion, M. Antoine Herth,
M. Philippe Huppé, M. Sébastien Jumel, M. GuillauKasbarian, M. Jean-Luc Lagleize,
Mme Célia de Lavergne, Mme Marie Lebec, M. Sébastieclerc, Mme Annaig Le Meur,
M. Roland Lescure, M. Richard Lioger, M. Didier Mar M. Max Mathiasin, Mme Graziella
Melchior, Mme Emmanuelle Ménard, M. Jérdme Nury, xralérie Oppelt, M. Eric Pauget,
Mme Anne-Laurence Petel, M. Richard Ramos, M. imdeolland, M. Francois Ruffin,
M. Hervé Saulignac, M. Jean-Bernard SempastousDéis Sommer, M. Eric Straumann,
M. Jean-Charles Taugourdeau, Mme Bénédicte Taukilme Huguette Tiegna, M. André
Villiers

Excusés. Mme Sophie Beaudouin-Hubiere, M. Grégory Bessonddor M. Jean-
Claude Bouchet, Mme Véronique Hammerer, Mme Monigueon, M. Benoit Potterie

Assistaient également a la réunidmme Nicole Le Peih, M. Dominique Potier

Pour les membres de la commission des finances,lez@iompte rendu publié par
cette commission.



