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La séance est ouverte a onze heures trente.

La mission d’'information a entendd. Ariel Cabanes, directeur de la prospective
et Mme Clémence Artur, chargée des relations publiges du Conseil national des
professions de I'automobile (CNPA).

Mme Sophie Rohfritsch, présidente.Nous recevons les représentants du Conseil
national des professions de I'automobile (CNPA),n8leur Ariel Cabanes, directeur de la
prospective, et Mme Clémence Artur, en charge tfases publiques.

Le CNPA a vocation a représenter tous les métierSaditomobile autres que les
constructeurs et les équipementiers.

Il s’agit d’activités diverses qui vont de la vegtda réparation et au dépannage, des
carrossiers aux centres de controle technique,@alger le secteur des poids lourds et donc
une grande partie des professionnels que I'on gapetler les « diésélistes ».

Plus de vingt grands métiers sont représentés. I8anumeérer tous, on peut citer
eégalement les détaillants de carburants et defils, les recycleurs, les distributeurs de
pneumatiques ou encore les installateurs de syst&R¢ et méme les concessionnaires de
motocycles et de voiturettes.

Combien d’emplois sont concernés par ces actigitésont autant de réseaux actifs
et répartis sur 'ensemble du territoire ?

Cette audition est I'occasion de vous entendréesudéfis d’adaptation auxquels vos
activités sont confrontées, tant en termes d’emapldie formation professionnelle que
d’'investissements.

Dans le domaine de la vente de véhicules, par ebeeheg relations des agents et des
concessionnaires avec les constructeurs ont-elldaéau cours des derniéres années ? A cet
€gard, peut-on, identifier certaines spécificitédadpart des deux constructeurs francais ?

Quelle appréciation portez-vous sur I'évolution doarché de l'occasion et
notamment sur les perspectives pour les véhicudselddes anciennes générations ?

Les membres de la mission seront également trestiédt a vos interrogations
comme a vos propositions, en matiére réglementairéscale, au-dela du seul rééquilibrage,
au demeurant progressif, des taxations sur I'essehle diesel, qui devrait étre engage.

M. Ariel Cabanes, directeur de la prospective du Caseil national des
professions de lI'automobile.Le CNPA représente les entreprises qui formental'ae la
filiere automobile, 'amont étant occupé par ledustriels, constructeurs et équipementiers,
qui sont regroupés depuis 2009 au sein de la Bratef automobile (PFA). Nous comptons
d’ailleurs proposer que la France adopte une visystémique de I'amont et de I'aval qui fait
défaut aujourd’hui.

L’aval est constitué de 21 métiers trés divers, gant effectivement de la
distribution a la réparation et aux services autteita mobilité — vous n’avez toutefois pas
cité les parcs de stationnement qui peuvent aenir importance dans la réflexion sur la
mobilité urbaine. Ces activités concernent un des gde 100 000 entreprises et, au total, un
peu plus de 400 000 emplois.

Nous avons demandé une étude a la Banque de Fedimcale connaitre, en
s’appuyant sur des chiffres précis, I'évolutionren2009 et 2014 des différents métiers,
classés en quatre grandes familles parmi lesguellesmmerce et la distribution ou l'aprés-
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vente. La filiere aval se caractérise par la plao®wccupent les indépendants — 80 % des
entreprises ne sont pas liées a I'amont. Autrect@natique de cette filiere, elle compte pres
de 50 000 trés petites entreprises — autoentrememmel entreprises a zéro salarié —, ce qui
impose des exigences fortes en termes de formatidigvolution de 'emploi pour s’adapter
aux mutations de la mobilité et aux nouveaux véagu

L’aval représente 400 000 des 600 000 emplois dieseautomobile, soit les deux
tiers des emplois.

Lors des Etats généraux de la filiere aval, orgenisn mars 2015 a Bercy sous
I'égide du ministre, M. Emmanuel Macron, il nougté demandé de rédiger un Livre blanc
de la filiere aval. Depuis le mois d’avril, nousoag mené un travail d’analyse, métier par
métier, pour identifier les caractéristiques ddiliare et pour déterminer les moyens d’en
faire un atout pour la transformation des mobilitds préparer les métiers aux nouvelles
technologies et de développer I'emploi.

L’'une des caractéristiques des métiers que repedenCNPA tient a leur trés
grande capillarité. Le petit garagiste en milietatuqui souvent répare la voiture mais aussi
la tondeuse ou le matériel agricole, est un élémdennobilité et de proximité ; il contribue a
'emploi en permettant a un demandeur d’emploialdéplacer et & un artisan de travailler en
milieu rural. Les mutations de la mobilité préocenpaussi les territoires ruraux.

Je ne suis pas en mesure de vous présenter abjoulel’Livre blanc puisqu’il sera
remis officiellement a la fin du mois de janvierimg peux en dire quelques mots.

Ce Livre blanc rappellera la fiche d’identité deBédents métiers. Il doit proposer
des pistes pour que ceux-Ci se préparent aux rmogatqu’implique le passage d'une
économie d’'usure du véhicule a une économie dadesll abordera la dématérialisation de
la propriété, la gestion de flottes, les systenmmkalmoratifs. Il cherchera a répondre a ces
guestions : comment cette filiére, qui est unérdia part entiére et pas seulement I'aval des
industriels, peut se prendre en charge ? Quelslssratouts qu’elle peut mettre au service
des transitions en cours ?

Ce Livre blanc, intitulé« Un pacte de mobilité xsomportera six axes, dont trois axes
de transformation : comment préparer les métiekséuolutions ? Comment faire face aux
différentes réglementations et a leurs évolutio@fment promouvoir I'emploi et faciliter
l'intégration des jeunes a travers des contratspientissage et des politiques de formation ?

Le CNPA, ce sont aussi des organismes comme I'Aasmc nationale pour la
formation automobile (ANFA), et le Groupement natb pour la formation automobile
(GNFA), qui, du CAP jusquau bac +5, forment audoles métiers de l'automobile.
Comment, a travers ces organismes de formatiomsomapréparer les jeunes a réparer des
véhicules électriqgues ou a hydrogéne ou a géreteddmologies différentes — les véhicules
connectés supposent des garages connectés etvdessseonnectés ? Ces nouveaux métiers
doivent étre mis en place — certains le sont déjais toute la filiere doit reussir a former des
jeunes pour prendre en charge le véhicule, unevimisiu. Sans des garages et des services
connecteés, le véhicule connecté mettra du tempsiaelopper.

Le Livre blanc identifie trois piliers de prospe®tj a I’'horizon 2020, autant de sujets
qui sont déja au coeur de notre actualité : le prentientre eux est I'économie circulaire ;
laval de la filiere, c’est avant tout la gestioh l&entretien du parc roulant. Comment
entretient-on les véhicules et comment fait-on pprolonger la vie des véhicules afin
d’économiser de la matiére premiere lors de la epticn des véhicules ? Comment rendre la
maintenance des véhicules beaucoup plus vertuensmatiere de sécurité mais aussi
d’environnement ? Le Livre blanc doit comporter gespositions pour « une maintenance
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verte » des véhicules existants qui sont souvenébicules assez anciens — I'age moyen du
parc automobile francais est de 8,7 ans. Il faue é&onscient que Il'impact sur
I'environnement ne doit pas étre mesuré uniquemeant les nouveaux véhicules mais aussi
pour le parc roulant.

1,8 million de véhicules neufs avec des technolbgéeentes, respectant les normes
Euro 5 ou Euro 6, faiblement émetteurs de gazei df serre ou de particules, sont mis sur le
marché tandis que l'aval doit prendre en charg@eun plus de 38 millions de véhicules en
service aujourd’hui.

Il ne faut pas non plus oublier la fin de vie débicules, avec le systéme de collecte
et de recyclage ; ces branches — la collecte,desrpatiques usageés, les pieces de réemploi
ou encore les véhicules hors d’'usage (VHU) — sptmiémement importantes. La filiere aval a
un réle a jouer pour assainir les activités deeotd. On sait tres bien que subsistent encore
beaucoup de zones d’'ombre, en dépit de la régletiemt européenne ou francgaise, qui
proscrit la destruction sauvage de veéhicules ounkeschés paralleles de piéces et de
pneumatiques. On connait les circuits qui perme#iar véhicules ou aux piéces de revenir
en France.

Deuxieme pilier prospectif, le numérique. L’apparit du véhicule connecté
implique des mutations dans les garages et lescesrafin d’étre en mesure d’établir un
diagnostic intelligent et de réparer le véhiculeire le remettre dans I'état initial, I'ambition
n’étant pas seulement de faire rouler le véhictleus pourrons aborder la question du
contrdle technique, sujet majeur.

Dernier pilier, les énergies alternatives — le véla@ électrique, le véhicule a
hydrogene — sur lesquelles nous pourrions nousgendartement. Quelles peuvent étre les
ambitions sur ce sujet ? Quels sont les modesdadement que nous envisageons pour
pouvoir déployer ou expérimenter ces innovatiomsdzertaines régions ?

Enfin, nous proposons au ministre, sous I'égidecamité stratégique de filiere, la
création d'une plateforme de la mobilité, aux cotis la PFA, qui prenne en compte
'ensemble des métiers de l'aval dont le role estéenement important dans la gestion du
parc automobile.

Mme Clémence Artur, chargée des affaires publiqued.es 400 000 emplois de la
filiere aval ne sont pas « délocalisables ». Cé& des emplois de service et de proximité.

80 % des emplois ne sont pas dans le giron dedrooteurs, ce qui nN'empéche pas
gue subsistent des relations contractuelles ouocdeimues qui peuvent étre compliquées avec
certains donneurs d’ordre, que ce soit les compagdiassurance ou les pétroliers pour la
distribution de carburants.

Depuis la fin du reglement européen d’exemptiomssie un flou sur le statut du
distributeur automobile, qui n'est pas juridiguemetéfini aujourd’hui. Cela pose des
problemes aux entrepreneurs, a la téte de grosdespeses — la distribution automobile
représente environ 150000 emplois. Ces chefs rdjenge doivent assumer des
investissements tres conséquents afin de resplestarahiers des charges imposés par les
constructeurs pour leshowrooms En outre, ces surfaces sont soumises a la taxéesu
surfaces commerciales. L’environnement économigsie denc assez complexe. Or, on
observe un léger tassement des ventes de véhipalds malgré une année 2015 plutét
satisfaisante. La rentabilité de cette activitédesic quelque peu rognée. L’absence de statut
pour le distributeur recrée une relation de dépecel@conomique importante a I'égard du
constructeur. Ainsi, un patron de concession aubdleoe peut, aujourd’hui, pas choisir seul
la personne qui va reprendre son entreprise ; détiision fait I'objet d’'une négociation avec
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le réseau « constructeur ». Il n'est pas questmmaircir le tableau car, sur le terrain, les
choses se passent bien: les réseaux dialoguent levedistributeurs automobiles. Nous
valorisons ce dialogue au travers de la « cote diam des constructeurs, une étude que nous
réalisons chaque année aupres de nos concessemetdqui donne lieu a un palmares.

Les relations contractuelles, déja compliquées, tontefois été aggravées par
larticle 31 de la loi pour la croissance et l'adi#, c’est-a-dire par un article destiné a
s’appliquer a la grande distribution. Or, une fdes plus, la distribution automobile tombe
sous le coup des différentes réglementations visagtande distribution. Cet article prévoit
une résiliation automatiqgue de I'ensemble des atsitentre un réseau et les différents
magasins. Or, un distributeur automobile est li@ fais types de contrats avec son
constructeur : un contrat de vente de pieces, otratode maintenance, un contrat de vente de
véhicules. Cela fait partie d’'une nécessaire s@gplelans les relations contractuelles avec les
constructeurs que de pouvoir mettre fin a I'un tles contrats sans pour autant mettre fin
aux autres. Les contrats sont en outre assez ceespéerenégocier. Les distributeurs sortent
rarement gagnants de ce type de rapports de fa¥oes avions alerté sur les difficultés que
risquait de faire peser sur nos entreprises cataapent législatif qui partait d’'une bonne
intention mais pour la grande distribution.

M. Ariel Cabanes. Selon I'étude de la Banque de France, entre 20084, le
nombre d’emplois pour I'ensemble de l'aval a dinéinde 4,3 %. Cette décrue s’observe
particulierement dans le domaine du commerce dadbstribution, en conséquence de la
baisse des ventes de véhicules neufs : le nomlmplbis est ainsi passé de 200 000 a
178 000. Dans le méme temps, les services aindequammerce et la réparation, eux, créent
des emplois. Dans le domaine de l'aprés-vente da déparation, le nombre d’emplois est
passé de 142 000 a 146 000. Depuis 2011, on obseri&quilibrage, notamment en faveur
du contréle technique et de la maintenance desspéae filiere assume son réle dans la
gestion du parc roulant en créant des emplois.

Autre point encourageant, 64 % des entrepreneursmams de 50 ans et 32 %,
moins de 40 ans. Si la formation et la qualité gssionnelle sont au rendez-vous et si
I'activité répond a un besoin identifié des consateurs, ces petites entreprises, souvent
baties par un autoentrepreneur, créent des engiloatribuent au maillage territorial.

Mme Delphine Batho, rapporteure.Je vous remercie pour la vision stratégique tres
éclairante que vous nous avez présentée. Nous soingsentéresses par la lecture du Livre
blanc et de I'étude de la Banque de France quiaitawr étre publiés dans des délais
compatibles avec le calendrier de nos travaux.

Quelles sont les perspectives d’évolution en terd@®plois pour la filiere ?

Le renouvellement du parc roulant est au cceur detnawaux tant les différences
entre anciens et nouveaux véhicules sont marquéesadére d’émissions polluantes. Quel
est votre point de vue sur le marché de I'occasida gestion du parc roulant ? Faut-il selon
vous accélérer le renouvellement du parc ?

Vous avez mentionné rapidement le controle teclmidduelle part de l'activité
représente-t-il ? Nous nous interrogeons sur sameno et sa possible évolution en matiere
de respect des normes d’émissions polluantes.

Que pouvez-vous nous dire de la pratique du « dékap ?

L’association UFC-Que choisir, lors de son auditianinsisté sur I'ouverture a la
concurrence du marché des piéces détachées. Quetrespoint de vue ?
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L’'aval de la filiere étant en relation directe avles consommateurs, d’aprés les
informations qui remontent de votre réseau, queliegpact de I'affaire Volkswagen ?

Enfin, pouvez-vous nous en dire plus sur la codendiur des constructeurs que vous
avez mentionnée ?

M. Jean Grellier. Voyez-vous pour l'avenir une égale répartition renties
différentes sources d’énergie — électricité, biogamrogene — ou pensez-vous que l'une
d’elles peut prendre le dessus ? La baisse du ahurpétrole est-elle conjoncturelle ou
structurelle ?

S’agissant des pieces détachées, est-il nécessaimaintenir le monopole des
constructeurs francais ?

Peut-on envisager une démarche industrielle pouwtéonstruction des véhicules
viable économiquement ?

M. Philippe Duron. Comment voyez-vous I'évolution du marché de I'ocmadace
a la progression de I'électrification du parc ? rharché de I'occasion pour les véhicules
électrigues, aujourd’hui embryonnaire, peut-il wmant se développer ?

L’économie d’'usage est-elle vouée a étre captééepagrands constructeurs et leurs
distributeurs ou permettra-t-elle 'émergence d'esiacteurs ?

Depuis la remise en cause de I'exclusivité, comrendistributeurs se positionnent-
ils face aux contraintes que leur imposent lestcocteurs ? Sont-ils favorables au maintien
de I'exclusivité de marque ou a une plus granderié qui leur permettrait de vendre un
bouquet de produits ?

M. Gérard Menuel. Nous avons retenu des auditions précédentes quéhieule a
hydrogéne est une perspective tres lointaine. \deusblez étre plus optimistes. Pouvez-vous
préciser dans quel calendrier vous inscrivez ¢adtspective ?

L’age moyen du parc automobile connait-il des éwhs ? Et comment se situe la
France par rapport aux autres pays européens ?

M. Yves Albarello. Je souhaite également des éléments de comparaisgpéenne
sur le vieillissement du parc.

Il reste beaucoup a faire en matiere de colledtesuffit de constater le nombre de
pneus et de carcasses de voitures qui jonchentautes de campagne. Les constructeurs
meénent-ils une réflexion sur ce sujet pour mettréeume a ces pratiques ?

M. Gérard Menuel. Peut-on d’ailleurs imaginer demain des pneus domlurée de
vie serait identique a celle du véhicule ?

M. Ariel Cabanes.Au risque de vous décevoir, la réponse est non.

Les services ont vocation a se développer. Il nepgas envisager les évolutions par
le seul prisme du veéhicule particulier. Nous paslde 'ensemble des veéhicules, les véhicules
utilitaires légers, les poids lourds et les paressdmi-remorques ou les bus. S'agissant de
'age moyen du parc, les véhicules industriels sonpeu plus jeunes, leur renouvellement est
plus rapide — I'age moyen est entre six et septanour le matériel tracté, 'age varie de dix
a quinze voire dix-huit ans. Les problématiqued slonc différentes.

Nous ne disposons pas de prévisions sur I'évolutien 'emploi. Parallélement a la
diminution du nombre d’emplois, on observe un pimé&ioe de vases communicants : les
modes de commercialisation et de distribution dawmérplus efficients, 'emploi dans ce
secteur risque peut-étre de se contracter encoeriaa ne le laisse présager pour linstant.



— 7 —

En revanche, I'activité de services va prospérestane évidence. Nous avons la conviction
gue les services vont se développer pour pouvoar ¢e parc mais aussi pour mettre en place
le garage « social », concept auquel le CNPA estdttaché.

Une personne propriétaire d'un véhicule, agé de plel dix ans, ne lI'est pas par
plaisir mais par nécessité, notamment pour se eeswdrson lieu de travail. Nous devons étre
inventifs pour lui proposer la réparation ou la igsren état de son veéhicule non pas avec des
pieces d'origine mais avec des pieces de réenploindition que celles-ci suivent un circuit
encadré et soient utilisées dans des filieres psadanelles qui respectent les regles de I'art.
Nous proposons de mettre en place des « garagesusocafin que les vieux véhicules
puissent étre réparés et entretenus en garantlasséturité routiere et, quand c’est possible,

un verdissement. Grace ces améliorations, le vihicontinuera ainsi a étre utilisé de la
maniere la plus vertueuse possible.

Mme Sophie Rohfritsch, présidentePourquoi faudrait-il des garages dédiés ? Ces
garages « sociaux » ne peuvent-ils pas étre irgélgnés le réseau classique ?

M. Ariel Cabanes. lls pourraient trouver leur place dans le circuéssique, bien
entendu.

Dans l'apres-vente, il faut gérer deux types deoudébs : les véhicules récents sous
garantie pour lesquels les réparations sont faitec des pieces d’origine de la méme
marque. Pour ces véhicules, il y a I'obligatiorremettre le véhicule presque a I'état neuf. En
revanche, pour les véhicules au-dela de huit ar@nensi I'Etat propose des mesures
incitatives pour le renouvellement du parc — jedisepas qu'il ne faut pas les prendre —, leur
effet ne se fera pas sentir tout de suite. Noussaegsayé par le passeé les bonus et les malus,
nous savons gu’ils demandent du temps pour prodaues effets car lintroduction de
nouveaux vehicules sur le marché prend du tempsis Nmurrions imaginer d’aider les
acquéreurs d'un véhicule d’'occasion répondant aaxnas Euro 5 au minimum en leur
offrant un contrdle technique gratuit ou encore came grise gratuite etc. Les professionnels
peuvent s’engager sur une telle mesure, tout prgéant insuffisante.

Mais qui peut s’acheter un véhicule d’occasion Eugui colte au bas mot 10 000 a
12 000 euros ? Le propriétaire d’'un véhicule danhbyenne d’age est au-dela de huit ans et
la valeur entre 2 000 a 3 000 euros, n'a pas lggenmsde s’acheter un véhicule Euro 5.

Grace au « garage social » utilisant des piécepidité, approuvées et garanties par
des professionnels, mais issues du démontage daulehhors d’'usage, le véhicule peut
continuer a rendre service.

Mme Clémence Artur. Il est intéressant de différencier ce qui relevesdwice
pour des veéhicules neufs qui vont connaitre de dgmmmutations et ce qui releve de la
maintenance pour I'ensemble du parc dont, je |pekg, 'dge moyen est de 8,7 ans.

L’age moyen de destruction d’'un véhicule dépasgeuadihui dix-neuf ans. Le
marché de I'occasion nous échappe en partie puisgisecinquieme des transactions se font
de particulier a particulier.

Les propriétaires de véhicules anciens, dont ort pegjuger qu’ils connaissent
souvent des difficultés économiques, vont se démuassez rapidement des professionnels
de l'automobile, d’abord des réseaux de distritngteui sont réputés plus chers et, a terme,
du garagiste indépendant en raison de I'essor @miomie collaborative — le voisin va
proposer de faire lui-méme les réparations. Cdided illégale ou grise, qui revét des formes
tres différentes — un professionnel qui fait duadémage le week-end a titre privé comme une
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personne qui S’y connait un peu — grignote de phuplus de parts de marché, tant pour la
réparation que, de facon plus sensible encore,lpaecyclage.

L’ADEME estime qu’un véhicule sur deux n’est pasig dans les centres VHU
— centres de destruction des véhicules hors d’'usgggce qu’ils sont démontés ailleurs, et ce
pour deux raisons.

D’abord, les particuliers ignorent parfois leurdigdtions a I'égard de leur véhicule
qui n'est plus en état de rouler — vous connaisssezaffiches aux feux rouges qui proposent
de reprendre le véhicule en échange de 300 ou 4@3,eune solution plus attractive que de
faire venir un dépanneur et payer 150 euros pouvgiol’emmener en centre VHU. Ensuite,
il reste moins codteux de choisir une autre satugjoe le centre VHU.

Cette offre de services a caractére social pouwdbgules particuliers est aussi une
facon de maintenir de I'emploi. Il sera toujoursiplavantageux pour le consommateur de
faire appel a un garage avec des professionnelstijgeront des vraies pieces de réemploi
qui seront tracables, donneront des garanties ¢enmae sécurité routiere et permettront de
profiter d’'un véhicule au maximum de ses capa@té&rgétiques, toutes choses que le voisin
dont je parlais n’est pas a méme d’offrir.

Pour le renouvellement du parc, des mesures ivafatsont mises en ceuvre.
Toutefois, la prime a la casse a surtout conddéteuire des veéhicules qui avaient a peine une
dizaine d'années et qui auraient pu continuer aderoavec un entretien écologique
satisfaisant. Elle a surtout permis aux classesemugs de s’acheter un véhicule plus
performant. Le gros du parc polluant n’en a paditgroC’est toute la difficulté de ces
mesures de bonus ou de prime a la casse que deetdecbon public : les personnes qui
devraient bénéficier d’aide pour I'acquisition d&hicules moins polluants n’en profitent pas.
C’est pourquoi le livre blanc envisage la posdibiti’aides a I'acquisition pour les véhicules
d’occasion, aides aujourd’hui inexistantes ; less@enes qui possedent des véhicules norme
Euro 4 ou moins ne peuvent pas s’acheter des Jékicworme Euro 5 et ne peuvent pas
entretenir leur veéhicule dans des conditions sasiahtes en matiére de sécurité et
d’environnement.

Mme Marie-Jo Zimmermann. Combien d’années seront nécessaires pour gérer le
stock énorme de véhicules — 38 millions — en gassant les meilleures performances en
matiére de respect de I'environnement ?

M. Ariel Cabanes.Premier élément de réponse, un certain temps... 1l8saudre ce
probléme, la proposition qui nous parait simple €ttra en ceuvre consiste a imposer un
contrble technique annuel systématique au-dela deptieme année. Il s’agit d’'une mesure
concréte, trés claire, qui peut compléter les dig{i® de maintenance avec des pieces de
réemploi effectuée par des professionnels. Cetgiragpermettrait une photographie du parc,
au lieu des études actuelles fondées sur les ogritess, puisque la direction générale de
I'énergie et du climat (DGEC) centralise 'ensembés données lors du contrble technique.
Le contréle technique systématique permettrait @wileur contréle ainsi qu’'une meilleure
gestion de I'évolution du parc roulant ancien, @itpétre une acceélération de sa mise a niveau
ou de son rajeunissement.

Mme Clémence Artur. Le volet pollution du contréle technique a été oceoé par
l'article 65 de la loi relative a la transition @gétique qui est compliqué a mettre en ceuvre.

Initialement, le projet consistait en un entretéemisée écologique. Mais il fait plus
sens dans le cadre du contrdle technique qui cdmpi@ja un volet pollution pour certains
veéhicules et qui est le bon lieu pour poser unmbagc sur les taux d’émission de £€®@our



— 9 —

les véhicules utilitaires Iégers, la visite compédrtiaire pollution a lieu entre deux contrbles
techniques tous les ans a partir de la cinquieméean

La possibilité d'un contréle technique systématiquété discutée lors de I'examen
de la loi sur la transition énergétique et écaméer des raisons de codt, ce qui est
parfaitement audible. Le CNPA avait demandé une@eqdu Gerpisa, le réseau international
de l'automobile, pour évaluer le colt réel du coletrtechnique rapporté au codt d’'un
véhicule sur une année. Le volet pollution est é@wvichent moins cher que le contréle
technique complet. Au vu des prévisions a long ¢eeh de comparaisons européennes, il
apparait qu’un contrdle technique plus régulier,les deux aspects — pollution et sécurité —,
permet d’éviter des réparations trés colteusetaparite et encourage un entretien préventif.
Le CNPA entend paralléelement accompagner les praies de véhicules grace a
l'installation de ces garages sociaux qui leur mgtrant de faire les réparations au fil de
'eau, et pas uniguement des réparations curatingsparfois vont colter trés cher, en
particulier pour des véhicules dont la valeur mgéque n’est plus trés importante.

On peut également imaginer des aides sociales eUur'MA incitative, a I'instar de
celle qui s’applique dans le batiment pour lesdtavd’amélioration de la qualité énergétique.
La TVA, aujourd’hui & 20 %, pourrait étre réduiteup un nettoyage du moteur, I'installation
ou le remplacement d’'un filtre a particules, lacgiéle réemploi, diminuant ainsi les colts de
la réparation. Le contrdle technique reste le pdiehtrée, quelles que soient les mesures
complémentaires.

M. Ariel Cabanes. Nous voyons croitre un marché paralléle des pideagemploi
mais il échappe a tout encadrement. Il suffit éiadiur le sité.eboncoin.fr..

Mme la rapporteure. Des inspections avaient été diligentées pour mdittr aux
décharges illégales. Quel en est le bilan ?

Mme Clémence Artur. La Direction générale de la prévention des ris&5PR)
est trés alertée sur le sujet. Mais, premiereadtifi@, elle inspecte les installations classées
pour la protection de I'environnement (ICPE), el se déplace donc pas chez votre voisin.
Ensuite, nos professionnels signalent régulierenaemt préfectures des activités illégales.
Mais on constate une certaine forme de toléran@qeine & comprendre.

Sur le siteLeboncoin.fr nous avons, de maniére empirique, répertori@memnces
pour une journée, en écartant celles des profassi®nr certains s'inscrivent pourtant comme
professionnels mais renseignent leur adresse pedenlaissant a penser qu’ils n'agissent
pas dans le cadre de leur entreprise. Au termeette compilation, le montant des pieces
détachées proposées s’élevait a 3 millions d’eudogitre de comparaison, la filiere VHU
réalise un chiffre d’affaires annuel de 300 milod‘euros. Quant au particulier qui met en
vente dans la méme journée &tbags— alors que les éléments pyrotechniques n’ontigas
droit d’étre vendus, y compris par les professitéreil ne s’agit pas d’activité de brocante,
c’est évident. Il conviendrait d’'instaurer une illance de ces marchés paralléles.

M. Ariel Cabanes. C’est bien la toute la difficulté. Nous avons despositions
pour mieux encadrer les marchés mais c’est comfliioutes ces activités paralléles
échappent a la TVA.

C’est pourquoi nos propositions portent sur le et technique, les garages
sociaux, une TVA adaptée pour des véhicules d'utaiceédge. De telles mesures seraient
incitatives tant le colt est rédhibitoire pour pegpulations concernées.

On peut inciter les propriétaires de véhicules &géstretenir ces derniers dans des
conditions économiques acceptables pour eux e¢maéfice de la collectivité.



Autre enjeu, l'aprés-entretien, on I'a dit, un \@He sur deux n’est pas démonté. Il
suffit d’observer les trafics aux frontieres quinentent les marchés paralleles. La aussi, la
surveillance doit étre améliorée.

Aujourd’hui, les pneus sont collectés presque a%090 c’est I'une des filieres les
plus vertueuses. La collecte fonctionne parce u'ghppuie sur une véritable industrie de
valorisation. Si la collecte et le recyclage poes €hicules ne sont soutenus que par des
subventions, sans industrie de valorisation, celanarche pas. Bon nombre de recycleurs
s’installent attirés par une incitation locale asdubventions, mais, apres quelques années,
ils disparaissent.

L’ADEME a réalisé une étude a la demande de la D@RR014 qui souligne la
nécessité de créer une industrie de la valorisaligna beaucoup a faire dans le domaine de
la déconstruction et de la récupération des matérizes parcs roulants espagnols ou italiens
sont un peu plus vieux qu’en France — la crise @rogue a aussi laissé des traces —; en
Allemagne, le parc est un peu plus dynamique ; egléterre, le parc est de méme nature.
Mais, en matiére de recyclage et de valorisatian, Dmnemark, en Angleterre ou en
Allemagne, ont été créées de véritables industieds valorisation matiere. Le ticket d’entrée
est entre 200 et 300 millions d’euros mais les $tdeis investissent. La Chine est trés en
avance dans le domaine de la récupération des ipgaelu fin de vie, les industries de la
valorisation y sont extrémement fortes. En Franicégut créer un élan pour inciter a la
création d’'une industrie de la valorisation. Augbtiui, le cours des matieres premieres est un
probleme. Le modéle économique est remis en queedée lors que les piéces neuves valent
moins cher que celles issues du recyclage. Orolelggme n’est pas conjoncturel : le baril de
pétrole restera & moins de 50 euros pendant eqoetques années.

Le « défapage » est aussi lié au colt du filtrarfiqules. Il suffit de déconnecter une
partie électronique et le véhicule marche aussi.bie

Mme la rapporteure. Que peut-on faire pour lutter contre cette pratigu

M. Ariel Cabanes. On peut effectuer une vérification dans le cadrecdatréle
technique, ce qui n’est pas le cas aujourd’hui.

Avec le Livre blanc, nous souhaitons présenter piepositions efficaces dont
limpact est fort mais les colts pour I'Etat et lestreprises aussi faibles que possible. La
mesure relative au controle technique est simplacde.

Dans un autre registre, on peut parler d’éducatiomiere puisque le CNPA
représente aussi les auto-écoles. Une mesure faailettre en ceuvre consisterait a proposer
le permis de conduire a 1 euro pour les jeunesequrent dans la filiere afin d’améliorer son
attractivité. Il existe nombre de sujets de cettdure, disparates mais qui donnent une
cohérence a I'ensemble, en faveur de cette mohititg/elle et un peu plus verte.

Mme la rapporteure. Est-il facile de vérifier la présence d’'un fil@eparticules dans
les points du contréle technique ?

M. Ariel Cabanes.C’est une constatation trés facile a faire.

Mme Clémence Artur. Le délit de « défapage » figure désormais danseilaur la
transition énergétique. Il est dommage de ne pais pkévu les moyens de le constater !

Mme la rapporteure. Je vous livre une annonce que je viens, a l'ins@atrouver
sur le site_eboncoin.fr. « ... Vous avez des messages d’erreur, votre vélseuiget en mode
dégrade, perte de puissance et d’accélération 2eCetodification d’enlever le filtre a
particules offre un gain de puissance et une dittonude consommation mais surtout plus



jamais de dépenses supplémentaires dues a un Hfltrparticules défectueux ; cette
modification est définitive et indétectable ; affentraine aucun code défaut et n'altére en
rien le passage au controle technique ..ll manque le prix mais une autre annonce propose
le « défapage » a 250 euros !

Mme Clémence Artur. Selon lesprofessionnels que nous avons interrogés, les
demandes de « défapage » sont rares. Cette pratiojpgerve plutdt en dehors des garages
comme en témoigne cette annonce.

M. Ariel Cabanes. Aujourd’hui le contrdle technique est visuel, &teption de la

sonde lambda qui mesure les émissions. Tant geentedle reste visuel, 'absence de filtre a
particules, comme le dit I'annonce, est indéteetabll suffit que le contrdle technique soit
équipé des moyens de diagnostic dont disposergdesgistes. En connectant la valise de
diagnostic, vous étes averti d'un dysfonctionnendars la cartographie du moteur. Cela
souléve une autre question récurrente et qui senplus en plus prégnante : le partage des
données entre I'amont et l'aval — les données chicuée et les données d'usage. Si les
données du véhicule sont verrouillées au profisdul constructeur ou de telle filiere, cela
interdit aux autres de réparer, d’entretenir oudfeatuer le contrdle technique.

Nous plaidons donc pour une ouverture des datgpeafessionnels. Dans le Livre
blanc, figure une proposition en faveur d’'une 4ecafitale du véhicule ». Le petit garagiste
du fin fond de la Lozére ou le centre de contréehhique auraient accés aux données, ce
gu’ils ne peuvent pas faire aujourd’hui. Nous avensgre les mains un outil extrémement
puissant qui permet de mieux controler le parc eeedrendre plus vertueux mais il faut
donner les moyens aux professionnels de diagn@stjgequ’au bout.

Mme la rapporteure. Comment peut-on concilier ouverture des données@tet
industriel, argument qui vous sera inévitablememuosé ?

Mme Clémence Artur. La question de l'acces aux données techniques past
récente. Le secret industriel peut étre un argumais si ce secret empéche un garagiste
d’intervenir sur un véhicule pour le réparer, ldioo de filiere avec un grand F perd tout son
sens. Je ne pense que ce soit l'intérét des cotmtns d’entraver la maintenance des
véhicules.

Mme Marie-Jo Zimmermann. Le contrdle technique semble incontournable. La
modification que vous proposez reléve-t-elle du dimm réglementaire ou législatif ?

Mme Clémence Artur. Tout le contenu du contréle technique reléve du aloe
réglementaire.

M. Ariel Cabanes. Notre proposition porte sur les véhicules de sephoit ans.
Cette mesure ne résoudra pas tous les problemesiieest efficace.

Dans le domaine de l'autopartage, des expérimenggont mises en place par des
membres du CNPA, notamment en Bretagne, qui fomoéiot tres bien. Un véhicule peut étre
utilisé par quelgu’un d’autre dans la journée.’ dish pas immobilisé.

Mme Clémence Artur. Quant au risque que cette économie d’'usage sdiéeayar
les réseaux constructeurs et distributeurs, noostatons que ces réseaux sont en retard, ils
n’'ont pas encore pris conscience du potentiel tte éeonomie.

Une expérimentation soutenue par le CNPA dangjiaméBretagne permet d’utiliser
pour l'autopartage le parc de véhicules d’occagjanne sont pas encore vendus par les
distributeurs. L’autopartage est plutét le fait desuveaux acteurs de I'économie



collaborative ou des particuliers. Ce marché saes#ujourd’hui en dehors du champ
professionnel, ce qui nous permet d’avoir des disics enrichissantes avec ces acteurs.

M. Ariel Cabanes. S'agissant des véhicules électriques et a hydrod@fiee n’'est
pas vraiment riche. On ne va pas refaire I'histdidais I'ensemble des membres du CNPA
sont en train de s’engager : pour le véhicule atpet, le partenariat avec I'’Association
nationale pour le développement de la mobilitétébpee (AVERE) peut étre un levier tres
puissant ; 'AVERE vient de signer avec le ministéte I'écologie et du développement
durable dans le cadre des certificats d’écononmaeatgie pour la période 2016-2018 pour le
déploiement de 24 000 bornes de recharge surrioter francais. Or, les professionnels du
CNPA peuvent contribuer au maillage territorialafdibition est de parvenir sur les trois ans
au déploiement des 24 000 bornes. L'idée est simlpke entrepreneurs ont envie d’investir,
la demande existe. Un agent, un concessionnairenogarrossier peut posséder comme
véhicule de prét un véhicule électriqgue de sa maejlen méme temps, parce qu'’il souhaite
promouvoir ce type de mobilité, installer une bodwe recharge visible avec un acces au
grand public.

Quant a I'hydrogéne, il faut avoir la volonté d’acar ; il existe plusieurs expérimentations.
Dans la région de Grenoble, un entrepreneur, ceimesire Renault, posseéde aujourd’hui
500 Kangooa hydrogene qui roulent dans sa région, avec epaints de recharge. Avec 15
kilos d’hydrogene, I'autonomie est de 400 a 500rkiétres.

M. Yves Albarello. Quel est le colt d’installation d'un point de raaie ?

M. Ariel Cabanes. Je précise que nous parlons de flottes ferméemguessent les
professionnels ou les collectivités locales. Cestdt captives vont se déployer, selon le
principe ducluster Nous comptons promouvoir un certain nombre d'eepées afin qu’elles
fassent tache d’huile.

Il existe deux manieres pour obtenir 'hydrogeseit I'hydrogene industriel dont le
codt au kilo est plus faible, qui est livré sousnfe de bonbonnes. Cette solution permet
d’installer des stations plus rapidement et a uft quus faible. L'électrolyse est plus
colteuse, les bornes de recharge autosuffisanpedsesmtent un investissement d’environ
200 000 a 250 000 euros. Dans les deux cas, ilsfangcrire dans une logique de gestion de
flotte bien identifiée. Une collectivité locale, eavI'appui des partenaires sur le terrain —
concessionnaires, garagistes, stations-servicepeweoir mettre en place cette démarche.

Mme la rapporteure. Qu’'en est-il de la réaction des consommateursaffaire
Volkswagen ?

M. Ariel Cabanes. On observe un peu dedieselbashing», c’est évidentDans les
premiers jours qui ont suivi, le contrecoup s’eatitiit par une baisse de la fréquentation des
halls d’exposition.

Le probléeme se pose pour les loueurs et les flottedord au sujet du colt de la
reprise des véhicules concernés. Tous les loudarspurte ou longue durée, remettent leurs
véhicules sur le marché ou les exportent.

Mme la rapporteure. Que représente le marché de la location en Framceermes
d’emplois et en nombre de véhicules ?

M. Ariel Cabanes.Nous vous donnerons ces précisions. Le CNPA né&septe que
les loueurs de courte durée qui emploient 13 O0Sopees.

Le business modeles loueurs de longue durée est exclusivementdiea



Lorsque vous étes propriétaire de votre véhiculetrev approche en matiere
d’entretien est différente de celle d’'un loueur@ue parc de 5000 vehicules a gérer. Les
loueurs exercent une contrainte sur les prix otype d’entretien qui va s'accentuer. Mais
cette mutation est inéluctable : avec la dématsatibn de la propriété, le citoyen va vouloir
étre a la fois piéton, cycliste, automobiliste ensommer de la mobilité de différentes
manieres : il louera une voiture quand il en a besk faut étre attentif & ces nouveaux
business modelPes partenariats se nouent avec tous les réseamtretien, maintenance,
réparation, contréle technique — mais ils sontredgmants. L'exemple des assureurs l'illustre
bien. On revendique la liberté du choix du répamata ou bien souvent l'assureur vous
impose le lieu des réparations. Les choses soritagm de changer. Mais, en matiere de

dépannage, les plateformes d’assureur vous imptaenthoix. Il reste donc des problémes a
régler.

Mme la rapporteure. Je vous remercie pour cette audition passionnabes
sommes impatients de prendre connaissance du blare et de I'étude de la Banque de
France. Nous serons sans doute amenés a nous pRUSHUE VOUS NOUS avez Soumis
plusieurs propositions intéressantes.

La séance est levée a treize heures.
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Membres présents ou excuses

Mission d'information sur I'offre automobile francaise dans une approche industrielle,
énergeétique et fiscale

Réunion du mercredi 16 décembre 2015 a 11 h 30
Présents. -M. Yves Albarello, Mme Delphine Batho, M. Denis B M. Philippe
Duron, M. Jean Grellier, M. Gérard Menuel, Mme SepRohfritsch, Mme Marie-Jo

Zimmermann

Excusés. ‘M. Denis Jacquat, M. Jean-Pierre Maggi, M. RémiRas



