BMW-Daimler :sainte alliance
germanique dans la voiture autonome

® Les deux groupes vont développer
ensemble des systemes d'aide

a la conduite et de stationnement.

® Objectif : accélérer les travaux -

et limiter les cofits.
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La nouvelle ne plaira pas a Carlos
Ghosn, quin'estsansdoute plusaca
pres. Alors que le pairon déchu de
Renault-Nissan espérait encore a
Pautemne sassocier avec Daimler
dans l'autopartage et les voitures
autonomes, son parienaire alle-
mand en a décidé tout autrement.
Daimler et BMW ont scellé jeudi
I'¢largissement de leur « sainte
alliance germanique » — la solution
a leurs yeux pour affronter les bou-
leversements technologiques
majeurs qui s'annoncent dans le
secteur automobile.

Sans doute effrayés par les bonds
de géant de Waymo-Google en la
matiére, les deux eonstructeurs ont
dévoilé jeudi « une coopération stra-
tégique et de long ternie » sur la voi-
ture autonome : BMW et Daimler
veulent dans un premier temps
développer en commun des systé-
mes d'aide & la conduite, de con-
duite autonome sur autoroute ainsi
que des systémes de stationnement
automatisé. :

Lobjectif des deux groupes, déja
alliés dans les services de mobilite,
est de travailler ensemble sur
lesvéhicules autonomes de niveaux
3et4, stadesavancés dela technolo-
gie dans lesquels le conducteur
déléguelensemble des fonctions de
conduite (mais est toujours en
mesure reprendre trés rapidement
lamain pour le niveau 3).

Waymo et Uber

Concrétement, BMW et Daimler, la
maison mére de Mercedes, enten-
dent démocratiser cette technolo-
gie avant le milieu de la prochaine
décennie. Et se partager au passage
des cotits de développement trés
¢leves, alors que I'ensemble de

I'industrie, mais aussi de nouveaux
acteurs comme Waymo, mais aussi
Uber ou Apple, se lancent dans la
course. « La voilure autonome est
pour nous I'une des tendances les
plusrévolutionnaires, a laquelle nous
travaillons demanicre intensive dans
I'ensemble du groupe Daimler », a
commenté Ola Killenius, I'homme
appelé a succéder a Dieter Zetsche
chez Mercedes cette année.

Les coopérations
actuelles de BMW et
Daimler ne sont pas
concernées par cette
nouvelle alliance.

Les coopérations actuelles de
BMW et Daimler ne sont pas
concernées par cette nouvelle
alliance, explique le communiqué,
qui précise que les deux groupes
continueront a étudier d'éventuels
partenariats avec d'autres groupes.
BMW travaille déja avec Fiat-
Chrysler sur la voiture autonome,
tandis que Daimler coopére avec
Bosch, basé, tout comme lui, a Stut-
tgart. Sans parler des sous-traitants
spécialisés Aptiv, Nvidia/Intel,
Mobileye... Aligner tout ce petit
monde ne sera pas une mince
affaire.

Services & la mobilité

La semaine derniére, BMW et
Daimler avaient déja célébré i Ber-
lin leur association dans les servi-
ces a la mobilité, appelés a jouer un
role clef avec I'évolution du rapport
a la voiture et l'essor de la voiture
€lectrique et autonome. lls coopé-
rent également dans la cartogra-
phie avec, ex-division de Nokia
rachetée par Daimler, BMW et Audi
(filiale de Volkswagen). De son coté,
le troisieme larron allemand, Volk-
swagen, discute avec 'américain
Ford sur l'opportunité de mettre en
commun leurs efforts dansla mobi-
lité et la conduite autonome. ®m

COMMUMIQUE

Le PDG de Daimler, Dieter Zetsche (a droite) et celui de BMW, Harald Krueger, ont dévoilé jeudi « une coopération stratégique
et de long terme ». Photo de John MacdougalifAFP

Quand les Allemands s’unissent, que font les Frangais ?

‘était en 1974, Giscard a
I'Elysée, la « révolution des
ceillets », le fauteuil en rotin
d’Emmanuelle, les Pays-Bas de
Johan Cruyff, et... 1a fin d'un réve de
« General Motors ala francaise » A
I'époque, le rachat de Citroén par
Peugeot envoie dansle décor 'Asso-
ciation Peugeot-Renault lancée
huit ans plus tot. « Ensemble, nous
aurions eu une taille ¢gale ou un peu
supérieure @ Volleswagen, se lamen-
tait Pierre Dreyfus, le patron de la
Régie, devant ses administrateurs.
Mais, au lieu de cela, « nous passe-
rons noltre temps & nous entre-dé-
truire »*, De fait, la prophétie sem-
ble plutdt sétre réalisée. Et dire que
les constructeurs allemands, déja
plus puissants-que leurs concur-
rents tricolores, parviennent &
sentendre quand il le faut...
Entre 1966 et 1974, le Losange et
le Lion avaient pourtant appris a
collaborer - dans les achats, la
fabrication et ce qu'on appelait
alors les études et la recherche.
Aujourd’hui, & bien y chercher, on
ne trouve quasiment plus de lien
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entre les deux grands de I'automo-
bile hexagonale. Ils tiennent bien
ensemble le Comité francais des
constructeurs automobiles et un
petit laboratoire d’accidentologie.
Mais d'un point de vue technologi-
que, industriel ou financier, il N’y a
plus de rapport direct depuis le
retraitrécentde Renault, dela Fran-
caise de Mécanique.

Front commun outre-Rhin

C'est dommage, car 1'évolution
rapide de I'industrie automobile -
quivaréclamer encore plus de sub-
sides pour financer la voiture élec-
trique, connectée et autonome,
sans oublier les nouveaux services
de mobilité - exige soit une taille
considérable, soit une politique
poussée de grands partenariats.
« En ce moment, tout le monde dis-
cuteavec tout le monde », confiaitily
a quelques semaines un dirigeant

francais du secteur. Volkswagen
négocie ferme avec Ford,et BMW et
Daimler, pourtant concurrents
dirécts, viennent de sallier dans la
mobilité et l'autonome, les domai-
nes les plus importants. Les trois
fleurons germaniques se sont éga-
lement entendus pour mettre la
main sur lancienne division carto-
graphie de Nokia...

Et nos Francais alors ? Méme
renforcé par Opel, PSA cherchetou-
jours des alliés, tandis que Renault
se débat dans son alliance avec Nis-
san.Pourl'heure,les deux états-ma-

« Ensemble, nous
aurions eu une taille
égale ou un peu
supérieure

a Volkswagen. »

PIERRE DREYFUS
PDG de la régie Renault
de 1955 a 1975
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jors ne semblent pas vraiment vou-
loir travailler ensemble. Une
question de culture (Peugeot le
groupe privé dédié aux voitures
bourgeoises et Renault 'ancienne
régie axée sur les voitures populai-
res), une question de concurrence
et aussi souvent de personnes. Ces
derniéres années, 'inimitié notoire
entre les deux Carlos, Ghosn et
Tavares, ne pouvait pasarranger les
choses.

Reste qu'il serait plus que jamais
opportun de changer le fusil
d’épaule. Ne serait-ce que pour
répondre aux défis lancés par les
géants du numérique et par l'indus-
trie chinoise. A cet égard, le fait
que Renault est désormais présidé
par Jean-Dominique Senard, que
plusieurs anciens dirigeants du
Losange soient passés chez PSA et
que I'Etat soit aujourd’hui présent
aucapitalde Peugeotoffre peut-étre
une fenétre d'opportunité pour se
remettre autour de la table.

*« Citroén, Peugeot, Renault
et les autres.... » de Jean-Louis Loubet.

Lo resenu
de transport
d'electncite

Las societds H2V NORMANDY et Réseau de Transporl d’Eleclricité (RTE), en application
de l'article L 121-8 1l du Code de I'environnement, ont décidé de saisir conjointement la
Commission nalionale du débai public pour le projet « H2V NORMANDY » d'usine de
production d'hvdrogéne verl a Sainl-Jean-de-Folleville el son raccordement au réseau de
transport d'dleciricild, dans le département de la Seine-Marilime

Le projet H2V NORMANDY prévoil la construction de deux unités de production, chacune
représeniant environ 1,8 tonne d’hydrogéne praduil et 100MWh d'électricile consommée
par heurg, pour un investissement tolal d'environ 240 millions d'euros L'hvdrogéne serail
produit par eleclrolyse de I'eau a parlir d'énergies renouvelables

Le raccordement au Réseau Public de Transport d'élecincité pour un besoin tolal de
314 MW se ferail par la création d'un poslte électrique sur la parcelle du projel. Ce dermier
serail relié a la ligne exisianie 225 000 Volis Porl-Jéréme — Sandouville par deux haisons
aériennes d'una centaine de mélres chacune.

Lobjectil de ce projet esl de lournir de I'hydrogéne vert aux clients industriels normands
exislanis el a venir. La mise en service esl prévue pour 2022-2023

Les mailres d'ouvrage prévoient de mener conjoiniement la phase de concerlation aprés
décision de la CNDP Des informations sur le projet sont disponibles sur le sile d'H2V NOR-
MANDY www h2vnormandyconsultation.nel.

Les sociélés H2V59 el Réseau de Transport d'Electricité (RTE), en applicalion de l'article
L 121 8 Il du Code de I'environnement, ont décidé de saisir conjoinlement la Commission
nationale du débat public pour le projet « H2V59 » d'usine de produclion d'hydrogéne verl a
Loon-Plage et son raccordement au réseau de transport d'éleclricilé, dans le dépariement
du Nerd

Le projel H2V59 prévoil la construction de deux unilés de production, chacune représen-
tant environ 1.8 tonne d'hydrogene produit et T00MWh d'électricité consommée par heure,
pour un inveshssement lofal d'environ 240 millions d'euros. Lhydrogéne serail produil par
clectrolyse de I'eau a partir d'énergies renouvelables.

Le reseau
de transport
dalectncite

Le raccordement au Réseau Public de Transport d'éleciricité irancais consislerail a créer,
a partir du posle électrique H2V59 de Loon-Plage, une liaison souterraine 225 000 Volts
en courant alternalif, d'environ 4 km, jusqu'au sile éleclriqgue RTE de Grande-Synthe. La
liaison soulerramne serail localisée sur les communes de Dunkergue, Grande-Synthe et
Loon-Plage (59}

Lobjechi de ce projel est d'injecter I'hydrogéne produil par H2V59 dans le réseau de trans-
pori de gaz naturel. La mise en service est prévue pour 2022-2023

Les maitres d'ouvrage prévoient de mener conjointement la phase de concertalion aprés
décision de la CNDP Des informations sur le projet sonl dispohibles sur le site d'H2V59
www h2v59consuitation.nel

Lagréeve fait plonger le résultat de la SNCF

TRANSPORT

Le mouvement social
du printemps a pesé
sur l'activité, malgré
un rebond au second
semestre.
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Apres avoir engrangé des résultats
records en 2017 (1,5 milliard d'euros
de bénéfices et un résultatnet récur-
rent de 850 millions), la SNCF a pré-
senté jeudi des comptes 2018 nette-
ment moins flamboyants.

C'était inévitable : le conflit au
long cours mené par les cheminots
contre la réforme ferroviaire
-37joursdarrétdetravaildemarsa
juin-a sérieusement plombé I'acti-
vité. Les deux piliers du groupe
publicont été pénalisés : lesannula-
tions de circulation ont forcé SNCF
Mobilités, la compagnie chargée de
faire rouler les trains, a vendre
mains de billets, tandis que SNCF
Réseau, le gestionnaire des infras-
tructures, a percu moins de péages
ferroviaires que prévu du fait de la
baisse du trafic.

Autotal,la direction estime quela
gréve a amputé le chiffre daffaires
de 900 millions d'euros. Celui-ci ne
progresse que de 1,3 %, & 33,3 mil-
liards. La marge opérationnelle,elle,
recule de 4,7 milliards en 2017 a
4 milliards l'an dernier, I'impact du
mouvement social étant évalué a
770 millions. Le résultat net récur-
rent dégringole et passe dans le
rouge,a—2l4 millions. Etsilegroupe
présente in fine un bénéfice net de
141 millions d'euros, cest gricea une
cession immobiliére dampleur, qui
arapporté quelque 750 millions.

Guillaume Pepy, le président du
directoire, se console avec le
« rebond » observeé au second
semestre : le chiffre d'affaires y a
progressé de 3,4 % par rapport a la
méme période de 2017, tout comme
la marge opérationnelle, passée de
15,7 % a 16,1 %. En soulignant cette
capacité de « résilience » aprés la
gréve, ledirigeantindiqueimplicite-
ment que I'entreprise quil doit quit-
ter d’ici a la fin de 'année est en
ordre de marche.

Le rebond n'est toutefois pas le
méme selon les activités. Au sein de
SNCF Mobilités, I'activité TGV a
retrouvé du tonus deés le mois de
juillet, et a bouclé I'année avec un
chiffre d'affaires quasi stable (alors

quiilétaita-3,6 %au premier seimes-
tre), et une marge opérationnelle qui
dépasse le milliard d'euros malgré
les circonstances difficiles. Cela con-
firme le réle du TGV comme pou-
mon financier du groupe et plus lar-
gement du systéme ferroviaire, une
responsabilité amenée a samplifier
dans les années a venir.

TER et Intercités a la peine

Les trains régionaux (TER) ont eu
plus de mal & renouer avec la crois-
sance : il a fallu attendre novembre
pour que le nombre de voyageurs
redevienne supérieur & celui du
mémemoisen 2017 Lestrains Inter-
cités, eux, ont vu leur chiffre d'affai-
res dévisser de 24 %, dont 5 % seule-
ment du fait de la gréve. Autre
activité en souffrance, Fret SNCF,
dont le chiffre d'affaires a reculé de
7.3 % du faitde la gréve, et qui a vrai-
semblablement perdu un certain
nombre de clients au passage.
Lensemble du pole logistique, dont
Geodis assure les 9/10 du chiffre
d'affaires, sen tire mieux. Geodis a

luiseulagénéré8,2milliards de chif- -

{re d'affaires I'an dernier, et 337 mil-
lions de marge opérationnelle
(+46 millions par rapporta 2017).

Les comptes de SNCF Réseau,
réceptacle des déséquilibres écono-

miques du systéme ferroviaire res-
tentquanta eux problématiques. La
greve a généré 227 millions de per-
tes dexploitation, et malgré les pre-
miers effets du plan de perfor-
mance, qui permet 130 millions
d’économies, la dette augmente a
nouveau de 3 milliards et frole les
50 milliards. Sansles 35 milliards de
reprises de dette promises par 'Etat
en 2020 et 2022, elle deviendrai
rapidement hors de contréle. m

Les chiffres clefs

MILLIONS D'EUROS

Le codt du mouvement
social (37 jours d'arrét
de travail de mars a juin).

MILLIONS D’EUROS

Le bénéfice net, in fine, du
groupe grace a une cession
immobiliere d'ampleur.



