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Mettre en œuvre des exigences en matière de 
contenu local pour la fabrication de véhicules à 
moteur et de pièces automobiles en Europe 

Objectif   
 

Contexte (3)  
L'industrie européenne des composants automobiles est confrontée à une tempête parfaite 
Causes (4-13) 
Le volume de production automobile en Europe reste inférieur de 25 % au niveau d'avant 
la pandémie  
Les importations chinoises de voitures neuves et de pièces automobiles sont la principale 
cause de déstabilisation du tissu industriel 

Besoin urgent d'un « filet de protection » contre la concurrence 
chinoise (14-18) 

Du modèle de « règle d'origine préférentielle » (RdO) au label « Made in 
EU » pour les voitures et les pièces automobiles 
•  Pourquoi 80 % de contenu local pour les voitures ? 
•  Pourquoi 70 % de contenu local « en moyenne » pour les pièces 

détachées ?  

Les batteries et autres sous-domaines 
critiques nécessitent une approche 

différente : des objectifs de 
contenu local (19-20) 

 

Feuille de route pour le label « Made in EU » pour les voitures et les pièces 
détachées (2025-2030) 
Mise en œuvre et intégration dans les politiques européennes et nationales  (21) 

Auteur :  
Tommaso Pardi, directeur du Gerpisa - CNRS 
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L'industrie européenne des composants automobiles fait face à une 
tempête parfaite 

Source : Eurostat, production vendue, exportations et importations 
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Fabrication de 
véhicules automobiles 

Fabrication de pièces 
électriques et 
électroniques pour 
véhicules automobiles 
Fabrication d'autres 
pièces pour véhicules 
automobiles 

Fabrication de 
produits en 
caoutchouc (pneus) 

Indice de production de l'industrie automobile (UE 27) 

 
 

Les équipementiers ont été beaucoup plus durement touchés que les 
constructeurs automobiles par la crise qui a débuté en 2024 à risque de perte 
irréversible de souveraineté européenne et de désindustrialisation massive 

•  baisse des volumes de production automobile (-25 %) à contraction des 
marchés 

•  ce qui rend plus difficile le passage aux véhicules électriques à batterie (BEV) 
à moins de pièces et suppression progressive des composants des 
moteurs à combustion interne  

•  sous la pression de l'augmentation rapide des importations en provenance de 
Chine à perte de parts de marché et érosion des marges 

76 000 licenciements ont été annoncés depuis 2024 
Entre 30 % et 50 % de la production est menacée au cours des cinq 
prochaines années 

Source : CLEPA – Eurofund ; Gerpisa (2025) 
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IPCH Prix des 
voitures neuves 

Volumes de production automobile par type d'énergie             Inflation mensuelle des prix des voitures neuves 

Source : Eurostat, ds-056120 (EU 27) 
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Électrique 

Hybride 
rechargeable 
Hybride 

Diesel ICE 

ICE Essence 

Source : Eurostat, IPCH – données mensuelles 

Le volume de production automobile en Europe reste inférieur de 25 % au 
niveau d'avant la pandémie  

La forte augmentation de la production de véhicules électriques n'a 
pas compensé la baisse plus marquée de la production de véhicules à 
moteur à combustion interne 

Les prix des voitures neuves ont 
augmenté trois fois plus vite en 
2022 et 2023

La principale cause de la baisse des volumes de production a été l'inflation des prix, 
alimentée à la fois par la hausse des prix de l'énergie et par l'augmentation des marges 
sur les voitures neuves ou le « pricing power »  

Les bénéfices d'exploitation des 
constructeurs européens ont été 
plus élevés pendant cette période 
malgré la baisse des volumes de 
production : 
•  145 milliards d'euros 

(2021-2024) 
•  80 milliards d'euros (2015-2019) 
Source : EY
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Importations de la 
Chine vers l'UE 

Importations dans l'UE 
en provenance de pays 
autres que la Chine 

Exportations de l'UE 
vers des pays autres que 
la Chine 

Exportations de l'UE 
vers la Chine 

Importations et exportations de voitures automobiles de l'UE 
(base 100 – 2021) 

Les importations chinoises de voitures neuves et de pièces détachées 
automobiles sont le principal « perturbateur » 

Les importations de voitures neuves en provenance de Chine ont augmenté de 382 % 
depuis 2021. Les exportations de voitures neuves de l'UE vers la Chine ont diminué de 
moitié au cours de la même période 
Les importations et exportations vers/depuis l'UE vers/depuis les autres pays que la Chine 
sont restées stables à pas d'écart de compétitivité avec d’autres pays que la Chine  

La valeur moyenne des importations chinoises de voitures neuves a baissé de 27 % en 2025 
(8 887 € la tonne contre 16 102 € pour les marques basées dans l'UE), compensant les droits 
de douane imposés en 2024 par l'UE à La part de marché des marques chinoises a 
doublé au premier semestre 2025 pour atteindre 5 % en moyenne (7% en septembre 
2025 - UE 27). 

Source : Eurostat, commerce de l'UE depuis 1988 par HS2-4-6 et CN8

Valeur moyenne de 1 000 kg de voitures automobiles 
importées dans l'UE 
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Balance 
commerciale des 
voitures 
automobiles avec la 
Chine 
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Balance 
commerciale des 
voitures 
automobiles avec 
les pays hors UE, 
hors Chine 

La balance commerciale avec la Chine dans le secteur automobile se 
détériore à une vitesse record  

Balance commerciale de l'UE pour les voitures – avec la Chine         –  avec les autres pays hors UE (en euros)   

La balance commerciale avec la Chine pour les voitures neuves est devenue 
négative pour la première fois en 2025 (2,3 milliards d'euros*), alors qu'elle 
affichait un excédent de 15 milliards d'euros en 2022 

La balance commerciale avec les pays hors UE autres que la Chine a augmenté 
en 2025 pour atteindre 95 milliards d'euros*, contre 80 milliards d'euros en 
2022. 

Source : Eurostat, commerce de l'UE depuis 1988 selon HS2-4-6 et CN8 / * Les données pour 2025 ont été extrapolées sur la base des tendances du premier semestre.
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 8708-21 : ceintures de sécurité 

9401-20 : sièges 

8415-20 : climatisation  

8708-95 : airbags 

8708-10 : pare-chocs 

8708-93 : embrayages 

8708-92 : silencieux 

8708-70 : roues de route 

8708-91 : radiateurs 

8708-94 : volants 

8708-50 : essieux moteurs 

8708-80 : suspensions 

8708-29 : pièces pour carrosseries 

8708-40 : boîtes de vitesses 

8708-30 : freins 

4011-10 : nouveaux pneus pneumatiques 

2021-2025 
Production 

UE27	
Importations 

en provenance 
de Chine	

Exportations 
vers la Chine	

Pièces 
automobiles	 -10,4	 +50,6	 -38	

pneus	 -15,0	 +73,6 %	 -57,5	
	

Source : Eurostat, commerce de l'UE depuis 1988 selon HS2-4-6 et CN8 / * Les 
données pour 2025 ont été extrapolées sur la base des tendances du premier semestre. 

Les importations de pièces automobiles en provenance de Chine ont 
augmenté de 67 % depuis 2021  

Le déclin de la production de pièces automobiles en Europe depuis 2021 
est dû à la fois à la forte augmentation des importations chinoises (+67 %) et 
à la forte baisse des exportations vers la Chine (-51 %) 

La forte augmentation des importations en provenance de Chine résulte :  
•  un écart de coûts de 30 à 35 % (l'énergie, la main-d'œuvre et le capital 

sont nettement moins chers en Chine) 
•  d'une stratégie coordonnée entre les secteurs public et privé visant une 

expansion agressive à l'étranger (dumping économique) 
•  d'un transfert rapide de l'approvisionnement des équipementiers basés 

dans l'UE vers la Chine en réponse à la concurrence croissante des 
constructeurs chinois sur les prix 

Importations de pièces automobiles de la Chine vers l'UE (en euros)  

Feuille de route pour le contenu local 2025-2030 
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8708-40 : boîtes de 
vitesses 
8708-10 : pare-chocs 

4011-10 : nouveaux 
pneumatiques 
8708-50 : essieux moteurs 

8708-95 : airbags 

8708-80 : suspensions 

8708-94 : volants 

8708-30 : freins 

8708-93 : embrayages 

Source : Eurostat, commerce de l'UE depuis 1988 selon HS2-4-6 et CN8 / * Les données pour 2025 ont été extrapolées sur la 
base des tendances du premier semestre. 

Un jeu à somme nulle : augmentation des importations = pertes 
d'emplois (1) 

Importations de pièces automobiles de Chine vers l'UE (base 100 - 2021)  

•  Tous les types de pièces automobiles sont concernés par 
l'augmentation des importations 

•  Certaines pièces sont plus concernées que d'autres 
•  La majeure partie des licenciements et des fermetures parmi les 

fabricants de composants automobiles se concentre dans ces 
sous-secteurs 

 

Ces sous-secteurs représentent 59 % des 76 000 
licenciements annoncés dans l'industrie des 
composants automobiles depuis 2024 (extrait de 
Eurofund, European Restructuring Monitor 
(27/10/2025)) 
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4011-10 : pneus neufs 

8482 : roulements à billes ou à 
rouleaux 

7318 : vis, boulons et écrous  

840820 : moteurs diesel 

840734 : moteurs à essence 

8708 : pièces et accessoires 
automobiles  

Milliards 
d'euros 

2014 2019 2024 2025 

Pièces 
automobiles 

7,7 4,6 -1,5 -4,9 

Avec batteries 
lithium-ion 

7,3 2,2 -21 -28 

Source : Eurostat, commerce de l'UE depuis 1988 selon HS2-4-6 et CN8 / * Les données 
pour 2025 ont été extrapolées sur la base des tendances du premier semestre. 

Balance commerciale de l'UE avec la Chine pour certaines pièces 
automobiles (en euros) 

La balance commerciale avec la Chine pour les pièces automobiles se 
détériore plus rapidement que pour les voitures particulières  

La balance commerciale de l'UE avec la Chine pour les pièces 
automobiles se détériore de plus en plus rapidement : 
•  -0,6 milliard d'euros par an entre 2014 et 2019 
•  -2,4 milliards d'euros par an entre 2019 et 2024 
•  -3,4 milliards d'euros entre 2024 et 2025* 
 

Feuille de route pour le contenu local 2025-2030 

2019           2024            2025* 
M

ill
ia

rd
s 



10 21/11/25 

-€ 6 

-€ 4 

-€ 2 

€ 0 

€ 2 

€ 4 

€ 6 

€ 8 

€ 10 

2014 2019 2024 2025 

B
ill

io
ns

 

Balance commerciale 
des pièces 
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Balance commerciale 
des pièces automobiles 
avec les pays tiers à 
l'UE autres que la 

Source : Eurostat, commerce de l'UE depuis 1988 selon HS2-4-6 et CN8 - données 2025 extrapolées à partir des tendances du premier semestre  
* Comprend les codes 8708, 7312, 8482, 401110, 840734, 840820

Balance commerciale de l'UE pièces automobiles 
 – avec la Chine (en euros)                                                                                –  avec les autres pays hors UE (en euros)   

Les fabricants européens de pièces automobiles restent compétitifs à 
l'échelle internationale  à le problème vient de Chine  

« La concurrence soutenue par l'État chinois représente une menace pour des industries par ailleurs productives » 
(Discours de Mario Draghi devant le Parlement européen, 17/09/2024) 

Il n’y a pas d’écart 
concurrentiel significatif 

avec les autres pays 
hors UE 
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En France En Europe 

Plus de 80 % 

Entre 65 et 80 % 

Entre 50 et 65 % 

Entre 30 et 50 % 

Entre 15 et 30 % 

Moins de 15 % 

Source : Gerpisa-Clifa 
questionnaire, mars 2025 
108 entreprises 
interrogées en France 
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Fabricants de véhicules 
automobiles 

Fabricants de pièces 
électriques et 
électroniques pour 
véhicules automobiles 

Fabricants d'autres 
pièces pour véhicules 
automobiles 

Un jeu à somme nulle : augmentation des importations = pertes 
d'emplois (2) 

« Quel pourcentage de votre production en France et en Europe 
est menacé par les pressions exercées par les équipementiers pour 
délocaliser leur approvisionnement vers des pays à très bas coûts au 
cours des 5 prochaines années ? » 

Pertes d'emplois en France entre 2021 et 2024 et tendances jusqu'en 
2030 (base 100 – 2021) 

Source : ACOSS APE NA88  

Les 108 entreprises interrogées en février 2025 en France ont estimé entre 30 % et 50 % la 
part de leur production actuelle menacée par la délocalisation vers des pays à très bas coûts 
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Groupe Localisation Type 
Investisse
ment (en 
millions) 

Capacité annoncée 

2025 2026 2027 2028 

BYD Turquie (Manisa) Greenfield 1 000   SoP 150 000 250 000 

BYD Hongrie (Szeged) Greenfield 1 370 SOP 75 000 150 000 250 000 
BYD Espagne ? Greenfield       SoP 
Chery Espagne Brownfield (avec Ebro) 400 SOP 25 000 100 000 200 000 

Chery (Lepas) Allemagne ? 
Brownfield (VW Dresde ou 

Osnabrück)     SoP ? 

Chery Royaume-Uni ?       ? 
Geely 

(Polestar) Slovaquie (Kosice) Greenfield (avec Volvo) 1 200   SoP 125 000 250 000  

Xpeng Autriche (Graz) Brownfield (Magna)     
200 000 (avec GAC et 

Mercedes) 

Xpeng Allemagne ? 
Brownfield (VW Dresde ou 

Osnabrück)     SoP ? 

GAC Autriche (Graz) Brownfield (Magna)     
200 000 (avec GAC et 

Mercedes) 

MG (SAIC) Espagne ?       100 000 

MG (SAIC) Deuxième usine       100 000 

Leapmotor 
Espagne 

(Saragosse) Brownfield (Stellantis) 200   SoP 100 000 

Capacité totale annoncée  200 000 762 500 1 100 000 
 €-    

 € 2  

 € 4  

 € 6  

 € 8  

2021 2022 2023 2024 

B
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Greenfield 
non EV 
Greenfiel EV 

Au-delà des importations : les « implantations » chinoises sans règles 
relatives au contenu local constituent également une menace 

•  La capacité annoncée des constructeurs chinois en Europe 
d'ici 2028 sera de 1,1 million de voitures par an (7 usines 
confirmées, 6 en cours de négociation)  

•  Le niveau de contenu local au moment du début de la 
production devrait être inférieur à 30 % (mode « asset 
light »). 

•  Les objectifs annoncés sont de limiter le contenu chinois 
à 50 %, soit dix fois plus que le niveau actuel de contenu 
chinois dans une voiture fabriquée en Europe 

IDE chinois en Europe 

Feuille de route pour le contenu local 2025-2030 
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$0,6 $1  
$9  $6 

•  Les entreprises étrangères ont acheté pour 16 milliards de dollars d'actifs européens 
dans le secteur automobile 

•  Les entreprises automobiles européennes n'ont investi que 1,6 milliard de dollars à 
l'étranger. 

•  40 milliards de dollars supplémentaires d'actifs automobiles européens sont 
actuellement à vendre. La plupart sont des fournisseurs. 

Au-delà des importations : les acquisitions étrangères de fournisseurs 
automobiles européens sont en augmentation 

En résumé : 
-  Augmentation rapide et croissante des importations de 

pièces automobiles en provenance de Chine 
-  Doublement annuel des IDE chinois dans la 

production automobile en Europe 
-  Augmentation rapide des acquisitions de fournisseurs 

européens par des entreprises américaines et chinoises 

à Perte critique de souveraineté européenne dans la 
chaîne d'approvisionnement automobile 

Feuille de route pour le contenu local 2025-2030 

Source: 2025 AlixPartners Global Automotive Outlook 
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Les constructeurs sont confrontés à :  
- une augmentation rapide des importations 
en provenance de Chine  
- une baisse des exportations vers la Chine 
- une concurrence chinoise directe bientôt au 
sein de l'UE 

Les parts de marché, les 
volumes de production et les 
marges bénéficiaires baissent 

Les barrières commerciales 
exceptionnelles sont 

insuffisantes : 
nécessité d'une préférence 

européenne basée sur le CL 
pour les voitures fabriquées 

en Europe 

Entre 30 et 50 % de la 
production et de l'emploi dans 

le secteur des composants 
automobiles de l'UE sont 

menacés d'ici 2030  

Besoin urgent d'un filet de protection contre la concurrence chinoise 

Pas de barrières 
commerciales : 

besoin urgent d'une politique 
de contenu local comme 

« filet de protection »  

Investissements directs étrangers en forte 
croissance provenant des constructeurs 
chinois : 
-  aucune exigence en matière de contenu 

local 
-  localisation low-cost 

Les conditions de 
concurrence inégales sont 
exportées vers l'UE : 
-  augmentation des 

délocalisations  
-  plus de restructurations 

Nécessité d'un contrôle des 
IDE basé sur le CL 

Nécessité d'un CL pour 
garantir des règles du jeu 
équitables dans le Marché 

Unique 

Les fournisseurs sont 
confrontés à une 
augmentation rapide des 
importations en provenance 
de Chine et  des menaces 
permanentes de délocalisation 

 
Crise actuelle : 

-25 % en volume 
La Chine comme principal  

destabilisateur 
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Le filet de protection : du modèle de « règle d'origine 
préférentielle » (RdO) ... 

Règle 
d'origine 

 Japon 
Canada  

Mexique  Corée 

Royaume-Uni 

20 autres 
pays 

Brésil 

(Matériaux non originaires (NOM) / Prix 
départ usine (EXW) du produit)  
≤ NOM maximum autorisé 

En moyenne 
50 à 45 % de MNO pour 

les voitures 
50 à 55 % de NOM pour 

les pièces 

Les constructeurs 
certifient 

Les fournisseurs de premier 
rang certifient 

Fr
on

tiè
re

 

Une voiture sur quatre fabriquée 
en Europe doit déjà respecter des 
exigences en matière de contenu 
local (règle d'origine préférentielle) 
pour être exportée dans le cadre 
d'accords de libre-échange avec plus 
de 25 pays 

Le niveau de contenu local exigé 
est défini par la quantité maximale 
de matériaux non originaires 
(max MNO) achetés pour 
fabriquer des voitures et des pièces 
automobiles 

Ce niveau est certifié par les 
constructeurs et les fournisseurs de 
premier rang par le biais de 
déclarations d'origine standard 
jointes aux factures et vérifiées par 
les douanes des pays importateurs 

Le max MNO varie 
selon les ALE  

Feuille de route pour le contenu local 2025-2030 
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Le filet de protection : … vers le label « Made in EU » pour les voitures et 
les pièces automobiles 

Label 
Made in 

EU 

(Prix départ usine total des 
composants « Made in EU » / prix 

départ usine total de tous les 
composants) 

≥ LC minimum requis 

80 % de contenu local 
pour les voitures  

70 % de LC pour les 
pièces 

Les constructeurs  
certifient 

Les fournisseurs de  
premier rang certifient  

Le label « Made in EU » 
s'applique à toutes les voitures et 
pièces automobiles fabriquées 
dans l'UE et vendues dans 
l'UE 

Pour obtenir le label « Made in EU », 
les constructeurs doivent 
respecter une exigence de 80 % de 
contenu local et les fournisseurs 
de premier rang une exigence 
moyenne de 70 % de contenu 
local (voir diapositive suivante)  

Ce niveau est certifié par les 
constructeurs et les fournisseurs de 
premier rang via des déclarations 
d'origine UE et contrôlé par les 
douanes du lieu de fabrication de la 
voiture ou de la pièce ou par de 
nouvelles agences spécialisées 

La procédure est la 
même que pour le 

RdOà aucune 
charge administrative 

significative n'y est 
associée 

La proposition est basée sur une 
mésure de contenu local détaillée 

dans la diapositive suivante. 

Feuille de route pour le contenu local 2025-2030 
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Valeur ajoutée brute de 
l'UE-27 
Dans la production 
automobile 
(commerce direct 2022) = 
88 % 

Importations hors UE 27 
sur total des importations 
de l'UE 27 = 21 % 
Total des échanges 
commerciaux de pièces 
détachées de l'UE en 
2024 : €270 milliards 

Voitures fabriquées 
dans l'UE 

Exigence de 80 % de 
contenu local :  

un filet de sécurité 
pour éviter les 
délocalisations  

Source : la valeur ajoutée 
brute de l'UE dans la 
production automobile est 
calculée à partir de la base de 
données « Trade In Value » de 
l'OCDE, mise à jour de Hruby 
et Saroch (2025) 

Source : Eurostat, commerce de l'UE depuis 1988 selon HS2-4-6 et CN8 (année 2024) / *Part moyenne du domaine dans la valeur totale des composants 

Le filet de sécurité : pourquoi 80 % de CL pour les voitures ?  

Total des importations extra-UE de pièces automobiles en 2024 

Valeur ajoutée brute totale de l'industrie automobile de l'UE en 2022 

Le contenu local de l'UE en 
2022 est estimé à 88 % 
Les importations extra-UE 
représentaient 21 % des 
importations totales de l'UE 
en 2024 
Une exigence de 80 % de 
contenu local constitue un 
filet de sécurité : aucune 
contrainte pour les 
constructers, aucun impact 
inflationniste pour les 
consommateurs 
Les batteries sont exclues 
(à) 

Niveau actuel de contenu 
local de l'UE : 88% 
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21 

Ce ratio est basé uniquement 
sur les importations. Il ne tient 
pas compte de ce qui est produit 
dans l'UE27 et consommé dans 
le même pays de production 

Étude Roland Berger (2025) basée sur une 
enquête auprès des fournisseurs de premier rang 
à 83-85 % provenant de l'UE (ICE – BEV) 

E&B = Extérieur et carrosserie ; E&E = Électrique et électronique ; PWT = Groupe motopropulseur  
Les parts de domaine de la valeur totale sont basées sur Roland Berger (2025) et C-Ways (2025) 
La batterie est exclue

hors EU 27        
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Pièces fabriquées dans l'UE 
70 % d'exigence moyenne en 

matière de contenu local :  
un filet de sécurité  

77 % niveau actuel de contenu local  

Source : Eurostat, commerce de l'UE depuis 1988 selon HS2-4-6 et CN8 (année 2024)

Le filet de sécurité : pourquoi 70 % de CL en moyenne pour                  
les pièces automobiles ? 

Le contenu local de l'UE pour les pièces 
automobiles est estimé à 77 % en 2022 
Ce niveau varie en fonction des pièces 
fabriquées et des matières premières 
utilisées 
Afin d'éviter toute contrainte par rapport 
à l'approvisionnement actuel, nous 
proposons d'ajuster le « filet de sécurité 
» moyen de 70 % aux différentes 
industries de composants automobiles 
en fonction de leurs ratios 
d'approvisionnement actuels dans l'UE  

Source : la valeur ajoutée brute 
de l'UE dans la production 
automobile est calculée à partir 
de la base de données « Trade 
In Value » de l'OCDE, mise à 
jour à partir de Hruby et Saroch 
(2025) 

Les importations extra-UE 
sont plus élevées pour les 
intrants achetés par les 
fournisseurs de premier rang 

Feuille de route pour la politique de contenu local 2025-2030 

Étude Roland Berger (2025) basée sur une 
enquête auprès des fournisseurs de premier 
rang à 70-76 % de part de valeur de l'UE 

Exigences moyennes de l'UE en matière de règles d'origine non préférentielles 

Ce ratio est basé uniquement 
sur les importations. Il ne tient 
pas compte de ce qui est produit 
dans l'UE27 et consommé dans 
le même pays de production 
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Le filet de protection : les batteries et autres sous-domaines critiques 
nécessitent une approche différente 

Source : Eurostat, commerce de l'UE depuis 1988 selon HS2-4-6 et CN8 Les données 
pour 2025 ont été extrapolées sur la base des tendances du premier semestre
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Chine 

Hors UE (à 
l'exception de la 
Chine) 
Intra UE 

Commerce de batteries lithium-ion et pièces auto dans l'UE    Importations de batteries lithium-ion dans l'UE     

0% 50% 100% 

pièces automobiles (commerce) 

8507-60 : accumulateurs au 
lithium-ion (commerce) 

Intra UE 27  Hors UE 27 

Plus de 50 % des importations de 
batteries de l'UE proviennent de pays 
tiers, contre moins de 20 % pour les 
pièces automobiles  

La part intra-UE des importations 
de batteries lithium-ion est en 

baisse depuis 2021 
L'industrie automobile de l'UE est fortement dépendante des importations extra-UE de batteries lithium-ion. Afin de 
favoriser la production de batteries dans l'UE et de réduire la dépendance stratégique croissante de l'UE vis-à-vis 
de la Chine, une approche différente de celle du « filet de protection » est nécessaire à objectifs de contenu local  

Objectifs de 
contenu local 

Feuille de route pour le contenu local 2025-2030 
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Les batteries et autres sous-domaines critiques nécessitent une 
approche différente à objectifs en matière de contenu local 

Sources : Fondation Volta, Rapport sur les batteries, 2024 ; JRC 2023

Les objectifs en matière de contenu local doivent prendre en considération (nous développons ici le cas des batteries) :  
 
1) le niveau actuel de dépendance vis-à-vis des importations extra-UE         
 
Batteries lithium-ion / Cellules et modules à ≥ 55 % d'importations 

•  Électrolyte à 100 % 
•  Anode à ≥98 % 
•  Cathode à ≥95 % 
•  Séparateur à 100 % 

•  Lithium (brut/raffiné) à 81 %/100 % 
•  Cobalt (brut) à 81 % 
•  Graphite (brut) à 99 % 
•  Manganèse (brut/raffiné) à 96 %/66 % 

 

Matériaux actifs  
de 95 % à 100 % 
d'importations 

Brutes/raffinées  
de 81 % à 100 % 
 d’importations 

 
 
2) Capacité prévue par l'UE à l'avenir par rapport à la 
capacité réelle  
 Batteries lithium-ion / Cellules et modules à ≥ 55 % d'importations 
•  Capacité prévue de l'UE en matière de lithium-ion : 1 504 GWh (2024 

à 2030) 
•  Capacité réelle de l'UE en matière de lithium-ion : 322 GWh (2024) 

•  37 % d'IDE chinois (CATL, Gotion Inobat) 
•  40 % d'IDE coréens (Samsung, LGES, SK) 
•  14 % d'IDE américains (Tesla) 
•  5 % d'investissements européens (ACC, Northvolt, Leclanché) 

•  Capacité suspendue/en faillite dans l'UE en 2024 : 195 Gwh (inv. UE) 
•  Capacité future de l'UE à haut risque : 244 Gwh 

Des objectifs en matière de contenu local sont fixés  
a) dans le cadre d'une politique industrielle forte de l'UE (à 
l'instar de l'IRA américain) afin de structurer des chaînes 
d'approvisionnement en  batteries basées dans l'UE 
b) de manière réaliste et sous surveillance régulière afin d'éviter les 
goulets d'étranglement et les pressions inflationnistes 
(transparents, progressifs et flexibles) 

Ce n'est que lorsque la chaîne 
d'approvisionnement en batteries de 
l'UE sera mature que les objectifs de 
contenu local seront intégrés dans le 
« filet de protection » pour les pièces 

automobiles européennes 

Cela implique :  
des subventions à la production / des 

subventions OPEX / le paiement de la 
différence / une préférence européenne pour 

les batteries fabriquées dans l'UE    

Feuille de route pour le contenu local 2025-2030 
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Le filet de protection : feuille de route pour le label « Made in EU » pour les 
voitures et les pièces détachées (2025-2030)  

Loi sur l'accélérateur industriel 
(1er trimestre 2026) à 
Reconnaissance du label « Made 
in EU » pour les voitures comme 
critère non lié au prix dans le 
budget de l'UE, les programmes de 
soutien nationaux et les marchés 
publics et privés 

 2025                                                        2026                                                 2027-2030 

Révision du plan européen de passation des 
marchés publics (4e trimestre 2026) à 
Introduction d'une part obligatoire de voitures 
« Made in EU » comme critère non lié au prix  

Initiative « Petites voitures abordables » 
T1-T2 2026 à Part obligatoire de voitures « 
Made in EU » 

Réforme de la directive 
européenne sur l'étiquetage 
des voitures (T1 2026) à 
Affichage du label « Made in 
EU » pour les consommateurs 

2025 Clean Industrial 
Deal 

Période de montée en  
puissance pour atteindre 100 % de part  
obligatoire de véhicules « Made in EU » 

(2026-2030) 

Révision et extension 
du CBAM (T1-T3 2026) 

Greening Corporate Fleets T1 2026 à 
Introduction d'une part obligatoire de voitures 
« Made in EU » 

Réforme du règlement sur le contrôle des IDE et du règlement sur les 
subventions étrangères (T2 2026) à Conformité aux critères « Made in 
EU » avec une phase de montée en puissance de deux ans comme critère de 
sélection (de 60 % à 80 % de contenu local) 

Clean Industrial Deal State aid framework (T1-T2 2026) à 
Restriction des incitations fiscales et autres aides d'État aux 
constructeurs de voitures et de composants « Made in EU » 

Banque pour la 
décarbonisation 
industrielle (T2 2026) 
Soutien aux entreprises 
conformes au « Made in 
EU » 

Plan 
d'action 

industriel 
pour le 
secteur 

automobile 

Feuille de route pour le contenu local 2025-2030 


	gerpisa_LC_10_2025 fr-1-16
	gerpisa_LC_10_2025 fr-17-18
	gerpisa_LC_10_2025 fr-19-21

