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VOITURES PARTICULIERES ET VEHICULES UTILITAIRES
PRODUITS ET IMMATRICULES EN EUROPE OCCIDENTALE,
PAR PAYS D’IMMATRICULATION ET PAR MARQUE DE 1970 A 1979

[VOITURE EUROQPE]

par G. Mourad

0 Porntée et Limite de R'étude

Marquée par les mémorables chocs pétroliers, la décennie 70-79,
offre au statisticien, des données économiques qui méritent d'&tre ana-
lysées. Nous avons nous-mémes &tudié ailleurs les flux de pétrole et de
marchandises entre 1'OPEP et 1'OCDE (cf. CAD, Vol VIIIn°® 1, 1983 ; re-
produit dans PRAT 5 ECO) ; étude complétée par celle de H. Gnardellis
(Commerce au sein de 1'OCDE, et comparaisons ; CAD Vol X n°® 2, 1985 ; et
PRAT 5 ECO). Ces travaux qui portent exclusivement sur les &changes in-
ternationaux ne montrent qu'indirectement l'activité &conomique des
pays. A ce dernier théme, des études multidimensionnelles ont é&gale-
ment &té consacrées : mais celles gue nous connaissons ne portent que
sur un seul pays : la France. On citera la thése de P. Teillard sur
1'évolution de la production industrielle francaise de 1963 a 1975 ,
(d'aprés les séries de 1'INSEE (CAD Vol I n® 4, 1976 ; et PRAT 5 ECO);
et les analyses par J.-P. Cabannes de séries relatives au chémage (CAD
Vol V n® 4, 1980 ; CAD Vol VI n° 1, 1981 et PRAT 5 ECO). 1'intérét de
la présente étude est qu'elle donne pour un secteur essentiel, l'auto-
mobile, une image de son é&volution temporelle qui intégre la consomma-
tion et les échanges grdce & un tableau de données qui décrit simulta-
nément de fagon homogéne ces deux activités.

De fagon précise, on analyse un tableau ternaire
Marques x Pays x Temps,

donnant les nombres k(m, p, t) d'immatriculations de voitures de la
marque m dans le pays p, durant l'année t ; (données relevées par
nous & la Chambre Syndicale des Constructeurs Automobiles ; Paris ;
Champs Elysées).

Antérieurement, H. Badran et T. Kantar, avaient analysé la "ré-
partition par marque des voitures enregistrées mensuellement au Nord
Liban en 1974, 1977, 1978". (CAD Vol VIII n° 3, 1983). Les données trai-
tées, d'une grande finesse temporelle rendue nécessaire par la rapide
évolution des événements au Liban, étaient toutefois d'une ampleur 1li-
mitée (400 voitures enregistrées par mois, environ). Notre travail sans
étre 3 la mesure du phénomé&ne mondial de 1l'automobile puisque nous ne
considérons que les voitures 3 la fois produites et enregistrées en
Europe Occidentale, porte sur quelque 8 millions d'enregistrements par
an (cf. § 1.1.1).

L'originalité& du marché de l'automobile en Europe Occidentale ,
est d'étre bien intégré : 3 certaines réserves prés, le commerce est
libre ; les grandes marques sont partout présentes ; et les cofits de

transport du producteur & l'utilisateur comptent peu relativement 3
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300 G. MOURAD

la valeur du produit. On sait que les analyses de tablesux de flux sont
généralement en butte & ce qu'on a appelé (cf. PRAT 5 ECO ; Ind. Syst.
"diagonaux " et références)" 1l'indétermination des termes diagonaux
k(i,i) : exportation de i vers i, ou intraconsommation de i". L'essen-
tiel de l'activité &conomique se déroule au niveau local ; seuls cer-
tains biens et services, s'affranchissent des distances ; et les mouve-
ments ne s'observent que dans la mesure ol les douanes les enregistrent
au passage des frontié&res ; en sorte que plus le marché est libre,
moins il est connu. L'automobile, au contraire, est un produit standar-
disé, dont l'origine est donnée par sa marque, et dont la livraison &
l'usager (on n'ose dire "le consommateur"...) est toujours enregistrée
localement par immatriculation.

Il faut nuancer ces assertions. La marque ne permet pas toujours
de définir une origine précise : nous verrons l'importance sur le mar-
ché européen des marques internationales (Ford, Chrysler...) et des fi-
liales étrangéres de marque européennes (Fiat, Renault). L'automobile
n'est pas un produit parfaitement standardisé : la présente étude con-
sidére séparément les voitures particuliéres (§ 1) et les véhicules u-
tilitaires (§ 2) ; mais il reste 3 distinguer entre voitures de peti-
tes cylindrées et voitures de luxe ; 3 considérer ensemble les voitures
neuves (seules considérées ici) et les voitures en usage (distinguées
par tranche d'age). Enfin le pays n'est pas une division territoriale
assez précise. En France, l'enregistrement annuel des vignettes fisca-
les (délivrées aux voitures selon l'dge et la cylindrée) permet de te-
nir compte des deux derniéres objections : la thése en cours de M. Bi-
lombo propose d'aprés ces données une cartographie des départements
francais fondée sur le profil de leurs parcs automobiles (en &ge et cy-
lindrée) et son évolution au cours de plus de 10 ans.

Mais malgré ses limites nous croyons notre é&tude utile ; car
l'automobile,industrie particuliérement sensible aux variations du coilit
des hydrocarbures, offre un exemple saisissant de la résistance de 1'é-
conomie & la crise de 70-79.

1 Le marché des vodltunes panticulidnes

Nous considérons successivement : la variation temporelle des sé-
ries de base (§ 1.1) ; la correspondance entre marque et pays (§ 1.2);
la classification des profils annuels (§ 1.3).

i.l Varniation temporelle des sérndies d'immatriculation par pays et

par marque : Nous considérons le tableau des données brutes cu-
mulées par pays et années (§ 1.1.1) ; les courbes de variation des
pourcentages afférents & quelques marques et pays (§ 1.1.2) ; l'analy-
se factorielle des marges Pays xT et Marques xT (§§ 1.1.3 et 1.1.4).

1.1.1 Le tableau de marge Pays xT : Apré&s la deuxiéme guerre rondiale
l'automobile est devenue, en Europe Occidentale, un produit de grande
consommation. Au seuil de la deuxiéme décennie 70-79, méme si le point
de saturation présumé n'est pas encore atteint, le parc automobile a
connu une vive croissance. De 1960 & 1970 l'effectif est passé de 5,4
4 11,9 Millions en France ; de 2 34 11,3 M en Italie ; de 4,5 3 15,1 M
en Allemagne Fédérale (abrégé DL = DeutschlLand) ; de 19,6 & 57,1 dans
l'ensemble de 1'Europe Occidentale. En rapportant ce dernier chiffre
aux immatriculations annuelles gui dépassent 7 M, on obtient une durée
de vie moyenne de quelque 7-8 ans. On congoit qu'en période de crise
le nombre de km parcourus diminue (cf. E1l Moussaoui : étude cartogra-
phique de la consommation des produits pétroliers, et notamment de car-
burant pour automobiles, en France) ; ainsi gue le nombre des immatri-
culations de voitures neuves ; sans que pour autant l'effectif du parc
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[vorT. EWR 1§444 - Voikures immatwicalées dans \e pays param ; om 404 volt.

soit restreint. En fait, la crise en attirant des acheteurs aisés vers
les voitures de petites cylindrée , a stimulé la production de celles-
ci.

Les immatriculations annuelles sont de l'ordre de 2 M en Allema-
gne Fédérale ; 1 M (ou plus) en FRance , ITalie et U.K. (Royaume-Uni).
Le total ¢€¢wvolue de moins de 7,5 & plus de 8,5 M. En pleine
croissance de 1970 & 1972, il stationne en 73, marque un creux en 74
et 75, et retrouve ensuite le niveau de 72, 73, avec une croissance
trois fois plus faible que celle de 70 & 72. Cette tendance est généra-
le ; méme si la SuéDe et 1'ESPagne y font nettement exception ; mais
1'amplitude varie grandement de pays & pays, et plus encore, (cf. infra)
de margue & marque. La croissance (en immatriculation) de 1970 & 1979
approche 50% pour le pays FRance et la marque ReNault ; elle est de 5%
pour 1'ITalie ; et la marque FiaT décroit de 20%. L'objet de 1l'analyse
factorielle est d'étudier la diversité de ces variations ; et plus en-
core celle de diffusion des marques dans les différents pays (8§ 1.2
et 1.3).

1.1.2 Vandiation tempornellfe des pourcentages afférents & quelques man-

ques el pays : Des 13 pays (cf. supra § 1.1.1) retenus, nous ne
considérons ici que 5 pays et 7 marques.

On voit que les courbes des pourcentages afférents aux pays ne
concordent qu'imparfaitement avec les valeurs brutes données au §1.1.1:
cela s'explique par le fait que les courbes du présent § sont les quo-
tients des lignes du tableau du § 1.1.1 par la ligne de marge I ; la-
quelle varie fortement au cours du temps. Tandis que la courbe des va-
leurs absolues de la FRance a un creux marqué en (74, 75), le pourcen-
tage est presque constamment croissant ; avec seulement une faible di-

minution de 74 & 75. Cependant selon P. Teillard (loe. cit. 8§ 3) : "En
septembre 73,... l1'é&volution structurelle qui se poursuivait réguli&-
rement est tout & fait arrétée, et remplacée par une évolution... de
direction perpendiculaire & la ligne des 10 années précédentes... La
rupture était amorcée avant lla guerre d'] Octobre 73. Parmi les bran-
ches précédemment en expansion... [est] touchée d&s le début 1'indus-

trie automobile... ". Le fait gue cette crise se voit 4 peine sur la
courbe des % , atteste que le reste de 1'Europe en a, en moyenne
souffert presque autant que la France ; ol la reprise consécutive a
été pour l'automobile trés vive. Le cas original de 1'ESPagne est trés
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marqué sur les %, avec une bosse en milieu de période. Le creux de DL
est net ; 1'ITalie ne reprend qu'en 1979, etc. .

Quant aux marques la constance de PeuGeot, s'oppose aux dents de
scie que connaissent toutes les autres.

1.1.1 Analyse du tableau de marge Pays x Temps On analyse le tableau
publié& au § 1.1.1. On remarque d'abord que les valeurs propres sont
trés faibles : ce qui montre que les profils des pays sont peu disper-
sés autour de la tendance moyenne générale. Quant aux années sur l'axe
1, le début de la période {70-74} , (F1<0), s'oppose a la fin {75-79},
Fl >0). Au début de la période sont associés les pays UK et ITalie pour
lesquels les courbes de % montrent une tendance a la baisse. Mais cette
tendance est irréguliére, comme l'est dans le plan (1,2) le chapelet
des années ; avec 79 assez proche de 70 ; ce qui suggére un cycle.
L'ESpagne et la SuéDe, pays qui n'ont pas &té touchés par la crise en
(74, 75), sont dans le quadrant (Fl >0) ;(F2 >0), associés au milieu de
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la période. L'Allemagne (DL) dont le profil se creuse en milieu de pé-
riode, va, au contraire avec les années extrémes. Le repli du chapelet
des années aprés 78 s'explique par la remontée de 1'ITalie en 79 : IT
avec (F1l(IT) «0), attire 79 et F1(79) «F1(78).

T oSuiDe .eSﬂmyuL
018 Nok‘laja e
-AUtriche
/ 5 $FRame
4K g IRunde
+alie M. 00051
oHLVetia ‘2’19 Noedand 1 emare / T1:51%
Y %*D.land 2’73
o D = 0,002 [vorTuRe EvRopE] §4.4.3
2% immalauwfalions des
witures paviiuilcéves

1.1.4 Analyse du fableau de marnge Marques x Temps : C'est l'occasion de
commenter la liste des 15 marques (ou groupes de marques). Les trois
marques francaises ReNault, CiTRoén, PeuGeot sont bien connues du lec-
teur : il importe de signaler 1'importante production espagnole de RN
et CTR. L'Allemagne est représentée par VolksWagen (groupé avec Audi)
DaiMler, OPeL, BMW. La Grande-Bretagne par LEyland et VauXHall ; 1'I-
talie par FiaT (dont dépena pendant la période étudiée la firme espagno-
le SEAT) et Alpha Roméo (op). Le sigle VLV désigne les marques Suédoi-
ses SAAB + VOLVO ; la firme DAF est Néerlandaise. Enfin les marques in-
ternationales CHRysler et FoRD sont représentées,notamment, la l-é&re
en UK et FR la 2-éme en UK et DL.

+v.w e
BMW "“’°\ — W s o
Na0007 gl | — ¥TRAT
Ta=x 7813 MP °DNU%{Iﬁncn MB LEyand
+Rdhull:
olp'tm DAF
n
(voiTure EuRoPE] § 44.4 %.:0,001 | Wl
imvmaliatations  des T2 A2Z ¢
voltures partiadieves
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Quant 3 la variation temporelle, on a comme au § 1.1.3 des va-
leurs propres trés faibles, indice de la faible dispersion des profils.
La somme (Tl + T2) des taux d'inertie afférents aux deux premiers axes
est ici de 90% (contre 73% seulement au § 1.1.3, pour les pays) :ce qui
atteste que le nuage des profils temporels des marques est bien repré-
senté dans un plan. Le chapelet des années serait assez régulier, sans
le rebroussement de l'année 77 vers le début de la période : ce rebrous-
sement s'explique par le fait que les deux importantes marques FiaT et
LEyland, marques que leur tendance décroissante place sur l'axe 1 avec
le début de la période, ont présenté en 1977, un pic particuliérement
net pour FiaT. La marque BMW (qui ne compte que 2,2% des immatricula-
tions) se signale trés & 1l'écart du cdté de la fin de période : elle a
en effet doublé ses ventes de 70 a 79.

En volume, la plus forte augmentation relevée sur le marché euro-
péen de 1970 & 1976 (de part et d'autre du choc de 73), revient aux
marques francaises (+ 38%) : celles-ci détiennent 30% du marché 3 par-
tir de 76 contre 26% en 70. Il faut toutefois noter que : 1°, plus de
la moitié de l'accroissement a &té réalisé& sur le marché francgais ; or
en 1970, les immatriculations de marques frangaises en France étaient
3 peu pré&s au niveau de 69, ce qui accentue la variation 70-76 ; 2°,
prés de 20% de cette augmentation résulte de la mise en oeuvre de nou-
velles séries de production en Espagne.

1.2 Connespondance entre marques et pays

1.2.1 Le tabfeau analysé : Le tableau principal,est le tableau de mar-
ge Marques XPays ; avec k(m,p) = nombre de voitures de la marque m im-
matriculées dans le pays p pendant la décennie 70-79. A ce tableau, on
adjoint en lignes et colonnes supplémentaires les é&tages du tableau
ternaire Marques x Pays xT, afférents aux différentes années : ainsi on
a,selon un schéma classique, respectivement en lignes et en colonnes
supplémentaires les ensembles MxT et P xT des profils annuels des
marques et des pays.

Nous ne publions pas le tableau brut ; mais considérons avant
toute analyse un tableau qui interpré&te en terme de pénétration é&tran-
gére les profils de 9 pays.

Tmvmabeiclaion Frameadse Alemande  [talienne Brilannigee

FRance % xxnx M 5% Ford imelu)|4 4% ¢ 43%
Dobichlamd. [ 4334 +- Tehrakn  |3,5%+ 0,6%

Thalie A8% . (ot R4 3% +- 61% *xxi g5y,

UK. 3% + VR W57 - 3%% #xxx(%'é‘,‘zﬁ)
NoRVese 13% % 35,/&1("‘*“‘“ 5i3% - {56%
Damumark 187 *CTE) 30704 (2589 42t + 45,6% %

IRlande 13% + (0 % % (B2 45739 4 st e (B2
SuDe 10% + 9%% m(i&{z 6% - 5%

BelGigue 2% **(“‘““) R % ¢ (PR 40% + 55% o

[vorr. Eu!l.] §l 24 ume dmww.'fuw um pays les % doy voitures
Aunhenlitves” de duvuu oNgme qur y donk  imemabriculées
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Dans la mesure du possible, les marques internationales CHRysler
et FoRD ont été rapportées aux pays de production le plus vraisembla-
ble, selon le lieu d'immatriculation.

En FRance, 81% des voitures particuliéres immatriculées sont de
production francaise ; la seule pénétration étrangére notable est celle
de 1l'Allemagne (11,5%). La colonne "Frangaise", indique au contraire
une pénétration assez générale des voitures produites en FRance : no-
tamment en BLX (37%), puis ITAlie, NoRVé&ge, DAn. (18%) et méme DL (13,3%).
La pénétration francaise de Grande-Bretagne, sans étre importante (7,8%)

dépasse toutefois (de 70 & 79) celles des autres pays sur ce marché.

Le marché allemand est peu ouvert ; tandis que les voitures de
production allemande pénétrent presque partout : NRV, DAn, Sué&De, BLG..
(= 30%). Le marché italien est le plus ouvert (avec environ 1/3 de voi-
tures importé€es). Sur notre tableau apparait une pénétration notable
des voitures italiennes en IRlande, DAnemark, BLG... ; on sait d'autre
part 1'importance de FiaT en ESPagne, o0 la marque produit. Enfin le
marché britannique est protégé ; les voitures britanniques outre qu'el-
les prédominent en IRlande se placent bien au DAnemark (16%) ; mais el-
les ne comptent guére ailleurs. En IRlande méme, la majorité des voitu-
res que nous avons compté@es par britannique sont de marque internatio-
nale (FoRD = 29% ; CHRysler = 12% ; cf. infra § 1.3.1).

1.2.2 Le plan (1,2} : Le nuage s'inscrit & peu pré&s dans un triangle.
Proche de l'axe 1, dans le quadrant (F1>0 ; F2 <0) on trouve la FRan-
ce, 1'ITalie et 1'ESPagne, associées aux marques FRancaises et & FiaT.
Dans le guadrant (Fl <0 ; F2 <0), s'isolent UK, LEyland et VauXHall.
L'Allemagne (DL) avec ses marques DaiMler, OPel, VW, BMW occupe un
troisiéme sommet dans le quadrant (Fl <0 ; F2 >0). Sont aussi dans ce
quadrant plusieurs pays ol est trés forte la pénétration des marques
allemandes : SUé&De, AUtriche, HeLVétia, NoRVége ; NeDerland et surtout
BLX sont proches de l'origine, attirés par la FRance (c'est-a-dire par
les marques frangaises). Le DAnemark est & peu prés situé sur l'axe 1
négatif, intermédiaire entre marques de DL et marques de UK. L'IRlande
est dans le méme quadrant gue UK.

9pL~.. VaiMle, \
e S OPel . MorTuRE EUROPE] §4.2.2.:
W "'--‘P_',w,." + 3L 2:_ 2;75; MW des
._,‘.-*9N0 BMW -/ - voitures pavticulicres
e obL
LSUeDE™-, )
" . AUbniche
VP .. N et
o0 pag 7 Nt
Ty BellyX
A DAnemark
FoRD W‘e'--. It
TRl CHRgslew
o Mande
/{'
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Quant aux marques, on note opméo, seule dans le quadrant (F1 >0;
F2 >0) : cette prestigieuse marque italienne n'est en effet pas renfer-
mée dans sa patrie. Les marques internationales CHRysler et FoRD , qui
produisent dans plusieurs pays occupent des positions intermédiaires
clairement explicables. Enfin les marques VoLVo et DAf sont dans le
quadrant (F1<0 ; F2 >0) simplement parce que s'y trouvent les pays
respectifs, SuéDe et NDL : mais leur place précise ne s'explique qu'au-
deld de 1l'axe 3.

1.2.3 Le plan (1,3} : Tandis que le plan (1,2) montre du c&té (Fl <0)
la répartition entre UK et DL, on voit sur le plan (1,3) du c6té (F1>0)
s'écarter 1'ITalie et le FRance, associes 3 leurs marques respectives,
1'ESPagne occupant une position intermédiaire. On notera que sur le plan
(1,3), apméo est seulement légérement é&carté de FiaT, dans la direction
des marques allemandes.

[VorTuRe Evrope] §4.2.3 \A3:0,31 Peusreot
immaaghons s |Toesy PR
voilures paviiadiéres CiTroim,

RENaudt

M=0,425
_ v;NPA"E" oL CHRyler - 53;,{
MV
FoRD TRlande
K
Legtant e gonss
FINT

1Talie

Au cours de la période étudiée, 1'ESPagne, 3 la différence des
pays de la CEE, et des pays européens non constructeurs, a pratiqué une
politique protectionniste stricte ; son but était de constituer une in-
dustrie automobile nationale, et elle y a réussi gréce aux transferts
de technologies étrang&res. On comprend pourquoi entre 1970 et 1979

seules 4 marques comptent en ESPagne : FiaT, ReNault, CHRysler, Ci-
Troén.

1.2.4 Mouvements des profifs annuels de quelques pays : Trois des prin-
cipaux pays constructeurs ont dans le plan (1,2) un mouvement centrip&-
te : ce mouvement est net pour 1'ITalie et UK, oli s'accroit la pénétra-
tion des marques é&trangéres; pour la FRance cet accroissement &tant fai-
ble et irrégulier le mouvement du profil est sinueux et d'amplitude mo-
dérée. L'Allemagne Fédérale (DL) enregistre seule un progrés des mar-
ques nationales sur son marché.

Quant aux pays non producteurs, on remarquera que les profils an-
nuels de DAnemark et NoRVé&ge s'écartent de UK et de sa marque LEyland
dont l'importance sur leurs marchés a décru.
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1.3 Classification ascendante hiérarchdique : Nous considérerons d'a-
bord, une classification de l'ensemble des pays d'aprés les profils

des marques des voitures particulidres qui y circulent (§ 1.3.0). Cette
classification, comme 1l'analyse factorielle (cf. § 1.2.2) associe 1la
FRance & 1'ITalie par l'intermédiaire de 1'ESPagne ol pendant la pério-
de étudiée domine FiaT suivi de ReNault. C'est pourquoi de la CAH des
profils annuels des pays présentée ici (§ 1.3.1) on a &liminé les pro-
fils de 1'ESPagne ; oll le marché automobile est d'autre part beaucoup
moins ouvert gue dans les autres pays européens (cf. supra). Le § se
termine par une CAH des profils annuels des marques.

1.3.0 CLassdification des profils des pays : Au sommet de 1l'arbre, une

dichotomie, attendue apr@s l'analyse IacCtorielle, sépare du reste de
1'Europe les pays latins méditerranéens. La classe 23 se subdivise en
FRance + (ITalie et ESPagne). La marque FiaT explique 1l'agrégation de
IT & ESP ; et une présence des voitures frangaises de 18% du total en
ITalie (et beaucoup plus en ESPagne) justifie la création de la cl. 23
elle-méme.
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Du reste de l'Europe (cl. 24) se détache d'abord UK, dont le
marché intérieur est occupé d'une part, par deux marques nationales
LEyland et VauXHall ; d'autre part, par des marques internaticnales
fabriquant, en particulier, en UK : FoRD (présent &galement en DL) et
CHRysler (présent en FRance...).

Se détache ensuite la Sué&De : oll la marque nationale VoLVo (as-
sociée & SAAB) fournit sur la période é&tudiée, 41% des immatriculations
de voitures particuliéres ; viennent ensuite les voitures allemandes
(notées V. DL sur l'arbre).
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L'Allemagne Fé&dérale (DL) dont les marques ont une forte pénétra-
tion dans de nombreux pays ne se détache qu'ensuite 3 un niveau plus
bas.

Reste la classe 19. D'ou se détache le Bénélux (BLX + NDL), (a-
vec la marque néerlandaise DAf) ; laissant une classe 18 de pays non
constructeurs : AUtriche et Suisse (HeLVé&tia), ol la premiére place re-
vient aux voitures allemandes, suivies des francaises ; et IRlande,
NoRvége, DAnemark, (ol sont notamment présents FoRD, LEyland (IRl et
DAn) et VoLVo (DAn. et NoRV.). Nous n'insisterons pas puisqu’au § 1.3.1,
nous retrouverons ces pays non producteurs et pourrons observer la plus
ou moins grande stabilité temporelle de leurs profils.

1.3.1 CAH des progils annuels des pays : Pour les raisons données en
téte du § 1.3, on a choisi de présenter ici une CAH d'ol 1'ESPagne est
absente.

Au sommet de l'arbre se détache maintenant la classe pure 231,
des 10 profils de 1'ITalie (0-9 IT). Se détachent ensuite successive-
ment la Grande-Bretagne (cf. 229 = 0-9 UK) ; la FRance (cl. 219 = 0-9
FR) ; la SuéDe (cl. 224 = 0-9 SD) ; 1'Allemagne Fédérale (cl. 228 =
0-9 DL). Les caractéristiques de ces pays se lisent sur 1l'arbre étique-
té et ne surprennent aucunement.

Reste la classe 234, qui comprend les profils de tous les pays

non producteurs ; ainsi que ceux d'un pays producteur, le NeDerLand,
dont la marque nationale DAf, n'assure toutefois gu'une part modeste
(inférieure 3 10%) des immatriculations de son propre marché. Dans la

[VOIT. EUR ] §43.4,
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classe 234, on trouve 3 subdivisions identifiées avec un pays non cons-
tructeur : 202 = 0-9 NRV ; 217 = 0-9 DAn ; 218 = 0-9 IRl ; mais les
profils de la Suisse (HLV) et des Pays-Bas (NDL) se partagent et s'amal-
gament & ceux de la BeLgique et de 1'AUtriche.

De fagon précise, on voit d'abord se détacher de la cl. 234, la
période initiale 0-5 NDL = 214, oll la marque DAf réalise ses meilleu-
res performances en % du marché intérieur néerlandais.

Au sein de 233, les deux pays scandinaves non producteurs DA et
NRV, se caractérisent par un niveau de VoLVo qui est le plus é&levé aprés
celui de la Sué&de : 10% au DAnemark ; 16% en NoRv&ge. Avec une assez
grande diversité de marques , inscrites sur l'arbre ; et parmi lesquel-
les nous signalerons LEyland (14% au DA) ; ce qui est avec l'IRlande,
1l'un des deux exemples de pénétration de la firme britannique sur un
marché étranger.

Une fois écartée 1l'IRlande (ou, outre LEyland et des marques in-
ternationales fabriquant en Grande-Bretagne, on remarquera la présence
de FiaT = 15%, et de ReNault = 10%), il reste la classe 230 ; laquelle,
outre les 4 derniéres années de NDL, comprend tous les profils de 3 pays
non producteurs : BLG, HLV, AUtriche. Le partage de la classe 230 s'ex-
plique comme suit. La pré&sence de DAf, définit la classe 210 (0-9 BLG ;
6 NDL) ; le progrés de la part du marché suisse occupée par VW (en particu-
lier aux dépens de VOLVo ; et 1'importance relative de VoLVo en Nederland, expliquent le
partage des profils de la Suisse, et leur agrégation & ceux de 1'AUtriche, ou du NDL
(fin de période) : d'ou les classes 222 (0-5 HLV ; 7-9 NDL) et 212 (0-9
AUtri ; 6-9 HLV).

Méme si, pour les 4 pays offrant les plus vastes marchés aux voi-
tures particuliéres (DL, FR, UK, IT) nous nous sommes contentés de dis-
tinguer sur le graphique de l'arbre les classes pures qui en contiennent
les 10 profils annuels, il vaut la peine de décrire sommairement les
subdivisions de ces classes. En effet, apré&s avoir donné les caractéres
spécifiques stables des pays, la CAH permet de pénétrer avec ordre dans
les détails des variations temporelles.

La classe FRance se scinde en deux périodes ; le marché frangais
de 1970 & 1973 et de 1974 & 1979. La dichotomie s'explique par un ac-
croissement de ReNault et un recul de CiTroén (tandis que la part de
PeuGeot est stable). Le taux moyen afférent aux voitures de fabrication
frangaise est & peu prés stable sur le marché frangais ; la pénétration
étrangére augmentant faiblement.

La subdivision de la classe ITalie en deux : 0-5 ITalie et 6-9
ITalie, se fait par un recul de FiaT. De plus opméo progresse sur le
marché national au cours de la période étudiée.

La dichotomie de UK s'explique par un accroissement de la part de
FORA et de VAuXHall aux dépens de LEyland a partir de 1976.

La classe D.Land se scinde en deux : 0-4 D.Land et 5-9 ©D.Land.
VW est le plus active sur ce marché, le taux de VW a augmenté de 3%.
On note aussi un accroissement de FoRD et de DAimler.

1.3.2 CAH des profils annuels des marques : En descendant l'arbre, on
trouve 7 classes pures formées de tous les profils annuels d'une méme
marque : FiaT et apméo ; réunies dans la classe 292 ; FoRD, CHRysler,
VoLVo, OPeL et DaiMLer. Les marques restantes forment des classes per-—
turbées seulement par quelques exceptions, par exemple la classe 284 se
compose de l'ensemble 0-9 PEugeot avec en plus 0-3 CiTroén, etc. .
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La partition de l'ensemble M xT en six classes en retenant les
cing noeuds les plus hauts dans la hiérarchie, fait apparaitre six
groupes homogénes : les marques italiennes fournissent la classe 292
dominée par ITalie et ESPagne ; le deuxiéme groupe est composé de mar-
ques francaises (293) avec une forte présence en FRance (et de 1'ESPa-
gne) ; les véhicules anglais sont groupés dans la classe 295 avec 0-5
DAf ; les marques allemandes dans la classe 289 et VoLVo (suédoise)
avec 6-9 DAf forment 290.

Les subdivisions de ces 6 classes principales, nous présentent
des détails de 1l'évolution temporelle des profils des marques sur
l'ensemble des 13 pays européens retenus, voici quelques exemples.

FiaT est partagé en 275 (5-8 FiaT et 281 (0-4,9 FiaT). L'évolu-
tion s'est faite par un accroissement de la part de 1'ESPagne dans les
immatriculations de voitures neuves de cette marque ; avec diminution
de la part de 1'ITalie (ol on a vu, ci-dessus, une pénétration accrue
des voitures étrangéres). Toutefois, en 1979, FiaT baisse en ESPagne
et se reléve en ITalie : d'old la présence de 9 FiaT avec le début de
la période dans la cl. 281.

Pour les profils annuels des marques frangaises (cl. 293) on a
considéré 4 subdivisions. PeuGeot, qui est absent de 1'ESPagne s'agré-
ge avec les premiéres années de CiTroén, années ol la part de cette
marque en ESPagne est encore faible : on a 284 = (0-9 PG ; 0-3 CT),

avec FRT**T = 655, La fin de la période de CiTroén avec la dernié&re an-

née de ReNault, constitue une classe de profils signalés par d4'impor-
tantes ventes dans plusieurs pays étrangers (ESP, mais aussi IT et mé-
me DL) : on a 273 = (4-9 CiTr ; 9 RN). Enfin les neuf premié&res années

de ReNault (cl. 278) se subdivisent en 243 = (0-2 RN), avec des expor-—
tations vers 1'Allemagne importantes pour la marque, méme si elles sont
modestes a& 1'échelle du marché allemand (DL~ = 16,5%) ; et en 257 =

(3-8 RN), avec des pertes en Allemagne, compensées par des gains ail-
leurs (ESPagne...).

La marque DAf initialement place 1/3 de ses voitures sur le mar-

ché national néerlandais (cl. 267 = (0-5 paf) ; norL***** = 323) ; puis

malgré une baisse d'ensemble au cours de la décennie é&tudiée (cf. §
1.1.4 ; place de DAf sur l'axe 1, associ&ée aux années initiales), DAf
se place davantage sur les marchés étrangers notamment en Su&De BLG et
DL (cf. cl. 259 = (6-9 DAf)) .

La marque VoLVo, au cours de la décennie &tudiée céde aux voitu-
res allemandes (toutes marques cumulées) la l1-é&re place sur le marché
national suédois ; mais progresse & l'étranger : telle est la différen-
ce entre 277 = (0-6 VLV) et 264 = (7-9 VLV).

? Le marnché des vihicules utdilitairnes

Comme pour les voitures particuliéres, nous considérerons succes-—
sivement : la variation temporelle des séries de base (§ 2.1) ; la cor-
respondance entre marques et pays (§ 2.2) ; la classification des pro-
fils annuels (§ 2.3).

2.1 Varniation temponrnelle des sénies d'immatrniculation parn pays et

par marque : Nous considérons le tableau des données brutes cumu-
lées par pays et années (§ 2.1.1) . Les courbes de variation des pour-
centages afférents & quelques marques et pays (§ 2.1.2) ; l'analyse
factorielle des marges Pays *T et Marques xT (§§ 2.1.3 et 2.1.4).
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2.1.1 Le tableau de marge Pays xT : Les immatriculations annuelles sont
de l'ordre de 250.000 en FRance et Grande-Bretagne (UK) ; 130.000 en

Allemagne Fédérale (DL) ; 90.000 en ITalie ... Par rapport aux voitures
particuliéres (§ 1.1.1), on remarque que DL passe du l-er au 3-&me rang,
étant nettement devancé par FR et UK : nous suggérons que le taux rela-

tivement faible de DL s'explique & la fois par la densité du pays et par
1'excellente qualité de son systéme de chemins de fer.

Pl M 1 B W 15 % 1 B B| S
UK [255 2635 289 224 248 499 909 9228 266| 24514
DA 94 96 3 19 25 34 34 21 24| 238
DL |450 141 129 401 407 434 424 451 460 1197
T 79 82 3 410 2L 90 93 92 409 808
sp | 1% 44 16 1% 47 48 4% 14 A4 445
MRV | 43 8 14 9 9 10 15 &8 44| 10%
ML | 42 39 42 39 35 40 44 A 45] 367
BX | %% % 2 2 U 2% 26 25 29| 223
FR|24¢ 93¢ 252 939 495 276 %% 298 284 2951
4 42 1
12

HLY 7 16 1 3 40 12 444
AV AL, 16 41 G A5 AL AL 44 447
paA 2857 873 916 796 M35 350 860 835 965 F145

[voiT. £uR ] § 244 - Vehicules wkiaires immabiiadés par fags ¥ paran : ow 4030:

Le total sur l'ensemble des pays considérés é&volue de 700k &

950 k . Croissant de 1971 & 73, il est minimum en 75, retrouve en 76-78
le niveau des années initiales ; et atteint en 79 le maximum de la pé-
riode, aprés une brusque augmentation de 78 & 79. Cette tendance est

celle de la plupart des pays ; l'année du minimum pouvant &tre 74 (DL);
75 (FR, IT) ; 76 (UK). Mais certains pays (HLV = Suisse ; NRV, DAn,

Sué&De) ne se trouwvent pas en fin de période le maximum atteint avant 1974;
le DAnemark a en 1976 un surprenant maximum et pour les véhicules uti-
litaires, (comme pour les voitures particuliéres : cf. § 1.1.1) la Sué-
De ne montre aucun minimum en (74, 75, 76). Quant & l'amplitude des va-

riations, FR et IT se signalent par un accroissement de (1/3) entre 71
et 79.

7.1.2 Vandiation temponelle des pourcenitages afférents da quelfques marn-

ques et pays : Des 11 pays et 13 marques (ou consortiums de mar-
ques) retenus, nous ne considérons ici que 6 pays et 8 marques.

Certaines courbes présentent des dents de scie, d'autres sont
presque rectilignes. Le pourcentage afférent & NeDerLand varie peu ;
PeuGeot a une croissance réguliére ; ... On remarque une nette simili-
tude entre les courbes de trois des pays et celles des marques qui y
dominent : i.e. entre FRance et ReNault ; entre UK et LEyland ; entre
ITalie et FiaT. Mais il n'y a rien de tel pour DL dont les marques pé-
nétrent plusieurs autres pays : NeDerLand, BLX, Sué&De, AUtriche (cf.
infra § 2.2).
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2.1.3 Analyse du tabfeau de marge Pays x Temps : On analyse le tableau
publié au § 2.1.1. Comme pour ITanalyse analogue relative aux voitures particu-
ligdres (§ 1.1.3) les valeurs sont trés faibles. Quant aux années,l'axe
1 est 1ié & 1'ordre chronologique ; mais il y a un recul de 74 & 75 ;
et les derniéres années de la période (surtout 79 se rapprochent de
celles du début. Ceci s'explique sur l'ensemble des pays. L'axe 1 est
créé par l'opposition entre les deux premiers pays du marché : FR et
UK ; UK dont la tendance est aécroissante et associée au début de la
période (F1 > 0) ;
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et la FRance dont la tendance est croissante va avec la fin (F1< 0).
Mais 75 est un pic sur la courbe des % de UK ; et c'est un creux pour
la FRance ; d'oll le rebroussement observé sur le chapelet des années
entre 74 et 75. De plus, en fin de période, UK se redresse ; tandis
que la croissance des immatriculations de véhicules utilitaires décroit
en FRance ; (le pourcentage décroissant méme légérement) ; d'ol le re-
tour de 79 vers les années initiales. La Suisse (HLV) et la NoRVége ,
trés bas en fin de période, ont les valeurs maxima de Fl1 (avec 71). Le
DAnemark et la Su&De, remarqués au § 2.1.1 pour atteindre leur maximum
en milieu de période sont dans le plan (1,2) proches de 1'année 76.

72.1.4 Analyse du tableau de mange Marques x Temps : On a retenu 13 mar-
ques : les noms ont, pour la plupart, été déja rencontrés & propos des
voitures particuliéres : mais il s'agit souvent, pour les véhicules

utilitaires de consortiums désignés par un seul nom ainsi FiaT dési-

gne (FiaT + O.M.) ; VoLVo comprend (VoLVo + Scania) ; les initiales
K.H.U. recouvrent (Magirus + Man) ; etc. .
VOITURE EUROPE] § 2.4-4 M A2:0,002
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Quant aux années, on a dans le plan (1,2) un croissant approxi-
matif ; ou 3 ilots : (71, 72) ; (74, 75) ; (76, 77, 78, 79) ; avec 73
intermédiaire entre les deux premiers ilots. La marque LEyland, malgré
sa remontée en (78, 79), a eu une tendance décroissante qui la place
au voisinage du d&but de la période. ReNault, PeuGeot et VoLVo sont au
contraire assocides & la fin. FORD et FiaT (ainsi que CHRysler) dont
la performance a &t& bonne en milieu de période (en pleine crise ; ou
au début de celle-ci, en 74) sont dans le quadrant (F1 >0 ; F2 <0) avec
les années (74, 75). Au contraire les 3 marques allemandes VW, DHV et
KHU, qui ont un creux profond vers 1975, sont & l'intérieur du crois-
sant des années ; KHU est plus proche de la fin, parce que sur 1l'ensem-
ble de la période les immatriculations afférentes 3 cette marque sont
en progrés.

2.7 Conrespondance entre marques et pays

2.2.1 Le tableau analysé : Comme au § 1.2, le tableau principal est un
des tableaux de marge du tableau ternaire Pays x Marques x T : c'est le
tableau Pays * Marques ; et on adjoint & celui-ci, en lignes et colon-
nes supplémentaires, les &tages annuels du tableau ternaire. Nous ne
publions pas de tableau brut ; mais considérons avant toute analyse, un
tableau qui interpré&te en terme de pénétration é&trangére les profils
de 8 pays ; méme le cas des marques internationales (Ford, Chrysler)
trouble cette interprétation.
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En FRance, 86% des véhicules utilitaires immatriculés sont de
production frangaise : il n'y a pas de pénétration étrangére importan-
te. La colonne “frangaise” indique d'autre part une pénétration impor-
tante des véhicules frangais en BLX (30% de véhicules immatriculés dans
ce pays sont francais) ; et une certaine pénétration en NDL. Le Royau-
me-Uni, et & un moindre titre 1'ITalie, ne connaissent pas la pé&nétra-
tion étrangére ; et ne pénétrent pas a l'étranger. L'Allemagne Fédéra-
le (DL) prot&ge son marché intérieur aussi efficacement que UK, et pé-
nétre elle-méme en AUtriche, NOL, BLX et Su&De ; bien que ce pays avec
le consortium VolVo-Scania, assure 40% de ses immatriculations.
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2.2.2 Le plan (1,2) : Des valeurs propres é&levées (Al = 0,68 ; A2 =
0,54), attestent de forts contrastes résultant de la relative autono-
mie des 4 principaux marché&s nationaux ; FR, UK, DL, IT (cf. § 2.2.1).
Dans le plan (1,2), le nuage a une forme triangulaire. Dnas le quadrant
(F1 >0 ; F2<0) sont UK et les marques LEyland, FoRD et CHRysler ; dans
le quadrant (F1<0 ; F2<0), FR avec ReNault, CiTro&n et PeuGeot. Le
reste est dans le demi plan F2 > 0.

2.2.3 Le plan (2.3) : Pour voir FiaT et l'ITalie se détacher nettement
de cet amas de points, il suffit de considérer le demi~plan F2 > 0 du
plan (2,3). Il reste donc dans le quart d'espace (F2>0 ; F3<0) DL et
ses marques propres KHU, DHU, VW, OPel ; ainsi que 1l'AUtriche et 1la
Suisse (HLV) ; la Scandinavie et sa marque VolLVo ; enfin le BeNeLux et
DAf ; mais proches de l'origine du fait de la pénétration francaise en
Belgique et méme en NeDerLand. L'examen des facteurs suivants (qui ne
rendent compte que de 13% de l'inertie ; car T1 + T2 + T3 = 87%) mon-
trerait les marchés propres de DAf et VoLVo : il nous suffira de voir
ceux-ci en toute précision, avec leur évolution & la classification
automatique (§ 2.3.2).
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2.2.4 Mouvement des profils annuels des quatre pays de plus fort poids

Les profils de IT, UK, DL tendent & se rapporcher plus ou moins
franchement de l'origine ; c'est-3-dire qu'ils se déplacent vers les
marques étrangéres dont la pénétration s'accroit donc dans ces pays.
Pour la France 1l'évolution est complexe : VolVo et LEyland accroissent
leur pénétration ; cependant que FiaT et KHU reculent ; mais une é&évo-
lution relative se produit aussi au sein des marques frangaises sur le
marché frangais. En dessinant sur plusieurs plans les courbes, afféren-
tes aux pays, on constate que celles-ci se développent suivant plu-
sieurs dimensions.

Cependant dans le nuage Pays x T, l'amplitude des trajectoires pT
afférentes aux pays est relativement faible. De fagon précise, les rap-
ports sur les premiers axes factoriels de l'inertie intraclasse (ou
somme des inerties de chaque trajectoire pT relativement & son centre
de gravité p) a l'inertie interclasse (i.e., ici, interpays ; ou valeur
propre X ) sont trés faibles ; on a :

Rl = 0,01 ; R2 =0,03 ; R3=20,19
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(on sait que ces rapports sont donnés en 10_3, par l'excés par rapport
3 1000, de la somme CTR des éléments supplémentaires).

2.3 Classification ascendante hiérarchique des profils annuelfs : Nous
considérerons successivement la classification des profils des pays
(sur les marques) et celle des profils des marques (sur les pays).

2.3.1 CAH des prof«ifs annuels des pays : Les profils annuels des pays,
c'est-a-dire des marchés sont calculés sur l'ensemble MU des 13 mar-
ques de véhicules utilitaires. L'arbre de CAH parle par lui-méme. L'en-
semble des informations inscrites sur les branches permet une lecture
concise et quasi exhaustive des statistiques afférentes aux principa-
les marques, avec les taux de pénétration de ces marques sur les mar-
chés européens. Cette classification fournit 9 classes pures, ce qui
confirme la stabilité temporelle déja vue : au sommet (noeud 197),
l'ensemble des profils se scinde en deux classes opposant le FRance &
tous les autres pays. Le marché francais est le premier client de ses
propres véhicules ; les marques citées avec de forts taux de pénétra-
ticn sur les étiquettes sont les marques frangaises, REnault, CiTroén,
FeuGeot et CHRysler (I = 86%). Cette caractéristique de la classe 176,
(marché francais) se répéte dans tous les marchés des principaux pro-
ducteurs : le marché italien avec FiaT, le suédois avec SAV (scania &
VoLVo), les Pays-Bas et DAf, le marché allemand avec les marques alle-
mandes et UK avec LEyland, FoRD et CHRysler.
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Les pays de faible poids,NoRVége, Suisse et DAnemark, dont les
profils annuels sont partagés entre les classes 177, 187 et 162, ont
des marchés ouverts aux marques suédoises et allemandes la Suisse par
exemple dans son évolution temporelle, est partagée entre la classe
187, (1-5 HLV) dominée par VoLVo et la classe 162, (6-9 HLV) dominée
par VW et FoRD, qui l'emportent en fin de période.

Considérons cependant la partition de 1l'ensemble JU xT en 4 clas~
ses, obtenue en retenant les 3 noeuds les plus hauts (197, 196, 195) :
les trois marchés, FRance, UK et ITalie se séparent successivement.
Tous les marchés mineurs forment avec 1'Allemagne la classe 194 carac-

térisée par les marques allemandes, notamment VW et DAimler (DHU), et
VoLVo (SAV).

L'analyse factorielle a montré (cf. § 2.2.4) que les trajectoi-
res temporelles des marchés se développent suivant plusieurs dimen=-
sions : la C.A.H. permet de décrire la tendance propre 3 chacune de
ces trajectoires. Il suffit pour cela de considérer les dichotomies
suivant lesquelles se scindent les classes pures propres a chaque pays
principal et de lire sur le listage VACOR quelles variables (marques
de v. utilitaires) contribuent 3 cette dichotomie.

La classe 188 (1-9 ITalie), qui comprend les 9 profils annuels
de 1'ITalie, se subdivise en deux périodes consécutives : 1971-75 et
1976-79 : la dichotomie se fait par un accroissement de ReNault et
FoRD aux dépens de FiaT.

La classe 182 (1-9 UK), se scinde en (1-2 UK) et (3-9 UK) : la
dichotomie se fait par l'accroissement de FoRD aux dépens de LEyland.

La classe 185 (1-9 DL), se scinde en (1-4 DL) et (5-9 DL) : KHU
accroit sa part ; tandis que celles de DHU et FoRD décroissent.

La classe 176 (1-S$ FRance) se scinde en (1-2 FR) et (3-9 FR)~-Peu-
Geot et CHRYysler progressent aux dépens de CiTroén.

2.3.2 CAH des prnofils annuels des marques de véhicules ufilitaines ®

Considérons la partition de l'ensemble MU x T en six classes en
retenant les cing noeuds les plus hauts (233-229). Ces classes ou bien
sont pures comprenant chacune les profils anpuels d'une méme marque
comme 231 (1-9 FiaT), ou bien forment l'union de classes pures ; par
exemple la classe 205 (1-9 ReN, 1-9 PeuGeot). C'est le pays producteur
qui absorbe ses propres véhicules. La FRance et la classe 218 avec un

pourcentage de 87% ; 1'ITalie domine la classe 219 (IT++++ = 73%) ;

D.Land caractérise la classe 227 etc. .

CiTroén se sépare des deux autres marques frangaises (RN et PG)
du fait de sa meilleure pénétration en NeDerLand (et BLC), relative-
ment & sa propre masse.

La distribution temporelle de FiaT s'explique par un recul en
ITalie et en (FRance) & la fin de la période, paralléle & un léger ac-
croissement en Allemagne. Les marques allemandes sont réunies dans la
classe 227 : 1-9 VW, 1-9 KHU, 1-9 DHU, 1-6 OPeL ; D.Land = 44%, avec
une certaine présence des pays comme l'AUtriche, Su&De et NHoRVege.
FoRD, LEyland et CHRysler forment la classe 228 associée avec UK. VoLVo
avec ses trois profils de OPeL (7-9 OP) forment la classe 222 dominée
par la SuéDe avec une présence de DAnemark, FRance et UK. Cette classe
est scindée en deux parce que i la fin de la période, les véhicules
suédois ont augmenté leurs ventes sur les marchés non scandinaves, no-
tamment sur les marchés frangais et anglais. On a vu au § 2.1.4 le pro-
fil sur T de VoLVo associé aux années de fin de période (76-~79): ce qui
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confirme le progrés de VoLVo sur l'ensemble du marché europé&en. Il
reste la classe 195 (1-9 DAf) : P. Bas = 61%, avec une certaine pré-
sence de la BELgique.

L'association intime entre pays producteurs et marques nationa-
les crée au sommet des arbres des §§ 2.3.1 aus 2.3.2 un parallélisme
parfait. D'abord se sépare la classe frangaise : 176 au & 2.3.1 ; 218
au § 2.3.2 ; puis la classe britannique (182 et 228 respectivement) ;
puis 1'ITalie : 188 et 219. Ensuite du cété& des marques, se sépare
VoLVo : cl. 220, tandis que du cdté des pays (marchés), 1'Allemagne
Fédérale (185) se sépare avant la Suide et les profils scandinaves qui
en sont les plus proches (177). A 1-9 DAf (cf. 195 du § 2.3.2) corres-
pond (1-9 BLX, 1-9 NDL), cl. 190 du § 2.3.1. L'originalité de la CAH
des profils des marques relativerent 3 celle des profils des pays est que la
classe 227 des profils des marques allemandes apparait caractérisée'non seulement
par sa position quasi-inexpugnable sur le marché national, rais aussi par sa pé-
nétration 3 l'extérieur de celui-ci.

3 Conclusions et suggestions

Au cours de la décennie étudiée, l'année 1973 a marqué l'une des
épreuves les plus difficiles qu'ait connues 1'industrie automobile.
Le renchérissement des matidres premiéres, et principalement des hydro-
carbures, le contexte socio&conomique mouvementé ont inévitablement per-—
tarbé 1'é&quilibre d'un marché particulirement sensible aux fluctuations conjectu-
relles (du fait de la possibilit® la1ssé? aux usagers de diftérer le renouvel~
lement ae leur véhicule). Pour les principaux pays la chute des imma-
triculations varie de 12 3 24%.
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Cepencdant, le déplacement qualitatif de la demande vers les voi-
tures de petite cylindrée, faibles consommatrices de carburant, semble
avoir favorisé dans un premier temps la production des marques fran-
caises ou italiennes, tandis qu'en Allemagne les constructeurs ont 4l
réorienter vers le marché notional une production de petits modéles
jusqu'alors exportés a 94%.

Quand s'achéve la décennie, le marché& intérieur allemand a re-
trouvé & peu prés le volume relatif & l'ensemble des pays étudiés ; la
France a quant & elle progressé de ce point de vue. Mais les marques
allemandes n'ont jamais cessé d'étre les plus fortes sur le marché des
pays non producteurs : et méme en Suéde, ol elles ont devancé les mar-
ques nationales.

Sur le marché des véhicules utilitaires, dont la diversité de
type est beaucoup plus grande encore gque celle des voitures particulié&-
res, il y a eu é&galement accroissement relatif du marché intérieur
francais, tandis qu'en Allemagne les immatriculations fléchissaient au
milieu de la décennie.

Quant aux méthodes de l'analyse des données, nous espérions trou-
ver sur un vaste marché peu cloisonné une matrice de flux internatio-
naux dont les termes diagonaux n'écraseraient pas les termes d'échan-
ges. Effectivement, 1l'analyse n'a jamais buté sur des matrices quasi-
diagonales, produisant des facteurs isolant successivement pays aprés
pays : sur tous les graphiques plans sont apparues des intéractions,
d'amplitude plus ou moins grande entre les différents pdles ; et la
CAH a permis de décrire avec finesse les détails d'une évolution ol
joue non seulement la conjoncture &conomique, mais l'innovation ergo-
nomique, facteur décisif du succés des modéles nouveaux ; qui requer-
rait une analyse descriptive des voitures elles-mémes.

Cependant les pays constructeurs vivent tous dans une relative
autarcie. Si dans l'avenir cette situation doit se modifier grandement,
ce gera, croyons-nous, moins par une diffusion internationale plus lar-
ge des marques nationales, que par une internationalisation des fabri-
cations elles-mémes, rendant de plus en plus difficile, l'attribution
d'un véhicule & un lieu de production déterminé.



