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INTRODUCTION

Les contrats d'objectifs professions/régions représentent un "investissement de forme" original
dans l'esprit de Ia décentralisation : il s'agit, pour une profession et une région donnée, de
fixer des objectifs en matiére de développement de la formation professionnelle et de
I'apprentissage en anticipant les besoins en main-d'ceuvre et en qualifications au sein de
I'espace régional et en définissant les pratiques et Ies moyens de formation 2 mettre en oeuvre
pour y répondre. L'ajustement, le "compromis” doivent s'élaborer 2 partir de connaissances
mises en commun, construites par le biais d'une démarche prospective. Avec pour enjeu, 2
I'évidence crucial, de construire les formes de formation professionnelle les mieux adaptées
au plan régional dans la logique de développement d'une branche professionnelle dont I'espace
est national : la (ré)organisation des filieres, la régulation des flux, la formation des tuteurs
et enseignants, la définition ¢t Yévolution des actions de formation continue...

Pour une méthodologie d'instruction des contrats d'objectifs professions/régions :
analyser la branche dang une démarche prospective

C'est l'inauguration d'une telle démarche prospective qui préoccupe actuellement la branche
de la réparation automobile et plus particulitrement I'organisme mandaté par ses partenaires
sociaux pour définir et appliquer la politique de la formation professionnelle en son sein -
I'Association Nationale de 1a Formation dans I'Automobile {(ANFA). A 'occasion du lancement
de négociations avec plusieurs régions (dont le Centre, la Picardie, les Pays de la Loire, le
Languedoc-Roussillon...), son probléme est donc de parvenir 3 construire un minimun de
savoir-faire en matidre d'approche prospective. Ce qui signifie qu'un repérage des
tendances a l'oeuvre et 4 venir en matiere d'emploi et de qualification est indispensable pour
étre en mesure de formuler des propositions d'actions aupres de ces régions. Un apprentissage
de méthodes et techniques d'observation socio-économique pour suivre, saisir et finalement
anticiper les changements se produisant dans le secteur est également une condition de
pérennisation de la démarche.

Notre contribution 2 cette démarche d'ensemble s'est focalisée sur deux types de travaux de
nature complémentaire :

- une étude prospective sur le secteur de la réparation automobile pour mettre en évidence ses
principales transformations dans les domaines de I'emploi et de 1a formation, dont le présent
rapport rend compte.

- une étude des spécificités régionales entrainant une déclinaison localisée de cette démarche
prospective, qui - jusqu'ici - a fait I'objet de fascicules régionaux spécifiques.
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La construction dindicateurs d'aide au diagnostic doit, A terme, résulter de cette
complémentarité. Pareils indicateurs sont en effet n€cessaires & I'appréhension des différentes
régions et 2 la conduite des négociations avec les conseils régionaux. L'analyse propose ici
un repérage des principaux types d'information & mobiliser lors de ces négociations.

En ce sens, I'émide prospective a donc une vocation de préparation des décisions et des
négociations A venir et s'inscrit dans un projet de construction et de management d'un
ensemble d'outils d'aide & la décision (dont un éventuel observatoire qui appuyerait la
démarche). Un tel souci d’anticipation apparait d'ailleurs pleinement justifié au sein d'un
secteur ol les incertitudes concernant le devenir de I'emploi, des qualifications et des pratiques
et moyens de formation sont de fait trés grandes. Elles sont sans doute 2 la fois sources
d'incertitudes pour les gestionnaires des entreprises et de la branche et sources de libertés
d'action, de réaction et de proaction. Des opportunités sont ainsi saisissables pour autant
qu'elles soient envisagées dans le cadre de schémas prospectifs qui soient partagés par la
Profession, les partenaires sociaux, les partenaires publics (I'Etat et les régions).

La démarche prospective s'impose d'autant plus aujourd’hui qu'est ressenti un besoin
d'élévation des qualifications professionnelles comme 1'a souligné la principale conclusion
apportée par le contrat d'études prévisionnelles de 1988/89 (ANFA/BIPE, 1989). 11 s'agit donc
maintenant de s'interroger sur la signification concrdte, la pertinence de ce besoin, ainsi que
sur les pratiques et les moyens A promouvoir globalement et localement pour le satisfaire.
Pour ce faire, la "prospective” ne doit plus &tre le qualificatif d'une étude ponctuelle, mais
littéralement un réflexe & acquérir et 3 "apprendre”, Mieux, il s'agit d'une mission & exercer
en permanence dans le cadre, en l'occurence, d'un observatoire. Cela suppose de savoir
simultanément se projeter dans l'avenir, apprécier la dynamique de la relation formation-
emploi et procéder, 2 temps, efficacemnent et avec prudence et réalisme, aux ajustermnents ex
ante qui paraissent nécessaires aux décidewrs et aux négociateurs impliqués. Cela revient
également 2 instaurer et 3 développer une fonction de veille et d'identification des
"futuribles"” (les futurs possibles) au sein de la branche.

Or, la "prospective”, surtout dans les domaines de I'emploi et de la formation, n'est guére un
exercice aisé et aboufissant 3 des résultats indiscutables. Elle ne peut raisonnablement se
traduire par l'élaboration de prévisions chiffrées et incontestables concemant les €volutions
de I'emploi et les besoins de main-d'oenvre et de qualifications des entreprises. M&me si pareil
effort de prédiction apparait séduisant, voire rassurant pour les acteurs impliqués dans la
relation formation-emploi, on ne peut méconnnaitre ses grandes difficultés conceptuelles et
méthodologiques. Son risque de non opérationnalité est d'autant plus remarquable que le
secteur étudié est essentiellement composé de petites entreprises - entendons des entreprises
de moins de 20 salariés (au sens de Savoye, 1992), 11 est généralement admis qu'il est
extrémement difficile, pour ne pas dire impossible, d'appréhender quantitativement et avec
précision les besoins de recrutement et de formation de ce type d'entreprise. De méme, ce type
d'approche, de nature prévisionnelle et reposant sur des "modeles” mathématisés, devient
hautement suspect quand le secteur est engag€ dans de profondes mutations de son
environnement et de ses structures et amené a I'€tre encore plus prochainement : la prévision
n'aime pas 2 vrai dire les ruptures et les innovations en cours ou ¢n émergence.

La démarche prospective que nous développons est & la fois plus modeste - car elle n'aboutit
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3 aucun chiffrage précis des besoins et évite en conséquence le biais "adéquationniste” (*) -
et plus ambitieuse - car elle se donne pour finalité d'appréhender des mécanismes a I'oeuvre
au sein du secteur, des tendances "lourdes" de l'emploi et des qualifications, mais aussi les
expériences d'apparence marginale mais porteuses de changements peut-&tre & terme essentiels.

La démarche prospective se différencie de ce fait de la prévision, en respectant quelques
caractéristiques distinctives générales (de Jouvenel, 1993).

- son approche est globale et use d'une kyrielle de variables ; elle n'est donc pas segmentée
et réductrice ;

- ses méthodes sont diverses, adaptées aux questions posées, et combinent le quantitatif au
qualitatif, en ne donnant pas le primat au quantitatif ;

- son postulat de base est d'affirmer que les systtmes d'emploi et de formation et leurs liens
réciproques poursuivent des dynamiques et peuvent connaitre des ruptures dans le cours du
temps ; elle cherche donc 2 s'affranchir d'un raisonnement qui repose essentieliement sur l'idée
d'une continuité absolue ;

- au lieu de se fixer dés le départ quelques hypothéses devant déterminer les besoins en main-
d'oeuvre des entreprises, sa posture consiste plutdt a chercher 2 repérer les facteurs de
transformation actuels et prévisibles de I'activité de la réparation automobile, & comprendre
le sens que leur donnent les acteurs du point de vue de leurs besoins en emplois et en
qualifications et conduites de gestion et, enfin, 3 mettre en avant les inter-relations qui
nouent de fagon plus ou moins cohérente ces facteurs.

Dans une perspective opérationnelle, I'objet de la démarche est in fine de favoriser les débats
internes & Ia branche et avec les acteurs institutionnels impliqués dans les contrats
d'objectifs pour la définition des oricntations et leur ajustement aux situations locales. La
prospective des professions est bien une démarche avant d'étre une représentation fidéle et
exclusive de I'avenir, en ce quelle est destinée en tout premier lieu A servir de support aux
processus décisionnel et négociatoire. Sa finalité est de déboucher, en fonction des incertitudes
et des problémes soulevés par l'analyse, sur des seénarios représentant les “futuribles” et
permettant d'alimenter dynamiquement les réflexions et les discussions collectives. Tels des
récits capables de "stimuder l'intuition, aider @ comprendre et conduire une action efficace"
(Schwartz, 1993).

Un enjeu essentiel propre & la démarche prospective : 1'analyse des évolutions des
activités, des emplois et des formations de la branche

Notre contribution au sein de ce rapport est de jeter les bases générales et initiales de cette
démarche. Les évolutions en cours ou prévisibles de l'activité de la réparation automobile et
leurs incidences en termes d'emplois et de formations y sont analysées a grands traits. Les
investigations ont pour optique essentielle de donner un €tat des lieux et de proposer des

! ce biais mduit un mode de raisonnement cherchant 4 fairc dépendre totalement lo systéme de formation au
systéme d'emploi, en faisant coller strictement les formations aux emplois ; il a été longtemps utilisé pour analyser
et tenter de gérer la relation formation-emplei ; depuis la crise, cette conception "adéquatiommiste” s été sévirement
critiquée du fait du caractére "mtrouvable” de cetle relation (Tanguy, dir., 1986).
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perspectives a explorer. Des scénarios n'y sont pas systématiquement construits ; il revient
sans doute aux acteurs eux-mémes de les €laborer ou d'en fixer la problématique a partir
d'analyses globales donnant I'ensemble des éléments nécessaires a leur écriture et 3 leur mise
en scéne : par exemple, quelles sont les évolutions les plus probables quant aux choix que les
entreprises seront amenées 2 faire concernant la population professionnelle en charge des
opérations de diagnostic 7 Va t-on assister 2 I'émergence d'une catégorie véritablement
technicienne au sein des ateliers 7 Cette émergence sera t-elle tributaire de la taille de
Tentreprise ? Quels niveaux de formation de tels techniciens devront-ils posséder et quelle
filitre de formation devront-ils poursuivre pour étre recruté pour cette fonction ou y accéder
pendant la carridre ?

1) La prospective en questions

La réflexion prospective s'inscrit donc ici dans un cadre plus synthétique et général. Son
objectif est de mobiliser ce que globalement I'on peut connaitre des mécanismes i 1'oeuvre
et des tendances tant quantitatives (évolution des effectifs du secteur et de ses
professions) que qualitatives (évolution des contenus d'emploi). A ce titre, trois séries de
questions peuvent guider la démarche.

a) Que peut-on dire sur les mécanismes globaux de la gestion de I'emploi et de Ia
formation au sein du secteur de la réparation automobile 7 Quelles sont les tendances de
fond, reproductibles ou €mergentes, qui peuvent étre diagnostiquées ?

Il s'agit de relater les grandes caractfristigues structurelles du secteur, les évolutions qui
tendent 3 les modifier et les comportements les plus courants des entreprises, ce pour décrire
et comprendre les modes de gestion de la main-d'ocuvre.

b) Quels sont les principaux facteurs de transformation de I'activité de réparation
automobile 7 Comment les entreprises les interprétent-clles, du point de vue notamment de
leur "problématique-emploi” (Vimont, 1993) 7 Quelies analyses en font-elles concernant leurs
besoins en qualifications ?

Ce second questionnement vise & appréhender les principales mutations a 'oeuvre ou 2 venir
dans le secteur et les enjeux de constitution et de renouvellement des qualifications qui y sont
liés. Pareille démarche, conforme 3 la philosophie des contrats d'objectifs - qui ont pour
originalit¢ de partir des préoccupations des entreprises -, cherche 2 replacer les problémes de
qualification et d'emploi dans tout l'univers environnemental et complexe qui les caractérise.
Peuvent ainsi étre abordées successivement les probidmes du rdle des changements
technologiques de I'automobile et de sa maintenance sur l'évolution des qualifications, de
I'impact de la pression concurrentielle sur Jes métiers a travers le renforcement du poids des
réseaux, de I'adoption de nouvelles formes d'organisation du travail en réponse aux exigences
évolutives de 1a clientdle.

Transversalement, une réflexion prospective peut ainsi étre dégagée autour de questions
portant essentiellement sur les pratiques, les représentations et les présupposés des
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professionnels d'entreprise, sur ce qui fait de plus en plus leur fagon de définir et de voir leurs
besoins en main-d'oeuvre et en qualifications : qu'entendent-ils par besoins d'individus mieux
formés et plus "motivés” ? Quelle place pour les savoirs de base dans les métiers de la
réparation automobile 7 Les spécificités croissantes des besoins en qualifications, en fonction
de 1a taille et surtout de I'appartenance ou non 2 un réseau (%) signifient-elles un élargissement
du champ de compétences A couvrir pour l'appareil de formation ? Comment seront définies
demain les professionnalités, sachant que le comportement devient un élément essentiel de leur
sttucturation ? Quels seront finalement les comportements d'embauche dominants des
entreprises 7 Notamment 2 1'égard des jeunes "aspirant”" 2 se former aux métiers de la
réparation automobile 7 etc.

¢) Comment la Profession doit-clle s'organiser pour répondre A ces enjeux constatés et/on
présupposés incitant au développement des qualifications professionnelles 7 D'un point
de vue opérationnel, comment traduire ces besoins en qualifications en pratiques et moyens
de formation 7

En tenant compte des expériences analysé€es notamment dans les régions (cf. infra), cette
troisiéme base de problématique a pour finalité de s'interroger sur les bases et les conditions
d'un tel développement, par le biais de la formation, initiale et continue. La réflexion peut
alors porter sur trois séries de problémes dont la position est inévitable dans pareille hypothése
de développement :

- l'ajustement des besoins/flux et l'attention & porter aux niveaux de formation et a la
régulation des flux correspondants, dans un contexte d'inflation "diplomante” véhiculée par
les acteurs institutionnels de la formation et dépassant la rythmicité propre & I'évolution réelle
des systtmes d'emploi des entreprises ;

- les enjeux 2 assumer pour donner un sens opératoire aux notions d'"entreprise formatrice”
et d'alternance, tant en formation continue qu'en formation initiale ;

- les partenariats & €laborer au plan local et leurs conditions de réussite, en particulier les
différentes formes de liaison entre les entreprises et les établissements de formation.

Aussi, des questions essentielles dans la perspective de la préparation et de la négociation des
contrats d'objectifs peuvent-¢lles €tre ouvertes et au moins partiellement traitées :

* Quels niveaux de formation pour quels emplois et quelles structures d'entreprises ?
Quelle place doit prendre en particulier le niveau IV 7 Par rapport au niveau V, en
termes 2 1a fois de connexion dans le cadre d'une filidre et d'accés aux professions ?
Par ailleurs, les conditions d'intégration des jeunes dans les entreprises sont-elles
satisfaisantes, au regard notamment des nouveaux emplois de technicien d'atelier 7
Comment en outre développer une formation continue au sein notamment d'une
configuration sectorielle composée de quantit€s de petites entreprises, pour beaucoup
a statut artisanal ? etc. '

* Faut-il se baser sur les seuls besoins de la Profession ? Pour qui et dans quelles

2 Je processus actuel de diversification de la profession de mécenicien en fonction notamment du type de
structure dans laquelle elle est cxercée atteste cotie nécessaire prise en compte de telics spécificités.
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proportions la profession forme t-elle aussi 7 La formation sert-elle aux individus de
fagon extra-sectorielle, par exemple pour permetire une insertion professionnelle, quel
que soit le secteur 7 Peut-on néanmoins faire régresser les éventuelles déperditions
d'investissements en formation initiale 7 A quelles conditions ? etc.

Ce cadre de réflexion est délimitée par au moins deux "bornes" de champ.

A noter d'abord que nous nous polarisons sur les emplois du secteur du commerce et de la
réparation automobile et de préférence sur les métiers de la stricte réparation - ceux de la
mécanique et de la carrosserie. De fait, les métiers du cycle et du motocycle ne sont pas pris
en compte ici. Cependant, la vocation "méthodologique” de ce rapport n'oblige pas & une
exploration systématique de toute la branche représentée par 'ANFA. De plus, il est bien
évident que la démarche prospective peut &tre transférée dans le cas de ces métiers. Enfin, le
questionnement spécifique auquel ils se rapportent nécessiterait des investigations particuligres
supplémentaires. De méme, les métiers de la maintenance des véhicules industriels ne font pas
I'objet de la prospective. Méme si dans leur cas, pour des raisons li€es aux sources utilisées,
les effectifs qui les concernent sont comptatilis€s dans les grandes masses statistiques.

Par ailleurs, dans le cadre de ce travail, ancune investigation lourde n'a €t€ entreprise : ni de
nature macro-€économique pour €tudier le secteur et notamment I'évolution de ses marchés et
technologies (3 partir par exemple d'analyses stratégiques et méso-€conomiques fines), ni
aupres des entreprises pour avoir une vision représentative de leurs pratiques en matigre de
formation et de recrutement (4 partir d'enquétes statistiques sur base de questionnaire). Toutes
les situations de travail possibles - nombreuses dans un secteur trés hétérogéne dans ses
structures et ses logiques de fonctionnement - n'ont pu faire I'objet d'un examen systématique.
Les concessionnaires, les agents de marque, les MRA et les carrosseries traditionnelles ont
été privilégi€s au détriment des réseaux de la réparation rapide ou de la néo-distribution.
D'autre part, aucune description de fonction et de poste n'a ét€ précisément faite, en tout cas
dans les "regles de l'art” - bien qu'a notre avis beaucoup de professions en transformation ou
en émergence mériteraient une telle observation, 3 l'instar, par exemple, de la profession
nouvelle de technicien-€lectricien-€lectronicien, qui a donné lieu d'ailleurs a la création d'un
titre certifi€ de branche sous la forme d'un certificat de qualification professionnelle.

2) La prospective en outils

La méthodologic mobilisée effectivement s'est limit€e en fait & des investigations moins
systématiques, mais trés riches en apports de nature diverse. I s'est agi en fait d'nne
méthodologie de type "multisource”. En ce sens, clle s'est bas€e autant sur des
investigations quantitatives pour cerner les masses en jeu - concernant les systtmes d'emploi
et de forrnation - que sur des investigations qualitatives pour tenter d'apprécier les
transformations présentes et prévisibles de l'activité de la réparation automobile (enquétes en
entreprises et auprés de "personnes-ressources”). De plus, une lecture de bon nombre d'études
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et de rapports 2 vocation nationale, régionale ou locale, ont permis de conforter et d'enrichir
ces approches de nature quantitative et qualitative.

1) L'exploitation de statistiques existantes a eu pour objet de déterminer les effectifs en emploi
et en formation, tant en stock qu'en flux, et surtout dans une perspective dynamique d'en
analyser les tendances évolutives et leurs implications avérées on potentielles.

Un choix délibéré de notre part a i€ de nous focaliser sur l'activité de la réparation et du
commerce de I'automobile, repérable par le biais du code APE 65. Ce choix nous a fait donc
retenir au sein de la NAP les numéros suivants : 6501, 6502, 6503, 6506, qui correspondent
respectivement aux "activités principales” :

- Commerce de détail d'accessoires et d'équipements d'autormobiles

- Commerce de détail de carburants et de lubrifiants

- Vente et réparation de véhicules automobiles

- Réparation de véhicules automobiles

Avec une attention plus soutenue pour les deux derniéres activités, au vu de notre volont€ de
privilégier la réparation automobile proprement dite.

Deux sources statistiques ont été€ principalement utilisées : les données des deux demmiers
recensements généraux de la population (1982 et 1990), les données issues des enquétes
emploi (série de 1983 a 1991), afin d'apprécier les structures et I'évolution de 1'emploi, ainsi
que les modes dominants de gestion de la main-d'oeuvre. Ces analyses globales ont €t€ parfois
complétées en mobilisant d'autres sources complémentaires ou donnant des informations d'une
autre nature : statistiques de 'UNEDIC (avec le travail de mise en commun avec les données
des recensements et des enquétes emploi réalisé par 'INSEE pour analyser en longue péniode
I'emploi aux niveaux sectoriel et régional [1993]), enquéte structure des emplois (ESE),
enquéte annuelle d'entreprises (EAE), données du répertoire informatique des métiers
(RIM) du Ministdre du Commerce et de I'Artisanat (*), déclarations de mouvements de
main-d'oeuvre et surtout enquétes sur les mouvements de main-d'oeuvre (DMMO et
EMMO), données de I'Agence Nationale pour I'Emplei (ANPE). La plupart de ces sources,
dans lesprit de l'apprentissape méthodologique qui gouverne ce fravail, somt d'ailleurs
présentées & grands traits dans la partie annexe du rapport.

Du c6té de I'offre de formation, l'appréciation des flux formés et l'analyse des €volutions et
de leurs significations sous-jacentes sont réalisables par le biais des données de 1a DEP dn
Ministére de I'Education Nationale (en particulier I'exploitation que peut en faire le CEREQ
& partir de son dispositif CLAPET), de I'ANFA (qui dispose en 1'occurence d'un suivi et d'une
mise en forme de l'information de grande qualité & ce niveau), de I'AFPA.

La question de l'insertion est traitée statistiquement grace 2 I'enquéte “insertion dans la vie
active' (IVA) 2 partir d'une exploitation particulidre faite par l¢ CEREQ. Cette enquéte vise
3 connaitre le devenir & la fois des sortants de l'apprentissape et de ceux des lycées
professionnels ¢t techniques, sept mois aprés leur sortie du systtme €ducatif. Les données

* dommées consultées par le truchement d'un rapport de I'Assemblée Permanente des Chambre des Métiers
(ACPM, 1993).
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effectivernent consultées concermnent les enquétes réalisé€es pour les sortants de 1990 et 1992.
Elles ont permis de jeter un éclairage sur les modes d'insertion dans le secteur, ainsi que le
phénomene d"'évasion” vers les autres secteurs et les difficultés de I'insertion professionnelle -
avec ce "risque” d'une perte ou d'un usage externe des compétences acquises au cours de la
formation initiale, et donc d'un investissement sectoriel en "capital humain” se voyant dilué.
Enfin, pour s'inscrire dans une échelle de temps plus réaliste avec la temporalité des
trajectoires d'insertion d'aujourd’hui, il est également possible de mobiliser d'autres données
sur linsertion des jeunes, 2 vocation plus longitudinale. Les études sous forme de panel,
gérées notamment par le CEREQ (au sein de son département "entrées dans la vie active™)
sont A cet égard utiles A la compréhension des devenirs 2 plus long terme des sortants du
systéme de forrnation initiale. Et mé€me si ce second traitement n'a pas effectivement utilisé
toutes les variables et toutes les "ressources” potentiellement offertes par ce type d'étde
longitudinale, il a montré toute la difficult€ lie a la rétention des jeunes dans la Profession,
deux ou trois ans aprés leur sortic du systéme éducatif.

En dernier lieu, 1a question de la diffusion des métiers spécifiques 2 la réparation automobile -

pour lesquels la profession investit 'essentiel de ses fonds en matigre de formation initiale
professionnelle, que cela soit en "temps plein”, en apprentissage ou en contrat de qualification
- a été abordée par une exploitation spécifique des données du recensement et, de fagon plus
accessoire, par celles des ESE. Deux professions ont essentiellement fait l'objet de cette
exploitation : celle de mécanicien-réparateur d'automobiles qualifié et celle de carrossier-
réparateur gqualifié.

2) En complément A cette approche essentiellement quantitative, des investigations qualitatives
ont été€ £galement réalisées. Elles ont consist€ en des entretiens ouverts avec différents acteurs
impliqués dans la relation formation-emploi. Elles ont permis en conséquence d'avoir un
€clairage tr2s fructueux sur les dynamiques propres a cette relation formation-emploi : les
transformations de I'activité de 1a réparation automobile ; les interprétations qu‘en font
les acteurs de la Profession en termes de devenir des emplois et des qualifications ; les
comportements induits des entreprises en matiére d'embauche et de gestion des
ressources humaines.

Trois séries d'entretien ont &t€ ainsi effectués avec des "personnes ressources”. De nature
exploratoire et ayant vocation 2 repérer les pratiques 2 I'oeuvre et le sens qu'en donnent les
acteurs, ces entretiens ne se sont pas basés sur des guides formalisés pré€tablis. Seuls
quelques grands thémes ont ét€ systématiquement abord€s ; les autres questions étant, soit
préparées spécifiquement au préalable pour chaque interlocuteur - par exemple, on n'interroge
pas a priori de la méme maniére et sur les mémes thémes un concessionnaire et un MRA -,
soit abordées en cours d'entretien en fonction des préoccupations et des intéréts propres 2
l'acteur rencontré. C'est cette seconde option qui s'est révélée en fin de compte la plus
fréquente, dans une optique de rentabilisation d'entretiens riches en contenu, mais dépassant
rarement deux heures.

* deux constructeurs - en l'occurence Renault et Citro€n - ont ét sollicités pour apprécier
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les évolutions globales, d'un point de vue méso-économique, du "systdme automobile”
(Banville, Chanaron, 1990) et ses dynamiques actuelles et les plus probables 3 Tavenir,
notamment sur le plan de la technologie automobile. L'accent a été également mis sur les
politiques liées & la gestion de leurs réseaux aprds-vente (succursales, concessionnaires,
agents), ainsi qu'a la formation des personnels y travaillant (formation continue) ou amenés
a y travailler (formation des jeunes).

* le Centre Professionnel Technique d’Appui de Metz - par le biais d'un de ses animateurs
permanents -, qui s'occupe au plan national de la définition des contenus et des filitres de
formation du potentiel AFPA dans le domaine de la maintenance des véhicules, a ét€ de
méme sollicité pour l'analyse des transformations du secteur et leur irnpact sur ce potentiel
et les problématiques qui le font "vivre",

* des entretiens téléphoniques complémentaires aupréds des réseaux de contréle
technique, pour apprécier leur situation l'instauration obligatoire de ce contrfle pour les
véhicules de plus de cing ans, leur positionnement et surtout leurs politiques et pratiques
d'embauche et de formation, avec en particulier l'analyse de ce mode original d'accés
normalisé 3 la qualification. Pareils entretiens s'avérent interessants pour avoir un point de vue
rapide, mais néanmoins sont peu opératoires pour cerner précisément les pratiques a l'oeuvre.
C'est pourquoi nous avons renoncé 2 faire de méme avec les réscaux spécialisés de la
1éparation rapide et de la distribution d'accessoires et d'équipements. Méme si leur originalité
gagnerait pourtant 3 €tre mieux appréhendée - notamment afin de savoir si ces réseaux
recrutent de préférence ou non des jeunes forrnés aux métiers de l'automobile ou s'ils se
limitent 2 un fonctionnement "macdonaldis€”, le critére d'embauche n'étant plus d'étre formé
techniquement au préalable mais d'ére adaptable rapidement.

* enfin, des rencontres avec des membres de I'ANFA afin de saisir sa politique et les
pratiques et moyens mis en ocuvre, ponctuées de visites dans des lieux de formation réputés
(comme celui de Saint-Brieuc, faisant partie d'un réseau national d'établissements pilotes,
chargé d'insuffler la politique d'élévation des qualifications).

- des entretiens avec des acteurs "locaux”, évoluant dans des espaces régionaux amenés 3 étre
éventuellement concernés dans un délai proche par la négociation et la réalisation d'un contrat
d'objectifs : régions Centre, Picardie, Languedoc-Roussillon, auxquelles il faut ajouter la
région Pays de la Loire (au sein de laquelle une étude A vocation régionale a été entreprise
par V. Chiron du centre associé du CEREQ, le Laboratoire d'Etudes et de Recherches
Sociologiques sur la Condition Ouvrigre [LERSCO]).

* des entretiens avec des responsables d'entreprises (dirigeants ct/ou membres de
I'encadrement ou de 1a maftrise, et/ou encore €pouses actives d'artisans) dans différents types
de structures, présentant des modes et caractéristiques de fonctionnement singuliers, sans doute
représentatifs de tout ce que I'on peut rencontrer dans le champ de la réparation automobile
: en tout, six concessions automobiles, six agents de marque et six autres entreprises (dont
deux "multimarques” en mécanique-réparation automobile et quatre carrosseries).

Le choix de ces enfreprises s'est fait en concertation avec les responsables régionaux de
I'ANFA ; il s'agissait pour nous d'analyser des situations "objectivement" différentes et si-
possible se trouvant dans des zones contrastées ; on sait en particulier I'impact non-négligeable
que joue la localisation en zone urbaine et en zone rurale sur I'activité de la réparation
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automobile et, de fait, les pratiques et besoins de formation. En conséquence, les listes des
entreprises enquétées ont €té établies en concertation avec Ies responsables des délégations
régionales de 1'ANFA.

Les entretiens ont porté sur les transformations de l'activité et des métiers de la réparation
automobile, les évolutions des qualifications et des exigences d'embauche, les pratiques et
moyens de formation utilisés tant pour le public "jeune” que pour le personnel en place
(salariés et, pour les petites unités, patrons eux-mémes).

* des entretiens avec des responsables d'établissements de formation préparant aux métiers
de la réparation automobile au sein des régions concernées : souvent avec le directeur ou le
proviseur de I'établissement, mais aussi parfois avec le chef des travanx dans le domaine
mécanique et quelques enseignants. Ces entretiens ont été fréquemnment complétés par une
visite des ateliers. Ces établissements - choisis de nouveau avec les d€l€gations régionales en
vertu des critdres précit€s, mais aussi parfois en raison de leur réputation historique locale
dans le domaine de la formation automobile -, apparaissent de différents ordres, représentatifs
de tous les types dinstitution impliquée dans la formation des jeunes aux métiers de la
réparation automobile : 7 centres de formation d'apprentis (CFA), 4 lycées professionnels et
techniques, & statut public ou privé, 2 aufres établissements privés (un organisme de
formation, une école de formation propre a3 un constructeur). A noter que cette sur-
représentation des CFA n'est pas neutre, vu l'attachement traditionnel de la Profession a
l'apprentissage, comme mode privilégi€ de construction de la qualification professionnelle, et
compte tenu des flux concernés.

Les thdmes abordés au cours de ces entretiens ont tourné généralemnent autour de trois
questions : I'évolution des modes et filitres de formation en rapport avec les mutations du
secteurs ; les caractéristiques des publics et les difficultés posées par leur niveau de formation
scolaire et leur devenir professionnel ; les rapports entretenus avec les mileux professionnels
et les éventuelles dynamiques de coopération et de rapprochement qui s'opérent. Bien que la
philosophie des contrats d'objectifs a pour originalité de se baser sur les besoins de main-
d'oeuvre d'une branche professionnelle, il ne saurait €tre question de les extirper du champ
social dans et par lequel ils émergent. La mise en coordination entre un individu et une
organisation, qui est le support de la construction de toute qualification, passe par
l'intervention d""intermédiaires” sur le marché du travail. Parmi eux, il y a bien sfir au premier
plan les institutions éducatives. Ainsi, faut-il les prendre en compte dans toute réflexion
prospective sur les besoins en emplois et en qualifications d'une Profession, les conditions de
leur émergence, leur publicité et leur traduction en pratiques de formation.

Si nous ne pouvons donc pas prétendre & une représentativité absolue des résultats obtenus,
il est clair pour autant que I'analyse de ces expériences a fourni une richesse considérable de
matériaux sur les représentations et les pratiques des acteurs. Elle a permis de repérer les
transformations vécues et avérées au sein des entreprises de réparation automobile et de cerner
I'évolution de leurs rapports stratégiques et structurels 2 la formation et aux institutions en
charge de son organisation. Elle aspire donc bien in fine a soulever les questions essentielles
3 approfondir au moment des réflexions prospectives qui sont aujourd'hui & mener au niveau
de la branche et plus spécifiquement lors de la négociation des contrats d'objectifs avec les
1égions.

Un acteur reste néanmoins absent de cette démarche. Non des moindres, puisqu'il s'agit de
I'individu : le jeune en formation et en quéte de socialisation professionnelle ; le salarié se
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heurtant au probléme de 1'€volution de sa professionnalit€, via la formation. Certes, la
problématique de notre contribution et les moyens que nous avons pu mobiliser interdisait ici
des investigations précises sur les modes de socialisation dans les métiers de la réparation
automobile, mais il est bien évident que toute prospective d'ensemble ne peut faire 1'€conomie
d'une telle compréhension des attitudes et stratégies des personnes au premier chef concernés.
Elles ne sont pas que des purs "produits” des politiques et appareils de formation - comme
le langage courant tend souvent & Ies désigner. Elles ont leurs propres systtmes de
représentation des métiers, vivent singulidrement leur condition et ont des projets
professionnels et de vie pas forcément en conformité avec les souhaits des entreprises et de
leurs organisations professionnelles. Tout contrat d'objectif ne peut négliger ces aspects li€s
aux "subjectivités” individuelles.

Notamment, concernant les jeunes, quelle est et sera limpact sur les attitudes et
comportements de cet objectif affich€ d'avoir une classe d'dge d'au moins 80 % au niveau du
Bac ? En quoi la réalisation de cet objectif va renforcer des sentiments d'auto-stigmatisation
chez ceux n'y parvenant pas et des exigences de meilleures conditions d'emploi chez ceux au
contraire qui y parviendront : deux probl2émes "en puissance” qui concernent directement un
secteur comme la réparation automobile, qui ne recrute pas en grande partie A des
niveaux d'instruction élevés et n'a pas encore fait émerger véritablement une catégorie
de techniciens, faute de qualités d'emploi suffisantes. Cest également dans ce cadre que
se pose la question de l'image des métiers de I'automobile, 4 I'évidence incontournable pour
toute hypothese d'élévation des qualifications professionnelles. Aussi, des projections et des
décisions concernant le systéme de formation auraient tout 3 gagner d prendre en compte la
dimension "stratégique” propre aux individus. La formation n'est pas seulement une ressource
au service d'entreprises ou de secteurs €conomiques ; elle est également "portée” par des €tres
sociaux relativement autonomes.

3) en dernier lieu, un examen sélectif de la "littérature” fut réalisé pour tenir compte des
travaux déjd accomplis sur le secteur de la réparation automobile et des connaissances
auxquelles ils ont abouti.

Nous entendons par "littérature” les études ayant fait 1'objet d'une publication et d'une
diffusion sous forme de rapport, d’'article ou d'ouvrage, et consacrées 2 la réparation
automobile ou, dans une perspective plus €largie, au "systéme automnobile" dans son ensemble.
On peut €galement y inclure les coupures de la presse généraliste ou surtout spécialisée.
O y a 12 un matériau non négligeable pour qui veut suivre l'évolution d'un secteur en
permanence et savoir en anticiper les grandes tendances. La revue de presse réalisée par
I'ANFA, pour autant qu'elle soit congue et utilis€e 2 une fin d'analyse stratégique, représente
déja une exploitation riche d'informations mobilisables dans le cadre d'une démarche
prospective.

Ici, nous nous sommes contentés & 1'évidence des principaux rapports réalisés sur le secteur
et avons privilégié ceux qui traitaient de préférence la problématique de 'évolution des
qualifications. Ces rapports sont relativernent nombreux. Ils concernent différents niveaux
d'analyse possibles : le territoire dans son intégralité (comme le dossier sectoriel réalisé
périodiquement par le CPTA spécialis€ de ' AFPA), 1a région (comme les études accomplics
par certains observatoires régionaux de I'emploi et de la formation), le département

21



(notamment quand I'étude est commanditée par les services publics de l'emploi ou une
chambre des métiers), des niveaux locaux encore plus fins (2 l'instar des travaux demandés
par exemple par un établissement de formation). Une bibliographie, reprenant I'ensemble des
références des fravaux consultés, est ainsi insérée a lissue de ce rapport.

Ces rapports sont souvent dignes d'intérét et méritent d'étre conservés et mobilis€s par la
Profession pour réfléchir en permanence 2 ses problémes d’emploi et de formation - beaucoup
d'entre eux restent toujours d'actualité, du point de vue des questions qu'ils soulévent. De fait,
nous en avons largement fait usage pour mettre en perspective nos propres observations et
réflexions. ‘

Dans le cadre du travail présenté ici, I'usage de cette "littérature” n'a pas pour autant pour
finalit¢ de faire une syntheése de l'ensemble des contributions consultées. Il ne vient
qu'alimenter la problématique guidant le rapport, en permettant de conforter ou de relativiser
les informations extraites des entretiens réalisées avec les personnes-ressources et les
responsables d'entreprises et d'établissements de formation.

Les trois types de matérian utilisés pour la démarche prospective ainsi échafaudée participent
finalement de la structuration du rapport. L'approche quantitative concerne principalement les
premigre et deuxiéme parties, tandis que I'approche qualitative est davantage couplée avec la
troisidme partie. Aussi, le rapport se structure t-il en trois parties :

- I'évolution de I'emploi, de ses structures et modes de gestion, dans le sens ol I'on ne
peut comprendre les pratiques de formation qu'en les relatant dans le contexte ol elles
preannent sens...

- les transformations des pratiques de formation, dans la mesure ot elles demeurent
néanmoins relativement autonome par rapport au systéme d'emploi...

- I'évolution des "besoins" en qualifications et en professionnalités des entreprises, sous
I'effet d'évolutions de I'environnement technologique et concurrentielle, afin de prendre
en compte les principales mutations éventuellement annonciatrices de nouvelles pratiques
en matiére de relation formation-emploi...
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PREMIERE PARTIE : LES STRUCTURES ET L'EVOLUTION DE L'EMPLOT ; UN
SECTEUR DE PLUS EN PLUS SELECTIF A L'ENTREE ET SUJET A DE FORTES
RECOMPOSITIONS

L'approche "emploi” doit étre a la fois d'ordre structurel et dynamique. I s'agit de mettre en
évidence les principales caractéristiques des formes de gestion de la main-d'oeuvre du secteur,
ainsi que les tendances évolutives 2 l'ceuvre. On peut ainsi déceler 1a nature des recrutements
et des mobilit€s qui s'y réalisent, et donc en déduire les besoins potentiels en main-d'ceuvre
qui §'y manifestent globalement.

Autant les effectifs occupé€s que les flux d'entrées et de sorties du secteur sont concernés, avec
d'ailleurs une mise en relation entre leur évolution respective.

Dans cette perspective, plusieurs €léments d'analyse peuvent étre évoqués :

- une tendance générale A la stagnation globale de I'emploi qui se dégage depuis une
dizaine d'années, cachant des "redistributions” internes significatives, en particulier au niveau
des sous-secteurs

- un mode de gestion de la main-d’oeuvre et de la mobilité de nature "segmentée” entre
un personnel en place de plus en plus stable et un "volet” de jeunes ayant vocation 2 servir
de support & la flexibilité et & la s€lectivité

- une élévation des niveaux de diplémes A l'entrée dans le secteur autour essentiellement
du niveau V

- une structure des emplois et des qualifications 42 mi-chemin entre le monde industriel
et le monde marchand, confrontée & des déformations significatives.

Enfin, de maniére transversale & ces éléments d'analyse, on s'est systématiquement demandé
si les caractéristiques de gestion de 'emploi étaient ou non propres au secteur. Afin de repérer
ses spécificités structurelles, on a pris en compte le cas deux secteurs "agrégés” pouvant servir
de références appropriées en raison de leur "affinité" avec les activités du commerce et de la
réparation automobile : les secteurs de l'industrie, parce que les métiers de la mécanique y
sont bien représentés ; les services marchands, puisque les activités de la réparation
automobile en font partie, sclon la NAP,
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1. AU DELA D'UNE STAGNATION GLOBALE DE L'EMPLO], LES DYNAMIQUES
STATUTAIRES, ORAGANISATIONNELLES ET SOUS-SECTORIELLES SONT
CONTRASTEES

Sur le plan de 'évolution quantitative de l'emploi, le secteur de la réparation automobile est
désormais entré dans une phase de "trend" stagnante, voire décroissante. Cependant, ce
premier constat d'ordre général masque des dynamiques contrastées. On peut dans un premier
temps en citer ici trois. En premier lieu, les évolutions ont ét€ différentes au cours des
derniéres années en fonction de la taille des entreprises, les petites ayant eu tendance 3
maintenir 'emploi plus aisément par rapport aux plus grandes. Par ailleurs, I'emploi non
salarié - traditionnellernent non négligeable dans le secteur - a vu ses effectifs diminuer
continiement et plus rapidement que l'emploi salari€. Enfin - et le contraste est encore plus
saisissant -, un phénomene de "redistribution” de l'emploi s'est opéré entre les quatre sous-
secteurs repérables statistiquement & partir de la NAP.

Un "trend" de légére décroissance de I'emplol en général

Prés de 400 000 personnes ont aujourd'hui un emploi dans le secteur du commerce et de la
réparation automobile, ce qui représente un peu plus de 6 % des effectifs de l'ensemble des
services marchands. Les flux d'entrées et de sorties sont restés importants au niveau sectoriel.
Cela dit, sur longue période (1979-1991), on assisterait néanmoins 4 une décroissance légére
des effectifs, résultant d'un reflux plus rapide de l'emploi non salarié,

Des flux importants

On remarque - cf. tableau ci-aprés - que le volume moyen des entrées et celui des sorties
apparaissent quasiment €quivalents au cours de la période considérée : environ 60 000 entrées
et sorties chaque année. On se situe donc bien dans un contexte de stagnation des effectifs.
Le probleme de gestion des flux de main-d'oeuvre se pose essentiellement en termes de
capacité de renouvellement de la main-d'oeuvre partante. L'étude de la structure des
entrées selon leur origine et des sorties gelon leur destination montre les parts respectives des
actifs et des jeunes dans ces mouvements.
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ENTREES ET SORTIES
Secteur du commerce et
de la réparation automobile

ORIGINE DES ENTRANTS
% Effectifs
Aulres secteurs 34 90 20690
Chomage 2350 13932
Systeme éducatif ou service national 34,80 20631
Inactivité 6,80 4031
Total 160 59284
DESTINATION DES SORTANTS
% Effectifs
Autres secteurs 46,00 26594
|Chémage 29,80 17228
Eetour dans le systéme éducatif ou départ
2y service national 10,60 6128
Inactivité 13,60 7863
Total 100 57813
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Les entrées se décomposent, en faisant la moyenne des données disponibles pour chaque
enquéte-emploi sur la période 1983-1591, comme suit :

- 34,8 % des entrants au cours d'une année proviennent d'autres secteurs

- 23,4 % étaient inscrits au chérmage

- 34,7 % procedent du systdme éducatif ou du service national : soit environ 20 000 personnes
(qui viennent probablement en grande majorité des formations aux métiers de I'automobile ou
entrent en apprentissage dans le secteur) '

- 6,6 % étaient inactifs

Les sortants du secteur avaient pour destination :

- un autre secteur pour 46 % d'entre eux

- le chdmage pour 29,8 %

- le retour dans le systeme éducatif ou le départ au service national pour 10,6 % des sortants
- I'inactivité pour les 13,6 % restants

Une premiére confrontation de ces données avec celles concernant I'industrie et les services
marchands dans leur totalité - voir tableaux en annexe - laisse déja entrevoir quelques
caractéristiques structurelles des mobilités relatives a Ia réparation automobile, caractéristiques
qui seront reprises et affinées dans les développements ultérieurs :

- il y a plus de sortants se destinant & des emplois dans d'autres secteurs d'activité que
d’entrants en provenance de tels secteurs. Ce peut étre le signe d'une position
structurellement relativement défavorable du secteur dans la "concurrence” que se livrent
I'ensemble des secteurs de I'économie dans 1a mobilisation des ressources hurnaines. On peut
d'ores et d€ja évoquer, par exemple, les conditions d'emploi moins attirantes en son sein, mais
aussi la présence permanente d'une "main-d'ocuvre de passage" qui ne parvient pas 2 s'y
insérer et qui doit par 12 méme chercher un autre "point de chute”. En tout état de cause, cette
caractéristique de secteur pourvoyeur de main-d'oeuvre pour d'autres secteurs, notamment de
type industriel, est une spécificit€ de la réparation automobile qui tend & se maintenir et qu'elie
partage avec d'autres secteurs des services ou le BTP.

- le recours au chémage pour répondre A& un besoin de main-d’oeuvre, ainsi que
d’ailleurs la mise au chmage, apparaissent moins fréquents dans le secteur relativement
a l'ensemble des secteurs industriels et des services marchands. Cette situation caractérise
souvent les secteurs pour lesquels il est admis qu'il est difficile de trouver sur le marché du
travail do personnel "qualifi€". S'agissant des métiers de mécanicien, tlier ou peintre, o la
qualification repose essenticllement sur une réputation professionnelle locale, quantités
d'entreprises rechignent & embaucher des chémeurs. Ces moindres échanges du secteur avec
le chdmage traduisent également une situation de fidélisation d'une partie des effectifs et par
conséquent la constitution d'un noyau de personnel stable.

- le poids non-négligeable des entrants provenant du systéme é&ducatif ou du service
national - donc des jeunes en quéte d'insertion professionnelle - constitue une autre
caractéristique forte des modes de gestion de l'ernploi du secteur. La part relativernent
importante des sortants retournant dans le systtme éducatif (dont un certain nombre
d'apprentis renouant avec une scolarité "2 temps plein") ou rejoignant les rangs du service
national conforte encore ce trait structurel dominant.

- enfin, la part des autres inactifs tant dans 'origine des entrants que dans la destination
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des sortants apparait moindre dans le secteur de la réparation automobile. I1 faut
probablement y voir - en faisant I'hypothése que les femmes continuent proportionnellement
a étre plus concemées par ce type de flux que les hommes, en raison du rfle quelles
s'assignent dans l'éducation de leurs enfants - la présence féminine limitée en son sein, et
notamment 2 l'intérieur des ateliers de réparation proprement dits.

Le secteur est d'ailleurs caractérisé par une masculinité affirmée encore largement prégnante
de nos jours. Seulement environ 20 % des personnes qui y sont occupées sont de sexe féminin
en 1990, contre 29,9 % pour lindustrie et 54,5 % pour les services marchands dans leur
totalité. Cela tient sans doute autant 3 sa "culture” gestionnaire qu'aux choix d'orientation et
de formation professionnelles des individus et & la "symbolique" des métiers sur laquelle se
fondent ces choix. Il en résulte des flux de mobilité avec les autres formes d'inactivité que le
retour dans le systéme éducatif ou le départ au service national relativement plus faibles en
réparation automobile.

Les flux d'entrées et de sorties demeurent finalement non-négligeables. La mobilité sectorielle
externe s¢ révele plus intense dans le secteur de la réparation automobile par rapport a
l'industrie, mais un peu plus faible par rapport 2 I'ensemble des services marchands. Le taux
de turnover ou de rotation de la main-d'ceuvre, qui rapproche taux d'entrée et de sortie, est
un indicateur de ce type de mobilité (*). Entre 1983 et 1991, ce taux s'éleve en moyenne
annuelle 3 14,9 % pour la réparation automobile, contre 10,6 % pour l'industrie et 15,1 %
pour les services marchands. Nous aurons l'occasion de revenir plus amplement sur ces
pratiques de gestion des mobilités et de relativiser et affiner ce premier constat général (cf.
deuxitéme section).

Des stocks plutst @ la baisse sur moyenne période

Au dela de ces modes de gestion des flux, I'évelution de 'emploi est caractérisée par une
tendance a la stagnation globale des effectifs occupés. En faisant abstraction des "humeurs”
conjoncturelles et des modulations de pouvoir d'achat, on peut observer qu'en.longue période
le niveau de I'emploi total (emploi salari€ et emploi non salarié) stagne depuis le début des
années 80 : cf. tableau et graphique suivants (d'aprés une étude de I'INSEE ; Tomasini, 1993).

Le secteur a connu une croissance continue de ses effectifs jusqu'en 1980. 11 atteint son
"apogée" en 1979, avec 417 883 personnes occupées. Cette période "glorieuse” de croissance
a été inaugurée dans les années 50/60 et s'est poursuivie au cours de la décennie suivante. Elle
a correspondu 3 l'époque au cours de laquelle le produit "automobile” s'est diffusé
massivement au sein de la soci€té : avec une croissance sensible du taux d'éguipement des
ménages, qui passe par exemple de 57,6 % en 1970 & 72,1 % en 1982 (INSEE, 1993). Cette
période a ét€ & 'origine de la multiplication des points de vente, des ateliers de réparation et
des stations-service sur le territoire national.

Depuis 1980, cette époque de maillage du territoire est révolue. En longue période, le secteur
est désormais entré dans une phase de stabilisation, voire de diminution relative de ses

! taux de turn over = taux d'entrde + taux de sortie / 2
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effectifs. En 1991, il occupe 397 004 personnes, soit une baisse de 5 % environ par rapport
a 1979 et une décroissance annuelle moyenne de -0,4 %. Certes, d'une année i l'autre, en
fonction des soubresauts économiques et sociaux, des variations 2 la hausse peuvent surgir -
ainsi, au moment de ce que d'aucuns ont appelé les Trois Gloreuses (de 1988 a 1990), les
effectifs ont-ils réaugmenté significativement. Mais, dans une perspective .dynamique, la
tendance est bien 2 une stagnation, voire méme A une 1égere régression.

Cette tendance générale devrait se confirmer dans les prochaines années, méme si une
nouvelle augmentation conjoncturelle des effectifs n'est pas momentanément & exclure, en cas
notamment de reprise économique. De telles perspectives structurelles de stagnation/régression
de I'emploi devraient en effet traduire une pluralité de phénomenes relatifs 2 I'environnement
des entreprises de la réparation automobile : amélioration de la fiabilité des véhicules et
diminution consécutive du volume des réparations, non compensées intégralement par l'effet
positif sur l'actvité de I'instauration et de l'extension progressive du "contrdle technique”, et
l'arrét du rajeunissement du parc automobile ; poursuite de la restructuration des systemes de
distribution et d'aprés-vente des véhicules et carburants ;.. Ces éléments de l'analyse
prospective seront repris au sein de la troisiéme partie du rapport, relative aux besoins en
qualifications et en professionnalités des entreprises, en correspondance avec la transformation
des métiers de la réparation antomobile.

Pareille tendance probable, au mieux 2 la stagnation, au pire & la baisse pour la décennie 90,
montre déja implicitement toute l'importance de la maitrise des flux de la formation
professionnelle initizle dans les années & wenir, dans l'optiqgue d'éviter tout
“surinvestissement” incontrdlé et de négocier efficacement avec des régions trés sensibles aux
"débouchés” des formations et donc soucieuses de mettre en place des schémas prévisionnels
de formation. Doit-on organiser pour autant systématiquement une diminution de ces flux, au
méme rymthe que celui de I'évolution des effectifs 7 Le simple examen de I'€volution globale
de l'emploi n'apporte sans doute pas suffisamment d'éléments de réponse. Si l'on se borne a
cette évolution de I'emploi total, la pluralité interne n'est & fortiori pas prise en compte, alors
méme qu'elle peut générer des é€volutions spécifiques lourdes de conséquences pour les
systtmes d'emploi et de formation : par exemple, provoquer des déplacements d'activités et
donc de travail vers des entreprises organisées en "réseau” au détriment des MRA et par 12
méme développer certains comporternents de gestion de I'emploi et de la formation au
détriment d'autres. Par ailleurs, plus prosaiquement, il ne faut pas sous-estimer I'hypothése,
toujours possible, de changements de cap brutaux, dus 2 des revirements de conjoncture,
méme limités dans le temps.

En tout état de cause, et dans cette perspective de stagnation/décroissance de l'emploi, la
question centrale li€e & la formation des jeunes se pose essenticilement dans le secteur en
termes de capacité de renouvellement des effectifs des entreprises : compenser les départs,
accumuler des compétences neuves, adaptées ou adaptables aux évolutions pressenties...

Il s'agit aussi de savoir peut-&tre ménager des possibilit€és de reconversion pour les non-
salariés, tendanciellement plus touchés par le mouvement de reflux de long terme.
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EVOLUTION DE L'EMPLOI AU SEIN DU
SECTEUR DU COMMERCE ET DE LA
REPARATION AUTOMOBILE

1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1943 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 |

Emploi salarié
Emploi non salarié

Emploi total

290330 296908 311931 325423 327803 332655 331075 1334276 341548 342646 330482 322711 325994 334431 338354 343389 338306 332235
77152 77832 76990 78725 83524 85228 83851 80208 73425 72856 71667 68007 65819 65654 67221 67530 66294 64679
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L'emploi non salarié, plus affecté par la tendance au reflux

Au dela de la stagnation de l'emploi total ou de la 1€gére décroissance qui a ét€ constatée sur
longue période, les évolutions différent encore en fonction de 1a pature de I'emploi occupé
: emploi salarié ou emploi non salarié (cf. tableau et courbe ci-dessus). Les effectifs non-
salaniés diminuent légeérement, mais plus vite que les effectifs salariés : - 2 % en moyenne
annuelle entre 1979 et 1991, contre - 0,4 % pour la totalité des effectifs. Clest d'ailleurs la
baisse des effectifs non-salari€s qui a conduit 2 cette décroissance 1égére de I'emploi total.

A noter que l'emploi non salarié, qui concerne les catégories socio-professionnelles des
artisans et assimilés (aides familiaux), commergants et chefs d'entreprise, a toujours représenté
et représente encore une part non-négligeable de l'emploi total : 16,3 % en 1691, soit 64 679
emplois. Cette importance structurelle de l'emploi non-salarié est 4 mettre en rapport avec
I'atomisation du secteur, celui-ci étant composé d'un nombre important de petites entreprises,
artisanales pour la plupart d'entre elles. En 1991, on compte dans le secteur 55 715 entreprises
artisanales spécialisées dans la réparation automobile, associée a une activité de vente ou non.

Pour I'emploi non salarié, le reflux en longue période est cependant pratiquement continu, tant
en valeur relative qu'en valeur absoluc. En 1974, la part de I'emploi non salari€ s'élevait 3 21
% 2 seulement 17,7 % en 1982 et enfin & 16,3 % en 1991, Le mouvement se réalise 3 un
rythme assez lent, mais quasiment constant chaque année. Il posc fa question, en termes
prospectifs, du devenir des professions i statut "indépendant”, celle de leur place dans
l'activité de la réparation et du commerce de 1'automobile et des conséquences potentielles sur
le systtme de formation et ses pratiques.

La dynamique de I'emploi salarié est d'une toute autre nature. Elle apparait en effet beaucoup
plus sensible A la conjoncture comparativernent a celle qui correspond aux effectifs non
salariés., D'une année 3 l'autre, les effectifs croissent jusqu'en 1983, diminuent ensuite
sensiblement pendant deux ans (période de forte austérité économique), puis réangmentent
jusqu'en 1989 (période de retour 2 la croissance) et enfin baissent & nouvean a partir de 1950,
dés que les premiers signes de contraction de l'activité économique globale surgissent. En
1991, le secteur du commerce et de la réparation automobile comprend 332 235 salari€s, soit
pres de 84 % des effectifs totaux.

Au vu de cette dynamique particulidre, les effectifs salari€s ont connu leur "apogée”, non pas
en 1979 comme le total des effectifs et celui de I'emploi non salarié, mais en 1989 : avec 343
383 salariés. On recense d'ailleurs autant de salari€és en 1991 qu'en 1979. Le léger trend de
décroissance observé a donc été essentiellement porté par 'emploi non salarié. Concernant les
effectifs salari€s, on se situe plutdt en longue période dans une phase de stabilisation des
effectifs depuis 1980 : avec en moyenne 335 (000 salariés présents chague année et une
oscillation possible entre 325 000 et 345 000 suivant les années.

En dépit de cette stabilisation, il est clair qu'un mouvement de salarisation se précise
progressivement dans le secteur, 2 mesure que I'emploi non salarié baisse. MEme st 1'avenir
de I'emploi salari€ n'est pas aisément prédictible, cette tendance de fond devrait sans doute se
perpétuer dans les années & venir. Il s'agit 13 d'une premitre source de déformation de la
structure des emplois, pouvant avoir une influence sensible sur les pratiques de formation.
Nous reviendrons ultérieurement plus en détail sur les principales déformations structurelles
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de I'emploi concernant la réparation automobile (cf. troisidme section).

Une évolution de Pemploi 1égérement plus favorable aux petites entreprises

Au cours des dernigres années, il semble que I'évolution de 'emploi ait €t€ 1€gérement plus
favorable pour les “petites entreprises” - entendons par 14 les entreprises de moins de 20
personnes occupées, seuil retenu dans une étude récente de I'INSEE pour définir 'entreprise
de petite taille (Savoye, 1992).

La dynamique de l'emploi apparait en effet contrastée selon la taille des entreprises.
D'aprés les données des enquétes annuelles d'entreprises (EAE), 217 092 personnes avaient
un emploi dans des entreprises de 0 2 19 salariés en 1983 et constituaient 58 % des effectifs
totaux ; on en compte 253 708 en 1990, soit désormais prés de 65 % de l'ensemble. Le
personnel occupé dans les entreprises de plus de 20 salariés diminue quant 2 lui d'environ 10
% entre 1983 et 1990, en passant de 154 (98 & 138 755 : cf. le tableau ci-joint. L'évolution
est donc apparemment plus favorable aux petites entreprises du point de vue de I'emploi. Plus
l'unité est grande, plus la baisse parait importante.

La confrontation de ce constat avec les données issues de l'exploitation des déclarations de
mouvements de main-d'ceuvre (DMMO, relatives aux établissemnents de S0 salariés et plus)
et enquétes sur les mouvements de main-d'ceuvre (EMMO, relatives aux établissements de
10 a 49 salariés) permet d'affiner l'analyse. L'usage de ces données autorise entre autres la
construction d'un indicateur tres simple de 1'évolution de l'emploi, en faisant la différence
chaque année entre le taux d'entrée et le taux de sortie constatés, A cet égard, la différence
s'avere nette enfre les établissernents de 10 A 49 salari€s et ceux de plus de 50 (qui ne
rassemnblent que 17 % de l'ensemble des effectifs du secteur). Si on se référe aux tableaux
figurant en annexe, on observe qu'entre 1988 et 1991, les établissements de plus grande
taille perdent constamment des emplois, au regard de cet indicateur. En revanche, les
établissements de taille moyenne voient constamment croftre leurs effectifs entre 1988
et 1990, durant une période économique propice ; ils ne sont victimes du revirement macro-
éconormique qu'en 1991,

Le facteur "taille" semble donc avoir eu effectivement une influence sur la situation de
I'emploi des entreprises de la réparation automobile, en jouant en défaveur des plus grandes.

Nous n'avons pas de données équivalentes pour les €tablissements comptant moins de 10
salariés. Cependant, selon les EAE, les effectifs occupés au sein des trés petites entreprises,
de 0 & 5 salariés, apparaissent relativement stables entre 1983 et 1990 (en oscillant entre
33 et 35 % de l'ensemble des effectifs). Les effectifs des entreprises de 6 3 19 salariés sont
par contre en augmentation, en passant de 25 3 32 % des effectifs totaux : cf tablean ci-joint.
Le dynamisme de développement de 'emploi au cours de la période faste de a fin des années
80 a donc davantage concerné les établissements de taille plutdt moyenne. La recomposition
du secteur se fait probablement principalement autour de ce type d'entreprise, qu'il faudrait
pouvoir aussi identifier autrement que par la taille.
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LES ENTREPRISES DUU COMMERCE ET DE
LA REPARATION AUTOMOBILE

1990 1987 1983
Nombre total d'entreprises 67236 68922 67106 Répartition du personnel annuel moyen occupé selon la taille de 'entreprise
Personncs occupées (personnel
annuel moyen) 392463 | 368625 | 371190 19 90 19 87 19 83
Répartition des entreprises sefon la taille Effectifs % Effectifs % Effectifs %
0 i 5 salariés
0 4 5 salariés (+ hors tranche) 81% 81% 80% 127765 33 129767 35 123240 33
: 6419
6 4 19 salariés 15% 15% 16% salariés 125943 32 108321 29 93852 25
20449
20 2 49 salariés % 3% 3% salariés 69600 18 63780 17 73446 | 20
. 50499
50 & 99 salarics 1% 1% 1% salarids - 37201 9 34679 9 40551 11
100 salariés
100 salariés et plus - - - ct + 31864 ] 32078 -9 40101 11

Source : Enquéte annuelle d'entreprises [EAE] 1983, 1987, 1990 ; INSEE
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Répartition du personne! annuel moyen par
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9,48% s N
o =?_—-\\ \\ 32,56%

N
\
»

32,10%

04 5 salariés

HIl 6 4 19 satariés

2 20 2 49 salariés
] 50 2 99 salariés

B 100 salarids et +

Répartition du personnel annuel mdyen par
rapport a [a taille de 'entreprise en 1987

0 4 5 salariés
Ml 6 2 19 salariés
7 20 4 49 salariés
[ 50 4 99 salariés

& 100 salariés et +

10,92%

19,79%

Répartition du personnel annuel moyen par
rapport a la taille de I'entreprise en 1983

25,79%

0 a 5 salariés

i 6 4 19 salariés

Z4 20 4 49 salariés
3 50 4 99 salariés

B 100 salariés et +

Source ; Enquéte annuelle d'entreprises [EAE] 1983, 1987, 1990 ; INSEE




Le secteur ne subit pas de fait au cours des dernidres années un mouvement de concentration
de ses effectifs autour de ses unit€s les plus grandes. Plus de 2/3 des personnes employées
travaillent encore dans des entreprises de moins de 20 salariés. Cette donnée va de pair
avec la forte atomisation structurelle qui caractérise le secteur. En 1990, 96 % des entreprises
de réparation automobile comptent précisément moins de 20 salariés, 81 % comportent 0 &
5 salariés et environ 25 % sont sans salarié.

Les €tablissements avec aun moins un salari€ - affiliés & 1'UNEDIC - augmentent constamment
au cours de la décennie 80 et passent de 46 924 en 1981 a 50 229 en 1989, la tendance ne
s'inversant qu'a partir de 1990. Dans le contexte global de stagnation des effectifs, le niveau
de concentration de l'emnploi, appréhendable par l'indicateur "effectif salari€é moyen occupé
dans un établissernent”, diminue effectivement. On pouvait 1'évaluer & 7,4 personnes en 1981
; il était de 6,9 en 1992, En revanche, on peut faire I'hypothése d'une diminution des
gtablissements sans salarié, dans la mesure oll le nombre total d'unités avec ou sans salarié
tend 2 stagner au cours de cette période (selon les EAE).

L'évolution de I'emploi salarié apparemment plus favorable aux petites unit€s arméne 2 se
demander si la petite taille constifue un avantage aujourd’hui dans le domaine de la réparation
automobile. La petite entreprise, notamment celle de 5 A 19 salariés, s’est-elle révélée,
contre toute attente, la mieux armée pour s'adapter aux transformations de
'environnement ?

Dans le secteur, I'examen du simple taux de croissance de l'emploi selon la taille de
I'établissement n'est pourtant pas suffisant pour préjuger de l'efficacité économique
réelle. Ainsi, les petites entreprises de la réparation automobile ont-¢lles en fait perdu des
parts de marché au profit des plus grandes, et ce méme en ce qui concerne les strictes
spécialités de la réparation, traditionnellement leur chasse gardée. Entre 1983 et 1988, elles
leur ont cd€ environ 8§ points en parts de marché et ne contrélaient plus en 1988 que 29,2
% du marché (Savoye, 1992) ; unc actualisation n'infirmerait sans doute pas cette
redistribution des parts de marché. Notons que ce furent essentiellement les entreprises
artisanales (environ 84 % des entreprises en 1990) - qui ont ét€ affectées le plus sensiblement
par cette perte en parts de marché : - 20 points entre 1983 et 1988 (ibid.).

La tendance 3 la réduction des effectifs au sein des entreprises de plus de 19 salariés -
parmi lesquelles se trouvent beaucoup de concessionnaires - est A mettre en relation avec
I'amélioration copstante de leur productivité, outre les restructurations engagées par les
constructeurs au nivean de leur réseau aprés-vente. Celle-ci autorise une diminution des termps
d'intervention sur les véhicules et donc des besoins moindres en main-d'oeuvre pour la
réalisation du méme volume d'interventions. Dans cefte recherche de productivité, les
entreprises les plus grandes l'emportent sur les plus petites. Ce sont elles qui ont pu se
permetire en effet de réaliser l'effort d'équipement en matériels de diagnostic et de contrdle
le plus conséquent, grice & des moyens financiers plus €levés et sous l'impulsion, sinon
l'injonction, de constructeurs de plus en plus attentifs & la fonction de 'aprés-vente. Cette
quéte de productivité, qui s'appuie aussi sur des modifications de 1'organisation du travail (cf.
troisidme partie), s'est donc traduite par une baisse des effectifs dans les plus grandes unités,
non compensée totalernent par la réactivation de leur service apres-vente. Pareille tendance,
amorcée éventuellement aussi dans quantités de petites entreprises - faisant partic notamment
de cette tranche “"stratégique” des 5-19 salariés - qui ont commencé leurs efforts de

35



modemisation technique plus tardivement, peut se produire & terme, avec, d'une manitre
différée, les mémes effets sur I'emploi.

11 convient donc de relativiser largement ce constat d'une évolution de 1'emploi plus favorable
a la petite entreprise dans le secteur de la réparation automobile. Néanmoins, force est de
reconnaitre qu'elle joue encore pleinement son role au sein du secteur. Aucun effondrement
des petites entreprises et des emplois qu'elies offrent ne s'est opéré & ce jour, en relation avec
les innovations technologiques et les restructurations qui caractérisent I'évolution du secteur,
Certes, des substitutions intermnes ont pu et peuvent encore se produire et induire des effets
spécifiques sur les pratiques de gestion de I'emploi et des qualifications : par exemple, par le
truchement du développement des réseaux de la réparation rapide et de leurs agences ou
centres de petite taille, aux dépens d'unités plus traditionnelles. Mais il est clair en tout cas
que les petites entreprises et plus particuliérement I'artisanat ont plutdt bien résisté
jusqu’ici. L'examen du répertoire informatique des métiers montre par exemple une
stabilisation du nombre d'entreprises artisanales entre 1987 et 1992 : environ 55 000 (ACPM,
1993).

Finalement, cette mise en évidence d'une évolution de l'emploi salarié plus favorable a la
petite entreprise montre que du point de vue du systtme de formation et de son
fonctionnement, il importe toujours en termes de démarche de partir des pratiques du
terrain et d'en comprendre le sens, afin d'éviter le risque de s'en tenir a des présupposés
ne collant pas & la réalité de ces pratiques - en l'occurence, le risque de pronostiquer
d'emblée un repli massif des petites entreprises, notamnment traditionnelles. La majeure partie
des emplois se trouvent dans des petites entreprises et 'essentiel des créations se sont faites
en leur sein ces demitres années. I1 ne faudrait donc pas prendre le risque d'une
anticipation errounée et rapide des "besoins” de la Profession, ne reposant que sur le
constat de difficultés d'adaptation conjoncturelle et qui se traduirait par des
modifications brutales du systéme des "premitres formations" en termes de contenus,
filidres et flux, dans un sens (encore) inadapté au monde de la petite entreprise.

Des dynamiques sous-sectorielles diversifiées

Les contrastes concernent encore les sous-secteurs de la réparation et du commerce de
l'automobile, repérables au sein de la NAP.

- le "commerce de détail d'accessoires et d'équipements automobiles”, qui rassemble les
entreprises ayant pour activité principale la vente d'accessoires, d'équipements et de pitces
détachées pour automobiles : accessoiristes, grossistes, distributeurs de pitces (dont les centres
auto), néo-spécialistes de l'entretien courant ou de la réparation rapide...

- le "commerce de détail de carburants et lubrifiants” : stations-service.

- la "vente et la réparation de véhicules automobiles”, sous-secteur au sein duguel on
trouve les entreprises exercant une activité de commerce de véhicules neufs ou usagés avec
ou sans atelier de réparation : agents et concessionnaires des constructeurs et des importateurs
de véhicules, autres garages ayant développé une activité de vente de véhicules d'occasion...

36



- la "réparation de véhicules automobiles", qui comprend les unit€s effectuant
principalement de la réparation de véhicules automobiles, c'est-a-dire tous les spécialistes
traditionnels de ce domaine d'activit€ : mécaniciens-réparateurs d'automobiles, spécialistes en
€lectricité auto, diéselistes, carrossiers (t0liers et peintres auto)...

Dans un contexte global de stagnation, ces sous-secteurs sont concemés par des dynamiques
d'emploi distinctes, conduisant & une modification sensible de la répartition de I'emploi total
entre eux. On observe en effet des situations économiques singulidres : de la situation de
déclin 3 celle de développement. Ainsi, convient-il ici de les appréhender pour chaque sous-
secteur. Nous renvoyons le lecteur a la partie annexe pour 'examen de 1'€tude statistique
réalisée pour opérer cette distinction sous-sectorielle.

* Je commerce de détail d'accessoires et d'équipements automobiles @ en 1990, les entreprises
_ qui exercent principalement cette activité ne réalisent que 2,7 % du chiffre d'affaires du
secteur et ne comptent parmi elles que 4,4 % des effectifs totaux. Cependant, elles sont
caractérisées par une évolution de I'emploi trés positive. Au cours de la période inter-censitaire
(1982-1990), on observe une forte croissance de l'emploi au sein de ce sous-secteur : + 61 %
enviromn, ce qui représente une hansse annuelle moyenne confortable de 6,1 %.

Cet accroissement concerne notamment les effectifs salariés : + 71,8 % entre 1981 et 1992
d'apres les statistiques de I'UNEDIC (cf. annexe). Le nombre d'établissements affiliés 2
I'UNEDIC passe au cours de cette période de 1436 a 2535.

Pareils signes de vitalité économique sont largement dus au développement continu, depuis
une quinzaine d'années, des chaines spécialis€es en matiere de pose et de rechange, des
"centres-auto” ou magasins spécialisé€s en automobile de 1a grande distribution. Leur approche
standardisée, voire "macdonaldisée”, de I'emploi et des qualification les amene a demander
en premier lieu & leur personnel des compétences d'accueil, de rapidit€ et d'adaptabilité, avant
celles de nature purement technique.

* le commerce de détail de Jubrifiants et de carburants : les stations-service réalisent un peu
plus de 4 % du chiffre d'affaires total du secteur, Elles emploient 8,4 % des personnes qui y
sont occupées. Contrairement a I'activité précédente, le sous-secteur est en phase déclinante
sur le plan de ses effectifs. Entre 1982 et 1990, le personnel a diminu€ significativement : -
21,9 %.

Les statistiques de 'UNEDIC laissent néanmoins apparaitre une autre tendance. Selon cette
source, les effectifs salariés du sous-secteur restent quasiment stables entre 1981 et 1992 : de
28 588 salariés, on passe & 28 745, avec un seuil maximum atteint en 1985 avec 32 988 et
une baisse continue depuis lors. On peut donc faire I'hypothese que 1a régression touche plus
fortement le personnel non salarié, A savoir les exploitants et gérants de station-service.

La baisse importante de ce personnel commercant est sans nul doute la conséguence du
mouvement de rationalisation que connait depuis quelques années l'activité de distribution des
carburants : compte tenu des stratégies des "pétroliers” qui consistent a privilégier les stations
rentables, situées surtout dans les zones d'affluence et de circulation. Il faut également y voir
la concurrence féroce des grandes surfaces de la grande distribution, qui ne permet plus aux
unités traditionnelles de dégager des marges suffisamment interessantes.
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D'ailleurs, le nombre d'unités tend & diminuer ; les établissements affiliés a I'UNEDIC sont
moins nombreux en 1592 (6 171) qu'en 1981 : - 15,5 %. Ce qui, au vu de la relative
stabilisation des effectifs salari€s, donne 2 voir un double phénomene structurel : une
dimension €largie pour certaines stations-service et une disparition progressive des plus
petites, indépendantes et mal situées - d'abord en zone urbaine, puis plus récemment
probablement en zone rurale,

Conjugués & un processus d'automatisation généralisée des pompes 2 essence, ces €léments
laissent présager des perspectives pen favorables. Qutre les reconversions professionnelles 2
envisager encore dans les années 2 venir, la réflexion portera surtout sur deux points : les
incidences de la concentration en cours sur la structure des qualifications et les modes
d'organisation du travail des stations-service les plus grandes, ainsi que la question de la
pérennité des autres, notamment par le biais de la diversification (€picerie, entretien, vente de
VQ...), et donc des nouvelles compétences 2 acquérir éventuellement.

* la_vente et réparation de véhicules automobiles : cette activité, A laquelle est souvent
associ€e des activités de vente de pidces détachées et de carburants, génére la plus grande
partie du chiffre d'affaires du secteur : 83,8 % en 1990. Elle occupe 59 % de ses effectifs,
alors méme qu'elle rassemble seulement 36,1 % de ses entreprises (EAE, 1990). Elle concerne
a vrai dire les unités de plus grande dimension, A savoir entre autres les concessionnaires et
les succursales. Le "degré de concentration” y est donc plus €levé qu'ailleurs : 9,6 personnes
occupées en moyenne par unité, contre 5,9 pour 'ensemble du secteur, avec de surcroft une
forte dispersion interne (entre l'entreprise de plus de 100 salariés et celle de moins de 10)
traduisant des modes d'organisation du travail trés différenciés.

Dans ce domaine d'activité, les effectifs augmentent continuellement de fagon sensible: + 16,5
% entre 1982 et 1990, soit 1,9 % en taux de croissance annuel moyen. Pareil accroissement
est A prime abord significatif d'un grand dynamisme économique : développement de l'activité
de vente de véhicules automobiles au cours des années 80, attesté par l'évolution des
immatriculations au cours de cette péricde; développement de certains réseaux étrangers de
distribution...

Les statistiques de 1'UNEDIC ne donnent pas & voir pourtant la méme évolution. Entre 1981
et 1992, les effectifs passent seulement de 209 017 2 212 479 salariés (+ 2 %). Un examen
plus approfondi de la courbe d'évolution montre méme des discontinuités annuelles,
directement en rapport avec la conjoncture économique : diminution des effectifs jusqu'en
86/87, puis remontée spectaculaire jusqu'en 1990, et enfin reflux depuis cette date.

La forte "porosité" entre les activités de ventc-réparation et de simple réparation - et les
différences de déclaration qu'elle occasionne entre les individus et les établissements - traduit
probablement en partie cette distinction dans le rythme évolutif constaté. Mais l'on peut
également avancer I'hypothése d'une augmentation de la population des artisans au niveau de
cette activité ; on sait en effet que les effectifs d'artisans et assimilés y font un bond de plus
de 60 % entre 1982 et 1990 ; on en recense alors environ 25 000,

Sans doute, ce mouvement n'est-il pas du en premier lien A des créations de nouvelles
entreprises se positionnant sur ce créneau. Le secteur de la réparation antomobile est
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effectivement caractérisé par de faibles créations d'entreprises, relativement a I'ensemble des
services marchands (respectivement 6 % et 11 % en 1990 selon le fichier SIRENE), ainsi que
par une ancienneté plus importante des unités en place (environ 69 % des entreprises en 1990
ont €€ créées avant 1986, contre seulement 59% pour la totalité des services marchands),

Comme autre hypothése, on peut penser que quantités de MRA et peut-€tre également
d'artisans-carrossiers ont proc€édé a une diversification dans l'activité de vente ou l'ont
développée fortement - en rejoignant un réseaun de constructeur ou d'importateur ou, pour
probablement une majorité d'entre eux, en se focalisant sur le véhicule d'occasion. En termes
de formation, un tel phénomene de "captation” de cette activité de vente a sans doute suscité
de nouveaux besoins en compétences commerciales et gestionnaires pour les artisans
concernés. Par ailleurs, il est probablement rendu "visible” par la croissance du nombre
d'établissements affiliés & I'UNEDIC et classés dans cette activité de vente-réparation : 15 472
établissements en 1981, 21 843 en 1992.

En tout €tat de cause, pareille dynamique positive montre I'importance qu'a pris le domaine
de la commerciilisation des véhicules automobiles au cours des années 80, notamment comme
voie de diversification ou de développement potentiel pour le MRA "multimarque” ou I'agent
de marque spécialisé dans la maintenance. 1 s'agit d'un premier signe du poids croissant des
réseaux dans le paysage concurrentiel. Cependant, la question va €tre de plus en plus de se
demander si ce mouvement d'attraction des réparateurs spécialisés en direction de la vente va
se poursuivre au cours de la décennie actuelle, au moment notamment ol le marché de
l'automobile se contracte fortement et est marqué par de plus en plus de contraintes réduisant
son potentiel de rentabilité. Ces divers €léments de prospective seront trait€s dans le cadre de
la troisiéme partie du rapport.

* la réparation de véhicules automobiles : les unités sont & I'image de l'activité précédente
caractérisées par une forte hétérogénéité : entreprises spécialisées en mécanique automobile,
en €lectricité automobile, en di€sel, en carrosserie (tblerie et peinture), sans que ces
spécialisations soient exclusives l'une de l'autre (elles le sont de moins en moins d'ailleurs).
Nombreuses : 31 600 en 1990, soit 47 % du total des entreprises du secteur, elles ne réalisent
en 1990 que 9,1 % de son chiffre d'affaires. Le sous-secteur de la réparation de véhicules
automobiles est marqué par une forte atomisation de ses structures. C'est lui qui apparait le
moins concentré du point de vue de I'emploi : 3,5 personnes occupées en moyenne (selon nos
estimations a partir de I'EAE de 1990). Avec en son sein, la plupart des entreprises
individuelles du secteur: prés de 18 000 en 1990.

Ses effectifs poursuivent une trajectoire nettement décroissante ; - 22,5 % entre 1982 et 1990,
avec un taux de décroissance annuel moyen de - 3,1 %. Leur poids relatif dans 'ensemble des
effectifs passe de 37,1 a 29 %. Les données de 'UNEDIC confirment cette baisse, synonyme
de déclin apparent. Le sous-secteur perd 21 % de ses emplois salari€s entre 1981 et 1992, La
diminution touche donc autant les salari€s que les non salariés.

Une telle perte de vitesse sur le plan de l'emploi est un signe des difficultés vécues par
quantités de (trés) petites entreprises "multimarques”, demeurées spécialisées et non rattachées
3 des réseaux. Comme nous l'avons vu, beaucoup d'entreprises de réparation - sans doute les
mieux armées financiérement et en effectifs - ont s@irement tenté de développer une activité
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de vente de véhicules, surtout d'occasion, afin de retrouver un axe d'expansion et, pour
certaines d'entre elles, de survivre. L'évolution du positionnement des entreprises artisanales
confirme cette hypotheése. Alors que le nombre d'unités stagne entre 1988 et 1992 - 55 328,
recensées en 1992, contre 56 165 quatre ans auparavant -, leur répartition selon la nature de
l'activité principale exercée se medifie significativement : au profit de l'activité de vente-
réparation, du fait d'un probable effet de "reconversion”, la part de celles spécialisées
uniquement en matiére de réparation passe de 80 & 69 % (RDM, cité par Assemnblée
Permanente des Chambres de Métiers, 1993).

Certes, le mouvement est loin d'8tre généralisé, mais il s'agit sans aucun doute d'une
restructuration de fond qu'il convient d'appréhender et d'interroger pour les années A venir,
Plus généralement, le probléme est de savoir si le sous-secteur va continuer & perdre de
l'emploi. Ce dans un contexte d'exacerbation concurrentielle de plus en plus marqué :
développement des ré€seaux franchisés de la réparation rapide, intérét grandissant et d'ordre
stratégique pour l'aprés-vente des constructeurs et de leur réseau de concessions et d'agences...
Comment les entreprises traditionnelles de la réparation automobile peuvent-ils alors se
positionner efficacement ? Quel devenir et quelles places pour elles ? Ce questionnement n'est
pas d'évidence sans incidence potentielle sur les formes de formation a organiser, notamment
en ce qui concerne 1'apprentissage, pratique bien implantée dans ces entreprises traditionnelles
de la réparation autrnobile.

Ainsi, des dynamiques d'emploi contrastées se dégagent-elles nettemnent. A l'instar du facteur
"taille", la nature de l'activité donne 3 voir un type d'évolution particulier. Des
recompositions intra-sectorielles significatives sont en cours. L'examen de ces dynamiques
spécifiques montre par ailleurs la grande hétérogénéit€ structurelle du secteur. Celui-ci est
composé d'une kyrielle d'entreprises aux métiers et aux “identit€s" disparates, inscrites dans
des trajectoires différenciées et confrontées 2 des problémes d'emploi et de formation de
nature forcément distincte. I importe donc, dans une démarche prospective, de spécifier toute
approche visant A connaitre et & anticiper les transformations affectant le secteur.

Cette nécessaire spécification n'est pas fortuite. Elle révele le caractére "impossible” d'une
vision générale de branche. Dans le domaine de la gestion de I'emploi et de la formation,
elle invite 3 une réflexion sur sa diversit€ interne et sur le sens que prennent les pratiques
différenciées observables en la matiére. De telles distinctions sous-sectoriclles seront
systématiquement faites an sein des développements ultéricurs, 3 propos des principales
caractéristiques ayant trait & la gestion de la main-d'ocuvre : la place réservée a la main-
d'oeuvre dans la gestion des effectifs, I'importance de 1'élévation des niveaux de diplome, la
vitesse de transformation de la structure des qualifications (cf sections suivantes).

Force est d'admettre néanmoins les limites d'une approche gui se contente d'une telle
différenciation sous-sectorielle se basant sur les quatre activit€s principales de la NAP, sur
lesquelles se calent les grandes sources statistiques. La forte "porosit€” qui existe entre les
activités structurant le champ vient d'abord limiter quelque peu la pertinence de cette
différenciation. En particulier, le passage d'une activité€ de simple réparation & une activité de
réparation associée 2 une activité de vente de véhicules, et réciproquement, peut se réaliser
aisément pour quantités d'entreprises, au gré de la conjoncture et des opportunités
commerciales rencontrées.
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En ourre, il est sfir que la spécification opérée reste insuffisamment fine. Les formes
d'entreprises n'apparaissent pas distingnées précisément, selon leur statut et la nature de leurs
activités. En ce sens, les différents types de structure "pertinente" du secteur : MRA
"multimarques”, concessionnaires, agents de marque, spécialistes traditionnels, néo-spécialistes
de la distribution ou de l'entretien rapide..., ne peuvent faire I'objet d'un repérage systématique,
propice & des analyses spécifiques et comparatives. Par exemnple, les agents de marque ne sont
pas identifiables ; on peut les trouver autant au sein de l'activité de vente et de réparation de
véhicules automobiles que dans l'activité de simple réparation. Pourtant, ces structures sont
4 n'en pas douter caractérisées par des dynarniques d'emploi et des modes d'organisation du
travail tout a fait spécifiques. Un regard plus fin serait donc utile au repérage et i la
compréhension des différentes *problématiques-formation" se manifestant pour chaque
type de structure identifié. Un tel travail de réflexion sur ces particulanités structurelles et
de mise en forme d'un appareillage destin€ a en faire le suivi peut d'ailleurs consituer 2 terme
une des principales missions d'un observatoire de branche.

Notre analyse des transformations du charmp concurrentiel - cf troisiéme partie - propose déja
un premier éclairage qualitatif et quantitatif sur ces dynamiques particuliéres d'entreprises. A
terme, il y a lieu sans doute - & la condition de pouvoir construire un systéme de repérage
statistique des entreprises en fonction de leur positionnement par rapport 2 des réseaux - de
déboucher sur I'élaboration de typologies d'entreprises de la réparation automobile qui
soient pertinentes du point de wvue de la gestion des ressources humaines, de
I'organisation du travail et ainsi du mode de fonctionnement de la relation formation-
emploi.
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2. LA PLACE ET LES CARACTERISTIQUES DES JEUNES DANS LE SECTEUR
INDUISENT UN FONCTIONNEMENT "DUALISE" DE LA GESTION DE LA MAIN-
D'OEUVRE

Au cours des années récentes, la relative jeunesse des effectifs de la réparation automobile est
une caractéristique structurelle qui se maintient relativement. Elle est & mettre en relation avec
la place particuliére qu'occupe 1a main-d'oeuvre "jeune” - entendons par 13 trés globalement
les moins de 25 ans -, qui, au deld de la question ayant trait & la transmission des
compétences, rempli une double fonction : elle sert de support essentiel 4 la flexibilité et de
principal vivier dans lequel les entreprises sélectionnent la main-d'oeuvre “intégrable”.

Or, plusieurs signes convergent pour faire apparaitre une tendance assez nette a la diminution
de la mobilit€ professionnelle des actifs en place. Ceci s'accompagne d'un processus de
viellissement relatif des effectifs "permanents” et donc d'une limitation du potentiel de places
stables offertes aux jeunes & l'issue de leur "passage” dans le secteur. Cette évolution renforce
d'abord la dualisation entre une main-d'ceuvre "jeune”, essentiellement "tournante”, et un
personnel plus stable, mais viellissant. Une telle tendance au renforcemnent de la duallsanon
pose néanmoins la question de la capacité du secteur 2 définir de nouvelles stratégies de
gestion des ressources humaines qui lui garantiraient la possibilité de renouveler son persomnnel
et de développer véritablement les qualifications professionnelies.

Un secteur qui reste relativement jeune

Le secteur du commerce et de la réparation automobile apparait encore en 1990 comme
un secteur relativement jeune, par rapport 2 'ensemble des secteurs des services marchands
et de lindustrie. L'dge moyen y est (probablement) moins élevé : 36 ans, contre
respectivement 37,5 ans et 38 ans.

On est frapp€ par I'importance prise par les moins de 25 ans dans les effectifs occupés.
En 1990, ils représentaient 16,4 % de la population totale occupée dans le secteur, contre 12,8
% et 10,7 % pour respectivement les services marchands et l'industrie. 11 s'agit 12 d'une
caractéristique structurelle essenticlle de la gestion de la main-d'ceuvie dans la réparation
automobile. I est 2 noter en particulier une proportion non-négligeable de tres jeunes
travailleurs, de moins de 20 ans : 5,1 % des effectifs totaux. Le poids des effectifs en
apprentissage est 4 vrai dire relativement conséquent : 4,5 %, comparativement 2 ce que
représente en 1990 l'ensemble des apprentis dans la population active en France : 0,8 %. De
marnigre générale, cette forte présence des jennes dans le secteur laisse déja subodorer un
mode de gestion de la main-d'ocuvre s'appuyant sur le potentiel de flexibilité offert par le
marché du travail des jeunes en insertion/formation (cf. infra).

Les sous-secteurs de la réparation automobile n'ont pas par ailleurs & 1'évidence la méme
répartition des effectifs par tranches d'dge (et donc pas stricternent les mémes comportements
de gestion A I'égard des jeunes).

€ de erce de d¢ s ; Equipements de I'automobile comprend des
cffccnfs de moins de 35 ans propomonncllcmcnt plus importants : 56,1 % contre 48,7 % pour
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I'ensemble du secteur. Cette activité est en effet en expansion et tend 2 recruter des salariés
plutdt jeunes. Les moins de 25 ans sont néanmoins légérement sous-représentés par rapport
4 la moyenne sectorielle (15,5 % des effectifs du sous-secteur, contre 16,4 % pour le secteur).

Clest le signe d'un usage plus limit€ de l'apprentissage et des autres formes de formation
professionnelle de la part des entreprises.

- au sein de J'activité de vente de carburants et lubrifiants, le poids relativement important des
individus de plus de 45 ans contraste avec la part plus modeste qu'ils représentent dans les
autres activités : 29,3 % contre 23,1 % dans la population totale. Ceest aussi le sous-secteur
pour lequel la part des moins de 25 ans est la plus faible : 12,2 %, contre 16,4 % au niveau
du secteur. Ainsi, s'agit-il encore du sous-secteur le plus "vielli” en 1990, avec un dge moyen
évalué a environ 38 ans. Ce viellissement avancé traduit les difficultés vécues par de
nombreuses unités dans cette activité, les places offertes sur le marché du travail ayant
tendance a se réduire globalement.

- pour I'activité de vente et de réparation de véhicules automobiles, ce sont particuliérement
les personnes 8gées entre 35 et 44 ans qui apparaissent proportionnellement les plus nombreux
comparativement aux autres sous-secteurs. Les moins. de 25 ans représentent 16 % des
effectifs totaux. Au vu de l'importance des effectifs concernés, ce sous-secteur est proche 2
I'évidence des moyennes sectorielles.

- I'activité de simple réparation est avant tout caractérisée par I'importance des moins de 25
ans parmi ses effectifs : 18,7 %. Il est & noter qu'il s'agit du sous-secteur qui a recours
relativement le plus 2 l'apprentissage : plus de 7 % de ses effectifs. La gestion de la main-
d'oeuvre est directernent supportée dans ces petites entreprises de réparation par la flexibilité
offerte par la main-d'ceuvre "jeune”. La sé€lection du personnel qualifi€ s'opdre par le biais
d'expériences "socialisantes” dans le cours du travail.

Au dela de cette distinction sous-sectorielle, il importe donc de mettre en évidence davantage
le rdle particulier joué par la main-d'ocuvre “jeune”, avant tout dans les deux sous-secteurs
qui nous interessent surtout : la vente et la réparation de véhicules automobiles, associ€es ou

non, et pour lesquels sont observés les effectifs et les flux d'entrée et de sortie les plus
importants.

Une main-d'oeuvre qui s'inscrit dans nne dounble logique de flexibilité et de sélectivité

La place particuligre que posséde 1a main-d‘oeuvre jeune dans les formes dominantes et pour
ainsi dire waditionnelles de la gestion de I'emploi dans le secteur est 3 souligner avec force.
Celui-¢i a recours ordinairement 2 des jeunes en situation de formation professionnelle et/ou
en quéte d'insertion dans la vie active dans la gestion courante de ses effectifs. Leur "usage”
dépasse l'unique préoccupation de transmission des compétences. 11 s'inscrit dans des logiques
plus ou moins entremélées de recherche de flexibilité et de sélectivit€. Une grande partic de
la main-d'ceuvre jeune occupe des emplois sans cesse “tournants” et donc précaires et fait
l'objet d'une sélection 2 la suite de leur mise au travail, qui a pour enjeu de rejoindre le noyau
plus stable des professionnels en place et ainsi permettre son alimentation et son
renouvellement.
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L'existence dans ce secteur d'un marché du travail des jeunes est donc une caractéristique
forte du point de vue de la gestion de la main-d'oeuvre. Pareil "modele” de gestion et son
fonctionnement apparaissent pleinement vérifiés au cours des années récentes. L'examen de
la mobilité des moins de 25 ans, par l'intermédiaire des données synthétisées des enquétes
emploi en constitue une premitre illustration. Si I'on prend de nouveau comme référence
l'industrie et les services marchands, la spécificité du secteur & I'égard de la main-d'oeuvre
"jeune” ressort fortement. Ces secteurs de référence sont loin en effet de faire usage de cette
catégorie de main-d'oeuvre avec les mémes logique et intensité que la réparation automnobile:
voir tableaux correspondants en annexe.

En outre, alors qu'en moyenne les personnes dgées de 15 2 24 ans ne représentent que 19,6
% des effectifs au cours de la période considérée (1983-1991), ils représentent 52,5 % des
entrées moyennes annuelles. Cette disproportion dans 1a place qu'occupent les jeunes dans
les stocks et les flux montre que le secteur fait appel de préférence A de la main-d'oeuvre
jeune lorsque se manifestent des besoins en main-d'oeuvre, tant en création qu'en
renouvellement. Ce peuvent €tre des jeunes en apprentissage, en quéte d'insertion ou de
réinsertion dans le secteur - aprés un ou plusieurs “passages” déja accomplis - oun
éventuellement provenant d'autres secteurs - od ils occupaient certainement des emplois
d'attente” ne comespondant pas 3 leur formation et a leur projet. I fant de surcroit
mentionner qu'il est question exclusivermnent ici de la mobilité extra-sectorielle, non intra-
sectorielle, et que, forcément, les recrutements pris en compte ne constituent qu'une fraction
de I'ensemble des recrutements réalisé€s par les entreprises. Les transferts entre entreprises ne
sont guére pris en compte ici et, en conséquence, la mobilité concernant les jeunes reste sans
doute sous-estimée (V).

D'une maniére cohérente, les sorties des moins de 25 ans apparaissent également
proportionnellement plus importantes que leur poids dans le stock moyen. Les sortants sont
en effet & 35,6 % en moyenne & étre des moins de 25 ans, alors qu'ils sont 19,6 % dans le
stock. Se produisent donc de nombreuses sorties précoces du secteur pour quantités de
jeunes n'y "passant” ainsi qu'une période limitée dans le cours de leur trajectoire de
formation/insertion, le temps le plus fréquemment d'un apprentissage, d'un stage ou d'un
contrat sous alternance. Certes, les chiffres cités montrent que le secteur en garde a I'évidence,
maijs la mobilité sectorielle externe se fait principalement an niveau de cette population
"jeune”, qui joue ainsi, pour une grande partic d'entre elle, un rdle évident dans la flexibilité.
Le taux de rotation de 1a main-d'ocuvre des moins de 25 ans - qui mesure le degré de mobilité
sectoriclle externe et ne tient donc pas compte de la mobilité intra-sectorielle, qui existe
probablement de fagon aussi marquée pour les jeunes - s'avére en conséquence plus élevé que
celui relatif & l'ensemble des effectifs du secteur : 28,7 % pour les moins de 25 ans, contre
14,9 % globalement.

! 1a mobilité intra-sectorielle des jeunes n'est pas en effet a négliger
; elle favorise, pour beaucoup de jeunes, la transmission du "métier" et 1l'accés
4 la qualification professionnelle, en les faigant "tourner®" dans plusieurs
entreprises aux activités et méthodes différentes ; elle symbolise encore la
flexibilité supportée par la main-d'ceuvre "jeune*, ainsi que 1'allongement des
processus de d'insertion et de formation pour cette main-d'ceuvre.
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LA MAIN D'OEUVRE "JEUNE" DANS LE SECTEUR :
REGARDS APPROXTMATIFS SUR SA PLACE ET SA MOBILITE

Ensemble des ressources humaines
en activité dans le secteur :

~ 400 000 personnes STOCK

Main d'ceuvre "jeune" (moins de 25 ans) :

~ 80 000 personnes
! ]
dont ~ dont ~
21 000 "jeunes” 31 000 "jeunes”
sorties entrées
annuelles annuelles : FLUX
~ 60 000 ~ 60 000
W/ \V/
dont ~ 10 000 rejoignent le dont ~ 10 000 apprentis ¢t 8 000 jeunes
systérne éducatif ou sont cn sityation "précaire”
en partance pour le ¢t dont ~ 21 Q00 sortants du sysiéme
service national éducatif ou du service national

Source : Céreq / JPC/ CDP
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Ces caractéristiques de mobilité peuvent étre complétées par l'analyse de 1'impeortance prise
au sein des entrées par les "formes particulidres d'emploi" : entrées en apprentissage, ,
en stages (relatifs aux lycées professionnels ou aux dispositifs d'insertion) ou en emploi de
nature “précaire” (comme les contrats de qualification) essentiellement dans le cas de la
réparation automobile (*).

Ainsi, 17 % des entrants dans le secteur le sont-ils en tant qu'apprentis - pour le cas d'environ
106 000 d'entre eux en moyenne chaque année - , alors que leur poids dans le stock moyen
n'atteint que 5,1 %. 13,8 % sont des stagiaires de la formation professionnelle ou bénéficiaires
d'un contrat sous alternance, contre un poids daus les effectifs totaux de seulement 3,1 %. De
fagon traditionnelle, une alimentation permanente du secteur en jeunes, tantdt encore en
situation de formation professionnelle initiale, tantdt en quéte d'insertion ou de réinsertion, est
donc bien organisée. Beaucoup d'entre eux le quittent par la suite, soit, comme on le verra
ultérieurement, parce qu'ils ne parviennent pas 4 s'y ingérer, soit parce qu'ils éprouvent le désir
de se réorienter vers un autre métier ou vers un autre secteur.

Ce mode de recours dominant 4 la main-d'oeuvre "jeune” comme pratique dominante 2 1a fois
de recrutement et de flexibilité est toujours perceptible lorsqu'on examine l'origine
sitnationnelle des entrants, ainsi que, de fagon moindre, la destination des sortants. 34,8 % des
entrants sont originaires du syst&me &ducatif ou du service national, contre 23,8 % et 25,7%
pour l'industrie et les services marchands. Il s'agit en simplifiant d'une majorité de jeunes
en primo-insertion ou encore en formation professionnelle initiale (apprentis). Parmi les
jeunes entrants, il est interessant d'observer également qu'un certain nombre viennent du
chdmage ou des autres secteurs. C'est le cas pour environ 18 % d'entre eux, n'ayant pas pu
s'insérer de suite dans le secteur ou ayant travaillé ailleurs avant de le rejoindre, par volonté
ou par contrainte. De méme, la forte intensité des échanges avec le systeéme €ducatif et le
service national qui caractérise le volant de main-d'ceuvre jeune concerne aussi les flux de
sortie : parmi les sortants du secteur, on en trouve en moyeone 10,6 % a retourner a I'école
(cas trés probable d'apprentis poursuivant leurs €tudes et se réinscrivant dans la filiére "temps
plein") ou & partir au service national - taux deux fois moindres pour l'industrie et les services
marchands.

Ces observations congruentes montrent que {a main-d'oeuvre "jeune” joue effectivement un
rdle de main-d'oeuvre "tournante”, La réparation automobile apparait donc comme une activité
d"™accueil” de jeunes au sortir du systtme éducatif. A ce titre, ils permettent la flexibilité
quantitative du secteur. Aussi, peut-on parler 3 propos de cette catégorie des jeunes d'une
forme de gestion de la main-d'oeuvre "par le march€ du travail" (Grando, 1984), caractérisée
surtout par un turnover €levé et un usage du systtme de formation professionnelle et plus
particulitrement d'apprentissage destiné 3 autoriser ce dessein.

Cependant, il ne faut pas en déduire que toutes les entreprises de la réparation automobile
cherchent systématiquement & user d'une main-d'oeuvre bon marché, jetable et interchangeable
aisément aprés usage. Si des pratiques de gestion de 'emploi s'inscrivant prioritairement dans
une logique de coiit existent effectivement - avec des attitudes de gestion allant parfois jusqu'a
comparer les avantages financiers offerts par les dispositifs de formation et d'insertion 3 un

2 dans ce gsecteur, on note gue le recours & 1'intérim et, dans une moindre
mesure au CDD, est asgsez faible,
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moment donné -, cela est sans doute vrai ; beaucoup d'unités fonctionnent d'ailleurs avec un
stock d'emplois précaires occupés quasiment en permanence par des jeunes de "passage” dans
les entreprises leur permettant, surtout lorsqu'il s'agit de petites entreprises, de trouver la
souplesse nécessaire. Ce qui, d'ailleurs, ne met pas forcément en cause la qualité de la
formation pratique que les jeunes acquiérent dans ce genre d'entreprise et peut favoriser la
socialisation professionnelle de ceux qui resteront dans le secteur ().

En cela, 1a fonction de sélectivité de telles pratiques n'est pas non plus & négliger.
Quantités d'entreprises prennent par exemple en permanence un ou plusieurs apprentis dans
I'optique de garder ceux qu'elles considérent comme étant des "bons", sinon des "oiseaux
rares", sous-entendu des personnes ayant le "profil” et qu'il serait dommageable de voir partir
ailleurs. D'autres entreprises ont pour stratégie d'attendre que des apprentis aient été formés
pour les embaucher et les tester A leur tour. Cest le cas de nombreux concessionnaires qui
recherchent des anciens apprentis de MRA pour le potenticl d'adaptabilité¢ qu'ils ont pu
éventuellement développer dans la petite entreprise. En fait, la variabilité des pratiques ne
débouche pas sur une utilisation "unique” des jeunes. Cela dépend du sens que les entreprises
donnent 3 I'accueil et au recrutement des jeunes, de I'objectif stratégique qu'elles poursuivent
4 cet égard.

D'autre part, la sélectivité n’est pas seulement une pratique des entreprises, elle renvoie
avssi aux choix que peuvent faire les jeunes, trouvant dans d'autres secteurs, malgré leur
formation professionnelle, leur métier et leurs éventuelles prédispositions & travailler dans le
secteur, n'hésitent pas & le quitter. Cette "évasion” volontaire est bien connue et répandue. Elle
a trait 3 la position concurrentielle structurellement défavorable du secteur dans 'attraction et
1a mobilisation des ressources humaines : conditions d'emploi en termes de rémunérations, de
perspectives de carriére, mais aussi en termes de sécurité offerte ou présumée, apparemment
plus interessantes dans d'antres secteurs de I'économie. Cette "fuite” volontaire est pourtant
sans doute moindre de nos jours, au vu du contexte de pénuries d'emploi. Nous reviendrons
plus loin sur ces formes de mobilité extra-sectorielle volontaire des individus.

Enfin, il est clair que 1'attitude des entreprises variera (de plus en plus) certainement en
fonction du niveau de formation atteint par le jeune : qu'il s'agisse d'une personne non
diplémée, dtulaire d'un dipldme de niveau V ou de niveau "supérieur”. La question ne se
posera plus forcément dans les mé€mes termes. Les entrants titulaires d'un dipldme de niveau
IV, par exemple, amenés si I'on en croit les flux et la politique de la branche 2 étre de plus
en plus nombreux (cf. troisiéme section), modifieront sans doute les attitudes et les pratiques
des entreprises, moins confrontées comme par le passé 2 ne sélectionner leurs jeunes que
parmi une masse relativement indifférenciée.

En tout état de cause, il ressort de l'analyse statistique que l'attitude qui a &t€ jusqu'ici
dominante dans le secteur de la réparation automobile, celle d'une gestion flexible par le
marché du travail des jeunes, tend 3 se maintenir. II est donc légitime de parler d'une
dualisation de la population au travail dans le secteur : d'un cGté, une population "jeune”
occupant une situation d'ordre précaire au cours de leur phase de formation et d'intégration

} la mobilité dans le secteur peut se révéler et méme 8tre congue par les

acteurs comme une pratigue gualificationnelle appréciée par les éventuels
recruteurs.
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; de l'autre, une main-d'oeuvre en place plus vielle, plus stable, reconnue comme "qualifiée”
au plan professionnel, alimentée de jeunes sélectionnés suite A leur premidre expérience de
nature précaire et donc amenée 2 se modifier du fait des transformations en cours et
annoncées des caractéristiques de formation des jeunes.

Cette dualisation de la gestion de la main-d'oeuvre qui fonctionne ainsi sur la base du critére
d'dge a eu tendance au cours des derniéres années 2 se renforcer relativement, du fait d'un
double processus de viellissemnent et de moindre mobilité du personnel stabilisé en place, qui
certes diminue les places disponibles pour les jeunes en formation-insertion, mais rend a
l'évidence encore plus difficile d'accés et sélective 1'"admission" au sein du noyau stable.

Un noyan de personnel de plus en plus stable et vieillissant

Le secteur de la réparation automobile se caractérise par un double mouvement.

Se manifeste d'abord 1l mouvément de stabilisation accrioe des effectifs, se traduisant par
une tendance 3 un vieillisement relatif. Les actifs en place sont moins mobiles
qu'auparavant, tant du fait des individus, moins préts & tenter une expérience de mobilit€ en
période de crise de Yemploi, que du fait des entreprises qui adoptent davantage des
comportements de gestion visant & fidéliser tout ou partie de leur main-d'oeuvre.

Le second mouvement a trait & une gestion plus “serrée" de la main-d'oceuvre jeune,
reposant sur deux types d'évolution ; d'une part, une sélectivité accrue des personnes en cours
de formation et d'insertion ; d'autre part, une diminution sensible des places offertes aux
jeunes.

La capacité & organiser une "maintenance” des compétences de personnels tendanciellement
plus stables, par le biais de la formation continue, ainsi que la capacité A procéder 2 un
renouvellement de cette main-d'oeuvre en place, par le biais du recrutement et de la formation
de suffisamment de jeunes, sont ainsi les deux questions de fond interrogeant I'avenir.

Une tendance au vieillissement

Le vieillissernent relatif des effectifs du secteur constitue une tendance forte que montrent les
recensements de 1982 et 1990. L'ige moyen probable - calcul€ 2 partir des effectifs répartis
par classes d'ige de 5 ans) passe de 34,5 ans en 1982 2 36 ans en 1990. Alors qu'en 1982
plus de la moitié des individus (56 %) ont moins de 35 ans, ils ne sont plus que 48,7 % en
1990. Clest surtout la part des 35-44 ans qui s'accroit le plus fortement, tant en valeur absolue
qu'en valeur relative ; 28,1 % des personnes ont entre 35 et 44 ans en 1990, contre 20,8 %
en 1982 : voir courbe représentant la pyramide des fges dans le secteur, Pareille tendance au
vieillissernent est un indicateur d'une plus grande stabilité de la main-d'oeuvre en place,
notamment celle dgée de plus de 25 ans.
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Le personnel gé de plus de 55 ans diminue néanmoins : - 16 % entre 1982 et 1990.
L'avancée de 1'dge de la retraite est forcément le principal €lément d'explication. Cependant,
il est probable qu'il y ait 14 aussi l'effet des représentations et pratiques dominantes de gestion
du personnel "8gé€" ; elles conduisent souvent les dirigeants d'entreprise & le catégoriser
comme "“inadaptable” aux changements techniques et organisationnels et en conséquence a en
limiter le recrutement, au deld en quelque sorte d'un certain "8ge psychologique”. Un autre
facteur d'explication pourrait étre de nature plus sectorielle et avoir trait & une moindre
disposition de la part des entreprises 2 reconnaitre l'ancienneté et l'expérience et, donc, 2 les
payer en conséquence. La wansformation de la prime d'ancienneté en prime de "formation-
qualification" serait d'ailleurs A analyser et 3 mettre éventuellernent en rapport avec ce
comportement.

Aussi, le processus de vieillissement est-il en fait relatif et ne concemne t-il que les classes
d'dge "mitures” au plan professionnel.

Une mobilité moindre pour les plus de 25 ans

Ce processus de vicillissement relatif est 3 mettre en relation avec la mobilité devenue
relativement peu importante des plus de 25 ans. Les entrants 4gés d'an moins 25 ans,
quelle que soit la tranche d'dge, sont systématiquement moins nombreux en proportion que
ceux relatifs 3 l'industrie et aux services marchands dans leur totalit€. On peut donc dire que
le secteur de la réparation auntomobile est siructurellement marqué par une mobilité moindre
des individus de plus de 25 ans - du moins ici au plan extra-sectoriel. Ceci contribue 2
renforcer le noyau stable des personnels occupées au sein de la réparation automobile.

Le ralentissement de la mobilit€ des actifs occupés - notamment la mobilité volontaire -,
phénoméne 2 l'évidence commun 2 l'ensemble des secteurs, est sans doute l'interprétation
essentielle & fournir. Dans un contexte socio-€conomique ravagé par une pénurie d'emplois,
I'individu tend & bouger moins de son propre chef. Cependant, cette évolution est
probablement liée également 2 'adoption de la part de plus en plus d'entreprises de
comportements de pestion visant A fidéliser davantage tout ou partie de leur main-
d'oeuvre. Elle ne serait d'ailleurs pas sans relation avec leur modemisation technologique ;
celle-ci passe en effet par des efforts d'équipement en appareillage de maintenance, de
matériels de diagnostic et de contrle (cf. 3iéme partie) et conduit A des investissements en
compétences (*) incitant 2 cette recherche d'une plus grande fidélisation, du moins pour les
salari¢s qui en bénéficient, pour en engranger les gains attendus en performances dans le cours
du travail.

L'évolution du mode de gestion de la main-d'ocuvre reposant de plus en plus sur une stabilité
accrue des personnels en place est confirmée par l'analyse des mouvements de main-d'ocuvre
A partir d'une exploitation des enquétes EMMO (portant sur les établissements de 10 2 49
salari€s) et DMMO (portant sur les établissements de plus de 50 salari€s). La mobilité
appréciée ici est plus fine, puisqu'il s'agit de la mobilit€ externe des établissements, d'ordre
4 la fois extra-sectoriel et intra-sectoriel.

4 entendons des investissements en formation continue,
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A cet égard, on peut noter que les établissements de 10 A 49 salariés et ceux qui en
comptent plus de 50 adoptent un comportement assez proche en matiére de gestion de
la main-d'oeuvre et de la mobilité,

* pour les établissements d'au mpins 50 salariés (DMMO) : on constate globalement que les
taux d'entrées, de sorties et 3 fortiori de turn over sont moindres entre 1985 et 1991 par
rapport au début des années 80. La mobilité - qui avait €t une caractéristique majeure de la
période d'expansion d'avant les années 80 - s'est donc réduite au cours des dernigres années.

Le changement est encore perceptible quand on compare les mouvements de main-d'oeuvre
de la réparation automobile avec ceux de l'ensemble des activités. La mobilité s'est en fait
beaucoup plus réduite dans le secteur, comparativement 2 l'ensemble de 1'économie. Alors
qu'en 1981 le taux de tum over est légerement plus €lev€ pour le cas de la réparation
automobile (26 % confre 23,4 %), la situation s'inverse ensuite ; entre 1985 et 1991, les taux
de turn over deviennent désormais moins €levés pour le secteur par rapport 2 I'ensemble des
secteurs. De maniére implicite, on peut donc en déduire que la stabilité dans l'emploi est
devenue plus grande au sein des unités d'au moins 50 salariés (concessionnaires et
succursales). Le constat est d'ailleurs d’autant plus significatif qu'au sein des indicateurs
calculés, il y a bien siir prise en compte des flux de mobilité concernant spécifiquement la
main-d'oeuvre “jeune”, sujette & des entrées et sorties plus importantes.

* pour les établissements de 10 3 49 salariés : pareils aux établissements de 50 salariés et

plus, ils sont caractérisés par des rotations s'effectuant A des rythmes significativement moins
soutenus par rapport 3 la plupart des autres secteurs : cf annexe. Du point de vue des taux
d'entrée, de sortie et de rotation, les établissements de la réparation automobile ressemblent
plutdt aux secteurs industriels qu'aux secteurs du tertiaire. Les liens de "parenté" les plus
visibles sont en fait établis avec les industries de bien de consommation et le batiment, et dans
une moindre mesure les industries de biens d'équipement. La distance du secteur par rapport
aux mouvements observés pour les services marchands est en particulier assez frappante.

L'analyse plus fine des entrées et de leur structure montre que le taux d'entrée moyen calculé
pour le secteur sur les quatre années considérées (1988-1991) est largement en dega de celui
calculé pour l'ensemble des activités : 254 % contre 34,7 %. En outre, l'analyse des
principaux motifs d'entrée donne 3 voir une particularit¢ sectorielle essentielle : voir
histogrammes ci-joint et partie annexe. Dans la réparation automobile, le taux d’embauche
sur CDI est plus élevé que celui sur CDD. Ce n'est pas le cas pour 'ensemble des activités,
oll le CDD est utilisé€ plus fréquemment. Il n'y a en fait que trés peu de secteurs pour lesquels
on observe cette particularité (cf. tableau en annexe) : 'imprimerie, les services marchands
aux entreprises surtout, mais aussi les télécommunications, la production de gaz et de pétrole
(mais 12 avec des taux trs différents, ces secteurs étant caractérisés par une logique de gestion
de la main-d'ceuvre et de recrutement de type "marché interne").
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On peut 2 ce titre se demander dans quelle mesure une telle particularité renvoie 3 un mode
de gestion de la main-d’oeuvre qui anticipe en priorité, lors de recrutements sous contrat
de travail '"normal", une certaine stabilisation des personnes ainsi embauchées. La
flexibilité est supportée en grande partie, comme nous l'avons déjd indiqué, par d’'autres
“outils" (apprentissage, stages de formation,...) que le classique CDD et donc par cette frange
d'actifs singuliers que sont les jeunes. Leur sélection a pu déja éire réalisée. Le CDD n'a plus
lieu d'étre utilis€ pour "tester” le jeune avant la décision d'embauche proprement dite (5).

Par ailleurs, le taux de sortie moyen des établissements de 10 & 49 salari€s est pareillement
inférieur & celui concernant l'ensemble des activités : 24,6 % contre 30,7 %. S'agissant des
principaux motifs de sortie, on remarque notamment le poids relativement important des
démissions : 43,6 % en moyenne sur la période visée, contre 34,0 % pour l'snsemble des
sorties des établissements de tous les secteurs d'activité, Ces démissions proportionnellement
plus nombreuses traduisent-elles l'existence de marchés professionnels pour les métiers de la
réparation automobile, dans le secteur et y compris dans d'autres secteurs, dans lesquels ils
s'exercent également (cf. infra) 7 Ou bien ne sont-elles aprés tout que le reflet de Ia proportion
forcément moindre dans la réparation automobile des fins de CDD ? A propos de ces fins de
CDD, soulignons justement que la différence positive qui existe systématiquement entre le
taux de CDD et le taux de CDI - qui révéle ce comportement de gestion classique des
entreprises qui consistent & faire du CDD une sorte de période d'essai prolongée avant
I'embauche & durée indéterminée - est moindre pour les établissements du sectenr. A cet
égard, celui-ci tend 2 user moins du CDD qu'ailleurs, mais en méme temps plus dans un but
de flexibilité en quelque sorte.

Cette analyse des mouvements de main-d'oeuvre révéle finalement une gestion globale de la
mobilité externe assez peu intense. Cest bien le signe d'une stabilisation de la main-
d'oeuvre en place, qui fonctionne "i c6té" d'une externalisation portée par Ia main-
d'oeuvre "jeune”. A cet égard, les comporternents de gestion des unités de plus ou de moins
de 50 salariés apparaissent relativernent sirnilaires.

Cependant, il est clair que le degré de mobilité - appréciable 2 partir du turn over - est moins
élevé pour les €tablissements de plus de SO salariés. On pourrait ainsi en déduire une relation
entre taille et importance de la mobilit€ : plus I'entreprise est petite, plus relativement elle
est concernée par une mobilité de ses ressources humaines, Nous n'avons pas néanmoins
de données au sujet des entreprises de moins de 10 salariés pour pouvoir développer cette
hypothése.

Une mobilité professionnelle qui perdure néanmoins pour les personnels les plus
"qualifiés"”

L'existence d'un noyau stable et de surcroit viellisant au sein de la Profession ne signifie pas
'éradication de toute mobilité professionnelle le concernant, aprés 25 ans en particulier.

5 cette remargue vaut surtout pour les Jjeunes ayant été formés par

alvernance {(apprentissage ou centrats de qualification) ; pour les jeunes issus
des lycées, le CDD reste un ocutil pouvant étre mobilisé pour accomplir ce *test®
de pré-embauche (cf. 2idéme partie}.
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Plus subtilement, c'est aprés 25 ans, c'est-3-dire aprés que la personne retenue dans le secteur
ait regu une légitimation professionnelle et dépassé ainsi la catéporisation initiale qui la fait
appartenir aux “jeunes”, que l'on peut faire I'hypothése du maintien d'une mobilité intra-
sectorielle se centrant sur les personnes reconnues comme les plus "qualifiées” - certes, réduite
en termes de flux, mais suffisante pour générer des tensions permanentes entre les entreprises
€0 CONCUITENnce pour attirer cette main-d'oeuvre, Cette bypothese a trait & l'existence de
marchés professionnels correspondants aux qualifications "strafégiques” : mécaniciens,
toliers ou peintres “confirmés”, vendeurs hors pair, chefs d'atelier,... I est & noter que ces
qualifications sont loin d'étre des données "objectives” en soi, qui seraient repérables & partir
de "standarts" d'appréciation, comme le dipléme, l'ancienneté dans l'emploi. Les entretiens
avec les professionnels nous laissent penser qu'elles apparaissent essentiellemnent validables
et reconnues localement, grice A des phénoménes de réputation et d'inter-reconnaissance.
Particuligrement marqués dans la réparation automobile, pareils phénomenes engendrent sans
doute, en ce qui concerne les créneanx spéeialis€s précités, ces pratiques bien répandues de
débauche/réembauche et productrices de certaines surenchéres salariales de nature quasiment
"personnalisée”.

La mobilité extra-sectorielle n'est pas en reste non plus. Qutre le phénoméne "jeune”, une
autre particularité du secteur par rapport & lindustrie et aux services marchands est
remarquable. On constate pour la réparation automobile que les flux de sorties y sont plus
importants que les entrées pour les 25-34 ans : voir tableau en annexe. Autrement dit, le
secteur perd plus de personnes de 25 & 34 ans qu'il n'en recrute & l'extérieur, contrairement
a l'industrie et aux services marchands. Moins que l'impact d'une gestion de la flexibilité qui
concemerait aussi cette tranche d'ége, il faut y voir sans doute surtout un phénoméne de
"fuite" d'une main-d'oeuvre qualifiée et ayant de l'expérience & faire valoir, tout en
étant encore assez "jeune". Une "fuite” vers les autres secteurs, il va sans dire, en particulier
ceux qui offrent des conditions d'emploi a priori meilleures ou anticipées comme telles par
I'individu en mobilité (cf. troisieme section).

Aussi, la tendance sensible au viellissernent et 2 1a stabilisation accrue des actifs n'en fait-elle
donc pas moins persister des mobilités intra-sectorielles et extra-sectorielles pour les plus
"qualifiées” d'entre eux. Il est bien évident que cette tendance n'aboutit pas 2 1a construction
de véritables syst®mes de marchés internes, comme ils existent traditionnellement dans la
grande industrie.

Dans ce contexte, conjugué a la stagnation de 1'emploi, il y a pourtant une évolution majeure
et lourde d'effets potentiels 4 mettre en évidence : A savoir la diminution du nombre de places
offertes aux jeunes.

Une tendance complémentaire A la réduction des places disponibles pour les jeunes
Le processus de viellisserment/stabilisation des effectifs, dans une situation de stagnation de
I'emploi, s'accompagne d'une diminution des places offertes aux jeunes dans le secteur. Au
cours de la période intercensitaire, les moins de 25 ans voient leurs effectifs régresser de
33,5%. Leur part dans les effectifs totaux passe de 24,5 % a 16,4 %. Cette évolution traduit
un considérable ralentissement des embauches de jeunes.

L'évolution récente des flux d'entrées et de sortics pour les moins de 25 ans confirme cette
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tendance & un moindre recours 2 la main-d'oeuvre "jeune" lors de recrutements. Alors que les
entrées et les sorties de "jeunes” correspondent respectivement 4 52,5 % et 35,6 % de
l'ensemble des entrées et des sorties en moyenne entre 1983 et 1991, I'évolution propre 2 ces
flux apparait descendante : en 1991, ils ne s'élévent plus qu'a 38,7 % et 28,2 %, soit plus de
12 points de différence par rapport aux moyennes observées. Le ralentissement des embauches
de jeunes est donc clairement repérable.

Ce phénomene affecte particulidrement les jeunes qui viennent directement du systdme
éducatif ou du service national. Ils représentent en moyenne 34,8 % des entrants sur la période
concernée. En 1991, plus que 27 % des entrants proviennent du service national ou du
systtme scolaire. Ainsi, non seulement les places offertes aux jeunes sont-elles moins
nombreuses, mais le secteur fait-il de plus en plus appel 3 de 1a main-d‘eeuvre travaillant
dans d'autres secteurs, jeunes et moins jeunes : avec 47 % d'entrants "originaires” d'autres
secteurs, il s'agit maintenant de loin de la premiére source de recrutement du secteur. Dans
une méme logigque d'évolution, le poids des apprentis parmi les entrants tend & diminuer
significativement : 17 % en moyenne annuelle, contre 13,5 % en 1991.

Les places offertes aux jeunes diminuent donc significativement. Cette diminution concerne
autant les places 2 statut "précatre” que celles, a fortiori, relatives au noyau stable. Elle est
provoquée par une fidélisation accrue de la plupart des personnels en place, ainsi que par les
effets sur 'emploi de l'innovation technologique de l'automobile et de sa maintenance (cf.
3iéme partie) - celle-ci ayant pour impact une tendance 2 la baisse du volume des travaux de
réparation/entretien et les temps correspondants, et donc 2 la réduction du stock d'emplois de
mécaniciens ordinairement pourvus par des jeunes.

Cependant, cette évolution & la baisse des emplois offerts aux jeunes ne remet en aucune
maniére en cause la dualité observée autour de ce critére d'dge. Elle continue 3 fonctionner
pleinement comme pratique dominante de gestion de la main-d'oeuvre. Au contraire, elle
semble méme se renforcer, dans une certaine mesure.

D'une part, les pratiques de sélectivité A 1'entrée s'affinent ; quantités d'entreprises de
réparation automobile cherchent & redéfinir les crittres d'embauche des jeunes et & renouveler
leurs exigences de "qualit€”, par exemple en terme de niveau de formation requis (comme,
pour de plus en plus de concessionnaires, I'exigence d'un niveau IV minimun) ; la réalisation
de la sélection tend & se déplacer trés progressivement de la seule mise en situation de travail
- mode typique de recrutement de l'entreprise artisanale - a des procédures plus "normalisées”,
ol la certification obtenue ou attendue devient un crittre de choix prépondérant - mode de
recruternent de la plupart des concessionnaires aujourd'hui.

D'autre part, les jeunes, bien qu'ils soient moins nombreux en valeur absolue, sont également
soumis A une flexibilité plus systématique et plus intense. Moins d'embauches "fermes", de
plus en plus tardives de surcroit, les concement en quelque sorte. Les moins de 25 ans sont
de fait moins nombreux, mais ils sont proportionnellement davantage dans des situations
"précaires” de formation et d'insertion. Par exemple, 61,7 % des moins de 25 ans ont en 1982
un statut d'apprenti, contre seulement 81,9 % en 1990 (°). L'accés 4 I'emploi 3 durée

$ cette augmentation doit 8tre vue en proportion, puisgu'en valeur absolue

le nombre 4'apprentis présents dans le secteur diminue : d'environ 23 000 en 1982
2 prés de 19 000 en 1%%0. Les places pour les jeunes se réduisent donc, mais
@deviennent relativement plus "preécaireg",
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indéterminée parait ainsi encore plus incertain pour les jeunes. Il est notamment borné
par un plus grand nombre d'étapes "intermédiaires” de formation participant de leur écrémage
: ¢f. l'allongement de la période de formation professionnelle initiale pour de plus en plus de
jeunes (cf. 2igme partie).

Le systéme global de gestion de la main-d'oeuvre est en fin de compte questionné dans
sa capacité A gérer les risques de tensions ou de déséquilibres quantitatifs et qualitatifs
de la pyramide des Ages pouvant survenir a terme et procédant des €volutions observées.

* la tendance au vieillissement d'un personnel plus stable dans les entreprises ou plus
largement dans le secteur pose la question de son adaptation aux nounvelles technologies
et formes organisationnelles, ce au moment méme ol ces mutations apparaissent de plus en
plus profondes. Avec ce personnel vieillissant, de moins en moins enclin 2 partir, les efforts
en matiére de formation continue et, plus généralement, de maintenance des capacitfs
professionnelles, ne sont-ils pas amenés 2 croitre ? Car qui dit personnel effectivement plus
stable dans un environnement professionnel mouvant, signifie aussi capacité organisationnelle
de 1a branche et des entreprises & opérer une telle maintenance des compétences.

* dans un contexte soumis & un double mouvement d'externalisation des jeunes et de
stabilisation relative des effectifs plus gés, le secteur de la réparation automobile se montrera
t-il encore capable de renouveler 1a main-d'oeuvre en place 7 Notamment, dans une période
ol nombre d'entreprises demandent des jeunes de mieux en mieux formés, au niveau IV par
exemple ? Dans la pratique, ont-¢lles encore de la place pour procéder effectivement 2 des
embauches 2 ce niveau ?
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Réparation Automobile / auto14,XLS / Céreq déc. 1993

LA GESTION DE L'EMPLOI AU SEIN DU SECTEUR DE LA REPARATION AUTOMOBILE :
REGARDS SUR LES FORMES TRADITIONNELLES DE MOBILITE A L'OEUVRE

Rotation imporame

"évasion” vers d'autres
secteurs ou situations,
voloniaire ou subie

Systtme d'emploi du secteur
(marqué par une différenciation interne
de plus en plus aigiie)

"noyau” relativement stable

/ 2 types de mobilité \

marchés internes marchés professionnels

(peu développés (avec une forte base

au sein du secteur) localisée)
N

JEUNES

un marché du travail "jeune”

Geston de l'emploi / JPC { CDP
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3. LE NIVEAU V PREDOMINE AUJOURD'HUI ET LES NIVEAUX "SUPERIEURS"
EMERGENT LENTEMENT

Le secteur de la réparation automobile apparait comme un secteur traditionnellement peu
diplémé. Le niveau V - et en particulier les CAP préparant aux métiers de la réparation
automobile et dans une moindre mesure les BEP - s'est progressivement imposé comme le
premier “repere” de la qualit€ de la main-d'ceuvre. En terme dynamique, on constate
cependant un processus d'élévation des niveaux de dipl&me, 2 I'image des autres secteurs mais
a une vitesse relativement moindre. Malgré ce "retard" qui s'accentue, les effectifs titulaires
d'un dipléme de niveau IV et plus s'accroissent 2 un rythme soutenu pour un secteur n'en
ayant pas fait usage dans le passé au niveau des métiers de I'aprés vente automobile. Cette
évolution est sans doute le signe de I'émergence et du développement de nouvelles modalités
d'embauche des jeunes. Néanmoins, il ne tend 8 concerner que certaines entreprises, les
concessionnaires et les succursales des constructeurs surtout. Par ailleurs, dans ce contexte de
changement des "profils" de formation, le probléme d™évasion" de personnels qualifiés vers
d'autres secteurs de 1'économie, récurrent dans le secteur de la réparation automobile, et par
12 méme celni de sa capacité A la limiter ressurgissent aujourd’hui avec force au moins de
fagon prospective, notamment au niveau de la branche, pour laquelle les investissements de
formation peuvent s'avérer lourds s'ils ne sont pas rentabilisés par une rétention suffisante
d'individus en ayant bénéficié.

Un secteur relativement peu diplomé ot prédomine maintenant le niveau V

S'agissant des niveaux de dipléme des effectifs occupés, le secteur est marqué 2 grands traits
par trois caractéristiques essenticlles :

- le secteur reste un secteur ou le poids des non-diplémés et simples titulaires d'un CEP
est relativement important en 1990 (35 %). 1l est en effet sensiblement plus €levé que le
taux observé pour les services marchands (29 %), mais comparable 2 celui de l'industrie (37
%). La réparation automobile a ét€ longtemps et demeure encore dans une certaine mesure
un secteur offrant un potentiel d'emplois pour les actifs "non-certifi€s”.

- les titulaires de CAP et de BEP sont proportionnellement plus nombreux (45 %) dans
la réparation automobile comparativement aux secteurs marchands et industriels
respectivement 26 % et 34 %. Ce phénomene de sur-représentation de ce niveau est & mettre
en rapport avec le poids des ouvriers qualifiés, essentiellement de type artisanal dans le
secteur. Le niveau V y est donc devenu prégnant pour l'accés aux principales professions
exercées, notamment celles relatives A l'aprés-vente proprement dit : mécanique, électricité,
tdlerie, peinture.
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Réparation Automobile / Céreq / fev. 1994

MOYENNE DES FLUX D'ENTREES ET DE SORTIES PAR NIVEAUX DE DIPLOME
DANS LA REPARATION AUTOMOBILE

Entrées Stocks Sortles
[32 329] [192 752]
[30 081]
54,5% N 48,8 % hY
Vd 7/ 52.0%
aans EAns
dlpléme diplérme suns
et et dipléme
BEPC BEPC
m
\ J _ \ / rétention \ /
des jeunes
R /ﬁ (sortant O
apprentis)
[20761] [164 100] [21 658§
N N
350% 7 5% 7 8%
nivean V niveau V nlveau ¥V
[6194] | 15874]
104 % N 2%
7
niveau IV nivesu 1V
et plus ¢t plos
[59 284] [394 941] [57 813]

{ il est bien évident que ces données ne visent qu'a préciser les grandes tendances de la mobilité des
individus par rapport 4 leur niveau de diplome)

Source : Enquétes emploi de 1983 4 1991, INSEE
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- 1a proportion de diplémés de niveau dit "supérieur" est nettement plus faible dans la
réparation automobile : bac, dipldmes équivalents, BTS, autres diplémes de I'enseignement
supérieur. 13 % des individus travaillant dans le secteur sont titulaires d'un tel dipldme, contre
35% pour les services marchands et 22 % pour l'industrie. Cette sous-représentation traduit
surtout la présence relativement limitée en son sein des catégories des cadres et techniciens,
ainsi que l'importance de l'artisanat. Peu d’'emplois en fin de compte, en particulier au niveau
de l'atelier de maintenance, demandent a priori pareils niveaux de formation 2 I'entrée. Ce sont
essentiellement d'ailleurs les professions 3 caracttre “managérial”, administratif ou
commercial, qui sont concemées ici au premier chef.

L'analyse globale des flux d'entrées et de sorties par niveaux de dipldme (2 partir des enquétes
emploi de 1983 & 1991) confirme ces traits saillants de la réparation automobile. Elle donne
a voir les pratiques de recrutement des entreprises et le degré d'importance qu'elles tendent
3 accorder au dipldme comume critére de recrutement et de stabilisation dans 'emploi.

Des non-diplémés qui restent importants dans les flux d'embauche

Entre 1983 et 1991, les non-diplémés représentent toujours une part majoritaire des
recrutements extra-sectoriels du secteur. 54,5 % des flux d'entrée sont constitu€s en
moyenne de personnes sans dipléme ou simplement titulaires d'un BEPC, alors qu'en moyenne
ils représentent 48,8 % des stocks au cours de cette période (°). Les entrées de non-dipldmés
représentent une caractéristique forte du secteur, dans la mesure ol elles sont moindres en
proportion pour l'industrie et I'ensemble des services marchands : 45,7 % et 46,2 %. On
retrouve 13 le comportement dominant de gestion de la main-d'ceuvre du secteur consistant
a faire usage d'une main-d'oeuvre en quéte d'insertion et de formation professionnelles & des
fins de flexibilité et de sélectivité, par le biais en particulier de Ia pratique de I'apprentissage
(cf. deuxiéme section).

Les non-diplémés sont d'ailleurs également plus nombreux parmi les sortants : 52 %
parmi les flux de sortants. Outre les départs en retraite, ces sorties concement principalement
les jeunes de "passage” dans le secteur.

Cependant, les non-diplémés restent relativement nombreux dans le secteur. A cet égard,
il est possible que des entreprises, suivant leur positionnement en termes de "marchés-
produits” et leur mode d'organisation du travail, recrutent des personnes sans forcément tenir
compte de leur niveau de dipldme. 1 se peut qu'il y ait toujours des emplois A pourvoir qui
ne demandent pas a priori un niveau de formation initiale donnée et donc pour lesquels
les entreprises n'usent pas en premier lieu de ce "repere” classique que constitue le diplome
de l'enseignement technique et professionnel pour réaliser les recrutements, mais préférent
d'autres criteres plus subjectifs, comme les capacités & communiquer, 3 s'intégrer au sein d'un
collectif de travail, & €tre "vivace" dans le cours du travail,... Cest-a-dire des compétences
ayant trait aux comportements au travail, difficilement transmissibles dans l'appareil
traditionnel d'éducation et de formation. Ces emplois mériteraient sans doute de faire 1'objet

5 1les données provenant des engultes-emploi sont Aifférentes de celles
relatives aux recensements, compte tenu de leur plus grande fragilité, ainei que
du mode de calcul retenu pour analyser cea donnéees ; cependant, c'est la seule
source gqui permet d'étudier les flux de mobilité & 1'ceuvre.
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d'une identification systématique : emplois d'agents de base de la réparation rapide et de la
néo-distribution automobile ; emplois de laveur, de pompiste,... ; voire également emplois (en
croissance dans les grandes organisations 7) de certains mécaniciens de plus en plus
spécialisés sur des tiches répétitives et de faible complexité...

Par ailleurs, ces recrutements persistants - en nombre moindre, certes (cf. infra) - de non-
dipldmées traduisent plus globalement de méme 1'éternelle incertitude et fragilité de la
relation formafion-emploi, qui fait gqu'elle ne s'inscrit jamais dans un cadre
adéquationniste "pur" et “parfait'’ faisant coller strictement des formations initiales a
des emplois clairement repérés. Pareil type de recrutement peut en fait s'expliquer par
plusieurs formes de contraintes et pratiques sociales localisées et irréductibles : des difficultés
de recrutement des firmes 3 cause de pénuries qualificationnelles au plan local ou de
problémes d'éloignement géographique par rapport aux structures d'offre de formation
(question de I'aménagement régional des licux de formation professionnelle initiale) ; des
difficultés pour certaines entreprises de retenir la main-d'oeuvre formée et qui les conduisent
a faire de la "sous-qualification" 2 l'entrée (question de la capacité 3 fixer une main-d'oeuvre
mieux formée) ; des pratiques de recrutement qui ne se limitent pas au simple critere de la
formation technique, mais qui font intervenir d'autres critéres moins objectivables, tels le
recours 3 des réseaux professionnels, sociaux et essentiellement locaux pour procéder 3 la
connaissance et au choix des personnes, la prépondérance de la "confiance" construite entre
I'entreprise (souvent son “patron”) et le jeune candidat 2 l'emploi sur ses résultats aux
examens, §'il est en contrat d'apprentissage ou en contrat de qualification (question des
mécanismes de I'embauche et de l'intégration des jeunes, et en particulier de ce qui se joue
au plan psycho-sociologique entre le recruteur et I'€ventuel recruté)...

Une réflexion d'ensemble sur les pratiques d'embauche du secteur ne saurait donc faire
I'économie de telles potentialit€s maintenues probablement pour les non-dipldmés, ainsi que
des contraintes et pratiques de gestion qui aménent des entreprises 2 en embaucher
effectivernent encore, en vie méme de les garder A terme.

Mais un niveau V qui est devenu le principal critére de la professionalisation ouvriére

8'il persiste probablement de telles potentialités d'insertion pour les non-diplémés aux métiers
de la réparation automobile, il n'en demeure pas moins que s'est imposé A présent le niveau
V, comme crittre principal d'accés A l'emploi stable des ateliers de réparation automobile et
aux professionnalités correspondantes.

Les professions de la réparation automeobile sont assurément des professions ouvriéres
(mécaniciens, téliers, peintres) dans lesquelles I'ancrage du niveau V est bien établi ; le
CAP gardant notamment une place porteuse de sens dans beaucoup d'organisations, surtout
de petite dimension. Cette importance prise par le niveau V ne se voit pas pour autant en
analysant uniquement la structure des enfrants par niveaux de dipléme. En effet, alors que les
individus 2 étre de ce niveau sont en moyenne, entre 1983 et 1991, évalués a 41,5 % du total
des effectifs, ceux qui entrent au cours de la méme période sont 3 35 % 2 posséder déja un
CAP ou un BEP. De plus, si I'on retient ici comme hypothése l'existence sur longue période
d'une quasi-€quivalence entre les flux d'entrée et les flux de sortie (cf. premitre section), on
constate qu'il y a plus de titulaires de pareil niveau de certification qui sortent : 37,8 % des
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sortants possédent un tel dipldme, contre 35 % pour les entrants.

Cela ne siginifie pas que le stock des titulaires d'un niveau V diminue. Tout au contraire, ce
stock est en croissance continue et symbolise la focalisation de la Profession sur le niveau V
(cf. infra). La sous-représentation des titulaires d'un CAP ou BEP parmi les entrants et
comparativement A leur poids dans l'ensemble des effectifs ne traduit pas & Y'évidence des
politiques de recrutement qui leur seraient défavorables. Elle montre que des jeunes entrés
sans diplime mais en cours de formation (apprentissage, autres formes d'alternance)
accédent 4 la certification et sont finalement conservés dans leur entreprise de formation
ou dans une autre entreprise du secteur a l'issue de leur formation : suite 3 la sélectivité
opérée sur la masse des jeunes "tournant” en permanence dans les entreprises. I s'agit sans
nul doute d'un mode traditionnel et privilégié d'accés & la qualification dans nombre
d'entreprises artisanales, ol 1'apprentissage dans sa version classique (c'est-a-dire centrée sur
l'acquisition d'un CAP) prédomine.

En ce sens, au cours des derniéres années, la réparation automobile reste globalement un
secteur o le nivean V a continué dans la pratique 2 &tre valorisé au sein de ses principaux
espaces de professionnalisation ouvritre : mécanique, électricité, carrosserie..., & 1'image
d'autres secteurs tradiionnels (Fournier et al., 1993), o l'artisanat est bien implanté, A cet
€gard, toute modification opérée sur les flux et plus fondamentalement sur la carte nationale
ou régionale des dipldmes, méme accomplie dans un esprit de modernisation et d'anticipation
des besoins en qualifications, devra étre envisagée avec une grande prudence. Un changement
trop brutal, toujours tentant mais reposant sur des hypotheses mal formulées et donc décalées
par rapport 2 la réalité économique et sociale des entreprises, pourrait entrainer en effet des
distorsions risquant de rendre encore plus épineuse la question fondamentale de la recherche
d'un minimum de corrélation entre systtmes de formation et d'emploi dans le secteur.

La prégnance du niveau V est donc bien une des caractéristiques structurelles prééminentes
du secteur. Comme principal (mais non exclusif) critére de repére de la “qualité”
professionnelle de la personne aspirant 3 rejoindre le noyau relativement stable de la main-
d'oeuvre en place, au moment de l'entrée dans Ie secteur et surtout aprés la phase
d'apprentissage et d'alternance, ainsi que dans une logique de poursuite d'une carritre dans le
secteur. Sa place, ainsi que, toutes choses €gales par ailleurs, celles des niveaux "inférieurs”
ou "supérieurs"”, différe pour autant significativement en fonction des quatre sous-secteurs pris
en compte.

Des niveaux de diplome qui varient selon les sous-secteurs et les “'tailles™
Les sous-secteurs de 1a réparation et du commerce de 'automobile présentent des structures

spécifiques par niveaux de dipldme : cf. tableaux en annexe. On peut les analyser globalement
selon le sens de leur dynamique d'ernploi, en expansion ou en déclin (cf. premigre section).

Quipen

Hvités de ¢g erce de détail d'accessoires et d'ég iles et de vente
et réparation de véhicules automobiles, pour lesquelles 'évolution de I'emploi suit une courbe
ascendante, présentent en 1990 les "profils"” de répartition des effectifs par miveaux de diplome
les plus tirés "vers le haut". Proportionnellement, ce sont les sous-secteurs qui ont des taux
de non-diplémés (ou titulaires d'un CEP ou d'un BEPC) les moins élevés. De plus, les
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titulaires d'un diplome de niveau "supérieur” y sont sur-représentés : 17.4 % et 14,2 % des
effectifs de respectivement du commerce de détail d'accessoires et d'équipements automobiles
et de la vente et réparation de véhicules automobiles possédent pareil niveau d'instruction en
1990.

Dans le domaine de la premiére activité principale citée, le caractere dynamique de I'activité
(constitution des réseaux de la néo-distribution automobile), la jeunesse relative des effectifs
(cf. deuxidme section), mais aussi les compétences gestionnaires et commerciales avant tout
demandées 2 certaines catégories de personnel (comme par exemple celle qui occupe la
fonction de responsable de rayon), sont autant de facteurs qui se conjuguent pour expliquer
cette sur-représentation "dipldmante” par rapport & la moyenne de l'ensemble du secteur. 11
s'agit d'ailleurs du sous-secteur qui connaft la vitesse de transformation des niveaux de
dipldme la plus rapide (voir annexe pour le calcul de cet indicateur).

Dans le domaine de la seconde activité précitée, c'est de nouvean des besoins de compétences
"pointues"” qui raduisent sa structure spécifique de répartition par niveaux de dipldme. L3, les
besoins sont autant d'ordre commercial que technique et se traduisent de plus en plus par des
recrutements de personnes de niveau "supf€rieur" - quasiment systématiquement pour les
vendeurs (en particulier sans expérience professionnelle) et de fagon sensiblement croissante
pour ceux qu'on appelle de plus en plus les “techniciens d'atelier”, avec toute la connotation
symbolique portée par ce terme. C'est d'ailleurs dans ce sous-secteur que l'on trouve les unités
les plus grandes en effectifs (concessionnaires et succursales), les plus 2 m€me sans doute de
pouvoir recruter des personnes ayant de tels niveaux de formation initiale (cf. infra).

: és de erce de carburants et lybrifiants et de simple réparation de véhiculs
autorpobiles, en déclin du point de vue de I'emploi, apparaissent un peu plus "en retard”
s'agissant de I'évolution de leur structure par dipldme.

Au niveau du commerce de carburants et lubrifiants, la part des non-diplémés ou simples
titulaires de CEP et BEPC reste en 1990 la plus importante relativement aux autres sous-
secteurs : 50,5 % contre 42 % pour l'ensemble. Dans le cadre de cette activité, beaucoup
d'emplois ne demandent certainement toujours pas un niveau de certification avéré pour leur
exercice (cf. le cas de I'emploi de pompiste). En outre, la restructuration interne conduit 4 une
limitation des recrutements plus importante qu'ailleurs.

En ce qui concerne le sous-secteur de la réparation de véhicules automobiles, ce sont les
diplémés d'un niveau €gal au bac qui apparaissent en proportion significativement sous-
représentés ; en 1990, ils sont 8,4 % & avoir un tel niveau de dipléme, contre 12,6 %
globalement. Cette sous-représentation signifie de moindres places et embauches pour cette
population dans un sous-secteur caractérisé, rappelons-le, par la présence de nombreuses tres
petites entreprises - entendons celles qui ne dépassent pas 5 salari€s. En revanche, notons
encore que la part des titulaires d'un dipldme de niveau V en son sein est équivalente 3 celle
constatée pour l'activité "voisine”, la vente et la réparation de l'automobile ; c'est donc
essentiellement la place prise par le niveau IV dans les effectifs et leur gestion dans
l'entreprise qui permet de les différencier du point de vue de la variable niveau de diplome.

Au regard de ces différences sous-sectorielles, il apparait un lien entre la nature des emplois
offerts et créés et le niveau de dipléme recherché et requis. C'est ainsi que le niveau IV
se propagera davantage dans les entreprises développant des organisations du travail ol il peut
trouver sa place : ol les professions intermédiaires et I'encadrement sont bien représentés.
Clest en particulier le cas pour les "néo-distributeurs” de l'automobile et les principaux
concessionnaires (voire, certaing agents). Avec une incertitude forte concernant l'importance

64



a donner effectivement a cette place, comme on le verra ultérieurement.

Le niveau V continue quant 2 lui & &ue la référence essentielle pour 'ensemble des entreprises
de la réparation automnobile, y comprs pour les concessionnaires. Un effet "taille” est
néanmoins probable : la taille de I'entreprise posséde certainement un effet de contingence
structurelle sur le poids des différents niveaux d'instruction dans la répartition des effectifs des
unités. Sans que cela soit entitrement mécanique, on peut faire I'hypothése que plus
l'entreprise est grande, plus sa structure par niveaux de dipléme a de "chance" d'étre tir€e vers
Ie haut, et réciproquement. Le niveau IV aura plus de chances d'étre mieux implanté 3
'évidence dans les grosses structures. Dans un univers qui reste atomisé, la question de la
capacité et de la volonté de maintenir suffisamment de flux de sortie au niveau V est donc

posée.

En effet, le niveau V reste la référence quasiment unique pour les (trés) petites unités
spécialisées dans une activité d'entretien et de réparation. Aussi, dans une perspective de
“management” efficace de 1'appareil de formation, tout emballement hétif pour le niveau IV -
ne reposant pas en particulier sur des partenariats conclus avec des entreprises qui s'engagent
réellement et ex ante - est-il & éviter, sinon A proscrire, sous peine de destabiliser la plupart
des entreprises. Autant les plus petites d'entre elles, qui n'ont sans doute pas les moyens
d'investir pour l'instant 2 un tel niveau de compétence que d'ailleurs de nombreuses firmes
parmi les plus grandes, qui n'ont pas des besoins extensibles & souhait A ce niveau, n'ont pas
encore "appris” fondamentalement a faire en quelque sorte une place appropriée 2 ces
diplomés de niveau IV. Ceux-ci sont en effet porteurs d'un autre profil et d'autres attentes en
matiére d'organisation du travail, d'autonomie et ne sont donc pas prédisposés 3 "partager” la
"culture" dominante du secteur. En ce sens, le "besoin' pour le systéme de formation de
coller aux réalités professionnelles ne signifie pas exclusivement une capacité A s’adapter
A ces réalités ; il signifie aussi paradoxalement savoir ne pas les devancer trop
rapidement.

La prudence s'impose grandement, méme si l'on assiste actuellement 3 un mouvement
d'élévation des niveaux de dipléme et notamment & 'entrée dans le secteur de plus en plus de
diplémés "supérieurs”.

Un secteur ou I'élévation progressive des niveaux de dipléme est significative, mais plus
lente qu'ailleurs

Dans une perspective dynamique, il faut noter le mouvement d'élévation des niveaux de
dipldme dans le secteur. Il ne s'agit & I'évidence d'une spécificité sectorielle. La montée des
niveaux de dipldme des actifs est en effet une évolution sociologique essenticlle de ces
derni2res années, constatée au cours de la période inter-censitaire (Fournier, 1993). Cependant,
derriére cette tendance commune, sans doute faut-il y voir aussi une montée des exigences
propres au secteur de la réparation automobile, concernant I'insertion des jeunes et en relation
avec la sélectivité croissanie dont il a ét€ déja fait mention (cf. deuxieéme section).
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On observe entre 1982 et 1990 une diminution sensible de Ia population des non-dipldmés
et simples titulaires d'un CEP ou BEP : - 24,9 % entre les deux recensements, soit un taux
de décroissance moyen annuel de 3,5 %. Méme si un potentiel d'emplois existe probablement
3 ce niveau, i y a donc pourtant lieu de penser que cette diminution se poursuivra dans les
années a venir.

Un mouvement de déplacement se produit : la baisse des non-dipldmés se fait au bénéfice
des titulaires d'un niveau V - devenu ainsi la référence de base pour l'accés aux professions
de la réparation automobile. Les titulaires d'un CAP ou d'un BEP voient leur nombre
augmenter considérablement. Leur part dans les effectifs totaux passe de 35,2 % 2 45,4 %.
Aussi, les recrutements de jeunes destinés 2 pourvoir les emplois du noyaun stable, aprés
éventuellement une expérience d'apprentissage, s'effectuent-ils de moins en moins 2 un nivean
de formation initiale inférieur au niveau V. En longue période, il y a donc bien un phénomene
de focalisation autour du nivean V.

La progression du niveau V n'est pas la senle progression cbservée. Bien que portant sur un
stock et des flux forcément plus restreints, les niveaux dits "supérieurs” et surtout le
niveau IV font une percée encore plus rapide. Leur poids dans les effectifs du secteur
s‘aceroft 3 un rythme soutenu : + 3,8 % en moyenne annuelle entre 1982 et 1990 (soit + 34,4
% entre les deux dates). Les titnlaires d'un diplme de niveau I (essentiellernent des titulaires
de BTS) connaissent J'augmentation la plus rapide : + 130,8 %. Mais au vu des effectifs
concernés, c'est surtout 'évolution du niveau IV qui doit attirer I'attention (cf infra).

On peut dés lors tenter d'apprécier la vitesse par laguelle se réalise ce processus de
renouvellement des ressources humaines par niveau de dipléme. Cette tentative est faite
a partir de l'enquéte emploi ; elle peut paraitre limitée, du fait que cette enquéte ne prend pas
en compte la formation continue diplémante. Cependant, on sait que dans le secteur de la
réparation automobile celle-ci demeure trés peu développée. Mis & part bien sfir le cas
particulier des contrats de qualification, qui n'a concerné jusqu'ici que des jeunes en insertion
et en formation professionnelles et qui est donc & ce titre 2 rapprocher des autres formules de
formation des jeunes comme l'apprentissage. Des formations faisant I'objet de certifications
sont bien 2 vrai dire réservés en principe a la formation continue et 2 la promotion sociale des
personnes évoluant dans le secteur : brevets professionnels (dans le systdme d'apprentissage),
brevets de maitrise (dipléme délivré par les chambres de métiers), mais les effectifs concernés
chaque année se révélent constamment limités (cf. deuxiéme partie). En fait, le
renouvellement des effectifs par niveaux de dipléme se réalise principalement par le biais
du marché externe du travail et donc par la formation initiale et/ou 1a mobilité, II est
surtout di 3 I'embauche ou 2 la rétention aprés leur apprentissage de jeunes plus dipldmés
qu'auparavant.

Le croisement des variables "niveaux de dipldme" et "tranches d'dge"” montre bien que les
jeunes arrivés dans la Profession dans les annfes récentes sont effectivement plus diplémés
que ceux qui §'y trouvaient au début des années 80. Alors méme que leur poids dans la
population tend 2 diminuer, les moins de 35 ans sont en proportion de moins en moins
nombreux & étre non-diplomés : 43,01 % en 1982 contre 28,4 % en 1990,

Dans un contexte sectoriel ol I'on recrute et fixe moins de jennes, 'exigence en termes
de niveau de diplome, et donc implicitement en termes de potentiel d'adaptabilité et de
développement des compétences s'est accrue.
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Pour les plus de 35 ans, le mouvement d'élévation des niveaux de dipldme est égalemnent 2
I'oeuvre, s sont en 1982 57,6 % 2 ne posséder aucun dipléme ou un CEP, contre 43,3 % huit
ans plus tard. Cela dit, il est fort & parier que cet accroissement est largement dfi au
viellissement des individus stabilisé€s dans le secteur et recrutés quelques 15 ans auparavant.

Le renouvellement des effectifs par niveaux de dipldme peut s'apprécier & l'aide d'un taux
différenciel moyen, calculé pour chaque grande catégoric de diplomes. Cet indicateur a
précisément pour objet de représenter la vitesse par laquelle se transforme effectivement la
structure des diplomes. I antorise en cela une comparaison globale avec l'ensemble des
secteurs industriels et des services marchands.

On remarque que le renouvellement est moins intense et moins rapide au sein de la
réparation automobile, relativement aux autres secteurs, Si I'on retient avec la branche
I'hypothése d'une nécessaire élévation du niveau des recrutements (plus de niveau V et surtout
de niveau IV), on peut en déduire que le "retard” du secteur a cet €gard tend 2 s'accumuler.
Tandis que le niveau V s'impose comme la référence des principaux espaces de
professionnalisation, les non-diplémés ou simples titulaires d'un CEP ou d'un BEP diminuent
moins rapidement par rapport a l'industrie et aux services marchands, Ceci est sans doute la
double conséquence de la poursuite d'embauches 2 ces niveaux de formation et de la
stagnation A la stabilisation dans I'emploi des personnels en place (cf. supra).

De méme, la vitesse de croissance de la part des titulaires de Bac ou de diplomes de
l'enseignement supérieur est plus faible dans le secteur. I y a 1a peut-€tre le signe
d'éventuelles difficultés pour attiter une main-d'oeuvre certifiée A ces niveaux. Cela donne 2
voir aussi le caractére relativement “neuf” de leur insertion dans le secteur ; il importe
probablement pour quantités d'entreprises de disposer de plus de temps pour s'adapter elles-
mémes A cette insertion synonyme de changement interne tant aux plans organisatonnel,
gestonnaire et "culturel”.

La place du nivean IV et questionne le devenir du niveau V

La vitesse de renouvellement des effectifs par niveau de diplome est certes relativement
moindre dans la réparation automobile. Il n'en reste pas moins qu'en termes dynamiques et
prospectifs, 1'évolution la plus sensible & mettre en évidence est cette croissance des effectifs
titulaires de ces niveaux "supérieurs" et en particulier d‘un dipléme de nivean IV. Une
telle aspiration vers le haut est sans doute le signe d'un "besoin” - en tout cas revendiqué par
certaines entreprises aujourdhui, notamment celles de plus grande taille (cf. supra) -
d'améliorer et de développer les compétences mobilisées et mobilisables au sein des
organisations. Il concerne autant les métiers de la vente que les métiers de l'atelier, d'aprés-
vente ou de réparation, compte tenu que ceux-ci sont de plus en plus exercés dans un contexte
de travail qui évolue vers plus d'abstraction et de complexité technique (cf. troisiéme partie).
Des entreprises misent donc sur l'embauche de titulaires de diplomes d'au moins de niveau
IV ou 2 organiser la formation des jeunes, par le biais d'une formule d'alternance, pour qu'ils
accédent & ces niveaux de formation.

Pour ces entreprises a priori "innovantes”, se pose la question de leur capacité A faire
émerger une nouvelle catégorie de personnel, de professionnalité technicienne. Avec tout
ce que cela peut susciter en termes de fonctionnement collectif (redistribution des compétences
au sein de l'unité) et de gestion des ressources humaines (révision des politiques de gestion
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des rémunérations et des carrieres-mobilités). Bref, l'enjeu pour ces entreprises, au dela du
simple aspect formatif, c’est aussi et de plus en plus savoir reconnaftre, anticiper et gérer ces
changements porteurs de destabilisations des syst2mes de gestion et d'organisation
préexistants.

Le développement du niveau IV pose aussi trés directement la question du devenir du
niveau V, qui s'est imposé, nous l'avons vi, comme la référence principale d'accés 2 la
professionnalité. Pareil développement va t-il se concrétiser & terme par une désaffection du
niveau V, provoquant un nouveau déplacement de la structure par diplémes, cette fois aux
dépens de ce niveau V et au profit des niveaux "supérieurs” 7 Ou, en tout cas pour les trois
ou cinq années prochaines (horizon pour lequel doivent s'établir actucllement les politiques),
le développement en question va t-il finalement se limiter, et 3 certains emplois "émergents"”
de techniciens, 2 la suite d'innovations technologiques et organisationnelles, et A certaines
entreprises, celles avant tout de grande dimension et rattachées a des réseaux s'orientant vers
un systéme "normalis€” sur le plan de la gestion des qualifications ? Dans cetfe seconde
configuration, le niveau V continuerait 4 étre largement dominant et le niveau IV s'inscrirait
dans une logique plus complémentaire et spécifique a certaines entreprises de la branche.

Ces questions n'ont pas A vrai dire concern€ jusqu'ici des masses d'effectifs extrémement
importants. Les diplémés de niveau "supérieur” restent en 1990 trés limités en poids dans
le stock et parmi les flux d'entrée (cf. supra). Par exemple, sculement 2,4 % des individus
occupés dans le secteur de la réparation automobile possédent un bac+2 (soit un effectif qui
ne dépasse pas les 10 000 personnes et par ailleurs essentiellement affecté dans les fonctions
de vente ou de management). En outre, l'analyse synthétique des enquétes emploi de 1983 2
1991 montre une montée trés lente des niveaux "supérieurs” au sein des recrutements : 10,3
% des entrées au cours de cette période et seulement 12,1 % en 1991, soit une tendance
finalement trés légere A la progression. De fait, la progression s'effectue plutdt laborieusernent
et lentement. A cet égard, on a 13 peut-€tre un effet des difficultés que rencontre le secteur
pour fixer une main-d'oeuvre plus dipldmée (cf. infra).

De cette présence encore limitée des niveaux "supérieurs” et plus précisément du niveaun IV,
d'autres questions peuvent &tre alors posées pour nourrir les réflexions. Les efforts sur ces
niveaux ne sont-ils donc pas amenés 3 s'intensifier 7 La Profession a t-clle €t jusqu'ici
soumise & des difficultés d'attractivité et de recrutement 2 ces niveaux, 3 cause notamment de
I'image plutdt négative de ses métiers et de ses modes de mobilisation et de gestion des
ressources humaines 7 Par ailleurs, l'accroissement des personnels dipldmés 4 un nivean
"supérieur” n'a t-il pu en fait pour I'mstant concerné€ en priorité effectivement que les plus
grandes unités, elles seules éprouvant concrétement le besoin de personnels techniciens et
d'encadrement et se révélant capables financierement d'en recruter ou d'en former ? La
question pourra porter ainsi en filigrane sur le devenir des firmes qui n'ont pas recruté€ de tels
titulaires d'un diplome IV ou I et se sont contentées de personnes d'un niveaun inférieur.
Comment s'en sortent-elles présentement et peuvent-¢lles s'en sortir dans l'avenir sans
bénéficier de pareil "vivier" de compétences potenticlles ?

Aussi, le développement certain mais encore limité du niveau IV et des niveaux au-deld
invite-t-il 2 la réflexion prospective. En dépit d'une croissance des recrutements ces dernigres
années 2 ces niveaux, ils n'ont pas encore acquis une place centrale en termes quantitatifs. En
outre, la tendance & la stagnation et surtout 2 la stabilisation des effectifs occupés sur des
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contrats 4 durée indéterminée n'offre sans doute pas toute la marge de manoenvre nécessaire
en termes de places & offrir, 11 se pourrait néanmoins qu'actuellement, en corrélation avec
l'inflation récente des formations a ces niveaux (cf. troisidme partie) - apres tout, par exemple,
les flux de bacheliers professionnels n'ont crfi sensiblement que depuis au plus deux ans et
ne peuvent donc €tre appréciés par les données statistiques que nous poss€dons - cette
situation se rmodifie aujourdhui plus fortement.

Un probléme d'"évasion™ chez les personnels "qualifiés”

Ce point a déja ét€ plus ou moins explicitement abordé précédemment. S'agissant des niveaux
de formation de la main-d'osuvre et des investissements correspondants, il s'agit ici de
I'approfondir. Par ailleurs, le mouvement d'élévation en cours des niveaux de diplome dans
le secteur de la réparation automobile pose trés concréternent la question récurrente de sa
capacité 2 mobiliser et 2 fixer la main-d'oeuvre qualifiée. Traditionnellernent considéré comme
un secteur d"évasion” et "réservoir de qualification” (Céreq, 1980), il est en effet de plus en
plus confronté 2 ce défi d'€tre capable de gérer des ressources humaines de plus en plus
diplomées et de pouvoir en assurer effectivement le renouvellement, aux niveaux souhaités.

Les analyses précédentes ont suggéré qu'il y avait bien un phénoméne structurel de "fuite"
extra-sectorielle. 37,7 % des sortants sont titulaires d'un dipléme de niveau V, tandis que les
entrants a ce niveau ne forment que 34,7 % du total des entrées, en moyenne sur la période
allant de 1983 & 1991. Sachant que les flux d'entrées et de sorties sont relativement
équivalents au cours de cette période, on peut rappeler que le secteur perd plus de titulaires
de CAP et de BEP qu'il n'en gagne de l'extérieur. Le stock des actifs occupés dans le secteur
possédant un CAP ou un BEP n'augmente que grice 3 un maintien de certains jeunes en
apprentissage ou en contrat de qualification ayant obtenu leur dipldme. Des personnes qui
acceédent 2 1a qualification professionnelle, de niveau V mais aussi certainement de niveau IV,
quittent donc le secteur, soit parce qu'ils ne parviennent pas 3 s'y insérer ou s'y réinsérer et
a rejoindre ainsi le noyau "stable" des effectifs occupés, faute de places disponibles, soit parce
qu'ils s'y "évadent" volontairement, aprés méme €ventuellement une expérience de CDD ou
de CDI, attirés qu'ils sont par d'autres secteurs offrant en apparence des conditions d'emploi
plus prometteuses : salaires, perspectives de véritables carridres, anticipation d'une plus grande
sécurité d'emploi...

Cette "évasion” des ressources humaines formées aux métiers de la réparation automobile
mérite donc une analyse systématique. Elle n'est pas en effet 2 négliger, car elle est cause de
déperditions d'investissements considérables de la branche et de beaucoup d'entreprises.
Nous avons déja en I'occasion d'analyser les structures d'origine des entrants et de destination
des sortants (cf. deuxiéme section). Il est interessant & présent de noter que le secteur, entre
1983 et 1991 et pour des entrées et des sorties tendanciellement identiques, a perdu plus de
personnes se dirigeant vers d'autres secteurs qu'il en a accueilli procédant d'autres secteurs.
Le phénoméne s'est perpétué au cours des toutes demidres années considérées et a concerné
des effectifs plus €levés. Du fait d'un moindre recours aux jeunes sortants du systéme scolaire
ou en primo-insertion, en 1991, 47,2 % des entrants, soit 28 934 personnes, proviennent des
autres secteurs de I'économie, alors qu'ils sont 53,5 %, c'est-2-dire 35 559, & sortir de la
réparation automobile et & se diriger vers les autres secteurs.
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Ce phénomene illustre en fait la concurrence inter-sectorielle dans la mobilisation et la
fixation de Ia main-d'oeuvre qualifiée, pour laquelle Je secteur semble traditionnellement
plutét mal placé, La question, d'ordre récurrente pour le niveau V, devient sans doute de plus
en plus prégnante pour le cas du niveau IV. Le secteur peut notamment éprouver des
difficultés pour fidéliser une main-d'oeuvrie misux formée 2 ses métiers, mais pouvant
éventuellement se placer ailleurs, notarnment 12 ol ces métiers peuvent également Etre exercés
(cf deuxieme partie). A ce titre, une politique d'élévation des niveaux de dipléme ne peut
faire 1'économie d'une réflexion sur les conditions de gestion de I'emploi des individus
titulaires de ces niveaux : rémunérations, possibilités de promotion et de mobilité, y compris
externe, mise en cohérence de la gestion des ressources humaines...

Certes, dans la conjoncture actuelle, ces difficultés li€es a 1a mobilisation et & 1a fixation d'une
main-d'oeuvre formée au niveau IV (bacheliers professionnels, titulaires de BT, BP, CQP
surtout) peuvent apparaitre exagérées, en tout cas limitées et rendues moins insupportables.
La dégradation générale de la situation de l'emploi joue en effet A la baisse des mobilités
professionnelles volontaires. Cependant, cette probable diminution des difficultés potentielles
i fixer cette main-d'oeuvre et, ce faisant, de la concurrence inter-sectorielle en ce domaine ne
met pas & I'abri les entreprises de la réparation automobile qui en emploient d'ine réflexion
en profondeur sur leurs modes d'organisation et de gestion internes. Gérer les aspirations des
individus, limiter le risque de voir émerger des sentiments de frustration et maitriser les
éventuelles destabilisations engendrées par I'immersion au sein des collectifs de personnes
potentiellement porteuses d'une autre identit€ professionnelle, de nature plus technicienne, et
d'attentes pouvant remetire en canse les filidres promotionnelles ouvriéres et d'accés 2 la
maitrise, tels nous semblent &tre des enjeux stratégiques pour elles, au deld de la situation
conjoncturelle présente.

En outre, cette concurrence inter-sectorielle, certes aujourd’hui sans doute mise en veilleuse,
peut toujours ressurgir a terme. Si la conjoncture €conomique se retourne - ce qui n'est pas
un scénario macro-€économique improbable, mais au contraire envisagé en ce moment par des
instituts de prévision, comme I'TNSEE -, il est a craindre pour la réparation automobile qu'une
partie non-négligeable des personnels concernés soient derechef tentés de changer de secteur.
Mobiliser et fixer cette main-d'oeuvre jeune mieux formée constituent donc une
problématique essentielle pour la branche.

Finalement, seules actuellement - au vu des conditions actuelles de marché et aussi
d'organisation des entreprises - les plus grandes unités sont probablement capables pour
I'instant d'intégrer significativement des personnels diplémés au niveau IV ou plus et de les
garder suffisamment longtemps pour en faire les professionnels adaptés aux nouvelles
technologies et organisations du travail et satisfaits des conditions de leur emploi, dont elles
prétendent avoir besoin. Or, d'un point de vue opérationnel, nous l'avons dit, le défi n'est pas
mince, dans la mesure ol le développement du nivear IV pose 4 ces entreprises le
probléme de leur passage dans de nouveaux modéles d'organisation du travail et de
gestion des ressources humaines capables d'offrir des places aux jeunes formés A ce
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niveau approriées A leurs attentes. Cette transition avec ces nouveaux modeles - qui
fonctionnent déja dans quelques entreprises "innovantes" et qu'il s'agit donc d'identifier par
le biais d'études qualitatives et monographiques - interroge ainsi de maniére nouvelle la
branche et son appareil de formation.

En outre, il importe de mafiriser également les flux de sortie an niveau IV. Aujourd'hui, un
développemnent inconsidéré du niveau IV ne serait pas efficace et méme coiiteux pour la
branche. Cette prudence est d'autant plus nécessaire que, pour les petites entreprises,
notamment artisanales, c'est-a-dire pour l'essentiel du secteur, c'est le niveau V qui reste et
restera sans doute encore en majorité le miveau de base d'accés aux professionmalités
correspondantes. Certaines n'auront pas besoin de développer des compétences trés pointues
et donc d'avoir recours a cette main-d'oeuvre d'atelier formée au niveau IV, du fait de leur
posttionnement sur les créneaux standardisés (réparation rapide) ou polyvalents (petits garages
de proximité en zone rurale) du marché. D'autres optant pour la carte de la modernisation
technique ne seront pas forcément “condamnées" d'ailleurs 2 une sous-qualification
systématique.

Outre que le niveau V peut lui-m€me s'avérer de meilleure "qualité” «x l'enjeu sera de
plus en plus pour ces petites entreprises de s'adapter autrement qu'en faisant appel
principalement & une main-d'oeuvre jeune micux formée, de niveau IV. La réflexion doit
porter en effet de plus en plus sur la contribution que peut leur apporter une formation
continue plus systématique que la simple formation par l'expérience et 1'échange avec
des collégues ou autres garagistes pour 1'élévation des niveaux de qualification de leur
personnel, formation dans le cours de la vie active pouvant méme éventuellement faire 1'objet
a terme de nouvelles certifications 3 définir (sous forme de CQP par exemple 7). D'ores et
déja, beaucoup de petites entreprises ont en tout cas su développer des politiques de stages -
de préférence de courte durée (cf deuxiéme partic) - pour adapter leur personnel aux
évolutions techniques et organisationnelles en cours...
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4) DES STRUCTURES D'EMPLOI A LA DOUBLE "IDENTITE" INDUSTRIELLE ET
MARCHANDE ET QUI SE DEFORMENT PROGRESSIVEMENT

Au niveau de la réparation automobile, on peut dire que la structure qualificationnelle prend
une forme "hybride"” entre les formes génériques de I'industrie et des services marchands, ce
de par la nature des métiers et activités qui y sont exercés. Cependant, les structures d'emplois
sont loin d'y étre homogenes ; elles sont uibutaires d'un "effet sous-sectoriel” et surtout d'un
“effet de taille”, qui apparaissent ainsi de nouveau comme les deux principaux facteurs de
contingence conduisant ici 2 un fagonnement de modes d'organisation duo travail de plus en
plus diversifiés. Une politique de branche en matitre de promotion et de développement de
la formation se doit donc de tenir compte de ces spécificités structurelles. Mais an dela de
cette nécessaire approche "segmentée” du secteur, c'est essentiellement 1a prise en compte des
principales déformations en cours des structures d'emploi qu'il s'agit d'observer dans une
optique prospective. Ces déformations ne sont en effet négligeables et débouchent sur des
interrogations essentielles pour 1'avenir. Clest notamment par le biais de leur repérage et de
leur analyse que peut se penser la redéfinition éventuelle des formations initiales et continues
3 opérer 2 terme, ainsi que de leur potentel en termes de flux.

Un secteur “intermédiaire” entre I'industrie et les services marchands

Du point de vue de la structure des emplois, le secteur de la réparation automobile apparait
en quelque sorte comme un secteur “intermédiaire” entre 'industrie et l'ensemble des services
marchands.

Les catégories des cadres et des techniciens y sont "sous-représentées”. Seulement 3,7 % des
effectifs se considérent comme cadres en 1990, contre respectivement 8,7 % et 10,4 % pour
l'industrie et les services marchands. Cette sous-représentation est le signe de l'atormisation
proooncée du secteur : la petite taille engendre souvent des besoins moindres en encadrement
et en personnel technicien. Mais on peut faire également I'hypothése gu'au sein de la
réparation automobile, les modes traditionnels d'organisation du travail et de gestion de
I'emploi sont avant tout “construits” pour un personnel ouvrier majoritairement qualifié et de
type "artisanal”. Dans ce type de structure, les besoins en encadrement hiérarchique et
technique sont généralement moindres, le collectif d'ouvriers étant relativement autonomes
dans la réalisation de ses tiches et dépositaire d'un véritable savoir-faire technique.

En revanche, les artisans sont particuliérement bien représentés dans le secteur. La part des
artisans et assimilés dans I'ensemble des effectifs, 15,1 %, se situe a des niveaux en dega pour
les secteurs industriels et marchands : 4 et 3,4 % respectivernent. Cette importance de
l'artisanat constitue donc une particularité essentielle du secteur. Elle n'est pas sans incidence
sur les pratiques de gestion de 'emploi et de formation. Dans le monde artisanal, ces pratiques
restent centrées sur la recherche d'une valorisation d'identités de métier traditionnelles,
identités auxquelles les individus concemés sont fortement attachés au plan affectif.
L'apprentissage représente le mode privilégié d'accés 2 ces qualifications et A ces identités
“artisanales”.

Enfin, pour les autres catégories, le secteur a bien l'apparence d'un secteur "intermédiaire”
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entre l'industrie et les services marchands. A l'instar du monde industriel, les ouvriers non
qualifiés constituent une CSP plutdt bien représentée : 16,1 % des effectifs, contre 25,9 %
dans l'industrie et seulement 8 % dans les services marchands. Les ouvriers qualifi€s y sont
en proportion légérement plus nombreux par rapport a l'industrie : 31,1 % contre 30,5 %. Le
secteur "revendique” par ailleurs son appartenance au monde marchand, du fait de la présence
non-négligeable en son sein des professions & caractdre administratif et commercial :
“intermédiaires"”, employés. Certes ces professions sont principalement exercées dans les unités
moyennes et grandes du secteur, mais I'identité "marchande” caractérise également les plus
petites, dans la mesure ol c'est directement l'artisan - en duo parfois avec son épouse -qui y
assure les fonctions administratives et commerciales qu'elles sont en charge de remplir.

Aussi, peut-on bien faire référence 2 l'existence d'une double "identité"”, & la fois industrielle
et marchande, & propos de la structure des emplois de la réparation automobile.

Des structures d'emplois distinctes selon les sous-secteurs

I s'agit donc de "mesurer” dans un premier temps l'influence sous-sectorielle sur la forme des
structures d'emploi. Les sous-secteurs du commerce et de la réparation automobile ne
présentent pas la méme répartition des effectifs par CSP. Cette analyse plus fine par sous-
secteurs se justifie d'autant plus ici, qu'au vu du poids que représente 1a vente et la réparation
de véhicules automobiles, ce sous-secteur masque les particularit€s structurelles propres aux
autres sous-secteurs.

: erce de déta i es et d'équipeme i : lcsprofcssmnsé
caractére administratif et commermal sont i lév1dcncc plutﬁt bien mptésentécs ici, Par
exemple, les commergants constituent 13,5 % des effectifs du sous-secteur contre 2,8 % au
niveau global. De méme, 21,4 % des effectifs déclarent en 1990 &tre employés, contre
seulement 15,2 % pour l'ensemble du secteur. Par contre, méme si les ouvriers qualifiés sont
presque aussi nombreux que les employés (21,2 %), ils forment une catégorie
proportionnellement moins importante relativement 3 1a moyenne sectorielle (31,4 %). Le taux
de qualification ouvrigre y est d'ailleurs plus faible qu'ailleurs - les effectifs d'ouvriers non
qualifi€s se rapprochant des effectifs d'ouvriers qualifi€s.

I s'agit d'une activité¢ qui privilégie forcément le commercial et le gestionnaire, et pour
laquelle I'aspect purement technique apparait de plus en plus standardis€ et rationalis€ (avec
des procédures de travail bien prescrites) et nécessite 2 la fois de moins en moins le recours
a des qualifications professionnelles en mécanique auto de nature "pointue” et de plus en plus
le recours & un encadrement non-néglipeable (dont il est fort A parier d'ailleurs que sa gestion
différe grandement de celle des employés et ouvriers). On est 12 4 I'évidence dans un tout
autre "monde" que celui qui caractérise traditionnellement la réparation automobile.

* le_commerce de détail de carburants et de lubrifiants : les non-salari€s sont encore
relativement nombreux dans cette activit€ : environ 28,5 % des effectifs du sous-secteur,
contre 19,6 % au plan général. Ce sont pour la grande majorité des commergants, & savoir des
exploitants et gérants libres de stations-service. Les employés, composés essentiellement de
pornpistes et de gérants de stations de service, repésentent la catégoric la mieux représentée -
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444 % des effectifs - relativement aux auntres sous-sectewrs - 15,2 % en moyenne.
L'encadrement et la maitrise apparaissent nettemnent sous-représentées dans ce sous-secteur,
en raison surtout de la taille modeste des unités. Le personnel ouvrier est quant 2 lui dans la
méme situation de sous-représentation relative, mais plutdt compte tenu de la nature
essentiellement commergante de I'activité. Les "emplois d'atelier” (agents de maitrise, ouvriers
qualifiés et ouvriers non-qualifiés) sont 3 cet égard les moins nombreux en proportion par
Tapport aux autres sous-secteurs : 26 % contre 65,2 % pour l'ensemble du secteur.

Aussi, les probleémes de formation ne concernent-ils pas en priorité les catégories
“stratégiques” de la réparation automobile, celles pour lesquelles les investissernents en
formation continue et en formation initiale s'avérent les plus importants. Certains besoins de
formation peuvent néanmoins se poser pour l'acquisition ou le développement de nouvelles
compétences commerciales dans un environnement concurrentiel de plus en plus tendu, voire
méme des compétences de nature plus technique pour les stations-service qui se diversifient
dans la maintenance antormnobile, notarnment sur les créneaux les plus rentables de l'entretien
ou de la réparation rapide.

* la vente et la réparation de véhicules automobiles : 1a population artisanale, surtout parce
que c'est dans ce sous-secteur que l'on rencontre les plus grandes unités (concessionnaires,
succursales notarnment), reste en 1990 sous-représentée dans cette activité€. Les non-salariés
(pour la plupart artisans) ne constituent que 12,8 % des effectifs du sous-secteur, contre 19,6
% en moyenne sectorielle. Le taux de salariat est donc ici le plus élevé : 89,2 %, soit plus de
sept points de mieux que le taux global. Compte tenu de ce "degré de concentration” plus
élevé, il n'est pas swrprenant d'y observer une représentation non-négligeable de groupes
professionnels pluriels. On-constate notamment une bonne représentation des professions non-
ouvrieres : cadres, représentants, administratifs, agents de maitrise, employés. Enfin, la part
des ouvriers qualifiés dans les effectifs et celle des ouvriers non qualifi€s sont proches de
celles constatées pour I'ensemble de la population : respectivernent, 33,4 % et 16,2 %. Cette
diversité socio-professionnelle signifie pour les entreprises une gestion plus "complexe” de
leur personnel qu'ailleurs,

Notons a propos des ouvriers non qualifi€s que leur présence affirmée au sein des effectifs
rappelle au moins deux choses, déja analysées dans les sections précédentes: d'un coté, au dela
des pratiques inévitables de déclassement 2 I'entrée, l'induction probable dans le cadre de la
réparation automobile d'emplois peu qualifiés (induction maintenue dans les unités
traditionnelles en dépit des discours sur le nécessaire développement systématique et
généralisé des compétences ou induction gui émerge des r€seaux de la réparation rapide ou
de la néo-distribution) ; de l'autre, le maintien de "formes particulitres d'ernploi” pour les
jeunes en formation et en insertion (apprentissage, stages, autres formes d'alternance...).
Certes, le sous-secteur dispose encore du taux de qualification ouvritre le plus important (67,3
% des ouvriers), tous sous-secteurs confondus, mais ce taux tend a reculer, du fait d'une
augmentation plus rapide des effectifs d'ouvriers non qualifiés.

* : ce sous-secteur, qui comporte beaucoup
d'entreprises de 0 & 5 salariés, reste sous-encadré au regard de la moyenne sectorielle: 1,5 %
des effectifs classés en tant que cadres, contre 3,7 % pour l'ensemble du secteur. Cette sous-
représentation concerne encore les professions intermédiaires et les employés. En revanche,
c'est dans ce sous-secteur que I'on trouve relativement le plus d'ouvriers, qualifiés et non-
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qualifiés ; Ies personnels salari€s d'atelier représentent & vrai dire 82,2 % des salariés, contre
65,2 % au niveau du secteur. De mé€me, les non-salariés - les artisans-mécaniciens, carrossiers,
€lectriciens... - forment 2 eux seuls 30,8 % des effectifs, donc largement plus en proportion
que le taux observé au niveau global (19,6 %). Le sous-secteur présente ainsi cette
particularité d'avoir le taux de salariat le plus faible, 70,4 % contre 82,1 % pour l'ensemble
du secteur.

Dans les unités spécialis€es de la réparation automobile, I'éventail de populations A gérer est
donc moins large que I'activité précédente. Les probleémes de formation des personnels se
polarisent prinicpalement sur les métiers de la réparation automobile proprement dite. Ceci
dit, cela ne signifie pas que les fonctions commerciales et administratives ne soient pas
exercées ; elles le sont en fait directement par les artisans-patrons {et aussi souvent par leur
épouse). Cest donc aussi cette forme d'organisation de la petite entreprise, de nature
centralisée et reposant sur une implication de l'artisan dans les domaines commercial et
gestionnaire, qui est également 2 considérer dans une logique de management de la formation
et d'anticipation des besoins. Au dela des compétences techniques - qu'il délégue d'ailleurs a
ses ouvriers et A son "second" 2 partir d'une certaine taille -, c'est aussi toute une kyrielle de
compétences en vente et en gestion que l'artisan est amené & s'approprier, compétences pour
lesquelles il n'a pas €té forcément préparé dans le cours de sa formation initiale ou de sa
carri¢re professionnelle antérieure.

Ainsi, les particularités des structures d'emploi sont-clles & repérer pour connaitre la spécificité
des problématiques de gestion de I'emploi et de la formation et 5’y confronter efficacement.
Cependant, si I'activité principale exercée posséde sans aucun doute un impact certain sur les
formes de ces structures d'emploi, il y a aussi le facteur "taille” qui joue un réle sans doute
encore plus déterminant.

Un “effet taille" qui margue les structures d'emploi et les modes d'organisation du
travail

Pour le secteur de la réparation autornobile, le facteur "taille” correspond 2 une contingence
structurelle essentielle pour comprendre les différenciations internes des entreprises et par 13
méme la nature de leurs besoins en main-d'ocuvre et en qualifications.

L'observation qui peut étre faite des structures d'emplois a partir des données provenant des
enquétes structure de l'emploi (ESE) donne 2 voir une physionomie de la réparation
automobile, opposant les établissements les plus petits, de moins de 20 salariés, aux
établissements les plus grands : d'un c6té les plus nombreux, ceux entre 20 et 99 salariés,
de I'autre les quelques établissements atteignant au meins de 100 salariés (peu nombreux
dans le secteur).

* les établissements de moins de 20 salariés : ce sont les établissements pour lesquels la
main-d'oeuvre ouvriére - donc celle qui assure les interventions techniques sur les
véhicules - est la plus nombreuse : 55 % pour les établissements de 10 & 19 salariés. Clest
encore en leur sein que I'on trouve proportionnellement le plus d'ouvriers non qualifiés ; 8,5
%. Les données du recensement - hors artisans, commergants et autres -laissent méme
supputer que les ouvriers non qualifiés sont relativement encore plus nombreux dans les
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petites unités de moins de 10 salariés,

On peut y voir trois facteurs d'explication : ce sont dans ces petits établissements de moins
de 20 salariés que 1'on a le plus recours & 1'apprentissage ; il est €galement probable que cest
dans ces unités que se produit le plus de "déclassements”, qui consistent 2 voir par exemple
des titulaires d'un dipléme de niveau V en ONQ (cf. infra) dans des firmes qui les
positionnent ainsi pour des raisons économiques ou en relation avec le contenu des tiches
qu'ils réalisent ; c'est enfin dans cette classe de taille que 'on retrouve les établissements pour
lesquels le critére de technicité n'est pas ou plus vital pour la conduite de l'activité. Cette
troisieme hypothese pourra étre validée dans deux sitnations “type" trés différente : lorsque
I'unité adopte un modele de gestion standardisée des qualifications (cas typique des réseaux
de la réparation rapide) ou lorsque qu'elle opte, contrainte ou non, pour une polyvalence
d'intervention (cas typique des garages de campagne, dont les atouts sont la proximité et
I'ancrage dans un environnement local, et qui font appel & des €tablissement mieux équipés
ou plus spécialisés en cas d'intervention complexe & réaliser).

Ces petits établissements sont aussi les moins encadrés : 3,3 % des effectifs pour ceux
comptant entre 10 et 19 salari€s et probablement encore moins pour ceux en de¢d de 10
salari€s. Les professions intermédiaires, tant commerciales (vendeurs d'antomobiles) que
techniques (essentiellemnent des agents de maitrise) sont de méme relativernent absentes de ces
petites unités. Les employés tendent par contre 4 étre un pen micux représentés, notamment
les employés de commerce : pompistes, gérants de statons-service, personnels de petites
surfaces de vente, qui caractérisent la composition particulitre des petites unités, 3 1'instar des
stations-service, des petits magasins de pieces détachées...

Les chefs d'entreprise constituent une catégorie également bien représentée dans ces
établissements de petite dimension : 5 % des effectifs. On sait par ailleurs que les artisans,
qui dirigent en principe des entreprises de moins de 10 salariés, sont relativement nombreux
dans le secteur. Cefte sur-représentation relative du groupe des dirigeants est bien sfir liée a
la petitesse des unités concernées et a leur nombre important. Elle traduit de fait le sous-
encadrement hiérarchique, technique et commercial qui concerne ces unités. Cest le chef
d'entreprise ou l'artisan qui "fait tourner la boutique”, assist€é souvent pour l'aspect
administratif de son épouse ou d'autres membres de sa famille. Ce mode d'organisation
économique de I'entreprise "produit" donc un "public" particulier de dirigeants d'entreprise,
qu'il s'agit ainsi de traiter spécifiquement au plan de 1a formation. Ce traitement est d'autant
plus essentiel que c'est le dirigeant lui-m&me qui peut véritablement impulser une politique
de formation continue au sein de son établissement, au profit de ses salariés, aprds qu'il ait
compris son intérét, notamment pour lul-méme.

* les établissernents de 20 & 99 salari€s : clest la taille standart de la plupart des
concessionnaires. Dans ces établissements, le personnel ouvrier commence 3 diminuer
proportionnellement par rapport aux établissements plus petits : autant les ouvriers non-
qualifiés - moins de places pour eux et sans doute moins de déclassements a I'embauche - que
les ouvriers qualifi€s. En fait, il n'y a parmi ces derniers que les magasiniers qui voient leur
position relative s'améliorer. Dans les grandes unités, le magasinage devient évidemment une
activité essentielle : importance de la vente des pigces détachées, problémes de logistique a
régler plus épineux,... Le personnel ouvrier tend donc & &tre davantage qualifi€, 3 l'image 12
des établissements de 10 & 19 salariés mais en opposition avec ce que nous imaginons pour
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les établissements de moins de 10.

La diminution en valeur relative du personnel ouvrier se fait au profit des professions jusqu'ici
plutdt sous-représentées, qui s'accroissent ainsi en proportion avec la taille de I'établissement
: les professions intermédiaires administratives ¢t commerciales (de 12,9 % & 15,0 %), les
agents de maitrise (de 7,9 % 4 8,9 %), les cadres (de 4,1 % 2 5,2 %). Avec l'agrandissement
de la structure, les besoins en personnels et en compétences se diversifient. Le chef
d'entreprise est amené 2 déléguer une plus grande partie de son pouvoir. L'encadrement et la
maitrise se renforcent ainsi et offrent potentiellemnent de plus grandes perspectives de carriére
pour les salariés en place. Une véritable force de vente est constituée. L'entreprise se structure
en différents services clairement identifiables selon la fonction qu'ils remplissent : vente,
aprés-vente (avec ses propres divisions internes : réception, réparation rapide, diagnostic et
contrfle, tblerie-peinture), magasinage, administration, etc. Les problémes de formation et
d'emploi se diversifient donc pareillement. Leur complexité est d'autant plus grande que, pour
le cas des concessionnaires, ces problémes dépendent (de plus en plus) des orientations
stratégiques prises par les constructeurs, qui au deld d'une simple relation commerciale,
appliquent des politiques qui visent d'une certaine manire 2 assurer et 2 controler la "qualité"
des ressources humaines situées ainsi & son aval - autant aujourd’hui dans le domaine de 1a
vente que de celui de l'aprés-vente (cf. 3iéme partie).

1 est clair que cette plus grande différenciation des fonctions et des emplois - et par extension
des modes d'organisation du travail - génére une “"problématique formation” qu'il convient
d'appréhender et de traiter spécifiquement.

* les trés grands établissements, de 100 salanés et plus : consessionnaires et succursales
presque atypiques dans un milieu fortement atomisé, ils accentuent la plupart des tendances
évoquées ci-dessus. Les personnels ouvriers sont de plus en plus qualifiés ; les ouvriers non-
qualifiés deviennent pour ainsi dire 1'exception et ne doivent probablernent plus que concerner
les emplois & statut "précaire” - toutes les formes particulires d'emploi possibles - ou
spécialisés sur des tiches treés simples (comme le lavage des voitures). Ils demeurent par
ailleurs toujours bien encadrés par une population de techniciens et d'agents de maitrise non-
négligeable (de 8,9 % & 7,5 %, mais avec des pourcentages équivalents par rapport aux
établissements de 20 2 99 salari€s) et surtout par une population de cadres en forte croissance
relative (de 6 % pour les établissements de 100 & 199 salari€s 3 17 % pour les quelques
mastodontes du secteur d'au moins 200).

En relation avec ce “surdimensionnement”, ces établissements sont en quelque sorte de plus
en plus “"tertiarisés". Leurs prestations sont largement liées & la vente de véhicules, 2 la
distribution de pigces, plut6t qu'a des interventions techniques, qui tendent 2 caractériser
davantage les unjtés de moins de 20 salari€s. Cela induit des conséquences sur l'organisation
du travail et la définition des emplois au sein des unités. La diversification des emplois
s'accentue entre autres. Par exemple, les "professions intermédiaires adrinistratives et
commerciales”, qui sont composées en majorité de "représentants” dans les unités les moins
importantes, comprennent ici une plus grande pluralité interne : avec la présence de
spécialistes du traitement de l'information, de secrétaires de nivean supérieur, d'inspecteurs
commerciaux,...

La complexité de gestion s'accroit encore a ce niveau. La "tertiarisation” donne 2 voir
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I''mportance croissante accordée au commercial et au gestionnaire, & mesure que s'agrandit
I'unité. Cependant, dans un contexte concurrentiel exacerbé au niveau des ventes de voitres,
conduisant & une réduction des marges et au développement de politiques de "qualit€ totale",
va se poser de plus en plus la question de la revalorisation de l'atelier de maintenance
proprement dit, comme moyen de fidéliser une clienttle de plus en plus capricieuse, voire
¢galement comme moyen, en relation avec sa modemisation technique, de générer aussi du
cash-flow. Une tentative d'anticipation des besoins de formation des entreprises passe
nécessairement avjourd’hui par cette réflexion sur ce possible basculement stratégique de
l'activité des entreprises du commerce et de la réparation automobile, porteur d'impacts
potentiels sur les pratiques de formation (par exemple, sur quels métiers investir aujourd‘hui
en formation ?).

Toutes ces caractéristiques montrent bien I'influence du facteur "taille" sur les structures
d'emplois et I'organisation du travail des firmes, ainsi que sur la nature des problémes
de formation présents ou 4 venir qu'elles rencontrent. Elles soulignent les difficultés liées
a la définition d'une politique de formation au sein d'une branche tr2s hétérogéne. Leur prise
en compte plaide pour une spécification des approches. Par exemple, comme nous l'avons
déja relaté (cf. troisieme section), si les grandes unités peuvent, au moins virtuellement, avoir
plus aisément recours & la formation professionnelle continue et faire appel corrélativement
3 une main-d'veuvre jeune dipldmé au nivean IV - clest le cas des principaux
concessionnaires, incités 3 investir en ces domaines par les constructeurs -, que dire alors des
unités de moins de 10 salariés, moins bien armés financierement, notamment les artisans isolés
et "multimarques™?

Des déformations structurelles en cours qui ont des incidences sur les pratiques de
mobilité

L'analyse des différenciations structurelles selon la nature de l'activité principale et la taille
de l'entreprise a conduit a2 montrer la grande diversité professionnelle qui existe an sein du
secteur. 11 s'agit donc ici d'étudier plus en détail ce que représentent les différentes catégories
socio-professsionnelles et les principales professions au sein de la réparation automobile : qui
sont les individus qui les occupent en quelque sorte ?

Une telle connaissance "segmentée” des professions est amenée 2 faire surgir les questions qui
se posent spécifiquement 3 chacune d'entre elles. Elle doit aussi permettre d'affiner notre
compréhension des fornes de mobilité professionnelle.

Dans une démarche prospective, ce qui importe le plus reste cependant les déformations des
structures d'emplois en cours et & venir. Celles—ci se produisant dans un contexte de
stagnation des effectifs totaux, leur examen donne a voir la transformation des besoins des
firmes en matigre de qualifications et plus largement la modification progressive de leurs
modes d'organisation du travail et de gestion des ressources humaines, en relation avec les
€volutions technico-économiques.

Aussi, s'agit-il de faire un premier repérage des professions "critiques” ou "sensibles”, celles
qui posent le plus de problémes 3 l'appareil de formation : en raison d'une hausse ou d'une
baisse des effectifs en jeu ou encore compte tenu d'un changement de leurs caractéristiques
"objectives" (€volution des profils "demandés” par les entreprises). L'analyse des déformations
de la structure des emplois - qu'ici, pour des raisons de commodité, nous effectuons pour

80



I'ensemble du secteur - offre enfin la possibilité d'entrevoir les éventuelles tensions et remises
en cause se manifestant 2 propos de la mobilité des groupes professionnels et de ses modes
de gestion.
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Réparation Automobile / auto31.XLS / Céreq mars 1994 -

EFFECTIFS OCCUPES DU SECTEUR

PAR CATEGORIES SOCIO - PROFESSIONNELLES

NIVEAU "INTERMEDIAIRE"

19 82 19 90 Taux Taux de croissance Vitesse de
d'évolution annuel moyen déformation
Effectifs % EfTectifs % (en %) (en %) 1982 - 1990
Artisans 62120 15,1 61368 15,1 -1,20 -0,10 0
Commercants 18120 44 11352 28 -37,30 -5,70 1,6
Chefs d'entreprise 5500 1.3 6816 17 23,90 2,70 04
Cadres 11080 27 14976 3.7 3520 3,80 1
Professions intermédiaires
administratives et commerciales 27860 6.8 36456 8.9 30,80 3,40 2,1
Techniciens et agents de maitrise (1) 17460 42 21024 52 20,40 2,30 1
Employés administratifs 43320 10,5 43656 10,7 0,80 ~ 0.2
Employés de commerce 18720 4.6 18168 4,5 -2.90 -0,40 0,1
Quvriers qualifiés 137980 336 126888 31,1 -8,00 -1,00 2,5
QOuvriers non qualifiés 67020 16,3 65664 16,1 2,00 -0,20 0.2
Autres 1800 0.5 1248 0.3 -30,10 -4,50 0,2
Ensemble 410980 100 407616 100 - - 2.3

(1) regroupement opéré en raison du manque de signification des effectifs de techniciens

Source : recensement de Ia population INSEE 1982 et 1990
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Réparation Astomobile / ano34. XLS / Céreq mars 1994

LES PCS PRINCIPALES DU SECTEUR DE LA REPARATION

ET DE COMMERCE DE L'AUTOMOBILE :
ORDRE DECROISSANT DES 20 PCS LES PLUS IMPORTANTES EN EFFECTIF

Code PCS Intitulé de la PCS Effectifs en 1990 | % / Effectifs totaux | Evolution (en %) par
rapport 2 1982
6323 mécaniciens qualifiés d'automobiles (entreticn, réparalion) 69528 17.1 -84
6821 mélallicrs, serruriers, réparateurs en mécanique non qualifiés’ 54672 134 -8,5
2161 artisans, mécaniciens réparateurs d'automobiles 42816 10,5 429
6321 carrossiers d'automobiles qualifiés 28728 7 438
4627 représentants au prés de particulicrs 26064 6.4 1119
5411 secrétaires 22776 5,6 81.6
5421 employés de services comptables et financiers 12696 31 37
6515 magasiniers 12552 3,1 -36,3
5521 pompistes et gérants de stations service 12432 3 -18.7
4883 agents de mafuise ler niveau en entretien, installation mécanique 11088 2.7 35,5
2190 aides familiaux non salariés ou assurés d'artisans effectuant un travail 10848 2.1 -82
administratif ou commercial
2219 exploitants et gérants libres de stations service de 0 4 2 salariés 7272 1.8 -48.,6
3734 cadres commerciaux des PME (hors commerce de détail) 6576 1,6 45.5
2162 artisans toliers carrossiers d'automobiles 5856 14 -58,8
5424 employés administratifs divers d'entreprise 5712 14 -56.1
2332 chefs d'entreprise de I'industrie ou des transports de 102 49 salariés 5232 1,3 36,2
5519 caissiers de magasins 3576 0.9 54,1
4891 responsables d'entrep6is, de magasinage 3504 09 40,2
3727 cadres administratifs ou financiers des PME 3480 0.8 21,7
6793 ouvriers du tri, de 'embaliage et de 'expédition 3360 0.8 11923
reste / autres PCS 58848 14,5
Ensemble 407616 100

Source : recensements INSEE




Il convient donc de considérer les caractéristiques et les évolutions des catégories socio-
professionnelles et des principales professions dans le secteur de la réparation automobile.
Pour ce faire, nous nous appuyons sur deux niveaux d'analyse. L'un concerne les effectifs
occupés du secteur par catégories socio-professionnelles 2 un nivean "intermédiaire”, leur
caractérisation par niveaux de dipldme et 4ges, ainsi que leur dynamique propre. L'antre se
situe 2 un niveau d'analyse plus fin, celui des PCS (professions et catégories sociales), et
permet de repérer I'évolution en longue période (1982-1990) des principales professions
exercées dans le secteur.

Un regroupement parmi les catégories est par ailleurs proposé, Allégeant l'analyse, il cherche
avant tout a décrire et & "problématiser” les évolutions, les caractéristiques et les formes de
mobilité propres 2 des "groupes” relativement cohérents 3 ces titres et dont découlent des
questions prospectives appréhendables de nouveau spécifiquement. Ces “groupes™ sont les
suivants :

- les non-salariés ; artisans, commergants, chefs d'entreprise, pour lesquels nous avons déja
analysé I'évolution de I'emploi (cf. premiére section)

- le personnel “tertiarisé" : encadrement, professions intermédiaires adminsitratives et
commerciales, employés

- 1a maitrise : agents de maitrise, techniciens

- le personnel ouvrier : ouvriers qualifiés et ouvriers non qualifiés

Des problémes d'adaptation et de reconversion pour une partie des non-salariés

Artisans et commercgants représentent en 1990 17,9 % du total des effectifs du secteur de la
réparation automobile.

Les dirigeants des petites entreprises se caractérisent par des niveaux de dipldme plutt
moyens dans l'ensemble.

Les commergants ou exploitants et gérants libres de petites stations-service (2,8 % des
effectifs) apparaissent particulitrement "sous-diplomés”. En 1990, 52,6 % d'entre eux n'ont
pas de dipléme ou n'ont qu'un CEP ou un BEPC, alors qu'ils sont 42 % 2 €tre dans ce cas
pour l'ensemble du secteur.

Les artisans (15,1 %) ne sont pas dans cette situation, Détenteurs d'un minimum de savoir-
faire, ils constituent une des catégories parmi lesquelles on trouve proportionnellement plus
de diplémés au niveau V, et notamment de titulaires de CAP : 47,7 % contre 45,4 % au
niveau global. Cependant, bon nombre d'artisans ne poss2dent pourtant aucun dipldme ou
simplement un CEP : 34,9 % d'entre eux en 1990, soit quasiment la moyenne sectorielle. Cela
montre qu'ils ont acquis leur qualification exclusivement par la pratique et l'expérience et que
le manque de certification n'a pas constitué pour eux un obstacle 3 l'accés 2 leur profession
d'artisan : soit qu'ils s'en sont passés pour y accéder effectivement, en se contentant de la
formation apprise sur le tas, soit qu'ils ont bénéficié d'une transmission familiale de 1'entreprise
sans avoir ¢u A passer par la reconnaissance liée 2 la formation professionnelle. Aussi, toute
une partie de la population commergante ct artisanale demeure t-clle en dega du niveau V.
Cela, évidemment, ne préjuge pas sur de leur "qualit€” professionnelle mais pose tout de
méme la question de leur capacité 3 évoluer dans un environnement technologique de
plus en plus complexe.
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Cette question est d'autant plus pertinente que les populations concernées apparaissent de
plus en plus vieillissantes. Les artisans et les commergants sont en effet en moyenne plus
agés que le reste de la population. Alors que I'dge moyen global est de 36 ans, il s'€leve &
plus de 43 ans pour les artisans et les commergants.
Ces professions s'exercent généralement aprés I'acquisition d'une expérience professionnelle -
s'installer 4 son compte est par essence le projet naturel et traditionnel de 'ouvrier qualifié
du secteur artisanal (voir Zarca, 1988) - et surtout aprés I'accumulation de capitaux suffisants
pour pouvoir s'établir ou reprendre une affaire (souvent d'ailleurs celle du pére).
Elles sont particulierement touchées par la tendance au viellissement en cours, du fait de cet
Age moyen déja avancé. Par exemple, en 1982, on compte 25 % d'artisans et 32,5 % de
commergants 4gé de moins de 35 ans ; en 1990, ils ne sont plus respectivement que 21 % et
22,6 %. On devient probablement commercant ou artisan de plus en plus vieux dans la
Profession. Mais, sans doute le devient-on également de plus en plus rarement, étant donné
l'attrait désormais plus faible qu'offre 2 priori des professions plutdt déclinantes sur le plan
de I'emploi {cf. infra). Ainsi, le vieillissement constaté peut-il traduire aussi un risque de
non-renouvellement de ces professions et donc des difficultés majeures dans la
transmission des petites entreprises, méme au sein du giron familial.
Mais le caractere vieillissant des effectifs - et la présence de beaucoup de "patrons” 8gés de
plus de 45 ans - peut poser encore certains problémes d'adaptation professionnelle, a I'heure
od les mutations économiques et techniques s'accélerent (cf. 3idme partie), voire des
problémes de reconversion pour les artisans ou les commergants qui choisissent de se
désengager ou optent pour Ia voie de la diversification. Il importe pour la branche de les
anticiper, méme si, au total, ce processus de vieillissement en cause ne conduit pas pour
I'instant & une situation aussi préoccupante que celle relative 3 d'autres secteurs artisanaux, a
I'instar du batiment.

Ces problemes peuvent d'ailleurs s'amplifier dans le contexte actuel de baisse des effectifs
non-salariés, comme nous l'avons déja analysé€ (cf. 1.1). Cette tendance & la baisse s'observe
tant en valeur relative qu'en valeur absolue. Entre 1982 et 1990, les effectifs d'artisans et de
commergants diminuent d'environ 9 % et voient leur poids dans les effectifs totaux passer de
19,5 2 17,9 %. L'analyse de cette évolution 2 la baisse nécessite pourtant un regard plus fin,
et donc plus nuangable.

C'est surtout la population des commergants qui en fait Ies frais : - 37,3 % cntre 1982 et
1990. On retrouve 1a l'effet de la dispariion progressive des petites stations-service
"indépendantes” et, ce faisant, de leurs exploitants et gérants libres. La question de leur survie
a terme et en particulier dans les zones rurales - ol jusqu'ici elles sont parvenues relativernent
a se maintenir - est ainsi posée avec acuité.

Les artisans ne sont touchés avec la méme ampleur. Entre 1982 et 1990, leur nombre diminue
certes, mais A un rythme trés modéré, proche de la stabilisation : - 1,2 % (de 62 120 3 61 368
artisans ou assimilés). L’artisanat n'a donc pas été victime d'une forte restructuration.

Cependant, cette quasi-stagnation des artisans cache des évolutions contrast€es entre les
différentes professions concernées. C'est ainsi que 1'on observe une chute des artisans toliers-
carrossiers d'automobiles (- 58,8 %). Sans doute affect€s par la concurrence des grosses
carrosseries et des concessionnaires qui ont ces dernieres années développé une activité de
tOlerie-peinture, ils disposent de ressources financidres moindres, ce qui les place dans une
position plus défavorable, notarnment pour étre en mesure d'investir a temps dans les
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principales évolutions techniques : cabines de peinture, marbres au laser...

L'autre baisse significative notée est celle des aides familiaux non salariés et des associés
d'artisans - parmi lesquels il y a souvent I'épouse de l'artisan, s'occupant de la gestion
comptable et adminijstrative de l'unité : - 8,2 %. Cette diminution est liée & la baisse du
nombre d'artisans-toliers, mais révéle également cette attitude des aides familiaux 4 adopter
un statut salarial, pour les avantages sociaux qu'il est censé offrir.

Le groupe des artisans mécaniciens-réparateurs d'automobiles augmente en revanche de 42,9
% entre 1982 et 1990. Cette surprenante augmentation est certainement 3 mettre également
en relation avec la baisse des artisans-tliers, certains d'entre eux s'étant probablement
diversifiés dans la mécanique automobile et les VO : cas de deux firmes ayant fait l'objet
d'une enquéte. Elle peut sans doute s'expliquer aussi par des créations d'entreprises sur ce
créneau spécialisé de la mécanique automobile (fréquemment associée & une activité de vente),
en particulier dans la seconde moitié des années 80, 2 un moment ol la conjoncture
économique a pu se montrer propice et, donc, un peu en contretendance avec ce qui a pu étre
dit sur les difficultés croissantes du renouvellement de la population artisanale : cas de salariés
de la réparation automnobile s'installant & leur compte, voire de demandeurs d'emploi en
reconversion, le plus souvent issus du métier et créant leur entreprise pour trouver une
solution & leur probléme (7)....

L'artisanat dans le secteur, en tout cas chez les MRA, ne s'est donc pas si mal porté au
cours des derniéres années, contrairement i ce gue certains préjugés pourraient le laisser
entendre. Pour l'appareil de formation, ce constat est potentiellement lourd de conséquences.
En effet, aucune transformation en profondeur de cet appareil en termes de flux et de modes
de formnation anticipant trop rapidement et sans diagnostic réaliste de la situation réelle une
baisse sensible de 1a population artisanale (et des petites unit€s correspondantes) dans les
années a venir n'apparait souhaitable 4 moyen terme. Une telle transformation pourrait s'avérer
inefficace, car contraire aux pratiques réelles des entreprises, et conduire 2 des déséquilibres
difficilement gérables aprés coup, en particulier dans des zones habituées 2 un mode de
fonctionnement traditionnel de la relation formation-emploi. La vigilance imposée par la
stagnation de la population artisanale prendra notamment tout son sens dans le domaine de
l'apprentissage et de ses moyens, l'artisanat ayant recours ordinairement & ce mode d'accés a
la qualification pour former et embancher des jeunes.

La question du ou des possibles devenirs de I'artisanat de la réparation automobile - tant les
évolutions different entre les spécialités de métier - n'en demeure pas moins un sujet de débat
essentiel. Mais au lieu d'€re posée centralement en terme de conditions de survie et de
reconversion comme pour le cas des exploitants et gérants libres de station-service, elle doit
pouvoir étre & méme de réserver également une large place aux conditions d'adaptation et de
repositionnement des savoir-faire et compétences des artisans. Aussi, ce questionnement laisse
t-il en méme temps d'importantes marges d'intervention pour la formation continue comme
"ressource” mobilisable pour remplir ces conditions.

Une ascension des professions "tertiarisées”
Ce "groupe” disparate rassemble les professions ayant trait au phénomeéne de "tertiarisation”
dont il a été question précédemment an sujet des grandes unités de la réparation automobile
(cf. supra) : les cadres, les professions intermédiaires administratives et commerciales

(vendeurs, comptables,...), les employés (secrétaires, pompistes, caissiers,...). Ce regroupement
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ne se justifie ici que parce que les professions concernées sont de nature "périphérique” par
rapport & l'atelier de maintenance proprement dit. En 1990, elles représentent 27,8 % des
effectifs totaux.

On peut surtout les caractériser par des niveaux de dipldme significativement plus élevés
que la moyenne sectorielle. Is semblent nécessiter des niveaux de gualification de plus en
plhs élevés. '

Les cadres - 3,7 % des effectifs -, commerciaux ou administratifs, sont pour une moitié d'entre
eux 3 posséder un diplome de niveau IV ou plus. Les salariés exergant une profession
intermédiaire de type tertiaire : 8,9 % en stock, dont essentiellement des vendeurs-
représentants, sont 28,9 % 2 €tre titulaires d'un tel niveau de dipldme. Les employés
administratifs (10,7 %), secrétaires et aide-comptables pour la majorité, sont quant A eux pras
d'1/4 dans cette situation. On note que pour les représentants et les employés administratifs,
le niveau V est devenu le niveau de diplome possédé par une majeure partie. Seuls les
employés de commerce : 4,5 % des effectifs, ne respectent pas cette "régle”, puisqu'il n'y a
parmi eux que 10,7 % 2 étre dipldmes au moins au niveau IV, donc en proportion moindre
par rapport & ce qui est observé globalement (12,6 %).

Ce mouvement vers les niveaux "supérieurs” s'accroft certainement. Clest le cas par exemple
des vendeurs d'automobiles débutants, recrutés aujourd'hui 2 un nivean de formation au moins
équivalent au baccalauréat, de préférence un niveau I (BTS ou DUT commercial). Leur
insertion, d'ailleurs, se précéde ou s'accompagne de plus en plus dune formation
professionnelle spécialisée : BTS force de vente spécialisation automobile, CQP conseiller-
vendeur, écoles de vente de réseaux, comme celles de RENAULT). Cette montée du niveau
d'exigence en formation initiale est notamment justifiée par la complexité croissante de
I'opération de vente en situation de forte concurrence et des instruments destinés 2 la soutenir
(techniques financiéres et de crédit).

Le niveau demandé 2 l'entrée dans le secteur pour exercer ces professions "tertiarisées” s'est
€levé en conséquence. Néanmoins, il n'en reste pas moins qu'il subsiste aujourd'hui une
dispersion non-négligeable des effectifs par niveaux de dipléme dans ces professions. En
ce sens, beaucoup d'individus demeurent non-diplémes ou simplement titulaires du CEP ou
du BEPC.

Pareille dispersion caractérise fortement le groupe des cadres : environ 25 % d'entre eux
ne posseédent aucun dipldme ou seulement un CEP ou un BEPC, soit une proportion identique
A celle observée respectivement pour les titulaires d'un dipldme de niveau V, de niveau IV et
de l'enseignement supérieur. De cette représentation significative des non-dipldmés chez les
cadres, on peut en déduire qu'il existe traditionnellement des possibilités de progression pour
des autoditactes dans la Profession, Certes, le phénoméne ne concerme pas des effectifs
importants, mais il donne 2 voir l'existence de certaines pratiques de mobilit€ promotionnelle
au sein du secteur ; essentiellement 3 1'évidence chez les concessionnaires. Cette présence
d"™autodidactes"” laisse donc penser que des entreprises recrutent en interme pour constituer son
encadrement commercial et administratif. Le caractere plus fgé€ des cadres (avec un fge
moyen qui atteint 42,4 ans) tend d'ailleurs 2 confirmer pareilles pratiques d'ascension
promotionnelle d'autodidactes (ou de personnes commencant comme simple employé, vendeur
ou ouvrier), Certaines fonctions de cadres seraient ainsi pourvues & l'interne, via un passage
par des fonctions intermédiaires, comme par exemple celle de chef des ventes. Ces pratiques
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traditionnelles peuvent-elles néanmoins persister 2 l'avenir, dans le cadre d'un environnement
qui se modifie et demande éventuellement de plus en plus de compétences nouvelles 7 Les
jeunes dipldmés ne sont-ils pas amenés A devenir de plus en plus des concurrents ?

Sans doute pourrait-on formuler un questionnement analogue & l'endroit des employés
administratifs, confrontés & cette mutation liée 4 linformatisation des entreprises, et des
vendeurs, pour lesquels I'expérience acquise ne sera peut-étre plus suffisante pour garantir la
professionnalité et son développement.

Cela dit, Ie viellissemnent est moins prononcé pour ces catégories. En 1990, I'sge moyen pour
les employés administratifs s'éléve par exemple & environ 35,5 ans, soit en degd de la
moyenne sectorielle. Pour ces catégories, la mobilité professionnelle est 3 vrai dire plus forte.
Beaucoup de personnes débutent dans le secteur en exergant ces professions ; par la suite, une
partie d'entre eux changent d'emploi, de catégorie ou encore de secteur. II y a lieu de
reprendre en exemple la profession de vendeur ; elle est en effet caractérisée par un turnover
constant, d'ordre 2 la fois intra-sectoriel - cf. la concurrence des concessionnaires pour attirer
les vendeurs “"confirmés” s'étant constitués au plan local une clientéle personnelle - ou extra-
sectoriel - caractéristique des métiers de la vente et résultat probable de I™usure” qu'ils
provoquent.

L'analyse des flux de mobilit€é montre que les entrées et les sorties pour ces professions
culminent en moyenne - sur la période allant de 1983 A 1991 - respectivement 2 32,1 % et
33,4 % du total des entrées et des sorties. L'évolution est d'ailleurs ascendante. En 1991,
I'essentiel de la mobilité extra-sectorielle se fait désormais aux niveaux de ces emplois
salariés "périphériques”, suite & une baisse des mouvements relatifs aux ouvriers non-
qualifi€s - catégorie pour laguelle elle se réalise principalement de manigre traditionnelle (cf.
infra).

Par ailleurs, les flux concernent en priorité les employés, au vu de leur poids plus €levé dans
le stock total. En régle générale, il se pratique a leur égard une gestion de la main-d'oeuvre
de type flexible, puisque les entrées et les sorties sont constamment proportionnellement
supérieures au stock. Les taux annuels de rotation des ernployés sont toujours sup€rieurs pour
les employés : catégorie "tertiarisée” la moins qualifiée, la plus "féminisée”, celle qui
correspond le plus & des emplois "de début de carridre” (plutt mal rémunérés et sans
perspective d'évolution).

11 est encore interessant de remarquer qu'en moyenne les entrées et les sorties relatives aux
groupes des cadres et des professions intermédiaires dans leur ensemble sont inférieures
relativernent aux poids qu'ils représentent. Ceci atteste I'existence d'un mode d'alimentation
interne de ces catégories d'encadrement et “intermédiaires”, limité certes mais non
insignifiant.

Ces emplois “périphériques” sont en forte augmentation : + 12,6 % entre 1982 et 1990,
alors que les effectifs totaux stagnent. I1 s'agit d'une déformation de la structure des emplois
et des qualifications qui est des plus essenticlles 3 considérer dans une perspective de
compréhension des besoins en main-d'oeuvre et en compétences des entreprises. Elle traduit
un basculement relatif de la distribation des emplois qui se fait au profit du
"périphérique” et aux dépens de 1'atelier de réparation, et, plus largement, une tendance
4 la diversification des emplois et donc des besoins de formation. Cette dynamique
"positive” masque pour autant des rythmes d'évolution différenciées, ainsi que des contrastes
entre les professions considérées 2 un nivean plus fin.
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Ce sont en fait surtout les catégories d'encadrement et de niveau "intermédiaire” qui
voient s'accroitre leurs effectifs sensiblement.

Les cadres comnaissent une progression de 35,2 % entre 1982 et 1990. L'augmentation
concerne le groupe des cadres commerciaux : + 45,5 % au cours de cette période.
L'étoffement des forces de vente, la mobilisation des concessionnaires sur des politiques de
"qualité totale” impulsées par les constructeurs, la sensibilisation au marketing, mais encore
le développement de la néo-distribution des produits de 1'automobile & travers par exemple les
centres-auto, sont de multiples facteurs ayant contribué 2 cette augmentation. Au sein de la
Téparation automobile et en particulier des établissernents les plus grands, la notion de cadre
prend done de plus en plus un sens réel. I1 s'agit sans doute d'une évolution A prendre en
compte dans une approche visant 3 "segmenter” les besoins de formation et 2 y répondre
spécifiquement.

En rapport avec cette croissance de I'encadrement, se produit aussi une augmentation des
fonctions dites “intermédiaires” dans le domaine administratif et commercial et donc des
ressources humaines a "allouer” sur ces fonctions. Elle est moins rapide que celle concernant
les cadres, mais constitue encore une transformation essentielle de 1a structure des emplois des
entreprises : + 30,1 %. Cette confortable élévation est essentiellement portée par la population
"stratégique” des vendeurs d'automobiles, qui font un bond de 111,9 % entre 1982 et 1990
et dépassent désormais les 25 000. Le développement des forces de vente au sein des
concessionnaires et des agents de taille moyenne (entre 10 et 19 salari€s, €tant capables
d'employer un représentant) au cours des années 80 explique en grande partie cette hausse
importante. Plus globalement, celle-ci traduit l'accent mis sur la commercialisation de
l'automobile et les compétences correspondantes. Sachant que le turnover existe en
permanence au niveau de cette profession, on comprend ainsi qu'il s'agit d'une catégorie
"sensible” demandant des flux de formation non-négligeables, surtout si l'on retient comme
hypothése l'intérét de plus en plus grand qu'il y a aujourd’hui 2 organiser une formation
spécifique 2 la vente automobile. On pourra néanmoins se demander si cette dynamique autour
de la profession de vendeur n'est pas en train de se ralentir au vu de la dégradation actuelle
du marché de la VN.

Enfin, les employés ne sont pas concernés par cet accroissement des emplois
"périphériques’ de la réparation automobile : - 0,3 %. Cette stabilisation touche autant les
employés de commerce que les employés administratifs, mais avec derechef des
différenciations entre les professions.

Il n'est d'abord pas surprenant de constater une baisse sensible des pompistes et gérants de
stations-service (- 18,7 %) : corrollairement 2 la fermeture de nombreuses stations-service et
a un désengagement de plusieurs concessionnaires, agents et MRA en ce domaine par manque
de rentabilité et dégradation de la position concurrentielle, plus sans doute aujourd'hui qu'a
I'automatisation, qui a déja produit des effets destructeurs d'emplois dans le passé.

Le phénomeéne est contrebalancé relativement par I'augmentation des "caissiers de magasin”,
révélant ou bien une diversification des stations-service vers des activités complémentaires de
commerce de détail, ou bien un développement de l'activité de vente des pidces détachées,
d'origine ou non.

Sur le plan du travail administratif, en plus des aides-comptables qui augmentent 1€gérement
(+ 3,1 %), l'accroissement concerne surtout les secrétaires : + 81,6 %. Cette profession se voit
du méme coup étre plus reconnue dans le sectenr au plan de sa qualification, voire acquérir
dans certains cas une spécificité automobile plus ou moins marguée,
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Les perspectives d'emploi relatives aux employés n'en demeurent pas moins probablement
incertaines. La poursuite de l'informatisation, notamment maintenant 2 l'intérieur des petites
firmes, la recherche de gains de productivité touchant cette fois-ci, aprés les ateliers, les
services administratifs, les tensions conjoncturelles, sont autant d'évolutions possibles donnant
a penser que les enfreprises chercheront 2 limiter les emplois administratifs.

Un développement de la maitrise et de nouvelles catégories techniciennes

Nous intitulons "maftrise” le groupe qui rassemble les salariés qui assument l'animation
technique et hiérarchique des ateliers de la réparation automobile : agents de mafirise,
contremaitres, chefs d'équipe, réceptionnaires, chefs d'atelier, technicien... Il représente 5,2 %
des effectifs du secteur. Pour avoir un point de comparaison général avec les effectifs ouvriers
qu'ils encadrent, on peut dire qu'il y a en 1990 un agent de maftrise ou un technicien pour dix
ouvriers. Ce qui est typiquement le signe d'un secteur artisanal ou d'entreprises organisées en
interne sur une base artisanale ou de "métier”, y compris relativement au sein des plus grandes
unités : beaucoup d'ouvriers qualifiés relativernent autonomes et spécialisés sur un métier bien
déterminé.

Les agents de maftrise et les techniciens sont pris en compte dans le m&me groupe, en
dépit des dissemblances de profils et de situations qui peuvent 4 prime abord les
caractériger.

En effet, d'une part, la catégorie des techniciens posséde des effectifs en fait trop faibles pour
ére significatifs. Cette catégorie est demeurée jusqu'ici "invisible" dans le secteur de la
réparation automobile. Elle n'est pas traditionnellement représentée au sein des entreprises et
donc intégrée 2 lewr mode d'organisation du travail. Il ne s'agit pas d'une identité
professionnelle 2 laquelle les salariés se référent spontanément de fagon habituelle les
individus travaillant dans les ateliers. Le "sentiment” d'identité professionnelle se structure
autour de, soit la catégoric de contremnaftre, soit celle d'ouvrier de méfier (mécanicien,
électricien, tolier, peintre).

D'autre part, la catégorie des technciens n'est pas a laisser de coté. Des enjeux semblent en
effet émerger de plus en plus 2 son propos : autant du cBté des formations, ot I'on cherche
a "produire" de plus en plus de titulaires d'une certification de niveau IV, parfois qui se
réferent d'ailleurs explicitement 2 la professionnalité du technicien, 2 l'instar du CQP dit de
technicien-€lectricien-€lectronicien) que du c6té des représentations et pratiques vécues par
les acteurs, oll I'on se référe de plus en plus 2 la notion de "technicien d'atelier”.

De fait, comme cette catégorie émergente est amenée 2 avoir un rle de haute technicité - en
matigre de diagnostic, mais aussi au niveau de la réception du client (voir 2nd partie), on peut
en déduire qu'elle est au moins en principe porteuse d'une autorité de compétence sur le
collectif.

Enfin, il se peut & terme qu'il y ait aussi une sorte de “fusion sociale” entre les fonctions
d'agents de maitrise et de techniciens : les premiers €tant choisis en priorité parmi les seconds
et non plus parmi les ouvriers expériment£s (avec en germe une destabilisation des pratiques
de promotion et de mobilité ascensionnelle), et les deux ayant en charge une responsabilité
d'encadrement de ce collectif ouvrier.

Dot ce choix d'incluer dans le méme groupe agents de maitrise et techniciens. Certes,
l'analyse des caractéristiques et de I'évolution de 'emploi privilégient forcément les premiers,
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en masquant les éventuelles spécificit€s propres aux seconds.

Aingsi, 1a "maitrise” est-elle d'abord caractéris€e par une meilleure pénétration du nivean V
relativernent 2 la plupart des autres CSP, sauf par rapport aux ouvriers qualifiés. 54,3 % parmi
ces salariés sont titulaires d'un CAP ou d'un BEP, alors que pour le secteur dans son
intégralité, ce taux est de 45,2 %.

Le niveau V domine donc amplement. On note quand méme que 31,6 % sont en degd. La
fonction d'agent de maitrise, de contremaitre ou de chef d'atelier s'exerce ainsi
traditionnellement aprés une expérience professionnelle relativement longue en tant qu'ouvrier
qualifié et une reconnaissance localisée de capacités et compétences acquises par le biais de
cette expérience. De méme, on peut concevoir que les fonctions émergentes de techniciens
ont ét€, au moins dans un premier temps, pourvues par des professionnels confirmés de la
réparation automobile ; ce fut, par exemple, le mode de recrutement privilégié en premier lieu
par RENAULT pour pourvoir au sein du réseau la fonction du “"coordinateur technique”
(congue dans le milieu des années 80).

Cependant, avec I'évolution des technologies et 'épuisement du vivier et des "potentiels”
internes, des entreprises - ici essentiellement des concessionnaires -, revendiquent de plus en
plus le besoin de recruter des jeunes formés au niveau IV pour occuper ces emplois de
techniciens, voire méme aprés peu d'années d'ancienneté les emplois d'agents de majtrise
proprement dits. Il y a 13 toute la question de I'usage du niveau IV qui transparait de
nouveau, A travers cette Emergence possible de techniciens et d'agents de maftrise jeunes,
Comment est-elle dés lors réalisable 7 A quelles conditions 7 Ne risque t-clle pas de
destabiliser un collectif d'anciens ouvriers qualifi€s, privés de leur seule perspective de carriére
7 Comment acquérir une reconnaissance professionnelle et sociale pour cette catégorie en
émergence ? Telles peuvent étre des questions concernant la réflexion & mener nécessairement
sur I'éventuelle destabilisation de la gestion des promotions pouvant &tre engendrée au sein
des grands garages par l'arrivée d'un personnel aspirant 3 occuper des postes de techniciens
ou d'agents de maitrise.

Actuellement, le noyau central des agents de maitrise se situe ponrtant dans la classe
d'age des 35 A 44 ans. L'ige moyen est de 41,4 ans ct les plus de 35 ang représentent 73,9
% des effectifs - contre 50,2 % au niveau global. La fonction, de fagon ordinaire, s'exerce
donc bien aprés une certaine ancienneté, Comme pour le cas de la profession d'artisan - qui
peut tre vue comme une perspective de "promotion” pour I'ouvrier de métier -, elle est
occupée traditionnellement a la suite d'une mobilité promotionnelle, interne 2 une firme ou
dans une logique de "marché professionnel”, 2 I'instar de la profession de vendeur (cf. supra).
Du fait de la stabilisation des effectifs, une tendance au viellissement se produit égalemnent.
Mais en méme temps, les personnels ne sont pas dans leur ensemble assez vieux pour que les
firmes préparent leur départ et remplacement. Sauf 3 s¢ montrer “innovante” - et des
concessionnaires ont ouvert la bréche -, 'organisation n'a pas finalement & priori énormément
de places 2 offrir 2 des jeunes gens formés au niveau IV ou méme III (BTS de maintenance
et d'aprés vente automobile) prétendants & des postes d'agents de maitrise. Cette situation peut
lui sembler "bloguante" dans certains cas, quand notamment elle se diagnostique un "besoin”
de faire appel & des compétences techniques et de management “"neuves” ou quand parfois elle
considere ses personnels viellissants comme "non-formables” (voir parties suivantes).
L'innovation peut précisément venir de sa capacité & faire émerger une véritable catégorie de
professionnalité technicienne, avec tout ce que cela suppose en termes de modifications dans
la division du travail et de développements de la gestion des ressources humaines : définition
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des emplois, conditions de coopération avec les ouvriers-mécaniciens et I'ancienne maitrise,
politique cohérente de salaires et de gestion des carrieres internes et externes,...

Jusqu'a maintenant, la "maitrise” s'est accrue constamment ces dernidres années, alors
méme que les effectifs ouvriers baissaient en valeur absolue, Le taux de croissance entre 1982
et 1990 s'€leve a 20,4 %. Cela signifie que les ouvrers tendent progressivement & Etre
davantage encadrés ou assistés techniquement dans l'atelier. Ce renforcement est aussi un
signe de la montée en qualifications dans l'atelier, aussi bien d'ailleurs pour les petites firmes
que pour les concessionnaires et les succursales. Il interroge sur les modes de formation &
organiser pour pallier les besoins en main-d'oenvre et en compétences qui s'en dégagent ; au
niveau de la formation initiale, pour les jeunes formés 2 des hauts niveaux techniques ; mais
aussi au niveau de la formation continue pour les salari€s en place, dans une optique de
maintenance des compétences de ceux qui sont sur les postes correspondants, ainsi que dans
une optique d'accompagnement de l'éventuelle mobilité promotionnelle, qu'il ne s'agit
probablement pas, pour les grandes unités, de délaisser systématiquement, fant elle paraft
légitime aux yeux des collectifs ouvriers.

Une évolution plus défavorable aux ouvriers qualifiés

Le personnel ouvrier est la population de base du secteur de la réparation automobile, tant sur
le plan des effectifs qu'il représente - 31,1 % pour les ouvriers "qualifiés”, 16,1 % pour les
“non-qualifiés” - que sur le plan des identités professionnelles qui s'y rapportent : mécanicien,
peintre, tdlier, €lectricien,... De plus, contrairement aux catégories précédentes, sur-
représentées dans les entreprises de plus grande dimension, le personnel ouvrier couvre
l'ensemble des firmes, autant cette fois les plus petites que les plus grandes.

Le niveau de dipldme possédé par l'individu est une premire variable permettant de distinguer
ouvriers qualifiés et ouvriers non qualifiés. 55,7 % des ouvriers qualifiés sont tifulaires
d'un CAP ou d'un BEP en 1990, tandis qu'ils sont 54,1 % parmi les ouvriers non-
qualifiés & &tre non-diplémés ou seulement titulaires d'un CEP ou d'un BEPC. Entre
1982 et 1990, I'é1évation des niveaux de formation initiale du personnel ouvrier est par ailleurs
manifeste (voir tableau inséré en annexe). Le niveau V s'est imposé comme le niveau de
base des professionnalités ouvridres de Ia réparation automobile.

Sans que la formation ne soit & considérer comme une garantie d'emploi, I'accés a la condition
d'ouvrier qualifié, foumnisseur de "ressources identitaires” pour l'individu - d'un double
sentiment de reconnaissance et d'appartenance - est aujourd’hui tributaire de l'accés a la
certification de miveau V, du moins dans les sous-secteurs de la vente et réparation de
véhicules automobiles. Elle est devenue la référence principale, influengant les politiques et
pratiques de recrutement de beaucoup d'entreprises (cf. troisieéme section). I est fort 3 parier
que ce mouvement de “requalification” perdure actuellement ¢t dans les prochaines années.
Bien siir, il n'est sans doute pas & méme de faire disparaitre totalement 'embauche d'ouvriers
qualifiés sans diplome, la compétence s'obtenant par le biais de I'expérience quotidienne et la
coordination avec une firme spécifique.

Les ouvriers non-qualifi€s sont de méme de plus en plus A étre titulaires d'un CAP ou d'un
BEP : prés de 40 % en 1990. Certes, ils restent forcément plus nombreux 2 &ire non-dipldmés
de l'enseignement professionnel ; parmi eux on trouve les jeunes en apprentissage ou sous une
autre forme d'alternance ; il faut y ranger aussi les employés spécialisés de I'entretien rapide
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et courant.

Concemnant ces ouvriers non-qualifi€s, un décalage apparent entre qualification reconnue
et qualification potentielle est donc observable pour un nombre croissant d'individus.
Clest le signe notamment de déclassements a l'embauche. Ceux-ci ont sans doute toujours
existé dans le secteur. Qutre le fait que la distinction entre ouvrier qualifié et ouvrier non
qualifié n'est probablement pas toujours bien établie par les individus et les petits
établissements, il faut y voir aussi 1idée suivant laquelle la certification n'est pas congue
comme un €lément suffisant pour justifier d'emblée le droit d"'étre du métier". Cest le cas des
milieux traditionnels o la référence 2 la pratique est valorisée comme gage principal de la
compétence. Mais, le phénoméne s'est aggravé au fil du temps, en raison d'au moins deux
évolutions :

- des pratiques de déclassement & l'embauche qui se développent, dans un contexte de
dégradation générale de l'emploi, incitant les entreprises & embaucher des personnes
surqualifiées par rapport aux emplois d'exécution qu'elles offrent (dans le domaine de la
réparation rapide par exemple).

- des itinéraires de formation et d'insertion qui se prolongent et se complexifient pour les
jeunes, 2 la suite d'une diminution des emplois qui leur sont offerts et d'une montée de la
sélectivité 2 l'entrée, situation qui les pousse d'ailleurs & rester le plus longtemps dans
I'appareil de formation professionnelle initiale, par exemple en passant plusieurs CAP, en
visant des spécialisations sous forme de mentions complémentaires...

Au sujet des jeunes, faisons I'hypothése d'un déplacement du moment au cours duquel leur
"usage" sert 2 la fois A la flexibilité€ de la firme et 2 sa sélection du personnel destiné 3 Etre
conservés. On peut ainsi concevoir que des jeunes, tout en étant titulaires d'un CAP ou d'un
BEP ayant trait aux métiers de la réparation automobile, sont encore en phase de formation
et d'insertion et donc toujours dans une position considérée comme encore non qualifiée dans
l'atelier. Ce peut étre le cas de jeumes qui préparent un autre CAP ou BEP relatif 2 une
spécialité connexe, aprés en avoir obtenu déj un (par exemple, des jeunes titnlaires du CAP
de carrosserie s'inscrivant au CAP de peintre en automobile). De fagon générale, on peut dire
que l'accés 2 la qualification ouvrigre tend de plus en plus 2 s'allonger en temporalité et 2
ressernbler & un chemin semé d'embfiches.

Les personnels ouvriers ont pour antre caractéristique d'étre relativement plus jeunes
par rapport A 'ensemble des effectifs. L'ge moyen des ouvriers qualifiés est de 33,4 ans -
¢e qui est remarquable par rapport 2 d'autres secteurs comme le bitiment, marqués par un
viellissement plus prononcé de leurs effectifs ouvriers. Les plus de 35 ans représentent 39,5
% des effectifs de la catégorie. Les ouvriers non-qualifi€s constituent la catégorie la plus
jeune, du fait de la présence en son sein de la plupart des jeunes en situation de formation ou
d'insertion professionnelles, avec un fge moyen de 28,8 ans et 3/4 des individus dgés de
moins de 35 ans.
Cette relative jeumesse de la population ouvriére renvoie aux modes dominants de gestion de
main-d'oeuvre que nous avons eu déja l'occasion de décrire (cf. deuxi®me section). Les jeunes
commencent d'abord & étre de "passage” dans le secteur dans une situation "précaire” de
formation-insertion, en tant par exemple qu'apprentis. Beaucoup nc se fixent pas, soit
volontairement pour des raisons de mauvaises conditions d'emploi, soit, pour la majeure partie
d'entre eux, par manque de possibilités d'insertion au sein du noyau stable des ouvriers
qualifiés. Ce n'est qu'un faible nombre qui parvient a le rejoindre. Par ailleurs, m&me si elle
est en voie de diminution, il y a encore une "€vasion” extra-sectoriel non-négligeable de
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personnes qualifiées jusque 1'dge de 35 ans (cf. deuxidme et troisieme sections). L'essentiel
de la mobilité externe - d'ordre extra-sectoriel - est de fait porté par les ouvriers non-qualifiés
(donc les jeunes). Alors quils représentent en moyenne 17,8 % du total des effectifs du
secteur entre 1983 et 1991, ils sont concernés par 36,7 % des entrées et 29,6 % des sorties.

La tendance au vieillissement et 2 la stabilit€ dans I'emploi est néanmoins également observée
pour les personnels ouvriers. Elle est susceptible de modifier a terme les pratigues de gestion
des mobilités. Les plus de 35 ans chez les ouvriers qualifiés sont passés de 30,8 % a 39,5
%, et de 20,8 % a 31,6 % chez les ouvriers non-qualifiés. Le secteur est sans doute moins
un secteur 2 la fois d"accueil” et d"'évasion” pour les salariés relativermnent jeunes. Moins de
places tendent & éue offertes aux jeunes dans les ateliers. La mobilité extra-sectorielle des
ouvriers en général diminue elle-méme. Les flux d'entrées et de sorties pour la catégorie des
ouvriers non-qualifiés ont eu tendance 3 décroftre relativement ; en 1991, ils ne représentent
plus que 25,2 % des entrants et 23,9 % des sorants. Ce vieillissement et cette stabilité
apparemment plus grande des personnels ouvriers engendrent donc une limitation des
besoins gquantitatifs des firmes dans le domaine des métiers de la réparation automobile.
Ts sont aussi porteurs de tout un questionnement sur l'effort en formation continue 2 assurkr
pour maintenir A nivean un personnel d'atelier plus vieux, ce dans un environnement touché
par de puissantes mutations techniques, organisationnelles et économiques.

S'agissant de 1'évolution de I'emploi ouvrier, celui-cl se réduit progressivement : - 6,1 %
entre 1982 et 1990. Cette diminution traduit des besoins moindres de la part des entreprises
en main-d'oeuvre ouvrigre. Les raisons qui peuvent étre évoquées tiennent autant de 'évolution
du marché de la réparation, deveru moins favorable au cours des dernitres années :
valorisation de 1'échange de pitces au détriment de la réparation proprement dite, amélicration
de la fiabilité des véhicules, qu'aux gains de productivité réalisés sur les prestations :
modemisation des appareillages de diagnostic/contrdle. Ce mouvement 2 la baisse va t-il
néanmoins cesser ou se ralentir au cours des années 90, dans un contexte de plus grande
lirnitation des ventes de VN et de réhabilitation des ateliers de maintenance par les
constructeurs et leur réseau 7. Sur l'ensemble de ces points, voir aussi la seconde partie du
1apport.

Les ouvriers qualifiés apparaissent relativement plus touchées par le reflux que lez non
qualifiés. La diminution est proproticnnellement plus rapide : - § % pour les premiers, - 2 %
pour les seconds.

Chez les ouvriers qualifiés, la baisse touche essenticllement les mécaniciens qualifiés
d'automobiles en entretien et en réparation : - §4 % entre 1982 et 1990. Le nombre des
magasiniers subit également une forte régression : - 36,3 %. Cependant, il faut noter la
progression des ouvriers carrossiers qualifi€s (toliers, peintres en automobile) : + 4,8 % entre
1982 et 1990. Cet accroissement des carrossiers est sans doute A mettre en relation avec le
développement de l'activité de carrosserie au sein des concessionnaires et des autres garages.
Nul doute quil y a 12 des besoins en main-d'oeuvre avérés ou potentiels - il est courant
d'ailleurs d'entendre ici et 12 que de tels besoins dans le domaine de la carrosserie existent.
La question reste bien s{ir de savoir comment traduire ces besoins en pratigues de
formation initiale. Une évolution de I'emploi, positive ou négative, ne peut pas orienter
précisément et mécaniquement les flux de la formation initiale professionnelle ; il se peut
notamment que tout ou partie des places d'atelier créées ou supprimées ne s'accompagnent,
ni dans le cas de la carrosserie d'un recours systématique & de la main-d'oeuvre jeune (en
faisant appel par exemple a d'‘éventuels anciens artisans-carrossiers, dont nous avons déja vu
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que le nombre baissait), ni dans les cas de la mécanique-auto et du magasinage d'une
diminution forcément au méme rythme des flux de sortie de l'appareil de formation initiale
(si par exemple suffisarnment d'enfreprises continuent 3 faire tourner en permanence des
jeunes en formation, tout en supprimant de§ postes relatifs au noyan stable de son personnel).

La réduction de 'emploi dans le domaine de 1a mécanique automobile est pourtant bien
réelle. Le personnel mécanicien non-qualifié - 44 % environ de I'ensemnble des mécaniciens
et composé en partie de jeunes en apprentissage ou cn alternance - tend 3 diminuer 2 un
rythme comparable & celui des mécanjciens-réparateurs qualifiés : - 8,5 %. On retouve 12
probablement l'effet de la contraction en longue période du marché de la réparation, ainsi que
l'effet produit par l'amélioration de la productivité, Cependant, cette baisse est en fait
"compensée” par l'accroissement du personnel ouvrier non qualifié classé dans des catégories
un peu en marge du travail de réparation, comme par exemple les nettoyeurs, les préparateurs
et aides magasiniers, au sein des plus grandes unités en particulier. Cest cetfe compensation
qui traduit finalement le constat d'une baisse proportionnellement moins rapide des ouvriers
non qualifiés relativement aux ouvriers qualifiés.

En dernier lieu, cette diminution du personnel ouvrier dans sa totalité est & confronter avec
l'augmentation des emplois "périphériques” ou de type tertiaire et celle des emplois d'agents
de maitrise et de techniciens. A cet égard, un rééquilibrage relatif s’opére et contribue &
accentuer la diversification des profils des personnels de la Profession et, en conséquence,
4 faire éventuellement intervenir I'appareil de formation sur davantage de métiers et de
spécialités. Cest d'ailleurs surtout un enjeu croissant pour la Profession de pouvoir réfléchir
et de se focaliser sur un éventail de plus en plus €largi de compétences et de professionnalités,
tant au niveau de la formation initiale qu'au niveau de la formation continue.

Certes, les catégories ouvridres, garantes des savoirs et des métiers traditionnels de la
réparation automobile, restent pourvues d'effectifs importants et ne manquent pas d'alimenter
les problématiques d'aujourd’hui et 3 venir. Notamment, comment intégrer les mutations
techniques, organisationnelles et €conomiques dans les processus de constitution et de
renouvellement des qualifications ouvriéres ? Celles-ci sont-clles amenées A se spécialiser ou
au contraire 3 s"interconnecter” davantage ?

Une autre question de fond relative A la population ouvrigre pourrait encore avoir trait aux
conditions de son accés 2 ces fonctions en croissance que sont celles des contremaitres et des
techniciens, notamment au moment ol des jeunes mieux formés accédent a la Profession avec
l'ambition d'occuper rapidement ces fonctions traditionnellement pourvues parmi les ouvriers
expérimentés. Comment 2 partir de 13 les entreprises reconsidérent-clles les modes d'accés 2
ces qualifications de maitrise et techniciennes 7 A qui font-elles appel 7 Quel réle donnent-
elles 2 la formation dans la redéfinition éventuelle de ces modes d'accés ? Enfin, plus
largement, car le contenu du travail se modifie aussi pour les ouvriers, de qui ont-elles besoin
pour accéder aux professions ouvritres elles-mémes ?

Au total, c'est derechef l'appareil de formation de la branche qui est questionn€ ici. Quelle
place pour les niveaux IV et V pour l'accés aux emplois d'ouvriers ? Quelles articulations
entre ces niveaux, en formation initiale, mais aussi d'une fagon plus prospective au cours de
la vie active ou de la carritre professionnelle 7 Faut-il redéfinir les niveaux V 3 cet égard 7...
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DEUXIEME PARTIE : LA RELATION FORMATION-EMPLOI A GRANDS TRAITS
: PRATIQUES, TRANSFORMATIONS ET TENSIONS A L'OEUVRE

La relation formation-emploi représente le principal enjeu des contrats d'objectifs. Les
pratiques de formation et de certification sont ainsi 3 étudier et 2 confronter aux pratiques de
gestion de l'emplor

11 importe de différencier formations amenant i la certification et formations organisées
pour I'adaptation et 1'évolution des compétences des personnels des entreprises.

Le premier type de formation concerne surtout ce qu'il est convcnu\d‘appelcr les "premigres
formations” techniques et professionnelles & destination des jeunes : apprentissage, temps plein
(formations dispensées dans les lycées), alternance (contrats de qualification). Les dispositifs
d'aide A l'insertion des jeunes faisant I'objet d'un processus de certification - le crédit-formation
individualisé -, les dispositifs li€s 2 la formation des adultes demandeurs d'emploi s'appuyant
aussi sur un tel processus - comme celui de I'AFPA -, les pratiques de formation continue
"diplémante” du type "promotion sociale - Brevet Professionnel, Brevet de Maitrise - sont
également a considérer.

Il sera question pourtant essenticllement ici de la formation professionnelle initiale (au vu
des effectifs concernés) et des enjeux correspondants. En ce domaine, les pratiques se sont
modifiées sensiblement ces derniéres années, s'inscrivant dans un processus d'élévation ct
d'amélioration des qualifications professiornmelles. Cela dit, I'analyse de leur insertion
professionnelle montre qu'elle demeure largement incertaine. Le phénoméne de "fuite”, mis
en avant au sein de la premidre partie, est ici vérifi€. Cohérent avec les modes dominants
traditionnels de gestion de la main-d'oeuvre "jeune”, ce phénoméne devient problématique si
on se place dans une perspective de moyen/long terme et si on considere le public spécifique
de niveau IV comme “stratégique”.

L'évolution des formations destin€es a la certification et 'étude du devenir des jeunes sortant
du systéme €éducatif seront traitées au sein des deux premitres sections.

Le second type de formation a trait 4 la formation continue propre 2ux entreprises de la
réparation automobile, c'est-3-dire celle qui a pour objet d'adapter et de faire €voluer les
compétences des personnels en place. A cet égard, le retard global du secteur est flagrant et
relativement croissant, si I'on prend comrme critere formel Yeffort de formation par rapport &
la masse salariale. Cependant, si I'on prend uniquement en compte le cas des entreprises de
10 2 49 salariés - dont font partie les concessionnaires de taille moyenne et les agents et
"multimarques"” les plus grands -, le secteur apparait néanmoins comme l'un des secteurs de
'économie faisant relativermnent plus d'effort en termes de formation continue que la moyenne.
En outre, c'est aussi au plan général 'un des secteurs pour lesquels le taux d'entreprises
envoyant au moins un salari€ en stage est le plus €levé. Il s'agit ainsi d'un secteur privilégiant
le stage court et le plus en rapport avec les pratiques et les besoins quotidiens du travail. Cette
fagon de procéder est sans doute cohérente avec les modes “informels" d'adaptation et de
formation professionnelles dans le cours du travail, classiquement dominants dans les
entreprises de la réparation automobile traditionnelle : évolution des compétences qui se fait
par l'expénience, l'imitation, la transmission de "tours de main"...
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A T'heure ol cette formation informelle devient pourtant de moins en moins suffisante et od
le suivi de stages apparait désormais comme un complément de plus en plus indispensable
pour s'adapter rapidement aux nouvelles technologies et méthodes de travail, la promotion de
pareille formation continue doit passer par le développement d'une logistique capable de
tirer parfi de cette prafique traditionnelle du stage court, souple et proche des lieux de
travail. Il s'agit d'une des conditions essentielles d'une plus grande implication des petites
entreprises dans le domaine de la formation. Cette hypothése sera développée et argumentée
dans la troisi¢me section. .

Le marché du travail, ¢n tant qu'espace ol se rencontrent individus avec leur parcours
spécifiques de formation et entreprises offrant des emplois, est par ailleurs 2 mettre en relation
avec ces pratiques observées. I s'agit d'examiner la situaton des jeunes et des adultes
chdmeurs se déclarant étre spécialis€s dans I'un des métiers de la réparation automobile. A ce
Propos, on remarque un changement important de position sur le marché du travail en fonction
de I'dge de l'individu. Les jeunes continuent 3 €tre "vulnérables” et soumis a une forte mobilité
emploi-chdmage, mais semblent améliorer leur employabilité par rapport aux demandeurs
d'emploi adultes. Ces demiers, quand ils se retrouvent au chdmage, éprouvent de plus en plus
de difficultés pour se réinsérer, notamment dans le secteur. L'analyse du marché du travail
permet alors de s'interroger sur deux enjeux concernant la formation : I'intérét de préserver
un systéme de formation pouvant favoriser éventuellemnent l'insertion sociale et professionnelle
de jeunes considérés a priori comme étant en "difficulté scolaire” ; 1'intérét de développer une
formation continue adaptée au secteur et destinée aux salariés et artisans pouvant faire I'objet
a terme d'une "disqualification” sur le marché du travail. Cette analyse complémentaire sera
réalisée au sein des seconde et troisigme sections.

Enfin, il s'agit de dépasser le simple cadre de référence sectoriel et se demander pour qui la
Profession forme également. D'autres secteurs de I'économie, des unités de la fonction
publique emploient des personnes formées aux spécialités de la réparation automobile, tant
en mécanique qu'en carrosserie. Cette analyse de la "diffusion” des compétences et métiers
concernés au deld de la Profession réintroduit implicitemnent 1'idée d'une concurrence inter-
sectorielle dans l'attirance et la mobilisation de la main-d'oeuvre qualifiée. Aux "managers”
de 1a relation formation-emploi de la branche, elle montre la nécessité - lors de la conclusion
des contrats d'objectifs - de ne pas s'en tenir €troitement aux besoins des seules entreprises
du secteur. Elle sera présentée au niveau de la quatriéme section.
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1. LE SYSTEME DE FORMATION INITIALE ET DE CERTIFICATION : DES FLUX
QUI RESTENT IMPORTANTS, MAIS QUI SE TRANSFORMENT

Aujourd'hui, le systéme de formation initiale et de certification représente toujours un potentiel
important d'effectifs et de flux. Il ne s'agit pas & I'évidence d'établir ici une description précise
et un historique de ce systéme, mais simplement de rappeler et de "problématiser” ses
principales structures et évolutions. En effet, il connait des transformations significatives
concernant a la fois les niveaux des dipldmes préparés et les modes de formation et d'accés
a ces certifications et posant un certain nombre de questions 2 la branche.

L'analyse globale de ces transformations est utile, car elle permet d'aborder des questions aussi
essentielles que les formes et les conditions d'adaptation dudit potentiel, 'évolution des filiéres
et les incidences sur les structures et les moyens de formation.

Un potentiel global qui se maintient : demande sociale ou auto-reproduction du systéme
’

Le systtme de formation professionnelle initiale et de certification propre aux métiers de la
réparation automobile s'appuie sur un potentiel toujours aussi important.

En formation professionnelle initiale, que cela soit en apprentissage ou en lycée professionnel
public ou privé, 65 433 jeanes gens suivaient en 1992/1993 une formation 3 un métier de la
réparation automobile, dont 53 777 & 1'un des métiers relatifs a 'aprés-vente proprement dite.
Les jeunes en formation restent donc trés nombreux en formation chaque année. Notons, 2
titre indicatif, qu'en 1977/1978, les jeunes en cours de formation initiale ne représentaient que
48 352 personnes (Cereq, 1980), alors que le secteur était encore en train de connafitre une
progression annuelle de ses effectifs et donc de faire face 2 des besoins importants
d'embauche.

Les "flux de sortie” - mesurés par la comptabilisation des présents en dernidre année de
formation (*) - sont évalués pour 1993 & 33 575 jeunes, dont 85 % pour les métiers de 'aprés-
vente. De tels flux globaux sont donc restés non-négligeables au cours des années récentes.

Depuis les années 80, on est entré en fait dans une phase de stabilisation globale (%), s'agissant
des effectifs en formation professionnelle initiale et des flux de sortie.

! rappelons que ces flux ne sont pas les flux de sortie réels, car ils ne preanent pas en compte les poursuites

d'études

2 depuis 1990, le syst2me aurait amorcé une phase de 16gére décroissance globale : cf. les données du Ministire
de 1'Education Nationale, exploitées par le dispositif CLAPET du Céreq
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EFFECTIFS EN FORMATION ET FLUX DE SORTIE PAR MODES DE FORMATION :

NIVEAUX ET DIPLOME (année 1992/1993)

Niveaw et Apprentlssage -"Temps plein® (Iyctes) Totanx
dipldme
EMectify % Flux de % Effectify % Flux de % Effectits % Fhux de Y
sortle sortie 1ortie
Nlveay V 23133 100 11744 100 25690 100 13713 100 43323 100 25457 100
* CAP 20508 885 10224 B7 1 4423 17,2 1974 14,4 24931 511 12198 47,9
Y * BEP 1944 8.4 839 7.1 19155 46 9627 702 21099 432 104656 41,1
8 * HC 681 29 681 58 212 8.2 2112 154 2793 57 2793 11,0
Nivesw IV 1827 100 i 100 4507 100 2674 100 6334 100 3547 100
* BP 1156 633 511 585 - - - - 1156 18,2 511 144
* BT - - - - 1139 25,8 1139 426 1139 18,0 1139 32,1
¢ Bac Pro 571 36,7 362 41,5 3368 "I 1535 574 4039 63,8 1897 53.5
Nivean I 351 100 191 100 9913 100 4380 100 10276 100 45T 100
(BTS)
TOTAL 25318 - 12808 - 40115 - 20657 65432 33575
GENERAL

Source : DEP et ANFA, 1993

IPC/CB/EFFECTI




Il y aurait lieu de tenir compte également des effectifs présents dans les formations post-
scolaires de toute sorte. Ces formations sont dispensées par des établissements privés et
publics (%) et débouchent éventuellement sur une certification, sous la forme ou non d'un titre
reconnu par la Profession et homologué par 1'Etat.

Le dispositif de I'AFPA (Association pour la Formation Professionnelle des Adultes) a
notamment une capacité d'accueil de stagiaires qui pouvait £tre évaluée en 1990 a 1614 postes
pour les métiers de la réparation automobile (d'aprés CPTA Metz, 1990), tous niveaux et types
de formation confondus.

En outre, il faut noter de méme le potentiel annuel d'individus, demandeurs d'emploi ou
salariés, se préparant éventuellement 3 un examen de I'Education Nationale sanctionnant un
dipldme relatif au commerce et 2 la réparation automobile : mesures "jeunes" (CFI),
enseignement 2 distance, candidats "libres", formation continue (%), etc.

Aussi, la réparation automobile est-elle un secteur d'activité qui est parvenu a maintenir un
potentiel non-négligeable de formation. La tendance est 2 la stabilité. En témoigne encore
I'évolution des effectifs présent€s aux examens de I'Education Nationale, jeunes ou adultes,
au cours des derniéres années ; 38 526 en 1989, 38 467 en 1991, 38 796 en 1992 pour les
formations aux métiers de la réparation automobile (c¢f. tableaux en annexe).

On peut d'ores et déja s'interroger sur les logiques de ce maintien. Répond t-il 4 une "demande
sociale" & laquelle I'appareil de formation doit 1€gitimement répondre ? Ou constitue t-il le
signe d'un phénoméne d''auto-reproduction” du sytéme de formation ?

La "demande sociale” peut €tre d'abord celle des jeunes et de leur famille. Au vu du maintien
des effectifs en formation, les jeunes ont continu€ 2 "s'orienter” vers les métiers de la
réparation automobile. Peut-on en déduire pour autant qu'il s'agit 12 du résultat d'une véritable
demande de leur part 7 Auquel cas on powrrait effectivemnent remettre en cause la "thése”
classique de la désaffection des métiers de l'automobile des jeunes (ANFA, 1993), 2 l'instar
des métiers "manuels” en général.

Cependant, le maintien de pareils effectifs n'est-il pas en grande partie le résultat du processus
de sélection/orientation organisé€ 2 l'issus de la 3ieme, au collége 7 En cela, il ne signifierait
plus forcément une non-désaffection des jeunes envers les métiers de la éparation automobile,
mais serait une conséquence des décisions opérées (essentiellernent) par l'institution scolaire.
Cette deuxiéme hypothése va 2 l'encontre de la premitre dans la mesure od, I'accés aux
classes de seconde générale ou technologique devenant plus fréquent et les €léves et leurs
familles visant de plus en plus comme seuil minimum le niveau du bac, le processus de
sé€lection/orientation peut conduire au risque de voir en majorité€ rejoindre le nivean V {en
s'inscrivant dans un lycée professionnel ou en se portant candidats pour un "poste" d'apprenti
préparant le CAP) ceux qui sont considérés comme les "relégués” du systdme scolaire,
notamment ceux qui rencontrent le plus de difficultés pour s'approprier les apprentissages de

® auxquels on pourrait ajouter probablement un certain nombre d'écoles techniques de constructewrs ou

d'administrations préparant A des diplémes professionnels

‘ tous les diplomes d’Etat peuvent étre a priori préparés en formation coantinue. Deux diplOmes en principe
spécifiques A la formation continue sont destinés aux professionnels, an titre nolamment de 1a promotion sociale : le
Brevet Professionnel et le Brevet de Maftrise, délivrés respectivement par 1'Education Nationale et les chambres de
métiers. Iis concernent néanmoins des effectifs plutdt limités,
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base. En ce sens, il serait difficile d'élever les qualifications professionnelles des jeunes formés
au niveau V, ainsi que d'alimenter les nouvelles formations au niveau IV par le biais d'une
logique de filiere amorcée dés le CAP ou le BEP (cf. infra).

La "demande sociale” peut aussi correspondre aux "destinataires économiques”, 2 savoir les
entreprises. En effet, nous 'avons vu dans le cadre de la premiére partie, beaucoup d'entre
elles "utilisent" des jeunes en cours de formation, d'insertion ou d'acquisition de la compétence
professionnelle (par le biais d'une mobilité systématique dans plusieurs entreprises) : 4 la fois
dans un but de flexibilité, mais aussi au titre de la s€lectivité des jeunes destinés 2 rejoindre
le noyau stable des personnels expérimentfs (cf. ligre partie). Elles en appellent ainsi au
maintien d'un potentie] important de formation professionnelle initiale. Comment, par exemple,
encourager une baisse sensible des flux d'apprentis sans destabiliser les entreprises utilisatrices
et leur fragile équilibre financier, en particulier artisanales ?

Néanmoins, l'analyse des transformations de I'emploi a montré que les places réservées aux
jeunes ont tendance 3 se réduire en stock au fil des années (), tandis que les effectifs
généraux du secteur stagnent. De fait, I'évolution du syst2me de formation ne s'accomplit pas
forcément en respectant "2 la lettre” celle du syst2me d'emploi. II est donc légitime de se
demander si le maintien des effectifs en formation répond toujours aux besoins réels des
entreprises.

Aussi, dans quelle mesure, finalement, le maintien du potentiel de formation des jeunes n'est-il
pas en partie le résultat d'une "auto-repreduction” du systéme institutionnel de formation lui-
méme ? Dans cette hypothese, ce systéme aurait tendance 3 former autant de personnes
qu'auparavant, en partie dans une perspective d'"auto-réalisation" en quelque sorte, alors méme
que les transformations du systéme d’emploi et des pratiques d'embauche ne le justifient peut-
étre plus. On verra néanmoins plus loin que ce systdme de formation peut avoir un sens pour
les individus et les autres secteurs de '€conomie, en jouant un rle appréciable allant au dela
des seuls besoins de la Profession.

Ce caractere relativernent autonome des acteurs institutionnels de la formation est en tout état
de cause & considérer dans toute réflexion prospective sur la formation au sein de la branche.

Le potentiel de formation professionnelle initiale demeure ainsi considérable d'un point de vue
global. Sa constance apparente cache pourtant de profondes transformations internes, sur le
plan des niveaux de diplomes, des filitres correspondantes et des modes de
préparation/formation.

Prégnance du niveau V et développement du niveau IV : processus de filiarisation ou
différenciation des publics ?

La distribution des effectifs en formation par niveaux de dipléme s'est profondément
transformée au cours des dernitres années dans le sens d'une €lévation des niveaux de
formation professionnelle.

Le niveau V - en tant, désonmais, que niveau principal d'accés aux professionnalisations
ouvriéres de la réparation automobile (cf. premitre partie : section 3) - reste largement

’ bien que ces places deviennent aussi relativement plus précaires...
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dominant : 74,6 % des effectifs en formation en 1992/1993 (86,9 % en soustrayant les
effectifs particuliers relatifs au BTS Force de Vente spécialisation automobile),

Le potentiel semble, certes, avoir commencé 2 diminuer & ce niveau : 35 391 inscriptions a
un examen de CAP, BEP ou MC en 1992, contre 36 375 en 1989. Mais cette diminution est
demeurée jusqu'ici trés limitée, comparativement & d'autres catégories de métiers. Dans le
domaine de la réparation automobile, le niveau V a gardé sa place dominante dans 1'appareil
de formation et son sens en termes de références professionnelles.

Le nivean V se transforme sensiblement du point de vue de sa composition interne, en termes
de diplomes. Le CAP, pris isolément, apparait comme le dipldme le plus affecté par cette
transformation. Les effectifs préparant uniquermnent un CAP ont baissé au cours des dernidres
années ; ils auraient baissé entre 1987 et 1992 des 3/4 ; la baisse concerne surtout le “temps
plein”, mais anssi l'apprentissage, puisque les apprentis s'étant présentés 2 1'un des CAP de
la réparation automobile (mécanique, carrosserie ou peinture) sont passés de 13 095 en 1988
4 9826 en 1992 (- 25 %). Cette diminution de I'importance prise par le CAP se fait au profit
des autres diplémes de nivean V. Cela s'opere surtout en faveur du BEP, qui connaft au cours
des dix demiéres années un prodigieux développement. Les jeunes se présentant 2 un BEP lié
3 la Profession (°) sont passés de 5 657 en 1989 4 9 824 en 1992, Par ailleurs, aprds un
développemnent important au cours des années 80, une baisse des effectifs en formation semble
s'étre néanmoins amorcée pour les effectifs et les flux des mentions complémentaires
(formations qui permettent de se spécialiser, aprés un CAP ou un BEP).

Le développement du BEP est & mettre en rapport avec ce projet d'améliorer la "qualification”
des jeunes, s'apprétant, du moins pour une partic d'entre eux, 2 entrer dans le secteur. Il est
aussi en principe cohérent avec le développement des niveaux “supérieurs”, en offrant aux
¢leves de niveau V une possibilité de continuer éventuellement leurs études.

La tendance est bien par ailleurs 2 la rénovation du niveau V (%). L'enjeu est alors de
I'accompagner par un effort accru dans la qualité du recrutement et de la formation des jeunes.
Cet effort, a priori guére facile & mener et A concrétiser sur le long terme dans ce double
contexte d'attraction des filidres générales ou technologiques conduisant au bac et d'orientation
des plus "démunis" scolairement vers les filidres de I'enseignement professionnel, semble
actuellement donner certains résultats, Le poids des réussites 3 l'examen a augmenté
notamment sensiblement pour le niveau V ces dernieres années : 56 % en 1989, 60,9 % en
1992, avec une augmentation ayant concerné surtout la réussite au CAP (%)

% les jeunes en deuxidme année de BEP sont également amenés 4 passer un CAP an moment des examens. En
ce sens, le CAP o'est pas en fait rernis en capse, c'est son carsctére désormais insuffisant pour "qualifier” les jeunes
et leur donner les moyens d'évoluer dans le cours de lewr camritre professionnelle,

7 cette amélioration s'est faite anssi par lintermédiaire de 1a rénovation des référentiels des dipldmes, que nous
De reprenocns pas ici.

¥ les jeunes se résentant aujourd'bui aux CAP de la réparation sutomobile sont peut-8ire pinsi de meillenr
niveau quil y & quelques années, Beauconp d'entre enx sont en classe de BEP et disposent dooc a priori d'un
enseignement plos approfoadi dans les matitres dites "générales” (maths, frangais, anglais...) et techmologiques.
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Les effectifs formés aux niveaux IIT et IV sont, d'autre part, en nette augmentation. Ce
qui contribue a changer le profil des jeunes en cours de formation ou en quéte d'insertion dans
le secteur, Cette amélioration de la place des niveaux “supérieurs” a commencé
significativement au cours des années 80. Elle s'accélére surtout a partir de la fin de cette
décennie.

Si on prend en compte uniquement les formations aux métiers de l'aprés-vente et de la
réparation automobile (%), c'est surtout le niveau IV qui est sujet 2 1a plus forte croissance. De
1839 personnes se présentant 4 un examen de ce niveau en 1989, toutes formations
confondues, on passe & 2992 en 1992, Les effectifs en formation A ce niveau représentent 3
cette date 11,3 % du total des jeunes en formation professionnelle initiale dans les métiers de
la réparation automobile, alors que pendant plusieurs années, ils n'ont jamais dépassé les 5 %.
Cette meilleure place du niveau IV est bien entendu 2 mettre en relation avec les
comportements d'embauche de certaines entreprises - Ies concessionnaires essentiellement -
le privilégiant de plus en plus comme critére d'entrée des jeunes (cf. lidre partie). Elle pose
le probléme, comme nous l'avons vu, de leur capacité 2 construire une nouvelle "position”
pour ce nouveau public de professionnalité plus "technicienne” : en termes d'intégration dans
un collectif de profil différent et de mise en oeuvre d'une gestion individualisée lui offrant
plus de perspectives et de débouchés, internes ou externes. Le constat d'une inflation des flux
au niveau IV au sein de l'appareil formatif pose également le probléme des réelles aptitudes
du secteur a l'absorber et donc d'un possible décalage dans le temps entre ces flux et les
besoins réels des entreprises.

La croissance du niveau IV est désormais essentiellemnent poussée par la mise en place et le
développement rapides des bacs pros "construction et réparation de carrosserie automobile”
(CORECA) et "maintenance automobile, option voitures particulieres” (MAVPA) : 1897
jeunes inscrites en derniére année dans ces formations en 1992, contre 235 en 1990. Le bac
pro s'impose ainsi parmi les autres diplémes de niveau IV. Aprés avoir connu une croissance
de leur poids, les effectifs inscrits en BT diminuent inexorablement & partir de 1991 (*%). Le
BP amorce quant 3 lui une tendance a la stabilisation : les candidats se situant depuis 1991
aux alentours des 900.

Au sujet de l'accroissement de la place occupée par le niveau IV, il faut €galement citer
l'effort réalisé en matidre de certificaion de branche : les certificats de qualification
professionnelle (CQP), qui sont pour la plupart des formations de niveau IV (**). Un tel
développement doit permettre d'adapter certains contenus de formation en fonction des besoins

® donc si on exclut de I'analyse le BTS force de vente spécialisation automebile, pour lequel les effectifs sont
agjourd'hei non-négligeables, mais qui relévent d'une autre problématique.

'* le BT est d'ailleurs supprimé en 1993,

Y gelon les données de 'ANFA, 398 personnes se sont présentées cn 1992 2 un OQP de ce niveao : conseiller
commercial automobile, technicien élecizonicien automobile, carrossier peintre, MVFPRA. Le flux potentiel demeure
donc limité, mais en pleine croissance.
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spécifiques des professionnels ('), de mettre en place des formations de nature trés spécifique
non assur€es par 'Education Nationale ou qui n'entrent pas dans sa vocation, d'€tre en mesure
de les réviser et de les corriger éventuellement dans des délais limités (cf. le principe de durée
courte des CQP). Il pose néanmoins la question de la notoriété et de 1'appropriation par les
entreprises de cette certification de branche (*%).

Le niveau III - le BTS "exploitation des véhicules & moteur” et le BTS "maintenance et
aprés-vente automobile" - se développe également. Les effectifs inscrits en derniére année de
formation augmentent ainsi entre 87/88 et 92/93 : de 138 & 459 étudiants. Le développement
du niveau Il a pour autant concerné jusqu'ici an premier chef les constructeurs, qui semblent
les intégrer davantage, en usine ou en succursale, que les entreprises de la réparation et du
commerce de 1'automobile (**).

Pour que ce développement des niveaux "supérieurs” soit efficace, il doit remplir certaines
conditions essentielles :

- une transformation des entreprises aux plans organisationnel, gestionnaire et "culturel”, pour
qu'elles soient en mesure d'intégrer les jeunes sortants au miveau IV ; car la montée en
qualifications par le biais d'embauche A ce niveau suppose, pour étre cohérente, la mise sur
pied d'autres modes de fonctionnement collectif et de gestion des ressources humaines (©);
- une évolution des établissements de formation (CFA et lycées) sur le plan de la "technicité”
d'un point de vue général (investissements dans du matériel de diagnostic-contréle, dans la
formation des enseignants, dans de nouvelles pratiques pédagogiques et de mise en relation
avec les entreprises...).

Au plan des structures de formation et d'entreprise, les enjeux ne sont donc pas minces.
Néanmoins, le probleéme de fond que pose la stratégie d'amélioration des qualifications
professionnelles par lintermédiaire de ce développement des formations de niveau
"supérieure” an sein du systéme de formation peut s¢ poser en ces termes : une "filiarisation”
se met-elle en place entre le niveau V et le niveau IV ou bien assiste t-on 3 un processus de

12 3 condition que les acteurs de la branche soient en mesure de les repérer, analyser et fraduire en actions de
formation (producticn de référentiels d'emploi, de formation et d'évatuation).

3 comment en effet faire en sorte que les entreprises s‘approprient ce nouvean mode de copstitution des

qualifications professionnelles que sont les CQP et en fassent pour ainsi dire I apprentissage”, de surcroft quand il
s'agit de formations de niveau IV ? Indispensable en soi, la reconnaissance par l¢ bials de la convention collective
(classifications) n'est probablement pas une condition suffisante...

M cette remargue ne vaut que pour les spécialités techniques en rapport avec les métiers de 1a maintenance et
de I'aprés-vente ; en effet, si l'on prenait en compte le domaine de 1a vente, il faudrait faire référence an BTS force
de vente spécialisation antomobile et 4 ses effectifs, voire également & certaines sections de BTS action commerciale,
orientées entre autres vers l'enseignement de la vente automobile ; le BAC + 2 est devenu dans beaucoup de
concessions le niveau d'études nécesseire pour 1'accés 3 1a profession de vendeur,

5 ce point & é1é déja développée an sein de la premidre partie et le sera encore dans les parties suivantes ; il
est l'un des constats foodamentaux de 1'étude et monfre que 'on ne peut penser la formation des jennes sans prise
concréte avec les orgamisations du travail et les politiques de main-d'oeuvre des firmes. Recruter des jeunes formés
au niveau IV, ¢e p'est pas seulement embaucher des gens plus dipldmés, c'est aussi savoir générer du changement
a l'interne.
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"différenciation” des publics en fonction des niveaux et des diplomes, au vu de I'hét€rogénéité
accrue des modes d'accés @ la certification et des niveaux exigés A l'entrée 7 Le changement
des "profils scolaires” attendu du fait de I'élévation des niveaux améne & s'interroger sur les
conditions d'articulation 2 organiser entre les formations. '

Or, si I'on peut remarquer des poursuites d'études prolongées chez un nombre croissant de
jeunes en formation et le suivi de véritables filidres, le processus de filiarisation est loin d'étre
devenu la régle. Certes, deux types de filieres se sont développés progressivement ces
derméres années : :

- une filidre “verticale", qui passe par le recrutement de jeunes formés au niveau V pour
pourvoir les sections professionnelles et techniques de niveau IV.

- une filiére "horizontale”, qui se traduit par le maintien de jeunes dans le systéme de
formation de niveau V (des jeunes passent deux CAP ou s'inscrivent dans des formations
spécialisées comme les mentions complémentaires).

Cependant, 11 est clair que l'idée d'une filitre systématique du CAP au niveau IV (et A fortiori
au deld) n'existe pas actuellement (*). Il y a encore un large public qui sort chaque année
avec un niveau CAP ou BEP.

De fait, une distinction s'opére entre le public inscrit en CAP (désormais en majeure partie
dans le systeme d'apprentissage), pour lequel il semble qu'une trés faible partie poursuivent
leurs études et accddent au niveau IV, et le public recruté en CQP (') ou en Bac Pro. Une
différenciaton existe donc, et elle n'est pas sans poser éventuellement des problémes
croissants :

- vers une plus grande "stigmatisation” des sortants de nivean CAP, voire également de niveau
BEP, en ce qu'ils apparaitraient 2 terme comme les "rejetés” du systtme éducatif, n'ayant pas
pu accéder au niveau du bac (%) ?

- des aspirations de nombreux jeunes de nivean V pour rejoindre une formation de niveau
"supérieur” ne pouvant &tre comblées 7

- des jeunes formés au niveau I'V provenant des formations générales et n'ayant pas acquis les
savoirs de base faisant ordinairement 'objet des formations de niveau V ?

L'enjeu de développement de véritables filidres de formation est donc important. Sa réalisation
nécessite :

- un décloisonnement effectif des formations, notamment entre le niveau V et le niveau IV:
cette option est conditionnée elle-méme par une amélioration du nivean V pour pouvoir opérer
le passage des jeunes concemés vers le niveau “supérieur”.

- un processus d'orientation et de recrutement des jeunes 2 l'entrée plus efficace : il s'agit aussi
de savoir améliorer le profil de tout ou partie des jeunes s'inscrivant 2 une formation liée 2

1% ce qui, au regard des structures de l'emploi et des entreprises du secteur, n'est sans doute pas, en tout cas
présentement, une mavvaise chose forcément, beaucoup de petites entreprises s'accomodant encore parfaiternent du
Riveau V, notamment par le biais de l'apprentissage.

17 entendons ici les CQP de piveax IV.

18 est le scénario le plus pessimiste les concernant, celui dune baisse de leur employabitité au nivean de noyau
stable.
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un métier de la réparation automobile. Cest toute la question de I'orientation professionnelle
qui transparait ici, & I'évidence délicate en raison de l'image appauvrie des métiers "manuels”
en France et des pratiques de l'orientation au sein du systdme éducatif, qui conduisent 2
envoyer les jeunes les plus démunis scolairement vers les formations 2 ces métiers.

- une capacité 4 réimpliquer positivement des jeunes ayant I'impression d'avoir ét€ relégués,
dans le sens ot la question de l'orientation ne peut €tre résolue entidrement : le CAP, certes
formation "généraliste” indispensable, est amené & devenir de moins en moins la seule étape
dans le parcours de formation-qualification, que ce soit en cours de formation initiale ou dans
le cours de la carrigre professionnelle de l'individu. En outre, une condition de la filiarisation
est anssi que le passage par le niveau V soit encore I'occasion pour le jeune potentiellement
en difficulté de se "remettre 2 niveau", pour éventuellement envisager, dans le meilleur cas,
une poursuite d'études. Elle suppose que soit mise en place une démarche d'individualisaton
de la formation.

La tendance 2 la différenciation des publics au sein du syst®me de formation est encore
vérifiée quand on considére les différents modes de formation a 1'ceuvre.

Apprentissage, temps plein, contrats de qualification : concurrence ou complémentarité
-

Le secteur de la réparation automobile use de divers moyens et formes de formation
professionnelle des jeunes. Ce sont différents modes d'accés 4 la qualification qui se
chevauchent et se complétent relativement. Une cohérence d'ensemble est-elle, a partir de 1a,
définissable ?

L'apprentissage peut €tre considéré en premier lieu, compte tenu de son caractere traditionnel
et de sa corrélation avec les pratiques ordinaires d'adaptation et de formation dans le secteur.
Ce mode de formation reste largement utilisé pour la transmission de la qualification
professionnelle aux jeunes. En 1992/1993, I'apprentissage rassemble 38,7 % des effectifs en
formation (42,9 % hors BTS force de vente).

La réparation automobile est en ce sens l'un des secteurs qui "consomment” le plus
d'apprentis. 11 % du total des entrées en apprentissage toutes formations confondues
concernent en 1992/1993 ce secteur. Cela est bien entendu 2 mettre directement en rapport
avec ce qui a €t€ dit sur la double fonction de flexibilité et de sé€lectivité de l'apprentissage
(cf liére partie).

L'apprentissage est pour autant entré dans une phase de légére régression. Sur longue période,
la diminution est significative ; on comptait 16 838 entrées en apprentissage en 1977 ;ily en
a 13 737 en 1992. Entre 1988 et 1990, les apprentis qui se sont présent€s & un examen
diminuent de 11 % (de 13 919 a 12 392). De fait, 'apprentissage n'est plus aujourd'hui le
principal mode de formation ; il est devancé par les formations scolaires 2 "ternps plein” (cf.
infra).

Clest le niveau V qui reste largement mieux représenté : 91,4 % de l'ensemble des effectifs
en formation. En particulier, 81 % des apprentis préparent encore un CAP. Aujourd'hui, ce
niveau de formation convient toujours a certains besoins de flexibilit? et méme de
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transmission des savoir-faire, surtout en ce qui concerne les entreprises artisanales, On
remarque par ailleurs un développement du BEP et des formations de niveau IV (BP et plus
recemment bac pro) par la voie de l'apprentissage, méme si la filidre de 'apprentissage reste
a cet égard en retrait relativement aux formations dispensées dans les lycées.

La filiére de I'apprentissage souffre encore en fait, d'aprés les responsables des établissements
et de la plupart des entreprises ayant fait I'objet d'nne enquéte, de son.image "négative” auprés
des jeunes ('*). Selon eux, elle tend A &tre trop souvent considérée comme la filidre de
‘"relégation” des jeunes "bas niveaux scolaires”, celle qui attire en premier lieu ceux ne s'étant
pas appropriés de fagon satisfaisante les savoirs de base (*).

Le "témoin” statistique de cette situation pourrait e de fagon grossiére le taux de réussite
aux examens : qui est globalement de 52,9 % en 1992, contre environ 60 % tous modes de
formation confondus. Certes, ce taux de réussite pour 'apprentissage ne cesse de progresser
au fil des années, ce qui est un signe de la montée progressive du niveau des apprents (*).

L'enjeu sera donc de plus en plus pour I'apprentissage d'améliorer le "dispositif”, notamment
en :

- continuant & développer les formations nouvelles ou complémentaires au CAP (BEP, Bac
pro, BP), avec tout ce que cela suggére comme capacités a faire un suivi des besoins des
entreprises et de leurs perceptions en la matiére, & faire connaitre et "vendre” ces formations,
a faire évoluer qualitativement des CFA habituellement voués an CAP vers ces autres
diplomes, si-possible dans une logique de mise en filizre (Z).

- révisant aussi son mode de fonctionnement traditionnel sur le plan strictement pédagogique,
avec I'émergence d'un nouveau rapport entre les entreprises et les CFA et donc de nouvelles
formes d'implication et de.coordination de leur part, tant pour les diplomes de nivean I'V en
développement que pour les CAP.

Depuis plusieurs années, ce sont néanmoins les formations 2 "temps plein” qui rasemblent les
effectifs les plus importants. En 1992/1993, ces effectifs représentent 61,3 % de l'ensemble
des jeunes en formation professionnelle initiale (55,5 % hors BTS force de vente). Ces
formations dispensées dans les lycées se distinguent d'abord de l'apprentissage au vu de taux
de réussite aux examens plus €levés, ce pour tous les niveaux et les diplomes : 67,6 % toutes
formations confondues, contre 52,9 % dans le cas de l'apprentissage. Ce meilleur "score" du

19 phénomene non spécifique aux spécialités de la réparation automobile, mais commup & tout un ensemble de
professions "manuelles”, sujettes A une telle dépréciation de leur image sociale auprds des jeunes. '

2 pien sir, il s'agit 12 d'upe opioion émise sur la majorité des jeunes devenant apprentis ; les acteurs renconirés
admettent I'existence d'apprentis ayant le niveau suffisant et/ou une trajectoire particulizre (commne le fait de s'appréter
A reprendre A terme 'affaire do pere pour le fils apprent).

21 cette montée du nivean peut &tre interprétée comme un changement progressif des recrutements d'apprentis
de la part des entreprises et/ou une modification du public concerné due 2 une €lévation des diplémes préparés par

le biais de l'apprentissage ; une autre interprétation couramment donnée consiste A prétendre que s¢ produit une baisse
des exigences des examens,

2 3 cet égard, les CFA pilotes de la branche peuvent joner un rfle de locomotive d'expérimentation et
d'incitation par rapport & ces capacités & développer.
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"temps plein” traduit en fait les modalités gé€nérales de passation des examens dans notre
systtme de formation professionnelle, plus congues dans une optique scolaire et donc moins
propices 2 l'apprentissage (2).

Par ailleurs, contrairement au cas de l'apprentissage, le “temps plein” représente un potentiel
de flux qui tend a se maintenir. I y avait par exemnple 20 338 jeunes qui se sont présentés 3
un examen relatif 3 un métier de 1a réparation automobile en 1989-; en 1992, ils étaient 22
629 (*).

Une forte recomposition du "temps plein" s'effectue pourtant, & un rythme beaucoup plus
élevé que pour l'apprentissage. La montée potentielle des niveaux de formation professionnelle
s'observe d'ailleurs davantage pour ce mode d'accés A la qualification.

Le CAP concerne désormais des effectifs trés limités. I s'agit probablement de la conséquence
de la fermeture progressive des classes de CAP aprés la Sieme. Mais c'est encore la
conséquence de cette politique des établissements de 'Education Nationale qui a consist£ 2
se dégager relativement des formations préparant exclusivement au CAP (AFPA, 1990). Cette
"régression” du simple CAP s'est opérée au profit du BEP, qui rassemble ainsi aujourd'hui les
effectifs les plus importants. Pareille opération de substitution ne signifie pas bien entendu une
suppression du CAP ; des sections de CAP ont ét€ maintenues et les €leves de BEP ont la
possibilité de passer le CAP correspondant 3 leur spécialité. Y1 n'en demeure pas moins que
le BEP est devenu le principal diplome préparé au sein des lycées professionnels (%).

Le développement du BEP ne s'inscrit pas seulement dans une logique de professionnalisation
des jeunes dans une perspective d'insertion. 11 doit égalemnent servir, du point de vue des
Iycées, de vivier pour le niveau I'V, en fort développement au sein des lycées professionnels -
le but affiché étant de constituer les fameuses filiéres qui doivent mener au niveau "supérieur”
de perfectionnement de la qualification. Les lycées publics et privés ont en effet procédé 2 un
effort de développement des BT dans un premier temps, puis des bacs professionnels et
technologiques, des BTS en rapport avec la réparation automobile ().

» 'apprentissage représente néanmeins une filidre globalement plus efficace pour linsertion des jeunes,
notamment dans le secteur (cf, deuxidme section) ; le mode d'accés A la qualification sur lequel l'apprentissage
g'appuie, l'alternaoce, perinet de construire des compétences reposant davantage sur I'expérience acquise dans le cours
du travail ; il reste dooc encore trés valorisé au sein de nombreuses enireprises artisanales.

# cette variable "effectifs présentés anx examens” peut ée toutefois trompense, dans la mesure od elle &value
non pas le nombre de personpes physiques s'étant présentés effectivement aux examens, mais le pombre de
candidatures ou inscriptions A ces examens. Force est d'admettre que pour les lycées, cetle remarque s'impose d'autant
plus qu'on trouve quantités de jeunes en section de BEP amenés également b passer un CAP. Aussi, la croissance
observée pour les lycées des "effectifs présentés aux examens” tient peut-8tre au renforcement des sections de BEP
et donc A l'augementation des doubles inscriptions en CAP-BEP.

Z e qui pose directement le probléme de sa notoriété et de sa reconnaissance par deg entreprises parfois

accoutumées aux senls CAP.

% e fait, les effectifs de BEP des lycées forment 74,6 % des effectifs de niveau V, tandis qu'ils sont seulement
8.4 % pour le cas de l'apprentissage ; de méme, 83,4 % du toinl des effectifs en bac pro se trouvent en formation
"ternps plein”. Cela montre le "retard” pris par I'apprentissage dans I'élévation des niveaux des diplémes préparés, dans
un congexte institutionnel cuvert il est vrai depuis assez peu de temps & ces niveaux (ol de 1987).
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On a ainsi deux pdles généraux d'accés a la qualification qui se constituent et tendent 2
s'accentuer (si I'on tient compte en tout cas des dires des acteurs).

- un pdle "apprentissage” classique, oll le CAP demeure prégnant et od les perspectives de
poursuite d'études se concrétisent rarement dans les faits.

- un pdle "€lévation de la qualification” - que ce soit & "temps plein” ou sous alternance -, ot
le BEP est amené en principe a étre un tremplin & l'accés au bac pro ou aux CQP de niveau
IV (et ol émerge aussi un nouvel axe Bac-BTS).

Quid alors dans cette configuration des sortants au niveau BEP-CAP du lycée, sachant qu'en
dépit de 1a communauté de certification ils n'ont sans doute pas la méme "valeur" que ceux
procédant de l'apprentissage, aux yeux des éventuels employeurs 7 Quid de leur capacité a
s'insérer (cf. infra) ?

Le systéme des "premiéres formations” professionnelles et techniques 2 ternps plein apparait
en fin de compte cohérent au niveau interne. L'Education Nationale a migé sur un niveau V
“amélioré" en jouant la carte du BEP et sur la mise en place de filitres débouchant en
principe sur des titres de niveau IV et IIL

Cependant, cette cohérence n'est pas forcément assurée au plan externe. Le développement
de niveaux de formation plus €levés pose la question du risque de voir le systéme de
formation - impulsée de l'intérieur (*') ou par le biais d'organisations professionnelles trop
volontaristes - se déconnecter (relativement) des réalit€s et des pratiques d'entreprises est
permanent. 11 peut en effet se transformer de fagon trop autonome par rapport au systéme
d'emploi, sans réelle justification par rapport  lui (*).

Un autre mode d'accés possible aux certifications reconnues dans la branche de plus en plus
utilisé est le confrat de qualification, qui correspond 3 une formation post-scolaire. Son
principe d'alternance justifie une nouvelle mise en perspective avec la pratique traditionnelle
de 'apprentissage qui repose sur le méme principe.

Au cours des dernidres années, les contrats de qualification se sont développés précis€ément
assez fortement dans le secteur. 22 000 contrats d'alternance ont €t€ signés au sein de la
branche entre 1984 et 1989 (AFPA, 1990). En 1992, ce sont 4 059 contrats de qualification
qui ont ét€ sign€s dans le secteur du commerce et de la réparation automobile (Dares, 1993).
Les titulaires de ces contrats représentent alors 1,2 % de l'ensemble des personnels occupés,
contre 3 titre comparatif 0,4 % et 0,8 % pour respectivement l'industrie et l'ensemble des
services.

L'apprentissage représente toujours pour autant des effectifs plus importants. En 1992, on
compte environ un peu moins d'un contrat de qualification pour trois contrats d'apprentissage.
8 % des établissements ont signé des contrats de qualification entre 1991 et.1992, contre 21
% pour les contrats d'apprentissage.

Le contrat de qualification est une formule souple d'accés a la qualification qui, du point de
vue des entreprises, sert, 4 l'instar de 'apprentissage, a supporter dans une certaine mesure les

7 une impulsion propre A la politique de I'BEducation Nationale et/ou aux établissements de formation eux-

mémes, en tant qu'instifutions relativernent autonomes, qui cherchent A se repositionner favorablement dans un
contexte qui devient de plus en plus concwrrentiel dans le monde de la formation,

8 avec des risques de saturation du "marché” des niveaux IV dans certaines zones o ils peuvent se développer
rop rapidement.
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contraintes de flexibilité et 3 assurer la sélectivité de la main-d'oeuvre (quand il est employé
cormme une phase de pré-embauche).

Clest notamment par le biais des contrats de qualification que se mettent en place et
s'organisent les CQP (cf. supra), certification originale de branche pour laquelle 1a Profession
attend beaucoup pour accélérer le mouvement d'élévation des qualifications. Le souci de
"qualit€” qui accompagne leur mise en oeuvre, les investissements de forme qu'ils
occasionnent (par exemple en termes de construction des référentiels) conduisent leurs
promoteurs locaux & organiser une sélection des jeunes et des parcours de formation qui ne
dépendent plus exclusivement de l'entreprise, celle-ci étant amenée & coopérer avec un
¢tablissernent de formation. Il y a 14 une distincton avec I'apprentissage "traditionnel”, du
moins celui que I'on peut requalifier d""individuel” (Combes, 1988), c'est-a-dire reposant sur
une mainmise presque absolue de I'entreprise aux dépens du CFA (®), "modile” encore
probablement en grande partie majoritaire (*) dans le secteur.

La principale distinction & faire a trait néanmoins a I'usage des contrats de qualification et des
contrats d'apprentissage par type de structure. La variable "taille de I'établissement” révele des
comportements d'entreprise relativement différents a 1'égard de ces contrats.

Les contrats d'apprentissage sont signés pour plus de la moitié (57 %) dans des entreprises
de 0 a 4 salariés (MRA, carrossiers, agents), tandis que les contrats de qualification le sont
pour 32,9 % d'entre eux. En revanche, 41,3 % des contrats de qualification sont conclus en
1992 dans des entreprises de 10 & 199 salariés, contre seulement 25,8 % des contrats
d'apprentissage. Le mode de répartition des effectifs et donc d'usage dans les entreprises des
deux modes de formation diffeére ainsi relativement en fonction de leur taille. I y aurait pour
ainsi dire une certaine complémentarité entre eux ; les contrats de qualification concernant de
préférence les unités moyennes et grandes, par rapport aux contrats d'apprentissage qui restent
proportionnellement une pratique existant en premier lieu dans le champ artisanal ; les
premiers permettant éventuellement encore de fagon plus efficace de préparer les jeunes a des
formations de niveau IV ou de nature plus spécialisée, comme la plupart des CQP (*).

11 faut pourtant relativiser cette idée de complémentarité entre les deux modes de formation.
La dispersion des confrats d'apprentissage et des contrats de qualification se fait sur toutes les
classes de taille d'établissement. En outre, en valeur absolue, force est de reconnaitre qu'il y
a plus de contrats d'apprentissage dans les entreprises de 10 & 199 salariés que de contrats de
qualification. La complémentarit€ entre les deux modes de formation n'est donc que relative,

? Jes cours snivis par le jeune en CFA étant vécus comme accessoires par l'employeur, voire parfois comme
une contraiote.

% 2 noter que des entreprises congofvent les conirats de qualification de cette fagon, d'ailleurs d'une maniére
logique puisque les contrats de qualification offrent pins de souplesse & leur utilisatenr que les contrats d'apprentissage.

31 avec cette hypothése absolue de voir les contrats de qualification servir d'étape (ultime) du parcours de

formation et d'insertion du jeune, éventuellement ancien apprenti,
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Contrats de qualification et contrats
d'apprentissage dans la réparation automobile
selon Ia taille de 'entreprise

Taille entreprise 0 18 4 529 11044950299 2004 500 | Autres | Ensemble
Contrat salarié 499 | et plus
2705 4850 2206 2391 1019 45 21 - 13238
Apprentissage 91/92 {20,4) 1{36,6} [{16,7) |{18,1} [{7.7} 1{0.4} {0.2} {100}
2518 5010 2258 2476 990 52 17 - 13320
92/93 {189} 1{37.6} [{169} [{i8s6) [{7.4} |{04] {0.1} {100]
58 1203 729 1099 526 4 17 363 4030
Qualification 1991 {14} {29.8} [{1B8.1} [{27.3} |{13} {0.8} (0.4} (0,9} {100)
146 1191 703 1133 545 44 30 266 4059
1992 {3.6] {2931 {173} ({2791 ({134} {121 {07} 6,5} {100}
en valeur absolus
{et en pourcentage ]

Source : DARES - DPEFP /1991 - 1992 - 1993
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Le probléme de fond conceme bien finalement les éventuels phénomenes de concurrence ou
de complémentarité qui peuvent surgir & propos des différents modes de formation,

De fait, une concurrence existe. Les entreprises sont conduites & évaluer les différentes
possibilités et & faire un choix. Certaines d'entre elles comparent notamment les avantages et
les inconvénients de chacune des formules - en y intégrant éventuellement toutes les autres
formules de formations ou de contrats de nature "précaire” 2 destination des jeunes en
difficulté sur le marché du travail (stages pour les jeunes,...). Le "temps plein" - malgré son
ouverture progressivement étendue au monde des entreprises - demeure d'autre part un mode
d'accés 2 la qualification forcément différent aux formules d'alternance (apprentissage, contrats
de qualification) et donc €tant soumis 2 priori 2 un mode d'appréciation et d'intégration distinct
(par exemple, usage plus fréquent du CDD a I'entrée: cf. infra). Le chevauchement au moins
partiel entre contrats de qualification et contrats d'apprentissage traduit par ailleurs l'alternative
qui est offerte & I'entreprise an moment de sa décision de former un jeune sous alternance.
Néanmoins, cette concurrence n'exclut pas la possibilité de définir des complémentarités, du
moins entre les modes d'accés 2 la certification. Complémentarités tant au plan des filidres
qu'au plan des acteurs : les entreprises, car leurs pratiques en matiere de formation et
d’'embauche de jeunes différent et demandent plutdt tel ou tel mode de formation ; les jeunes
eux-mémes, car certains auraient tendance 2 s'impliquer davantage dans un cadre de travail
concret et donc d'alternance, tandis que d'autres seraient plus a l'aise pour se former dans un
cadre plus scolaire dans un premier temps (*2).

Au total, il va s'agir ainsi de veiller & ces complémentarités potentielles et de tenter de les
renforcer relativement. Cet enjeu de cohérence est sans aucun doute 1'un des enjeux les plus
importants des contrats d'objectifs. Cela suppose au préalable une connaissance fine des
représentations et des pratiques d'entreprises.

2 cet argument nous a été communiqué par plusieurs responsables ¢'établissements de formation.
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2. UNE INSERTION PROFESSIONNELLE QUI DEMEURE PROBLEMATIQUE

L'insertion professionnelle des formés aux métiers de la réparation automobile est 3 I'évidence
une question essenticlle dans l'analyse sectorielle de la relation formation-emploi et la
recherche des voies possibles d'amélioration de son fonctionnement.

En ce domaine, les résultats obtenus peuvent apparaitre faibles, au regard des effectifs de
jeunes étant formés chaque année a4 un métier de la réparation automobile ou y "passant”
momentanément dans le cours de leur trajectoire d'insertion. Surtout si évidemment on se
place dans une perspective de long terme. A peine un jeune sur trois en emploi trois ans apréds
leur sortie du systéme €ducatif et issus des filitres de la réparation automobile se trouve dans
le secteur. Ce constat d'une insertion professionnelle mitigée invite 3 réfléchir sur la pertinence
de ce mode de fonctionnement de 1a relation formation-emploi.

Il s'agit également de distinguer les processus d'insertion des jeunes selon les formes et les
niveaux de formation. L'apprentissage, malgré des scores d'accés a la certification moindres,
demeure une voie de formation-insertion globalement plus appréciée (et donc plus efficace)
que les formations "2 temps plein". Les sortants de niveau IV ont eu notamment tendance 2
gtre relativement plus "aspirés” par d'autres secteurs de 1'économie par rapport 2 ceux de
niveau V.

Cette analyse se subdivise en deux sous-parties :

- I'insertion professionnelle des jeunes formés & 1'un des métiers de la réparation automobile
d'une manitre générale (*).

- le devenir des jeunes dans le secteur de la réparation automobile.

Le devenir professionnel des jeunes formés aux métiers de la réparation automobile

Les enquétes d'insertion (%), effectuées sept mois aprés la sortie du syst®me secondaire,
apporte des informations sur le devenir des jeunes. Certains constats peuvent donc &tre établis
pour les deux modes dominants de formation des jeunes : 1'apprentissage et le "ternps plein”

.

1 cette analyse de l'insertion au deld du seul secteur de Ia réparation automobile est d'autant plus nécessaire dans
la perspective des contrats d'ohjectifs que les pouvoirs publics, notamment les conseils régionaux, sont avant tout
gensibles A cette problématique élargie de l'insertion des jeunes.

2 'enquéte d"insertion dans la vie active” ([VA) effectuée aupres dos sortants des lycées ot l'enquéte d'"insertion
professiormelle des apprentis” (IPA).

*a noter, d'un poimt de voe méthodologique, que nous utilisons les résnltats valables an plan national et
comrespondant aux années 1990 {lycées) et 1992 (apprentissage) ; le devenir des sortants des lycées o'est analysé que
pour l'année 1990, dans la mesure ol nous n'avons pas encore pu obtenir les résultats de 1992 (en cours de maitement)
; cela constitue une limite importante & l'exercice comparatif entre les deux modes de formation, d'antant plus que
le marché du travail s'est fortement dégradé entre 1990 et 1992 ; la comparabillté ne peut ainsi s'opérer qu'en fonction
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Les résultas indiqués sont, dans un souci de simplication et de globalisation, inscrits en
pourcentage,

Une situation plus favorable @ l'apprentissage

Sept mois aprés la fin de leur scolarité ou de leur contrat d'apprentissage, les sortants du
systéme éducatif, hors service national (*), formés aux métiers de la réparation automobile -
de nivean V et de nivean IV - se trouvent dans des situations significativement différentes,
selon qu'ils aient ét€ apprentis ou lycéens : voir histogrammes.

L'insertion professionnelle en 1992 est de meilleure qualité s'agissant de l'apprentissage du
point de vue de l'accés & l'emploi stable () : 35,5 % pour l'apprentissage (%) contre prés d'1/4
pour le temps plein. On retrouve 12 une spécificité forte de l'apprentissage dans le champ des
"métiers" et de I'artisanat : une insertion professionnelle globalement de meilleure qualité par
rapport aux formations scolaires a temps plein, malgré des taux de réussite aux examens plus
faibles (Combes, 1988). Cette spécificité relate les modes traditionnels et dominants de
reconnaissance de la qualification des jeunes, avant tout sur la base d'une expérience acquise
par la pratique au sein d'une ou de plusieurs firmes. Elle rappelle que I'obtention du CAP par
la voie de 'apprentissage garde encore un sens pour tout un ensemble d'entreprises artisanales.

Les anciens apprentis apparaissent par ailleurs en 1992 plus touchés par le chémage que les
anciens lycéens en 1990 ; cela ne peut s'expliquer toutefois par une meilleure "protection” de
ces derniers. 11 faut voir 1 un effet de la dégradation de la conjoncture et de la situation de
I'emploi entre 1990 et 1992.

des grandes caractéristiques repérées pour l'nn ou 'antre des denx modes de formation en cause.

4 il va sans dire que cetle non prise en compte des sortants partis au service national fragllise les commentaires
pouvant éire établis sur l'insertion professionnelle des jeunes ; cette question de l'insertion se pose évidemment A
l'issue du service accompli, donc de fagon différée mais en des termes analogues, relativement aux jeunes qui se
présentent sur le marché du travail directement 2 l'issue de leur formation.

5 alors méme que la situation de l'emploi s'est fortement dégradée entre 1990 et 1992.
% taux comparable A celui observé pour l'ensemble des apprentis (35,2 % ; Bordigoni, 1993).
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SITUATION DES SORTANTS DE L'APPRENTISSAGE (1982) ET DES
FORMATIONS "A TEMPS PLEIN" (1990)
EFFECTIFS EN POURCENTAGE ET HORS SERVICE NATIONAL

Lycée Apprentissage

1990 1992
Emploi stable 243 35,5
Emplot précaire 34,0 13,8
installé 4 son compte, aide 3,7 36
familiale, engagé dans I'armée
Mesures jeunes 16,6 16,9
Chémage 17,2 25,8
Inactivité 4,2 43

100 100

Source : Enquéte TVA traitée par le CEREQ

JPC/CB/APPRENTI
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Limportance de la certification dans les processus d'insertion

Autant pour l'apprentissage que pour le ternps plein, le rdle du dipldme est croissant dans les
processus d'insertion et leur degré de qualité. A niveau de formation égal, l'obtention du
dipléme facilite I'insertion professionnelle des jeunes formés aux métiers de la réparation
automobile (). L'importance croissante accordée a l'amélioration des taux de réussite aux
examens (cf. supra) se justifie ainsi pleinement (cf. tablean comrespondant en annexe).

Cependant, la certification ne semble pas avoir le méme effet selon les deux modes de
formation.

Concernant les sortants des lycées, les titulaires d'un BEP et méme ceux d'un BT ou d'un bac
pro (%) ne parviennent pas 2 se placer mieux dans 1'emploi stable que dans 'emploi précaire
(CDD). Le fait d'arriver & décrocher un dipldme considéré comme de "meilleur” niveau par
rapport au CAP au lycée ne permet pas au jeune d'€tre dispensé de “construire” sa
qualification dans le cours du travail et de "faire ses preuves" dans une unité spécifique ().
Cette fréquence plus importante de la précarité montre en effet que les employeurs - et cela
semble étre particulitrement le cas pour ceux de la réparation automobile - demandent des
périodes plus longues d'adaptation 3 l'emploi aux jeunes qui en sont restés relativermnent
éloignés pendant leur période de formation et en dépit des sé€quences éducatives en entreprise
('%9. De manigre générale, le "temps plein" n'autorise pas une reconnaissance d'emblée du
"“potentiel” du jeune sortant du lycée.

L'apprentissage n'est pas dans ce cas. L'avantage produit par I'obtention du CAP ou d'un aufre
dipl®éme pour l'accés & 'emploi stable est plus aisément repérable. Les compétences de base
du métier de mécanicien, peintre ou tblier ont pu €tre déjd amplement développées et
"évaluées” (''). Outre les éventuelles possibilité de poursuite dune activité professionnelle
dans l'entreprise d'apprentissage, il est probable que l'expérience acquise associ€e 3 une
certification joue dans un sens favorable 2 l'insertion, en servant de "signal” positif sur le
marché du travail.

7 27,2 % des appreotis sortis du syst2me de formation sang diplome et 29,9 % de ceux sortis avec seulement
une partie du CAP occupent un emplet stable, contre 43,2 % pour les fmlaires d'un CAP ; pour le temps pleia, 71,7
% des jeunes possédant un fitre de niveau IV sont en emploi, stable on précaire,

® Je bac pro CORECA 2 I'tpoque.

9 seulement un peu moins d'1/4 des jennes titulaires d'un BT ou d'un bac pro sont parvenus sept mois aprés leur
sortie A sinsérer dans l'emploi stable, 1a majorité é1ant en emploi précaire,

19 'entreprise est certes de plus en plus attentive 2 la certification, mais aussi 2 la "qualité” des individus, et s
donne ainsi les moyens de la repérer en allongeant la période d'insertion. Cependant, an delh de cette pratique de
sélectivité, on peut hypothétiquement y voir encore un "effet-flexibilité”, le nivean "supérieur™ n'échappant pas, dans
upe certaine mesure, au fooctionnement dualisé de la relaton formation-emplol.

1! entendons une “évaluation” qui va an-dela de la simple certification et concerne les compélences acquises en
situation de travail * de fagon "contextuée” s'il s'agit de l'entreprise d'apprentissage ou de fagon "anticipée” lorsque
T'entreprise d'accueil n'est pas confondue avec l'entreprise d'apprentissage,

119



En tout €tat de cause, la certification devient de plus en plus un critdre de "placement” pour
ces jeunes formés anx métiers de la réparation automobile. Pour les deux modes de formation,
les taux de chdmage et de présence en mesures jeunes diminuent avec le nivean de diplome.
On n'échappe donc pas & ce mouvement de fond de la société frangaise donnant un réle de
plus en plus croissant 2 la certification.

Des disparités de situation selon les spécialités de formation

On distingue cinq grandes spécialités : peinture automobile, carrosserie, mécanique
automobile, électricité automobile, commerce. Chaque spécialité est prise en compte quels que
soient les niveaux de dipldme s'y rapportant. Par ailleurs, ne sont retenus ici que les résultats
concernant les sortants de l'apprentissage : cf. tableau en annexe.

Pour les spécialités faisant intervenir les flux les plus importants - la carrosserie et la
mécanique -, I'insertion dans l'emploi est de moindre qualité. Les entreprises bénéficient en
fait d'une plus grande marge de manoeuvre sur le marché du travail ou 2 linterne (**). Elles
seront donc davantage incitées a organiser une rotation plus fréquente plutdt qu'a se fixer
comme finalité de I'apprentissage de procéder 2 une embauche "ferme” & son issue : flexibilité
plus forte pour ces spécialités, mobilité professionnelle sans doute aussi plus recherchée par
les jeunes pour acquérir l'expérience nécessaire 2 la reconnaissance et i l'entrée au sein du
noyau stable.

Deux autres spécialités de formation (peinture, €lectricité) génerent des flux moindres, mais
sont caractérisées par une probabilité d'insertion professionnelle de qualité relativement plus
favorable. L'acc€s 2 l'emploi stable concerne prés de la moitié des jeunes formés a la
spécialité €lectricité automobile. L'accé€s & l'emploi (stable ou précaire) est constaté pour
environ 57 % pour les €lectriciens et les peintres, contre environ 50 % pour les trois autres
spécialités. Cette position plus favorable est probablement représentative d'une situation
particuliére pour ces qualifications. Elles demandent en effet plus d'investissements-temps (**)
ou répondent 2 des besoins en compétences de plus en plus valorisées dans les ateliers ().

La spécialité "commerce” (**) présente enfin un cas particulier. Un bon taux d'insertion dans

12 puisqu'a priori il ¥ a plus de tdliers et de mécanicieas disponibles que de peintres ou électriciens.

3 {1 est coutumier d'entendre que pour former au métier de peintre, it fant an moins sept ans de pratique
professionnelle ; quand la firme investit dans la formation dun jeune, il est probable qu'elle tend A le conserver plus
fréquemment, dés lors qu'il paraft répondre aux crittres de "qualité” - relevant du "don”, comme aiment & dire les
professionnels - incombant A l'exercice de ce métier ; en outre, on peut faire encore I'hypothése que l'attention an
recrutement des jeunes en apprentissage est plus sountenue en ce domaine, ay vu du caractére "stratégique” de 1'activité
du peintre dans un atelier de réparation, .

" ef. 1a part creissante prise par 1'électricité ¢t surtout I'électronique, ainsi que par les savoirs comespondants,
dans la maintenance autormobile.,

13 pest pris en compte que les CAP ayant frait an magasinage et & la distribution d'accessoires et d'équipements
de l'automobile.
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l'emploi stable laisse entendre qu'il existe des besoins & satisfaire pour ces métiers : avec
notamment le développement des centres-auto. En méme termnps, le nivean de chOmage
constaté est le plus €levé relativement aux autres spécialités de formation. On peut penser qu'il
s'agit d'un indice de difficult€s de réinsertion plus grandes quand les jeunes magasiniers n'ont
pas été conservés dans leur entreprise d'apprentissage (*°).

Les secteurs de "placement” : ot vont les Jeunes formés aux métiers de la réparation
automobile ?

Parmi les jeunes qui, au moment de l'enquéte, sont "insérés”, c'est-a-dire occupent un emploi
stable ou précaire ou sont en "mesures jeunes”, il est clair que tous ne le sont pas au sein du
secteur de la réparation et du commerce de 'antomobile. Beaucoup travaillent dans d'autres
secteurs de I'économie.

It s'agit derechef de la question de la "fuite” des jeunes formés aux méders de la réparation
automnobile. "Fuite” qui, dans un scénario restant favorable 2 la relation formation-emploi, peut
se faire vers les secteurs ayant besoin de compétences en matiére de réparation automobile
("), ou qui, dans un cas de figure pouvant apparaitre plus problématique, s'opre vers des
secteurs les employant pour des activités n'ayant rien 3 voir (**). D'un point de vue sectoriel,
pareille "fuite” est encore consubstantielle aux modes dominants de gestion de la main-
d'ceuvre "jeune" (cf. liere partie), méme si elle devient problématique pour les jeunes de
"bon" niveaun de formation-qualification. La question de savoir od vont les jeunes formés aux
métiers de la réparation automobile e¢st donc importante 2 traiter.

Pour y répondre, il importe encore de différencier entre les jeunes qui sortent de
l'apprentissage et ceux provenant des lycées professionnels. En effet, I'apprentissage diminue
les "risques" de “fuite" par rapport au "temps plein”.

16 meme si cette spécialité n'est pas directemeant concernée par notre problématique, on pent dés lors se demander
8'il s'agit d'une qualification, qui du fait & une référence moindre & ube "culture” de métler, demeure plus difficilement
négociabie sur le marché dn travail et doac transférable ailleurs que dans le milien contexinalisé dans lequel elle a
pris forme.

'7 on sait que 1a Profession contribue 3 fonmer des jeunes aux métiers de 1a réparation antomobile pour d'antres
secteurs de I'‘économie, qu'il s'agit de bien identifier également, au risque de prendre des décisions "ethno-centriques”
pouvant causer des déséquibilibres sur le marché du travail {cf. 2.3).

18 ce qui n'est pas forcément négatif...si 'on risque I'hypothése que le passage dans les formations aux métiers
de la réparation autpmobile favorisent éventuellement l'insertion de jeunes considérés comme étant de "bas niveau
scolaire” et potentiellement-en difficulté potentielle sur le marché du travail,
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Secteurs d'accueil des jeunes en emploi stable, en emploi précaire

et en mesures "jeunes” : effectifs en pourcentage

(source ; enquéte IVA, traitée par le CEREQ)

Secteurs Lycées (1990) Apprentissage (1992)

Industrie 46,3 10,6
BTP 5,1 2,9
Commerce 2,9 3,7
Transports 2,9 2,0
Réparation automobile 25,4 64,9
Autres services marchands 6,8 7,9
Services non marchands 8,9 7,1
Agriculture 1,7 0,8
Total 100 100
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L'apprentissage représente effectivement un mode de formation qui se traduit par un maintien
plus important des jeunes dans le secteur. En 1992, prés de 65 % des jeunes sortants de
l'apprentissage, en situation d'emploi ou bénéficiant d'une mesure "jeune”, s'y trouvent. On
Tetrouve principalement les auwes dans les différents secteurs industriels, les autres services
marchands, les services non marchands (administrations) (*°).

S'agissant des sortants des lycées, la "fuite” vers les autres secteurs est autrement plus
importante. En 1990, seulement 1/4 des jeunes formés par la voie scolaire du "ternps plein”
et s'étant présentés sur le marché dun travail se sont insérés dans le secteur de la réparation
automobile ! De nouveau, on retrouve majoritairement les autres au sein des secteurs de
l'industrie (en particulier au sein du secteur trés "voisin” de la construction automobile): 46
% des anciens lycéens insérés au moment de l'enquéte travaillent ainsi dans I'industrie. Les

autres secteurs d'accueil sont les services non marchands, les autres services marchands, le
BTP...

Cette "fuite” plus considérable des lycéens par rapport aux apprentis donne & voir au moins
deux caractéristiques essentielles propres au "temps plein”.

Les lycéens de niveau V - comme nous I'avons déja signal€ - ne parviennent pas 2 se placer
aisément dans le secteur. Généralement, le CAP acquis par la voic de l'apprentissage reste
pergu comme un mode de formation professionnelle mieux congu que le CAP ou méme le
BEP préparés au lycée. L'(ex-)apprenti - mfme si progressivement il peut apparaitre
éventuellement comme désavantagé, dans un contexte ol le r6le de la certification s'accroit
dans les voies d'accés & l'emploi - §'insére plus aisément dans la réparation automobile.

On pote par ailleurs la relative affluence de lycéens formés aux métiers de la réparation
automnobile vers l'industrie. Cette "fuite” est naturelie. Elle devient hautement problématique
quand elle a trait 4 la position structurellernent défavorable du secteur dans les domaines de
la mobilisation et de la fixation de la main-d'oeuvre formée aux niveaux "supéricurs”, En la
matiére, la situation semblait en 1990 assez catastrophique car seulement 2,6 % des
jeunes de niveau IV potentiellement susceptibles de rejoindre le secteur et s'étant
présentés sur le marché du travail travajllaient dans le sectenr (**), Méme si pareille
"fuite” n'est probablement plus aussi forte aujourd’hui - suite a la création d'an bac pro plus
directement en rapport avec les métiers de la réparation automobile, au grossissement des flux
au niveau IV et 2 la forte dégradation de 1'emploi depuis trois ans -, cette observation rappelle
bien que le développement du niveau IV dans le secteur pose probléme et demande aux
entreprises tout un "travail” de changement d'organisation et de gestion du travail pour étre
en mesure de lintégrer efficacement.

Quelques modalités d'insertion des jeunes dans le secteur de la réparation automobile

11 s'agit de repérer quelques €léments €clairant les conditions d'insertion des jeunes dans le

1 ob certains d'entre eux - probablement upe large minorité - pratiquent le métier qu'ils ont appris ou ntiliseat
des connaigsances acquises en cours de formation.

23 s'agissait & 1'époque de jeunes provenant de classes de BT et, dans une moindre mesure, de bac pro
CORECA.
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sectenr de la réparation automobile. De nouveau, un effort de distinction entre les deux de
formation est réalisé.

L'apprentissage, une pratique de formation et de recrutement encore pertinente pour
certaines entreprises

Il faut rappeler ici la "valeur” de l'apprentissage dans le secteur. Le maintien dans l'entreprise
de formation est précisément un indicateur de rétention interessant pour apprécier la qualité
et la pertinence de 1'apprentissage en tant que mode de qualification professionnelle. Le taux
de maintien est évalué en 1992 A 40 % (hors service national). Non-négligeable, il montre les
limites d'une conception du fonctionnement de I'apprentissage qui conduirait 3 le considérer
aujourd’hui comme un simple support de flexibilité. Des entreprises usent de I'apprentissage
comme méthode de recrutement/formation et de sélection (*!). Ce mode d'accés 2 la
gualification professionnelle demeure notamment au sein des entreprises artisanales la
principale pratique de transmission des savoir-faire comme étant jugée comme la plus
performante et la plus adaptée.

Certes, le maintien dans l'entreprise d'apprentissage peut s'effectuer sous des formes parfois
précarisées : notamment par le biais de mesures “jeunes” (par exemple, un contrat de
qualification).

Par ailleurs, la rétention de l'apprent dans l'entreprise I'ayant formé peut également s'opérer
par l'entremise de la signature d'un autre contrat d'apprentissage : pour développer des
compétences complémentaires 3 celles correspondantes au métier appris (ex: le jeune tdlier
optant pour un CAP de peintre), se spécialiser dans un domaine particulier (ex: la préparation
d'une mention complémentaire) ou, plus rarement, accéder A une formation de niveau IV (BP,
CQP, Bac pro). Cette pratique n'est pas 4 1'évidence prise en compte dans l'analyse du devenir
des sortants et référe 3 I'allongement des €tudes et A la constitution des filieres de formation
(cf. supra). Au vu des dires de nombreuses personnes rencontrées dans les entreprises et les
établissements de formation, elle tend 4 se développer, méme si clle concerne des effectifs
encore restreints.

Quelle taille pour les entreprises d'accueil des jeunes dans la profession ?

Au sujet de I'apprentissage, il s'agit d'établir une comparaison entre la taille des entreprises
qui forment des apprentis et celle des entreprises qui les "emploient” effectivement. En 1992,
67 % des apprentis font leur apprentissage dans une entreprise de moins de 10 salariés ; parmi
ceux qui restent en activité dans la réparation automobile, ils nc sont plus que 57,5 % 2
travailler dans des entreprises de cette taille. De fait, les plus petites entreprises forment en
partie la main-d'oeuvre des plus grandes. II est généralement admis que certains
concessionnaires recrutent leurs jeunes salari€s en puisant dans le "vivier” constitué d'apprentis
formés an sein des petites entreprises. Pour ces concessionnaires, les apprentis sont vus

2 gy sujet de cette double fonction de l'aprprentissage pour les entreprises, voir lidre partie ct notamment section
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traditionnellement a priori comme des jeunes potentiellement porteurs de “qualités”
professionnelles appréciables : développement des savoir-faire de base, de capacités a la
polyvalence au cours de la période d'apprentissage,...

Ce mouvement d'aspiration de jeunes formés chez les petits garagistes vers les
concessionnaires est d'ailleurs souvent souhaité par de nombreux jeunes en cours de
socialisation professionnelle, au vu de leur anticipation de conditions d'emploi meilleures et
de perspectives d'évolution un peu plus €toffées (2.

Un tel mécanisme de transfert d'une partie des apprentis vers les plus grandes unités de la
Profession est d'ailleurs vérifiable pour 1'apprentissage dans son intégralité (Bordigoni, 1993)
).

Concernant la taille des entreprises d'accueil ou d'emploi, un autre point est & noter. II a trait
au type d'entreprise dans lequel les jeunes parviennent 2 se placer. Les sortants des filigres
de l'apprentissage et des forrnations 2 temps plein tendent 3 se placer dans le secteur dans des
entreprises de taille relativement différente. En 1992, méme si se produit, comme nous venons
de le mentionner, un phénoméne de puisement des apprentis de la part des plus grandes
structures, 57,5 % des apprentis "insérés" au moment de I'enquéte le sont dans des entreprises
de moins de 10 salariés ; 46,1 % des lycéens "insérés” également au sein de la réparation
automobile se trouvent dans des entreprises de cette taille. Les lyc€ens sont donc davantage
recrutés par des concessionnaires (**). Méme si bon nombre d'anciens apprentis et lycéens sont
en situation de concurrence sur le marché du travail, I'on peut parler de nouveaun d'une certaine
complémentarité entre les deux modes de formation (cf. supra). Cette complémentanté relative
aurait méme tendance A devenir dans une certaine mesure plus forte, en raison de cefte
attitude des concessionnaires consistant 2 recruter de plus en plus de jeunes formés au niveau
IV, qui proviennent majoritairement (jusqu'ici) des lycées.

La "qualité” de I'emploi offert aux jeunes au sein de la réparation automobile
On a vu précédemment que les apprentis avaient tendance 2 se placer micux sur le marché

du travail que les lycéens. Au niveau du secteur de la réparation automobile, le méme constat
est formulable. Nous ne reviendrons pas dessus ici.

z pareil mouvement d'aspiration des jeunes apprentis formés chez des petits garagisies vers les plus grandes
unités tend néanmoins & se réduire considérablement, & I'heure of les mutations technologiques et organisationnelles
conduisent les concessionnaires A réviser leurs crittres d'embaucbe ef leur vision des formations traditionnelles,
notamment ie CAP, de plus en plus considéré comme étant insuffisant pour accéder 2 la plupart des emplois &
pourvoir de leurs ateliers.

2 i1 va sans dire que pour quantités de petites entreprises, notamment de O & 5 salariés, cefte "fuite” intra-
sectorielle vers les unit€s les plus importantes n'est en aucun cas entravante, puisqu'elles se servent de I'apprentissage
pour trouver ia souplesse nécessaire, les apprentis occupant des pour alnsi dire des emplois permanents.

2 @apres nos investigations sur le "terrain”, une grande partie des lycéens restant dans la réparation antomobile
chercheraient également an cours de leurs premigres années de vie active A rejoindre une grande concession,
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On peut faire intervenir maintenant d'autres variables relatives 2 la "qualité" de I'emploi
occupé, en termes de qualification reconnue, classification professionnelle et r€émunération.
En effet, des différences sont de nouveau constatées entre sortants de l'apprentissage et ceux
des formations & temps plein.

La gualification reconnue dans 1'entreprise différe selon que le jeune a ét€ apprenti ou lycéen.
On a vu que Yaccés 2 l'emploi 2 durée indéterminée (“"stable") concernait davantage les
apprentis, ceux-ci ayant acquis une qualification plus directement opératoire que celle des
lycéens, en quelque sorte encore en friche au moment de leur insertion dans I'emploi. Cette
situation débouche sur une reconnaissance qualificationnelle généralement moindre ou plus
tardive pour ces derniers. 69,7 % des sortants des lycées professionnels et techniques et
travaillant sept mois aprés dans le secteur sont classés en tant qu™ouvriers non qualifiés”,
contre seulement 29,3 % pour les anciens apprentis y travaillant £galement.

On sait pour autant que les lycéens ont tendance 2 &tre plus souvent dipldmés. Ils apparaissent
ainsi davantage soumis 3 un déclassement & I'embauche ; 62,7 % des titnlaires d'un CAP et
61 % des titulaires d'un BEP sont en 1990 dans cette situation. On a donc une nouvelle
confirmation de la situation suivante ; la période de formation 2 I'école et le titre, s'ils sont
de plus en plus essentiels dans la probabilit¢ d'accéder a I'emploi, demewrent encore
insuffisants en soi pour étre reconnus comme €tant "du métier” et accéder A la reconnaissance
socio-professionnelle. L'apprentissage est €palement concerné par ces pratiques de
déclassement et de poursuite de 1a socialisation professionnelle aprds la période de formation
officielle (), mais de maniére forcément significativement moindre.

Pour faciliter I'insertion professionnelle des jeunes, leur intégration au sein des entreprises et
des collectifs correspondants, on peut dés lors se demander si l'effort prospectif en formation
professionnelle ne doit pas avant tout viser a développer en priorité (qualitativement)
l'apprentissage et les autres formules d'alternance (m€me pour les formations dispensées au
sein des lycées).

La classification professionnelle des jeunes "insérés" au sein du secteur est relativement ainsi
dépendante du mode de formation. Les sortants des lycées sont 3 nouveau moins bien lotis
toutes formations confondues (*) ; 61 % d'entre eux travaillant dans le secteur sont
considérés, selon I'enquéte IVA, comme "manoeuvres” ou "ouvriers spécialisé€s”, contre 27,7
% des apprentis.

La prise en compte de la dimension temporelle
Elargir la temporalité de I'analyse de I'insertion professionnelle est un complément nécessaire

et fructueux. On peut apprécier plus efficacement combien de jeunes restent dans la Profession
dans le moyen et le long terme.

%5 au sens de la période durant laquelle s'effectue l'apprentissage.

25 41 va sans dire qu'une analyse par niveaux de formation d'entrée des jeunes daos la Profession conduirait &
une relativisation de ce constat, ne serait-ce que sous l'effet des normes conventionnelles en vigueur.

126



Cette nouvelle possibilit€ d'analyse est digne d'intérét. Le contexte d'allongement et de
complexification des trajectoires des jeunes en quéte d'insertion justifie cette élargissement de
la ternporalité d'observation. La nouvelle attention donnée au devenir des jeunes de niveau IV
dans le secteur - avec cette question, déjad abordée (cf. lidre partie), de sa capacité 3 fixer
pareille main-d'oeuvrie - demande A terme cefte introduction d'une perspective plus
longitudinale.

Il s'agit donc de mobiliser des dispositifs d'enquéte & l'instar des études justement dites
"longitudinales” ou de “cheminement professionnel”. Ces études prennent effectivement en
compte la dimension temporelle, par l'intermédiaire d'approches retrospectives (regard sur Ie
passé) ou de panels (suivi de "cohortes” dans la durée, avec plusieurs interrogations dans le
temps). Le Céreq a développé une expertise en ce domaine ().

Sans user de toutes les "ressources” possibles de ce genre d'enquéte, nous nous focalisons ici
sur une seule interrogation ; les sortants du syst¢me éducatif entrés dans le secteur une année
donnée restent-ils dans la Profession au cours des années suivantes ?

Pour répondre & cette question, nous utilisons des données relatives aux sortants des lycées
et de l'apprentissage de 1986, interrogés trois ans aprés.

Parmi les sortants de l'appareil éducatif ayant suivi une formation 2 un métier de la réparation
automobile de 1986, ol se frouvent ceux qui parviennent 2 s'insérer 7 Dans quel secteur
d'activité exercent-ils leur premier emploi ?

Les résultats "résumés” dans le premier tableau ci-joint montrent que pour le premier emploi,
seulement 1/3 des jeunes formés 2 I'un des métiers de la réparation automobile se trouvaient
effectivement dans le secteur. La nature du dipldme sembler jouer sur I'accés a I'emnploi dans
le secteur ; plus de 50 % des jeunes de niveau BEP se trouvaient dans une entreprise de
réparation automobile, tandis que c'était le cas pour seulement 1/4 des jeunes de niveau CAP

.

Mais, dans une perspective longitudinale, ce qui est interessant, c'est bien entendu de voir
quelle est 1a situation de ces mémes sortants trois ans aprés la premiére interrogation, soit en
l'occurence en 1989 : cf. second tableau ci-joint.

27 une synthese des enquetes du Céreq et portant sur la relation formation-emploi est par exemple faite par F.

Defresne et E, Join-Lambert (Freyssinet, dir., 1991).

= pour le niveau "supérieur”, les effectifs en valeur absolue sont apparus trop faibles pour que l'on puisse dire

des choses & son sujeL.
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("1ER EMPLOI") EN EMPLOI STABLE, EN EMPLOI PRECALKE 11 2y
MESURES JEUNES, ET PAR NIVEAUX DE FORMATION (ENQUETE DE
CHEMINEMENT DU CEREQ) : EFFECTIFS EN POURCENTAGE.

{{ Diplonie
Secteurs CAP BEP BT BTS

Agriculture 52 4,0 34 ' 0 4.8
Industrie 15,4 10,4 I 14,7 30,3 14,4
BTP 7.8 24 k 39 0 6,3
Conimerce 10,2 2.4 11,3 53 3.3
Transports 8,5 5.9 14,1 6,6 8,1
Autres services 7.2 11,3 10,7 10,5 8,3
marchands
Services non 20,4 6,8 10,7 19,7 16,8
marchands
Réparation 25,3 56.8 31 27,6 33,0
automobile

L 100 100 100 100 100

SECTEURS D'ACCUEIL DES SORTANTS DU SYSTEME EDUCATIF DE
1986 EN 1989* ("DERNIER EMPLOI") EN EMPLOI STABLE, EN EMPLOI
PRECAIRE ET EN MESURES JEUNES, ET PAR NIVEAUX DE FORMATION :
EFFECTIFS EN POURCENTAGE.(ENQUETE DE CHEMINEMENT DU CEREQ)

1 Dipléme
Secteurs CAP BEP BT °| BTS

Agriculture 5,1 4,0 33 0 4,7
Industrie 13,1 6.9 14,2 30,3 11,9
BTP 78 2,4 3,8 0 6,3
Commerce 7.3 0 7.1 5,3 5.6
Transports 7.9 5.9 13,7 6,6 7,6
Autres services 15,0 22,4 10,4 15,8 16,6
nmarchands

Services non 18,8 6,8 7,1 19,7 15,6
marchands

Réparation 25,0 51,2 40,4 22,4 31,2
automobile

100 100 100 160 100

* soit 3 ans aprés leur sortie du systéme éducatif.
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Trois ans apreés leur sortie, 31,2 % des sortants de 1986 et se trouvant dans une sitnation
d'emploi sont encore dans la réparation automobile : soit un peu moins d'un jeune sur trois
qui a un "poste” dans la Profession (*).

L™évasion” est donc réelle, mais n'apparait pas s'aggraver énormément dans le temps. Parmi
la "cohorte” des sortants de 1986 &tant “insérés", ils sont d'abord 33 % 2 se trouver dans la
réparation automobile, puis trois ans aprés, 31,2 % (sur un total général qui est relativernent
stable entre 1986 et 1989). L'essentiel de la "fuite" - que nous avons déja analysée au sein de
la premiére partie - s'opére donc principalement 2 deux moments essentiels : une "fuite” en
cours de formation (et ceci peut renvoyer 2 un probléme d'orientation scolaire) ; une "fuite"
en début de vie active (sur laquelle nous insistons ici). Les jeunes qui débutent dans la
réparation automobile ont certainement plus de chances d'y &tre encore trois ans aprés
§'ils commencent Jeur itinéraire professionnel dans le secteur. Cela ne veut pas dire qu'ils
y restent forcément tous. En outre, un certain nombre d'entre eux penvent &tre amenées 2 Etre
mobiles au sein du secteur.

Certes, toutes les personnes présentes en emploi dans le secteur en 1989 n'étaient sans doute
pas déja employées en 1986 ; il existe a l'évidence des mouvements entre secteurs et des
jeunes formés aux métiers de la réparation automobile peuvent rejoindre le secteur au cours
de cette période, et inversement. Cependant, on peut faire I'hypothese qu'une bonne partie
d’entre eux - ceux finalement qui finissent par faire partie du noyau stabilisé€ du personnel -
parviennent 3 se maintenir dans le secteur entre 1986 et 1989. Dés lors, tous niveaux de
formation confondus, on peut dire que la mobilité extra-sectorielle s'avere limitée. Celle-ci
existe 3 coup sfir, mais elle semble toucher davantage les plus mal loties en termes de diplome
et de qualification - il s'agirait ainsi d'une mobilité prioritairement "forcée”, suite par exemple
a l'issue d'un contrat de travail précaire ou d'une mesure jeune.

La mobilité extra-sectorielle des jeunes de niveau IV et plus n'est pas pour autant 3 négliger.
La Profession est-elle capable de retenir la main-d'oeuvre particulidre de nivean IV 7 Méme
si nous ne possédons pas encore toutes les données statistiques relatives 3 1'étude de I'insertion
professionnelle des jeunes de nivean IV (*%), la question mérite d'ére posée de nouveau ici.

En effet, nous avons vn, A travers les données de l'enquéte IVA de 1990, que 1a "fuite" des
jeunes de niveau IV potentiellement insérables dans le secteur était particulierement forte (cf.
supra). Bien que le secteur recrute de plus en plus de personnes de ce niveau de formation
(cf lidre partie), les flux d'entrées restent ces demitres années limités et "réservés” aux plus
grandes unités (les concessionnaires en premier lieu). I1 semblerait aussi que des sorties se
fassent encore 2 ce niveau de formation dans les premigres années de la vie active.

Ces observations plutdt mitig€es sont d'ailleurs reprises par certains professionnels, qui

® oo rejoint 14 l'one des priocipales intuitions de 1a Profession, qui consiste 2 dire qu'il faut au moins former

¢ing ou quatre jeunes pOUr espéTer en retenir un A terme; en effet, si 'on tenait compe des jeunes formés aux métlers
de la réparation automobile qui sont au moment de l'enquéte dans une situation de recherche d'ernploi oo d'inactivité,
on retoinberait probablement sur un quotient équivalent.

0 ) sera notamment particuli*rement interessant, dans un futur proche, d'avoir des informations sur le devenir
des premiers sortants des clagses de bac pro maintenance antomobile,
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estiment que les conditions d'emploi de ces personnes de niveau IV sont demeures
insuffisantes pour qu'elles soient cohérentes, dans une certaine mesure, avec ce nouvean
niveau de qualification amené 2 se développer : conditions en termes de rémunérations, de
perspectives de carriére,...

Certes, les enquétes en entreprise montrent que les "besoins” en qualifications et en
professionnalités aménent de plus en plus d'employeurs & valoriser A priori le nivean IV
comme voie d'accés aux emplois de "techniciens"” procédant de I'innovation technologique et
organisationnelle (cf 3ieme partie). Certes, ce développement du niveau IV est également a
mettre en rapport avec la mise en place de formations plus directement en relation avec ces
besoins spécifiques de la réparation automobile (bac pro, CQP). Certes, la dégradation de la
situation générale de I'emploi, en particulier au sein de l'industrie en général, diminue les
possibilités d"'évasion"” et de mobilité extra-sectorielle des jeunes.

Cependant, cela ne doit certainement pas détourner les entreprises de la nécessité qu'il y a
pour elles de savoir modifier l'organisation du travail et les conditions de gestion de leur
main-d'oeuvre. On verra dans les parties snivantes que cet impératif n'est pas facile 2 assumer,
méme pour les concessionnaires membres de puissants réseaux faisant le "forcing" en ce sens.

L'analyse de l'insertion des formés aux métiers de la réparation automobile est essentielle, car
elle donne 2 voir le fonctionnement de la relation formation-emploi au sein du secteur de la
réparation automobile.

En ce domaine, et de fagon globale, les résultats peuvent apparaitre faibles, au regard des
effectifs potenticllement insérables dans le secteur chague année. Cest bien au moins 4 jeunes
qu'il s'agit de former pour qu'il en reste au moins un aprds quelques années.

Au moment ol les places se réduisent pour les jeunes (cf. lidre partie), oi les mutations sont
considérées comme de plus en plus importantes 4 gérer (cf. 3idme partie), la Profession peut
en venir 4 se demander s'il n'est pas indispensable aujourdhui 3 améliorer l'efficience du
dispositif de formation : c'est-a-dire améliorer son "rendement” par rapport aux ressources
mobilisées, faire en sorte que I'on forme moins mais plus directement pour les seuls besoins
du secteur, vus comme de plus en plus sophistiqués. La mise en scgne de ce scénario
s'accompagnerait d'une réduction sensible des flux de la formation professionnelle (de niveau
V), notamment pour répondre & ce souci d'efficience en cherchant 2 diminuer les pertes de
la Profession en "investissement-formation" et en se focalisant sur une amélioration de la
qualité du systdme préservé ou regénéré (développement du niveau IV). Bref, un scénario un
peu de type "engéniste” : "formez moins, mais formez mieux !" La tentation de prendre cette
voie est slirement grande, mais elle n'est pas, dans sa forme la plus pure et catégorique,
forcément souhaitable en soi.

En effet, le scénario esquissé suppose la possibilité d'opérer une sélection de jeunes de
meilleur niveau scolaire, ce qui n'est sans doute pas gagné d'avance, au vu du contexte
culturel actuel qui pousse une majorité de jeunes (appuyés par leurs familles) a poursuivre le
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plus longtemps possible dans les filieres dites générales et 2 se fixer comme objectif minimal
I'obtention du baccalauréat et au vu de la concurrence croissante que se font l'ensemble des
filitres "techniques" pour attirer les autres jeunes de "bon" niveau. La Profession n'sst peut-
étre pas en mesure d'attirer (dans Yimmédiat) tous les jeunes dont elle estime avoir besoin, 2
savoir avec un profil de "bon" niveau scolaire et s'inscrivant dans une situation de véritable
projet professionnel pour l'exercice d'un métier relatif a la réparation autornobile,

En outre, la mise en oecuvre du scénario en question serait sans doute elle-m€me inefficace,
au sens ol elle se traduirait par I'émergence de décalages trop importants avec la réalité du
fonctonnement du secteur et le rythme de ses évolutions et de ses apprentissages intemes. En
effet, il ne serait peut-Etre pas de bonne augure de "saccager" trop brutalemnent le niveau V
(et en particulier les sections d'apprentissage de niveau CAP). Ce serait remettre en cause des
pratiques de gestion de l'emploi bien ancrées dans le secteur, qui reposent sur un usage de
'apprentissage au double titre de la flexibilit€ et de la sélectivité (cf lidre partie et notamment
tout ce qui a ét€ dit sur la place occupée traditionnellement par 1a main-d'ceuvre "jeune” dans
les entreprises), Ce serait aussi remettre en cause des équilibres locaux reposant sur ce
fonctionnement traditionnel de la relation formation-emploi.

Enfin, il est clair que nous défendons l'idée que la Profession ne forme pas seulement pour
ses propres besoins. Au stade de la formation professionnelle initiale, il s'agit aussi de
raisonner par rapport aux autres secteurs de l'économie qui utilisent des compétences dans le
domaine de la réparation automobile et de ses deux grandes branches “professionnelles” (la
mécanique et la carrosserie), ainsi que par rapport aux jeunes eux-mémes (dés lors que l'on
fait I'hypothese que la formation qu'ils regoivent peut favoriser, au moins pour une partie
d'entre eux, leur parcours professionnel, méme de nature extra-sectorielle).

Concernant 1'élargissement du "besoin" aux différents secteurs de I'économie mobilisant des
compétences relatives & la réparation automobile, il en sera question au sein de la demnigre
section de cette deuxidme partie (cf. quatriéme section).

En second liew, il ne faut pas sous-estimer - surtout & I'occasion des réflexions 2 entamer avec
les pouvoirs publics - le r8le hypothétique de remédiation scolaire, voire de remobilisation,
que peut éventuellement jouer le passage en CAP ou en BEP pour des jeunes de bas ou
moyen niveau scolaire. Il reste toujours un moyen pour eux d'obtenir un titre ou un niveau
(plus négociables que le niveau VI), de vivre une premiére expérience professionneile, de
refaire certains apprentissages de base, de quitter 1'univers proprement scolaire sans aboutir
trop brutalement sur le marché du travail,... En ce sens, la formation professionnelle initiale
n'est pas ici congue exclusivemnent pour un secteur pré-déterminé ; elle est destinée & servir
aussi les individus qui la suivent.

Si 1'on observe d'ailleurs la position relative sur le marché du travail occupée par les "jeunes”
(les moins de 25 ans) déclarant Etre spécialisés dans le domaine de la réparation automobile,
on s'apercoit qu'elle tend 2 s'améliorer relativement depuis quelques années, au détriment des
adultes demandeurs d'un emploi dans le secteur : voir plus avant graphique relatif aux
positions des demandeurs d'emploi par grandes catégories d'dge (cf. troisiérne section) et voir
tablean en partie annexe.
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Certes, les jeunes représentent la majeure partie des flux d'inscription mensuels a 'ANPE (*')
: 67,6 % des DEE en Septembre 1992, donnée néanmoins grossie ici en raison du nombre
plus fort des inscriptions de jeunes en Septembre, au sortir du systéme éducatif ou des filidgres
de l'apprentissage. Cela a trait bien sfir au mode de gestion de 1a main-d'oeuvre “jeune”, qui
repose sur un principe de dualisation (cf. liére partie). Mais, bien que plus "vulnérables” sur
les marchés du travail, ils apparaissent en méme temps de plus en plus “"employables" par
rapport & la main-d'oeuvre adulte, se réclamant des métiers de la réparation automobile et
étant dépourvue d'emploi, aprés éventuellement avoir fait partie du noyau stable. Autant leur
position relative dans les flux et les stocks de demandes d'emploi s'améliore relativement entre
1984 et 1992 ; alors qu'en 1992, ils forment ainsi 67,6 % des DEE du mois de Septembre, ils
en représentaient 81,8 % en 1984 ; pareillernent, la part des chdmeurs de moins de 25 ans
aspirant 2 un emploi dans le secteur représentaient en 1984 70% des DEFM (%) et plus
seulement qu'environ 45 % en 1992

Les jeunes mécaniciens ou carrossiers, en situation de demandeurs d'emploi, sont donc
progressivement de plus en plus en meilleure posture par rapport aux adultes. Leur plus
grande employabilité ne se réalise pas forcément 2 I'évidence dans le secteur et dans leur
méter de base. s bénéficient par ailleurs d'une kyrielle de dispositifs d'aide & I'insertion, sous
la forme de stages ou de contrats aidés. On peut néanmoins se demander si dans une certaine
mesure et dans un contexte de réduction des places disponibles, les entreprises, quand elles
ont la réelle intention d'embaucher une personne pour pourvoir un emploi & durée
indéterminée, ne cherchent pas de plus en plus & avoir recours a de la main-d'ocuvre jeune,
les adultes disponibles sur le marché du travail leur donnant & voir des "signaux" de plus en
plus dépréciés (cf. troisiéme section).

In fine, on peut donc bien se demander dans quelle mesure un passage dans le systdme de
formation professionnelle initiale peut constituer, pour au moins une partie des jeunes et méme
sans se concrétiser par une insertion durabie dans le secteur, unc voie €ventuelle de
remédiation scolaire, de découverte du monde du travail, facilitant ainsi 'insertion sociale et
professionnelle de nombreux jeunes potentiellement catégorisés comme "bas niveaux
scolaires”. Cet hypothétique r6le social des formations professionnelles injtiales n'est sans
doute pas & omettre dans les réflexions prospectives & mener localement, & 'heure od
n'émergent pas de véritables substituts.

Enfin, les besoins de changement ne sont-ils pas aussi dans le fond au niveau de la formation
continue au sein des entreprises ? Les principaux efforts 2 réaliser aujourd’hui ne sont peut-
étre plus dans le domaine de la formation initiale, mais plutét dans celui ayant trait au
développement des compétences des personnels en place, 2 savoir de la formation
professionnelle continue...

4 appréciés par les demandes d'emploi eoregistrées (DEE) ag cours d'nn mois.
% comprenous les "demandes d'emploi en fin de mois”, c'est-3-dire les stocks de demandes d'emploi.

132



3. LA FORMATION CONTINUE EST MARQUEE PAR UN RETARD GLOBAL
ACCRU ET DES PRATIQUES TRES CENTREES SUR LES STAGES COURTS

La formation continue entendue ici est essentiellernent celle suivie par les travailleurs de la
réparation automobile pour s'adapter a I'évolution des technologies et des organisations. Elle
a trait & la question de la maintenance des compétences dans le secteur. Elle concerne donc
la problématique de la relation formation-emploi pour la main-d'ceuvre en place (1), qui
devient de plus en plus importante dans une période ol s'accélérent les mutations de
l'environnement technico-économique.

Dans le domaine de la formation continue, si l'on retient en premilre analyse celle qui fait
T'objet d'une déclaration au titre de la loi sur la formation professionnelle continue (2), le
secteur de la réparation autornobile investit structurellement peu. Si 'on s'appuie donc sur les
données issues des déclarations dites "24/83" et traitées par le Céreq, on s'apergoit que le
secteur est en retard par rapport a la plupart des autres secteurs en termes d'"investissement-
formation” et que ce retard s'accroit relativernent au fil des années.

Cependant, si I'on tient compte exclusivement des PME, celles de 10 A 49 salariés, le
diagnostic prend une toute autre forme. Sur cette classe de taille, le secteur de la réparation
automobile devient I'un des secteurs qui engagent le plus de dépenses de formation continue.
Le "retard" est donc a relativiser ; il apparait avant tout du 2 la forte présence structurelle des
PME au sein du secteur, les PME dépensant traditionnellement moins en formation
professionnelle continue que les grandes entreprises (3). De fait, les stages et les actions de
formation sont devenus des modes d'adaption et de développement des compétences au sein
des entreprises.

Un avte fait remarquable est alors & mentionner et 2 expliciter. Cest précisément le fait que
les pratiques de formation ainsi "observables” soient essentiellement centrées sur des stages
de durée plutdt courte, comparativement 2 la plupart des autres secteurs. Cette pratique du
stage court traduit ce caractére "PMEisé€" du secteur, les contraintes que rencontrent les PME
pour développer des pratiques formelles de formation (4), les traditions d'adaptation et
d'évolution des compétences dans un tel secteur (valorisation de 1'apprentissage par la pratique
et l'imitation, l'acquisition de "tours de main"...). Pareille pratique concerne par ailleurs toutes
les catégories socio-professionnelles, avec unc inégalité catégorielle relativement moins

(1) notamment la main-d'ceuvre issue du noyan stable, dont il & été question dans 1a premidre partie.

{2} qui n'est bien slr qu'une partie de la formation organisée au sein des entreprises, en particulier au sein d'un
secteur de la réparation automobile qui valorise fraditionnellement 'apprentissage par l'expérience et |a transmission
sur le lieu de travail et use ainsi de pratiques de formation plus "informelie”, n'étant pas pris en compte dans le cadre
des déclarations de dépenses de formation continue...

(3) on sait notamment que la lol de 1971 sur la formation professionnelle contioue a pu se révéler inadaptée aux
modes de foncionnement des PME (Verdier, 1990).

(4) contraintes qui tournent qui tournent autour de la tension entre l'impératif de souplesse et la capacité A "lbérer”
du personne! durant les heures de travail.
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prononcée par rapport aux autres secteurs et une fréquence de stages plus élevé, excepté le cas
des "ouvriers non qualifiés”, parmi lesquels se trouvent d'ailleurs les jeunes encore en cours
de formation et d'insertion.

Du coup, il apparait important de valoriser une politique de stages courts pour
développer la formation continue. Aussi, pour répondre a cet enjeu de plus en plus vécu
comme essentiel (5) a 'heure ol les mutations technico-€conomiques sont importantes et ol
I'on procéde & des embauches de jeunes diplémés, s'agit-il probablement - en tout cas dans un
premier temps - d'aller 2 l'encontre de ce qui est proposé normativement comme efficace dans
la grande entreprise industrielle en phase de modernisation, 2 savoir le stage long qualifiant.
Une meilleure organisation de la "logistique” de la formation continue semble 3 cet égard
constituer un axe potentiel de développement pour la branche.

Un te] axe de développement est d'ailleurs d'autant plus nécessaire aujourd’hui que les besoins
en formation continue §'accroissent rapidement pour une part croissante des personnels en
place (salariés ou artisans). Ces besoins sont en effet non-négligeables dans le cours d'une
période de mutation qui conduit a redéfinir les "qualités” qui leur sont demandées et en
particulier dans la "tranche” artisanale du secteur, celle qui n'a pas les moyens de rentabiliser
une embauche de jeunes dipldmés au niveau IV, ni d'ailleurs (encore) la disposition
"culturelle” nécessaire. L.a dégradation de 1a position relative des personnes "adultes” (8gés de
plus de 25 ans) au détriment de la population "jeune" montre qu'elles deviennent moins
"employables” dés lors qu'elles se retrouvent sans emploi. Cette évolution atteste donc
implicitement, dans une logique préventive, I'enjen qu'il y a d'adapter et de faire €voluer les
qualifications professionnelles des personnels en place. Il s'agit alors, du point de vue de
'appareil de formation, d'imaginer un appareil de formation se basant sur I'organisation de
stages ou d'actions de formation de durée courte ou proches du lieu de travail, mais en méme
termps capable d'atteindre cet objectif qualificationnel. En ce sens, la réflexion prospective ne
peut porter seulement sur les "premigres formations”, mais aussi sur la formation organisée au
sein des entreprises pour leur personnel.

Un retard global qui s'accroit, mais qui masque une belle performance au niveau de ses
PME

Comme nous l'avons précisé en préliminaire, nous ne prenons en compte ici que la formation
professionnelle continue, telle qu'on peut I'apprécier & partir des dépenses déclarables au titre
de la loi. La formation dans l'entreprise ne se réduit jamais évidemment & ces opérations
formelles de formation. D'autres actions, occasionnant éventuellement des cofits pour
l'entreprise, seraient & prendre €galement A compte, 11 s'agit de pratiques de formation "sur le
tas" ou par l'expérience ou par imitation (6), dans le cours du travail ou 2 partir de recherches
ou de contacts personnels. Ce sont des pratiques de formation informelle, 2 I'évidence

(5) en tout cas par une majorité croissante d'entreprises de 1z réparation automobile (cf, parties sutvantes du rapport).

(6) imitation du compagnon” expérimenté par le jeune en formation ou du colidgue de travail cu membre d'une autre
unité par le biais d'échanges de savoirs et didées.

134



valorisées dans un secteur ou la référence 2 la notion de métier est prégnante et ol l'artisanat
reste bien implanté, 3 l'instar de la réparation automobile.

Au niveau de la formation professionnelle continue faisant I'objet des déclarations dites 24/83,
le secteur occupe seulement le 29 idme rang en termes d'effort de formation - si l'on pread
comme indicateur le tanx de participation financiére, calculé par rapport 2 la masse salariale -
sur 38 sectewrs : avec 1,84 % en 1989/1990, contre 2,89 % pour I'ensemble des activités et
2,91 % pour l'ensemble du tertjaire (cf. annexe). Le niveau moyen de dépenses par salarié ie
met au 25 ieme rang, avec 2 121 francs. Le taux de stagiaires n'atteint que 20,8 % en
1989/1990, contre 36,1 % pour l'ensemble des activités. En postulant qu'il existe un "effet
vertueux” de la formation, on peut dire que le secteur est donc 3 prime abord en "retard".

D'un point de vue dynamique, ce "retard" tend mé€me 3 s'accroitre au cours du temps.
L'examen de 1'évolution des caractéristiques de formation au sein de la réparation automobile
(1980-1990) montre que l'effort de formation continue consentie par les entreprises du secteur
est passé de 1,28 2 1,84 % de la masse salariale, contre 1,83 % 2 2,89 % pour l'ensemble des
activités, Aussi, le "retard” s'est-il bien accru ces derniéres années, malgré un développement
certain des investissements en la matidre, souvent en accompagnement des modernisations
technologiques et organisationnelles des ateliers : cf. tableau en annexe.

On peut dire que les entreprises de r€paration automobile ont globalement un "retard” de dix
années pour les efforts de formation consentis par rapport & 'ensemble des activités. Le secteur
a vu sa position relative "se dégrader” en dix ans. 12 secteurs sur 38 faisaient moins bien que
lui en 1980 ; il n'y en a plus que huit qui sont dans ce cas en 1989.

Certes, l'année 88/89 a semblé constituer une amorce de retournement de la tendance :
augmentation de l'effort de formation, amélioration appréciable de la position relative du
secteur... Mais, dés la "saison" 89/90, on retrouve pratiquement les ratios de 87/88. Ccla
montre que le volontarisme - peut-&tre prononcé au cours d'une période donnée - ne peut A lui
seul modifier fondamentalement et rapidement les pratiques structurelles de gestion de la
formation. I1 doit étre permanent et s'appuyer sur les pratiques dominantes du secteur, centrées
sur les stages courts (cf. infra).

D'autres ratios convergent pour montrer cette évolution relativement défavorable :

- le ratio heures stages / salariés, qui ¢st un indicateur de I'espérance de formation par salarié:
il passe seulement de 6,1 heures en 1980 2 8,0 heures en 1989, alors qu'au niveau inter-
sectoriel il passe de 9,8 heures a 14,4 heures.

- le ratio nombre de stagiaires / salariés : il tourne autour des 18 % entre 1980 et 1985, puis
autour des 20 % par la suite. En valeur absolue, a I'image des cffectifs salariés, les effectifs
en formation apparaissent stables : autour de 30 000 - 32 000 chaque année. Au niveau inter-
sectoriel, le taux de stagiaires s'éleve en 1989 a 30,1 %, contre 20,8 % pour la réparation
automobile.

- sur longue période (1975-1989), le secteur a vu accroitre sensiblement son "retard” par
rapport a la plupart des autres secteurs. Le taux de stagiaires n'a que trés peu évolué : + 28%.
Deux autres secteurs seulement font moins bien en quelque sorte : industries de la viande et
du lait (+ 20 %), industrie du cuir et de la chaussure (+ 24 %). Le secteur du transport est 2
égalité (+ 28 %).

Cette position relative défavorable par rapport 3 l'ensemble des activités est n€anmoins 2
nuancer sur au moins deux points.
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11 est d'abord a noter une moindre inégalité d'accés 2 l1a formation selon les catégories socio-
professionnelles. Le lecteur pourra se reporter au tableau inséré en annexe comparant l'accés
a la formation des différentes catégories socio-professionnelles (appréhendées en cing postes)
pour la réparation automobile et I'ensemble des secteurs d'activité.

Comume les autres secteurs, cette inégalité existe certes de fait ; elle profite principalement aux
techniciens et agents de maftrise (TAM) et aux cadres, ces salariés formant 35,2 % des
personnes ayant suivi au moins un stage en 1989, alors qu'ils ne représentent que 24,8 % des
effectifs salariés (7). Néanmoins, l'inégalité ainsi constatée est relativermnent moins prononcée
qu'ailleurs. Les "ouvriers qualifiés” ne sont pas "lés€s" pour ainsi dire ; au contraire, ils
représentent 39,4 % des effectifs en formation, contre 37,9 % des effectifs salariés. Cette
situation est sans doute 3 mettre en comrespondance avec l'importance traditionnelle que
posséde cette catégoric dans les organisations du travail (fondées classiquement sur la
référence 2 des métiers et un principe d'autonomie relative) et la mobilisation des savoirs ct
savoir-faire inhérents aux ateliers (au vu de leur caractére "stratégique” pour l'accomplissement
des actes d'entretien et de réparation de véhicules €voluant au plan technique).

Par ailleurs, rappelons que parmi les ouvriers non qualifi€s, se trouvent les jeunes en formation
initiale et en cours d'insertion professionnelle : apprentis ou bénéficiaires d'une mesure "jeune”
(& I'instar d'un contrat de qualification), donc amenés certainement & &tre moins concernés par
les stages ou actions de formation 2 l'initiative des entreprises et destinés principalement aux
salariés "expérimentés” dans une optique de maintenance qualificationnelle. De plus, 1'écart
en faveur des TAM et cadres est loin d'avoir la méme ampleur par rapport  ce qui est observé
pour l'ensemble des activités. Cest surtout en fait la catégorie des employés qui apparait
relativement négligée : du point de vue de la réparation automobile, c'est dans cette catégorie
que l'on trouve les professions les moins “stratégiques” et les plus “interchangeables”
(pompistes, employés administratifs...).

La seconde nuance & formuler est certainement encore plus importante, dans la mesure oil elle
montre qu'au niveau de la tranche des PME prises en compte (entreprises de 10 2 49 salariés),
le secteur de la réparation autornobile n'apparait plus si mal loti relativement. Au niveau de
cette classe de taille, le secteur investit plus en formation professionnelle continue que la
moyenne de I'ensemble des secteurs de l'économie.

Il existe certes un effet "taille”, comme du reste partout ailleurs. Plus l'unit€ est grande, plus
son effort en termes de participation financidre a des chances d'augmenter ; pour les
entreprises de réparation automobile de 10 & 19 salari€s, l'effort de formation s'éi2ve en
moyenne 3 1,42 % (soit un taux moyen proche du minimum 1égal), tandis que pour celles de
plus de 500 (8), il se monte & 2,33 %.

Cependant, cet effet taille reste dans I'ensemble minoré par rapport a la plupart des secteurs.
Pour les entreprises du secteur comprenant entre 10 A 49 salariés, 1"'investissement-formation”
s'avére supérieur 3 la moyenne inter-sectorielle. 11,5 % des salariés des entreprises de 10 a
19 salariés et 17,8 % des salariés de celles de 20 & 49 salariés ont bénéficié d'au moins un
stage de formation en 89/90 dans Ie secteur, contre respectivment 7,5 % et 10,0 % si on prend
I'ensemble des activit€s. Seuls six secteurs font mieux que la réparation automobile pour les

(7) selon les doonées des déclarations 24/83, traitées par le Céreq, portant sur les entreprises soumises 2 l'obligation
des 1,2 % pour la formation, néanmoins au moment de I'enquéte pris en compte ici : c'est-d-dire les entreprises d'an
moins dix salariés et leurs effectifs (environ 150 000 salariés).

(8) & révidence trés peu nombrenses dans le secteur.
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entreprises de 10 & 19 salariés ; seuls deux secteurs (pétrole et gaz, organismes financiers) font
mieux pour celles de 20 a 49 salariés.

Clest donc 2 partir des entreprises de 50 salariés et plus que le "retard" apparait et se creuse
progressivement (9). De fait, ce "retard" est donc bien 2 relativiser, dans la mesure oi le
secteur de la réparation automobile, structurellement composé en majorit€ de quantités de
petites et moyennes entreprises, fait partie de ceux qui investissent en formation relativement
le plus.

Cela ne veut pas dire évidemment qu'il n'y a pas lieu de vouloir développer la formation
professionnelle continue dans le secteur. A l'heure ol les mutations de l'activité de la
réparation automobile ne sont pas négligeables (cf. 3i¢me partie), les bescins demeurent sans
doute imnportants. De plus, il n'est pas slr que les entreprises de moins de 10 salari€s puissent
faire de la formation continue comme celles concernées ici obligatoirement par le 1,2 %. On
connait les contraintes qui entravent I'effort de formation des (trés) petites entreprises : manque
de disponibilité, €loignement des structures de formation, "modele du stage" porté
impliciternent par la formation professionnelle continue et €loigné des fagons traditionnelles
de travailler et d'apprendre, contraintes de rentabilité,...(10). De fait, les bénéficiaires des
actions de formation continue se situent principalement dans les entreprises de plus de 10
salariés. On observe que les artisans - et 2 fortiori les personnels qu'ils emploient - sont encore
peu nombreux 3 chercher & se recycler ou se perfectionner pour suivre I'‘évolution
technologique actuelle et prochaine (11). La carence "formative” dans bon nombre d'entreprises
artisanales, ainsi qu'au moment ol les entreprises deviennent elles aussi sournises & une
obligation en matiére de formation continue, invitent 2 réfléchir aujourd'hui sur un mode de
développement de la formation, adapté & ce "monde” artisanal.

Par ailleurs, il est probable €galement que cette réflexion doit &tre menée de concert pour les
entreprises ne faisant pas partie d'un réseau - qui d'ailleurs sont pour une grande partie d'entre
elles des entreprises artisanales. Les concessionnaires et dans une moindre mesure les agents -
parfois de fagon sé€lective - sont de plus en plus formés par les constructeurs - bien qu'une
partie du ticket d'accés aux actions de formation soit en partie payant ; de plus en plus
contraints a faire de la formation, ils choisissent naturellement celle que les constructeurs
organisent a l'intérieur des "réseaux” (cf. troisi®me partie). Le besoin 4 couvrir concemerait
davantage les autres entreprises de la réparation traditionnelle (hors des réseaux). Dé€ja, bien

(9) par exemple, ils sont 27,8 % les salariés des entreprises de 199 4 500 salariés A avoir bénéficié d'au moins un
stage de formation en 1989 dans le secteur, contre 36,1 % pour la moyenne inter-sectorielle.

(10) ces aspects bien connus furent souvent plus ou moins explicités par les professionnels, noamment de ces petites
enireprises, conscients de 'importance de l'enjen de la formation professionnelle, mais avouant toutes ces difficultés
qu'ils rencontrent lors de leur effort de formation ou qui les en détournent,

(11) c'est le cas de quelques entreprises artisanales "visitées”, méme 5'il semble que leur rapport A la formation
commence & changer (il suffit parfois d'un stage ou de quelques stages pergus cooime réussis pour modifier les
attitudes de l'artisan A son égard ; voir & ce sujet quarrieme partie) ; de manidre générale, le "déficit” pour les unitds
artisanales semble appréciable ; par exemple, & la fin des années 80, sur 35 000 artisans de 1a réparation automohile,
seuls 1600 d'entre eux et 2000 de leurs "compagnons” auraient demandé le bénéfice d'un "fonds d'aide & la formartion”,
qui aurait été mis en place A leur intention dans une optique d'adaptation de leurs compétences aux mutations
technologiques.
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sfir, on note ici ou 13 l'organisation de stages plutSt montés 2 leur intention. Or, (12} quantités
de stages sont fréquemment programmés, puis annulés faute de candidats pour y participer ou
faute de retraits (suite par exemple a des contraintes d'activité n'autorisant pas la libération de
l'artisan ou de ses compagnons) ; la majorité des autres fonctionnent avec le minima, c'est-a-
dire avec le seuil minimum nécessaire & leur justification et 2 leur rentabilisation, et tendent
4 concemer principalement toujours les mémes entreprises (une sorte de phénom@ne
d"abonnement" en quelque sorte). De fagon générale, ces entreprises éprouvent donc des
difficultés pour se mobiliser sur des actions de formation de nature formelle.

Cela est d'autant plus vrai quand il s'agit d'actions de formation se déroulant hors des lieux de
travail et d'une durée dépassant une journée. Développer la formation continue au sein de la
réparation passe certainement par la mise en place d'actions de formation organisées 2
proximité des ateliers et surtout de durée raccourcie (13). La pouwrsuite de l'analyse des
données sectorielles sur la formation professionnelle continue montre dailleurs que les
pratiques dominantes restent fortement marquées par la mise en ocuvre de stages courts.

Des pratiques de formation continue centrées sur le stage court

1 s'agit en effet de mettre I'accent sur ces pratiques dominantes au sein du secteur de la
réparation et du commerce de l'automobile, centrées sur le stage court. Cest en comprenant
le sens de ces pratiques et en tirant partie de leurs potentialités que la Profession peut se
permettre, & notre avis, de concevoir un programme réaliste et cohérent de développement de
la formation continue, notamment & destination des petites entreprises de la réparation
traditionnelle, et éventuellernent de trouver un "levier" efficace 2 ce développement (car usant
des pratiques de construction et d'évolution des compétences en vigueur dans 1a Profession).

Divers ratios attestent ce mode spécifique de conception et d'organisation de la formation
continue au sein de la réparation automobile :

- le pourcentage des entreprises ayant cu des stagiaires est d'abord €tonnament €levé par
rapport & la faiblesse globale de l'investissement-formation. 65,7 % des entreprises de
réparation antomobile ont en au moins un stagiaire en 1989. Dans le tertiaire, seuls les secteurs
de location-crédit bail immobilier, des assurances, des organismes financiers (activités
"typiques” demandant aux salariés une adaptation permanente de leurs compétences par le biais
de stages), ainsi que les services non marchands (qui disposent A I'évidence de marges de
manoeuvre plus étendues) font mieux. Ce pourcentage €levé associé & un investissement plutdt
limité est un signe en fait de l'usage préférentiel de stages peu cofiteux et de moindre durée.
- ce consfat est vérifi€ quand on prend en compte directement la durée moyenne de formation.
Dans le secteur de la réparation automobile, cette durée est en effet relativement faible : 38
heures en moyenne. Trois secteurs seulerment font moins bien : industries de 1a viande et du

(12) et ce fait nous a été communiqué maintes fois an cours des entreticas en région.

(13) et cette hypothése ne concerne sans doute plus ici exclusivement les MRA ¢t carrossiers, mais anssi les agents
certes tendanciellement plus formateurs eo raison de leur appartenance A un réseau, mais confrontés & des difficultés
organisationnelles analogues, et éventuellement égalernent les concessionnaires, non seulement de petite &t moyenne
taille, mais aussi ceux usant des mémes pratiques traditionnelles d'adaptation des compétences reposant sur des
apprentissages concrels et par imitation dans le cours du travail.
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lait (37 heures), commerce de gros alimentaire (35 heures), hotels-cafés-restaurants (31
heures). Un autre secteur en fait autant : imprimerie-édition. De fait, l'espérance de formation
par salarié de la réparation automobile reste médiocre : 8 heures de formation en 1989,

Au total, le secteur est bien caractéris€ i la fois par des pratiques de formation formelle
centrées sur des stages tendanciellement plus courts que dans la plupart des autres secteurs et
par un usage répandu de ces pratiques : prés de 2/3 des entreprises ont eu des stagiaires en
1989. La question est donc de savoir comment tenir compte de ces pratiques
traditionnelles dominantes et faire en sorte qu'elles soient porteuses en terme de
développement de la formation continue.

Tenir compte ainsi de la tradition n'est sirement pas une attitude passéiste. En effet, les
pratiques de formation centrées sur les stages courts apparaissent cohérentes avec les logiques
traditionnelles d'apprentissage et d'évolution des compétences dans le cours de la vie
professionnelle. Elles sont en mesure de participer au renouvellement des "tours de main" qui
font la qualification des travailleurs des ateliers, a leur recherche prioritaire de "trucs” pour
opérer efficacement et rapidement les entretiens et les réparations dans une optique adaptative.
Elles viennent ainsi suppléer les modes de construction des compétences dans les ateliers (14),
d'imitation, d'échanges entre collegues d'un méme atelier ou entre garages différents,
d'adaptation sur le lieu de travail (15). Enfin, les stages courts ou rapprochés des Lieux de
travail sont seuls 2 méme de dépasser les contraintes rencontrées par les petites entreprises,
en particulier de désorganisation et de trop grand manque & gaguer, lorsqu'elles aspirent & user
de la “"ressource” formation professionnelle continue.

En ce sens, l'enjeu est bien probablement de se servir de ces formes dominantes pour la
promouvaoir et la développer 2 terme.

Une nouvelle logistique qui s'impose pour la formation professionnelle continue

Les entreprises du secteur de la réparation automobile développent des actions de formation
centrées sur les stages courts et, dans une perspective élargie, 'apprentissage par l'initiation
et la pratique du métier de mécanicien ou de carrossier. Au moment ol I'évolution
technologique apparait de plus en plus rapide aux yeux des professionnels et demande un
recours plus intensif & 1a formation pour s'approprier des données de plus en plus "théoriques”
et des "tours de main" de plus en plus diversifiés - avec I'hétérogénéité croissante des modeles,
des marques et de la fagon de les entretenir et de les réparer -, le développement de la
formation continue doit certainement passer par ces formes de pratiques. Le message est
adress€ aux unités les plus grandes (concessionnaires) et surtout aux petites entreprises,
notamment artisanales et surtout sans panonceau {ou rattachement  un réscau de constructeur

(14) méme si elles apparaissent de plus en plus nécessaires indépendamment de ces pratiques informelles de
formation daos le cours du travail, & I'heure ol le besoin de développer de nouvelles connaissances "théoriques” et
techoglogiques se fait apparemment ressentir,

(15) cf. le succés apparent des "stages” de démonstration-adaptation organisés par les fabwicants de peinture anpréds
des petites entreprises, ces actions de formation/information se déroulant parfois directement dans les ateliers.
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ou d'importateur ou 2 un résean de réparation) (16). Cest d'ailleurs sans doute le seul moyen
de mobiliser toute une population de chefs d'entreprise (17) vers la pratique de pareille
formation professionnelle continue, dépassant la seule formation sur le tas (18).

Cette orientation plus grande, voire systématique, vers l'organisation de stages courts et
organisés le plus prés du "terrain” suppose une adaptation "logistique” du systtme de
formation continue de la branche. 11 s'agit en effet, 2 notre avis, d'étre capable de metfre en
place des programmmations plus souples, de concevoir des stages ou des modules de formation
ne dépassant pas une journée, de faire émerger et de promouvoir une pédagogie plus en lien
avec les préoccupations quotidiennes des (petites) entreprises : formations dans le cours du
travail ou articulées 3 lui et se déroulant & proximité (dans la zone locale concernée),
valorisation des expériences d'enseignement & distance, relance du concept de "formation
itinérante" (19). Ce type d'adaptation est certes sans doute cofiteux pour I'appareil de formation
continue. I s'agit pourtant - du moins le croyons nous - du "prix du décollage” & assurer : car
le modelage d'actions de formation adaptées aux véritables besoins et pratiques des entreprises (20)
doit avoir & terme un "effet multiplicateur” (21).

L'idée-force de cette logistique formative & mettre en oeuvre et & déployer (22), c’est en
fait savoir tirer parti des pratiques existantes ou souhaitées par et dans les enfreprises
de la réparation automobile. Concrétement, savoir mettre en corrélation apports potentiels
du systdme de formation continue et traditions et pratiques de terrain en matiére de formation
et d'adaptation des compétences, en systématisant les stages courts et proches des ateliers et
des organisations du travail. Sans doute plus que dans tout autre acte de pestion, dans le
domaine de la formation continue, on ne développe jamais une politique et des pratiques
correspondantes en faisant totalement table rase du passé et des expériences accumnulées. En
clair, la "modernité" a tout & gagner en se servant habilement de la tradition.

(16) MRA ou carrossiers qui ne bépéficient pas de I'infrastructure formative d'un constructeur et pour lesquels le
Tecours 4 la formation continue peu fréquent ou absent.

(17) population éventuellement en partie réticente a priori pour s'engager dans des actes formatifs pour elle-méme,
pour des raisons probablement autant liées & des contraintes organisationnelles qu'a des pbénom2nes d'angoisse et de
peur devant Jes remises en cause que ces actes peuvent susciter.

(18) devenue sans doute insuffisante dans un contexte de complexification et d'abstraction technologiques accrues,
ou en tout cas representé comme tel (cf. troisi®me partie).

(19) des formateurs sillonnant les territoires avec leurs matériels pédagogiques par exemple,

(20) ce qui suppose, de 1a part des managers instittionnels de 1a formation de la branche, notamment an niveau local,
une capacité & les repérer et 3 les diagnostiquer (et aussi, & 'évidence, A les pénétrer),

{21) les entreprises qui font "l'apprentissage” de la pratique de la formation professionnelle continue en seront
effectivement éventuellement plus demandeuses.

(22) il s'agit parfois d'un renforcement & opérer, car les pratiques observables dans certaines localités semblent aller
déjh dans ce sens.
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Promouvoir, faire 1'apologie des stages "courts”, c'est aller a 'encontre des formes dominantes,
pour ne pas dire des modes, pourront dire certains. Cest sans doute s'écarter des stér€otypes
lides & Ia formation (23), s'affranchir des conventions sociales contemporaines, qui insistent
souvent aujourd'hui sur la nécessité de développer en priorité des stages longs "qualifiants”
(faisant éventuellement l'objet d'une certification), considérées comme plus efficaces autant
pour l'entreprise que pour les individus (24). Pour un secteur comme la réparation automobile,
marqué par I"'empreinte” artisanale, ainsi que par des besoins d'acquisition et d'évolution
rapides des compétences, une telie politique se fondant sur 'organisation de stages longs serait
certainement vouée a l'échec (25).

Par ailleurs, tenir compte des pratiques d'apprentissage et d'adaptation des compétences des
entreprises de la réparation automobile et adapter la logistique formative en conséquence, cest
encore au plan des institutions de la branche étre en mesure de développer deux types de
capacité i l'interne. D'une part, il s'agit de savoir &tre effectivement proche des entreprises et
de leur zone d'implantation sur le territoire, afin de repérer et de suivre leurs besoins en
formation continue (26). D'autre part, il importe de savoir également gérer la question de la
contradiction qui existe inévitablement entre une logique de branche, incitant 3 rationaliser les
investissements, et des logiques "individuelles" d'entreprises, justifiant le recours a des
réflexions et des actions spécifiques.

11 convient en ce sens de prendre garde A ne pas définir et metire en oeuvre une politique et
des pratiques €loignées du "terrain” et de sa diversité. Cela suppose de la part de I'organisme
de formation de savoir s'affranchir des seules logiques de rationalisation et de planification,
qui président au fonctionnement ordinaire de tout organisme semblable, en renforcant sa
capacité 2 la flexibilité. Cela suppose également de prendre en charge les surcofits pouvant étre
li€s 2 la mise en place d'une telle logistique formative (au regard de 1a multiplicité des actions
a proposer, de la proximit€ recherchée et de la souplesse de montage induite).

Un nouveau systéme répondant souplement & une double logique de maintenance et de
recomposition des qualifications

(23) stéréotypes qui proviennent d'ailleurs peut-&tre avant tont de 1a grande entreprise du "monde industriel”, en
particulier dang sa phase récente de modernisation/frestructoration/reconversion.

(24) respectivement dans une logique de meillenre compétitivité et dans une logique de transférabilité de la
qualification sur le marché du travail,

(25) déja, nous l'avons laissé entendre précédemment (cf. supra), il est fréquent dentendre beaucoup d'artisans se
plaingre des stages qui sont moatés actuellement ; considérés & la fols comme trop longs, trop abstraits et trop
contraignants (av vu des déplacements occasionnés), ils entrent de leur point de vue en partie en contradiction avec
leurs pratiques quotidiennes.

(26) ce qui suppose de nouveau une capacité A définir ces besotns et A aider les entreprises A les découvrir et & les
traduire en pratiques de formation ; au leu simplement d'aller A 1a rencontre des entreprises, il s'aglt donc peut-8tre
ayssi de réaliser des interventions en leur sein et de lewr transférer des méthodologies d'approche des besoins de
formation ; n'est-ce pas 12 aussi 1'un des réles d'une institution de branche s'occupant de formation et par 1 méme l'une
des compétences 3 mafiriser pour les conseillers en formation continue de 1a Profession ?
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Pareil systtéme de formation professionnelle continue est pourtant novateur, puisqu'il s'agit
aussi de s'appuyer sur I'hypothése suivant laquelle les entreprises ne peuvent plus désormais
compter uniquement sur leurs ressources internes d'auto-apprentissage ou les échanges
informels qu'elles ont entre elles pour s'adapter & I'évolution techmico-économique de leur
environnement. Le scénario le plus souhaitable est sans doute de parvenir & construire un
sysitme en mesure d'assurer une¢ "maintenance” des compétences des personnels qui soit
permanente et adaptée an monde de la réparation automobile et 3 ses modes de
fonctionnement. Il est d'ailleurs probable que le développement des stages courts demande
aussi des personnels "au fait" de leur qualification professionnelle, promptes a réaliser ces
apprentissages rapides et "modularisé€s”. Cela suppose des personnes ayant dé€ja acquis un bon
"bagage” technique (en termes de savoirs et savoir-faire) et préts psychologiquement &
s'engager dans de tels actes formatifs. Cette condition renvoie donc 2 la question des niveaux
de formation de base des personnels et 2 celle de la "qualit€" des recrutements & opérer :
développement du niveau IV, amélioration du niveau V (27)... De ce point de vue, il y aurait
en fin de compte cohérence en quelque sorte entre amélioration du systtme de formation
initiale et développement des stages courts en formation professionnelle continue (28).

Cependant, l'unique référence a cette logique de maintenance des compétences de personnels
préts 3 suivre en permanence des stages n'est certainement pas suffisante pour envisager
aujourd'hui I'avenir. Dans beaucoup d'entreprises, en particulier de petite et de trés petite taille,
I'enjeu, au vu de 1'état actuel des problématiques en gestion des ressources humaines, c'est
encore de se placer dans une perspective de (re)qualification, donc dans le cadre d'une
ternporalité €largie relativement au simple enjeu de maintenance. Il ne s'agit pas de rompre 2
I'évidence avec le projet d'une formation continue "qualifiante” (29), éventuellement
"diplomante". Un tel projet est d'ailleurs inscrit logiquement dans certaines pratiques
émergentes ou en voie de I'étre : recrutement dans les concessions et les succursales de jeunes
diplémés de niveau IV ayant potentiellement plus d'aspirations & I'évolution techmique et
promotionnelle, formations "qualifiantes™ inhérentes aux différents réseaux et destinées en
particulier aux "meilleurs" comnpagnons (cas de la formation COTECH du réseau Renault, qui
est devenue une référence, dépassant mé€me dailleurs les "frontitres” de ce réseau),
développement éventuel des certificats de qualification professionnelle (CQP) pour les
adultes...

Se placer dans une telle perspective qualificationnelle n'a sans doute pas en outre
exclusivement un caractére de développement des potentiels des personnes "prometteuses”™. Il
s'inscrit surtout aujourd'hui dans la capacité pour de nombreuses entreprises de réparation
automobile 2 faire évoluer sensiblement leurs compétences internes - celles des salariés, mais
aussi celles des artisans. Ce projet de recomposition des qualifications ou de requalification

(27) it y a 1a I'idée suivant laquelle des jeunes mieux formés sont plus A méme de suivre des stages de durée courte
; voir aussi tout ce qui a été dit jusqu'ici sur fa tendance & voir monter le nivean de qualification des jeunes insérés
dans le secteur.

(28) on ne peut certainement pas penser d'ailleurs les "premires formations™ sans se référer aux pratiques de

forrnation continue et plus largement d'adaptation des compétences des eatreprises ; les unes vont de moins en moins
sang leg anires.

(29) que T'on peut empiriquement distinguer de 1a simple formation adaptative de maintenance.
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pour ainsi dire, qui demande aussi une référence & une temporalité allongée, semble d'ailleurs
constitner un enjeu de plus en plus prépondérant autant pour les entreprises que pour les
individus eux-mémes.

Beaucoup de chefs d'entreprise ont pu par exemple nous l'affirmer av cours des enquétes en
région. Se langant parfois dans la réalisation de pareil projet, ils sont en tout cas de plus en
plus conscients de son enjeu. Ils sont d'ailleurs de plus en plus nombreux 2 utiliser I'expression
"investissement en compétences” ou "investissement en formation", révélatrice d'un
changement d'attitude et d'une tendance 2 considérer leur efficacité€ économique comme étant
conditionné 2 terme par cet investissement (30).

De plus, la logique de recomposition des qualifications professionnelles apparait aujourd’hui
également de plus en plus essentielle si I'on prend €galement conscience de la fragilisation
croissante de toute une partic du "noyau stable” des personnels des entreprises. Cette
fragilisation est 2 mettre en relation avec les changements technologiques et économiques
relatifs 2 'activité de réparation automobile et les interprétations qu'en font de plus en plus les
chefs d'entreprise ; au fur et 3 mesure que ces changements prennent de I'ampleur, ils en
viennent 4 vouloir constituer des équipes de “jeunes”, considérés comme plus "dynarniques”
et plus "évolutifs", et donc comme potentiellement plus réactifs 2 ces changements. Dans un
nombre croissant de firmes, toute une partie des personmels des ateliers est de plus en plus
considérée - de fagon plus ou moins implicite - comme "non-formable” ou "non-adaptable™ aux
évolutions. Certes, il ne semble pas qu'actuellement l'on assiste 3 de véritables opérations de
substitution de main-d'oeuvre "jeune” 3 de la main-d'ocuvre "expérimentée” (31). Cependant,
dés lors qu'une personne, artisan ou compagnon, "victime"” de cette forme de stigmatisation,
se retrouve sans emploi, il semble qu'il lui est de plus en plus difficile de se réinsérer dans le
secteur. :

L'analyse des données de 'ANPE montre d'ailleurs, comme nous I'avons déja signal€ (cf,
deuxiéme section), une dégradation de la position relative des demandeurs d'emploi 8gés de
25 ans 2 49 ans (déclarant une profession concernant I'activité de réparation automobile) au
profit essentiellement des jeumes. Alors que les DEFM diminuent de fagon sensible entre 1984
et 1992, les DEFM relatives aux adultes passent de 12 697 en Septembre 1984 a 19 702 en
Septembre 1992 ; elles représentent alors 46,6 % de I'ensemble des DEFM, contre seulement
239 % en 1984. Le graphique ci-joint montre bien cette évolution défavorable aux
demandeurs d'emploi adultes.

On peut faire ainsi 'hypothese de représentations qui tendent A leur &tre de plus en plus
défavorables. Au sein de la réparation automobile, un demandeur d'emploi non "réputé”
localement au plan professionnel aurait ainsi de moins en moins de chances de retrouver un

(30) et s2 "valewr" intrins2gue, ce qui les rend anssi plus exigeants pour la "qualité” des actions de formation qu'on
leur propose.

(31) au contraire, comme nous I'avons vu au sein de la premidre partie, les personnels en place ont tendance & &tre
plus "attachés” A leur eotreprise et les places réservées aux jeunes entrants dans le secteur ont tendance quant A elles
A se réduire quantitativement ; en fait, les observations chez les concessionnaires montrent des réorganisations internes
qui accompagnent la mise en oeuvre des nouvelles technologies et se raduisent par une affectation des mécaniciens
considérés cornme les moing "évolutifs” sur les tiches les plus polyvalentes et les plus simples (d'enfretien counrant
et rapide) . voir & ce sujet les développements de 1a trolsidme partie.
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emploi dans sa profession originelle (32). On se trouve ainsi devant une situation paradoxale -

commune 2 de nombreux secteurs du reste : d'un ¢6té, des demandeurs d'emploi adultes de
plus en plus nombreux et des entreprises affirmant leurs grandes difficult€s pour recruter de
la main-d'ceuvre qualifi€e, quand elles ne veulent pas ou ne peuvent pas user de pratiques de
débauches (33).

(32) ce processus prend d'ailleurs sans doute un caractére pervers, car l'individu, an fur et A mesure que sa période
de chfmage s'allonge, voit son savoir-faire se déprécier et son probléme d'exclusion s'aggraver.

(33) cela montre que l'expression "difficulté de recrutement" se saisit avant tout dans un sens qualitatif, et non
quantitatif (Bducation-Economie, 1992).
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Réparation Automobile / auto38.XLS / JPC - CDP / Céreq mai 1994

Le marché do travail de la réparation automobite
entre 1984 et 1992
Données brutes et en % - mois de septembre
(France entidre)

DEE catl jdont - de 25 ans | DEFM catl | - de 25 ans 25/ 49 ans 50 ans et +
Septembre... Effectif| % Effectif{ % |Effectif] % |Effectif] %
1984 12871 10531 | 8138 53164 37212 | 70 12697 | 239 | 3255 6,1
1585 13148 10308 | 784 54680 35246 | 64,4 | 15792 | 289 | 3642 6,7
1986 13984 10868 | 77.7 54312 33335 | 614 | 17276 | 318 | 3701 6.8
19587 12621 9526 | 75,5 51054 28934 | 56,7 | 17914 | 35,1 | 4206 82
1988 11543 8508 | 737 45811 24855 | 542 | 17280 | 37,7 | 3676 8
1989 10248 7230 | 70,5 40672 20488 | 504 [ 16447 | 404 | 3737 92
1990 8718 5967 | 684 37388 17636 | 472 | 16653 | 445 | 3099 83
1991 9146 6329 | 69,2 41323 18941 | 458 | 18999 | 46 3383 8.2
1992 8891 6010 | 676 42230 18963 | 449 | 19762 | 466 | 3565 84

DEE : demandes d'emploi enregistrées (flux)

Le marché du travail de la réparation automobile : poids des

DEFM : demandes d'emploi fin de mois (stock) tranches d'ige
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La formation professionnelle continue apparait ainsi comme un moyen a mobiliser pour ne pas
multiplier ces risques d'obsolescence qualificationnelle et d'exclusion prolongée de travailleurs
de la réparation automobile. A cet égard, la problématique peut s'axer sur une réflexion de
nature "préventive” et portant sur le devenir des individus en place : comment aider les salariés
et les artisans aujourd'hui pour éviter d'en retrouver au moins une partie d'entre eux a terme
au sein des fichiers de 'ANPE ? Comment éviter en fait le géchis provoqué par ce risque
d'exclusion 7 Mais la problématique concerne directement également les stratégies des
entreprises, en particulier celles de petite dimension : comment alors faire évoluer
nécessairement un personnel vieillissant sachant que les marges de manoguvre pour embaucher
des jeunes de niveau IV sont faibles ? On comprend finalement que l'enjeu n'est plus
seulement ici de faire de la maintenance, mais aussi de faire de la requalification, donc dans
le cadre d'une temporalit€ plus élargie. Ces personnes ne sont probablement pas prétes & suivre
des stages de simple maintenance des compétences.

Le probléme reste dés lors de savoir, surtout pour les petites entreprises, comment concilier
ces desseins de développement qualificationnel ou de requalification et l'impératif d'avoir une
logistique de formation professionnelle continue qui soit flexible et centrée avant tout sur la
mise en oeuvre de stages courts. La proposition d'actions de formation prioritairement de durée
courte ne doit pas bannir 1'idée d'une inscription de la formation dans une temnporalité allongée.
Meéme si la logique de maintenance se préte mieux a ce type d'action.

Dans le cadre de l'autre logique - celle de développement ou de recomposition des
qualifications -, l'orientation vers une logistique basée sur l'organisation de stages courts et &
proximité des entreprises est en effet autrement plus ambiticuse. 1l s'agit de faire en sorte
que la formation apparaisse en fin de compte comme une "combinatoire™ d'actions de
durée modeste. Cela suppose de savoir réaliser des investissements en pédagogie et en suivi
: modulariser les formations, réfléchir en termes de parcours plutft qu'en termnes de catalogues,
se donner les moyens de faire du suivi, expérimenter et utiliser les outils multimédias en
développement, mettre en oeuvre de nouveaux outils capables de "positionner” dans le temps
les formés (du type "portefeuille de compétences”... Mais ces investissements ne peuvent
prendre véritablement forme que si les entreprises modifient eux-mémes leurs rapports a la
formation, pensent également la forrnation en termes prospectifs (34) et puissent 2 terme
concevoir les stages comme des moyens de (re)qualifier leurs personnels en s'inscrivant dans
des cursus longs. Il y a 12 un apprentissage A assurer de leur part et un message a leur faire
passer.

Aussi, tant la logique de maintenance des compétences que celle ayant trait & leur
développement ou A leur recomposition peuvent-clles s'appuyer sur l'organisation de stages
courts, €ventuellement combinables entre eux, et donc sur ce qui est le plus proche des
pratiques d'entreprises. Cette nouvelle logistique de branche est sans doute le meilleur
levier pour que se développe Ia formation professionnelle continue.

(34) ne serait-ce que d€j3 en sachant définir et appliquer de vélitables plans de formation,
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4. LA DIFFUSION DES EMPLOIS LIES A LA REPARATION AUTOMOBILE HORS

DU SECTEUR : POUR QUELS AUTRES SECTEURS LA PROFESSION FORME T-
ELLE AUSSI ?

Dans cette seconde partie ayant trait au systéme de forrnation, il s'agit en demnier lieu de se
demander pours quels antres secteurs d'activité la Profession forme €galement.

I n'y a pas que dans le secteur de la réparation automobile que l'on trouve des mécaniciens,
des carrossiers ou des peintres automobile. Ces métiers sont exercés dans d'autres secteurs
d'activité. Le repérage de ces secteurs, ainsi que du total des emnplois concernés, convient d'étre
réalisé, dans le cadre d'une prospective des pratiques et des flux de formation.

La Profession ne peut en effet faire fi des besoins des autres secteurs, en prétextant qu'il n'est
pas de son ressort de former pour les autres ou de participer 3 cette formation et, en
l'occurence, en révisant sensiblement les flux de jeunes formés & la baisse. Ce scénario
"réductionniste” pourrait se traduire par des déséquilibres sur les marchés locaux du travail,
voire par des pénuries de main-d'oeuvre qualifiée - le syst®me de formation professionnelle
initiale "produisant” trop peu de professionnels jugés "employables” & durée indéterminée par
les entreprises. En outre, il est clair que le secteur n'est pas dans la position structurelle
concurrentiellement la plus favorable pour attirer et fixer une main-d'ocuvre plus diplomée ;
on a pu suggérer qu'il se produisait, plus ou moins fortement selon la conjoncture et les
opportunités d'emploi réelles, parmi les professionnels les plus qualifié€s, une “évasion” d'une
partie d'entre eux vers d'autres secteurs considérés comme attractifs. De fait, on ne peut
raisonner en termes de formation avec les seuls besoins de ]a Profession.

Il est question ici de la diffusion "positive” des personnes formées aux métiers de la réparation
automobile, c'est-2-dire des personnes formées dans le systéme de formation professionnelle
initiale ihérent 2 ces métiers, étant passés éventuellement dans le secteur de référence et
'exercant finalement dans ces autres secteurs d'accueil potentiels. 11 existe aussi, comme nous
l'avons vu au moment de l'analyse du devenir des jeunes sortants du systtme éducatif (cf.
premiére section), une diffusion d'ordre plus "négatif” en soi montrant des jeunes "s'évadant”
dans différents secteurs de '€conomie occuper divers emplois n'ayant plus de rapport ou
seulement de trés loin avec les métiers de 1a réparation automobile (1). Nous ne reviendrons
pas ici sur cette seconde sorte de diffusion.

11 importe en conséquence d'identifier les secteurs de I'économie embauchant a priori des
jeunes ou des professionnels formés aux métiers de la réparation automobile, ainsi que d'en
évaluer l'importance en termes d'emplois concernés. On peut mobiliser & cet égard les données
du recensement général de la population.

L'analyse de la diffusion de deux "professions™” nous semnble ici suffisante et pertinents au
regard de la démarche prospective retenue, centrée essentiellement sur les métiers de 1'aprés-
vente et sur les pratiques ot moyens de formation correspondants. Ces professions
correspondent aux deux PCS (Professions et catégories sociales, suivant la nomenclature de

(1) cette diffusion "négative” est pourtant A I'évidence préférable A la sltvation de chdmage que connaissent un nombre
(croissant) de jeunes.

147



I'INSEE) : les "mécaniciens qualifiés de la réparation automobile"” (code 6323), qui regroupent
les ouvriers qualifiés effectuant les réparations sur tous les organes mécaniques d'automobiles (2)
; les "ouvriers qualifi€s carrossiers automobile” (code 6321), qui rassemblent les ouvriers
qualifiés effectuant les travaux de réparation ou de remplacement des tbles ou carrosseries
d'automobiles, ainsi que les travaux de peinture et d'embellisernent correspondants (3). Ce sont
en effet les deux grandes catégories professionnelles des ateliers de réparation et pour lesquels
la branche investit en formation initiale et continue. Ils représentent en 1990 environ 24,1 %
de l'ensemble des effectifs du secteur (recensement) : 17,1 % pour les ouvriers qualifiés
mécaniciens d'automobile et 7 % pour les ouvriers qualifiés carrossiers d'automobile. En
principe, les jeunes entrant dans le secteur avec un dipldme de l'enseignement professionnel

et technique d'au moins de niveau V sont amenés A rejoindre cette population des ouvriers
qualifiés.

En 1990, on recense ainsi 35 328 carrossiers qualifi€s dans I'ensemble de 1'économie. 81,3 %
travaillent dans le secteur du commerce et de la réparation automobile, 8,3 % et 3,9 % dans
des secteurs que 1'on peut qualifier de "connexes” : respectivement le secteur de la construction
de véhicules automobiles (notamment son activité de construction de carrosserie, qui est pergue
comme une activité puisant habituellement beaucoup de jeunes carrossiers parmi les mieux
qualifiés [(4)]) et celui des transports (notamment les ateliers de maintenance des grandes
firmes). Néanmoins, si seulement un carrossier qualifi€ sur cing travaille dans un aufre secteur
que celui relatif 2 la réparation automobile, on peut dire qu'il s'agit d'une diffusion qui reste
limitée, la carrosserie étant 3 I'évidence une spécialité relativernent peu dispersée.

De fait, la formation professionnelle peut étre micux mafitrisée en termes de régulation et
d'orientation des flux, Des rapprochements et des collaborations avec les deux autres
principaux secteurs utilisateurs peuvent &tre par ailleurs facilitées : pour par exemple s'entendre
sur les modes et les flux de formation 2 favoriser.

La diffusion de la profession d'ouvrier qualifié mécanicien automobile est plus large et apparait
beaucoup moins spécifique au secteur du commerce et de la réparation automobile. En 1990,
on compte 102 408 mécaniciens d'automobile tous secteurs d'activité confondus. 67,9 % d'entre
eux travaillent an sein du secteur de la réparation et du commerce de I'automobile, soit environ
2/3. On n'est donc plus du tout dans le méme rapport que pour les carrossiers. Les secteurs
techniquement et "culturellement” proches utilisent de nouveau de tels mécaniciens : 9,8 %
sont repérables dans les transports et 1,9 % dans le secteur de la construction automobile.
D'autres secteurs que l'on peut considérer comme é€tant a priori plus "€loignés” en emploient
¢galement sensiblement : le commerce de gros et de détail alimentaire (respectivement 6,7 %
et 1,7 % des effectifs du groupe professionnel), les services non marchands (3,6 %)... Ces

(2) en résumé, ils ont en charge de localiser les pannes et d'en faire le diagnostic, de réparer ou remplacer les pitces
défectuenses, de procéder aux réglages et anx mises au point ; dans leur catégorie, on trouve ainsi tous les réparatenrs
de véhicules gutomobiles & profil spécialisé ou polyvalent : diesélistes, électriciens antomobile, mécanicien réparatenr
automobile, essayeur-metteur au point, motoriste... (cf. nomenclature des PCS, INSEE, 1983).

(3) ils regroupent les carrossiers, les tbliers, les peintres en antomobile considérés comme qualifiés.

(4) oo a pu entendre notamment que le BEP carrosserie était par exemple plutdt desting A ce secteur industriel de
construction,
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secteurs sont composés de grandes entreprises amenées 2 gérer des “flottes™ importantes de
véhicules et & posséder leurs propres services d'entretien et de réparation. Il s'agit donc
d'ateliers intégrés" qui ont pour objet d'assurer la maintenance des véhicules de 1'entreprise.
IIs peuvent étre de dimension trids importante : PTT, EDF, grosses entreprises... (5). En 1990,

le nombre de mécaniciens travaillant dans ce type d'entreprise était €valué a 18 000 (AFPA,
1990).

La "concurrence" potentielle dans l'attraction et la fixation des mécaniciens d’automobile les
plus qualifiés est donc plus forte relativement au cas des carrossiers. Le systtme de formation
professionnelle initiale intervient donc pour un plus grand panel dactivités et de types
d'entreprise. Les possibilités de carridre et de mobilité sont ainsi potentiellement plus €toffées
pour les mécaniciens.

Aussi, 1a Profession forme t-elle également pour d'autres secteurs (6). La diffusion des métiers
de mécanicien et de carrossier, telle que nous 'avons appréhendée a partir du recensement,
n'est pas pour ainsi dire extrémement €tendue. La diffusion dite "négative", c'est-a-dire
concernant l'accés A des emplois n'ayant plus un rapport direct avec ces métiers, est stirement
un phénoméne plus prononcg,

Sans que l'on puisse d'ailleurs tracer toujours aisément la "fontigre”, il y aurait en particulier
lieu de considérer I'ensemble des emplois ayant trait A la mécanique, s'agissant notamment de
l'activité de réparation d'engins ou des emplois propres 2 la construction des véhicules
automobiles ; il est fort probable que des individus ayant regu une formation & un métier de
la réparation automobile se retrouvent dans ces emplois de la maintenance et de l'industrie.

En termes évolutifs (7), il semblerait que l'on assiste au miveau inter-sectoriel & une
stabilisation des carrossiers et 4 une diminution des mécaniciens. Des études pius fines seraient
4 accomplir pour cerner précisément les tendances d'évolution de I'emploi 2 1'oeuvre, ainsi que

les besoins et leur nature, pour chaque grand secteur d'accueil des mécaniciens et des
Carrossiers.

En conclusion, cette analyse de la diffusion des principales professions de la réparation
autormnobile nous conduit 3 proposer au moins trois réflexions :

(5) oo pourrait ajouter également les ateliers des services non-marchands ou administrations ; par exemple, cenx des
services de I'armée et de la police nationale (dont nous savons qu'ils cherchent & pratiquer un recrutement de jeunes
"spécialistes” de la réparation antomobile pour répondre & leurs besoins internes),

(6) on pourrait éventuellement renverser également la problématique en se demandant quelles sont les professions
exercées dang le secteur, mais non spécifiques & lui et n'ayant pas fait I'objet d'une formation professionnelle initiale
organisée par la Profession ; on peut citer l'exemple typique des secrélaires recrutés par les entreprises do secteur ;
il s'agit 13 pour antant des professions de pature "transversale” anx différents secteurs de I'économie et non pas des
professions destinées en priorité & des secteurs d'activité¢ déterminés, comme peuvent I'dtre en prineipe les professions
de mécanicien et de carrossier.

(7) nous ne pouvons pas décrire précisément les évolutions 2 I'aide d'une comparaison des deux recensements, dans
1a mesure ol tes résultats de 1982 laissent de cft€ un trop grand nombre de "non classés™ ou “non renseignés”,
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- dans une démarche prospective, I'hypothése de départ suivant laquelle il convient de prendre
en compte l'ensemble des secteurs d'activit€ od l'on identifie des individus qui exercent la
profession que I'on étudie. Un secteur ne peut se penser de fagon nombriliste, notamment a
l'occasion de la fixation de ses orientations en matiére de formation professionnelle initiale,
Une stricte adaptation du systtme de formation 2 ses seuls besoins conduirait ainsi & des
déséquilibres et a des tensions sur les marchés locaux du travail. Tl s'agit 12 d’'un €lément de
prospective qui ne manquera certainement pas de sensibiliser les décideurs régionaux.

- I'identification des secteurs ayant besoin de compétences en matitre de réparation automobile
et embauchant des personnes formées aux métiers correspondants améne 2 se demander dans
quelle mesure il serait souhaitable de se rapprocher des organisations professionnelles qui les
représentent pour échanger points de vue et intentions réciprogues, voire pour construire des
paricnariats afin d'agir ensemble et améliorer le syst2me de formation d'un point de vue
qualitatif (en adaptant éventuellement les formations aux spéeificités sectorielles), mais aussi
d'un point de vue d'un point de vue quantitatif (en progressant dans la maniére de réguoler les
flux de sortants). Une méme philosophie partenariale pourrait méme aussi envisager dans le
dormnaine de la formation continue, en organisant des actions conjointement (avec comme
bénéfice attendu, d'importantes économies d'échelle) ou en proposant aux entreprises
concernées les services et les savoir-faire de la Profession,

- enfin, on peut encore se demander comment sur le plan méthodologique il est possible de
connaitre plus précisément ces secteurs et entreprises extra-sectoriels, ainsi que les emplois de
mécaniciens et de carrossiers concernés : les contenus du travail, 'organisation des "ateliers
intégrés", les politiques de recrutement de ces personnels. Sans 2 I'évidence mettre en oeuvre
un outillage extrémement fin & ce niveaun, il faut n€anmoins €re en mesure d'imaginer un
minimum de suivi et d'analyse de ces aspects. Cette orientation pourrait par exemple constituer
I'un des axes d'accumulation potentiels de la fonction de veille inhérente 3 un observatoire.
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Diffusion de la profession "ouvrier qualifié mécanicien automobile"

au sein de 'ensemble de I'‘économie en 1990

(année ;: recensement général de la population)

Effectifs Effectifs en

en valeur absolue %
Réparation et commerce de 69 528 67,9
l'automobile
Transports 10 006 9.8
Commerce de gros non-
alimentaire 6 864 6,7
Services non-marchands 3 696 3,6
Construction de véhicules
automobiles 1992 1,9
Commerce de détail non-
alimentaire 1704 1,7
Construction mécanique 1368 1,3
Bitiment 1272 1,2
Autres secteurs 5 928 58
Total 102 408 100
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Réparation Automobile / auted 1. XLS / JPC - CDP / Céreq mai 1994

Diffusion de la profession "ouvrier qualifié
carrossier automobile" au sein de 'ensemble de
I'économie en 1990

Secteurs Réparation et | Construction de Transports Autres secteurs | Ensemble des
commerce de véhicules secteurs
{'automobile aytomobiles
Effectifs 28728 2928 1392 2280 35238
% 81,3 83 -39 64 100
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TROISIEME PARTIE : LA TRANSFORMATION DES METIERS DE LA
REPARATION AUTOMOBILE : DES BESOINS EN QUALIFICATIONS ET EN
PROFESSIONNALITES QUI SE CONSTRUISENT

En sus de l'analyse des transformations de l'emploi et de ses structures, la démarche
prospective génére un questionnement plus "qualitatif” sur I'évolution des métiers de la
réparation automobile et, par 1 méme, des besoins en "qualifications” et en "professionnalités”
des entreprises. Il ne s'agit donc pas de procéder 2 un chiffrage précis et prévisionnel des
besoins, mais de repérer ce que les entreprises attendent (de plus en plus) de leurs personnels
pour exercer ces métiers et, plus prosaiquement, leur font faire aujourd'hui (V).

On distingue habituellement quatre méters "typiques” de la réparation antomobile :
mécanicien, tolier, peintre et électricien. Du point de vue des professionnels, ces métiers se
transforment sous I'impulsion d'au moins deux facteurs contingents transversaux : la puissante
évolution des technologies et leur impact sur les contenus du travail d'une part ; les
modifications apportées dans l'approche et les méthodes de travail- pour s'adapter & une
clienttle de plus en plus exigeante et versatile d'autre part. La diversification et le
renforcement de la concurrence participent également de cette transformation des métiers. La
logique "réseau” a un puissant r8le structurant aux plans des formes organisationnelles et de
gestion des qualifications et tend 3 se renforcer, sinon 2 s'imposer, au sein du secteur. Cette
logique contribue dés lors 2 en fragmenter les métiers.

La prise en compte progressive de ces facteurs par les entreprises induit un discours quasiment
consensuel sur la nécessité d'élever les qualifications professionnelles ou de les adapter en
conséquence. La plupart des responsables d'entreprises revendiquent une main-d'oeuvre 2 la
fois plus “pointue” - au plan technique - et plus "souple” - s'agissant de ses comportemnents
au travail. Ils sont trés attentifs également A ses capacités d'évolution professionnelle. Le
"besoin” ainsi exprimé est donc porteur et d'une composante purement qualificationnelle -
concernant les compétences et les connaissances 4 maitriser -, et d'une composante ayant
trait 4 1a "professionnalité" - c'est-2-dire, en plus de la qualification, aux comportements et
aux représentations au travail (%).

Cependant, pareil "besoin” en qualifications et en professionnalités ne peut gutre &tre
appréhendé comme quelque chose d"™objectif" en soi ou allant de soi. Il convient en fait d'étre
pradent, d'éviter toute généralisation hétive et d'interroger en permanence cefte notion de

! pour un éclaircissement méthodologique & ce sujet, voir Pascaud, 1992

? 1a distinction inroduite ici entre qualification et professionnalité est justifiée par le discours teou par bon
nombre de chefs d'entreprise au sujet de l'importance grandissante de 1a fonction "commerciale” et des compétences
d'accueil, de disponibilité, de commuonication, de "flexibilité" qui s'y rapportent, dans un enviroanement de plus ¢n
plus concurrentiel. Au plan conceptuel, 1a potion de professionnalité dépasse en fait celle de qualification, Par ce
terme de “professionnalité”, il faut entendre "la maniére dont s'effectue le rapport d une activité professionnelle.
1l s'agit bien entendu des connaissances et capacités classiques nécessaires pour exercer une activité, correspondant
d ce gue I'on appelle raditionnellement la qualification. Mats il s'aglt également de towte une manilre de se situer
par rapport au travail - des valeurs, des normes comportemenales - |...] dont Vimportance dans le fonctionnement
collectif du travail est particuliéremen: grande” (dTribarne, 1990, p 19).
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“besoin".

En effet, il apparait d'abord largement “subjectivis€". Si le principe général d'une élévation des
qualifications professionnelles est effectivement partagé par la plupart des entreprises, il n'en
demeure pas moins que les interprétations et les modes de satisfaction de ce besoin différent
grandement d'une entreprise & l'autre. Xl n'existe pas une communauté de points de vue sur,
par exemple, les niveaux de formation demandés aux individus désirant entrer dans la
Profession (du niveau V "amélioré" ou du niveau IV ou II ?), les formes de filidres a
préserver ou 2 renouveler (maintien d'une filitre "qualifiante” et objectif d'équilibrer la
“gestion” du niveau V et du niveau IV dans l'enfreprise ou remplacement total des anciennes
pratiques en "bi-polarisant" ces deux niveaux 7). De méme, les potentialités d'emploi existant
actuellement et 3 terme pour des personnes certifiées au niveau IV , les modes de
fonctionnement collectif et de répartition des compétences a valoriser en intéraction avec les
changements techniques et I'‘émergence de nouvelles pratiques de travail plus "souples” font
I'objet d'interrogations fortes des différents acteurs. Par exemple, existe t-il une demande
réellement forte de jeunes formés au niveau IV de la part du secteur 7 Ou bien sa-capacité
d'absorption restera t-elle encore limitée [*] ? La division du travail va t-elle s'accroitre 2
I'intérieur de 'entreprise ou entre les entreprises elles-mémes ? Des organisation effectivemnent
plus "qualifiantes” pour 1'ensemble du collectif sont-elles possibles ?... La diversité des points
de vue et des pratiques est d'autant plus forte que les mutations et l'appropriation des
changements par les entreprises sont encore loin d'étre stabilisées aujourd'hui. Cette instabilité
se constate au sein méme d'entreprises présentant a priori les mémes caractéristiques d'activité,
d'appartenance a un “réseau” ou non. Il y donc actuellement mouvemnent vers des modéles que
I'on peut construire en tant qu'idéal-typiques.

Aussi, la notion de "besoin" en qualifications plus €levées et en nouvelles professionnalités
doit-elle étre & la fois relativisée et contextnalisée. Il ne s'agit pas A I'évidence de remettre en
cause le projet général d'élévation des qualifications ; il s'agit de préciser davantage ses
diverses déclinaisons et mises en forme et d'en comprendre mieux la signification. Cest donc
avec un tel souci de relativisation que I'on doit analyser les pratiques des entreprises et en
déduire des enseignements opératoires pour la politique de formation. La problématique de
la transformation des métiers de la réparaton automobile peut &tre appréhendée dans cette
perspective autour de cing séries d'hypothéses-questions qui partent de I'atelier pour approcher
les emplois, les organisations du travail, rattachés on non 8 des réscaux d'entreprises :

- Le principal facteur de transformation de l'activité de réparation automobile - cité€ le plus
fréquemment par les professionnels - est sans confeste les mutations technologiques et les
relations qu'elles ont avec I'évolution du marché de la réparation. Quelles sont
précisément ces mutations 7 Vont-elies notamment avoir pour cons€quences d'améliorer encore
la réparabilité et la fiabilit€ des véhicules ? Comment caractériser les nouveaux appareils de

3 contrastant donc avec les discours tenus généralement ; ce décalage peut s'interpréter de deux manidres, non

contradictoires d'ailleurs. D'un ¢8t€, les entreprises peuvent reconnaitre qu'elles ont besoin de personnes de nivean
IV sans pour awtant le raduire finalement en embauches effectives - ceste attitude au du décalage entre besoins
exprimés et décisions effectives de recrutement. De l'antre cOté, le "besoin” peut etre avant tout vébiculé par les
organisations professionnelles, éventuellernent de concext avec les acteurs du systéme de formation, an vu de leurs
logiques institutionoelles respectives, mais en méme temps anticiper trop rapidement les préoccupations réelles de
la majorité des entreprises et contredire 3 un moment donné leurs pratiques.
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diagnostic et de contrdle utilisés désormais dans les ateliers de réparation automobile ?

- la deuxiéme série d'interrogations découle directement de la premiére puisqu'elle se centre
sur I'impact des mutations technologiques sur le travail et la somme de savoirs et de
savoir-faire (nouveaux ?) qui le caractérisent. Dans quelle mesure y a-il véritablement
montée de la complexité, qui justifie le développement des qualifications et des compétences
? Ne doit-on pas plutt relativiser cette "complexification” en montrant notamment toutes les
évolutions de nature contradictoire qu'engendrent effectivement les mutations technologiques?

- le renforcement de la dimension de service dans le cours du travail est un autre facteur
de transforrnaton de l'activité 3 considérer. I ne s'agit plus seulement d'€tre un bon
“technicien”, mais aussi étre un bon "marchand”, avec le sens du service et les compétences
“relationnelles” adéquates. L'ensemble des travailleurs sont-ils néanmoins vraiment concernés
par cette évolution 7 Quelles sont par ailleurs les conséquences de cette transformation sur les
modes de fonctionnement collectif 7

- en rapport avec les transformations analysées, il importe d'esquisser une prospective socio-
organisationnelle d'ordre global. Quels sont les principaux choix socio-organisationnels qui
s'offrent de maniere délimitée (non pas donc entitrement déterminée) aux entreprises 7 I
importe aussi de voir comment sont déclassées ou reclassées les différentes catégories de
main-d'oeuvre, bref la maniére par laquelle elles apparaissent "repositionnées” ou réévaluées.

- enfin, & la suite de ces observations et interprétations générales, une contextualisation des
besoins en qualifications apparait nécessaire pour bien comprendre dans quel cadre
structurel se recompasent et se diversifient les métiers. A l'heure ol la concurrence se
renforce et prend des formes de plus en plus vari€es, la question portera en particulier sur le
poids croissant des différents "réseaux”, de leurs logiques propres et de leurs effets sur
I'activité de réparation automobile,

On fait en fin de compte I'hypoth&se que c'est l'articulation réseaux-organisation du travail-
emplois qui permet, sur la base de figures ou mod2les d'analyse id€al-typiques, d'approcher
la notion de besoins en qualifications.
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1. LES MUTATIONS TECHNOLOGIQUES ET LES EVOLUTIONS DE L'ACTIVITE
CONDUISENT A UNE BAISSE RELATIVE DES REPARATIONS "PURES"

Les changements dans la technologie de I'automobile et de sa maintenance représentent le
facteur de transformation de I'activité ayant eu et amené 3 avoir encore 2 l'avenir le plus grand
impact sur les métiers de la réparation automobile. Les véhicules apparaissent en effet de plus
en plus équipés de systtmes électroniques (*). Cette évolution est importante dans la mesure
oul elle participe A un processus de fiabilisation croissante des véhicules et contribue, ce
faisant, & diminuer les entretiens (hors révisions), les réglages et surtout les réparations
proprement dites. Pareil processus de rationalisation est égalermnent stimul€ par l'amélioration
de la réparabilité des véhicules - au sens ol le remplacement des pidces défectueuses s'avére
facilité et davantage standardis€ - et I'allongement de la dur€e de vie des organes et des pigces
(). Aussi, T'activité tend relativement 3 se réduire, méme si la mise en place récente du
contrdle technique a pu contredire cette tendance en constituant un "dopage” aux effets non-
négligeables.

Le changement technique concerne ausst le “process” d'intervention dans l'atelier de réparation
automobile, puisque que se produit, en correspondance d'ailleurs avec le développement des
véhicules 2 systtmes €lectroniques et 1'amélioration de leur réparabilité, une sophistication
croissante des matériels et produits utilisés au sein des ateliers. Cette seconde forme de
mutation technologique influence aussi l'activité d'entretien et de réparation automobile, dans
le sens ot elle demande aux entreprises de lourds investissements et se traduit en partie par
une hétérogénéité et une spécialisation - désormais par marques de voitures - accrues des
moyens et méthodes d'intervention.

Le développement de Ia réparabilité et de la fiabilité des automobiles.

La principale évolution a donc trait au "produit” automobile lui-méme. Elle est principalement
caractérisée par le développement de 1'électronique dans un nombre croissant de fonctions. Les
professionnels parlent d'une "électronique embarquée”. Désormais, les principales fonctions
des véhicules gérés par pilotage électronique sont nombreuses : allumage €lectronique sans
contact, injection €lectronique, systémes ABS, direction assistée, régulation de la vitesse et
des gaz d'échappement, suspension... L'automobile devient ainsi un produit "complexe", de
plus en plus truffé de capteurs, de circuits, de connecteurs, de boitiers & microprocesseurs, et
marqué globalement par au moins trois évolutions complémentaires modifiant sensiblement
les conditions d'entretien et de réparation :

- une importance accrue de la “connectique”, c'est-2-dire des éléments qui permettent de
mettre en relation les différentes fonctions de l'autormobile et qui se traduit par une
augmentation du nombre des connexions et de la longueur des cibles électriques.

! on pourrait également parler de systtmes informatiques, hydrauliques, pneumatiques..., bref tout un ensemble
de systemes de plus enplus perfectionnés.

2 en fait, la rationalisation concerne I conception, la construction, 1'entretien du véhicule et méme sa destruction
en fin de vie (Bieganski, 1993),
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- une accentuation de I'interdépendance entre ces fonctions ou organes qui fait que I'on
raisonne de plus en plus en termmes d'ensembles au moment d'un diagnostic ou d'une
réparation,

- un développement des systémes de captation et de mémorisation des avaries, sous la
forme de calculateurs €lectroniques ou d'ordinateurs de bord destinés a étre branchés sur des
stations de contrdle et de diagnostic et livrant au réparateur les informations nécessaires 2 la
réalisation de son diagnostic et 3 la détermination de sa "stratégie” de réparation ou de
remplacement des éléments usés ou défectueux.

Une généralisation de 1'électronique embarguée

Pour les années a venir, les professionnels s'accordent pour dire que ce développement de
I'électronique embarquée va se poursuivre encore intensément. Plusieurs €léments de
"prospective technologique” vont dans ce sens.

On devrait d'abord assister 4 un processus de "vulgarisation” - d'ailleurs déja bien entamé -
de linnovation technologique. Cela référe aux modes d'introduction des nouvelles
technologies électroniques par les constructeurs. Apparues dans le cours des années 80, elles
concernent exclusivement dans un premier temps les véhicules haut de gamme, donc une
partie relativernent faible des immatriculations. Puis, au fur et 2 mesure que ces technologies
se banalisent, elles s'étendent progressivement aux autres niveaux des gammes. Aujourd'hui,
pratiquement tous les véhicules neufs fonctionnent déja avec des systemes €lectroniques et 2
terme l'ensemble du parc en sera équipé. Cette "vulgarisation" de I'€lectronique pose ainsi la
question de l'évolution de la démographie du parc ; plus on avancera dans le temps, plus
I'entretien et la réparation autormnobile porteront sur des fonctions gérées €lectroniquement et
plus les activités de diagnostic et d'intervention seront modifiées dans leur nature (cf. infra).

Le développement de 1'€]ectronique et de 'informatique est conduit par ailleurs 2 se perpétuer,
avec la poursuite de la transformation des systmes classiques et surtout l'apparition de
nouvelles fonctions dont le pilotage est €galement €lectronigue. Le plus souvent, elles sont
congues pour améliorer le confort et la sécurité des autornobilistes : "sigges & mémoire”,
systtmes d'assistance 2 la circulation, guidage anti-collision... Aussi, la part (moyenne) de
I'€lectronique dans le prix de revient d'un véhicule devrait-elle &tre multipli€ par 2,5 en 5 ans
(Job, 1992) : lindustrie automobile sera le deuxidme consommateur de composants
électroniques apres l'industrie informatique (CPTA Metz, 1990). Enfin, dans une perspective
de plus long terme, it faut encore citer le développement probable - une révolution 7 - de la
traction €lectrique. La voiture & moteur électrique connait actuellement, en dépit d'obstacles
de cofit et de fonctionnement, un développement (avec notamment un passage vers les
premitres expériences d'industrialisation) qu'il importe de ne pas négliger aux niveaux des
réflexions prospectives sur I'évolution des activit€s de réparation automobile et I'adaptation
des formations.

L'électronique embarquée” est et sera par ailleurs de plus en plus stimulée par ce que l'on
peut appeler la "demande sociale". Celle-ci réfere aux attentes des citoyens en matidre de
sécurité, de confort, de réduction de la pollution atrnosphérique. Elle s'objective dans des
législations nationales et de plus en plus communautaires incitant, sinon contraignant les
constructeurs 2 introduire des systtmes permeftant d'y répondre (normes anti-pollution,
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législation sur la sécurit€) et pour lesquels 'innovation technologique apparait nécessaire. La
lutte contre la pollution atmosphérique favorise par exemple I'équipemnent des moteurs en
systémes de régulation des gaz d'échappement et la systématisation des pots catalytiques. La
quéte d'une meilleure sécurité conduit & mettre en place des équipements permettant de se
passer éventuellermnent de l'intervention directe du conducteur et améliorant plus généralement
la conduite automobile (suspensions 4 amortisseurs variables, syst2mes ABS, radars...). Ce rble
"stimulant” de la demande sociale et des pouvoirs publics en faveur de l'innovation
technologique doit &étre néanmoins mis en relation avec l'action "autonome" des constructeurs,
pour lesquels cette innovation apparait de plus en plus comme l'un des axes majeurs de leurs
stratégies de développement.

Pareilles apparition et systématisation des dispositifs €lectroniques destinées & piloter les
fonctions des véhicules modifient dong le travail de 1"aval" de la filiére automobile, c'est-a-
dire le travail d'entretien et de réparation. Cette évolution concerne principalernent les métiers
de la mécanique et de 1'électricité automobile. Dans le domaine de la carrosserie-automobile,
le "produit” apparait moins touché par des changements techniques. On annonce pourtant des
évolutions non-négligeables pour les prochaines années :

- la généralisation des procédés de lutte contre la corrosion

- Y'utilisation de nouveaux matériaux de carrosserie (plastiques, composites 2 matrice
organique, matériaux "sandwich", adhésifs, tdles aluminium...)

- la mise au point de nouvelles colles de structure pour l'assemblage des téles et de nouvelles
peintures dites "4 I'eau” etc. (cf, entre autres AFPA, 1990 et OREF Nord-Pas-De-Calais, 1992)

Une amélioration de la fiabilité du véhicule

La question est maintenant de savoir quels sont les effets concrets de ces changements dans
la technologie de l'automobile sur l'activité de la réparation automobile. De tels changements
n'ont pas simplement pour effet de changer la constitution interne des vébicules. Ils cherchent
aussi 3 améliorer leur fiabilité, leurs performances globales et 2 faire diminuer le volume
d'entretiens et de réparations, ou & les concevoir davantage dans une perspective
d'interventions standardisées. Améliorer la fiabilité, cela signific diminuer les risques de
défaillance des dispositifs et augmenter en méme temps leur réparabilité (entendons par
13 la capacité a standardiser l'intervention du réparateur). Le développement des nouvelles
technologies, mais aussi l'effort plus général d'amélioration de la qualit€ du produit
"autornobile”, contribuent donc & diminuer la fréquence des pannes et par 12 méme des
dépannages demandant 'exercice d'une réparation classique.

Ce changement dans l'activité des garages est constamment mis en évidence par nos
interlocuteurs. Par exemple, les nouveaux matériaux de carrosserie plastiques ou composites
se révelent capables de mieux résister aux chocs légers, tandis que la durée de vie des organes
tend 2 s'allonger (plaquettes de frein, embrayages, pots d'échappement, pneus...) et que
certains réglages ou interventions deviennent inutiles grace a I'implantation des nouveaux
systemes électroniques (Chambre des Métiers de 'Ain, 1990).

Quantités d'interventions ont tendance 3 se standardiser. Cette standardisation accrue est 2
mettre en relation avec le développement, voire la généralisation pour certaines interventions,
de I'échange-standart : le fait de remplacer plus couramment la pigce défectuense plutdt que
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de la remettre en état. La production des pitces en grandes séries par les équipementiers de
lindustrie automnobile et surtout la réduction de leur cofit de revient permise par son
automatisation sont en fait 4 I'origine de cette standardisation accrue de l'activité de réparation.
Le prix des pitces et organes diminuant en effet sensiblement, l'activité de remplacement pur
et simple s'est développée aux dépens de la réparation proprement dite, c'est-a-dire au
détriment de ce qui fait traditionnellernent la “professionnalité" des métiers du secteur, a
savoir les actions de remise en €état des pieces ou €léments défectucux. On peut citer le cas
exemplaire de la réparation-carrosserie : sous la pression des compagnies d'assurance et des
experts, on remplace désormais systématiquement les pidces défectueuses dés lors que le cofit
de leur rénovation atteint au moins 80 % du cofit de 'échange des pieces.

Outre cette meilleure accessibilité des piéces et organes, une tel développement de I'échange-
standart est encore favoris€ par la baisse des temps d'intervention qu'il autorise. Quand ils sont
bien maitrisés, les temps de pose/dépose, de démontage/remontage sont moins longs que les
temps consacrés 2 la remise en état. Plusiewrs facteurs semblent pousser dans le sens de
pareille réduction des temps d'intervention. Les véhicules sont aujourd'hui congus par les
constructeurs dans une perspective de meilleure "réparabilité" ; il est par exemple admis qu'il
faut désormais deux a trois fois moins de temps pour changer sur les véhicules d'aujourd’hui
des €léments comme les boites de vitesses et d'embrayage. Les entreprises de réparation
automobile s'adaptent elles-mémes en mettant en place des organisations du travail destinées
a4 optimiser le facteur "temps” et en standardisant leurs modalités d'intervention en fonction
de leurs apprentissages et de leurs expériences accumulés (). Les syst®mes d'aide au
diagnostic qui se diffusent de plus en plus dans les ateliers (cf. infra) renforcent cette
standardisation du travail d'entretien et de réparation, en permettant au réparateur de repérer
rapidement, dans la majeure partic des cas, 1'élément défectucux 2 changer et en écourtant le
temps nécessaire a sa localisation dans le véhicule.

Fiabilité et standardisation croissantes font que la maintenance automobile apparait aujourd’hui

comme davantage une activité de diagnostic et d'entretien courant (de remplacement de pitces
essentiellement) plutdt que comme une activité de rénovation (*).

Une tendance structurelle & la baisse du volume des interventions

Une consommation moindre en "main-d'oeuvre” au profit des "piéces”

La fiabilisation a des effets concrets sur le marché de la réparation automobile. Ce marché
fait partie du marché plus global de la "rechange”., Celui-ci pése environ 80 milliards de francs
(Job, 1992), réparti en deux "familles de produits" : d'un cGté, les pitces détachées (49

3 nous reviendrons sur ces aspects liés A 'organisation du travail et concernant au premier chef les plus grandes
unités.

4 ce changement “technique” des métiers de la réparation automobile poursuit d'aillenrs un mouvement
bistorique de fond qui a commencé avec 1a disparition de l'activité de fagonnement des pidces par les réparateurs
eux-mémes; I'époque moderne, en faisant progresser la standardisation, ne fait que l'accélérer en quelque sorte ; nous
rejoignons zinsi les observations de V. Chiron (1993) sur le basculement du secteur vers une activité privilégiée
d'entretien, de "prestataire de services”, au détriment de I'sctivité de réparation proprement dite.
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milliards), qu'elles soient "captives” ou non (*), de l'autre, les prestations de service (facturées
en main-d'oeuvre), représentant 31 milliards de ce marché de la rechange (63,3 %). Sur longue
période, on note une évolution interessante du rapport qui existe entre la consommation de
pigces détachées et celle de prestations de services (activité de réparation) ; il ne cesse en effet
de se dégrader au détriment de ces derniéres. Selon une enquéte de la Banque de France (citée
par Job, 1992), la consommation de prestations de main-d'oeuvre ne représentent plus que 68
% de la consommation de pitces détachées en 1990, alors que ce méme ratio s'élevait 2 80,3
% en 1980. L'évolution du budget des ménages consacré aux réparations facturées en
prestations de main-d'oceuvre confirme cette dégradation relative des prestations de services
et constitue ainsi un bon indicateur des comportements nouveaux. Ce budget, entre 1980 et
1989, a angment€ légérement en francs constants en passant de 23 661 millions de francs 2
25 474 millions de francs (au prix de 1980), soit un accroissement modeste de 7,7 %, tandis
que celui consacré aux pigces détachées s'est accru au cours de Ia méme période de 21,9 %
{d'aprgs Job, 1992, et les données de I'INSEE sur la consommation des ménages).

Pareille dégradation traduit nettement une double évolution de fond : le développement de
I'échange standart et de son principal avantage en termes de Lirnitation des temps d'intervention
pour remplacer les pieces défaillantes ; la croissance de la fiabilit€ des véhicules et de la
durabilité de leurs dispositifs et organes. Nos interlocuteurs ont €t€ unanimes pour indiquer
que les véhicules commercialisés aujourd'’hui tombent moins en panne, réclament moins
d'entretien et sont composés de pigces qui s'usent moins rapidement.

Cette évolution plus favorable 2 la consommation des pidces détachées a également pour
origine :

- le développement du "do it yourself” (“faites le vous-méme"), c'est-a-dire de l'auto-
entretien et de 1'auto-dépannage. Méme si aujourd'hui il a atteint probablement ses limites, il
a bénéficié de l'impulsion des acteurs émergents de 1a néo-distribution (cf. cinquieme section).
- le développement du travail clandestin, constituant de plus en plus une inquiétude au sein
du secteur, au moment ofl les plans de charge des ateliers apparaissent de plus en plus allégés.
On évalue actuellement & 15 % la perte de chiffres d'affaire due au travail au noir.

La proportion moindre de "main-d'oeuvre” dans la consommation des ménages en matigre de
rechange/réparation est d'autant plus importante a souligner que les prestations de services ont
bénéficié de deux évolutions qui ont "masqué” a priori la détérioration relative.

- 'augmentation tendancielle des taux horaires au sein de la réparation automobile,
notamment depuis 1987, date depuis laquelle les prix des prestations sont redevenus libres en
France. D'aprés les professionnels, ils se sont effectivement accrus (®), tout en demeurant trés
variables d'une entreprise & une autre, d'un type de structure 2 un aufre (appartenance A un
réseau ou non). Clest ainsi que, selon l'enquéte annuelle "Résoscopie” (selon le périodique
spécialisé Auto-information, 1993), le taux horaire moyen d'atelier - calculé sur 16 marques -

est passé de 117 francs HT en 1988 a 155 francs en 1992 au sein des réseaux (avec toutefois

5 ® les pitces "captives” sont les pigces d™origine”, dont la distributon est exclusivement assurée et

contrflée par les constructeurs par le biais de leur réseau ; les pidces "non captives” soat celles qui sont vendues
litrement sur les marchés.

% etde fagon légitime, comme ils aiment 2 dire, pour rattraper les pays voising comme 1'Allemagne.
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une forte variabilité entre eux et des taux qui peuvent avoisiner les 200 francs). Cet
accroissement du prix des entretiens et des réparations aurait donc caché relativement la baisse
de leur volume et de leur fréquence (7). La quantité d'interventions "simples” - ayant fait
I'objet d'une standardisation accrue - et le temps nécessaire & leur réalisation diminueraient de
2 % par an (Chambre des Métiers de I'Ain, 1990), sans qu'il y ait décroissance similaire des
chiffres d'affaires de la réparation automobile. Il faut cependant noter que l'augmentation des
taux horaires s'est ralentie dans un contexte devenu de plus en plus défavorable 2 l'activité de
réparation automobile. Les professionnels s'accordent pour reconnaitre qu'il est actuellement
impossible de continuer d'accroitre les tarifs des prestations et de les porter 2 des niveaux
comparables 2 la plupart des autres pays européens, 2 cause de la situation “dépressive” du
marché, propice avant tout aux tensions concurrentielles et donc a la contraction des tarifs.

- I'évolution ascendante du parc automobile francais qui a contribué A alimenter la
"demande" potentielle de réparations. On peut penser en effet que l'activité a profit€ de ce
développement du parc, qui est passé de 21 millions de véhicules particuliers en 1982 & 24
millions en 1993 (selon I'INSEE et le CCFA), méme si en méme temps elle subissait les effets-
de la montée en fiabilité des véhicules neufs et de 'amélioration de leur "réparabilité”. Cette
progression du parc a augmenté le stock des véhicules anciens. Elle a permis d'élargir le
marché du véhicule d'occasion (traditionnellement bien développé en France : plus de 50 %
des ventes de véhicules) et a représenté finalement une opportunité pour limiter les effets
"réducteurs” précités. Cependant, les effets bénéfiques de cette évolution favorable ne seront
pas durables, en raison et d'un ralentissement actuel et prévisible pour les années 2 venir du
rythme d'augmentation du parc, et surtout de la disparition progressive en son sein des anciens
véhicules sans systéme électronique et qui demandaient plus de réglages et de piéces que les
véhicules actuels. “

La fiabilité croissante des véhicules et la recherche d'une standardisation accrue de leur
entretien et réparation sont donc en passe de générer, au deld des simples variations
conjoncturelles, une tendance structurelle & la diminution des heures facturées au sein des
ateliers, Elles poussent dans le sens d'une baisse relative du nombre global d'interventions. La
montée en fiabilité et ses effets potentiels sont tels que I'on en vient méme 2 se demander s'il
est vraiment de l'intérét des constructeurs, dans la période actuelie de crise des ventes de
véhicules de poursuivre I'effort en la matidre (*). Mais, force est d'admettre que ces principes
de fiabilisation et de standardisation ont des grandes chances de ne pas €tre remis en cause.

De nouvelles perspectives offertes par le contréle technique

7 on observe par exemple que Ia diminution do nombre des réparations en carrosserie sous la pression des
compagnies d'assurance (incitatons A I'échange-standart au détriment des opérations de reformages et de véritables
remise en état, diminution constante du nombre des sinistres déclarés et par 12 méme des petites réparations compie
tenu des systémes de malus/bonus et de niveaux de franchise...) a €té relativement compensée ces derniéres années
par un cofit de la prestation qui a sans cesse augmentg.

8 clest précisément le probléme posé dans un article récent de Libération (1993) : "[...) les constructeurs se
demandent si les progrés quils ont réalisé en maridre de qualité ne vont pas leur cofiter cher. Pourquol changer
3a voiture d 80 000 km, quand elle paralt encore bien portante 7"
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L'instauration du contréle technique (obligatoire depuis 1992) et I'émergence d'un
"marché du pré-contréle et du post-contrdle” censé alors &tre favorisé peuvent contribuer
a générer du chiffre d'affaires dans le secteur. Ainsi une compensation potentielle apportée
par le contrdle technique a ét€ posée comme hypothése par de nombreux observateurs de la
Profession préalablement & sa mise en place (cf. entre autres Guénard, Straucht, 1991). Au
vu de nos enquétes de terrain, elle se serait concrétisée pour les entreprises s'étant positionnées
sur ces créneanx paralleles au contrfle technique et ayant invest en matériels de
diagnostic/contrdle adéquats, voire en "formes" de coopération avec les réseaux agréés : cf.
les accords passés entre des réseaux de constructeurs et des réseaux agréé€s pour que les
concessions puissent "accueillir” dans leurs locaux des centres de contrble technique avec son
personnel spécialisé, avec en contrepartie la mise 2 disposition du matériel nécessaire 2 cette
activité€. Pour ces entreprises, le contrfle technique aurait permis généralement de limiter la
baisse de l'activité de réparation automobile en 1992/1993.

Le contrdle technique, activité "créée" en quelque sorte 2 linitiative du législatenr (),
soucieux d'améliorer la sécurité sur les routes en exigeant des véhicules les plus anciens un
minimum de fiabilité et en organisant le retrait des "épaves”, a représenté de fait un potentiel
non-négligeable pour les réparateurs automobile, en amont ou en aval de l'opération de
contrle. Le parc automobile en France reste eu effet compos€ de quantités de véhicules
anciens ; ceux de plus de cing ans, concernés par le contrfle technique, représentent encore
(au 01/01/93) 54,1 % de 'ensemble des véhicules particuliers (source : CCFA). De plus, son
état est considéré par les professionnels comme globalement médiocre : on estimait en 1992
que seulement 27 % des véhicules en circulation se trouvaient dans un état normal ou moyen
(Job, 1992). Au moment du lancement de ce contrdle technique en 1992, on prévoyait qu'il
concemerait d'ici 1995 au moins quatre millions de véhicules particuliers (Guénard, Straucht,
1991).

Aussi, sa mise en place progressive améne du "travail” & l'intérieur des ateliers de la
réparation automobile, les consommateurs concernés procédant aux révisions et aux entretiens
avant que leur véhicule "passe” au contrdle technique ou aux réparations qui s'imposent suite
2 ce passage. Les perspectives sont d'ailleurs encourageantes et le contrdle technique connait
une extension progressive favorisée par les pouvoirs publics. Les remises & niveau techniques
obligatoires d'abord limitées au freinage, se sont récemment étendus 2 la signalisation et aux
preus. Les assureurs favoriseront également leurs développements et donc leurs retombées en
termes de réparations et d'entretiens, dans la mesure ol ils seront de plus en plus réservés
pour couvrir et risquer de verser des indemnités 2 des conducteurs ne présentant pas de
rapports de contr8le ou en présentant qui font mention de défaillances graves.

La mise en place progressive du contrdle technique génere trés directernent un nouveau
volume d'activité pour les réparateurs d'antomobiles. Ceci dit, cette "compensation” par rapport
2 la baisse en volume des prestations ne peut qu'étre partielle. Ountre que ce marché que nous
avons qualifi€¢ de “pré-contrfle ou post-contrble” n'est pas 2 l'évidence extensible, la

? 1e controle technique représente en fin de compte une nouvelle activité "organisée” par les pouvoirs publics,
tant pour la normalisation (points de contrfle), 'agrémentation des unités (Six réseaux agréés aun moment de
linstauration du contrdle technique obligatoire) que pour les condirions d'accés aux professions correspondantes
{conditions strictement précisées en termes de dipldmes et/ou d'expérience professionnelle, actions de formation &
suivre).
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fiabilisation et la standardisation des véhicules vont encore se poursuivre. Par ailleurs, le
positionnement sur ce marché suppose pour l'entreprise qu'elle soit capable d'investir dans
I'outillage (bancs d'essais, de mesures, stations-diagnostic) et les compétences adéquats. Il y
a fort a parier que toutes ne peuvent faire cet effort d'investissermnent.

De nouveaux équipements plus "sophistiqués", mals aussi plus hétérogénes et plus
cofiteux.

Le deuxiéme facteur de changement techmique a trait au "process" de l'intervention du
réparateur-automobile puisqu'il conceme les équipements, les produits et les méthodes utilisés
dans les ateliers. Cette seconde forme de "mutation technologique” apparait coh€rente avec
le processus de recherche des meilleures fiabilité et réparabilité. Elle s‘opére autant dans le
domaine "mécatronique” (mécanique/€lectronique) que dans celui de la carrosserie/peinture
et donne Lieu & une sophistication croissante des moyens et méthodes correspondants :
appareils de mesure, de contrdle, de diagnostic... Elle pose la question de la capacité de toutes
les entreprises & y accéder compte tenu des investissermnents en matériels et en compétences
qu'elles supposent. Elle pose aussi la question de leur hétérogénéité croissante.

Une gamme d'équipements et d'outillages nouveaux

De lavis des professionnels, les équipements utilis€s pour la maintenance des parties
mécanique, électrique et lectronique des automobiles deviennent en effet plus "sophistiqués”.
L'innovation technologique porte principalement sur la mise sur le marché par les
constructeurs et les équipementiers de systémes de contrile et d'aide au diagnostic de plus
en plus perfectionnés. De nouvelles générations de "stations-diagnostic” apparaissent par
exemple et symbolisent bien les changements dans la technologie de maintenance automobile.
Elles fonctionnent comme de véritables "systdmes-expert” dans la mesure od elles ont pour
foncton d'indiquer au technicien-réparateur le sous-ensemble a T'origine de la défaillance ou
de la panne au sein du véhicule ou, du moins, de l'aider 3 la localiser. De fagon trds
schématique, la station-diagnostic doit €wre "branchée” sur le véhicule faisant I'objet du
diagnostic ou du contrdle. Elle permet au réparateur d'obtenir, par voie d'affichage sur un
écran, les informations dont il a besoin pour repérer la fonction défaillante, analyser le
probléme et réaliser ses choix d'intervention (remise en €tat ou remplacement de la pi¢ce). De
nature "polyvalente” et employable sur tout type de vé€hicule, elle sert & contrdler tout un
ensemble d'organes et de fonctions 3 I'aide d"'instruments incorporés" : oscilloscope, analyseur
et opacimetre (pour les gaz d'échappement)...

Les technologies de la carrosserie-peinture évoluent et se perfectionnent également, méme si
les changements opérés jusqu'ici semblent moins importants que ceux intervenus dans le
domaine de la "mécatronique”. De nouveaux matériels de mesure et de contrfle, ainsi que de
nouvelles techniques et méthodes, se développent progressivement. Les professionnels citent
souvent le développement de nouveanx matériels devant servir i la restructuration des
carrosseries : développement des marbres au laser, des ponts de mesure, des unités de
redressage aux performances de plus en plus €levées..., ou & 1'activité de peinture : nouvelles
cabines de peinture (en rapport avec la législation), techniques li€es @ la colorimétrie,
nouvelles peintures...
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Une différenciation accrue par marque

Outre cette sophistication accrue de l'outillage, des techniques et méthodes qui en découlent,
la tendance est aussi 2 une hétérogénéité croissante d'une partie de ces moyens et
méthodes de maintenance. Cette évolution concerne surtout I'appareillage de diagnostic et
les méthodologies correspondantes. Ils tendent en effet a se diversifier de plus en plus, voire
a se spécialiser par marque. Un tel changement est induit par la politique des constructeurs
de véhicules, qui, dans le contexte fortement concurrentiel actuel, cherchent & se différencier
sur le plan des modeles de voitures qu'ils commercialisent, en spécifiant toujours davantage
leur conception et 1a nature des réglages et des interventions devant y étre effectués. Il s'inscrit
ainsi dans le cadre d'une politique rationalisatrice consistant A vouloir mieux maitriser le
secteur de I'aprés-vente et faciliter le "rapatriement” au sein de leurs réseaux du maximum de
travaux d'entretien et de réparation, dans 1'optique concurrentielle d'une meilleure fidélisation
de la clientéle 2 leur marque (cf. cinquieme section). L'hétérogénéité des moyens et méthodes
de diagnostic entre constructeurs est en ce sens avant tout le produit de stratégies
concurrentielles et rationalisatrices affirmées. Ce témoignage reccueilli chez Renault est
symptomatique de ce stratégie a l'oeuvre : "on préfére développer des systémes qui nous sont
propres pour avancer dans la satisfaction de nos clients, plutdt que de nous retarder d nous
concerter avec les autres constructeurs pour une standardisation gui n'aurgit gucun intérét
pour nous” (nous soulignons ; cité par la Chambre des Métiers de 1'Ain, 1990).

Ces stratégies constituent une limite importante a la standardisation, dans la mesure ol elles
conduisent A une plus grande spécialisation des réparateurs d'automobiles. Au plan technique,
cette évolution passe concrétement par une spécification d'éléments propres aux véhicules et,
ce faisant, de I'équipement 2 utiliser pour effectuer les réglages et les dépannages inhérents
4 ces €léments. Les connecteurs, les prises, les points de branchement, les boiters
électroniques sont ainsi anjourd’hui devenus spécifiques a chaque marque de voiture. Cette
plus grande hétérogénéité demande alors l'usage de systmes inédits d'aide au diagnostic que
'on branche sur le boitier & microprocesseurs ou sur le caleulateur €lectronique (%) du
véhicule pour "lire" en quelque sorte les informations nécessaires au diagnostic, en particulier
celles portant sur les anomalies de fonctionnement, Mipiaturisés et ais€ément portables, ces
nouveaux systtmes spécifiques utilis€s par le réparateur en phase de diagnostic/contrdle se
présentent sous la forme de "valises" ou de "malettes” et utilisent des “cassettes” ou logiciels
propres a chaque modele de véhicule et sur lesquelles figurent les données de référence pour
repérer les défauts et opérer les éventuelles corrections. Par voie d'affichage, le technicien-
réparateur peut détecter la localisation et l'origine de la panne et intervenir ainsi trds
rapidement et de fagon plus homogene, avec des gains de temps qui peuvent E&tre
considérables (') et une réduction des al€as et de la variabilité d'un individu 2 l'autre,
ordinairement 1iés A l'activité de dépannage. Pour un nombre important de diagnostics et
d'interventions sur des organes et fonctions pilotés par électronique, I'usage des malettes

1941 s'agit d'une sorte d'ordinatenr de bord qui capte, fraite, mémorise et diffuse des informations 2 12 "valise”
du réparateur et au conducteur lui-méme (concept d'auto-diagnistic) sur I'état des fonctons de son véhicule.

1 sur les véhicules & systtme électronique, un réparateur, outillé de la malette et de 1a casseite correspondant
au véhicule qu'il est amené & réparer et ayant les aptitudes nécessaires au diagnostic, e powrra par exemple mettre
que quelgues minutes pour détecter une panne et la résorber. Cette méme démarche anrait demandé plusieurs heures
4 un autre démumi de cet outillage et n'ayant pas eu l'occasion de développer pareilles compétences.
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apparait d'ailleurs indispensable ; cela semble &tre Ie cas pour le réglage des systemes
d'injection et d'allumage électroniques et pour la résolution des pannes dites "furtives” ou de
nature intermittente, de plus en plus nombreuses de nos jours du fait du développement de
I"électronique embarquée” et de la systématisation des capteurs, connecteurs et boitiers
€lectroniques sur les véhicules actuels.

Le premier probléme posé par ces changements dans la technologie de la maintenance
autornobile a bien sfir trait & la capacité des entreprises de la réparation automobile & “suivre
le mouvement" et & investir en matériels en conséquence. Le montant des investissernents
s'alourdit en effet potentiellement. Le cofit d'une station-diagnostic du dernier cri s'évaluerait
2 environ 200 000 francs. It faudrait compter environ 12 000 2 15 000 francs (*%) pour l'achat
d'une malette, sachant qu'elle n'est congue que pour une seule marque. L'accés 2 ces
équipements n'est pas "fermé”, en ce sens que leur distribution n'est pas exclusive, méme
s'agissant des mallettes et de leurs cassettes, vendues dans les réseaux "primaires” des
constructeurs ; la distribution est néanmoins "sé€lective” de fait, car toutes les entreprises ne
peuvent s¢ procurer les matériels en question, faute de moyens suffisants pour couvrir tout le
champ possible de la réparation et de perspectives de renfabilité insuffisantes. Dans un
contexte ol le volume des entretiens et des réparations diminue nettement (cf. supra), il faut
avoir des plans de charge suffisarnment €levés pour pouvoir espérer les rentabiliser et les
amortir. Les investissements sont d'autant plus lourds que le rythme des innovations
techniques et du renouvellement des modeles de voitures s'accélere. Nous avons vu que les
changements apportés a la technologie de la maintenance automobile avaient tendance a se
développer sensiblement, dans l'ensemble des domaines d'activité de la réparation automobile.
I faut aussi mentionner cette autre tendance au raccourcissement de la "durée de vie" des
modeles (**) et A laccroissement des gammes présentes sur le marché. Compte tenu de
I'hétérogénité croissante des moyens de diagnostic entre constructeurs, cela renforce d'autant
le montant potentiel des investissernents requis pour intervenir efficacement sur 'ensemble des
marques.

Des choix sont donc réalisés par les entreprises en fonction des contraintes de taille (capacités
d'investissement plus faibles pour les petites entreprises) ou d'appartenance 3 un réseau de
constructeur (investissement spécifique et complet a priori pour le membre d'un réseau), ainsi
qu'en fonction de leur positionnement sur le marché. L'évolution technologique a donc des
fortes incidences sur I'activité de réparation. Elle incite 2 la spécialisation par marque, voire
par domaine d'intervention et conduit 2 s'interroger sur les unités “"multimarques” les plus
petites ; sont-elles notarnment condamnées en grande partie dans le long terme 7 Ou peuvent-
elles se repositionner efficacement sans pour autant maitriser totalement les innovations en
cours et disposer du matériel adéquat ? Nous reviendrons sur cette question au moment de
l'analyse du devenir des différents types d'entreprises (cf. cinquiéme section).

Le second probléme soulevé par la mise en évidence des changements dans la technologie
automobile concerne I'évolution du travail, de son organisation et de gestion qu'ils sont censés

12 pour par exemple les deux “valises™ présentement les plus répandues en Fraoce : la XR25 de Renault et la
TEP 92 de Peugeot.

13 entendons ici la durée de la commercialisation, non la durée d'utilisation potentielle du véhicule.
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induire ou favoriser. Comment en particulier se transforment les savoirs et les savoir-faire
dans la réparation autormobile 7 Les nouvelles technologies de l'automobile et lI'usage de
matériels de maintenance a priori plus perfectionnés donne t-il véritablement naissance & une
organisation plus "qualifiante” et faisant émerger une nouvelle "race” de mécaniciens, les
techniciens-réparateurs ? '



2. LA COMPLEXIFICATION N'EST PAS SYSTEMATIQUE ET LES EMPLOIS SONT
DE MOINS EN MOINS "COMPLETS"

Comment se transforme le travail "concret” dans les ateliers de réparation automobile, suite
au développement de 1"€électronique embarquée” et a l'introduction et & la diffusion de
nouvelles technologies de maintenance ? Quels sont les savoirs et les savoir-faire qui émergent
de cefte transformation et comment les caractériser 7 Que deviennent ceux qui préexistaient
et constituaient la qualification antérieure des travailleurs 7 Comment se reconfigure dés lors
la "carte” des emplois au sein des ateliers ? Telles sont les questions que I'on se propose de
traiter et d'éclairer ici d'une maniére globale.

Une telle analyse des transformations du travail est interessante dans la mesure o elle permet
de saisir comment les entreprises “vivent" et s'approprient les changements techniques. Pour
g¢clairer de fagon réaliste les décisions a prendre éventuellement dans le domaine de la
formation, il s'agit en effet de repérer, telles qu'elles apparaissent les pratiques professionnelles
en développement ou en €mergence dans les entreprises en relation avec les mutations
technologiques et de soulever les principales interrogations et incertitudes qu'elles soul2vent
pour l'avenir,

Ce faisant, il est possible de relativiser les discours aprioristes sur la nécessaire €l€vation des
qualifications professionnelles tous azimuts et aussi de mieux les comprendre en les replagant
dans leur contexte concret. Ces discours s'appuient généralement sur une vision uniformisante
de limpact des mutations technologiques sur le travail (*). D'emblée, on en attend une
"complexification” accrue, c'est-a-dire un travail qui évolue dans le sens d'une plus grande
technicité et d'une plus grande intellectualisation, avec la mobilisation de nouvelles
compétences d'ordre plus technique (€lectronique) et plus théorique (physique). Cette
"représentation” univoque peut déja s'interpréter de deux manitres. Soit, elle est due au fait
que les entreprises de réparation automobile, ne maitrisant pas A I'évidence la nature et le
rythme des innovations technologiques (introduites 2 l'initiative des constructeurs et des
équipementiers), tendent 3 "mythifier" le phénomeéne pour se donner les moyens de mieux
le gérer en €élevant systématiquement le niveau de qualification demandé 2 la main-d'oeuvre
en formation et en activité. Soit, on cherche & "mettre en scéne" ou 2 valoriser le
développement des compétences au sein des garages a 'occasion et 2 1a suite de l'introduction
des changements techniques, auprés de clients de plus en plus exigents et versatiles et de
jeunes de moins en moins fascinés a priori par les métiers de I'antomnobile.

Or, les observations de terrain montrent que cette évolution vers une plus grande
complexification du travail n'est pas systématique et mérite d'€tre davantage "discutée" et
problématisée. Elles permettent de proposer des hypothéses sur les métamorphoses réelles du
travail dans les ateliers de réparation en rapport avec les changements techniques. Celles-ci
n'ont pas une valeur de constats définitifs sur 'impact des nouvelles technologies sur le travail.
Pour étre "validées", des investigations plus précises devraient €tre entreprises, par exemple
sous 1a forme de monographies de métiers ou de fonctionnements organisationnels. De plus,

1 ils e sont pas spécifiques au secteur de la réparation automobile ; ils surgissent en particulier lorsque
linnovation technologique est source d'incertitude et d'angoisse pour le devenir des emplois,
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compte tenu d'une situation qui ne s'est pas encore stabilisée, tant les entreprises hésitent
encore sur la nature et la force de l'impact des nouvelles techmologies, un suivi des
changements des contenus d'emplois dans Je temps s'avérera utile pour l'évaluation et
I'enrichissernent des hypothéses forrmulées ici.

Au nombre de quatre, elles tournent autour de la problématique de relativisation de la
complexification du travail et des représentations "technologistes" et uniformisantes qui
peuvent en émaner. Elles sont abordées successivement dans le texte.

- Tout un pan du travail de réparation échappe totalement a ce mouvement de
complexification et il subit au contraire un processus de banalisation, voire d'appauvrissement.
1l s'agit des tAches de remplacement de pitces et de révision courante qui se substituent de
plus en plus aux tAches traditionnelles de remise en état. Le processus 4 l'oguvre sur cette
frange du travail serait plutdt de nature "déqualifiante” au plan professionnel.

- Ce sont essentieliement les tiches de diagnostic et de contrfle qui peuvent faire I'objet d'une
montée de la complexification. En effet, I'usage des nouveaux appareils correspondants
engendre un développement de l'abstraction au travail et requitrent l'acquisition d'un minimum
de (nouvelles) compétences techniques. Cependant, cette évolution peut se faire dans un cadre
a nouveau plus banalis€ et plus routinis€. I y a véritable complexification et donc processus
"qualifiant” dans certaines conditions d'utilisation. Le mouvement de complexification ne peut
donc pas concerner a priori tous les travailleurs.

- La complexification elle-méme ne constitue pas une rupture avec les compétences
professionnelles de base. Dans leur mise en avant, on peut y voir un signe de "résistance” de
la part de travailleurs se sentant relativement menacés dans leur identité professionnelle et
attachés 2 sa pérennjsation. Cependant, on peut sans doute de plus en plus admettre que leur
acquisition conditionne l'efficacité du technicien-réparateur dans ses opérations de diagnostic,
ainsi que sa crédibilité auprés des autres travailleurs. Il en va donc de sa professionnalité et
de sa reconnaissance. La transmission des savoir-faire de base reste donc un enjeu de tout
premier plan pour la formation des jeunes techniciens de maintenance.

- Enfin, pour enterrer définitivernent le risque d'une vision uniformisante de I'évolution des
qualifications en rapport avec les mutations technologiques, il s'agit d'admettre que le travail
subit en fait plusieurs transformations sirmultanées et contrastées. Il y a comme le laissent
entendre les deux premiéres hypothéses une premiére tension a I'oeuvre, celle qui a trait au
double mouvement de banalisation et de complexification du travail et qui dépasse d'ailleurs
la simple référence aux nouveaux €quipements de diagnostic et de contréle. S'zjouterait une
seconde tension qui porterait sur la question de la division du travail dans l'atelier et plus
précisément sur le degré de variété des tches confiées et d'inter-pénétration €ventuelle entre
elles. En termes d'effets possibles sur le travail, elle se poserait derechef de fagon dialectique,
C'est-3-dire encore dans le sens d'un double mouvement, cette fois de spécialisation et
d'élargissement. Aussi, au vu de ces évolutions diverses, les emplois sont-ils en train de se
diversifier et 2 devenir en quelque sorte de moins er moins "complets” sur le plan des
contenus du travail. En croisant les deux tensions a l'oeuvre, on peut dés lors aboutir & une
premiére représentation synthétique et plurivoque des "figures” d'emploi qui résultent de ces
transformations du travail.
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Un mouvement de banalisation du travail

L'évolution des technologies et des marchés de la réparation automobile s'accompagne en
premier lieu d'un mouvement de banalisation du travail, voire de simplification, se situant
ainsi aux antipodes de l'idée d'une complexification. Cet effet de banalisation joue sur une
partie du travail de réparation automobile et des savoirs et savoir-faire qui lui correspondent.
Il passe concrétement par la montée des tiches standardisables et formalisables d'entretien au
détriment des tiches traditionnelles de réparation de nature plus “"empirique”, c'est-a-dire
n'ayant pas fait I'objet de pareilles standardisation (tAche définie et réalisée indépendamment
des individus qui doivent l'accomplir) et formalisation (tiche définie & l'aide d'un mode
opératoire ou d'une procédure pré-€tabli). Un tel changement est bien entendu porteur de
transformations des identités professionnelles et des compétences 4 mobiliser dans le cours
du travail. Ce n'est pas lui, & I'évidence, qui demande un développement des compétences
techniques des personnels. Tl montre en effet simplement l'intérét de poursuivre d'assurer de
bonnes formations professionnelles de base de niveau V, mais de plus en plus adaptées a des
durées de réparation réduites et nommalisées.

Cette transformation dans le travail du réparateur d'automobile se fait ainsi au bénéfice des
tiches d'entretien courant. Elle procéde directement des changements apportées 2 la
technologie de I'automobile et en particulier de I'amélioration de sa "réparabilit€”. Nous
pouvons rappeler qu'elle émane en fait du développement de 1'échange-standard et de la
"compéttivité” croissante des pieces détachées au détriment des activités traditionnelles de
remise en é€tat, qui supposent la facturation d'’heures de main-d'oeuvre plus cofiteuses {(cf.
supra). Elle concerne principalement les métiers de mécanicien et de tdlier ; le métier de
peintre étant forcément plus "épargné" par cette évolution,

Elle joue a l'évidence dans le sens d'une banalisation du travail : au lieu de chercher a les
remettre en état, le réparateur va privilégier un changement systématique des pitces ou
organes défectueux. Elle consiste donc 2 standardiser les compétences en formalisant et en
normalisant davantage les tiches 3 accomplir. Chaque opération est prescrite en termes de
modes opératoires (écriture ou référence a de plus en plus de procédures) et doit Etre effectuée
dans une durée strictement allouée (actions sur les temps d'intervention), selon des nommes
pré-déterminées et fixées de plus en plus hors du cadre de la firme ou de I'établissement. On
peut citer par exemple le cas de la généralisation progressive des termnps-barémes définis par
les constructeurs... On pourra méme parler d'un appauvrissernent du travail, quand la
banalisation s'inscrit dans une logique de "réparation rapide”, le travail se limitant alors 2
exécuter une seule série d'opérations tr2s précises et tres simples techniquement, en respectant
une procédure et un temps pré-déterminés : changer telle pitce d'un véhicule en x minutes et
opérer ce changement en observant tels ou tels gestes.

La principale caractéristique de ce mouvement de banalisation est donc de faire reculer la part
d"empirisme" qui existe traditionnellernent dans le travail qualifi€ classique, & savoir ce qui
est réalisable a priori sans normalisation et prescription pré-établies. Ce changement n'est pas
négligeable dans le sens ol il attaque en quelque sorte un €lément traditionnel qui structure
l'identité professionnelle du réparateur : & savoir sa capacité personnelles 2 se fier A ses
compétences personnelles 2 intervenir "empiriquement” sur n'importe quel véhicule, a partir
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de ses expériences accumulées. En résonance A cette évolution, notons que beaucoup de
professionnels - surtout des artisans attachés & une conception traditionnelle du métier - s'y
sont montrés sensibles en cours d'entretien. Ceux-ci ont pu laissé entendre que toute une partie
de leur qualification ou de celle des "anciens” §'était réduite progressivement. Ils en viennent
parfois & se définir autrement, en ne se considérant par exemple non plus comnme mécaniciens
4 part entiére mais avant tout comme comme de simples prestataires de services (Chiron,
1993). Cette fagon de se définir autrement en relation avec les changements du travail peut
donc avoir pour effet de transformer les identités professionnelles. Elle peut aller d'ailleurs
jusqu'a €tre vécue par certains comme un processus de déqualification ou de perte de savoir-
faire "empiriques" (en particulier dans ce domaine autrefois si valoris€ de la rénovation des
véhicules).

Force est de reconnaitre que ces opérations banalisées d'échange de pieces et d'entretien
courant ne demandent pas les nouvelles connaissances et les compétences qui doivent justifier
I'€lévation des qualifications professionnelles. Ce sont des opérations de base qui requidrent
encore en toute logique des personnels de niveau V (CAP-BEP). Méme si elles se banalisent
de plus en plus, elles tendent & se réaliser de plus en plus rapidement et autorisent dans les
grandes unités un €largissement des tiches confiées aux personnes : développement de
certaines formes de polyvalence professionnelle (cf. infra). Pour le cas de la "réparation
rapide”, le travail est par contre si banalis€ qu'il semble qu'il faille des personnels n'ayant pas
forcément suivi une formation professionnelle dans le domaine de la réparation automobile
(). Au mieux, elles demandent de plus en plus des compétences d'adaptabilité et de rapidité
dans le cours du travail pour respecter les modalités opératoires ct les temps préalablement
fixés. Le modele de 1"ouvrier-technicien hyperqualifi€” n'est pas en fin de compte le seul
modele 3 retenir pour le proche avenir au sein la réparation automobile.

Le mouvement de banalisation du travail autour des opérations courantes d'entretien
(remplacements de pidces, révisions..) montre qua cet égard, avant de penser
complexification, il s'agit d'abord de veiller & ce que des individus puissent €tre formés aux
opérations de base de la réparation automobile, acquérir les savoirs et savoir-faire
correspondants et les mobiliser dans les conditions de rentabilité et de compétitivité
d'aujourd’hui. Nous ne pensons pas ici a l'activité de réparation rapide qui ne demande pas a
priori cette formation - du moins préalablement 3 l'entrée dans l'entreprise (*). Nous pensons
essentiellement aux entreprises de la réparation automobile tradiionnelle et notamment 2 leurs
emplois de mécaniciens, de plus en plus concernés par une activité de nature banalis€e mais
de nature relativement plus élargie (cf. infra).

Notons d'ailleurs que cet enjeu de transmission des savoir-faire de base de la réparation
automobile par le biais de la formation apparait d'autant plus essentiel que les besoins de
réparation et d'entretien, malgré une tendance structurelle & la baisse, en raison de

% il serait néanmoins interessant d'étudier les politiques et les pratiques réelles de recrutement des entreprises
qui se réclament de la réparation rapide (réseaux franchisés) et, dans une perspective plus vaste, de la néo-
distribotion (centres-auto), dans le sens ob ces enmreprises cherchent pent-&tre i recruter de préférence des jeunes
formés 2 la réparation auntomobile.

3 on sait que les principales enseignes de la réparation rapide développent leurs propres actions de formation
¢t qu'elles n'ont pas le droit d'accueillir d'apprentis.
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I'amélioration de 1a fiabilit€ des véhicules (cf supra), représenteront toujours un potentiel non-
négligeable dans les années 3 venir. Nous avons déja vu l'effet positif que peut avoir
l'instauration et le développement progressif du contrle technique obligatoire (cf supra). Nous
pouvons maintenant faire référence aux caractéristiques et perspectives du marché automobile
au France. Celles-ci montrent en effet que nous n'allons pas évoluer vers une forme de marché
"a I'américaine", avec un primat du véhicule neuf ; la décroissance des ventes des véhicules
neufs depuis 1991, accélérée au cours de l'année 1993 (%), la stagnation du pouvoir d'achat,
voire sa dégradation pour certaines catégories de ménages, la tendance 2 la remontée de la
durée de conservation du véhicule neuf par son acheteur, I'importance structurelle prise en
France par le marché des véhicules d'occasion {plus de 50 % de I'ensemble des ventes), sa
bonne santé contrastant avec celui des véhicules neufs (°) sont autant d'observations qui
confortent cette hypothése pour les années & venir. Le parc automobile frangais ne devrait pas
ainsi se rajeunir et se renouveler 2 un rythme €lev€ : représentant 54,1 % de l'ensemble des
véhicules particuliers au 01/01/93 (%), le stock des véhicules de plus de cinq ans demeurera
encore important ; la moyenne d'dge continuera & avoisiner les six ans.

Tout ceci pour dire qu'il subsistera une activité courante d'entretien et de réparation dans les
années A venir et qu'il s'agit donc de veiller 2 la transmission des savoir-faire correspondants
dans le cadre de la formation. Certes, cette activité poursuivra probablement sa tendance 2 la
baisse en volume d'interventions. Mais on est en droit de penser qu'il existe encore aujourd'hui
des incertitudes sur les types et les méthodes d'intervention qui seront exécutés demain sur
les véhicules commercialisés aujourd'hui. Une fois 1"'effet qualité” passé€, qu'en sera t-il des
entretiens et des réparations 2 effectuer sur ces véhicules 7 Quelle en sera la maintenance ?
Ne seront-ils pas assujettis aux mémes besoins d'entretien et de réparation que les véhjcules
anciens aujourd'hui ? Dans quelle mesure notamment demanderont-ils aussi des interventions
de nature relativernent moins banalisée, se rapprochant des interventions classiques et exigeant
des compétences traditionnelles ?

Un mouvement de complexification qui ne se confond pas systématiquement avec l'usage
des nouveaux appareils de maintenance

Le développement de nouveaux moyens et méthodes de maintenance automobile génére t-il
quant & lui le mouvement de complexification ? S'il y a en effet accroissement du degré de
complexification du travail et donc besoin justifié d'élever véritablement les qualifications
techniques, c'est donc €ventuellement aux niveaux des tiches de diagnostic, de contrdle, de
mesure, directement concernées par ces changements d'éguipements et de méthodes qu'il doit
se produire. Leur usage suscite une augmentation de l'abstraction an travail et demande de
nouvelles connaissances et compétences techniques. Cependant, cette évolution n'est pas

* Au 31 Octobre 1993, on edregistrait par exemple ane chute des ventes de VN de 17,2 % entre Janvier et
Octobre, relativement & 1a méme période en 1992 (Libération, 1993) ; toutefois, il semble que s'amorce une légére
reprise depuis Janvier 1994.

% en dépit de 1a récession, le marché des véhicules d'occasion a continné & se porter plutdt bien : + 0,3 % entre
Janvier et Septembre 1993 (ibid.).

% e qui est un taux considérable par rapport 2 la majorité des autres pays industrialisés,
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forcément synonyme de cornplexification a part entidre. Des utilisations "banalisées” peuvent
étre développées et méme dominer. A I'instar du contrdle technique, c'est toute Y'opération de
diagnostic/contrble et toutes les compétences du techmicien-réparateur qui peuvent €tre
respectivemnent "automatisée” (rendue homogéne et plus aisé€) et "externalisées” (sujettes a des
systémes-experts et 2 des normes congus hors de l'individu). En ce sens, ce n'est ni l'usage
des nouveaux matériels de maintenance, ni de surcroit le caractére plus "complexe" des
véhicules, qui déterminent Je mouvement vers la complexification et incitent & un
développement sensible des qualifications au travail. Tout va dépendre en fait de leurs modes
d'usage concrets au sein des entreprises. La complexification semble procéder des situations
au cours desquelles le réparateur doit mobiliser des compétences et des comportements
relevant véritablement de la professionnalité technicienne : faire face aux pannes dites
"pointues” (7), qui continuent d'échapper au processus de banalisation, mais aussi prendre en
charge des tiches de gestion et d'organisation du travail avec le chef d'équipe ou d'atelier et
jouer le rdle de "relais” d'information auprs des autres travailleurs et du constructeur... Dans
ces conditions, ces tiches, seules A pouvoir faire véritablement 1'objet d'un processus de
complexification, ne peuvent sans doute pas concerner l'ensemble des travailleurs de la
réparation automobile.

Des opérations de diagnostic et de contrédle plus abstraites

L'inooducton au sein des ateliers de réparation automobile de nouveaux matériels de
diagnostic et de contrle a ainsi constitué une importante source de transformation des métiers
de la mécanique et de 1a carrosserie. Cette évolution est essentielle car elle tend 2 renforcer
I'importance stratégique des opérations de diagnostic et de contrle relativemnent aux autres
activités de réparation et d'entretien. La part qui leur est réservée dans 'ensemble de l'activité
de réparation automobile tend & devenir de plus en plus prépondérante. On peut par ailleurs
de moins en moins opérer des diagnostics "empiriques”, c'est-3-dire en se passant des
matériels prévus aujourd'’hui a cet effet : les stations-diagnostic et surtout les mallettes de
contrle spécifiques aux différentes marques (cf. supra). Cest notamment le cas pour la
détection des défauts sur les fonctions et les ensembles 2 pilotage électronique et la résolution
des pannes dites "furtives” ou de nature intermittente, de plus en plus nombreuses sur les
véhicules actuels i syst2me €lectronique (%).

L'usage de pareil matérie] conduit 3 changer le travail du réparateur en modifiant sa fagon
d'appréhender les pannes et d'intervenir sur elles. On peut dire qu'il se produit une évolution
vers plus d"abstraction” dans le travail, dans 1a mesure od, a la place d'une approche concréte
du défaut apparent sur le véhicule, fondée sur une longue expérience acquise en situation de
travail, cet usage demande A présent de nouvelles compétences de lecture, d'interprétation et

" les pannes "pointues” renvoient & 'idée de pannes qui ne peuvent &ire résolues de fagon simplifiée par le biais
direct de la station de contrfle ou de diagnostic et qui demandent au réparatenr 1a mobilisation d'une démarche
beuristique d'analyse et de résolution de problmes (le défaut rencontré n'a pas éé prévu par le "logiciel” de
1éférence).

8 ces pannes “furtives” sont fréquemment dues h des micro-rupiures de courant et ne peuvent &tre détectées
qu'en se branchant sur le calculatenr électronique du véhicule ; elles sont donc de pature intermittente et requitrent
l'usage de mallettes de contrfle ; elles ne sont pas pour antant forcément "pointues” (cf. ci-dessus).
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de décision mobilisables 2 partir d'informations données par les stations de diagnostic ou de
contrdle, donc A partir de représentations de nature plus abstraite qu'auparavant.

Disposer du matériel ne serait pas en ce sens suffisant pour pouvoir réaliser des diagnostics
et des contrdles fiables. 1 s'agit aussi de développer de nouveaux savoirs et savoir-faire. D'une
part, les professionnels parlent d'une nouvelle capacité "méthodologique” au diagnostic et 3
I'usage des nouveaux matériels : en l'occurence une capacité a les utiliser efficacement (cf.
l'adaptation des tOliers au marbre au laser), & metire en oeuvre un nouveau type de démarche
d’analyse et de résolution des problémes sous la forme de "check-lists” a respecter
Tigoureusement et 4 mieux pré-construire les interventions qui seront faites pour résoudre le
probleéme. D'autre part, il importe encore pour une majorité de professionnels que les
réparateurs disposent d"'une bonne culture technique et technologique de base" pour pouvoir
lire et interpréter les données affich€es par les appareils, les comparer aux indications de
référence (°) et intervenir in fine avec efficacité. Il s'agit de connaissances renforcées dans le
domaine technique et en particulier dans celui ayant trait 3 1'€lectronique et 2 l'informatique
(injection, ABS,...), mais aussi pour certains interlocuteurs de notions plus théoriques en
physique et en mathématiques (voire en chimie pour I'activité€ de peinture). A ces ftifres, il est
souvent fait référence, en particulier dans les entreprises bien engagées dans les changements
techniques, a la nécessité d'avoir une main-d'ceuvre mieux “qualifiée” et plus 2 méme de
s'adapter a ces nouvelles conditions de travail,

L'abstraction serait ainsi porteuse d'un développement qualificationnel, Cependant, est t-elle
systématiquement et véritablement génératrice de complexification 7 Le débat peut porter sur
l'exigence qualificationnelle et cognitive demandée effectivement par le développement des
nouvelles technologies de maintenance. Dans leur usage, elles peuvent en effet apparaitre
comme des outils d'aide au diagnostic ou au contrfle permettant de les rationaliser et de les
banaliser dans une certaine mesure ; dans ce cas, la facilité introduite dans le travail ne
conduit pas 2 une véritable complexification et I'adaptation du travailleur se réduit a
l'acquisition d'un minimum de nouvelles connaissances et compétences techniques et
"méthodologiques”. La véritable complexification se limiterait au plan technique en fin de
compte aux diagnostics "complexes” et se manifesterait ailleurs pour le reste : activités de
gestion et d'organisation du travail, d'information/formation dans le cours du travail... Voyons
brigvernent ces deux points contradictoires amenant & poser l'hypothése d'une tension
banalisation/complexification & propos de l'impact des mutations technologiques.

Une montée de l'abstraction ne signifie pas forcément une montée en complexité

Le travail 2 partir des appareils de diagnostic et de contrfle en mécanique et en carrosserie
et 1'usage d'une approche plus abstraite par rapport aux approches traditionnelles n'entrainent
donc pas systématiquement une réelle complexification de l'activité. Au contraire, il pourrait
méme participer dune banalisation de 'activité, sinon d'une plus grande répétitivité. Pour la
plupart des utilisateurs, 1'usage de tels matériels permet, outre l'intervention sur des véhicules
oun organes spécifiques, d'opérer des gains de temps dans la conduite des diagnostics et donc

? celles du constructeur par exemple, accessibles par 'intermédiaire des cassettes accompagnant les mallettes
de contrdle,
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dans la phase de détermination des travaux 2 effectuer et 'organisation de la chaine de
réparation au sein de l'atelier. Dans la plupart des cas od il est conduit 3 utiliser ce genre de
matériel, le technicien-réparateur accdde rapidement 2 Ia localisation de 1'élément défectueux
a l'origine de la panne ou du défaut, en se contentant de lire et de constater les données
affichées sur l'appareil branché sur la voiture, La méthode d'interprétation du probléme est
elle-méme soumise & une approche formalisée, sinon homogénéis€e d'un utilisateur 2 l'autre.
i est conduit 3 suivre une démarche normalisée de traitement de l'information sous la forme
de "check-list" ou de méthodologies qui lui sont externes, en tant qu'ils sont incorporés dans
le logiciel ou la station de contrdle ou de diagnostic. A des indications fournies par le véhicule
et comparées 3 des données de référence, on peut ainsi faire correspondre dans ces
d'utilisation une procédure routinisée de réalisation du diagnostic et de contrdle (*°). Dans ces
situations banalisées, c'est une logique d'assistance et d'aide au diagnostic qui caractérise avant
tout l'usage des appareils en question, plutdt qu'une logique de complexification. Les
utilisateurs n'en assurent pas d'ailleurs, 2 notre connaissance, la maintenance propre.

Aussi, peut-on parler d'une rationalisation et d'une banalisation de l'opération de diagnostic
et des autres opérations demandant I'nsage de ces matériels (mesure, test, réglage,...). A base
d'intelligence artificielle, ils peuvent participer d'un processus d'externalisation des
compétences des réparateurs (pour reprendre une expression appropriée employée par Job,
1992), ce en dépit des nouveaux savoirs et savoir-faire qu'ils ont 2 acquérir et a développer
dans ces situations de travail plus abstraites. Ce type de processus, au total peu qualifiant an
plan strictement technique, peut &tre parfaitement illustré par l'exemple de l'activité du
contrdle technique : exercée directement dans les centres agréés, mais aussi dans les garages
s'étant positionnés sur les marchés du pré- et du post-contréle. Cette activité est forcément
normalisée puisqu'elle émane du 1égislateur et a fait l'objet de définitions strictes: points de
contrfle 3 opérer, réparations obligatoires en cas de défaillance, agréments accordés 2 six
réseaux au plan national, conditions d'accés aux emplois de contrfleurs en termes de niveaux
de formation ou d'expérience professionnelle... En dépit d'espaces socio-techniques de travail
qui cherchent 3 mettre en scéne l'idée d'une haute compétence technique : locanx neufs et
souvent attayants, port de la "blouse blanche" (!)..., le travail apparait trés routinisé et répétitif
dans le fond : contrble des 52 points, sorties informatiques, travail de simple lecture de
mesures respectant ou non des indicateurs de référence... On a donc JA un cas exemplaire de
banalisation du travail obtenue par le biais de I'nsage des nouveaux matériels de maintenance.

Les nouvelles technologies ne déterminent pas ainsi l'idée systématique d'une plus grande
complexification du travail. Au contraire, il se pourrait méme qu'elles soient elles-mémes
déterminées socialement pour produire une conception plus rationalisée du travail de
diagnostic et d'aprés-vente automobile en général, 2 linitiative de constructeurs et
d'équipementiers cherchant a renforcer leur influence et leur contrdle A cet embouchfire de la
filiere automobile que représente l'activité de réparation. Cependant, selon les témoignages
reccueillis, il est clair qu'elles ne sont pas parvenus a tout rationaliser. C'est précisément dans

3 raide dune spproche standardisée sous la forme dun check-1i5t A passer en revue avec pow chagque

fonclion A vérifier ce type de question : "¢ marche ou ¢h ne marche pas ", "conformité par rapport aux données
de référence”...

1 res symbolique dans le secteur et cité souvent pour décrire 1a montée en qualifications et 'émergence d'une
noavelle catégorie de techniciens, comparativement aux “bleus pleins de cambonis” des onvriers qualifiés.
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ces situations de non rationalisation a priori que se développe en fait le processus de
complexification du travail et ol il apparait nécessaire d'élever sensiblement les qualifications
professionnelles.

Pareilles situations “complexes” se rencontrent lorsque le réparateur est conduit 2 opérer un
diagnostic "comnplexe". Que recouvre cette notion ? Elle réfeére anx interventions pour
lesquelles les appareils d'aide au diagnostic et au contrle apparaissent limités dans leur
capacité pour livrer l'information nécessaire 2 la détection rapide de l'origine de la panne et
du défaut. C'est précisément le cas lorsque la panne n'a pas été "prévu” par les concepteurs
du logiciel accompagnant la mallette de contrdle et plus généralerment lorsque le réparateur
intervient sur ce qu'il est coutumier d'appeler les pannes "pointues”. Ces pannes sont au moins
de deux sortes :

- des pannes qui mettent en jeu plusieurs fonctions et ensembles du véhicule ; 2 la fois plutdt
rares et potentiellement diversifiées, elles s'opposent aux pannes dites "courantes” et
"répétitives”, pour lesquelles le réparateur a engrangé une expérience ou se fie maintenant 2
ses appareils de diagnostic et de contrble. Pourtant, avec le développement de linter-
connexion entre les différents organes des véhicules, elles semblent devenir de plus en plus
fréquentes ; leur caractere “pointu” leur vient de la solide capacité d'interprétation et
d'évaluation "complexes” qu'elles demandent au réparateur ; leur résolution nécessite en effet
de pouvoir mettre en rapport tout un ensemble de données fournies par la station de diagnostic
ou de contrdle et se représenter d'une manitre abstraite le fonctionnement du véhicule et des
organes dans leur ensemble.

- des pannes "inédites" ou nouvelles, notamment 2 la suite d'un nouveau modele de véhicule
(% ; de nouveau non diagnostiquables automatiquement 2 l'aide d'une station, elles peuvent
également nécessiter une telle intervention & caractére complexe et heuristique ; la durée de
commercialisation des modeles d'aujourd’hui se réduisant de plus en plus et le potentiel de
pannes et de défauts sur un véhicule allant croissant (*), le réparateur est de plus en plus
confronté A la gestion de sitnations imprévues, au cours desquelles les stations de diagnostic
et de contrfle ne peuvent lui apporter qu'une aide minimale. Cette gestion lui demande alors
des compétences d'analyse et d'interprétation de phénome2nes non connus a priori de lui et des
systemes destinés a l'assister dans son diagnostic ; elle peunt aussi se traduire par un travail de
"mise en forme" et de transcription de l'expérience originale, si elle fait I'objet d'une remontée
ou d'une diffusion de l'information auprés du constructeur et des autres travailleurs. Dans
certains réseaux misant sur une logique d'organisation "apprenante”, elle se traduit peut-&tre
encore par une participation du réparateur, au moins indirecte, 2 1la "mise en norme” de Ia
panne ainsi découverte, c'est-d-dire au processus de routinisation qui va consister &
standardiser son diagnostic et son mode de résolution, et au processus de fiabilisation du
véhicule lui-méme s'il s'avére que le défaut constaté concerne la plupart des voitures du méme
modele.

2 on peut considérer que chaque modele de voiture posséde sa propre "personnalité™ technique et présente un
certain nombre de défauts de nature spécifique.

13 entendons par 12 non pas la fréquence des pannes, mais la variésé possible, compte teou de la complexité

croissante des automobiles,
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Une nouvelle professionnalité de technicien-réparateur qui se construit

Clest l'intervention sur ces pannes qui, 2 notre avis, conditionne le développement d'une
véritable complexification dans le cours du fravail et l'émergence d'une nouvelle
professionnalité technicienne au sein des ateliers de réparation automobile. "C'est sur les
pannes pointues que l'on juge un technicien, non sur une panne courante”", nous précisa
d'ailleurs un formateur. 11 y a complexification, dans le sens ol le réparateur emploie les outils
d'aide au diagnostic cette fois c¢i nécessairement d'une manitre plus “intelligente”
comparativement aux situations banalisées. De fagon synthétique, i s'agit de mettre en relation
diverses informations, de questionner leur signification et de prendre in fine des décisions non
fondées sur des €léments pré-déterminés (**). Dans ces conditions, de nouvelles capacités
d'analyse, de compréhension du "pourquoi”, voire de conceptualisaon du "vécu",
traditionnellement propres 4 la catégorie des techniciens, deviennent indispensables aux
réparateurs amenés A se confronter A ces situations complexes.

Cependant, le caractére plus "complexe” du travail du technicien-réparateur ne se réduit pas
a cette forme d'intervention et de diagnostic spécifique. En rapport avec les mutations
technologiques, deux types d'activité semblent aussi se développer :

- une activité d'organisation et de gestion du travail dans le cas des grands garages, compte
tenn de l'importance croissante des fonctions de diagnostic et de contrfle et de leur plus
grande “autonomie” relativement aux activité de réparation et d'entretien ; la participation du
technicien-réparateur a cette activité pose les problémes de sa reconnaissance au sein du
collectif et de sa relation avec le chef d'atelier ou le chef d'équipe.

- une activité d'information et de formation des collégues ou des partenaires externes (agents
de marque formés par le personnel technicien de la concession) 2 la suite d'innovations
technologiques : modes opératoires, nouveaux "trucs” pour aller plus vite ; cette activité de
descente d'informations peut également se doubler d'une activité de remontée d'informations,
quand notamment le constructeur cherche 2 "apprendre” sur les conditions de l'aprés-vente
pour améliorer éventuellement la qualité de ses "produits”, On comprend dés lors l'importance
croissante qu'accordent les constructeurs & des fonctions de techniciens garantissant la qualité
des interventions dans le réseau, mais jouant aussi le rle de relais dans le domaine de
l'information technique (le "coordinateur technique"” chez RENAULT, le “conseiller technique”
chez PEUGEOT...).

Ainsi, le développement d'une professionnalité technicienne ne passe t-elle pas uniquement
par la réalisation de diagnostics "complexes”. Elle doit &tre également relatée avec les tiches
organisationnelles, gestionnaires et informationnelles qu'elle suppose et génére en méme
temps.

En fin de compte, la complexification du travail, qui justific I'idée d'un développement des
qualifications professionnelles, n'est pas engendrée systématiquement par l'entrée dans les
ateliers de nouveaux matériels de diagnostic et de contrdle. Elle s'appuie plutdt sur les tiches
de dépannage n'ayant pu faire I'objet d'une rationalisation a priori et sur les cas d'utilisation

14 on retrouve ainsi la définiton d la complexification par B, Coriat (1990) ; “[...] la complexfication est un

résultar nécessaire de Vabstraction, notamment lorsque la condiite implique de menre en rapport différents
indicateurs et d'effectuer en permanence des évaluarions de leur signification comme préalable @ la décision”
(Coriat, 1990, p 202).
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“intelligente™ de ces matériels, ainsi que sur la montée des tiches un peu "périphériques” et
accompagnant les mutations technologiques : & savoirs les tiches d'organisation/gestion du
travail et celles d'information et de formation interme des autres travailleurs.

Aussi, ce nouvel emploi de technicien-réparateur ne peut-il probablement pas concerner
l'ensemble des travailleurs de la réparation automobile. Le mouvement de complexification
n'est donc pas la seule évolution observable a la suite des mutations-technologiques. C'est au
contraire & un mouvernent de banalisation relative a laquelle sont confrontées les autres
emplois.

Cette tension entre banalisation et complexification mériterait d'étre approfondie par des
analyses plus précises sur les modes d'organisation des chaines de réparation dans les garages,
d'autant plus que les sitvations analysables révélent une diversité importante de traitements de
cette tension et qu'elles sont loin d'€tre fig€es dans le temps. En particulier, quels sont les
différents "chemins" empruntés par les voitures au sein de l'atelier et quels sont les critdres
qui aménent une voiture 2 faire ou non I'objet d'un diagnostic ou d'un contrle 7 En ce qui
concerne ces matériels de diagnostic et de maintenance, qui intervient sur les opérations
banalisées et qui intervient sur les opérations plus complexes ? Y a t-il identit?¢ ou
différenciation ? Ces questions renvoient aux choix d'organisation du travail des entreprises,
sur lesquels nous reviendrons ultérieurement.

Elles renvoient également aux formations 3 promouvoir au sein de la Profession. Les
personnes formées au niveau V et entrant aujourd’hui dans le secteur ont-elles besoin de
développer des aptitudes au diagnostic et des connaissances et compétences importantes en
électronique ? Jusqu'od ce "bon bagage de culture technique” ? Qu'est amené a représenter
ce nouvel emploi de technicien-réparateur en termes d'effectifs ?

Une complexification qui questionne encore le devenir des savoirs de base

La place des savoirs et savoir-faire de base, c'est-3-dire ceux qui concernent les grands
principes de fonctionnemnent et d'entretien des véhicules et de leurs organes essentiels et
caractérisent traditionnellement les métiers, est une question importante en période de
changement technologique. Que deviennent-ils suite au développement de 1'"électronique
embarquée” et & I'introduction de nouveaux moyens et l'affinement de nouvelles méthodes de
maintenance ? Disparaissent-ils progressivement, au fur et a4 mesure que d'autres
connaisssances et compétences techniques surgissent et se systématisent, comme dans le
domaine de l'électronique 7 Ces questions sont importantes dans une perspective historique
dans la mesure od elles tournent autour de la problématique de la dynamique des compétences
au sein des professions ; comment des compétences de nature inédite viennent-elles se greffer
& d'anciennes compétences 7 Dans quelle mesure y a t-il substitution ? Dans quelle mesure
y a t-il au contraire un processus évolutionniste se traduisant par une immersion progressive
des nouvelles compétences au sein du champ de compétences pré-existants ? Pour le cas de
la réparation automobile, nous sommes tentés, maigré l'apparente force des mutations
technologiques, de miser sur la seconde option.

Nous avons vu précédemment l'enjen qu'il y avait de préserver l'organisation d'une
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transmission des savoirs et savoir-faire de base, compte tenu des besoins en réparation et en
entretien courant qui se traduiront de plus en plus, centes, en activités simplifiées, mais qui
perdureront dans l'avenir. Qu'en est-il des opérations de diagnostic et de contrfle, et en
particulier celles qui font spécialement T'objet d'une véritable complexification du travail ?
Comment celle-ci a t-elle besoin des compétences professionnelles de base, alors méme qu'elle
semble représenter une rupture, de par la nature des compétences abtraites, techniques, voire
théoriques qu'elle demande au techricien de maintenance automobile d'aujourd™hui ?

A cette question, certains professionnels affirment que la "base" du métier reste invariablement
la méme, en dépit des innovations apportées A la technologie de l'autornobile et de sa
maintenance. De fait, I'efficacité professionnelle est garante d'une bonne compétence de base
en mécanique ou en carrosserie. Dans ces conditions, rien ne remplace pour ces tenants du
"métier” une bonne formation professionnelle classique au départ et surtout un apprentissage
de qualité en situation de travail. D'aucuns en viennent méme a relativiser I'importance des
compétences technologiques et €lectroniques & posséder pour mettre en évidence le coHré
irremplagable d'un certain nombre de savoirs traditionnels : “un moteur, ¢a reste un moteur
" (MRA). On peut interpréter ces prises de position au vu de la situation dans laquelle se
trouvent généralement les personnes. Ce sont souvent des MRA ou des agents, attachés A leur
métier et 2 sa culture professionnelle, parfois se sentant menacés par les évolutions technico-
économiques (faute par exemple de pouvoir réaliser les investissements nécessaires en
matériels et en formations) et aspirant toujours a faire valoir leurs compétences traditionnelles.
On pent donc y voir, de leur part, une volonté de “"résister” en quelque sorte an double
mouvement de banalisation/complexification généré par les évolutions technclogiques.

Cela dit, leur position est loin d'tre sans fondement et dénuée de vérité. Elle est d'ailleurs
reprise, dans une moindre mesure, par d'autres professionnels, qui ne se sentent pas menacés
par les changements technologiques et revendiquent leur puissance. Le nécessaire
développement de nouvelles compétences techniques en €lectronique, voire pédagogiques et
théoriques, en rapport avec les mutations technologiques, ne conduit pas 2 la suppression des
savoirs et savoir-faire professionnels de base. A cbt€é d'un mode denseignement
rigoureusement organisé et codifi€, pensé en termes essentiellement de niveaux, il s'agit donc

de préserver un mode d'apprentissage de ces compétences professionnelles, de préférence en
situation de travail.

1l en va d'abord de l'efficacité professionnelle du technicien-réparateur. En dépit d'un travail
de diagnostic qui devient plus abstrait et tantdt plus banalisé, tantGt plus complexe, la
mobilisation des connaissances et compétences professionnelles de base reste nécessaire a la
conduite de ces opérations. I s'agit de connaitre les grands principes de fonctionnement et de
réparation des véhicules pour pouvoir intervenir efficacement, ainsi que les conditions
concrétes de travail au sein de T'atelier. Ce besoin de maitriser convenablement ces
connaissances est d'autant plus forte dans les sitnations qui n'ont pas (encore) fait I'objet d'un
processus de rationalisation et de banalisation, celles qui poussent 2 une véritable
complexification du travail (cf. supra). Dans ces situations, la station de diagnostic ou de
contrdle n'offre au technicien-réparateur quune information insuffisante. Pour résoudre son
probléme, il est amené 2 suivre une démarche proprement cérébrale et mentale qui nécessite
de mobiliser des connaissances et compétences professionnelles de base sur le fonctionnement
du véhicule dans son ensemble. L'enjeu est donc d'éviter de réduire leur capacité & détecter
des défauts non prévus par les logiciels, de réagir d'une mani¢re autonome devant ces
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situations ne permettant pas d'apporter des réponses banalisées, de les interpréter
convenablement et de prendre les décisions appropri€es, en veillant & ce que se perpétue, an
cOté des nouveaux contenus de formation, la transmission de ces savoirs de base liés aux
métiers.

Cet enjeu de reproduction des compétences professionnelles de base ne conditionne pas
exclusivement 'efficacité au travail du technicien-réparateur, notamment dans les situations
d'imprévisibilité, 11 doit &tre également relaté en termes de fonctionnement collectif et de
reconnaissance socio-professionnelle. En effet, comment se faire accepter socialement par des
ouvriers qualifi€és présents souvent dans le méder déja depunis plusieurs années, quand
lindividu ne posséde pas les compéiences professionnelles de base ou quand elles ne lni sont
pas reconnues effectivement a l'interne par ce collectif ? Comment dés lors exercer
efficacement ce métier de technicien-réparateur, avec tout ce qu'il suppose en termes d'autorité
de compétences et parfois d'autorité hiérarchique a assumer, ainsi qu'en termes de tiches de
diagnostic et de contrble, d'organisation et de répartition du travail, de transmission de
I'information technique, de conseil et de formation des personnels et des parténaires externes
(agents des réseaux "secondaires") 7 Il en va ici de sa crédibilité, de la qualité de son
intervention en tant que technicien et ce faisant de la réussite de son intégration et de sa
reconnaissance réelle.

Ce probléme de management des ressources humaines semble étre aujpurd’hui de plus en plus
sensible dans les entreprises de réparation automobile de moyenne et grande dimension. Le
probléme est soulevé pour le cas des salariés promus aujourd'hui techniciens-réparateurs, de
par la qualité de leuwrs compétences techniques dans le domaine de 1'€lectronique et plus
largement des nouvelles technologies (comme les COTECH du résean Renault, recrutés a la
suite d'une sélection et d'une évaluation spécifiques), alors méme qu'ils sont censé€s du point
de vue de leurs collégues ne pas maitriser les savoirs de base du métier et souffrent ainsi d'un
manque de 1égitimité. T est de fait forcément soulevé pour les jeunes entrant dans la
Profession avec un niveau IV et appelés 3 occuper rapidement ces nouveaux emplois 2
professionnalité technicienne issus des rmutations technologiques, voire méme des postes
d'agent de maitrise ; ces jeunes techniciens sont en effet “attendus” et par les ouvriers
qualifiés, fragilis€s éventuellement par les changements techniques et soucieux de maintenir
les anciennes filigres qualifiantes et promotionnelles (**), et par les directions d'entreprise
elles-mémes, qui manifestent souvent des attentes fortes et rapides 2 I'égard de ces jeunes en
matiere d'efficacité et d'implication dans le cours du travail.

Un tel probléme d'intégration et de construction d'une nouvelle "position” dans les entreprises
concerne 2 l'évidence la problématique de la formation. I montre la nécessité qu'il y a
anjourd'hui 2 ne pas trop privilégier le développement des nouvelles qualifications techniques
en faisant l'impasse sur la transmission des savoirs professionnels de base. Une survalorisation
des compétences technologiques et théoriques qui se ferait & leur détriment constituerait 2 n'en
pas douter un scénario contre-performant. Il importe donc pour former les futurs techniciens
de maintenance de ne pas les "couper” en quelque sorte du terrain et de ce qui fait la "base”
des métiers de la réparation automobile et de prévoir la durée nécessaire pour leur

13 e 1a condition d'apprenti A celle de chef d'atelier ou de chef d'entreprise (artisan), en passant par les
différentes étapes interrnédiaires en tant que “compagnon™ (P1, P2, P3 selon les classifications traditioonelles).
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apprentissage en situation de travail.

Aussi, méme et surtout finalement dans le cas du mouvement de complexification, convient-il
de relier le probléme de l'acquisition des nouvelles compétences techniques 2 celui de la
transmission d'au moins une partie du patrimoine d'expériences et de compétences qui
caractérise traditionnellement les métiers de la réparation automobile. L'émergence d'une
nouvelle professionnalité technicienne ne peut se faire efficacement sans mise en cohérence
avec les compétences professionnelles de base. I1 y a donc lieu de ne pas dilapider ce
patrimoine et de ne pas l'exclure de la réflexion sur les contenus de formation de niveau IV.

Une transformation des qualifications mulfiforme

La complexification du travail, source de transformation qui justifie le mienx I'€lévation des
niveaux de qualification professionnelle, est ainsi A relativiser ; d'une part, elle s'accompagne
d'un processus contradictoire de plus grande banalisation en relation avec le développement
des tdches de remplacement ; d'autre part, I'analyse du travail semble montrer que l'usage des
nouvelles technologies du diagnostic n'engendre pas systématiquement une telle complexité
accrue, mais qu'au contraire il favorise un autre type de rationalisation et donc de banalisation
dans la plupart des interventions. Ce n'est que dans certaines conditions que cette
complexification apparait réellement dang le travail, certes stratégiquement importantes en
termes de dépannages et d'organisation du systtme et de participation 3 son développement
par le biais de la communication et de la formation internes. Enfin, il y a encore relativisation
dans Ie sens od une rupture avec les compétences professionnelles de base du méder n'est pas
recommandée pour pouvoir étre efficace professionnellement et €tre reconnue socialement
dans l'entreprise. Ces hypothéses cherchant & décrire les évolutions du travail au deld du
simple présupposé lié a 1a nécessaire €lévation systématique des qualifications professionnelles
suite aux mutations technologiques concernent certes surtout l'activit€é de mécanique, mais,
pour autant qu'elles soient adaptées, constituent des orientations possibles pour les autres

activités, comme par exemple en carrosserie ol elles ont déja pris d'ailleurs relativement
forme.

La quatritme hypothese qu'incitent 3 poser les investigations consiste & nier définitivement
l'idée suivant Iaquelle I'ensemble des contenus d'emploi se trouve bouleversé et conduit a une
élévation systématique et généralisée des qualifications. Elles aménent plutt 2 penser
I'évolution, vue globalement de la branche, comme une pluralité de "possibles™, fonctions des
contextes variés d'entreprises et d'organisations du travail. Nous verrons dans la dernitre
section de cette troisidme partie les sitnations et les principales questions relatives aux
différents types d'entreprises (autour de la problématique des réseaux ; cf. cinquidme section).
Adoptons ici plutdt une vision synthétique de cette pluralité croissante des formes de travail.

Dans ces conditions, force est de reconnaitre que les métiers de la réparation automobile
connaissent un processus d'éclatement relatif, se traduisant par une diversification de chaque
métier en termes de contenus de travail. Un tel processus s'appuie précisément sur l'idée
suivant laguelle les emplois sont de moins en moins "complets”, le travail de réparation
automobile étant a priori davantage "réparti" ou "partagé" et la prise en charge de toutes les
opérations par un seul homme ou une seule firme (pour le cas de l'unité artisanale) devient
plus rare. Par ailleurs, il conceme de nouveau particulidrement le métier de mécanicien, plus
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touché par les changements techniques de I'automobile et de sa maintenance, C'est pourquoi
Thypothése peut étre étayée principalement autour de ce métier.

Le processus de diversification de 1a profession du mécanicien d'automobile se fait assurément
dans la durée. 11 se réalise autour de deux formes de tensions en rapport avec les mutations
dans la technologie automobile et les moyens et méthodes de sa maintenance.

Une premiére tension d l'oeuvre entre banalisation et complexification

La premiére tension a trait, comme nous l'avons amplement développé et rappel€ ci-dessus,
au double mouvement de banalisation-complexification qui semble actuellement se produire
dans la réparation autornobile. La banalisation se développe grace 3 I'amélioration de la
"réparabilité" des véhicules et dans le cadre de la plupart des formes d'usage des nouveaux
matériels de diagnostic et de contrdle. Elle autorise ainsi une standardisation des compétences
(au sens d'une plus grande homogénéité des actes, rendus moins aléatoires et moins
dépendants des individus qui les exécutent) et une formalisation (dans le sens d'une
augmentation des procédures fixées de fagon préalable, voire d'une maniére externalisée). De
fait, elle porte en elle une logique de plus grande prescription des tiches, avec tout ce que
cela suscite en termes de pression sur les temps d'exécution et de contrdle du travail. Elle joue
dans le sens du développement d'organisations plus rationalisées et coh€rentes avec cette
philosophie du "juste-3-temps"” en développement dans tous les secteurs de notre société, La
complexification surgit dans des conditions particulitres, & savoir essenticllement dans les
interstices du travail {encore) épargnées par la rationalisation, mais de caractdre de plus en
plus stratégique : situations de diagnostics "complexes”, travail d'organisation et
d'information/formation. LA, nous sommes dans une situation opposée ; l'intervention reste
pleinement spécifique & la personne qui l'effectue ; elle n'est pas sujette & une formalisation
pré-établie et ne peut éventucllement donner lieu 2 une mise en routine qu'aprés coup ; en
cela, le réparateur dispose d'une autonomie dans le travail qui lui permet de "créer” ses
propres normes de temps et de qualité. Nous verrons plus loin comment les entreprises traitent
de fagon organisationnelle et humaine cette tension entre banalisation et complexification.

Le double mouvement de spécialisation et d'élargissement des tdches

A cette premilre tension gue nous avons privilégiée au regard de la fréquence des propos
tenus par nos interlocuteurs a son €gard et de la priorité qu'ils semblent lui accorder, s'ajoute
plus subrepticement une seconde tension, source virtuelle de transformations contradictoires
du travail. Sans doute moins aisément repérable que la premitre - car renvoyant plus aux
choix organisationnels des firmes qu'aux contraintes liées & I'environnement technique -, elle
porterait sur la question de la division du travail dans l'atelier (voire entre plusieurs firmes
travaillant en “"résean") et plus précisément ici sur le degré de variété des tiches confiées et
d'inter-pénétration éventuelle entre elles. En termes deffets potentiels sur le travail, elie
renverrait de nouveau 2 1'idée d'une dialectique subtile. Il s'agirait ainsi d'une transformation
du travail du réparateur d'automobiles allant encore dans le sens d'un double mouvement, cette
fois ci de spécialisation et d'élargissement. Sur ce point, les €volutions sont davantage
brouillées et encore largement en construction dans les ateliers. Les quelques éléments
d'information nous permettent néanmoins d'envisager globalement cette autre tension 2
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I'ceuvre au sein de la réparation automobile.

En premier lieu, le travail du réparateur d'automobiles peut donc faire l'objet d'une
spécialisation sur un type de tiche ou d'activité donnée. Cette évolution est 3 mettre en
relation avec les mutations technologiques, dans le sens o elles conduisent soit 3 standardiser
davantage les actes d'entretien et de réparation (donc facilitant un découpage a prior du travail
en tiches €lémentaires, voire également en mouvements) et 3 le distribuer de fagon plus
rationnelle ; soit & participer dans certains cas 2 sa complexification (donc favorisant aussi une
autre forme de spécialisation, celle qui consiste 2 vouloir privilégier un domaine particulier
de compétence, considéré comme stratégique et difficilement disponible 3 un moment donné).

Dans le cas de la réparation automobile, le mouvement de spécialisation prend ainsi deux
formes essentelles. D'une part, elle se fait autour de l'attribution 2 un individu d'une tiche
précise, strictement chronométrée et plutdt simple a réaliser d'un point de vue technique ; par
exemple, étre chargé de changer des amortisseurs, des pots d'échappement... Cette forme de
spécialisation permet et s'appuie sur le développement des créneaux de la "réparation rapide”
: réseaux franchisés spécialis€s sur une ou quelques opérations d'entretien et de remplacement
de piéces pouvant étre rentabilisées au vu de leur fréquence (ex: Midas), mise en place de
services analogues au sein des réseaux de constructeurs (ex : Renault-Minute)...(cf. 3.3).
D'autre part, la spécialisation s'opere sur un domaine d'activité considéré comme stratégique
au sein de la chaine de réparation. Ce caractere stratégique tient  la rareté des compétences
nécessaires pour exercer pareille activit€ (ex: compétences disponibles en électricité-
électronique automobile) 4 un moment donné, au positionnement particulier de l'entreprise sur
le marché de l'entretien et de la réparation (ex: 1'""hyper-spécialisation” des techniciens du
réseau agréé par l'équipementier Bosch dans le domaine de l'injection électronique). Il y a
néanmoins un point commun & cette logique de spécialisation. On spécialise davantage le
travail dans une optique d'efficience : & savoir dans le but d'obtenir le meilleur "rendement”
avec les ressources disponibles. On se spécialise pour “s'installer” sur un créneau rentable

(réparation rapide) ou pour réduire les coiits d'accés 2 la compétence rare et de maintenance
de cette comnpétence,

Le second mouvement, opposé & celui de spécialisation, pourrait étre qualifi€ d'élargissement
des tiches et activités effectu€es par le réparateur. De nouveau, pour cette logique
d'élargissement du travail, deux cas sont a priori identifiables. L'élargissement peut, d'un cHté,
se waduire par le développement d'une certaine forme de "polyvalence” professionnelle,
organisée autour d'un ensemble de tiches prescrites et routinisé€es (dont la rationalisation a été
permise toujours du fait de I'amélioration de la réparabilité des véhicules). Cette "polyvalence
parcellaire” - puisqu'elle se base sur cette idée de tiches prescrites et banalisées
s'interpénétrant davantage - prend des formes concretes trés diverses et loin sans doute d'étre
encore stabilisées. Généralement, elle signifie dans la réalité pour le travailleur le fait de
prendre en charge un ensemble de tiches relatifs 2 un méme méder. Ce cas se rencontre
notarnment chez les concessionnaires de taille déja non-négligeable, soucieux d'améliorer la
productivité du travail 2 'heure ol se standardise de plus en plus l'activité de réparation et ol
s'améliore la fiabilité des véhicules. Il est moins fréquent ou en tout cas visible dans les
petites structures, au sein desquelles I'élargissement des tiches propres 2 un méme métier est
pour ainsi dire une constante de l'activité. Ce qui apparait plus novateur, c'est lorsque cet
élargissement dépasse les frontidres traditionnelles propres aux métiers ; on voit par exemple
de plus en plus de carrossiers effectuer des opérations de peinture et les travaux d'entretien
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mécanique et €lectrique semblent de moins en moins clairement repérables distinctement
cette évolution poursuit une logique de productivité. Force est néanmoins de noter la rareté
de ces expériences de polyvalence de métier ; il s'agit essentiellement d'une polyvalence
occasionnelle, devant servir principalement 1a gestion de 'activité avant de s'inscrire dans une
logique qualifiante. Le terme de "polyvalence" est lui-méme sans doute impropre ou en tout
cas inadapté a la Profession, tant on continue & raisonner prioritairement en termes de métiers
(*%). L'évolution vers un élargissement du travail, mais dans un cadré plus banalisé que jadis,
n'en est pas moins indéniable.

Le second cas d'élargissement s'opére de nouveau sur un ensemble de tiches de réparation,
mais n'ayant pas (encore ou pu) fait I'objet d'un processus de prescription. Elles correspondent
aux tiches qui demeurent non formalisées et font appel au patrimoine d'expériences et de
compétences professionnellies de l'individu amené 2 effectuer ce type de travail. Bien qu'elles
se raréfient peut-Etre, elles existent encore de nos jours : rénovation des véhicules d'occasion,
interventions sur les véhicules anciens toujours en circulation,... Elles représentent toujours
une part de l'activité des garages et peuvent méme constituer un point fort pour le MRA
"multimarque” amené & se différencier en usant de son arme principale : son expérience
professionnelle et sa capacité de se diversifier, voire A alterner entre les métiers de
mécaniciens, de peintre-carrossiers, de vendeurs d'automobiles d'occasion et y compris dans
les activités cousines de la réparation automobile (matériels agricols, parcs et jardins...). La
différence avec la premiére forme d'élargissement constatée réside dans la nature de la
qualification demandée 2 la main-d'oeuvre ; ici, sont concernées des tiches dernandant a leurs
exécutants des qualifications professionnelles de haut niveau si 'on peut dire, mais de type
traditionnel, axé en particulier sur les opérations de remise en €tat et de réfection. Le point
commun qui génére cette logique d'élargissement, c'est la méme quéte de flexibilité interne
en quelque sorte, c'est-a-dire de souplesse dans le fonctionnement, d'un c6t€ dans un but de
productivité, de l'autre dans un but de réponse & certaines demandes émanant du marché,
{proposition d'un service varié, concentré notamment sur toutes les activités "atypiques” et de
nature traditionnelle qui perdurent).

D'emplois homogénes @ une pluralité de "figures d'emploi”

L'hypothése de ces deux tensions 3 l'oeuvre dans le travail & la suite et au moment ol se
développent les mutations technologiques cherche ainsi a4 montrer le processus de
diversification propre au métier de mécanicien auto. Celui-ci apparait de moins en moins
"complet”, dans le sens od il se caractérise aujourd'hui par une pluralité€ de figures possibles,
Pour apprécier cette diversité plus grande du méter, il est dés lors possible d'aboutir & une
représentation synthétique et typologique des "figures d'emploi” aujourd’hui repérables
théoriquement dans le secteur, Cest le croisement des deux tensions issues de l'analyse qui
autorise ce type de représentation. Aussi, de grandes "figures d'emploi”, vues de fagon idéale-
typique 2 partir de la transformation des contenus du travail, émergent-elles en relation avec
les mutations technologiques.

18 1o terme a d'aillenrs 6 rejeté par bon nomire de professionnels et semble donc difficilement formulable
 I'neure actuelle.
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Au regard de leur caractére "théorique”, nous avons choisi de les intituler de fagon "positive”,
du fait qu'elles semblent de plus en plus correspondre & 1a "carte” des emplois dans le secteur
et sont présentées ici selon le modele du travail sur lequel elles s'appuient.

* J'équipier : c'est le travaillenr banalisé et spécialisé sur une tiche bien précise et pour ainsi
dire d'ordre élémentaire. Tl intervient au sein des réseaux et des services de réparation rapide.
Le terme d'équipier est choisit pour le qualifier, dans la mesure oi1 il renvoie a la conception
"macdonalisée” de l'emploi qui préside & sa mobilisation : procédures strictement pré-
déterminées et accomplies partout de la méme manidre et par n'importe quel équipier,
optimisation et contrfle des temps, voire des mouvemsnts et des comportements..,
L'apprentissage de ces tiches (désormais) au degré de complexité trés pauvre pent ais€ément
se faire sur le tas ou & l'intérieur de I'entreprise ou du réseau concerné. Par ailleurs, dans cette
logique d'extréme fractionnement des tiches, le travailleur est a I'évidence tenu & l'écart des
nouveaux équipements de diagnostic et de contrle. Son activité est donc trés largement
prescrite, Tépétitive et congue pour tirer la meilleure efficience. L'employé€ de base de chez
Midas en constifue un exemple approprié.

* le nouvel ouvrer : celui-ci a toujours un profil assez banalisé, mais il est disponible et
posséde une véritable qualification professionnelle (de niveau V) ; il intervient sur une variété
(croissante au fur et 2 mesure que s'accentue la standardisation du véhicule et sa fiabilisation)
d'opérations de base {(démontage/remontage d'€léments de carrosserie, plaquettes de freins,
1évisions...). On peut concevoir gu'il utilise dans certains cas les nouveaux outils de diagnostic
et de contrdle dans les situations ol il est conduit A apporter des réponses banalisé€es. L'intitulé
"nouvel ouvrier" est choisi pour insister sur 1dée du changement apporté 4 son activité
relativement au modele de l'ouvrier qualifié traditionnel. Son activité est davantage planifié,
contrdlé, méme s'il peut apparaitre plus "polyvalent" qu'autrefois. Cet €largissement n'est
pourtant pas en soi qualifiant, c'est-a-dire organisée, en plus du simple apport de flexibilité,
pour faire progresser au plan professionnel la personne. L'ouvrier mécanicien d'anjourd‘hui
tend 2 lui ressembler de plus en plus.

* ]e technicien : il s'agit de la figure de proue des mutations technologiques, en ce sens que
c'est elle que les entreprises et les €tablissements de formation se plaisent 3 valoriser en
priorité. I assure les nouvelles tdches "complexes”, en particulier les diagnostics et les
interventions exigeant le plus de temps, ainsi que la réalisation d'interprétations et la prise de
décisions que les systtmes d'aide an diagnostic ne sont pas (encore 7) en mesure de banaliser
intégralement. 11 prend une part active dans la gestion et 'organisation de l'atelier et joue un
rdle essentiel dans les opérations de transferts de conpaissances et d'informations. 11 releve
donc pleinement du modele de la professionnalisation technicienne - tel qu'on se le représente
généralement dans lindustrie. Spécialis€ sur les tdches ayant fait l'objet d'une rélle
complexification, il ne se confronte pas & un domaine d'activité large en soi, l'amenant 2
mobiliser autant des compétences de haute technicité que des compétences pédagogiques et
informationnelles. La rareté de ces cormpétences conduit 2 privilégier un objectif d'optimisation
de sa spécialité. II appartient finalement 2 cette catégorie en émergence que l'on rencontre
ayjourd’hui dans les réseaux de constructeurs (ex: le COTECH) ou d'équipementiers (ex: le
technicien "hyper-spécialis€" du réseau Bosch).
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* le maitre ouvrer (') : il représente la figure restée la plus proche du mécanicien
traditionnel. Il maintient en effet une autonomie non-négligeable dans le cours du travail en
termes de prise en charge des opérations et de définition de ses propres normes de qualité et
de temps. I s'occupe précisément des opérations de base n'ayant pas fait ou pu faire I'objet
d'une banalisation ou continuant 2 étre demandées : rénovation, réfection... Ses interventions
se centrent principalement désormais sur les véhicules d'occasion (travail de remise en état)
ou d'ancienneté importante (interventions classiques). Son temps de travail ne fait pas I'objet
de la méme rationalisation que celle qui est mise en oeuvre pour les interventions réalisées
sur les véhicules plus récents (*%). Le VO €tant un créneau rentable, il peut bénéficier de
marges de libert€ temporelles plus cons€quentes que ses collégues dans le grand garage : soins
apportés 2 la remise en £tat, activités éventuelles de formage de pidces devenues introuvables
sur le marché (?)... L'artisan, en se¢ référant a cette "figure”, powra trouver le moyen de
survivie économiquement.

Bien siir, ces "figures d'emploi” au regard des évolutions du travail ne sont que le produit
d'une représentation synthétique et globale. A la limite, la mé€me figure peut €tre tenue par la
méme personne, en fonction de 1a sitwation de travail dans laquelle il se trouve. Elles peuvent
néanmoins alimenter utilement la réflexion sur le processus de diversification des métiers de
la réparation automobile, actuellement en cours étant donné les mutations technologiques. Au
dela des transformations du travail et de ses contenus, il faudra néanmoins voir comrment les
entreprises les traduisent concrétement en pratiques d'organisation et de gestion des ressources
humaines. Cette question ne peut pourtant pas étre abordée dés maintenant. En effet, du point
de vue des professionnels, le travail du réparateur ne se modifie pas qu'en regard des
changements apportés & la technologic de l'automobile et de sa maintenance. Il apparait
également soumis 3 une évolution d'ordre plus “commerciale”, celle qui a trait aux
comportements de la clientéle dans un contexte concurrentiel plutdt vivace et qui conduit aussi
au développement de nouvelles compétences et fagons de se comporter au travail.

o qgue I'on pourrait également appeler le "bricolewr™ ponr reprendre un qualificanif vofilisé par un

concessionnaire pour faire référence an travail et aux savoirs fraditionnels, mobilisés pour la rénovation des
véhicules d'occasion ; nous nfilisons le terme de “malire-puvrier” en référence au secteur du bAtiment, od I'on
reacontre 1a méme "figure" (fravaux de rénovation).

18 ce probidme du temps mériterait des observations plus précises ; il y a 13 sans doute un point de clivage
essentiel entre les conceptions potentielles du travail et donc éventuellement entre les métiers,
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3. UNE NOUVELLE PHILOSOPHIE COMMERCIALE : DU TOUT METIER AU
TOUS SERVICES () ?

Les changements dans la technologie de l'automobile et les moyens et méthodes de sa
maintenance ne représentent pas le seul facteur de tansformation des métiers. Les
professionnels citent aussi les changements intervenus dans les contenus d'emploi et les
structures organisationnelles en rapport avec I'évolution de facteurs relatifs a 1'environnement
commercial de 1a réparation automobile : la montée des exigences de la clienttle dans un
contexte qui devient de plus en plus concurrentiel pour les entreprises du secteur.

Pour les entreprises, I'enjeu est donc de s'y adapter en développant une nouvelle “philosophie”
commerciale visant & satisfaire ces exigences et fondée principalement sur la notion de
"service". L'expression cherche a rendre compte de l'ensemble des pratiques d'entreprises
aspirant 4 améliorer le service rendu 2 une clienttle de moins en moins encline 3 la
fidélisation systématique. Elles relevent des politiques de "qualité totale” impulsées par les
constructeurs au sein de leurs réseaux “primaire” et “secondaire” ; des "offensives
commerciales" (%) plus modestes, mais non pas moins symboliques des changements en cours,
des MRA et carrossiers. Le développement de pareille philosophie du service est appréhendé
dans cette section de fagon transversale et ne différenciant les logiques d'entreprises, quand
cela apparait nécessaire, qu'en référence seulement au critdre de taille. Les particularismes
propres aux structures d'entreprise et notamment aux types de réseau auxquels elies se
rattachent seront en effet plus longuement abordés dans le cadre de la demire section (cf.
cinquigme section).

Ainsi, l'atelier de réparation automobile - puisque notre méthode nous conduit & repartir de
lui - est-il directement touché par cette évolution, et avec lui le travail concret. En clair, les
emplois seraient affectés par cette évolution en voyant augmenter 1a part du "commercial"
dans leur contenu, c'est-3-dire l'ensemble des activités concourant, en plus de l'intervention
technique proprement dite, & la satisfaction du client : relations directes avec lui avant,
pendant et a l'issue du processus de réparation de son véhicule, structuration de l'atelier et
organisation de son fonctionnement afin de trouver la souplesse nécessaire 3 cette meilleure
approche-clientele. Ainsi, dans cette nouvelle conception du travail finalis€ sur la satisfaction
globale, la performance n'est plus uniquement consciermment évalué€e par rapport a la seule
intervention technique. Il est attendu des travailleurs de l'atelier des comportements plus
"commergants” et plus "marchands” et, pour dire ks choses trés schématiquement, dans les
ateliers traditionnels, il ne s'agit plus seulement d'étre un bon professionnel ou un technicien
hautement compétent, il s'agit aussi de s'impliquer dans la réussite commerciale de sa firme
en sachant “se mettre en sc&ne” auprés de la clienttle, c'est-2-dire faire valoir la totalité de ses
compétences. Cette mise en scéne de la compétence peut méme parfois apparaitre comme
étant plus irmportante pour la firme que son véritable contenu. Les changements technigues
ne sont donc pas les seuls & devoir étre pris en compte dans la réflexion prospective sur les

! d'apres lexpression de V. Chiron (1993) et celle utilisée dans notre note d'avancement de Juillet 1993,

z pow reprendre l'expression "volontariste” utillisée par la Chamtwe des Métiers de l'Ain {(1990) pour stimuler
les artisans dans le sens d'one plus grande ouverture 3 la dimension commerciale.
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conditions concrétes du développement des qualifications et des formations dans le secteur.

Cet appel 2 une plus grande implication des travailleurs, cette multiplication des occurences
de rencontre des clients et cette volonté de les gérer désommais plus efficacement conduisent
au développement de nouvelles compétences et surtout de nouveaux comportements au travail.
Plutdt que de simples qualifications techniques, il est question ici de I'émergence de nouvelles
professionnalités : d'identités professionnelles fondées pricritairement sur les métiers dans
leurs aspects profondément et purement techniques, on passe 2 des identités incorporant une
plus grande dimension de service. Aussi, cette hypothése conduit-elle souvent les responsables
d'entreprise 3 demander de la main-d'ceuvre plus "qualifi€e” et surtout plus "motivée", sous-
entendu plus aptes & établir des relations de type commercial et & "s'engager” dans le cours
du travail pour produire le fonctionnement collectif de l'atelier et de l'entreprise suscité par
cette philosophie de gestion fondée sur la notion absolue du service "total” 2 rendre 3 la
clientéle.

1 s'agit donc de s'interroger sur la pertinence de cette hypothese faisant de I'évolution des
pratiques commerciales un puissant facteur de transforrnation du travail et d'en induire les
principales retombées éventuelles en termes de formation. Toujours en se référant aux
témoignages recueillis et aux lectures réalisées, on peut tenter de répondre successivement 2
trois questions :

- dans quelle mesure l'accroissement des exigences des consommateurs ameéne t-il
effectivement les entreprises de réparation antomobile 3 essayer de passer "du tout métier” au
"tous services” 7 Quels sont les principaux enjeux relatifs 2 une adaptation 2 une telle
nouvelle situation ? Comment sont-ils porteurs de changements potentiels dans le travail 7

- les relations directes avec le client se développent-elles effectivement ? Qui est concerné et
quand dans le processus de réparation ? Faut-il que les personnes concemées adaptent leur
comportement et développent de nouvelles compétences d'ordre plus communicationnel ou
relationnel ? Ce second point porte sur l'implication des individus dans le domaine des
relations avec la clientele,

- comment les entreprises adaptent-elles leurs structures et leur mode de fonctionnement ? Les
grands garages ne sont-ils pas les plus 2 méme de modifier leur structure, au vu de sa
lourdeur traditionnelle ? Les petits garages sont-ils n€éanmoins exemptés de modifications
internes ? Ce dernjer point explore les tentatives de “créativité organisationnelle” destinées 2
remodeler les fonctionnements collectifs dans le sens d'une plus grande responsabilisation de
I'atelier auprés de la clienttle et d'une meilleure flexibilité globale.

Une transformation des comportements des clients

Un des facteurs de transformation de l'activité professionnelle du réparateur d'automobiles est
donc son adaptation A I'évolution des comportements des consommateurs. Nous avons vu
initialement comment évolue le march€ de la rechange et de la réparation (cf. premigre
section), au vu des mutations technologigues de l'automobile et de l'amélioration de sa
réparabilité et de sa fiabilit€. Dans cefte section, nous faisons davantage référence 2 une
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évolution d'ordre plus qualitatif : & savoir la montée des exigences des clients des garages et
la modification de ses attitudes de fréquentation. Cette évolution demande en effet 2
I'entreprise de réparation automobile d'engager une politique d'adaptation ayant un impact
direct sur la conduite concréte des activités dans l'atelier.

Aujourd'hui, la plupart des professionnels ont modifi€ leur vision de la clientle. Is la
considérent cornme étant de plus en plus exigeante et de moins en moins a priori confiante
sur la prestation qu'ils leur offrent. On peut donner de cette nouvelle représentation du client
une version caricaturée, en reprenant et en amnalgamant les principaux traits de son
comportement selon les professionnels ().

Le client s'informerait davantage sur les tarifs des prestations. Il prendrait plus le soin de les
comparer : de fagon anticip€e et surtout suite 2 ses expériences de fréquentation. 11 ferait
intervenir dans la construction de son jugement la dimension subjective de "qualité" ; elle
justifierait son éventuel recours 2 des prestations aux tarifs plus élevés.

Le client aurait d'autre part une attitude de plus en plus versatile, dans le sens ol il serait de
moins en moins fidéle 4 un garage ou & un réseau spécifique. 11 aurait plus conscience de sa
position de force sur le marché au vu du développement de la concurrence : nouvelles formes
de concurrence avec I'émergence des néo-spécialistes de la réparation ou de la distribution
automobile (cf. cinquigme section), possibilités de recours aux pratiques d'auto-entretien et
d'auto-dépannage,... A ce titre, il n‘hésiterait plus & changer de réparateurs en fonction du type
de prestation. Par exemple, alors qu'auparavant il passait par "son" garagiste pour les
interventions 3 caractére "complexe" ou "spécialisée”, celni-ci ayant recours par le biais de
la sous-traitance & un spécialiste, il irait voir directement lui-méme dans certains cas ce
spécialiste. En zone rurale, il bougerait davantage pour aller obtenir le service qu'il désire.

Plus calculattrice, une partie croissante de la clientle serait par ailleurs plus avertie au plan
technique, au sujet des opérations d'entretien et de réparation de base. Ces client posséderaient
des connaissances de plus en plus fines en la matitre.

Aussi, la représentation presque mythique d'un client plus exigeant ressorte t-elle de I'analyse
des entretiens. 11 s'agit d'un client plus informé, plus défid€lis€, plus "interessé"...

Cette évolution pose le probléme de l'adaptation des entreprises & ces nouveaux
comportements de la clienttle. I apparait d'autant plus essentiel que les tensions
concurrentielles s'accroissent. Comment attirer ainsi cette clienttle plus versatile 7 Comment
créer le sentiment de confiance qui l'incite 3 fréquenter l'entreprise ? Comment éventuellement
la fidéliser ou la refidéliser sur une base nouvelle 7

Les entreprises de 1a réparation automobile travaillent, & des degrés divers mais selon la méme
finalité adaptative, sur cette somme d'enjeux commerciaux, Ce "travail" est mené de fagon
synthétique dans au moins trois directions complémentaires :

- une amélioration de Ja qualité du service, de manitre 3 ce que le client ait I'impression
d'avoir ét€ bien "servi” et que sa facture soit justifi€ au regard des interventions effectuées.
Cette préoccupation a trait en premier lieu 2 la qualité de ces interventions : diagnostics

3 11 va sans dire que les choses sont plus nuancées dans la réalité ; nous reovoyons le lecteur aux études
marketing consacrés aux comportemenis des consommatenrs vis-2-vis de l'automobile et notamment aux publications
du GIPA.
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fiables et cohérents, obtention de la réparation attendue et surtout de celle qui supprime
l'avarie pour longtermnps. Mais elle ne reléve pas exclusivement de ce caractére d'efficacité
purement technique ; elle fait intervenir d'autres dimensions comme le soin supplémentaire
apporté & la prestation (ex: accent sur la propreté de la voiture 2 remettre au client),
l'agencement et 1"™accueillibilité” des locaux (investissements dans l'aménagement de 'espace
powr le rendre plus spacieux et plus attrayant) et surtout l'idée de "transparence” dans la
réalisation du devis, de l'ordre de réparation, de la facture.. Les garagistes sont
particulierement sensibles 2 cette dernidre idée ; ils la mettent en avant pour lutter contre
l'image traditionnellement dégradée que posséde leur profession dans le grand public. 11 s'agit
donc d'éme plus "transparent” au cours du procgs de réparation, au moment du pré-diagnoctic
(premiére estimation des travaux A opérer et indication des barémes en vigueur), du diagnostic
proprement dit quand il s'impose (évaluation précise des rfparations a opérer, avec
linformation du client si se réveélent nécessaires des interventions non prévues en phase de
pré-diagnostic) et enfin de la remise du véhicule et de la facture (non seulement l'établir
clairement, mais savoir également l'expliquer et la traduire an client, d'emblée soupgonneux).
Ainsi, la réflexion sur I'amélioration de la qualité des prestations de service est-elle de plus
en plus congue au dela du simple aspect technique, en prenant en compte tous les éléments
présidant 3 la satisfaction globale du client. On retrouve 12 les fondements des politiques de
"qualité totale”, dont la plus forte objectivation dermneure dans le secteur celle opérée par les
constructeurs en direction de leur résean d'aprés-vente.

- une capacité de souplesse de fonctionnement accrye : ce souci de fonctionner de fagon plus
flexible et donc plus rapidement s'inscrit bien dans le contexte d'innovation technologique,
dans le sens ol celle-ci participe d'une rationalisation étendue de l'activité de réparaton ; il
cherche aussi 4 répondre aux exigences de certains partenaires (ex: pressions des assureurs
dans le domaine de la carrosserie) et 2 ceux des clients (de plus en plus "pressés” par le
temps, que ce soient les ménages ou les entreprises). La recherche d'une flexibilité du temps
de travail conduit & des horaires désormais de plus en plus allongés (ex: des MRA qui restent
Quverts Sept jours sur sept pour pouvoir capter la clientéle du week-end, des grands garages
qui fonctionnent sur la base d'équipes 3 horaires différents...), au développement de services
de dépannage mobiles et mobilisables 2 tout moment (pour les dépannages sur route), a la
propagation des concepts de "réparation sans rendez-vous" et de "réparation rapide” pour les
opérations les plus simples, 2 la recherche de "nouvelles organisations” du travail capables de
supporter cette plus grande flexibilité (capacités i recevoir toute personne a n'importe quel
moment de la journée et A lui accorder le temps nécessaire pour I'écouter et la conseiller) et
de respecter les délais pré-fixés et indiqués au client.

- une personnalisati I -clien : se manifeste une autre préoccupation qui
consiste 3 mieux appréhender le client en tant que personne singuliére, ayant ses propres
désirs ou besoins. L'accent est donc mis sur son accueil (organisation d'un espace prévu a cet
effet), I'écoute de ses probleémes de voiture, tels qu'il les vit, la perception de ses intentions
a terme (par exemple en termes d'achat de voiture). Cette préoccupation conduit aussi & un
travail sur le conseil & lui apporter (par qui ? & quel moment 7 et selon quelles modalités
relationnelles 7), sur I'établissement parfois de "suivis-voitures”, sur la manjére d'appréhender
les éventuels contenticux. L3 encore, cette tentative d'une plus grande personnalisation du
traitement de la clienttle demande une nouvelle activité "relationnelle” au réparateur
d'automobiles et de nouvelles capacités organisationnelles (pour prévoir le temps nécessaire,
forcément long et donc en partie contradictoire avec la quéte de la meilleure flexibilité,
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accord€ a ces phases de rencontre "personnalisée” avec le client).

On pourrait encore faire part, de manitre complémentaire 3 ces trois s€ries de pratiques
observables, & un travail sur 1™image" de I'entreprise, de plus en plus répandu :
investissements accrus en communication (publicit€), en agencement (adaptation des locaux),
en labellisation (€laboration de “chartes de qualité”)... Il devient aussi important de savoir
vendre sa compétence, sinon savoir apparaitre comme compétent, pour inspirer confiance que
de simplement agir efficacerment au plan professionnel sans le faire trangparaitre.

La question est maintenant de savoir quels sont les impacts de ces adaptations sur le travail
concret.

Une adaptation du travail de réparation

Le développement de la philosophie de service au sein du secteur de la réparation automobile
passe par deux types d'évolution : I'adaptation des travailleurs amenés A se montrer
effectivement plus "commercants” et leur implication effective en ce sens ; I'adaptation des
stuctures pour les rendre plus flexibles et plus conformes & 1'objectif d'amélioration du service
rendu 2 la clientgle.

La premigre €volution concerne donc l'importance accrue de la dimension relationnelle ou
commerciale dans le cours du travail, & savoir 'augmentation des occasions de rencontre des
clients pour le réparateur. Comment semble se traduire en pratiques cette hypothése 7

Force est d'admettre, dans un premier temps, que ces pratiques sont loin dans 1a réalité d'étre
systématiques dans les ateliers. Tous les travailleurs ne sont pas directement concernés par ces
contacts directs avec les clients, surtout dans les grandes structures ol continuent d'exister la
plupart du temps des emplois de "réceptionnaires”, mais aussi dans quantités de petits garages,
gérés de fagon trés centralisée par un patron-artisan (*) monopolisant les contacts avec la
clientéle. Dans ces situations, le nombre de personnes en contact direct avec le client reste
limité et la relation toujours médiatisée. Le réceptionnaire pour la concession ou le patron
pour I'unité artisanale au mode de gestion commercizle et économique centralisé (*) s'occupe
2 lui seul des tiches de réception des clients, de pré-diagnostic et de détermination des travaux
avec eux, de suivi (et donc de prise de contact avec la client2le en cas de travaux dépassant
le montant du devis), de remise du véhicule, de gestion des €ventuels contentieux. Cela

4 cette centralisation des contacts commerciaux peut néanmoins s'accompagner d'une réelle délégation des
tdches techniques, notamment quand le patron s'appuie sur un "second" ou un chef d'atelier, c'est-d-dire quand
l'eatreprise compte déja an molos cing A dix salariés ; il arrive cependant encore souvent que cette cenfralisation
s0it encore totale & cette classe de taille, ce qui ne va pas sans poser de problémes pour le patron, tenté de négliger
l'aspect purercent "relationcel” au profit de l'aspect “technique”,

% il faut quand méme noter dés & présent que beancoup d'unités artisanales sont caractérisées par une relation
directe et habituelle de leurs ouvriers avec les clients, au méme titre que leur pairon ; c'est surtout le cas lorsqu'ils
se connaissent et ol ccontinuent 3 primer entre enx et la clientdle des rapports marchands de type "convivial" et
de "proximité” (cas encore fréquent de petits garages ruraux).
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n'enléve en rien 2 la pertinence de l'idée d'une plus grande importance consacrée a la
dimension commerciale et relationnelle dans le cours du travail, mais contribue 2 1a relativiser
en monfrant sa limitation éventuelle & quelques personnes. Le technicien ou T'ouvrier de
l'atelier peuvent rester  1'écart du mouvement. Par ailleurs, toutes les situations de travail ne
sont pas touchées ni avec la méme ampleur, ni avec la mé€me fréquence : du salarié d'un
atelier de réparation rapide amené 2 s'entretenir aimablement avec le client pour le faire
patienter au technicien de maintenance conduit & le rassurer, & le conseiller, voire a le
persuader de réaliser des entretiens non prévus au départ, il y a 2 I'évidence un écart important
et des situations & gérer de calibre tout & fait différent.

Cette possibilité de limitation des individus réellement concernés et cette diversité des
situations d'intéraction et de leur niveau d'exigence montrent la nécessité qu'il y aurait 2 mener
des observations plus précises et plus systématiques de la chalne de réparation et de ses
différents chemins-types et 2 repérer par conséquent les moments, voire les lieux quand par
exemple l'atelier est accessible au client, de rencontre et de relation effectives. Ces moments
et ces lieux sont sans doute pluriels aujourd'hui : la réception du client avec son véhicule, 1a
remise du véhicule apres l'intervention, mais aussi ses visites pour s'informer des tarifs, les
contacts en cours de réparation si par exemple Je diagnostic a révélé un probléme plus grave
que prévu ou d'autres avaries jusqu'ici inconnues,...

Malgré ces incertitudes sur le "qui" et le "quand”, le travail de réparation automobile demeure
sujet & une croissance de la part du "commercial” et du “relationnel”. La relation avec la
clienttle prend une place de plus en plus importante dans l'activité et concerne sans doute, 2
des degrés divers selon les organisations, un nombre croissant de personnes, notamment des
techniciens de maintenance et des ouvriers qualifi€s autrefois moins exposé€s A ce contact ou
d'une fagon moins impliguante. Elle est au coeur des enjeux d'amélioration de la qualité du
service et de personnalisation des besoins (cf. supra).

La réalisation de cette activit€ en développement est potentiellement importante pour ces
professionnels, dans la mesure od elle ne fait plus uniquement appel & leurs connaissances et
compétences techniques, mais aussi & des attitudes pouvant €tre inédites de leur point de vue
- quand précisément ils évoluaient dans des organisations ol I'atelier apparaissait moins ouvert
sur la clienttle. Clest pourquoi les professionnels parient généralement de préférence de
nouveaux comportements au travail 3 mobiliser pour prendre en charge cette activité.
L'évolution aurait en ce sens des répercussions allant plus loin que la simple adaptation des
qualifications ; elle signifierait tout bonnement une transformation des professionnalités.

Quels sont les savoirs, les savoir-faire et surtout les savoir-étre ainsi valorisés 7 Le contact-
clientéle suppose le développement de nouvelles compétences et aptitudes dans le domaine
commercial. Le besoin est ressenti par exemple, particulitrement par l'artisan-réparateur,
désormais de plus en plus vendeur de véhicules d'occasion et donc amené a savoir négocier
les reprises, les financements, les garanties €ventuelles. On peut €galement citer le cas du
technicien de maintenance automobile qui est parfois systématiquement mis en relation avec
le client dans une optique de conseil et de négociation des interventions 8 opérer sur son
véhicule. Les phases d'accueil du client, de remise de la facture, de commentaire et
d'explication de son contenu et de son montant deviennent des phases considérées comme
essenticlles désormais et demandant des gualités de communication dépassant largement
Tunique compétence technique. Savoir faire confiance, savoir écouter, savoir conseiller et
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convaincre, savoir se mettre en valeur et ce faisant savoir "vendre" son entreprise, savoir jouer
un rdle de réparateur expérimenté ou de haut niveau technique, savoir ainsi jouer sur son
image (tenue, gestuelle...), sont ainsi autant de savoir-faire valorisés par un nombre croissant
de firmes et peut-étre constitutifs 2 terme de nouvelles professionnalités ; va t-on par exemple
vers des techniciens-réparateurs 2 la "double-compétence”, technique et commerciale ?

Reste 4 se demander comment la formation peut incorporer cette évolution en cours. I est
clair que les formations professionnelles négligent en partie cette dimension du travail, méme
si on y met progressivement de plus en plus l'accent dans les programmes (ex: bac pro).
L'aptitude & la communication peut-clle néanmoins s'apprendre en formation ? Il y a lieu
d'introduire ou de développer des enseignements 3 la communication et a la négociation dans
les premiéres formations et I'offre de stages de formation continue. Il existe des méthodologies
et des outils largement répandus en la matiére qui peuvent Etre aisément mobilisés pour des
personnels de tout niveau. Cependant, il est bien évident que cette aptitude 2 1la
communication, qui tient beaucoup a la personnalité¢ de l'individu, s'acquiert et s'affine
essentiellement par le biais de l'expérience et de mises en situation. Aussi, doit-on se méfier
d'une exaltation “pédagogiste”, trds en vogue, de "qualités humaines" que l'on pourrait
développer en formation au méme titre que les compétences techniques, et a fortiori du risque
de voir ces qualités humaines, que d‘ailleurs il est impossible de définir et donc d'apprécier
objectivement, accéder 3 un statut comparable, sinon supérieur, 3 ces compétences (¢). Une
réflexion en termes de simple apport doit étre plutht privilégiée, dans le but d'assurer la
meilleure "fiabilité professionnelle” auprés de la clienttle pour la convaincre, lui faire
diminuer son sentiment d'angoisse et la rassurer. Dans ce cas, une compétence
communicationnelle peut venir compléter utilement la formation professionnelle classique.

Des fonctionnements collectifs qui changent

La seconde évolution ayant un impact sur le travail du réparateur d'automobiles concerne
'adaptation des structures et du fonctionnement de 1'entreprise dans son ensemble. I1 n'est plus
question des seuls fravailleurs (salariés de l'atelier ou patrons-artisans) confrontés 2 la
clienttle, mais des collectifs de travail dans leur intégralité. La quéte de la satisfaction du
client semble engendrer une évolution des organisations du travail, particulidrement
perceptibles au sein des grands garages. Cette évolution vise, du point de vue de ses
promoteurs, 2 "responsabiliser” davantage les collectifs aupres de la clientéle, & construire une
structure de fonctionnement plus flexible, bref & mettre en sc2oe le savoir-faire de l'entreprise
dans sa totalité.

En premier lieu, elle passe concrétement par la création de petites unit€s autonomes au sein
des grands garages. Il s'agit de "mini-centres de profit" responsabilisés auprés de la clientdle
sur un ensemble d'activités : mécatronique et carrosserie-peinture apparemment le plus
fréquernment. L'idée de base, c'est d'allier le modele du MRA proche de sa clientdle, avec ce
que cela suscite en termes d'intéractions directes, sinon voire d'affinités établies avec elle au
sein de l'atelier, et le modele de la concession traditionnelle, avec ses moyens en termes

¢ certaines entreprises (principalement des concessipnnaires) insistent largement dans le choix de recrutement

sur ces qualités humaines, ¢n les considérant parfols comme plus importantes que les compétences techniques...
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d'investissements matériels et immatérels (formation, publicité, appartenance 3 un réseau), Ces
unités autonomes ne dépassent pas généralement 10 personnes, avec un chef d'équipe, voire
seulement un technicien de maintenance 2 leur t€te. Responsabilisées aupies de la clienttle,
elles sont conduites 2 intervenir sur l'ensemble du processus de réparation, de 1'accueil 2 1a
facturation, en passant par des opérations de diagnostic/contrfle et d'entretien/réparation. On
peut citer les exemples étudiés des "unités réduites autonomes” (URA) du résean Renault et
de la "réception intégrée" du réseau Peugeot. Congus par ces constructeurs, elles préfigurent
comment fonctionneront I'ensemble des grands garages d'ici quelques années : le modéle du
grand garage de l'an 2000 a pu t-on dire.

Ce mode de fonctionnement en unités autonomes d'intervention est effectivement nouveau
dans le sens o il ne sépare plus certaines tiches techniques d'une méme famnille (mouvement
d'élargissement des tiches ; cf. deuxiéme section), ni celles-ci des tiches de relation directe
avec les clients (puisqu'il y a intégration progressive des fonctions techniques “pures” et des
fonctions d'accueil-réception-facturation). En principe, il doit chercher 2 faciliter
'établissement d'une relation commerciale plus directe entre le client et l'atelier et lui
permettre de mieux identifier le réparateur qui intervient sur le véhicule. Cependant, a 'heure
oll I'on en est dans la mise en oeuvre de ces unités autonomes (%), il semblerait que cette
relation reste trés médiatisé€e (mais cette fois par le responsable hiérarchique ou technique de
'équipe) et que la circulation réelle du client au sein de l'atelier est, autant pour des raisons
d'efficacité que de sécurité, réduite aux services les plus propres et "présentables” (%).

La mise en place de ces collectifs favorise par contre une diminution des personnes 2
rencontrer pour le client, puisque dans cette forme organisationnelle, I'emploi de réceptionnaire
disparait ou est incorporé ‘au collectif autonome. On a ainsi la suppression d'une catégorie
d'emploi traditionnellement parmi les micux classifi€es au sein de l'entreprise. De fagon plus
générale, le foncionnement en unités antonomes d'intervention autorise un raccourcissement
de la ligne hiérarchique. Les équipes sont en effet en principe plus responsabilisées et plus
“polyvalentes”, d'ol des besoins de coordination des tiches moindres ; elles fonctionneraient
méme parfois sans responsable hi€rarchique officiel & leur téte, étant placées sous 'autorité
directe du chef d'atelier et sous celle, fondée sur des compétences, d'un technicien-réparateur.
Par ailleurs, si c'est surtout une volonté de responsabiliser les travailleurs vis-a-vis des
objectifs de satisfaction du client et de fidélisation au garage et au résean qui préside a la
création des unités autonomes, la mise en oeuvre de telles structures flexibles s'inscrit aussi
dans le cadre de la rationalisation permise par les mutations technologiques de I'antomobile
et des moyens de sa maintenance ; en effet, jouant en faveur d'un double mouvement de
banalisation et d'élargissement de toute une partie du travail de diagnostic et d'entretien (cf.
deuxieéme section), elles favorisent I'obtention de gains de productivit€ et la mise en place
d'une gestion toujours plus rationalisée du temps ; ils incitent au total A constitution des unités
autonomes (la compétence pouvant tre davantage standardisée et "partagée” au sein d'un
collectif restreint). Au deld des compétences techniques, l'accent peut alors &étre mis sur

7 ce nouveau modele de fonctionnement des ateliers des grands garages apparait encore en congtruction ; on
insiste dessus car il s'agit certainement d'vne évolution encore en germe qui se confirmera et se renforcera i l'avenir,

¥ latelier d'une concession est de plus en plus divisée clairement entre différents "espaces” consacrés & un type
d'opération particulier : réparations rapides, "lourdes”, diagnostic, conirble technique {quand la concession accueille
en ses murs un centre de contrfle technique), thlerie, pelnture...
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I'implication des travailleurs pour le fonctionnement de I'équipe : disponibilité, initiative, sens
de l'organisation et du service..,

Ainsi vont les innovations organisationnelles introduites de plus en plus au sein des garages
de grande dimension. Elles ne sont pas aussi intenses pour les petites unit€s ; la proximité
avec la clienttle étant fréquemment déja a 'oeuvre. Dans ces petites unités, l'effort se limite
avant tout & l'organisation de I'espace de travail (investissements pour améliorer les conditions
de travail et rendre plus attrayants les locaux) et du temps de travail (ouvertures non stop, une
partie du week-end...). On retrouve néanmoins chez certains artisans la méme volonté de
responsabiliser les salariés auprés de la clienttle : octroi de primes, d€légations dans le
domaine technique et relationnel...

Le postulat commun est finalement de dire de plus en plus dans les entreprises de réparation
automobile que, compte tenu de 'exigence accrue de la clientéle et du contexte concurrentiel
actuel, il faut disposer d'une main-d'oeuvre plus "impliquée" dans le cours du travail (*), plus
responsabilisée auprés de la clienttle. Et cet objectif passe par une adaptation des structures.
I s’agit maintenant de voir les conséquences des choix concrets d'organisation du travail sur
la structuration des qualifications et les pratiques de gestion des ressources humaines et en
particulier de recrutement. Le fonctionnement en unités autonomes entraine t-il un
basculement effectif dans un systdme véritablement qualifiant 7 Ou bien entre t-il en
concordance avec ce que nous appellerons plus loin la logique nfo-taylorienne, qui est
"contenue” dans les principes des mutations technologiques ? Comment atteindre 'objectif de
l'implication du collectif et de chaque travailleur dans ce cas 7 Quelles représentations
dominantes des catégorics de main-d'ocuvre?

? les professionnels utilisent plus conramment le terme de motivation ; du fait de son caractdre "passe-partout”,
nous préférons user du terme plus opérationnel d'implication, qui réfere & lidée d'engagement dans le cours du
travail, voire d'engagement pour 1a réussite économique de son organisation,
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- Les principaux "repositionnements” de main-d'oeuvre A partir d'une synthése des points de
vue des professionnels. Trois types de catégories "pertinentes” semblent ainsi aujourd'hui
repérables au sein de la réparation automobile, toutes tailles d'entreprises confondues. Elles
sont composées de groupes socio-professionnels confrontés A des problématiques relativement
cohérentes de formation, de travail et de devenir : les "stigmatisés" (artisans menac€s
“objectiverment” par la fransformation des activités, salari€s considérés comme "non-
formables”, jeunes de l'enseignement professionnel de niveau V), les "fragilisés" (artisans et
ouvriers qualifi€s amenés & changer leur rapport & leur activité, ancienne maitrise destabilisée
par la venue ou la promotion de techniciens), les "promus™ (techniciens-réparateurs issus du
"rang"” et équivalents des anciens ouvriers hautement qualifi€s, jeunes techniciens de nivean
IV qualifiés en électronique mais en quéte de reconnaissance sur le lieu de travail).

Un modele néo-taylorien qui émerge dans les grands garages

Le regard sur l'évolution des organisations du travail et des pratiques de gestion des
qualifications et des recrutements au sein des grands garages permet de retenir 'hypothése
suivant laquelle il n'émerge pas de cette évolution de véritables "organisations qualifiantes” -
entendues dans le sens de systdmes de fravail qui conduiraient pour tout le monde 3 un
“basculement dans la compétence et la qualification” (°), ainsi qu'au maintien systématique de
cette pratique traditionnelle que constituent les "filiéres qualifiantes” organisées sur la base
des expériences acquises et de la montée dans l'échelle des classifications (). Si cette
hypothése s'avere valide, on a de nouvean un signe de l'attitude de prudence qu'il s'agit
d'adopter relativemnent au projet général d'une €lévation des qualifications professionnelies.

Un modéle néo-taylorien qui s'affirme

En fait, l'examen des mutations technologiques et organisationnelles donne & voir un autre
"modéle" en émergence. En dépit de connotations qui peuvent apparaitre négatives - tant la
référence est depuis plusieurs années exagérément rejetée dans les discours du Management-,
on prendra le droit de le qualifier de "néo-taylorien”, En effet, nous avons vu qu'une grande
partie du travail, du fait des changements apportés 2 la techrologie automobile et aux moyens
de sa maintenance, était en train de faire l'objet d'une banalisation relative, sinon d'une
simplification pour certaines opérations de base (cf. deuxi¢éme section). En ce sens, pour tout
un pan de l'activité de réparation automobile, il est possible d'augmenter la part du
“prescriptif” dans le travail : procédures routinis€es et pré-établics, meilleure contrfle et
gestion des temps d'intervention. I est difficile d'évaluer I'importance de ce travail ; on sait
simplement que les opérations d'entretien et de réparation de base représentent aujourd’hui 60
4 80 % des interventions dans un garage moyen (Job, 1992). Une autre "face" du travail fait
au contraire I'objet d'une complexification accrue en rapport avec les mutations technologiques

* nous empruntons de nouvean l'expression A B. Coriat (1990).

® du statut de "{eune apprenant” dans l'entreprise & celui, dans un cas de figme id#al, de contremaftre, avec
a l'évidence une montée progressive et de 'avtonomie et de la complexité des tiches A accomplir dans le cours du
travail, et de 1a classification et de la rémunération correspondantes.
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: diagnostics et interventions “"complexes”, travail de transferts d'informations et de
connaissances, de mise en coordination. En termes organisationnels, il devient dés lors
envisageable de séparer de plus en plus dans l'absolu les hommes réalisant le travail "banalisé€"
de ceux qui prennent en charge le travail demeuré ou devenun plus “"complexe”. Une telie
séparation/allocation des tiches en fonction du degré de complexité de la panne et du temps
nécessaire pour la résoudre a toujours existé en soi. Elle se rattache 2 une logique d'essence
taylorienne quand elle tend 3 générer une “division sociale du travail” accrue, s'appuyant sur
au moins trois fraits majeurs :

- une extension du travail prescrit des uns (les travailleurs "banalisés") par les autres (ceux
en charge de la "complexité") ;

- une diminution des opérations prises en charge intégralement et d'une manigre relativernent
autonome par la méme personne quelque soit le degré de complexité ;

- une gestion de plus en plus différenciée des deux catégories de travailleurs et consistant en
une limitation des probabilités de “passage"” d'une catégorie 2 l'autre durant la carridre dans
I'entreprise.

L'originalité de ce modele tient néanmoins 3 son exercice dans le cadre de "nouvelles
organisations" se fondant sur la constitution d'unités dites "autonomes" ; il s'agit, rappelons-le
(cf. wosiéme section), d'’équipes amenées A fonctionner comme des “mini-centres de profit”
prenant en charge l'ensemble d'un processus de réparation de l'accueil du client 2 la
facturation, dans l'optique d'une plus grande "responsabilisation" des collectifs et d'une
meilleure flexibilité et dans un contexte de renforcement de la dimension de service. A
premiére vue, on pourrait penser que I'implication” a priori plus forte demandée aux
personnels dans cette perspective génére un mode d'organisation du travail se situant aux
antipodes de la référence taylorienne. Cependant, les quelques informations (matheureusement
encore trop diffuses) rassemblées sur ce mode d'organisation tel qu'il fonctionne effectivernent
dans la majeure partic des cas nous permettent de penser que s'effectue au contraire une mise
en cohérence de facto entre les principes propres 2 ces "mouvelles organisations” et ceux
relatifs & ce qui a ét€ dit sur l'impact des mutations technologiques sur le travail. En effet,
I'idée d'une "polyvalence" et plus exactement dun €largissement des tiches, portée
globalement par les unités de travail ainsi recomposées, semble concerner prioritairement le
travail banalis€ et prescrit (et les travailleurs qui I'ont en charge), tandis que les rencontres les
plus fréquentes et les plus lourdes de sens avec les clients (activité que 'on considérera
comme "noble") apparaissent monopolis€es par ceux qui réalisent le travail le plus "qualifi€"
(les techniciens-réparateurs). Aussi, le collectif d'intervention reste potentiellement trés
"divisé" en son sein. Au lieu de se référer & une taylorisation classique, il est plus juste
néanmoins d'ajouter le préfixe "néo", pour marquer la contribution jou€e par ces nouvelles
unités d'intervention dans la montée effective de la division du travail entre partie "banalisée"
et partie “"complexe" et entre groupes professionnels qui les exercent.

Certes, si les entreprises en viennent 3 adopter & terme une organisation qui permette
réellement qu'une relation directe "client-opérateur” et de surcroft "professionnalisée” se fasse
pour l'ensemble des travailleurs (), elles devront changer probablement de posture socio-
organisationnelle pour donner le cadre d'implication nécessaire 3 ce fonctionnement
intégralement “ouvert”. Déja, les enquétes ont montré que des entreprises se lancent dans de

? avec la possibilité pour le client d'identifier chague intervenant sur sa voiture et d'entrer en contact avec lui.
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telles expériences de systématisation de la relation-clientzie (*). Cependant, tout s'agence de
facon cohérente pour que soit privilégi€e au total 1a logique néo-taylorienne. Au premier plan,
il y a les mutations technologiques, leurs "formes sociales” (*) et le processus de leur
développement. Aucune technologie n'est neutre socialement ; "les technigues productives sont
socialement déterminantes parce qu'elles sont socialement déterminées" (Freyssenet, 1992),
Dans le domaine de la réparation automobile, 'influence de I'action des constructeurs est A cet
¢gard "déterminante” : amélioration de la conception et de la réparabilité des véhicules,
incitation & I'échange-standard, développement de 1"électronique embarquée” qui nécessite
lusage d'appareils de diagnostic et de contrle susceptibles d'assister grandement les
réparateurs qui peuvent se les procurer, "investissements” dans la formation d'un “corps” de
techniciens de haut niveau au sein des réseaux pour couvrir les besoins d'intervention sur les
systemes €lectroniques 3 caractere "complexe” et assurer la diffusion et la remontée de
I'information technique (cf. le cas du "Cotech” chez Renault)... Tout est done fait pour limiter
“objectivement” le champ des possibles organisationnels et favoriser l'instauration d'une
division du travail accrue au sein des collectifs. De fait, on peut considérer qu'un principe
général d'élévation des qualifications entrerait en contradiction avec ces "formes sociales”
véhiculées par les mutations technologiques.

Un modéle néo-taylorien qui se décline en quatre scénarii

La néo-taylorisation qui d'apparence en résulte est ainsi le modéle d'organisation concernant,
précisons-le encore une fois, les métiers de 1a mécanique, de I'€lectricité et de I'électronique
automobile. En camrosserie (surtout évidernment en peinture), il semble que les pratiques
traditionnelles de prise en charge progressive des tiches les plus complexes et d'aceés aux
classifications correspondantes se soient globalement maintenues, bien qu'en tdlerie, avec le
développement de l'échange-standart, l'on semble se diriger vers un modgle analogue. I1
existerait par ailleurs dans les grands garages un dernier carmé de travailleurs expérimentés
effectuant les travaux de nature traditionnelle (remise en état...) sur les VO et de fagon
autonome - ils prennent la figure de ceux que nous avons appel€ les "maitres-ouvriers” (cf.
deuxiéme section).

La néo-taylorisaton n'en nous semble pas moins indéniable pour les métiers précités.
Comrmnent dés lors se traduit-elle en pratiques de gestion des qualifications et de recrutements
? Quelles sont les grandes perspectives qui s'offrent aujourd’hui an niveau IV compte tenu de
la mise en oeuvre et de la systématisation du modéle 7

Pour répondre 3 ces questions, on peut raisonner en termes de scénarios socio-organisationnels
et s'appuyer sur ce qui devient une “équipe-type" dans un grand atelier de réparation
antornobile : dix salariés avec souvent & leur téte un chef d'équipe (bien que ce poste soit
parfois désormais supprimé dans certaines concessions). Le scénario s'attache a évaluer les

¥ on peut citer l'exemple interessant d'un concessionnaire qui, dans le cadre d'une "politique qualité€”, organise
ses équipes de mécaniciens-réparateurs de telle fagon qu'll y en ait tonjours un qui soit disponible pour recevoir et
conseiller le "chaland" (par l'intermédiaire d'un systéme de rotation), en plus du réceptionnaire et du technicien.

% enteadons les présupposés dominants, les objectifs, les principes que véhiculent les nouvelles techoologies
d'apres le sociologue Micbel Freyssenet (1984 et 1992) et & la suite de ses travaux sur l'industrie sutomobile.
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niveaux possibles de formation a 'entrée dans I'équipe - pour 'accés aux principales catégories
d'emploi - et & appréhender la place particulitre des niveaux "supérieurs”, notamment pour
les trois a cinq ans 2 venir, de celle du niveau IV. I cherche aussi & en induire les
mécanismes de gestion des promotions et des mobilités.

Ce raisonnement en termes de scénarii alternatifs montre que la néo-taylorisation peut avoir
en fin de compte des impacts différents sur la gestion des qualifications et les recrutements
de jeunes. Quatre scénarii sont en fait a priori concevables ; deux sont trés peu probables dun
point de vue a la fois économique et social, en tout cas dans un délai raisonnable ; les deux
autres sont ceux qui sont expérimentés par la plupart des grands garages.

Deux scénarii apparaissent extrémes d'ici trois a cing ans et, donc, relativermnent improbables:

- un scénario qui peut e qualifié de "sous-qualification”, dans le sens ol l'entreprise
continue & ne pas chercher A recruter des personnels de niveau IV ; il peut 2 la rigueur
concerner des entreprises proches de dix salari€és ou des entreprises €loignées des lieux de
formation (implantées en zone rurale) ; ce choix hypothéque pour autant les possibilités
d'adaptation aux nouveaux véhicules électroniques (pour toute la partie "complexifi€” du
travail) ; c'est aussi un scénario qui devient de moins en moins pensable dans unr contexte ot
60 % dune classe d'ge (bientét 80 % 7?) atteint le niveau bac, tout type de sections
confondues.

- un scénario qui peut conduire 2 une dévalorisation des dipldmes de niveau IV, méme de
nature professionnelle. L'entreprise recrute systématiquement des jeunes de niveau IV, voire
subsfitue ces jeunes a l'ancienne main-d'oeuvre (de maniére plus ou moins précautionneuse)
Est ainsi radicalement et brutalement instauré le "modele” de I'ouvrier bachelier, les "niveaux”
inférieurs n'ayant pour ainsi plus le droit de cité. Cependant, la néo-taylorisation de
I'organisation du travail et les contraintes d'un marché de la réparation, stagnant dans le
meilleur des cas (cf. premiére section) entravent une mutation radicale des pratiques de
gestion sociale. Méme si les flux continuent d'exploser, le diplome finit en conséquence par
se déprécier & un rythme conséquent et la tentation est grande pour les entreprises de faire
jouer aux jeunes de niveau HI le rdle des techniciens de niveau IV d'aujourd’hui ; le caractére
radical de ce scénario fait finalement qu'il ne pourra pas étre "monté" avant au moins I'horizon
2000 dans les entreprises.

Les deux autres scénarios sont plus réalistes 3 moyen terme et constituent des bases de
réflexion plus stimulantes par rapport 2 la forme concrdte de mise en oeuvre et de poursuite
de la logique néo-taylorienne. Ils se situent dans une position intermédiairec entre les deux
scénarios exttémes :

- un scénario dit de "gestion €quilibrée” des qualifications, consistant 3 avoir a terme dans les
équipes un titulaire d'un niveau IV, notamment pour se charger des problémes les plus
complexes d'électricité, d'électronique et d'informatique automobile ; les avtres emplois de
techniciens-réparateurs (de un & trois emplois ; il est encore difficile de repérer l'importance
de ces emplois) sont pourvus par des salariés provenant de ia "base" et de formation
professionnelle initiale de niveau V. Il y a donc maintien relatif (seulement amenuis€) des
pratiques "qualifiantes” traditionnelles. Ce scénario de "gestion équilibrée”, sans doute celui
qui a coincidé avec les pratiques les plus courantes des principaux concessionnaires ces
dermiéres années, est néanmoins de plus en plus menacé par un scénario alternatif, exclusif
de l'auntre.

- un scénario conduisant a une "bi-polarisation” systématique des qualifications, divisant
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socialement de fagon drastique les collectifs ; d'un c¢0t€, environ 3 jeunes techniciens de
niveau "supérieur”, de l'autre, des personnels d"'exécutants” sous leur autorité fonctionnelle,
sinon hiérarchique quand la fonction de chef d'équipe a £té par exemple supprimée ; ainsi,
deux pdles de travailleurs sont-ils clairement définis, I'un sur lequel doivent reposer les
nouvelles compétences techniques de 'entreprise, I'autre étant considéré comme plus ou moins
“indifférencié”. A I'heure ol les grands garages reconnaissent ne plus disposer d'un vivier
interne de qualité pour former leurs techniciens, il semble que ce scénario prend
progressivement Je pas sur le premier,

Au total, 1] s'agit des deux scénarios les plus probables A trois A cing ans. Ils se distinguent
essentiellement au sujet de la place laissée 2 la promotion interne et au développement de la
qualification professionnelle par le biais de I'expérience.

Le premier scénario s'appuie sur une division du travail accrue, mais maintient des pratiques
promotionnelles, des probabilités de passage de la catégorie ouvritre a la catégorie
technicienne. Un niveau d'embauche est maintenu an niveau V, dans la mesure od des places
peuvent €tre encore offertes du fait de cette mobilité interne relativerment préservée.
L'entreprise forme et embauche des jeunes de niveau IV ou I, mais de fagon qui reste
limitée, c'est-a-dire de sorte 4 ce qu'il y en ait un dans chaque €quipe. Un ou deux autres
techniciens-réparateurs coiffent 1'équipe. De niveau V, ils ont acquis leur haute qualification
technique par le biais de l'expérience ; ils ressemblent & ceux qu'on appelait autrefois les
"ouvriers hautement qualifiés” des grands garages (Céreq, 1980) ; ils sont néanmoins désignés
aufrement pour montrer leur rupture “statutaire”, voire "identitaire", avec la professionnalité
ouvriére (nouveaux roles a jouer, nouvelles relations & autrni, moindre "parenté” avec le
monde ouvrier...). Ce scénario suppose un important effort de formation continue pour
permettre d'organiser cette maobilité préservée. Il réfeére en ce sens 2 l'idée d'un "néo-taylorisme
mou".

Au second scénario, on fera correspondre au contraire un "néo-taylorisme "dur”. Il permet en
effet duser de 1la vieille thése du sociologune Michel Freyssenet dite de
“déqualification/surqualification” (*). Les logiques de filidre "qualifiante” sont cette fois ci
entiérement coupées, puisque les deux pdles de travailleurs sont alimentés et gérés de fagon
bien distincte. Les embauches au niveau V ne se poursuivent que pour remplacer les éventuels
départs ou pourvoir les éventuelles places encore laissées aux jeunes en formation et de
"passage” dans le secteur, mais tendent & se raréfier, sous le coup de l'arrét des promotions
intemes ; celui-ci se conjuguant avec une diminution tendancielle des entretiens et des
réparations (fiabilité croissante des véhicules) et une volont€ de stabilisation plus grande des
personnels. En fait, dans ce pdle, on retrouve la plupart des {(anciens) ouvriers professionnels
désormais en charge des tiches banalisées. On peut dire qu'ils sont donc sournis 2 un
processus de “déqualification” (relativement & la nature de leurs interventions antérieures).
Seuls des jeunes bien formés peuvent prétendre accéder aux emplois de techniciens dans cette
configuration, et par 13 méme aux emplois de chefs d'équipe et de chefs d'atelier A plus long
terme. Il y a "surqualification” car ils deviennent potenticllemnent les "maitres” de l'atelier et
cassent les anciennes logiques de promotion et de développement de la qualification. A plus

. par exemple M. Preyssenet, Division du ravail et mobilisation quotidienne de la main-d'oeuvre. Les cas
de Renault et de Fiat, Centre de sociologie urbaine, cité par Allinne, 1992,
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long terme, une présence accrue de leur part peut conduire A une suppression du pdle de
niveau V, mais aussi & une dévalorisation de leur "position” et & une reconstruction de la
division 2 partir du niveau III (BTS 7).

Deux scénarii d'évolution complémentaires pour les entreprises artisanales

Le "monde" artisanal (') est plus difficile 2 appréhender synthétiquement, A cause de sa plus
grande hétérogénité. On se contentera donc de relater trds brizvement les grands axes
organisationnels qui caractériseront la plupart des unité€s artisanales dans les années 2 venir,
ainsi que dans leur généralité, les pratiques de gestion des qualifications et de recrutements
qui les soutiendront probablement.

Deux scénarii sont ici envisageables sommairement. Contrairement aux deux sc€narios retenus
cormme les plus probables pour les grands garages, ils ne sont pas simplement alternatifs ; ils
sont complémentaires, en ce que 'un ne va pas sans I'autre. Pour dire les choses clairement,
le choix d'un scénario par une entreprise l'oblige 2 “coopérer” avec une ou plusieurs
entreprises ayant choisi l'autre scénario.

Une complémentarité possible entre compétence "partagée” et spécialisation

Le premier scénario pourrait tre intitulé celui de la "compétence partagée”. L'unit€ artisanale
opte pour une stratégie de "polyvalence” ou de diversification pour pouvoir résister a la
concurrence. A des degrés divers, elle continue de prendre en charge les opérations d'entretien
de base et les dépannages courants, ainsi que les interventions de nature plutdt simple sur les
matériels de diagnostic qu'elle s'est procurée : de la marque concernée quand il s'agit d'un
agent, de marques sélectionnées a partir de leur pénétration sur le marché automobile pour les
MRA pouvant investir. Elle cherche aussi 8 développer d'autres activités potenticllement
génératrices de chiffre d'affaire supplémentaire et de plus en plus appréciable : ventes de
voitures d'occasions, de pitces détachées, de produits d'entretien (par exemple de l'huile),
diversification éventuelle plus prononcée dans les domaines de la maintenance et de la vente
de maténiels agricoles, parcs et jardins (surtout en zone rurale)... Il y a "partage de la
compétence” dans le sens od les opérations "complexes” touchant & I'électronique ou & une
autre innovation technologique sont systématiquement confiées en "sous-traitance” (quand le
MRA fait appel a un collégue qui a choisi la gpéceialisation comme axe de développement),
en ‘“partenariat" (quand l'agent a recours aux services et aux £quipements de son
concessionnaire) ; celles nécessitant un matériel spécifique 2 une marque (mallette de contrdle)
ou a une activité spéciale (comme le contrdle technique, au regard de la législation) étant
renvoyées A la firrne comespondante la plus proche.

En termes socio-organisationnels, un tel scénario peut fonctionner avec :
- du personnel ouvrier toujours majoritairement de niveau V pour opérer des actes d'entretien

! 2 noter que nous pe différencions pas ici eatre les différents types dunités en fonction de leur spécialité
principale ou originelle (mécanique, carrosserie, électricité),
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et de réparation banalisé€s (au moins 80 % de l'activité), avec néanmoins, a des degrés divers
selon le niveau d'investissement des firmes, le développement d'un minimum de compétences
techniques pour pouvoir utiliser les nouveaux matériels et de capacités plus importantes 2 une
certaine "polyactivité”, nécessaire au choix du positionnement €largi de I'entreprise (par
exemple, au vu du rapprochement de plus en plus fort entre activité de mécanique et activité
de carrosserie).

- des artisans de plus en plus "gestionnaires” : rfle accru dans le domaine de l'accueil et de
la vente, délégations plus importantes quand 'unité compte déja cing salariés... Ce qui signifie
aussi des artisans micux formés : développement des niveaux IV, notamment du Brevet de
Maitrise ? :

Le scénario qui entre en complémentarité constitue en fait le pendant de la “compétence
partagée”. Il s'agit de la spécialisation sur un créneau “"complexe” et bien précis de la
réparation automobile, en liaison avec linnovation technologique : par exemple dans le
domaine de l'injection électronique (réseau Bosch). Cela suppose un investissernent important
en matériels et en compétences. L'unité travaille alors en sous-traitance de spécialité pour la
premiére catégorie d'entreprises artisanales citée, voire également pour des plus grandes unités
dépourvues en matériels et en compétences. En termes socio-organisationnels, le scénario doit
se concrétiser de la maniére suivante :

- l'adaptation des personnels en place (en ayant recours largement 2 1a formation continue)
pour combler les lacunes éventuelles en formation initiale.

- le recrutement souhaitable de jeunes de niveau IV pour pourvoir les emplois
d'"hyperspécialistes™” que suscite la mise en oeuvre de ce scénario.

Ce double scénario, congu de manitre trés synthétique, est bien sfir trés réducteur. I faudrait
envisager deux autres scénarios potentiels pour l'artisanat : le cas de la disparition et le cas
d'un rattachement & un réseau amenant # un véritable changement de métier (cf. le cas d'un
réseau de réparation rapide). Par ailleurs, en plus du type de positionnement sur le marché
("polyvalent" ou "spécialiste”), il faudrait aussi faire intervenir la dimension "structurante”
d'appartenance A un réseau. Ces aspects seront néanmoins traités dans la section suivante (cf.
cinquiéme section).

Un double scénario qui ne léve pas toutes les incertitudes
Deux incertitudes demeurent en fait prégnantes pour le monde arfisanal dans sa globalité:

- la premigre a trait & la capacité des entreprises 2 renouveler leur main-d'oeuvre ouvridre
qualifiée. A cet égard, toutes les unités artisanales "enquétées” ont fait part de la difficulté qui
existe 3 trouver des jeunes ayant le "profil intellectuel”, étant “motivés”, pouvant accéder aux
professions du secteur. Ce constat dressé par les artisans vaut pour la majorité des jeunes en
formation professionnelle initiale de niveau V ou qui en sont directement issus ; méme si les
lycéens se présentant avec ce niveau sur le marché du travail apparaissent davantage touchés
par cet effet de stigmatisation, la critique porte sur la majorit€ des jeunes de I'enseignement
professionnel court (CAP-BEP), autant donc sur les apprentis que sur les lycéens. Les artisans
ne se reconnaissent généralement plus en eux : "trop vieux @ 16 ans pour apprendre le
boulot", "de niveau scolaire trop faible par rapport & avant’,..., et ne leur permetient sans
doute pas d'en faire autant.
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En méme temps, ils mettent en avant l'idée suivant laquelle ils ne sont pas en mesure
d'embaucher des jeunes issus des formations de niveau IV 2 cause des prix horaires de la
main-d'oeuvre restés encore trop bas pour pouvoir rentabiliser l'embauche de jeunes
techniciens (**). Certains admettent aussi de ne pas avoir besoin de jeunes "trop diplémés”,
mais seulement des jeunes de niveau V, mais avec une bonne culture scolaire et technique,
ainsi qu'avec une grande "motivation”,

Aussi, mettent-ils en €vidence un probléme de non-renouvellement de la main-d'oeuvre
ouvriere A cause de cette baisse de "qualit€” des jeunes se présentant dans la Profession, &
I'heure on les changements techniques et économiques sont percus comme de plus en plus
importants. Beaucoup d'entreprises artisanales continuent & en former dans cette double
perspective de flexibilité (obtenir 1a souplesse de fonctionnement nécessaire) et de sélectivité
(chercher 4 dénicher 1'oisean rare™) qui caractérise le recours a la main-d'oceuvre "jeune".
Nous en avons rencontré d'autres ayant opté résolument pour l'arrét de ce recours. Nous
reviendrons plus loin sur cette tendance & la stigmatisation des publics jeunes issus de
I'enseignement technique court.

- la seconde incertitude est dans une certaine manitre 3 mettre en relation avec la premiére.
L'inquiétude porte en effet sur la capacité a terme & renouveler la population artisanale,
sachant d'une part que le contexte économique sera de moins en moins attrayant pour la
reprise d'entreprises et que l'activité demandera un niveau de formation de plus en plus €levé.
Clest ainsi que certains artisans se posent des questions sur le devenir de leurs entreprises,
méme lorsquelles apparaissent perforrnantes au plan économique. Les éventuels "fils™
repreneurs devront-ils passer par une formation de niveau IV, comme cela semble se passer
dans certains cas ? Comment stimuler les salari€s de ces entreprises artisanales pour s'engager
dans "l'aventure” et se présenter a cette formation continue “"diplémante” que représente le
brevet de maitrise 7 Suffisamment d'anciens salari€s des concessionnaires (chefs d'atelier,
ouvriers qualifiés bloqués en termes de carridre et désireux d'accomplir le projet traditionnel
de tout "compagnon” : se mettre a son compte) continueront-ils a constituer un "vivier" pour
le monde artisanal ? Les jeunes techniciens de niveau IV poursuivront-ils pareil projet, sachant
qu'ils n'ont potentiellement pas le méme rapport au travail ?... Telles sont les questions qui
émergent au sujet des difficultés de transmission des entreprises qui peuvent se poser 2
I'avenir,

Des changements qui posent la question de la gestion de trois catégories "pertinentes"
de main-d’'oeuvre

Comment est "réévaluée” la main-d'oeuvre 2 la suite des changements technico-€conomiques?
Quels sont les jugements dominants qui conduisent 2 un "repositionnement” des catégories
pré-existantes et & un nouveau “positionnement” des catégories émergentes 7 Quel impact a
la transformation de l'activité sur les ressources humaines ?

12 en particulier, les artisans se repositionnant comme "hyper-spécialiste” d'un résean d'équipementier pourront-
ils ainsi répondre 2 leurs besoins de hautes compétences techniques 7
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Ces questions portant sur le devenir des hommes sont importantes 2 traiter, dans le sens ol
les facteurs de changement des métiers poussent les entreprises A demander des personnels
plus "qualifiés" et plus “"impliqués". Par ailleurs, une spécification par catégories de main-
d'oeuvre importe beaucoup, puisque sont repérés pour chaque catégorie "pertinente” les
probléemes particuliers qui se posent en termes de formation initiale, de "position” dans
l'organisation et/ou de mobilité. Notons que la notion de "pertinence” renvoie aux images et
aux conceptions qu'utilisent de plus en plus les chefs d'entreprise pour construire leur action

(13).

Enfin, ce type d'approche donne les moyens d'une réflexion adaptée aux besoins spécifiques
de chaque catégorie d'individus et 3 démarche ciblée en matiére de réponses de formation
initiale et/ou continue A apporter éventuellement. A ce titre, nous forgons volontairement le
trait pour bien marquer les enjeux de formation propres 2 chaque catégorie de main-d'oeuvre.

Trois catégories "pertinentes” sont dés lors repérables dans cette perspective a partir d'une
sysnthése des points de vue émis par les professionnels. Elles rassemblent - selon les
personnes et les situations - des individus d'univers socio-professionnels distincts: divers
artisans, salari€s et jeunes, mais toutefois avec des dominantes marquées dans chaque
catégorie construite (par exemple, des jeunes d'un certain niveau de formation professionnelle
dans telle catégorie). Quelles sont ces catégories “pertinentes” du point de vue des
professionnels ?

Les stigmatisés

Ce sont les personnes qui font (de plus en plus) I'objet d'une stigmatisation, sinon d'une auto-
stigmatisation, c'est-a-dire d'un discours conduisant 4 leur (auto)disqualification. Elles sont de
fait sujets 2 un risque d'exclusion du secteur et il y a fort & parier que par effet de contagion,
beaucoup d'entre elles en viennent A se sentir menacées, sinon marginalisées, avec tout ce que
cela peut entrainer en termes de désimplication et de renforcement du stigmat.

Les jeunes de I'enseignement professionnel de niveau V en sont souvent des "victimes", qu'ils
soient "candidats” & un poste d'apprentissage, devenus effectivement apprentis ou issus des
lycées professionnels.

D'un c6té, 'accés de ces jeunes aux emplois dans les grands garages est actucllement tres
limit€ ; ils recherchent principalement des jeunes de niveau IV pour s'octroyer les
compétences nécessaires dans le domaine de l'€lectronique et font exécuter les tAches
banalisées d'entretien et de réparation (constituant encore plus de 60 % de l'activité réelle) aux
mécaniciens-réparateurs en place, par ailleurs moins mobiles.

De l'autre cOt€, leur position tend 3 se détériorer au sein mé€me des petits garages ; les artisans
les estiment pour la plupart insuffisamment "armés" scolairement et professionnellement pour

13 afin de les rendre plus "opératoires”, il va sans dire que des investigations auprés de (tous) ceux qui sont
ainsi "catégorisés” et donc étiquetés d'une certaine manitre s'avéreraient i 'évidence trés bénéfiques pour connaftre
leurs sentiments et leur degré d'acceptation ou de refus de cet éfiquetage.
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N5 8072

Trois catégories "pertinentes' pour I'analyse des effets des mutations sur les ressources humaines

AXES _I_. JEUNES
Catégories
"pertinentes” Formation Place dans Expérience de mobilité ou Sortants du systéme éducatif
I'organisation du de carriére
Qualification travail
les FI faible - banalisée - externe - majorité des jeunes de niveau V
“stigmatisés" Qualification -déqualifiée ~- contrainte - que] avenir ?
Obsoléte - SUSPENS - EXCLUSION
les FT bonne - formalisée - absente ou limitée - certains jeunes de niveau V et
"fragilisés"' - déqualifiée - CASSURE DES FILIERES | de nivean IV
Actualisation - DESTABILISATION | TRADITIONNELLES - déclassement et probléme de
reconnaissance
les "promus" | FT de haut niveau - technicisée - ouverte (interne/externe) - majorité des jeunes de niveau IV
- surqualifiée - volontaire et plus
Nouvelle filidre |- VALORISATION - PROMOTION - quelles places dans les collectifs?




pouvoir entarmer une carriere dans les professions de mécanicien et de carrossier, ce qui tend,
comme nous l'avons vu, & hypothéquer 2 plus long terme les capacités de renouvellement de
la main-d'oenvre ouvriere qualifiée. C'est ce que nous appelons une "rupture d'identifications
croisées” ; elle semble s'annoncer, en ce sens que autant I'artisan que le jeune en formation
ne paraissent plus &tre en mesure de se mettre 1'un 2 12 place de I'autre ; le jeune qui n'a pas
choisi le "métier" (**) et anticipe un risque important de chémage (**) n'est pas a priori incité
4 s'identifier A son patron ou 2 l'ouvrier qui le forme ; l'artisan ne parvient plus A reconnatre
en lui celui qu'il était quand il £€tait jeune et n'est donc plus prompt & prendre le temps de
partager avec lui son savoir-faire et 4 lui offrir par 13 méme les conditions d'une identification
“positive”. Cest encore en ce sens qu'il faut comprendre et replacer les critiques qui fusent
généralement de toute part sur le systéme éducatif, considéré dans son ensemble : critique des
contenus de formation, des équipemnents, mais surtout des enseignants et des modes
d"orientation et de sélection par I'échec” qui conduisent a reccueillir dans le secteur tous les
“relégués" des filigres scolaires...

Au total, méme si l'artisanat continue 3 recruter sa main-d'oeuvre "jeune” au niveau V - les
chiffres donnés dans la premiére partie 4 ce sujet sont €loquents -, un tel éloignement des
"mondes mentaux” (*) propres A l'employeur et au jeune de nivean CAP-BEP risque de
destabiliser les pratiques de recrutement des petites unités artisanales.

Un second type de "stigmates” relevables dans les discours est adress€ cette fois aux
travailleurs en place, menacés par les changements technologiques et économiques. Il s'agit
de salariés jugés "non forrnables” ou "non adaptables” par certains interlocuteurs, ou alors
d'artisans estimés condanmés 2 terme ou se posant eux-mémes la question de la survie au vu
des changements précités et de ses conséquences en termes d'investissements matériels et
immatérels. Cette partie des MRA (mécaniciens, carrossiers, €lectriciens) et des ouvriers
professionnels pouvant &tre frapp€s d'exclusion sont souvent handicapés par la faiblesse de
leur formation initiale (beaucoup de non-dipldmés) et leurs réticences 2 s'engager dans des
opérations de "maintenance” de leurs compétences et de requalification par le biais de stages.
Mais ils le sont également du fait ou bien de leurs organisations qui hésitent 2 les envoyer en
stage et préferent "miser” sur d'autres travailleurs, ou bien du sys2me de formation qui
n'organise pas suffisamment d'actions de durée courte et proches des lieux de travail a priori
plus adaptables pour les artisans et leurs salariés (cf. 2iéme partie). Le besoin de formation
ou d'adaptation est d'ailleurs d'autant plus important que ces travailleurs, les moing "qualifiés",
restent les plus attachés aux "métiers” et les moins perméables & I'acquisition du minimum de
nouvelles compétences techniques (€lectronique) nécessaires pour développer les
représentations abstraites li€es aux opérations de diagnostic, de contrdle, de mesure ou de
réglage, méme si celles-ci sont simplifiées par 'usage des nouveaux appareils ou "systtmes-
experts”.

i1 y est de par le mécanisme de sélection et d'orientation par l'échec qui I'a conduit génératement dans la
filizre automobile.

5 au vu en particulier du mode de fonctionnement "dualisé” du secteur {cf. lidre Partie) et de la stagnation

des emplois.
16 Pensemble des représentations socio-mentales propre A l'un et A l'avtre,
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Cependant, pour le cas des ouvriers, leur devenir devient problématique quand l'entreprise
reconnait pouvoir difficilement les spécialiser sur une ou un ensemble de tiches banalisées,
mais dermandant des compétences éventuelles d'accueil et surtout de vivacité et de disponibilité
; 1l s'agit en effet de tiches pour lesquelles elle peut préférer des catégories plus jeunes et
considérées comme plus “aptes” pour effectuer ces opérations de base dans les temps prescrits.
Aussi, ces travailleurs sont-ils bien "stigmatisés” au mé€me titre que la majorité des jeunes
formés aujourd'hui au nivean V. Les chdmeurs adultes se réclamant des métiers de la
1éparation automobile, dont on a vu que la situation relative avait tendance a se détériorer (cf.
2igme partie), ne représentent-ils pas d'anciens travailleurs ayant fait l'objet d'une
disqualification ?

Les fragilisés

La fragilisation référe a l'idée de malaises, de doutes, de difficultés vécues, de réticences par
rapport aux changements. Le phénom2ne semble concerner des travailleurs autrefois valorisés,
impliqués dans le cours du travail, pleinement attachés a leur culture professionnelle et ayant
acquis (aprés fréquemment mais non systématiquement une formation professionnelle de
niveau V) leur qualification par leur expérience : apprentissage, mobilités professionnelles au
cours des premigres années de la vie active, transferts de compétences au contact de collégues
de travail ou d'autres entreprises (partenaires d'un réseau, coopératons informelles...), filidre
"qualifiante™ au sein des grands garages... IIs sont précisément destabilisés du fait de la remise
en cause de ces "modeles formation-emploi-travail” traditionnels.

Beaucoup d'ouvriers qualifi€s sont dans ce cas. On pourrait leur ajouter certains artisans un
peu désorientés par les changements et incertaing de leur devenir : par exemple ce carrossier
un peu nostalgique de 1'époque encore récente ol 'échange-standard dans les €léments de
carrosserie ne s'était pas encore systématis€ ou encore cet agent de marque se demandant ce
qu'il va devenir d'ici quelques années compte tenu des menaces qui pésent sur les réseaux des
contructeurs (sélectivité interne accrue, concurrence montante du concessionnaire, évolution
de la législation européenne sur la "distribution sélective”...). De méme, on pourrait considérer
que certains jeunes de niveau IV employés éventuellement comme ouvriers se révélent
relativernent fragilisés, du moins au moment, semble t-il, de leur formation en alternance.

Cependant, ce sont plutbt les ouvriers qualifi€s des entreprises (de toute taille, et en particulier
les concessionnaires) qui restent les plus fragilisés. Leur qualification, le rdle qu'ils jouent
traditionnellemnent, ainsi que plus fondamentalement la probabilit€ de progression de carridre,
sont en fait remises en cause par le développement des nouvelles technologies et les formes
de choix socio-organisationnels permises par ce développement. N'étant pas retenus pour
rejoindre le nouveau "corps" des techniciens-réparateurs (cf. infra), ils sont affectés aux tiches
banalisées et, dans les grands garages, sont peu mis en contact avec la clientele. Ils ont donc
sans doute un sentiment de déqualification, puisqu'ils peuvent avoir I'impression de ne plus
recourir aussi couramment aux savoir-faire "antérieurs” (en rénovation de pigces par exemple)
et de ne plus disposer de la méme autonomie : qu'ils fassent partic d'une firme artisanale
devant de plus en plus compter sur l'extérieur pour pouvoir intervenir ou qu'ils dépendent
directement des techniciens de maintenance au sein d'une grande unité. De plus, ils sont
amenés 2 aller davantage en stage de formation pour acquérir un minimum de nouvelles
compétences en €lectronique, inédites pour la plupart d'entre eux. Mais I'évolution qui est sans
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doute la plus dure 3 "encaisser” pour eux, c'est le fait que les mobilitds internes ou
professionnelles soient mises & mal relativement par le recrutement de jeunes techniciens et
le renouvellement de la maitrise par le biais de ce nouvean groupe. Protégés de l'effet de
"stigmatisation”, leur espoir de mobilité ascensionnelle éventuelle (force motrice traditionnelle
pour tout ouvrier de métier), semble s'amenuiser progressivement.

Une autre catégorie pourrait €tre logiquement rangée parmi les "fragilisés” de la
“modernisation” : l'ancienne maftrise, c'est-3-dire celle issue du "rang" et des filidres
qualifiantes traditionnelles, notamment au sein des grands garages, 12 ol se crée une nouvelle
catégorie technicienne, Nous n'avons pas récolté d'informations qualitatives sur cette
problématique de l'ancienne maitrise et plus généralement sur la fonction maitrise dans les
ateliers de réparation automobile. Nous savons cependant que des formations sont de plus en
plus organisées : par exemple, celles de I'AFPA, celles montées 2 l'initiative de constructeurs
et d'importateurs de véhicules... Par ailleurs, le probléme des relations entre ancienne maftrise
et nouveaux techniciens de maintenance a pu déja étre soulevé, par exemple 2 I'occasion d'une
recherche au cours des années 80, au moment des premiers signes d'émergence de cette
catégorie technicienne (Bafoil, Monnet, 1988).

Aussi, les transformations de l'activité ont-elles une incidence sur les compétences
développées par les agents de maitrise et les responsables d'atelier. Dans les grandes unités,
la maitrise est précisément confrontée a un "nouveau rapport au pouvoir” (Job, 1992), c'est-a-
dire & l'autorité fonctionnelle de techniciens plus compétents techniquement et ayant pris en
charge les tiches techniques les plus "complexes" et de transferts d'information. L'agent de
maitrise perd ainsi une partie de ses prérogatives et s'imposent pour lui de nouvelles activités
: gestion/répartition du travail, nouveau style de management... Cependant, force est de
reconnaitre que, dans les grands garages, on assiste 3 une réduction des niveaux hi€rarchiques
et plus précisément & une suppression d'un certain nombre de postes de chefs d'équipe. On
pourra donc s'interroger sur 'éventuelle disparition 2 terme de cette fonction de chef d'équipe
et sur les formes de redéfinition du pouvoir au sein des ateliers - avec en particulier une
concentration s'opérant autour de la fonction coordinatrice de chef d'atelier. La réflexion
pourra également porter sur le rle 2 accorder aux techniciens de maintenance en matigre de
“management" d'équipes (V) : simple autorité fonctionnelle ou autorité hiérarchique reconnue
7 En outre, cette problématique de la fragilisation de I'ancienne maftrise n'est-elle pas conduite
elle-mém dans les prochaines années 2 perdre de sa pertinence, au fur et a mesure que les
futurs reponsables d'atelier puisés au sein de la nouvelle catégorie technicienne se
substitueront aux “anciens" ?

Les promus

I s'agit de la dernidre catégorie “pertinente” repérable au sein des discours. En son sein, se
trouve la catégorie ayant véritablement émergé en relation avec les changements technico-

7 i1 faur noter que cette remarque sur la réduction probable des niveaux hiérarchigues de la mafttrise n'est pas
contradictoire avec Jes observations sur I'évolution A la hausse des emplois d'agents de maftrise, dans 1a mesure ol
dans ces ernplois figuraient sans doute ce qu'il est préférable appeler l¢s techniciens de maintenance, classifiés parmi
les agents de mafirise en l'occurence.
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économiques : la catégorie de professionnalité technicienne, On pourrait également y inclure
les artisans-réparateurs que l'on peut qualifier de "modernistes", c'est-3-dire ceux étant
parvenus 2 se positionner efficacement en tant que “polyvalents” ou "spécialistes” (selon I'un
des deux scénarios complémentaires appréhendés ci-dessus), grace 2 des investissements
savamment dosés en matériels et en formation (**).

Nous porterons néanmoins l'attention sur la catégorie des techniciens de maintenance, de par
sa "promotion" récente dans les entreprises, en particulier de grande taille. Le développement
de cette catégorie est a 1'évidence & metire en rapport avec les mutations technologiques,
économiques et organisationnelles. Les connaissances et les compétences du technicien sont
congidérées comme étant forcément de "haut niveau”, tant dans le domaine purement
technique que dans le domaine, plus difficilement définissable et évaluable, du "relatonnel”
ou du "communicationnel”. Sa formation de base est donc¢ de qualité et est amenée a étre
entretenue et améliorée constarnment par le biais de la formation continue. Son rle est congu
de fagon stratégique par la firme (et par deld le constructeur qu'elle représente s'il s'agit,
comme pour la majeure partie des cas ici, d'un concessionnaire). Il est responsable de
I'outillage dans I'atelier, de la qualit€ des interventions qui y sont réalisées, voire des hommes
qui les opérent concrétement (*%).

Aujourd'hui, en fonction du sens donné 2 la néo-taylorisation en cours et 2 la
"surqualification” qui en résulte pour la catégorie des techniciens (cf. supra), deux sortes de
techniciens aux origines/itinéraires distincts sont identifiables au sein des grands garages. Il
y a d'abord le technicien-réparateur issu de la population des ouvriers qualifiés. Il accéde a
son poste par le biais d'une promotion, d'une recomnaissance de ses compétences
professionnelles. 1 suit fréquemment une formation "qualifiants" assez longue et lourde pour
accompagner cet accés 2 la catégorie technicienne. Le Cotech du réseau Renault reste le
meilleur symbole de ce mode de recrutement d'abord organisé & l'inteme en puisant dans le
"vivier" des mécaniciens-réparateurs considérés comme les "meilleurs”. A la suite d'une
sélection rigoureuse, le futur Cotech est formé intensivement pendant six mois aux nouvelles
technologies €lectroniques au sein des structures de formation du constructeur. Aussi, les
premiers Cotechs furent-ils systématiquement issus de la "base” : en principe deux Cotechs
par concession de taille moyenne. Cet appel 2 la main-d'oeuvre ouvritre la mieux "évaluée”
a un avantage, nous l'avons vu : celui de maintenir relativernent les pratiques qualifiantes
traditionnelles menant du statut d’apprenti a celui de chef d'atelier (cf. supra). Cela suppose
de pouvoir alimenter la catégorie technicienne de l'intérieur. Or, les firmes estiment avoir
épuis€ le "vivier". Elles doivent alors avoir recours de plus en plus A des jeunes techniciens,
entrant avec un niveau IV de formation "réparation automobile",

Le jeune technicien entrant dans le secteur est l'autre grand “promu” théorique aujourd’hui.
Clest le modéle du "jeune & potentiel”, celui dont a besoin pour résister a la concurrence et
s'adapter 2 des technologies dont on ne maitrise pas le rythme d'évolution et le devenir et qui

% au cours des enquétes en enfreprises, nous avons eu pu en rencontrer, souvent d'aillears des personnes

impliquées dans leur organisation professionnelle et aspirant & donper un nouvel élan & la Profession.

1 dans les unités ayant supprimé les fonctions de chef d'équipe, on seralt d'ailleurs en frain de débattre sur
la pertinence de la reconnaissance officielle d'une compétence hiérarchique du technicien sur le collectif d'ouvriers.
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de ce fait peuvent "angoisser” le décideur d'entreprise. Il s'agit principalement d'un jeune de
niveau IV (BP, Bac pro, CQP) ; le niveau III étant encore trés limité dans le secteur. De fait,
ce technicien participe 2 la dévalorisaton du niveau V pour les jeunes chez les
concessionnaires et est ainsi le meilleur "ambassadeur” de la transformation des métiers au
sein de la réparation automobile et en particulier de la constitution d'une véritable
professionnalité ouvricére. Le plus souvent, il est venu épauler un technicien-répateur venant
du "rang", notamment en occupant un poste trds spécialisé sur les nouvelles technologies,
"technicien-électronicien-électricien”.

Cependant, le "vivier" interne s'étant épuisé et/ou la tentation néo-taylorienne "pure” étant
forte, le grand garage est conduit de plus en plus & pourvoir I'ensemble de ses emplois de
techniciens par le rectutement de jeunes de niveau I'V (de 1 & 5 sur 10 selon les organisations
du travail, avec en prospective une visée raisonnable de 3 sur 10). Deux problémes trés
concrets concernant la place occupée par ces jeunes techniciens se posent néanmoins ;
comment, d'une part, les faire accepter par le collectif des anciens mécaniciens-réparateurs
sachant que leur arrivée dans l'entreprise casse toute perspective d'évolution pour eux ?
Comment, d'autre part, faire face aux problémes lancinants de la rémunération - on prévoit
qu'un technicien de maintenance atteigne rapidement son niveau le plus haut en pen de temps
(avec une fourchette allant de 6000 F & 9000 F brut, d'aprés ' ANFA) - et de la carriére ?

Au del2 de la mobilité interne conduisant aux fonctions de responsables, les entreprises
concemnées ne seront-elles pas amenées par ailleurs 3 imaginer et 2 mettre en place des
"systtmes de gestion de la mobilité externe" visant A réguler les carrigres de ces jeunes mieux
formés et & se donner les moyens d'avoir toujours de la place pour ceux en formation et de
les employer dans leurs premiéres années de vie active (*) 7 Comment préparer une telle
mobilité externe ayant 2 la fols pour optiques de répondre aux aspirations d'un nombre
croissant de jeunes techniciens risquant d'€tre rapidement bloqués dans leur évolution de
carritre et de permettre de maitriser, voire de favoriser, une rotation permanente sur ces
emplois 7 Certaines concessions ont apparernment déja posé explicitement le probléme et
cherchent par leurs pratiques de gestion 2 anticiper, sinon a organiser, pareille mobilité externe
des jeunes techniciens. En d'autres termes, on peut dire qu'elles en ont de plus en plus besoin
mais Teconnaissent ne pas pouvoir offrir & tous une évolution promotionnelle importante et
continue, et tentent ainsi d'organiser leur mobilité externe vers d'autres secteurs (cf. ce
concessionnaire ayant aidé au moins deux jeunes qu'il avait formé en tant que techniciens a
poursuivre leur carrigre dans l'enseignement) ou d'autres entreprises de réparation automobile

.

De cette réflexion sur I'éventuelle organisation d'un systtme de mobilité externe pour les
techniciens réémerge la question sur la capacité du secteur & renouveler la population
artisanale et par 12 méme le tissu des petites entreprises. Sachant que les jeunes techniciens
ne forment plus le méme public des anciens ouvriers qualifiés (des rapports au travail et a la
carriére différents), comment contruire éventuellement un syst¢me facilitant le passage des

2 ay cours desquelles teurs prétentions salsrisles demenrent assez faibles et adaptées aux capacités des

entreprises,
2 dlors méme que la tendance de fond est & 1a diminution de 1a mobilité externe d'ensemble (cf. lidre partie),
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techniciens au "monde artisanal” de la réparation automobile ?
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5. LA DIVERSIFICATION ET LE RENFORCEMENT DE LA CONCURRENCE :
HORS DES RESEAUX, POINT DE SALUT ?

Les transformations du "champ concurrentie]” influencent nettement le devenir des métiers de
la réparation autornobile. Elles ont trait 4 la structuration des marchés et aux stratégies des
entreprises de distribution de véhicules et services automobile, ainsi que celles des acteurs qui,
en vertu de leur poids et de leur réle A l'intérieur de la filiere automobile, pdsent sur cette
structuration. Elles permettent aussi d'interpréter la variété relative aux formes d'implantation

des nouvelles technologies et aux choix d'organisation du travail et de gestion des
qualifications.

La principale évolution relatée par les professionnels en ce domaine est la montée de la
pression concurrentielle tout azimut et particulierement vive a I'heure actuelle, en période de
basse conjoncture. Dans ce contexte de "guerre commerciale”, l'appartenance a un "résean” -
en tant que structure rassemblant plus ou moins formellement des “partenaires™ destinés a
coopérer - apparait de plus en plus comme une garantie stratégique de survie et de
développement : tant pour le secteur traditionpel de l'aprés-vente automobile (réseaux de
distribution des constructeurs) que pour les nouvelles activités spécialisées (systtmes de
franchising, structures affiliées a la grande distribution...).

Pareille accentuation du poids des réseaux est importante du point de vue des métiers, dans
la mesure ol ils apparaissent comme de plus en plus "déterminants” dans les modes
d'organisation du travail et de gestion des qualifications. Une analyse précise des
transformations de l'emploi devra de plus en plus passer par ces réseaux.

Relativement 23 cette prééminence croissante de la logique "réseau”, la question porte en
particulier sur le devenir de ceux qui n'y sont pas rattach€s : les MRA. Hors des réseaux,
point de salut 7 C'est bien la question essentielle 2 laquelle on est amené... sans que rien soit
précisément prédictible aujourd’hui.

Une diversification accrue du paysage concurrentiel : vers une structuration en "réseau
dynamique”

Un mouvement de fond caractérise la Profession sur le long terme. Le jeu concurrentiel se
complexifie, du fait que la concurrence prend de nouvelles formes et se diversifie
considérablement. 11 rend donc de plus en plus difficile une vision uniforme de branche pour
traiter les probleémes d'emploi et de formaton, 11 légitime aussi la mise en place d'un
appareillage de "veille", d'information et d'action qui soit capable de distinguer finement
I'ensemble des types d'entreprise et de réseau.
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912

LES ENTREPRISES ET LES RESEAUX DU SECTEUR

UN APERCU GENERAL

véhicules

- agents (réseau "secondaire™)

18096 (1992)

Réseaux Type de structure Evaluation du nombre Tendances
d'unités
- Constructions et importateurs de - succursales _ 169 (1992) recul !
- concessionnaires (réseau “primaire”) 3980 (1992) recul 2

recul sensible *

- Commerce intégré et groupes de - centre autos 816 (1989) progression *
services - accessoiristes groupés 240 (1989) progression
- spécialistes pneus 1718 (1989) progression
- néo-spécialistes 1096 (1989) progression
- centres de contrdle 2700 (1993) stabilité *
- Pétroliers - stations-service 10500 (1989) recul
- Equipementiers et autres fournisseurs | - MRA-ESA sans contrat 500 (1986) progression ®
- Indépendants - grossistes et négociants, casseurs, 2500 (1989) ?
récupérateurs, dépanneurs divers
- MRA mécanique 15500 (1989) recul
- MRA carrosserie 4000 (1989) recul V.
- MRA électricien 2000 (1989) recu -

Source : LSA, Calemond et Associés, etc.
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L1

1) Les 72 "relais” et "satellites qui dépendent des succursales et filiales des réseaux des constructeurs et des importateurs ne sont pas
comptabilisés parce qu'ils y sont rattachés ; il faut noter néanmoins la perpétuelle augmentation ces dernitres années de ces nouvelles
formes de distribution et de service (pouvant concurrencer les agents des réseaux eux-mémes), alors qu'elles étaient inconnues il y a
seulement six ans ; si on les comptabilisait, on compterait alors 241 points de vente "succursalisés" en 1992, contre 176 en 1988.

2) De nouveau, on pourrait faire intervenir les satellites et les relais des concessionnaires qui, 2 1'image de ceux dépendant des
succursales, se développent également d'une maniére trés sensible.

3) Il faudrait différencier les "agents-revendeurs” (en augmentation, mais ne dépassant pas 10 % de I'ensemble) et les "agents-service®
(en baisse constante)

4) 1Is seraient plus de 1.000 désormais (d'aprés Job, 1992)

5) La forte augmentation du nombre de centres de contrble technique a eu lieu surtout en 1992, au moment de son instauration
obligatoire pour tous les véhicules de plus de cing ans ; de fait, le paysage concurrentiel a vite ét€ satur€ du point de vue structurel
; d'apres les professionnels, la restructuration aurait déja commencé et sonné le glas pour bon nombre de centres (en particulier ceux

n'ayant pas regu d'agrément).

6 ) Nous ne disposons pas de données plus récentes ; par ailleurs, parmi les “"indépendants”, pour lesquels 1'évaluation est plus proche
de nous, il faut savoir qu'un certain nombre est de fait sans contrat avec un équipementier ou un autre fournisseur de I'industrie
automobile ; nous séparons en fait les deux "réseaux” correspondants pour bien faire apparaitre I'idée de réseaux organisés autour de
ces équipementiers et fournisseurs ; cefte séparation est d'autant plus importante qu'a notre connaissance, ces réseaux sont aujourd'hui
en fort développement et "recrutent” en partie au sein des MRA "indépendants” (cf. I'évolution ascendante des réseaux Bosch,

Bondix...)
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De fagon globale, le secteur du commerce et de la réparation automobile se compose
précisément d'une pluralité de formes distinctes d'enmreprises marquées par des activités, des
tailles, des volumes de CA, des rapports aux nouvelles technologies et surtout des types de
rattachement éventuel & un réseau spécifiques :

- des succursales et filiales des constructeurs, qui sont des structures qui leur sont directement
attachées _

- des concessionnaires et des agents de marque - exclusifs et non exclusifs -, qui forment les
réseaux dits respectivement “primaire” et "secondaire” des constructeurs

- des MRA mécaniciens, carrossiers et électriciens

- des MRA sous contrat avec un équipementier ou un fournisseur organisant son propre réseau
sur le marché de la rechange/réparation.

- des stations-service

- des entreprises dépendant de groupes de services ou de commerce intégré dans le domaine
de 1a "néo-distribution” (centres auto), de la "réparation rapide”, du "contrble technique”...

Le tableau suivant présente les différents types de structures, mises en résean ou non, au sein
de la réparation automobile. Y est évalué, en recoupant diverses sources, le nombre trés
approximatif d'unités propres a chaque type. L'évaluation n'est 12 que pour donper une idée
de leur importance relative. Cependant, l'ancienneté des données utilisées, ainsi que leur
pauvreté (par exemple, on ne fait pas la distinction entre les MRA 2 la fois mécaniciens et
carrossiers, ce qui constitue une population d'entreprises de plus en plus nombreuse), montrent
bien tout I'intérét & disposer d'un systéme d'information fiable a ce sujet.

Clest ainsi la diversification de la concurrence (apparition de nouveaux concurrents, comme
les néo-spécialistes) et le renforcement du poids des réseaux comme mode de structuration
essentielle du secteur qui apparaissent comme les facteurs d'évolution les plus lourds de
conséquences potenticlles au plan sectoriel. 11 est clair qu'ils rendent le travail de prospective
trés complexe, dans le sens od chaque type de résecau développe sa propre politique
d’organisation du travail et de formation. En ce sens, c'est 'appartenance ou non 2 tel ou tel
réseau qui détermine le plus les emplois ¢t leur contenu dans les entreprises, donc de manigre
plus générale la maniere par laquelle elle se positionne sur le marché. On aurait ainsi une
forme d'objectivation de ce dernier modéle de structures d'entreprise propre a 1'évolution
historique du systéme productif, celui que les américains Miles et Snow (1986, cités par
Desreumeaux, 1992) appellent le "résean dynamique”.

Une réflexion opératoire devra en conséquence &tre de plus en plus en mesure de spécifier
I'approche, en analysant distinctement les besoins et les pratiques en formation des différents
types de structure. I1 sera encore interessant de se préoccuper des €ventuelles “aires de
mobilité professionnelle” entre les différents types de structure, de sortc que les
investissements en formation ipitiale soient pensés en termes aussi “horizontaux” que
possibles.

Des nouveaux réseaux en matiére de distribution et de réparation automobile

L'émergence et le développement d'une nouvelle concurrence constituent une source de
transforrnation essentielle de l'environnement concurrentiel des entreprises & “profil”
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traditionnel (les garages). Elles se caractérisent surtout par une "identité organisationnelle” qui
se distingue de celles qui prévalent ordinairement pour les firmes classiques - la valeur du
savoir-faire technique pour les plus petites et la capacité de vente de véhicules pour les
concessionnaires.

Cette nouvelle identité tourne autour exclusivement de la notion de "service”, avec comme
principe d'action la recherche de la satisfaction de la clientéle. Des concepts forts sont ainsi
mis en forme :

- une "compétitivit€” du ou des produits (un "bon" rapport qualité/prix) ;

- une spécialisation sur un créneau bien précis ou bien une diversification trés étendue (avec
une largeur de I'assortiment de produits ou de services proposé) ;

- un "style”, c'est-3-dire un service et un accueil particuliers, repris uniformément dans toutes
les "unités" du réseau et promn par une communication cobérente ;

- une qualité de I'environnement (aménagement et décor des locaux et disponibilité,
serviabilité des personnels d'accueil de vente et d'intervention)

- des conditions pratiques de fonctionnement (horaires d'ouverture étendus, gain de temps
offert aux clients avec services rendus sans rendez-vous préalables, accessibilité et
stationnement ais€)...

Ces nouveaux entrants, aspirant a jouer principalement sur le couple prix-délais, sont de
différentes sortes. I y a entre autres ceux que l'on appelle maintenant les “centres auto”, gérés
soit par des entreprises du secteur de 1a distribution, des professionels de l'automobile ou des
franchiseurs ; quelques 80 enseignes existent aujourd'’hui - rassemblant environ 1000
établissements sur I'ensemble du territoire -, pour la plupart créées dans les années 80 et
encore actuellement dans une phase d'implantation : Feu vert, Norauto, Maxauto.., En second
lieu, citons aussi les unitds spécialisées dans le domaine de la réparation rapide sur les
créneaux les plus rentables (des opérations de remplacement, de pose et d'entretien qui ont
gard€ une forte rotation en dépit de I'amélioration technique des véhicules : é&chappement,
amortisseurs, plaquettes de freins, pare-brise, peinture, pneu, vidange, lavage...). Ces dernidres
se sont développées rapidement depuis le début des années 80, principalement sous la forme
de chaines fonctionnant en réseaux franchisés : Midas, Plein Pot, Speedy, Point S, Jiffylub,
Elephant bleu...

Ces nouveaux acteurs organisés en réseau présentent donc de fortes particularités au plan
structurel, qui rejaillissent sur leurs besoins en qualifications. Sans avoir mené jusqu'ici des
investigations sur leurs pratiques de recrutermnent et de gestion du personnel, on peut
néanmoins proposer quelques constats, susceptibles de déboucher sur des réflexions en matigre
de formation. L'accent est mis sur une spécialisation des hommes. Le travail est soumis 3 une
logique de rationalisation.

On peut prendre le cas des "néo-spécialistes” de la réparation rapide, tant cette logique y est
objectivée. La priorité organisatonnelle est donnée 2 la rapidit€ et & la qualit€ de l'accueil de
la clienttle, donc & des fraits pour ainsi dire plus comportementaux que techniques ; les
emplois demandent des compétences bien spécifiques (concentrées sur des opérations de pose
ou d'accueil de la clienttle). Dans ces configurations, on pourra parler d'une
"macdonaldisation” de 'emploi, marquée par des formes d'organisation du travail (division des
tiches extrémement rationalisée et s'appuyant sur des procédures strictement pré-définies), de
geston de la main-d'oeuvre (intégration et méme recherche, dans une certaine mesure, d'un
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turnover) ; bref, elles cherchent & générer des "cultures d'entreprise” forgées autour de la
référence au service rendu 2 la client@le et autour de signes reconnaissables quel que soit la
localité de l'unit€ : vétements de travail, aménagement des locaux...

Ces réseaux de la réparation rapide sont apparus ainsi en rupture avec les firmes qui
caractérisent traditionnellement le monde artisanal de Ja réparation automobile. De fait, les
pratiques de recrutement semblent concerner avant tout un public jeune, éventuellement formé
aux métiers de l'automobile, mais pas forcément ; méme si 'on trouve parmi les franchisés
d'anciens MRA, les entreprises auraient en ce sens embauché peu de garagistes “confirrnés”
et auraient préféré former elles-mémes le personnel 2 leur spécialité (*). Dans ce type
d'entreprise, la formation n'a plus prioritairement un caractére technique ; son objectif est de
"produire” des individus capables de développer rapidement des compétences d'entretien et
de réparation et de s'imprégner d'une politique commerciale et de marketing spécifique.

Les nouveaux réseaux du paysage concurrentiel (n€o-spécialistes, néo-distributeurs, centres
de contrfle technique, spécialistes du pneu...) sont donc porteurs de nouvelles conceptions de
I'emploi et de 1a formation. En particulier, l'accent est mis sur le rfle du comportement au
travail dans le cadre d'une philosophie de gestion fondée sur le service rendu au client, ainsi
que sur le respect d'un travail pré-normalisé.

Ces réseaux ont été€ créateurs de nombreux emplois et devraient I'étre encore un peu dans les
prochaines années. Cependant, le nombre d'unités propres & ces réseaux ne devraient plus
connaitre la méme croissance. Entrés en concurrence avec les entreprises traditionnelles du
commerce et de la réparation automobile - succursales, concessionnaires, agents, MRA. Ceux-
ci, échaudés par la perte de parts de marché occasionnée par le développement de cette
nouvelle concurrence, n'ont pas manqué de réagir.

Des restructurations et des tensions au sein des réseaux de constructeurs et
d'importateurs

Sont concernés ici les réseaux mis en place par les constructeurs, pour assurer la
commercialisation de leurs véhicules et le service aprds-vente. Trois catégories de structures
existent, diversement représentées en fonction des constructeurs et de leur poids dans le
marché national. De fagon globale, elles ne subissent pas le méme sort :

- les succursales et filiales, gni dépendent directement des constructeurs, ont diminué ces
derniéres années, bien que les établissements succursalis€s aient sensiblement augmenté
(multiplication depuis cinq ans des “"satellites” et "relais”, sortes d'ateliers éclatés rattachés a
une méme succursale).

- les concessionnaires, li€s par contrat 4 un ou plusieurs constructeurs sont en recul depuis
quelques années (prés de - 5 % entre 1988 et 1991).

- les agents de marque li€s par contrat aux concessionnaires sont également en net recul.

! 3 noter que plusieurs réseaux de réparation rapide possédent leurs propres centre de formation (il s'agit de
formations au respect des procédures techniques et des "normes” comportementales du résean) et qu'ils n'ont pas
le droit de prendre des apprentis de formation réparation automobile.
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Cette tendance traduit la rationalisation structurelle que subissent les réseaux sous l'impulsion
de Yaction des constructeurs : forte sélectivité interne, accentuation des contraintes en termes
d'objectifs (quotas) et de conditons (marges, commissions) de vente de véhicules et de
pigees...

Compte tenn de 1a concurrence croissante qui sévit entre les constructeurs et dans 'optique
de permettre a leur réseau aprés-vente de résister au développement des nouveaux réseaux de
la distributon et de la réparation rapide, les principaux constructeurs développent des
stratégies qui visent 2 la fois & renforcer leur logique "réseau” et 2 accroitre du méme coup
leur réle de “téte de réscau” et leur degré de contrdle des pratiques des concessionnaires et
agents qui les représentent. Ces stratégies tournent autour de la problématique de la recherche
d'une fidélisation du client au constructeur en lui offrant la prestation d'aprés-vente la plus
performante possible. On pent résumer les pratiques qu'elles suscitent en trois points
complémentaires, ayant un impact direct ou différé sur l'activité de réparation automobile :
- une action sur l'offre de vente de véhicules consistant en une extension des garanties
contractuelles et un développement des contrats d'assistance (maintenance préventive sous la
forme de révisions, dépannage a tout moment...). Cette forme d'action a bien sfir des
retombées sur I'activité de réparation : tentative de "rapatriement” des travaux d'entretien et
de ré€paration au sein du réseau et de réduction du rble joué par les prestataires
“multimarques” et les nouveaux concurrents de la réparation rapide (tant dans le domaine de
la mécanique que maintenant dans le domaine de la carrosserie, autrefois moins développé et
davantage laissé aux MRA spécialisés) ; accroissement des capacit€s de flexibilit€ du résean
pour répondre aux besoins de dépannage urgents (services de dépannage 24 heures sur 24
heures) ;...

- une attention soutenue 2 la qualité€ du service rendu effectivernent au sein du réseau, en tant
qu'élément majeur de la construction de I'image de marque du constructeur : injonctions
accrues en direction des concessionnaires et des agents pour quils s'équipent dans les
matéricls comespondants a la marque et développent les compétences de leurs personnels ;
mise en place de politiques de "qualité totale" consistant 4 donner la priorité & la satisfaction
globale du client et & modifier relativement les crittres d'évaluation des entreprises du réseau
(mesure de plus en plus fine de la "qualité” des prestations d'entretien et de réparation a partir
de questionnaires pass€s aupres des clients) ; renforcement de la logique "communicative” du
panonceau, de sa labellisation (agencement des locaux, tenues vestimentaires des garagistes,,...)
- une action de réaction par rapport au développement de la concurrence sur les marchés des
pieces détachées dites “non captives” (vendues librement sans qu'elles soient forcément
d'origine) et les créneaux trés rentables de la réparation rapide : création de services rapides
dans les concessions (Renault-Minute, Service-Eclair-Ford...) ; création de libre-services de
pieces propres (Citrben, Peugeot, Ford...) ; tentative récente aupres de la Communauté
Européenne de faire reconnaftre la prééminence de la piece d'origine (tentative qui a provoqué
en 1993 un toll€ dans le secteur et qui ne s'est pas finalement concrétisée)...

Ces multiples actions sur les réseaux d'aprds-vente des constructeurs cherchent ainsi a
renforcer leur position et le réle qu'ils jouent dans leur structuration. Elles conduisent 3 une
concentration de ces réscaux, dans le sens od est opéré un "pettoyage” en leur sein. Les
principaux constructeurs fixent la barre trés haute pour pouvoir étre maintenu dans le réseau
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et 4 fortiorl y accéder en tant que concessionnaire ou agent (). Cest en ce sens que
s'interpréte la tendance & la diminution du nombre de concessionnaires et surtout d'agents
depuis quelques années (*). Il devient parfois difficile de suivre les critéres de vente, de
"qualité"” et d'investissernent matériel et immatériel (formation continue), ainsi que les
conditions de vente (laminage des marges du fait de l'augmentation des rabais et des
opérations promotionnelles) et d'activité (effets des garanties et des contrats d'assistance, pour
lesquels les interventions ne sont pas toujours rémunérées rapidement). De fait, méme si la
majeure partie des agents restent attachés 3 leur panonceau, un certain nombre d'entre eux de
trés petite taille peuvent décider eux-mémes de quitter le réseau et participent ainsi a leur rejet
(cf. par exemple cet un ancien agent Ford rencontré redevenu MRA).

On comprend par ailleurs le rOle croissant jou€ par cette logique "résean” sur I'évolution des
organisations du travail, des emplois et des pratiques de gestion des qualifications et de
recrutement. On peut dire que les constructeurs cherchent 2 maintenir la fiabilité
professionnelle des hommes en charge de leur fonction “"aprés-vente”, 3 lheure ob ils
développent les mutations technologiques sur leurs “produits” et mettent l'accent sur la
fidélisation du client 3 leur marque. On peut parler d'une volonté de mieux gérer et contrfler
les compétences des personnels des concessionnaires et des agents. L'originalité de ce
"management de résean” réside dans le fait que ces personnels ne dépendent pas
hiérarchiquement des constructeurs, tout en €tant soumis 2 certains crittres de qualification
édictés par le constructenr. L'accent est certes mis sur les professions de techniciens de
maintenance (exercées essentiellement au sein des concessions) de par leur place "stratégique”
dans une conception "apprenante” et "dynamique” du fonctionnement du réseau : pour assurer
les interventions a caractdre "complexe” et les fonctions d'interface entre les différentes entités
du réseau (du constructeur 2 l'agent) dans des buts informationnels (diffusion et remontée
d'informations techniques) et formatifs (formation des salariés des concessions et des agents).
On peut citer de nouveau comme exemple ces nouveaux emplois de techniciens appelés
"coordinateur technique” chez Renault ou "conseiller technique” chez Peugeot, avec tous les
investissements de forme (en définitions de I'emploi, de élaboration de formations spécifiques,
en gestion et suivi du personnel d'entreprise formé...).

Mais c'est sans doute plus largement toute 1'organisation du travail et la gestion des ressources
hurnaines des entreprises du réseau qui sont visées relativement par le constructeur, & tel point
qu'il nous semble de plus en plus valable de se référer au concept de “firme-résean” pour
décrire cette attitude du constructeur dépassant 1a seule relation commerciale. Celui-ci aurait
un rble majeur dans l'organisation des ateliers et I'élaboration des principes et des nommes qui
fondent cette organisation. Les réflexions prospectives menées par les constructeurs sur le
fonctionnement du garage d'ici le 21 iéme siécle, l'expérimentation et la généralisation des
modes de fonctionnement en unités autonomes d'intervention sont des exemples des initiatives
prises... Le constructeur aiderait et orienterait également les entreprises du réseau dans leurs

% le concessionnaire reproduit en fait le méme comportement "sélectif” et "dominatenr” 3 'égard de ses egents
que le constructeur tente de le faire A son propre égard

? avec toutefois des évolutions différenciées selon les marques ; les constructeurs frangais ou les principaux
importateurs, au départ mieux implantés, "dégraissant” le plus ; les autres importateurs (par exemple les Japonais)
ayant tendance au confraire A augmenter leurs points de venie et de services.
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pratiques de gestion des ressources humaines : transferts de méthodes (*) et surtout systtmes
de gestion des connaissances et de la formation. La formation devient a ce propos un élément
essentiel du renforcement de la logique "résean” et de sa cohérence interne. Le constructeur
agit aux deux niveaux de la formation :

- la formation des jeunes techniciens : cf. les investissements réalisés par des entreprises
comme Renault pour former et faire entrer au sein de leur réseau des jeunes de niveau IV (des
promotions enti¢res de Bac pros et de CQP technicien-électroniciens-€lectriciens organisées
a l'initiative de ce constructeur et en partenariat avec 'Education Nationale ou ' ANFA) ; cf.
l'incitation que certains constructeurs exercent sur les concessionnaires pour qu'ils recrutent
pareils jeunes (des incitations d'ordre parfois financi2res & l'instar de ces primes offertes par
un constructeur francais aux concessionnaires voulant bien opérer ce style d'embauche)

- la formation des personnels du réseau : cf. les investissements en structures et en
programmes de formation des constructeurs (%) ; cf. les “pressions” qui s'exercent sur les
concessionnaires et surtout les agents de la marque réticents 2 s'engager dans des opérations
de formation continue (une dimension qui apparait de plus en plus comme une condition
d'appartenance au réseau).

Aussi, peut-on parler d'une emprise structurelle plus grande du constructeur et de 1a logique
“résean” qu'il contribue 2 organiser et & accentuer. Cette emprise ne prend plus uniquement
la forme d'une relation commerciale sous contrat, quoiqu'elle en garde les principaux
avantages quand il s'agit d'expulser une entreprise ne satisfaisant plus aux critéres définis. Elle
g'étend 2 d'autres domaines de gestion, tels que l'organisation du travail et la formation. Elle
peut donc étre parfois vécue avec difficulté par certains concessionnaires et agents qui en
viennent a contester la philosophie partenariale inspirant la constitution des réseaux de
distribution automobile et d'aprés-vente et 3 parler de mainmise accrue sur leurs affaires.

Force est néanmoins d'admettre que pareille emprise du réseau poss¢de encore ses limites,
notamment dans les domaines de 'organisation du travail et de la gestion du personnel.
Plusieurs signes concourent & cette limitation de I'emprise : une variété des syst2mes socio-
organisationnels actuellement observables (cf. par exemple l'identification de deux scénarios
possibles concernant la constitution interne des équipes des ateliers de concessions ; cf. 3.4);
une difficulté pour remplir les sections de jeunes formés au niveau IV montées sous
I'impulsion d'un constructeur (difficulté amplifiée par la mauvaise conjoncture actuelle, mais
montrant quand méme un certain comportement de résistance des concessionnaires de la zone
concernée par rapport & sa logique "volontariste") ; un mode de fonctionnement des agents
restant proche de celui du rnonde artisanal fraditionnel et une tentation pour ceux d'entre eux
les plus nantis de se protéger relativement en investissant dans d'autres activités (carrosserie)
ou panonceaux (pour les distributions non exclusives)... Des marges de liberté sont en fin de
compte préservées pour les entreprises parties prenantes au résean.

En outre, des incertitudes existent quant au devenir du réseau et 2 ses formes structurelles

4 par exemple, cf. le projet d'organiser un systdme de gestion prévisionnelle des emplois et des compétences
au sein des coocessions d'un constructenr (information obtenue en entretien mais non vérifiée).

5 I'appareil est généralement si €toffé que les entreprises-membres du résean ne font plus qu'appel A lui pour
Tépondre A leurs besoius de formation continue.
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concrétes. Un certain nombre de professionels s'interrogent sur le maintien 2 terme dans leurs
formes actuelles des réseaux de constructeurs. Ils se posent cette question au vu de la
construction europénne, qui, de par son penchant libéral, n'est pas 2 priori en odeur de sainteté
avec le concept de "distribution sélective” sur lequel s'appuient actuellement les réseaux. De
nouvelles formules de distribution des véhicules pourraient étre promues et légitimées - par
exemple, contrflées par les sociétés de la grande distribution.

Tout va dépendre aussi & cet égard des choix stratégiques. Jusqu'a présent, les incertitudes
demeurent. Vont-ils chercher, comme ils I'ont fait jusqu'a maintenant, & maintenir les réseaux
actuels dans lenrs formes traditionnelles et exclusives de concessionnaires et d'agents ? Vont-
ils chercher aun contraire, contre toute attente, 3 récupérer la maitrise totale de la distribution
par la création de nouvelles succursales et filiales (ou autres relais et satellites de succursales
pré-existantes) et le non renouvellement des contrats de concession et/ou le rachat des
entreprises concernées (%) ? Ou bien vont-ils opter pour une structuration "3 l'allemande”, c'est-
a-dire une stmcturation dans laquelle le constructeur aurait la maftrise totale de la distribution
des véhicules neufs et conserverait un réseau de concessionnaires et d'agents pour le service
aprés-vente ? Les incercitudes sont donc grandes en ce qui concerne la "distribution sélective”,
les constructeurs ne prenant pas eux-mémes une position claire 3 son sujet. Cette sitnation
rend 3 l'évidence toute réflexion prospective aléatoire et peut entraver les projets de
développement de ces entreprises du réseau.

Autre source de questionnement importante au sujet des réseaux et de leurs modes de
fonctionnement, 1'évolution des relations entre concessionnaires et agents. Il est clair que le
(gros) concessionnaire tend a adopter le mé€me type de politique "rationalisatrice” que le
constructeur adopte a son égard. L'enjeu de ]a négociation entre un concessionnaire et un
agent porte ordinairement sur les quotas de vente de voitures et de pidces & faire au cours
d'une année. La tension est d'autant plus forte aujourd'hui que le concessionnaire tend a exiger
de lui des résultats de plus en plus €levés, alors que bien souvent il n'a pas la structure de
vente adéquate (pas de vendeur), la zone de chalandise suffisante, voire le savoir-faire
comercial et les ressources "identitaires” nécessaires, et apparait plus adapté pour maintenir
une activité de prestatons traditionnelles. Le développement du service aprés-vente de la
concession (nouveaux matériels, développement de l'activité de carrosserie...) n'arrange pas
les choses. Le climat serait méme 2 la méfiance dans certaines zones, les agents ayant peur
de voir leur concessionnaire s'emparer de leur clientdle, notamment quand ils doivent faire
appel A ses services (outillage, compétences techniques...). La récession actuelle aggrave par
ailleurs cette méfiance. Aussi, les liens entre concessionnaires et agents (m€me les agents qui
respectent les "nommnes" du constructeur pour se maintenir dans le réseau) ne sont-ils pas aussi
"coopératifs”, comme la référence 2 la notion de réscau pourrait le laisser a priori entendre.
Un signe des difficultés relationnelles est I'accés 2 I'information technique des agents qui doit
se faire 3 priori par l'intermédaire du concessionnaire, via ses techniciens ; beaucoup d'agents
ont exprimé qu'il avait parfois une attitude de rétention de I'information de sa part et qu'ils
devaient en I'occurence agir autrement pour obtenir I'information (contacts directs et informels
avec le constructeur, les techniciens du concessionnaire...).

s bypothése a priori non rejetable compte tenu d'un marché européen de la VN de plus en plus concurrentiel
pouvant rendre difficilement supportable tout cot de transaction (en passant par un réseau de distribution) et au
confraire moindres les cofits d'intégration (intégration des contructeurs A l'aval),
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Bien que les contraintes d'appartenance des agents au réseau soient ainsi plus fortes, la plupart
restent attachés 2 la logique "réseau” en prétextant que leur situation est plus enviable par

rapport aux MRA "multimarques”. IIs partagent néanmoins beaucoup de points communs avec
ces prestataires traditionnels.

Un développement des réseaux "fédérés' par des équipementiel;s et des fournisseurs de
Yindustrie automobile

D'autres formes de réseaux se sont renforc€s ces derniéres années. Plus diffus dans leurs
modalités d'organisation et dans leurs finalités, ils sont fédérés par des équipementiers et des
founisseurs de l'industrie automobile. Deux motivations les poussent & monter de tels réseaux:
trouver d'autres moyens de rentabilité en facilitant la commercialisation et I'usage de leurs
produits ; s'affranchir de la tutelle exercée principalement au sein du "méso-syst2me” de
l'industrie auntornobile par les constructeurs en se créant d'autre marges de manoeuvre
stratégiques. Aussi, n'est-il pas surprenant de voir parmi les équipementiers et les autres
fournisseurs promouvoir de tels réseaux, les plus performants et Ies plus solides au plan
financier. La firme multi-nationale Bosch en est une bonne illustration,

Quelles sont les unités de réparation automobile "recrutées” généralement par ces réseaux ?
En majeure partie, il s'agit de MRA passant un contrat avec le "fédératewr™ en question et
obtenant une sorte d'agrément pour le représenter et assurer le service correspondant & son
produit. IIs bénéficient alors du "label” du réseau, de son savoir-faire et ont aceés aux actions
de formation organisés par la "téte de réseau”. Le "ticket d'entrée” dans le réseau, en termes
d'investisserments de matériels et en exigences de compétences est trds variable selon les
configurations. Nous croyons savoir quiil demeure relativement accessible pour certains
réseaux constitués par des fabriquants de peinture et rassemblant des MRA-carrossiers &
l'instar d'Autocolor ou d'Axial. Pour d'autres réseaux qui §'appuient par exemple sur une
approche centrée sur des fonctions demandant un haut niveau de compétences spécialisées,
I'exigence préalable 2 'entr€e apparait plus importante. La diversité des situations "possibles"”
invite dés lors A engager des observations spécifiques sur les modes de constitution de ces
réseaux.

On peut prendre le cas des réseaux demandant & leurs entreprises-membres une "hyper-
spécialisation” de leur positionnermnent et des compétences correspondantes. Pareille hyper-
spécialisation s'opgre généralement dans le domaine d'un dispositif technologique complexe
particulier et organis€ autour d'un réseaun féd€ré par un équipementier (désirant développer leur
propre aprés-vente). Ce type de réseau a connu un essor assez récent. Il prend appui sur le
développement des nouvelles technologies sur les générations actuelles et 2 venir de véhicules
et le fait que bon nombre de petits garages "multimarques” peuvent de moins en moins
intervenir sur certaines opérations "complexes, Citons comme exemples le réseau des Bendix
center (hyperspécialisés en matiere de freinage, de direction et de suspension) et celui des
Centres de réglage-moteur Bosch (spécialisés dans les mises au point des moteurs, le contrle,
le réglage et la dépose-repose des équipements €lectriques et €lectroniques)...

Au sein de ce type de réseau, les compétences font l'objet d'une "normalisation” par
I'équipementier, un peu A l'image de ce qui se fait au sein des néseaux des contructeurs, 11
s'agit précisément de compétences technologiques spécialisées de haut niveau, La réflexion
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porte de méme sur les compétences relatives 3 la relation avec les clients (accueil,
information,...). Les prestations demandent de fait un personnel hautement qualifi€ dans le
domaine des nouvelles technologies de 'automobile et du diagnostic (de "figure” technicienne
pour reprendre nos catégories ; cf. deuxidme section). De fait, I'équipementier attache une
grande importance a la formation continue en montant parfois ses propres centres de formation
interne. A l'instar du constructeurs et des formattons “normalisées” comme celle conduisant
2 I'emploi de Cotech chez Renault, on peut concevoir que se mettent également en place des
formations donnant lieu a des "reconnalissance-réseau”. Compte tenu de cofits d'intervention
par rapport au commun des MRA, il est par ailleurs fort possible qu'il y ait dans ce type de
structure des débouchés d'emploi existent pour les jeunes de niveau IV (sortants du systéme
éducatif ou reprenant une affaire aprés une expérience dans une autre structure 7). Doit-on
néanmoins préparer les jeunes aux emplois spécifiques de ces "centres” spécialisés, par
exemple par le biais de formations particuliéres 7 11 y aurait donc lieu d'étudier plus en
profondeur les modes de recrutement et de formation au sein de ces réseaux en
développement.

Le cofit d'acquisition et de maintenance des compétences est donc €levé pour le membre d'un
résean “hyper-spécialisé” de la sorte. Il s'ajoute 2 celui inhérent & l'achat des éventuels
matériels nécessaires a l'activité spécialisée du résean. La sé€lectivité n'est donc pas négligable
3 Tentrée pour les MRA prétendants.

De fagon générale, tout donne pourtant 3 penser que ces réseaux fédérés par des
équipernentiers ou des fournisseurs divers de produits relatifs 4 l'industrie automobile vont
continuer a se développer dans les années a venir : développement des nouvelles technologies,
stratégies d'autonomisation de ces groupes vis-a-vis de 1a construction automobile,...

Des questions autour du devenir des MRA ()

La question du devenir des prestataires "multimarques” (mécaniciens et électriciens) et des
carrossiers mérite d'étre posée. En effet, plusieurs facteurs ne Jeur sont pas 2 priori favorables

- il y a d'abord les politiques des constructeurs et des entreprises propres 2 leur réseaun. Celles-
ci tendent & "enlever” du travail aux réparateurs "indépendants”. L'allongement des périodes
de parantie, le nouvel attrait des concessionnaires pour l'atelier de réparation et la vente de
pitces détachées, le développement en leur sein d'activités de carrosserie et de peinture
(autrefois sous-traitées en grande partie aux spécialistes), les conventions qui seraient passées
entre certains constructeurs et des compagnies d'assurance, la spécification des matériels de
maintenance 3 chaque marque sont autant de handicaps pour les MRA. L'importance des cofits
des investissements matériels ¢t immatériels que semblent demander les mutations
technologiques ne favorise pas a priori la plupart des MRA, de petite taille et aux structures
financigres l€géres ; notamment, le volume de leurs activités apparait structurellement trop

7 sous ce gigle commode (mécaniciens réparateurs d'antomobiles), nous regroopons dans cette partie du texte
3 la fois les mécaniciens et les autres spécialistes traditionnels de la réparation aatomobile ; carrossiers, électriciens...

226



faible pour pouvoir engager, sinon rentabiliser pareils investissements (*), leurs marges
bénéficiaires trop limitées, les prestations de services trop peu rémunérées, l'activité de ventes
de VO trop "timorée" pour pouvoir compenser.

- les MRA se confrontent encore 4 I'apparition et au renforcement d'une nouvelle concurrence:
les réseaux de la néo-distribution et des néo-spécialistes. La né€o-distribution leur prend des
parts de marché dans la vente des pidces détachées non-captives; les néo-spécialistes de la
réparation rapide leur prennent une part du géteau dans la plupart des opérations de base
d'entretien qui leur sont réservées ordinairement. Outre les opérations classiques ayant trait
au travail de mécanique, citons comme autre exemple I'application plus récente du concept
de réparation rapide dans le domaine de la carrosserie (spécialisation de chaines spécialisées
sur une opération bien précise de l'activit€ : peinture, pare-brise...).

- leur image aupreés du public se serait dégradée ou en tout cas serait restée globalement
mauvaise, D'apres les professionnels, c'est ce type de structure qui souffre le plus de cette
image dévalorisante attribuée traditionnellement aux garagistes, méme si interviennent parfois
aupres de clients encore fidélisés les dimensions de proximité et de convivialité. Les MRA
sont maintenant d'autant plus désavantagés en termes d'image qu'ils ne bénéficient pas des
puissants moyens de communication et de "labellisation” des réseaux.

De fait, d'un point de vue général, 'activité des MRA aurait tendance 2 baisser, en partie au
profit des autres types de structures d'entreprises fonctionnant en résean, et leur situation serait
de plus en plus problématique.

Bon nombre d'entre eux, au vu des handicaps précités, ont l'impression de subir des
changements technico-économiques agissant en leur défaveur et qui ne leur laissent guére
beaucoup de marge de manoeuvre. Clest donc bien leur devenir qui est en jeu, A cet égard,
les acteurs et les études s'essayant 2 s'imaginer ce devenir proposent souvent des prévisions
trés sombres ; beaucoup tablent sur une restructuration drastique du monde artisanal dans sa
généralité - les MRA et la plupart des agents de marque, dont Ia situation est fragilisée au sein
des réseaux de constructeurs (cf. supra), puisqu'ils peuvent apparaitre menaces  terme de la
méme manitre. Alors que l'emploi et les unit€s artisanales n'ont baiss€ que tres légdrement
au sein du secteur (cf. liére partie), ils pronostiquent la disparition de quantités de petits
prestataires, ceux les moins bien armés financieérement et techniquement ; par exemple, on
prévoyait la disparition dans les deux années & venir de 1000 prestataires en carrosserie
(CPTA Metz, 1990) ; plus radicalement, d'aucuns annoncent le retrait d'un MRA sur trois ou
quatre d'ici 1'an 2000, voire d'ici 1995 (Chambre des Métiers de I'Ain, 1990).

8 i1 faut savoir que les diagnostics exigeant t'usage d'une mallette de contrfle particulitre (s'opérant donc sur
une marque} ont une fréquence potentielle rop faible pour que Uachat de plusieurs mallettes, sinon d'une mallette,
s'avere rentable ; méme si cet achat est de fait en principe possible,
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D'une maniére générale, les menaces semblent donc peser sur les MRA et certains agents de
marque en passe d'ére "rejetés” de leur réseau. Elles proceédent essenticllement de leur non
intégration aux types de réseau précités (ou de leur non intégration  terme pour les agents).
Les MRA ne bénéficient pas en effet de tout ce qui fait 1a logique "réseau”, avec l'ensemble
de ses atouts : accés plus aisé al'information technique, "économies d'échelle”, développement
d'un savoir-faire spécialisé et facilement "décodable”, bénéfice d'une image de marque pré-
construite et labellisée..., ¢ssentiels dans un contexte concwrentiel de plus en plus exacerbé.
Alors, hors des réseaux, point de salut ? Dans quelle mesure les MRA peuvent-ils rejoindre
ou constituer de telles structures en réseau ?

Quatre types de réseaux sont a priori accessibles aux MRA : cf. le schéma relatif aux "pdles
d'attirance” exercés par ces réseaux.

- les réseaux des constructeurs et des importatewrs : comme nous l'avons vu sous le mode
idéal-typique de la "firme-réseau” (cf. supra), avec une emprise de plus en plus forte de sa
part sur les entreprises membres du réseau ; les crittres d'évaluation étant devenus
extrémement pour la plupart de ces réseaux, la s€lectivité d l'entrée est €levée, quoique
variable suivant les marques et leur degré d'implantation actuel sur le territoire ; le rejet du
réseau, qu'il soit prononcé par le constructeur ou le concessionnaire, sinon auto-organisé par
l'unité concernée elle-méme étant donné les contraintes d'appartenance , est fréquent ; la
probabilité d'accés A ce réseau est ainsi assez faible pour 1a majorité des MRA ().

- les réseaux des néo-distributeurs et des néo-spécialistes : ces réseaux en fort développement
depuis une dizaine d'années sont organisé€s de fagon normalisée par un groupe de services
(entreprise de grande distribution, accessoiristes, sociéié de services) ; dans le cas des
entreprises qui les composent ou y accédent (hors les unités gérés directement par la téte de
résean), ils fonctionnent sous le mode générique de la "franchise”. On peut sans doute
concevoir que certains MRA, d'une fagon directe ou indirecte (diversification), puissent
"adhérer” a ces réseaux, notamment lorsqu'ils sont bien implantés (c'est-a-dire dans une zone
urbaine comptant déja plusieurs dizaines de milliers de véhicules) ; cependant, on peut faire
I'hypothése que les MRA évitent généralement de tenter cette option, pour des raisons surtout
"identitaires” (changement radical de métier et donc d'identit€). 11 faut néanmoins citer le cas
particulier du "contrfle technique”, que nous classons dans cette catégorie en raison de son
caractére a I'évidence trés normalis€ et du systdme d'agrément qui la structure autour de six
réseaux franchisés nationaux. Lors de son instauration obligatoire, quantités de MRA, appétés
par ses potentialit€s et Yoccasion de reconversion ainsi offerte, se seraient transformés en
centres de contrble technique. Depuis 1993, le marché est néanmoins saturé€ sur le plan de
l'offre et on serait déja entré dans une phase de restructuration ; aussi, la probabilit€ de se
fondre dans de tels réseaux est-clle finalement plutdt limitée.

- les réseaux des €quipementiers et des fournisseurs de l'industrie automobile : selon des
modalités d'accés et de fonctionnement trés divers, ces réseaux sont aujourd’hui en fort
développement (cf. supra). Les MRA sont placés sous I'€gide d'une entreprise tierce, mais

% elle est en particulier trés faible pour les spécialistes fraditionnels, les carrossiers et les électriciens, bien que
noon nulle (cf. le cas de carrossiers wavaillant pour le compte d'impertatenrs japonais et effectuant les travaox de
carrosserie, de peinture, voire aussi de mécanique, & réaliser pendant la période de garantie des véhicules).
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seulerment au niveaun de 'activité spécialisée ou de l'usage du produit concemé, et gardent des
marges de manoeuvre pour leurs autres activités ; ils sont de ce fait moins dépendants que le
sont les concessionnaires et les agents a 1'égard du constructeur qu'ils représentent, méme si
les cas d'"hyperspécialisation” conduisent 2 des normalisations non-négligeables. On se situe
plus ici dans le cas d'un modele "coopératif” avec contreparties véritablement réciproques. Les
barrieres 3 J'entrée dans ces réseaux pour les MRA sont réelles, mais leur développement offre
de réelles perspectives d'adhésion pour quantités d'entre eux ; on peut méme concevoir
plusieurs adhésions simultanées (par exemple, étre & la fois membre d'un résean de
distribution d'huiles et de peintures).

- les réseaux constitués entre MRA cux-mé€mes : il s'agit de regroupements de MRA allant
au dela des simples réseaux informels qui les lient traditionnellement, organisés sur la base
du modgle de la "fédération”. Ce sont pour la plupart des "mini-réseaux” en émergence sur
une base locale et/on professionnelle (*°) (type coopératives) et qui peuvent se transformer
progressivement en structures plus fortes (type GIE). Ces réseaux ont l'avantage de préserver
relativement cette “valeur” forte d'indépendance qui structure l'identité professionnelle de
l'artisan, tout en offrant des "ressounrces” équivalentes aux autres réseaux, notamment d'ordre
immatériel : une communication cohérente et homogene dépassant la stricte localité€ et visant
a produire une image "rassurante” de qualité (investissements de forme dans la réalisation de
chartes de qualité, de 1ogos...), un systéme commun de formation (réservé principalement aux
domaines commerciaux et gestionnaires, mais qui peut s'orienter A terme vers des domaines
plus techniques), des investissements réalisables éventucllement en commun (achats de
matériels, voire, 2 terme, développement de formules originales d'"emploi multi-employeurs™
ou "& temps partagé" pour 'embauche de techniciens 7). Un recensement minutieux de ces
expériences émergentes et des pratiques qui les sontiennent devrait £tre en ce sens réalisé.

L'accés 2 un réseau constitue donc une condition importante de I'efficacité de la majorité de
l'artisanat “indépendant” de la réparation automobile. I1 semble notamment dépendant du
"dynamisme" de l'entreprise et de son dirigeant (de 1a capacit€ de ce demnier a opter pour un
positionnement de son entreprise, & s'ouvrir aux problémes de formation...).

Par ailleurs, un tel accé€s ne concerne ainsi pas exclusivement les réseaux de constructeurs et
ceux du commerce intégré et des sociétés de services. Des réseaux "alternatifs” émergent ou
se développent, sous l'impulsion des équipementiers ou de fagon auto-organisée. Ils viennent
dés lors enrichir les deux scénarii complémentaires proposés dans la section précédente au
sujet du "monde” artisanal (cf. quatriéme section). En effet, il y a encore place pour des
prestataires "multimarques” choisissant de développer une approche “polyvalente” mais centrée
sur une kyrielle d'activités (entretiens de base, travaux classiques d'€lectricité, &change-
standard...) et confiant en sous-traitance les opérations considérées comme "complexes” aux
entreprises plus outillées ou spécialisées en la matiere. En termes de réseaux, on les verra
chercher A rejoindre un ou plusieurs réseaux “alternatifs" pour se démarquer de la
concurrence, notamment ceux les plus "laches” en exigences et autorisant plus aisément des
processus d”'entremélement” : réseaux coordonnés par les fabricants de peinture,
regroupements locaux de MRA... Le scénario de la spécialisation pourra représenter I'adhésion

10 1, par exemple le regroupement de carrossiers sous 1a coupole d'une organisation professionnelle : FNCAA
Carrosserie,
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a un réseau demandant un positionnement tr2s spécifique sur une foncton d'un véhicule ;
I'hyperspécialisation relative 2 des réseaux comme Bosch et Bendix illustre ce type d'adhésion
en soi plus exigeant.

Faut-il en conclure hativement que tous les MRA n'accédant pas a un réseau sont forcérent
condamnés 2 terme 7 Méme si les prévisions sont sombres 2 leur €gard, méme si le nombre
des MRA. diminuera effecivement et mé€me si 1a s€lection se fera entre eux parmi les plus
“offensifs" aux niveaux de leurs investissements et surtout du choix de leur positionnement,
il n'en reste pas moins qu'il subsistera des prestataires "multimarques” rattachés véritablement
a une logique "réseau” - telle que nous 'avons appréhendée. On peut penser qu'il restera une
place pour les garages "résolument indépendants”, polyvalents et diversifiés, continuant de
"vivre" grace A des opérations élémentaires ou de nature traditionnelle (travaux de rénovation,
voire de formage de pigces). Cette place sera déterminée en fait par les contextes locaux. On
trouvera encore ce type de structure dans les zones A caractire rural, ol les néo-spécialistes
et les concessionnaires ne sont pas implantés, faute de rentabilité potentielle, ou 2 caractire
"atypique”, propice 2 tous les trafics : ports ('), banlieues de grande métropole...

En conclusion, I'avenir des MRA dans le secteur de la réparation antomobile est loin d'€tre
uniformément prédictible avjourdhui, dans le sens d'une disparition & terme. Leur nombre
diminuera sans doute, mais pas dans les proportions dramatiques que d'aucuns pronostiquent
d'emblée et selon un rythme rapide (*3). Des solutions de regroupements en réseaux et/ou de
repositionnement existent. De nouveau, il ne s'agit pas d'€tre aveugl€ par les mutations
technologiques et leurs présupposés. I1 s'agit plutdt de prendre le temps d'analyser les
recompositions du paysage concurrentiel autour et hors des réseaux, pour en avoir une
connaissance fine et permettant d'anticiper plus efficacernent 1'évolution des emplois, des
qualifications et donc des formations qui s'y rattachent.

11 ¢f. 1a zone portuaire de Marseille, véritable "centre névralgique” de la réparation antomobile traditionnelie.

12 aprés tout, déja au début des années 80, on sinterrogesit sur le devenir de l'srtisanat ay vu des premiers
changements techniques (Céreq, 1980), elors méme que la décennie & ét€é courcnnée par une stabllisation de la
population artisanale &t des modifications internes tout & fait interessantes {comme 'augmentation de la population
des artisans-mécaniciens) (cf. litre partie).
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Conclusion : partir d'une meilleure connaissance du secteur pour mieux 'accompagner
dans ses transformations

La prospective des emplois et des formations au sein de la réparation automobile, réalisée
dans le cadre de ce rapport, s'inscrit selon une double logique de connaissance-action :
connaitre en acteur responsable et agir en connaisseur averti. Deux questions essentielles sont
a traiter dans cette partie conclusive.

- A quoi permet-elle d'aboutir en fin de compte 7 Quels types de conclusion 2 tirer pour
'appareil de formation professionnelle initiale et/ou continue ?

- Comment deés lors aller plus loin en faisant intervenir deux autres dimensions essentielles
de la démarche 7 A savoir sa pérennisation et son optimisation au sein de la branche, sa
déclinaison aux niveaux régional et local lors de la préparation, 1a négociation et le suivi des
Contrats d'Objectifs avec les Régions.

La démarche prospective mise en oeuvre ici permet d'abord de préciser l'instrumentation
nécessaire 4 la connaissance du secteur et A son pilotage du point de vue de la formation. La
question est en effet de mobiliser les informations disponibles et pertinentes, ainsi que les
outils correspondants pour identifier et comprendre le sens des mutations. La "bofte A outils”
est ainsi organisée en trois pdles complémentaires :

- I'évolution de I'emploi et.de ses structures dans le secteur, 2 partir des principales données
quantitatives issues de différentes sources statistiques nationales ; ces données permettent de
repérer les modes dominants de gestion de la main-d'ocuvre et les grands mouvements
structurels qui se dessinent.

- les pratiques de formation initiale et continue dans le secteur, leurs spécificités et leur
évolution, a l'aide des données sur le systtme d'enseignement, l'insertion des sortants et la
formation professionnelle continue. I s'agit des connaissances gue l'on peut rassembler sur
le systéme de formation, sur ses capacités d'adaptation, ses problémes ct ses enjeux.

- les transformations des métiers de la réparation automobile, en rapport avec les rmutations
technico-économiques, au vu d'informations qualitatives obtenues par le biais d'entretiens et
de lectures divers. Ces informations résultent d''évaluations” d'acteurs et apparaissent de fait
plus ou moins convergentes, mais ce sont les seules qui permettent de repérer les innovations
socio-organisationnelles éventuellement porteuses de changements A terme et de construire des
scénarii dépassant la simple projection (plutdt quantitative) des tendances antéricures.

Cette mobilisation de type "multi-sources” est nécessaire, dans le sens ol elle permet de
repérer tout ce qui est significatif en termes de tendances quantitatives et qualitatives 2
l'oeuvre dans le secteur. Elle doit contribuer 2 I'émergence d'un patrimoine commun de
connaissances sur le secteur et ses modes de fonctionnement du point de vue de la relation
formation-emploi, Cependant, il ne s'agit pas de connaissances "mortes”. Aun contraire, clles
sont congues pour £tre ufiles 4 l'action. En ce sens, elles font ressortir les principales
problématiques et les principaux défis qui demandent des réponses adaptées.
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Trois thdmes récurrents émergent de l'analyse et questionnent l'ensemble des décideurs et
acteurs impliqués dans la gestion de la relation formation-emploi du secteur. s doivent
déboucher sur la mise en place d'un "observatoire" particulier.

Les formations de niveau IV posent probléme et questionnent les formations de niveau
v .

Les analyses ont montré en premier lieu I'enjeu qu'il y a dans le secteur d'étre prudent dans
la gestion et la régulation des flux de formation. Si des "bescins” existent au niveau IV -
notamment pour pourvoir ces nouveaux emplois de techniciens de maintenance automobile -
, une anticipation trop rapide de leur émergence par le systéme €ducatif ou les organisations
professionnelles pourrait conduire 3 une saturation et 3 une certaine dévalorisation sur le
marché du travail des diplomes correspondants, De méme, des "besoins" de personnels formés
au niveau V aux métiers de Ia réparation automobile semblent toujours exister. Cest le cas
des entreprises artisanales qui en ont besoin, certes, pour s'octroyer la flexibilité quantitative
qui leur est nécessaire, mais aussi sé€lectionner et former les jeunes qu'elles veulent garder. En
général, le niveau IV demeure absent de ce monde "artisanal”, autant pour des raisons
"gestonnaires” (qualité des emplois subjectivement considérée comme trop faible) et
“culturelles” (difficulté & modifier leur rapport traditionnel au jeune). Enfin, il ne faut pas
exagérer les besoins des concessionnaires et autres entreprises de taille importante du secteur:
; méme s'il semble s'épuiser, le recours au vivier interne pour pourvoir les emplois de
techniciens est toujours une pratique fréquemment utilisée ().

Les mutations technologiques et le développement de la dimension commerciale et de service
dans l'activité de réparation automobile questionnent également les niveaux de formation. Ils
servent a justifier le projet général d'élévation des qualifications professionnelles et le recours
accrn & un personnel formé au niveau IV. Or, comme nous I'avons vu, ces changements
technico-économiques peuvent s'accompagner d'une banalisation du travail ou ne pas
concemer directement I'ensemble des travailleurs ; dans ces conditions, une formation de haut
niveau technologique n'est pas nécessaire et, pour les emplois les plus banalis€s et les plus
spécialis€s, comme ceux de la "réparation rapide”, on peut concevoir que les salariés les
occupant n'aient pas €t bénéficiaires d'une formation professionnelle 4 un métier de la
réparation automobile. Par ailleurs, les effets "qualifiants” de l'usage des nouvelles
technologies de maintenance méritent d'€tre discutés, dans le sens ol cet usage ne produit pas
systématiquement une complexification du travail. Celle-ci apparait véritablement dans les
situations particuli¢res de non rationalisation & priori ou de mobilisation de compétences
organisationnelles (organiser le travail de l'atelier) et pédagogiques (informer et former des
individus en situation de travail).

Le niveau IV et le modéle de I'ouvrier bachelier professionnel ne sont donc sans doute pas
généralisables. La réalisation des opérations de base et de nature banalis€ée va encore

! par ailleurs, les enquétes réalisées dans les établissements de formation ont aresté I'idée émise par les
constructenrs - notacument par des persopnes agissant au nivean local - snivant laquelle il n'est pas toujours aisé, dans
la période actuelle, de "recruter” des entreprises de leur réseau pour qu'elles forment et embanchent des jeunes de
niveau IV ; on peut penser, au deld de l'effet conjoncturel évident, qui améne les entreprises A restreindre leurs
investissements-formation, que les places accessibles pour ces jeunes de nivean I'V ne sont pas (encore 7) légion dans
le sectear.
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demander du personnel de niveau V. Certes, il s'agira d'un niveau V de plus en plus
renouvelé, tenant compte du développement des technologies €lectroniques et informatiques
sur les véhicules, ainsi que de I'ouverture accrue de l'atelier sur la clientle, mais aussi d'une
étape jugée encore nécessaire 3 l'acquisition de la qualification professionnelle. L'articulation
entre niveau V et niveau IV sera d'autant plus essentielle a réaliser que I"'optimisation” du
niveau IV - professionnalisation et intégration des jeunes dans les entreprises - dépendra de
plus en plus en plus de la qualité de la formation dispensée au niveau V et le temps qui aura
été consacré en l'occurence.

La réflexion prospective sur les niveaux de formation professionnelle (flux, contenus et
articulations) doit ainsi faire preuve de vigilance. Elle doit notamment prendre en compte cette
temporalité allongée dans laquelle s'inscrit l'entreprise pour concevoir ses modiles
d'organisation du travail et de gestion des ressources humaines. Un "besoin” en qualifications
et en "professionnalités” exprimé & un moment donné€ ne correspond pas toujours 3 une
demande précise pouvant se traduire en décisions cohérentes de formation et de recrutement.
En outre, il peut étre véhiculé et porté 3 un moment donné par le systéme éducatif et les
organisations professionnelles, voire par quelques entreprises "innovantes", sans &tre ressenti
sinon complétemnent, du moins dans les mémes termes, par la majorité des firmes. Enfin, la
notion de "besoin” est elle-méme instable (donc appréhendable de fagon prospective) et
fortement contextualisé (donc compréhensible en la replagant dans un cadre d'analyse
spécifique). L'incitation est ainsi forte pour passer d'une réflexion générale en simples termes
de niveaux de formation & une réflexion plus centrée sur les situations concrétes de travail :
contenus, cadres socic-organisationnels, stratégies d'entreprise... C'est sans doute la principale
condition pour organiser le plus efficacement possible le processus d'ajustement dynamique
entre systéme de formation et systéme d'emploi. Sa réalisation demande d&s lors un nouvel
intérét pour l'entreprise, ses formes de stratégies et de structures, tant pour suivre finement
I'évolution des emplois que pour en saisir la diversité grandissante.

Les pratiques des entreprises dans le domaine de la relation formation-emploi sont
diversifiées et évolutives et doivent faire I'objet d'un nouveau dispositif d'enquéte propre
3 la branche.

L'analyse des pratiques d'entreprises dans le domaine de la relation formation-emploi et le
repérage de leurs transformations sont donc plus instructives que la simple mise en avant d'un
"besoin” générique d'élévation des niveaux de formation professionnelle a la suite des
mutations technico-€conomiques, La question qui se pose constamment est de savoir relater
les différentes significations que peuvent prendre ces pratiques, en fonction des stratégies et
des structures d'entreprise.

De telles pratiques s'appuient sur les situations concrétes de travail ; les tiches & réaliser et
les connaissances et les compétences qu'elles demandent. Elles sont tributaires des "choix
stratégiques” de l'entreprise, c'est-2-dire de son positionnement sur le marché de la réparation
autormnobile, qui est lui-m€me influencé par les importantes contingences li€es & son
environnement technico-économique et 2 ses structures (taille, appartenance & un réseau...).
Par exemple, un MRA d'une zone rurale qui sera parvenu & se positionner efficacement sur
les opératons de base d'entretien et de réparation automnobile n'aura a I'évidence aucune
prédisposition économique & embaucher un jeune de niveau IV. Les pratiques en question
peuvent &tre par ailleurs assimilées & des systtmes de gestion spécifiques composés d'un
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ensemble & peu prés cohérent de “"dispositifs” et de regles de conduite de la formation dans
I'entreprise. Nous avons largement insist€é par exemple sur limportance attribuée
traditionnellernent 2 l'organisation d'apprentissages dans le cours du travail pour 1'élaboration
et la reconnaissance contextualisées des qualifications et des professionnalités (%). Les
pratiques ayant trait & la relation formation-emploi sont encore A mettre en rapport avec les
"valeurs" ou les croyances de l'entreprise en ce domaine. Aussi, fut-il question dans le rapport
de 1™apprentissage organisationnel” demandé aux entreprises pour construire une nouvelle
"position” socio-professionnelle pour les jeunes techniciens de niveau IV. C'est également dans
cette perspective que peut s'interpréter la stigmatisation des jeunes sortants de l'enseignement
technique court et notamment ce phénomeéne de rupture des identifications qui lient
traditionnellement d'une manigre réciproque l'artisan-employeur et le jeune en formation.

Comment A partir de 12 rendre compte de cette diversité des choix, dispositifs et valeurs
possibles de fagon intelligible pour l'action ? Comment se donner les moyens opératoires
d'analyser la pluralité des situations et des avancées 7 La référence au critére de taille de
l'entreprise (nombre de salariés) est sans doute intéressante ; elle distingue en particulier le
"monde" artisanal de celui des unités de plus grande dimension, denx "mondes de formation”
qui s‘opposent sur de nombreux points et méritent un traitement spécifié€, Utilisable 2 partir
de sources statistiques générales, le critdre de taille reste insuffisant, car il ne permet pas de
saisir de fagon satisfaisante toute la complexité inhérente au secteur.

Un autre critére "structuwrant” semble &tre au contraire de plus en plus adapté : 'appartenance
ou non a un réscau, selon l'acception large que nous lui avons donné, c'est-2-dire non réduite
aux seuls réseanx des constructeurs et des importatenrs de véhicules, Aux termes de la
troisiéme partie, nous avons posé I'hypothese que c'était 'articulation entre appartenance A un
réseau et définition des emplois et des organisations du travail en leur sein qui influengait
sensiblement les pratiques de gestion des qualifications, de recrutement et donc de formation
(®). I s'agit d'un résultat d'analyse essentiel de notre travail d'avoir observé cette montée de
la "logique-téseaun” et de ces retombées en termes d'organisations du travail et de pratiques
de recrutement et de formation. Or, l'accés 2 ces informations n'est gudre ais€ ; les sources
statistiques macro-socio-économiques ne nous apprennent rien a l'évidence sur ces réseaux;
I'information disponible ne se réduit qu'a certaines enquétes dispersées dans la presse
spécialisée ou 2 du pur "qualitatif” 4 base d'entretiens avec les chefs d'entreprise ou les
“promoteurs” des réseaux. On peut donc se demander si la pertinence de ce type d'information
ne justifierait pas en fin de compte la mise sur pied d'un outillage d'analyse plus performant
et plus opérationnel, tel un dispositif d'enquéte spécifique permettant d'identifier les différents
réseaux et le positionnement des entreprises ou non en leur sein et de spécifier leurs pratiques
de formation et en comprendre le sens.

La souplesse du systéme de formation est nécessaire en formation initiale comme en

2 nous aurions pu analyser en l'occurence les différents modes de conduite possible des fonctions de "maftre
«'apprentissage” ou de "tnteur” su sein de I'entreprise.

3 fe falt que le sectenr soit l'un des plus investisseurs en formation continue pour les entreprises de 10 4 50
salariés {cf. 2idme partie) s'explique probablement par les "obligations” en formation que supposent I'appartenance
&4 un réseay pour les concessionnaires de taille moyenne et les agents de marque de taille conséquente, qui forment
T'essentiel des entreprises de cette classe de taille.

238



formation continue,

L'intérét pour les structures intra- ou inter-organisationnelles (réseaux) et ce faisant pour les
situations professionnelles concrétes induit une troisitme idée pour la réflexion et I'action. Il
semble de plus en plus nécessaire de rendre souple l'appareil de formation et son
fonctionnement. Cette souplesse signifie une prise en compte de I'hétérogénéité des sitnations
de travail observables et une adaptation de l'offre & une demande diversifi€e. En formation
injtiale, partir des situations professionnelles concrtes nécessite une collaboration accrue entre
entreprises et €tablissements de formation : pour la constitution de sections au plan local, le
montage de formations complémentaires d'initiative locale, ainsi que pour la mise en oeuvre
d'une alternance de qualité (liens entre les enseignants et les entreprises accueillant des
apprentis ou des stagiaires ou des jeunes préparant un CQP).

Le développement de la formation continue demande également une plus grande souplesse
dans son mode de fonctHonnement. Nous avons vu que pour se développer, elle devait se
raccrocher aux pratiques tradiionnelles de transmiission des compétences : des stages courts,
a proximité de l'atelier et en rapport direct avec la situation de travail et ses besoins
quotidiens. Ce schéma de développement de la formation continue exige de fait une plus
grande souplesse : utilisation de nouveaux outils, prise en charge des éventuels surcofits
occasionnés par la mise en oeuvre de telles actions...

Une démarche permanente d'observation du changement doit étre mise en oeuvre au
niveau de la branche et de chacune des régions

Aussi, la démarche a t-elle pour souci de produire des connaissances sur le secteur et ses
formes de gestion de la relation formation-emploi, ainsi que sur leur devenir possible. A partic
de 13, elles sont destinées 2 étre directement mobilisées pour alimenter les décisions et les
projets des acteurs du syst2me de formation. Mieux connaftre pour mieux agir et préparer
I'avenir, tel est donc bien le sens de la démarche prospective.

Les décisions a prendre dans le champ de la formation peuvent e alors congues en
“intéraction” avec les évolutions du syst2me d'emploi : transformation des structures d'emploi,
modification des contenus de travail, des organisations du travail, des pratiques de gestion des
ressources humaines, émergence de nouvelles figures d'emploi... Dans cet esprit, il y a 2 1a
fois adaptation - car il s'agit d'apporter des réponses & des pratiques dominantes ou émergentes
d'entreprises - et impulsion - car il s'agit d'accompagner, voire de favoriser, la gengse de
transformations - du systéme de formation.

Grice 2 une connaissance fine du secteur, des réseaux d'entreprises les plus stucturés aux
MRA encore totalement indépendants, des scénarii prospectifs peuvent &tre construits par les
acteurs, en fonction des questions précises qu'ils se posent. Pour un probléme donné, quel est
le champ des "possibles” que l'on peut imaginer aujourdhui A partir d'un ensemble
d'informations quantitatives d mettre en relation. A titre d'exernple, nous nous sommes
demandés dans quelles proportions les concessionnaires peuvent employer de personnes de
niveau IV dans les années 2 venir ct avons déterminé quatre scénarii, dont deux étant
considérés comme plus vraisemblables : une gestion équilibrée des qualifications avec entrée
limitée de jeunes techniciens et maintien relatif des filitres qualifiantes traditionnelles ou une
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bi-polarisation complete entrainant une cassure de ces filidres et une allocation systématique
de jeunes de niveau IV sur les postes de techniciens. Les scénarii peuvent &tre plus normatifs
pour certaines questions. Par exemple, en correspondance avec la connaissance du secteur
qu'ils ont acquise, les acteurs peuvent se fixer comme objectif d'améliorer les formations de
niveau V et réfléchir sur les différentes variables sur lesquelles il est possible de jouer :
transformer les contenus ? Influencer la demande par le biais d'une action sur I'image des
métiers 7 Améliorer la formation dispensée dans les établissements ? La faire réellement
devenir complémentaire de la propre action "formatrice” des entreprises 7... Un autre exemple
de construction scénarique 3 caractire normatif serait de choisir des expériences a priori
innovantes et convaincantes de formation, repérables dans des lieux ou des réseaux
spécifiques, et d'examiner leurs conditions de transfert, sinon de généralisation.

On le voit de nouvean, la démarche est tout sauf fermée aux discussions et 2 'imagination.
C'est 12 ol la connaissance peut devenir réellement “agissante” et "co-impliquante”. La
démarche n'impose pas un point de vue unique, elle ouvre au contraire sur une pluralité de
"possibles”, tant en finalit€s qu'en moyens d'action mobilisables. De fait, 1a complexit€ propre
aux processus de décision (leurs débats, leurs compromis, leurs incertitudes, leurs
négociations...) n'est pas évacuée de fagon illusoire.

Dans une perspective opérationnelle, il s'agit pour autant de faire "vivre" cette démarche de
connaissance-action, an deld de la rédaction dun simple rapport et des réactions et
engagements qu'il peut éventuellement susciter. L'objectif peut étre alors de la rendre pérenne
et de I'optimiser, en dotant la branche secteur de 1'outillage d'analyse et d'expertise nécessaire.
Ensuite, il y a lieu d'aller plus loin en spécifiant la démarche au niveau régional, dans le
contexte actuel de décentralisation de la formation professionnelle et A I'occasion de la
réflexion engagée lors de la signature des contrats d'objectifs et 2 I'occasion de leur réalisation
effective. La question est donc aujourd’hui de se demander comment aller plus loin.

Inscrire dans la durée la démarche prospective et la rendre opérationnelle suppose d'investir
dans un appareillage d'observation au sein de la branche. Un tel appareillage se justifie pour
gérer les trois sources d'information précitées (€volution de I'emploi, des aspects ayant trait
3 la relation formation-emploi, des métiers) et en faire de véritables instruments de pilotage.
Il s'agit d'un "observatoire” congu comme une démarche d'observation des tendances
évolutives et des changements qui interviennent, & partir de statistiques et d'informations
qualitatives (presse spécialisée, recueil d'entretiens...). Il apparait important qu'il fonctionne
comme un double syst¢me de "veille stratégique” - pour tout ce qui concerne 1'évolution des
contenus d'emploi et des organisations du travail, notamment impulsée par les réseaux - et
d'implication des acteurs de la branche et de leurs partenaires publics ou privés. Il suppose
au plan méthodologique la construction et l'appropriation d'un appareillage combinant
plusieurs outils d'cbservation complémentaires : élaboration d'une banque de données, suivi
statistique, démarches d'observation en entreprise, recherches documentaires... Par ailleurs, sa
pérennité est d'autant plus essentielle que nous avons vu que les mutations dans les entreprises
étaient encore trés peu stabilisées. C'est aussi la condition pour qu'il soit un véritable systéme
d'information au service d'un management stratégique de la formation au niveau de la branche
dans son ensemble (choix des priorit€s, des moyens, voire des valeurs de l'action).

Mais un tel "investissement” de branche peut €te aussi utilisé dans un cadre plus
“territorialis€". Plus généralement, la démarche prospective doit se décliner 3 des niveaux plus
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"tactiques” que I'ensemble de la branche, c'est-2-dire au niveau local de la mise en oeuvre des
politiques. Le niveau de la région semble notamment s'imposer dans cette perspective ; pour
des raisons autant institutionnelles (contexte de la décentralisation) que fonctionnelles (la
région 1eprésente le niveau "intermédiaire” entre le national, niveau de définition de la
politique, et le micro-local, lieu de son application concréte, avec tout c¢ que cela suppose en
termes d'interprétations etd'appropriatons particuliéres). Cette déclinaison régionale est rendue
souhaitable aujourd’hui & l'occasion de la négociation des “contrats d'objectifs” avec les
conseils régionaux et les représentants déconcentrés de 1'Etat. Elle suppose au plan
méthodologique, au deld des informations reproductibles an plan de l'ensemnble du territoire,
le recours a des informations complémentaires pour positionner la région étudiée par rapport
2 I'ensemble des régions (idée de moyenne) et aux autres régions prises séparément (idée de
dispersion et de "classement™).

Dans cette perspective, si les informations sur les évolutons des contenus d'emploi et des
structures d'entreprise (notamment la "logique-réseau™) peuvent tre rassemblées et analysées
au niveau national (*), puisque ancune spécificité sensible caractérise en tant que tel le travail
de réparation automobile au sein des différentes zones locales (°), il s'agit surtout de repérer
les particularités qui se manifestent aux niveaux de plusieurs indicateurs interessants a priori
pour la discussion : structures d'emploi (part des ouvriers qualifiés, etc.), niveaux de formation
(niveaux V et IV et vitesse de transformation), structures de formation (importance respective
des apprentis et des lycéens), ge des individus (notamment part des moins de 25 ans),
données sur entreprises (taille,...).

L'observation de ces doonées pour une région spécifique est bien sfir rapportée d'abord
l'ensemble des autres régions ; le regard sur une région n'est en effet interessant qu'en
effectuant une comparaison, dans le but d'apprécier ses spécificités. Cependant, la référence
au seul niveau national, donc 2 la moyenne, n'est pas suffisante pour opérer une analyse
comparative de qualité. Il faut en fait aller plus loin en faisant intervenir systématiquement
la position de la région par rapport aux autres régions vues séparément, donc les notions de
différences inter-régionales et de classement. Relativement & un indicateur ou éventuellernent
2 un ensemble d'indicateurs mis en relation, on peut ainsi repérer la position de la région &
la fois par rapport aux autres régions ¢t raisonner en termes de “retard" éventuel par rapport
a la moyenne et en fonction d'un "mini" et d'un "maxi” observés pour chaque région. Une telle
description des spécificités régionales doit &tre par ailleurs complétée par la mobilisation de
variables "structurelles" et "socio-institutionnelles” - en tout cas celles pour lesquelles
l'information est accessible - pour alimenter les interprétations qui peuvent étre proposées pour
expliquer ces spécificités : situation du parc automobile, degré d'urbanisation de la région,
raditions et politiques locales/régionales en matiére de formation professionnelle (par exemple
en matiére d'apprentissage, d'implantations de centres de formation comme ceux de
I'AFPA...)...

4 erce rapport constitne une premijtre analyse globale de ces transformations des emplois et des métiers.

5 et puisqu'il est cofiteux de démultiplier les enquetes quand l'information sur les métiers existe déjA au moins
partiellernent ou peut &tre constituée & moindre frais par le biais dz guelques monographies fréquentes de métiers ou
d'enfreprises Teprésentant tous les cas de figure possibles,
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Les déclinaisons régionales que nous proposons sont opérées sur quatre régions, justement
engagées dans un processus de négociation d'un contrat d'objectifs avec la branche de 1a
réparation automobile : Centre, Languedoc-Roussillon, Picardie, Poitou-Charentes. Ces
déclinaisons font, aprés la rédaction de ce rapport détaillé sur la situation d'ensemble du
secteur, l'objet des fascicules régionaux complémentaires.

IIs offrent ainsi, en plus des résultats nationaux, des éléments de cadrage et de prospective
devant servir lors des négociations avec les acteurs publics régionaux et constituent en fin de
compte un “modele” d'aide A la décision. Leur principal objectif est encore de favoriser la
réflexion des acteurs et les débats sur le devenir de la relation formation-emploi dans le
secteur 3 l'échelle régionale. Ils doivent en ce sens permettre aux acteurs de la relation
formation-ermploi de poser diverses questions et de repérer et sous-peser les réponses possibles
: quels sont les "retards” ou les "avances” de la région ? Comment les interpréter? Que peut-
on faire et que veut-on faire pour les combler ou les consolider ? Sur quelles variables agir
? Quelles sont les marges de manoeuvre et les contraintes avec lesquelles il faut composer 7
Comment se rapprocher effectivement des pratiques des entreprises et des réseaux, en
favorisant la construction et }a dynamisation de partenariats locaux 7 Comment organiser et
aménager la carte de la formation professionnelle au sein de l'espace régional ?...

Bref, tout un ensemble de questions 2 débattre dans le cadre des contrats d'objectifs et que

'approche prospective peut contribuer 2 éclairer, si de nouveau elle s'inscrit dans une logique
de management et répond de ce fait aux attentes des acteurs régionaux...
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ANNEXES :
(Données et tableaux auxquels il est fait référence dans le texte)

- Etablissements et effectifs du commerce et de la réparation automobile entre 1981 et 1992
(UNEDIC)  p252

- Effectifs salariés et nombre d'établissements par tranches de tailles (en %) en 1952 : France
entiére (UNEDIC) P 257

- Stocks et flux au sein de la réparation automnobile (enquétes-emploi, série 1983-1991) p 254

- Stocks, entrées et sorties concernant les 15-24 ans du secteur de la réparation automobile
: de 1983 a 1991 {enquétes-emploi 1983-1991) p25s

- Répartition des effectifs par miveau de diplome en 1990, en % : industrie, services
marchands et commerce / réparation automobile (RGP) F25¢

- Evolution des effectifs par niveaux de dipléme (RGP) p25¢
- Effectifs occupés par tranches d'dge et niveaux de diplome (RGP) p 257

- Effectifs occupés du secteur par catégories socio-professionnelles et niveaux de diplome
(RGP) p2s?

- Effectifs occupés du secteur par catégories socio-professionnelles et tranches d'dge (RGP) p Py

- Indicateurs structurels du fonctionnement du marché du travail : industrie, services
marchands, réparation automobile (enquétes-emploi 1983-1991) st&

- Taux d'entrées, taux de sorties ¢t taux de turn-over au sein des établissements de 10 a 49
salariés et des €tablissements d'au moins 50 salariés : commerce et réparaton automobile /
ensemble des activités (DMMO 1981-1991 & EMMO 1988-1991) PQ 66

- Effectifs occupés des sous-secteurs par catégories socio-professiomnelles (RGP 1990) P72

- Contrastes sous-sectoriels a I'oeuvre : quelques indicateurs mobilisables (RGP 1982 et 1990
& EAE 1990) P27 4

- Répartition des salariés selon la CSP (et quelques PCS) dans le secteur de la réparation et
du commerce de I'automobile et par taille d'établissernent (ESE 1988 / 1990 & RGP 1982 et
1990) p 280

- L'offre de formation. Formations et filitres dans le domaine de la réparation automobile
(ANFA/DEP, 1993) Pp,gy

- Résultats nationaux aux examens (ANFA/DEP, 1993) P23
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- Historique des effectifs présentés aux examens depuis 1970 (ANFA) PS5
- Evolution des effectifs présentés-regus (ANFA) P 286

- Situation des sortants de l'apprentissage (1992) et des lycées (1990) par niveaux de diplome
: effectifs en pourcentage et hors service national IVA / Céreq) - p23 3

- Situation des sortants de l'apprentissage (1992) et des lycées (1990) par spécialités de
formation (IVA / Céreq) b 288

- Sortants de 1986 qui sont en 1986 (en "premier emploi”) ou en 1989 (en "dernier emploi™)
dans la réparation automobile, par niveaux de formation : effectifs en valeur absolue et en
powrcentage ( Enquéte de cheminement / Céreq) f 290

- Principales données 1989 - Activités Economiques (niveau 100) (déclarations 24/83 traitées
par le Céreq) p2 3¢

- Pratiques de formation dans la réparation automobile (déclarations 24/83 traitées par le
Céreq) pLEY

- Aceés aux stages de formnation des catégories socio-professionnelles (en cing postes) au sein
de l'ensemble des activités et de la réparation automobile en 1990 (déclarations 24/83 traitées
par le Céreq) p 293

- Pratiques de formation selon la taille de l'entreprise et la catégorie d'emploi. Effectifs et taux
de stagiaires. Année 1991 (déclarations 24/83 traitées par le Céreq) Fj,a &
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87

ETABLISSEMENTS ET:EFFECTIES DU SECTEUR DU COMMERCE ET-DE LA REPARATION:AUTOMOBILE ENTRE 1981 ET 19927 4%

Réparation Automobile / Céreq / déc. 1993

Secteurs et sous-socioutrs 1981 1982 1983 1984 1983 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 Evolition au cours Evolution agmuelle
(cf. NAP) de la période moyenne
Effectifs 345401 | 349173 (| 349831 | 339729 | 328878 | 329571 | 337463 | 3301 | 346091 | 343068 | 339773 | 397N -2,80% -0,20%
Réparation
et Etablissements 46924 47067 47318 48136 47668 43051 48985 49346 50229 50089 49323 49048 4,50% 0,40%
Commerce
Antomobile Effectif salarié 74 T4 13 71 6,9 69 6,9 6,8 69 69 6,8 6,8 - -
moyen,
Commerce Effectifs 9924 10976 11711 11745 Ti818 12393 13876 14057 15562 16623 16670 16960 70,50% 4,60%
de détxil,
daccesyomes Etablissements 1436 1560 1646 1716 1797 1966 2159 2321 2474 2581 2540 2535 76,50% 4,80%
o
déquipernents Effectif salarié 6,9 7 7,1 68 6,5 63 6,4 6,1 63 6,4 6,6 6,7 - -
ntomobiles moyen
Effectifs 28588 29349 31637 32813 32988 329438 7 g 31419 30392 28435 28745 0,50% -
Corrmmerce
de ddtail Etablisserments 7306 TI50 T744 T892 T724 T544 T415 T136 TO00 6633 5320 6171 -15,50% +1,40%
de carburarts
ot do Effectif ealarié 39 4 4,1 42 43 4.4 43 45 45 4,6 4,5 47 - -
Jubrifiants moyen
Effectifa 205017 210971 209199 200698 193019 193642 200121 202103 212823 213557 214112 212479 1,70% 0,10%
Voo et
réparation Etablimsements 15472 15513 15857 16310 16538 17217 18114 19326 20482 21265 21714 21843 41.20% 290%
de viicobes
antomobiles Effactif alarid 13,5 136 132 12,3 1,7 112 11 10,5 104 10,1 9.9 9,7 . -
myon
Effectifa 97846 97851 97258 9441 91051 90583 91190 89303 86270 82296 T7646 79548 -20,70% -1,90%
Reéparstion
de Etabtiements 22704 22638 12560 22218 21607 21321 21286 20760 20271 19504 18749 18499 -18,50% -1,70%
vihicules
artomobites Effectif salarié 43 43 43 42 42 42 43 43 43 42 4,1 4.2 - -
moyen

Source : UNEDIC, chiffres an 31/12




Effectifs salariés et nombres d'établissements par tranche de tailles
{(en %), en 1992 : France entitre

549 10419 20449 50299 1002199 200 et +

Ensembie &tablissementss - - - - Ensemble salariés
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Réparation Automobile / Céreq / déc. 1993

1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 Moyenne
I}S;ockx (effectifs) 418457 | 417652 | 392370 | 389936 | 383311 | 365370 | 377521 | 409044 | 400808 | 394941,00
trées 60818 | 54319 | 50595 | 57385 | 59327 | 60514 | 63869 | 65389 | 61343 | 59284,30
Sorties 56448 | 54549 | 63660 | 50382 | S0319 | 54875 | 59595 | 64066 | 66424 | 57813,10
Taux d'entrée - 13,00 12,10 14,60 | 15,20 15,80 17,50 17,30 | 15,00 15,10
Kentrées au cours de I'année n / stocks n - 1)
Taux de sortie - 13,10 15,20 12,80 | 12,90 1430 | 16,30 | 17,00 16,20 14,70
|(sorties au cours de 1'anmée n / stocks n - 1)
Taux de rotation - 13,00 | 13,70 | 13,70 | 14,10 | 15,10 | 16,90 | 17,10 | 15,50 14,90

|(taux d'entrée + tanx de sortie / 2)

Source : enquétes - emploi do I'INSEE (série 1983 - 1991)




SS7

Réparation Automobile / Céreq / déc. 1993

ETSORTIES CONCERNANT LES 15 - 2:

1983 1984 1985 1986 1987 1988 1589 1990 1991 Muoyenne
Stocks 105785 91412 76145 67504 71725 78995 75707 72389 55399
Entrées 36155 32041 31606 26553 34762 33835 30162 23509 23757
Sorties 19256 23018 24739 21551 17457 18344 19094 21994 18736
Tanx d'enirée - 30,3 346 34,9 51,5 47,2 38,2 39 328 313
Taux de sortie - 21,8 27,1 283 25,9 25,6 24,2 29 25,9 23,1
Taux de rotation - 26 308 31,6 38,7 36,4 31,2 34 293 28,7
Taux d'évolution - 85 7.5 6,6 25,6 21,6 14 10 6,9 I 11,2

Source : enquétes emploi ; INSEE



‘REP TITION DES EFFECTIFS PAR NIVEAU DE
EN 1990 cn % ;
"INDUSTRIE, SERVICES MARCHAND .

' COMMERCE / REPARATION DE L'AUTOMOBILE

Industrie Services marchands |Commerce et Réparation
automobile
Sans dipldme et CEP 37 29 35
BEPC -7 10 7
CAP et BEP 34 26 45
Bac et Plus 22 35 13
Ensemble 100 100 100
19 82 19 90 Taux Taux de croissance
d'évolution anonuel moyen
Effectifs % Effectifs %
Sans dipléme, 228094 55,5 171199 42 -24.90% -3,50%
CEP et BEPC
CAP et BEP 144665 35,2 185058 454 27,90% 3,10%
Bac et plus 38221 93 51359 12,6 34,40% 3,80%
Ensemble 410980 100 407616 100 -0,80% -0,10%

Source : recensement de 1a population INSEE 1982 et 1990
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Réparation Automobile / aut029 XLS / Céreq mars 1994

T NIVEAUXDED
(pourcentage ligne)
1982 1980
dipldmes aucun |BEPC|CAP-|BAC [dip- |total |[aucun [BEPC |CAF |BAC [dip- |total
ou CEP BEP Sup- ou CEP BEP sup-

tranches d'dge
15-24 ans 475 7.4| 39,7 4,8 07| 100| 354 6,5 49,5 6,1| 24| 100
25-24 ans 3gB6| 59 43] 89| 26| 100 248 6,9 54| 10,4 3,9| 100
35-44 ans 49,71 4,9| 34,7 85| 22| 100 35 7.5/434| 87| 44| 100
45-54 ans B60,7| 4.8 249| 7.8 0,8 100 458 6,8/ 36,7 89 2| 100
55 ans et pius 72,3 59| 10,9 88| 21| 100]| <64 7,8/ 23,9 95| 24| 100
ensemble 49 5 6| 351 7.6] 1,7| 100| 35 7| 45,4 95.2] 34| 100

Source : recensements généraux de la population de 1982 et 1990 INSEE
25+



. effectifs occupés du secteur par catégories socio-professionnelles et niveaux de dipldme
{pourcentage-ligne)

1982 1690
niveaux de dipléme aucun |BEPC |CAP-|BAC |dip- |total ||aucun |BEPC|CAP- BAC |dip- |total
CSP (niveau intermédiaire) ou CEP BEP sup- ou CEP BEP sup-
artisans 479 42| ar6| 92| 1,1 100 34,9 58| 47,7 93| 22| 100
commergants 57,2y 7.1 28,71 7.5 1,5] 100 40,8 11,8 31,9 12 3,4 100
chefs d'entreprise de plus de dix salariés 39,3| 6,9 21,1) 22,21 10,5| 100{ 28,1 10,6 25,7} 23,8(13,7] 100{
cadres d'entreprise 22 11,7| 22,4| 25,1| 18,8| 100 14,9| 9.4) 25,5]24,7)255| 100
professions intermédiaires adm- et com- 33,81 13.,1| 28,8/ 19,8 54| 100 226 12 3r7119.8( 8,1| 100
techniciens et agents de maitrise 41,5 34| 38,8/ 13,5] 2,7] 100 258| 58| 543 10 4] 100
employés administratifs 29,9] 13,4| 40,2| 14,4 2,2| 100 20,2 13| 42,2(19,8( 4,8]| 100
employés de commerce 63,8 84| 21,1 58| 1.1] 100 419] 11,9| 3551 9,11 1,8| 100
ouvriers qualifiés 51,5 3.3; 423 27| 0,2| 100| 36,5 39| 557/ 35| 04 100r
ouvriers non qualifiés 66,8 4,8 26,7| 1,5 0,1 100 541 48| 385 13| 0,3 100
ensemble 495 6] 351 786 1.7 100[ as 7| 454 92| 3,4/ 100
effectifs occupés du se;:teur par catégories soclo-professionnelles et tranches d'age
(pourcentage-ligne)
e fe82 o teso ____________ -
tranches d'ge 15-24(25-34|35-44(45-54/55 et +total|[15-24 |25-3 |35-44 |45-54 |55 et + |total
CSP (niveau intermédialre)
artisans 23| 22,7| 32,7| 26,6/ 15,7/ 100 1.4( 19,5 37,3| 27,1 158| 100
commergants 25 30| 29,21 23,2| 15,3|100| 1.7 20,2 34| 273 16,1) 100
chefs d'entreprise de plus de dix salariés 0,7 14,2| 29,8| 294 258|100 -| 9,5 27,1| 40,8/ 22,5( 100
cadres d'entreprise 1,1] 226| 35,2| 28,9] 12,3| 100, 1,4| 19,9] 37,5 296 11,5/ 100
professions intermédiaires adm- et com- 93| 36,7| 28,1| 18,2 7,7| 100| 8,5| 32,6} 33,6 19,5 57| 100
techniciens et agents de maitrise 3.1 27,7 34,2] 258 gl 100|| 2,7} 23,3] 41,5 253 7.11 100
employés administratifs 26,3| 38,3 182 124 6,7] 100{ 14,5 37| 29,8 13,7 4,9 100
employés de commerce 25,4| 31,7| 20,7 15,5 6,56| 100) 19,7| 38,2 23] 144 4,8/ 100
cuvriers qualifiés 30,8| 38,4/ 157 10,5 45| 100| 18,2| 41,8/ 24,9 111 3,5/ 100
ouvriers non qualifiés 547 245 991 73 3.6| 100) 42,8| 31,4 21,3| 7.1 3,2| 100
ensemble 24,5 31,4/ 208( 153 7.8| 100| 16.4| 32,3] 281! 16,5 g8,6( 100

source : recensements généraux de la population de 1982 et 1990 (I.N.S.E.E)
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Réparation Automobile / Céreq / déc. 1993

INDICATEURS STRUCTURELS DU FONCTIONNEMENT DU MARCHE: DUTRA
INDUSTRIE; SERVICES MARCHANDS, REPARA’I‘IONAUTOMOB]LE} e

Période : 1983 4 1991

Type d'indicateur retenu : moyenne sur 9 années / donnée observée en 1991 entre parenthése
[pour pouvoeir appréhender trés globalement la tendance A 1'oetivre]

1) EFFECTIFS SALARIES PAR CATEGORIE SOCIALE (cn %)

Industrie Services marchands | Réparation aufomabile

stocks 31,4 (33,8) 2.2 (9,9) 298 (3149

entrées 23,2 (28,7 9,2(11,9) 22 (29,6)
Quvriers qualifiés

sorties 216 (20,7 13,7(16,7) 14 (26,5

stocks 25,3 (20,6) 7.2 (1,7) 17,8 (12,1)

entrées 36,4 (27,5) 13,2 (13,4) 36,7 (25,2)

Ouvriers non qualifiés

sorties 32,2(27.3) 13,5 (16,7) 23,9 (29,6)

stocks 38 (39,5) 72,8 (71,9 31,1(34)
Autres catégories | entrées 36 (39) 70,1 (69) 32,1 (34,6)

salariales
sortics 35,5 (39,9) 67,1 (62,6) 334 37,1)

Effectifs salariés par catégorie sociale ; source : enquétes emploi de I'TNSEE
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Réparation Automobile / Céreq / déc. 1993

INDICATEURS:STRUCTURELS DU FONCTIONNEMENT DU MARCHE D
INDUSTRIE ‘SERVICES M&RCHANDS REPARATION AUTOMOB]I..B

2) EFFECTIFS OCCUPES PAR TRANCHES D'AGE (¢n %)

Industrie Services marchands | Réparation automobile
stocks 11,3 (9,6) 13,7 (12,1) 19,6 (14)
entrées 42,1 (31,9) 37,4 (28,7) 52,5 (38,7)
15-24 ans
sorties 19,5 (15,3) 249 (21,7 35,6 (28,2)
stocks 30,1(29,5) 33,3 (33,3) 31,2(31,3)
entrées 29,4 (31,9) 12,7 (35,8) 23,3 (29.5)
25-34 ans
sorties 27,7(31,3) 32,5 (34,5) 28,9 (31,3)
stocks 29,2 (31,4) 27,4 (29,9) 25,7 (29,4)
35 - 44 ans entrées 16,6 (20,8) 17,9 (21) 14,3 (18,5)
sorties 17,8 21,1) 18,6 (20,7) 15,6 (16,2)
stocks 21,3 (21,4) 16,3 (16,8) 14,2 (17,4)
435 -54 ans entrées 8,8 (11,2) 8,5 (10,3) -6,5 {10,5)
sorties 12,5 (13,7) 10,3 (11) £909,1)
stocks 88 93(3,7) 171(1,9)
55 ans et plus entrées 3,2 (4,3} 364y 342,77
sorties 22,6 (18,5) 13,8 (12) 11 (15)

Effectifs occupés par tranche d'fige ; source : enquétes emploi de 'TNSEE
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Réparation Automobile / Céreq / dée. 1993

INDICATEURS STRUCTURELS DU FONCTIONNEMENT-DU MARCHE‘JRU 'l:RAVAE
INDUSTRIE, SERVICES MARCH.ANDS, REPARATION AUTOMOBILES 4% S AN TR

3) EFFECTIFS OCCUPES PAR NIVEAUX DE DIPLOME (cq1 %)

Induostrie Services marchands | Réparation automobile
stocks 49,6 (43,9) 40,4 (35,1) 48,8 (43,1)
Sans dipléme et entrées 45742, 46,2 (40) 549 (51)
titulaires du BEPC
sorties 553(471.7) 48,5 (43,8) 52,1 (50,2)
stocks 31,8 (34,8) 25,6 (28) 41,5 (45,4)
Titulaires dun entrées 32,7 (33,4) 25,2 27,3) 34,737
dipldme de niveau V
sorties 28,7 (30,7) 26,7 (29,2) 37.732.1)
stocks 18,5 (21,3) 34 (37) 9,7 (11,5)
Titulaires dun
dipléme de niveau IV |entrées 21,6 (23,9 28,7 (32,6) 10,3 (12,1)
et plus
sorties 16,1 (21,6) 24827 9,2(12,7)

Effectifs occupés par niveaux de dipldme ; source : enquétes emploi de 'INSEE
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Réparation Automobile / Céreq / déc. 1993

INDICATEURS STRUCTURELS DU FONCTIONNEMENT. DU MARCHE DU
INDUSTRIE: SERVICES MARCRANDS REPARATIONAIJTOM(T)BJ P o

Apprentis Stagiaires et emplois précaires

stocks 51(3,4) 3,1(2,.2)
entrées 17 (13,5) 13,8 (8,4)
sortics - 8.1 (11)

Apprentis et emplois précaires dans le secteur ; source ; enquétes emploi de I'TNSEE
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Réparation Automobile / Céreq / déc. 1993

INDICATEURS STRUCTURELS DU FONCTIONNEMENT DU MARCHE DU mv
INDUSTRIE; SERVICES MARCHAN'DS REPARATION AUTOMOBILE: 74 /2 G40

5) ORIGINE DES ENTRANTS (en %)
Industrie Services marchands | Réparation automobile
Autres secteurs 39,1 (50,4) 33,4 (40,3) 34,9 (47,2)
Situation Ch6émage 28,5 (22,5) 27,6 (26) 23,5 (20,6)
des
entrants Systéme éducatif et 23,8 (18,8) 25,7 (21,4) 34,8 (27)
Service pational
Inactivité 9,4 (8,2) 13,3 (12,3) 6.8 (5,1)
Agriculture 2,8 (2,6) 2 (1) 2.4 (2,4)
Secteur de
provepance Industrie - 24,8(22) 27,3 (20,1)
(pour les
entrants ayant BTP 13,7 (11,2) 8,8(8,1) 4,7(1,8
pour origine un
autre secteur) Tertiaire 83,5 (86,2) 64,4 (68,3) 65,6 (75,7)

Origine des entrants ; source : enquétes emploi de 'INSEE
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Réparation Automnobile / Céreq / déc. 1993

INDICATEURS STRUCTURELS DU FONCTIONNEMENT DU MARCHE
INDUSTRIE, SERVICES IVMRCHANDS REPARATION AUTOMOB]LE

Industrie Services marchands | Réparation automobile
Autres secteurs 34,3 (45) 35,3 (45,1) 46 (53,5)
Situation Chémage 34,3 (29,6) 33,2 31) 29,8 (22,6)
des
sortants Systéme éducatif et 52(4) 59(.1) 10,6 (10)
Service national
Inactivité 26,2 (21,3) 24,3 (17.8) 13,6 (13,8)
Agriculture 2,8 (2,7) 1,9 (1,3) 2,6 (2,2)
Secteur de Industrie - 26,4 (24,1) 27,4 (13,5
destination
(pour les BTP 13,7 (10) 8,6 (9,8) 7,8 (4,3)
sortants s'étant
placés dans un Services marchands 31,6 (34, - 18,6 (19,5)
autre secteur)
Autre tertiaire 51,9 (52,6) 63 (64,8) 43,6 (54,6)

Destination des sortants ; scurce : enquétes emploi de I'TNSEE
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Réparation Automobile / Céreq / déc. 1993

Thaux d'entrée = effectifs entrants en n / effectifs totauxenn - 1
Taux de sortie = effectifs sortants en n / effectifs totauxenn - 1

Taux de rotation = taux d'entrée + taux de sortie / 2

Taux d'évolntion = taux d'entrée - taux de sortie (par approximation)

Industrie Services marchands Réparation automobile
1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1538 | 1989 | 1990 | 1991 | Moyerme | 1984 | 1985 | 1936 | 1987 | 1988 | 1989 | 199¢ | 1991 | Moyemmc | 1984 | 1985 | 1985 | 1987 | 198% | 1989 ] 1990 | 1991 | Moyeme
Tanx
d'entrée 8 89 91 87 10 11,8 11,5 126 10,1 14,4 144 159 154 16,5 163 20 218 168 13 12,1 146 152 158 17,5 173 15 15,1
Taux de
sortie 10,7 10,3 103 11,3 10,9 11,1 10,7 13,2 11,1 125 126 114 124 124 124 16,2 17,1 134 |13, 152 128 129 143 163 17 162 14,7
Taux de
rotation 93 96 97 10 104 11,4 111 129 106 |13,4 135 136 139 144 143 181 194 151 13 13,7 13,7 14,1 15,1 16,9 17,1 156 14,9
Taux
d'évolution {-2,7 -14 -1,2 -26 09 0,7 08 06 -1 19 18 45 3 41 39 38 24 34 |01 -31 18 23 L[5 1,2 03 -12 -

Entrées, sorties, rotation et évolution ; source : enquétes emploi de 'INSEE
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Réparation Automobile / Céreq / déc. 1993

TAUX DENTREES, TAUX DE SORTIES ET.-TAUX DETURN OVER AUSEIN DES ETABLISSEMENTS D'AU MOINS 50 smms -'
BT REPARATION AUTOMOBILEET ENSEMBLEDES ACTIVITE: 508

Actl vités 1981 1982 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991
Taux d'entrées 25,6 26,1 15,8 19,7 21,1 216 24,8 25,4 21,9
Commerce Taux de sortics 26,3 26,5 18,7 21,5 21,7 227 25,3 26,7 24,6
et
Réparation | Tanx de turn over 26 26,3 17,2 20,6 21,4 22,1 25,1 26 232
Antomobile (rotation)
Evolution 0,7 0,4 2,9 -1,8 0,6 -1,1 0,5 0,7 2.7
Taux d'entrées 22,7 24,8 213 229 24,6 28,1 31,2 31,8 29,7
Eunsemble
des Taux de sorties 24,1 25,3 23,7 25 26,6 284 30,4 313 30,8
Actlvités
Taux de turn over 234 25 22,5 23,9 256 28,2 30,8 35 30,2

Source : Déclarations de mouvement de main - d'oeuvre, citées par INSEE




Réparzation Automobile / Céreq / déc. 1993

TAUX D'ENTREE, TAUX DE SORTIE ET INDICATEURS. CORRESPQ NDANT;
AUSEIN DES ETABLISSEMENTS DE'10°A 49.SALARIE

COMMERCE ET REPARATION AUTOMOBILE:

Indica teurs 1988 1989 1990 1991
Taux d'entrée 25,7 25,2 27,6 232
Taux de sortie 24 23,5 27 24,1
Evo lution . 1,6 1,7 0,6 -1
Ro tation 25,6 24,7 27,3 23,6
Principaux CDD 9,5 9,3 9,1 8,1
motifs
d'entrée CDI 10,9 10,6 12,8 10,4
Fin de CDD 6,2 56 5.4 52
Principaux Démission 10 10,7 12,6 10
motifs
de sortie Licenciement économique 1,1 0,8 1,1 1,8
Licenciement pour autre cansc 2 21 23 23

Source : Enquétes sur les mouvements de main - d'ocuvre, in Dossiers Statistiques du Travail et de 'Emploi, 1993
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Réparation Automobile / Céreq / déc. 1993

TAUXDENTREE, TAUX DE SORTIE ET INDICATEURS CORRESPONDANTS 5/
AU SEINDES' 'ETABLISSEMENTS DE 10°A 49 SAT/
ENSEMBLE DES ACTIVITES (é fitre de compaxmson} o

Indica teurs 1988 1989 1990 1991
Taux d'entrée 37 34,1 35,2 32,5
Taux de sortie 282 312 32,5 31,1
Evo lution ¥ 3 2,9 2.7 1,5
Ro tation 30,6 35,1 138 318
Principaux CDD 16,3 17,8 17 16,3
motifs
d'entrée CDI 9.8 10,2 12,4 10,9
Fin de CDD 10,7 12 11,5 11,5
Principaux Démission 9,2 10,8 12,1 9,9
motifs
de sortie Licenciement économique 1,2 1 1,2 1,8
Licenciement pour autre cause 1.8 1,7 19 2

Source ; Enquétes sur les mouvements de main - &' , in Dossiers Statistiques du Travail et de I'Emploi, 1993
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Taux d'entrée et de sortie, taux d'dvelution et de rotation dans les établissements de 10 4 49 salariés

Résultats annuels par activité en secteurs NAP 40

1988 1989 1990 1951
Secteurs NAP 40
{Taux pour 100 salariéds employés ) Entréda | Sorte | Evol. Rot. | Entrde | Sortie | Evol. Rot. | Entréa | sortie | Evol Rot. | Entrée | soria ¢ Evol. Rot.
Industrie de 1a vianda et du lait 298 27,2 2,6 28,3 34,0 ks 23 331 334 az1 1.7 327 335 30,9 2.6 322
Autres Industries agro-elimentairas . 40,1 36,5 36 39,6 38,5 40,0 -1,5 39,5 45,4 41,7 37 43,5 40,3 38,0 23 39,2
Production pélrole gaz 123 27,9 -15,6 21,0 7.8 18,4 -10,6 13,0 16,4 20,6 -4,2 18,5 19,7 21,3 -1,6 20,5
Eléctricité, gaz ot eau a5 8,2 0.4 8,7 12,9 12,6 02 12,8 17,3 14,4 2.8 15,9 14,5 11,5 3,0 13,0
Production minerals st métaux ferreux 154 129 2.5 16,4 19,4 19,3 0,1 19,8 24,4 23,5 0,9 240 21,2 19,2 20 202
Production minerals et méaux non far. 17.9 16,6 13 17,7 22,6 21,2 1.4 227 20,0 20,6 -0,6 203 153 17,6 -2.3 16,5
Production matériain de construction 21,3 18,5 2.0 20,3 21,6 20,6 0.9 21,3 21,7 209 0.8 213 18,1 19,5 -1,4 18,8
Industrie du verre 31,0 289 2.1 30,4 28,0 29 5.1 258 28.Q 26,0 20 270 241 21,5 2.7 228
Chimie de basa 30,4 25,9 4.4 28,4 19,0 181 09 18,89 218 18,2 3.6 200 16,0 17.4 -1,4 16,7
Parachimia et Industrie pharmaceutique 28,1 26,4 1,7 27,7 34,0 335 0,6 342 31,0 28,6 2.4 298 278 284 -0,5 281
Fonderie.-ot tmvall dea mdtaux 283 231 52 26,4 316 26,5 5.0 29,4 29,7 25,6 4.0 2985 20,9 219 -1,0 21,4
Construction mécanique 279 239 4,0 26,5 a7y 27,2 4,5 2597 28,3 24,7 43 26,5 23,2 23,5 0.3 23,4
Constructiona dctrique at Sléctronique 26,0 232 2,7 253 318 26,8 50 26,7 31,6 278 3,8 297 211 23,4 =23 223
Construction automobile 235 19.6 3.9 221 24 4 23,7 0,7 243 29,4 27.7 1,7 28,6 231 26,1 -3,0 246
Constructions navals at ad onautique 15,8 128 2.8 14,8 223 20,9 1.4 22,0 27.8 27,9 0,3 2748 22,7 20,9 1,8 21,8
industria textile et habilement 224 21,5 0,9 22.8 25,1 22,8 2.5 24,1 239 24,3 0.4 241 21,4 22,4 =11 219
Industrie du cuir et de le chaussurs 188 17,7 11 191 24,7 208 39 23,2 211 20,7 0.4 209 18,7 21,0 -4.3 188
Industrie du bois et de i'ameublament 253 22,4 29 24,4 21,7 24,9 2,7 26,7 aa 217 36 29,5 23,3 251 -1.3 242
Industrie du papisr carton 26,5 22,9 as 256 0.4 28,5 1,9 301 28,1 259 2,2 27,0 21,6 23,7 2.1 227
Imprimerie presse édition 35,0 30,6 4.5 34,0 324 29,8 2,8 a3 314 28,9 25 301 25,9 26,5 0.7 26,2
Induatrie du caoutchouc 32,0 27.4 48 30,2 343 32,8 55 57 38,1 33,4 2,7 34,8 30,6 30,0 0,6 30,3
Batiment génie civil et agricole 28,0 24,2 kN.) 26,9 28,3 25,3 3o 272 28,1 25,6 2,5 269 25,4 239 1.5 24 .6
Commarce de gros afimentalre 5.4 33,9 1,5 357 39,6 37,2 2,4 asn ar.s 35,1 2.4 36,3 339 33,6 c4 33,7
Commaenrce de gros non alimentaire 234 21,5 1.9 23,2 258 24,8 1.1 258 26,7 249 1,8 258 22,2 23,3 -1,2 22,7
Commoerce de détail alimentaire 48,9 46,9 2,0 49,0 546 51,6 3,0 53,6 53,2 50,1 3.1 51,6 44,9 481 1.9 49,0
Commsice de déail non alimentaire 35 31,9 0.4 32,5 33,9 32,7 1.2 33,7 41,2 40,9 0,3 411 40,6 40,0 0,6 403
Répamtion ot commerce da Fautomobiie 257 24,0 1.8 256 25,2 23,5 1.7 24,7 27,6 270 0.6 273 23,2 241 -1,0 236
Hétols, cafds, mataurants 77 66,6 51 70.8 8a,1 81,2 6,9 85,1 89,2 855 3.7 ars Ba2 61,2 7.1 B4.7
" Transports 2.7 27,3 54 0,9 34,7 31,5 3.2 33,6 34,8 . aza 2,8 335 az.3 30,2 21 g
Télécommunications 3648 40,2 -3,5 64,4 100,6 757 24,8 ag2 43,5 38,4 3.1 409 39,9 Bz2 1.7 39,0
Sorvices marchands aux entreprises 27 6 24,7 29 270 29,5 26,0 3,6 281 33,4 30,3 3,0 319 29,4 27.8 1.6 286
Services marchands sux particuliers 364 329 35 353 42,8 39,0 3,9 41,3 42,8 38,3 55 40,5 44,1 38,6 55 41,4
Location crédit-blal immobilier 15,4 133 2.1 15,0 18,7 16,2 2,5 18,0 262 25,4 0,8 258 243 28,0 3.7 26,2
Assurances 14,7 16,2 -1,5 15,7 15,4 15,0 0,3 15,4 19.0 18,1 0,9 18,5 18,8 17,2 1,5 16,0
Organismas fnanciers 189 | 187 03 | 17,3 | 17,0 | 168 02 | 170 | 197 | 20,8 -0 | 202 | 196 | 192 04 | 194
Services non marchanda 28,9 z4.8 41 27.8 28,8 26,1 2,5 27,7 34,4 299 4.5 321 35,2 30,6 5.6 334
Ensembile 31,2 | 28,2 30 | 2306 | 340 | 31,2 19 | 231 | 352 | 325 27 | 241 | 325 | 311 15 | 318
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Taux d'entrée et répartition selon la nature des contrats dans les établissements de 10 A 49 salariés

Résultats annuels par activité en secteurs NAP 40

Secteurs NAP 40 1988 1989 1990 1991

{Taux pour 100 salariés employés) Entréa cDD col Entrde coD CDI Entrée coD CDI Entrée CoD col
Industrie de la viande at du lait 298 20,8 56 34,0 21,9 6,9 ass 20,5 8,0 33,5 19,6 B0
Autres Industries agro-alimantaires 40,1 23,4 9,5 28,5 21,4 B4 45 4 25,8 121 40,3 21,8 11,2
Production pétrole gaz 123 25 a1 7.8 1,7 - 2,2 16,4 3,3 42 19,7 6,1 85
Eldclricité, gaz et sau B,5 4,8 19 12,9 7.7 a7 17.3 8,4 6,4 14,5 7,3 4,8
Production minerais et métaux ferreux 15,4 8,1 4.8 19,4 69 7.5 24,4 13,3 B8 21,2 121 7.2
Production minaraia et métaux non ler. 17,9 9,0 63 22,6 11,1\5 99 20,0 9.5 7.9 15,3 7,9 5,2
Production matdrisux de construction 213 11,6 51 21,6 10,6, 6,0 21,7 1.1 7.2 18,1 9.2 6,1
Indusine du verre 31,0 18,7 89 28,0 1.1 . 11,0 28,0 12,7 9.8 24,1 10,3 11,5
Chimie de base 30,4 21,2 5,8 19,0 11,3 52 21,8 10,7 7.6 16,0 7.1 59
Pamchimie ot Industrie pharmaceutique 28,1 16,1 7.9 34,0 16,6 12,6 o 15,0 10,5 278 14,7 10,0
Fonderis ot travail das métaux 283 14,5 a0 31,6 154 9.4 29,7 139 10,4 209 9.9 89
Construction mécanique 27,8 15,1 7.9 3z 17.0 8,8 28,3 14,1 9.9 232 10,4 B.8
Constructions éléctrique ot dléctronique 260 12,5 10,3 31,8 16,0 12,2 316 13,6 12,8 211 92 8,7
Construction aulomobile 235 11,4 57 24 .4 13,2 6,1 29,4 14,4 96 231 11,2 7.4
Constructiona navale et adronautique 15,6 8,2 52 223 15,1 54 276 12,4 9,4 227 10,3 89
Industrie textile et habillemant 22.4 13,8 4.9 25,1 15,0 54 239 12,0 6,9 21,4 11,1 5.4
Industrie du cuir et de la chaussure 18,8 10,1 6,7 247 15,8 4.5 211 12,0 54 18,7 10,5 41
Industie du bois ef da 'ameublement 25,3 14,5 6,2 27,7 15,8 6,2 31,3 16,7 2,0 23,3 12,3 7.3
Industrie du papier carton 26,5 13,4 8,0 30,4 17.5 1.7 281 14,5 9.7 21,6 10,1 7.8
Imprimarie presse édition 35,0 10,9 18,8 32 .4 11,9 15,3 3.4 10,5 14,9 259 a5 131
Industrie du caouichouc 32,0 19,4 58 38,3 24,0 7.0 35,1 22,1 8,8 30,8 18,3 'f.?
Batimant génie ¢ivil et agricole 28,0 13,3 90 28,3 131 a7 28,1 121 10,5 254 10,7 9,6
Commerce de gros alimentaire 354 21,9 78 398 22,7 97 ar.s 19,9 11,1 339 18,2 9.4
Commerce de gros non alimentaire 23,4 10,0 9.7 259 101 10,7 26,7 10,2 11,8 222 8.6 8.7
Commerce de détail alimantaire 48,9 30,0 11,9 54,6 . 33,5 13,7 53,2 30,9 15,1 499 30,5 13,6
Commerce de détail non alimentalre 31,5 15,7 11,0 33,9 17,2 10,8 41,2 18,8 16,0 40,6 18,7 15,2
Réparmtion et commerce de Mautomobée 257 9.5 10,9 252 9,3 10,6 27,6 9.1 12,8 232 B,1 10,4
Hétels, calds, restaurents 77 93 21,4 88,1 49 4 239 89,2 41,7 33,0 ga.2 450 - - 28,4
Transports 327 16,5 10,8 ¥ Brg 17,3 10,7 34,8 16,6 11,7 323 15,7 10,4
Télécommunications 36,8 248 340 100,6 9.7 82,7 435 14,8 25,4 399 25,8 1.7
Services marchands aux entreprisas 21,6 11,7 12,0 29,5 12,3 12,5 33,4 13,1 15,8 29,4 11,8 13,0
Sarvices marchands aux particukers 36,4 223 97 42,8 265 96 42,8 249 11,5 441 26,8 11,2
Lecation crédit-bafl immobiliar 15.4 4.6 99 18,7 6,3 1.1 262 13,7 10,4 243 13,9 93
Assurances 14,7 a5 4.4 15,4 9,2 3,7 19,0 9.9 6,4 18,8 8,9 6,7
Omganismas financiers 16,9 8,7 38 17,0 7.4 3,7 19,7 7.4 55 19,6 &7 i 4,3
Servicas non marchands 28,9 19,2 64 28,6 19,6 6,3 34,4 23,7 7.3 36,2 257 69
Ensemble 32 16,3 9,8 34,1 17,8 10,2 35,2 17,0 12,4 32,5 16,3 10,9
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Taux de sortie et répartitionn selon les principaux motifs de sortie dans les établissements de 10 4 49 salariés
Résultats annuels par activité en secteurs NAP 40

Sacteurs NAP 40 1988 1989 1590 1291

(Taux pour 100 salariés employés) sottie | FO | DM | LE LA |seria | FO | DM | LE LA |sortie [ FD | DM | LE LA ([sertie | FO | DM | LE LA

Industria de la vianda at du lait 272 |124 7.7 13 1.5 |37 [121 1041 1,3 1.9 (32,1 |1256 |12.2 1,2 2,0 309 [11,2 |105 1.5 | 1,7

Autras Industries agro-alimantaires - 365 |163 8.1 1.4 16 [400 |18,1 |10,9 1.7 1,7 [41,7 |18,5 |13,6 1.6 1,7 |38,0 |166 30,6 1,7 2,3

Production pétrole gaz 27,9 3.9 3.3 20 23 (184 2,9 4.4 2.2 1,6 |206 2,5 6,1 1,3 1.6 21,3 2,0 4.5 21 0.9

Eléctricité, gaz at eau 8,2 3.4 1.7 0.1 05 |126 4,9 3,0 0,1 1,5 |14 4 6,0 3,7 01 1.1 |11,5 57 21 02 08

Production minerais at métaux ferreux 129 4.4 52 2,1 1,6 |193 5,1 7,5 0.8 21 |23,5 a6 9.0 0.4 09 (19,2 7.6 55 0,9 1,5

Production minerais et métaux non fer. 166 | 43 | 53 | 24 | 21 |212 | 83 | 70 |00 | 27 |206 | 59 |80 | 27 | 1.4 [17.6 | 39 | 598 | 41 | 11

Production matériaux da construction 185 |58 |59 |os |13 |208 |62 |70 |13 |16 |208 |83 |73 | 1,1 |19 (195 |60 |80 (17 | 1.8

Industrie du verre 289 |11,0 |11.7 0,9 20 |2258 50 8,4 2.1 28 |26,0 8,0 8,6 1,9 1,6 |21,5 57 7.9 21 1,8

Chimie du base 259 |13,9 50 |12 21 |181 6,8 4.4 13 1,2 (182 6,7 57 0,6 1.5 |17.4 5,0 .4,2- 1.1 1.0

Pamachimie ot Industrie pharmaceutique 264 | 99 | 87 | a5 | 22 (335 |140 | 87 | 1.8 | 18 |286 11,3 [ 83 | 1.6 | 22 |284 |02 | 56 | 24 | 2.1

Fondaria at travail des métaux 231 7.4 7.9 13 16 |2865 86 1105 Q7 16 (256 7.2 (11,5 06 1.6 (219 6,5 7.6 20 1,6

Construction mécanique 239 g1 7.9 11 13 |272 |104 9,5 a9 1,3 |24,7 8,1 [10,2 08 1,5 |235 717 77 22 T

Constructions Mdctrque ai éléctroniqua 232 74 8,1 1,9 1,5 |26.8 8,4 |10.8 1,2 1.7 |27.8 81 |106 1,5 1,9 |23,4 5,2 a,0 31 1,8

Construction automobile 19,6 5,1 7.8 [+X.] 1,7 |23.7 58 8,8 23 1.7 |27.7 7.8 [121 1.7 1.9 |26 7.8 7.6 3,4 2,0 l‘

Canatructions navale et a€ronautique 128 | 37 |69 | 14 o3 Je0s | s2 168 |16 |11 (279 oo o5 |22 10 J2o9 |68 |59 |36 |12 -
'\ Industrie textile et habillement 215 | 78 | 50 | 30 | 16 |228 | a4 | 67 | 22 | 1,9 |243 | 81 | 7.8 | 24 | 1.4 [228 | 7.0 | 61 | 33 | 1.7 et
T ) Industrie du cuir et de la chaussure 17,7 57 5.1 3N 08 |208 85 5.8 1,6 1,1 20,7 8.0 6,0 2,5 1.0 |21,0 6,5 4.2 55 1,0 |5
o Industrie du bois et de 'amaublament 22,4 7.8 68 1.9 1,2 |249 8,0 9,0 1,2 1.2 |27,7 89 |t11 11 16 (251 [ 7.7 8,6 ) 1,9

Industria du papier carton 229 8,4 .7 1,7 1,5 1285 8,9 1.7 20 1.9 1259 9,2 8.9 0,6 1,9 23,7 7.2 6,8 25 25

Imprimerie pressa ddition 30,6 7.0 {100 0.8 2,2 |29.6 87 |120 1,1 20 (289 69 |11,2 1,6 23 |265 | 59 8,7 24 1.9

Industrie du caculchouc 274 115 7.8 1.6 1,8 |328 |12,7 |10,7 09 1,7 |334 |13.4 [11,8 1.2 1,8 |30,0 |128 77 | 28 | 23

Baliment génie civil et agricole 242 65 | 9,7 14 | 20 |253 66 111 10 | 20 |256 60 12,0 1,2 19 2359 58 |10,0 15 | 22

Commaerca de gros alimenteire 339 |143 107 11 23 |372 |17 |11,5 1.3 2,0 |351 149 |11.4 1,6 2,0 |336 |14.3 9.5 2,1 21

Commarce de gros non akmesntain 215 6.4 A 1.5 21 |248 6,5 93 1,5 2,1 |249 6,6 843 1.5 22 (23,3 6,1 7.3 2,6 23

Commerce da détail alimentaira 4689 |21,5 |13.4 1.2 29 (51,6 |24,1 157 o7 25 |50,1 |22,0 |16,5 0,6 26 |48t |21,7 |142 12 2,9

Commarce de détail non alimentalre e |19 9.4 1.6 1,8 |327 132 106 1,5 18 405 (144 [131 1.5 26 |400 (151 |18 1.8 2.4

Répamtion et commerce de Mautomobile 24,0 52 [100%]| 11 2,0 |235 56 |10~ | 08 21 |27.0 s4 1287 11 2,3 |24 52 |10~ 18 2,3

Hétels, cafds, rastaurants 666 |283 |24.1 08 21 |812 (368 |285 1.1 19 |855 |308 [361 1,8 23 |81.2 |[21.5 |23.8 1.1 2,1

' Tranaporis 273 82 |109 1.1 22 |35 88 |13.2 0,8 22 (321 86 (14,8 1.2 24 |302 9,2 119 1,5 2.5

Télécommunicetions 40,2 0,7 |34,0 3.5 0,7 |757 18 |61.2 0,0 47 |334 |10, |23,2 0,0 08 (382 |17,1 |14 0.5 1,7

Services marchends avx entreprises 247 7.7 9.4 1,3 1,7 |26,0 85 |101 0,9 1,7 |30,3 |10,0 11,5 1,3 21 |27.8° | 9.0 9,3 21 2,2

Sarvices marchands aux particuliers 29 (176 8,8 0,7 1,5 |38,0 |208 |104 0,7 1,7 |383 [196 |11,2 08 1.5 ]38,6 20, |10,0 1.1 1,6

Location ¢rédit-ball immotiliar 133 4,1 3,5 1.1 16 |16,2 54 4.1 1,1 1,1 |254 (10,7 8,3 0,3 26 |28,0 {121 63 Q,7 1,8

Assurances 16,2 6.4 2,8 6.3 09 [150 6,9 3,1 0,3 10 [18.1 7,0 55 0,3 1.¢ |17.2 6,8 3.4 04 1.7

Organismes finenciars 167 | 53 |29 |02 | o6 168 | 57 |31 |03 |08 |208 |56 (43 |06 | 10 192 |43 |28 ]|cs5 |o9

Services non marchands 248 |144 | 56 | 05 | 09 261 |155 | 63 | 06 | 07 (299 [177 [ 7.1 | 05 | 09 (306 [191 | 63 | 08 | 09

Enssmbfe 282 (107 | 92 1 1.2 | o8 {312 120 |10 | 1,0 | 1,7 [325 |11,5 |[129 | 1,2 | 1,9 |a1,1 |[11,5 [ 98 { 1,8 | 2,0
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Réparation Automobile / auto32.XLS / Céreq mars 1994

EFFECTIFS OCCUPES DES SOUS SECTEURS
PAR CATEGORIES SOCIO - PROFESSIONNELLES

Commerce de détail et

Commerce de détail de

Vente et réparation de

Réparation de véhicules

d'accessoires d'équipements | carburants et de lubrifiants véhicules automobiles automobiles
d'automobiles
Effectifs % Effectifs % Effectifs % Effectifs %
Non salariés (artisans, commergants,

chefs d'entreprise) 3126 173 9788 285 30336 12.8 36406 0.8

Cadres 1102 6,1 653 19 11613 49 1773 1.5

Prolessions intermédiaires
administratives et commerciales 2132 118 1889 5.5 30099 12.7 2246 19
Techniciens et agents de maitrise (1) 1319 7.3 653 19 14457 6,1 4373 3.7
Employés (administratifs et de

commerce) 3867 214 15249 444 32232 136 10283 8,7

Qurriers qualifiés 3831 312 3709 10,8 73158 334 40188 34
Quvriers non qualifiés 2620) 14,5 2026 59 38394 162 22694 192
Autres 72 04 378 1,1 711 03 236 02

Source : recensement de la population INSEE 1990
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Effectifs occupés par catégories socio

professionnelles en 1990 ; secteur du

commerce de détail d'accessoires et
d'équipements d'automobiles

Effectifs occupés par catégories socio
professionnelles en 1990 ; secteur de la
vente et réparation de véhicules
automobiles

% iRy, 3,03%

j%é/%///////%’: 6,26%

Effectifs occupés par catégories socio
professionnelles en 1990 ; secteur commerce
de détail de carburants et de lubrifiants

e X ]

Effectifs occupés par catégories socio
professionnelles en 1990 ; secteur de la
réparation de véhicules antomobiles

[ Non salariés (artisans, B Cadres
commergants, chefs
d'entreprise)

Employés (administratifs et Bl Ouvriers qualifids
de commerce)

B Professioms intermddinires B2 Techniciens et agents de
ackmjnisiratives ct maltrise (1)
commertiales

) Ouvriers non qualifiés A Autres




Réparation Automobile / Céreq / déc. 1993

LES CONTRASTES SOUS SECTORIELS A L'OEUVRE ' QUELQUES INDICATEURS MOB]LISABLES’l:Mq‘*;rg]

Une "approche-emploi” au nivean de la branche doit savoir raisonner en termes de spécificitds internes,
d'autant plus lorsqu'elle apparait effectivement diversifide, 4 I'instar du commerce et de la réparation
automobile ...

D LEVOLUTION DE LEMPLOI
Secteurs of Réparation et Coomeres de dé- Commerce do Vente ot Réparation de
Bous-Eacteurs oommerce de ~tail, Tecosmotren ot détail do répamtion de vihiculos suto-
Indicateurs Taotomobile (635) déquipernonts dfau- carburants et do vihicules mrto- -mobiles (6506)
~tomobiles (6501) Jubrifiars (6502) «mobilcs (6503)
Effectifa {en 1982 410980 11240 43960 202340 152440
valeur obscrvéc 100 .7 10,7 455 kY
ot en %) 1990 407616 18072 34344 237000 118200
100 44 2.4 58,1 29
Croissance Taux de croissance 0.9 60,8 21,9 16,5 225
effectifs (%) | Taox do croissance 0,1 6.1 3 19 3,1
annuel toyen

L'évolution de l'emploi ; source : recensements 1982 et 1990, INSEE
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2 LES STRUCTURES DE L'EMPLOI
Secteurs et Héparation et | Commercodedé- | Commerce de Vente et Reéparation de
BOUE-ASCtEUrs conunerce do | -tail, daccessoires détail de réparationds | wvéhicules auto-
Indicatesrrs lautoznobile (65) | Féquipernonts d'au- | earbursnts ef de | wihicules mirio- | -mobiles (6506)
“tomabiles (6501) | lubrifiants (6502)] -mobiles (6503}
Structure des emplois, en %
1982 15,1 32 6,1 7.6 28,7
Artinans
1890 151 23 35 10,5 05
1982 4,4 10,7 36,1 03 03
Commercanis
1990 28 13,4 23,7 03 0,1
1982 27 6.8 13 41 0,9
Encadrement
1990 37 6,1 1.9 49 15
1982 26,1 3325 a7 338 12
ETAM et
profossions 1994 93 40,5 S1R 324 143
. adiai
1982 336 1 11 kYA 35,1
Ouvriers
qualifiés 1990 il 21,2 10,8 334 34
1982 163 13,5 63 14,5 21,8
Ouvriers
non qualifids 1990 15,1 14,5 59 152 192
=L bi-il
Vitzase do transformation i = part représtatde
de {a structure des emmplois | par unc CSP en 1990
{am valeur absclue) g5 212 30,8 10,9 76
3 = past reprisentée
par une CSP e 1982

Les structures de Pemploi ; Sourve : recenserments 1982 et 1990, INSEE
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Réparationet | Commeroededé- | Commers de Vente et Réparation de
SOUIS-socteurs comnmerte de | -tail, dacoessoires dézail deo réparation de vihicules suto-
Indicateurs T'automobile (65) | déquipements dran- | carburants et de | viéhicules sgto- | -mobiles (6506)
Homobiles (6501) | lubrifiants (6502)] -mobiles (6503)
1982 68,7 574 327 65,8 &3
Taux demploi
salarié (1) 1990 652 52 26 619 22
1982 673 69 63,6 72,1 61,7
Taux de qualification )
ouvridre (2) 1950 659 194 64,7 613 639
1582 T8 86,1 3.8 92,1 71
Taux de
salasiat (3} 1990 82,1 843 T8 2.2 T0.4
1982 187 18,7 347 183 14
Taux do
faminization 19%0 19 183 %4 179 15,1

(1)» £ agents de mattris, techniciens, cuvriars qualifiéa, ouvriers non qualifids / £ salariés

(2) = £ ouvricrs qualifids / £ ouvrics
() =T salarita/ X cffoctifs

Law structures de N'amplod ; Source : recensemaonts 1982 & 1990, INSEE

A
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LES CONTRASTES SOUS SECTORIELS A L'OEUVRE: QUELQUES.INDICATEURS MOBILISABLES, 74Nl a os

Sectours et Réparation ot Commerce do dé- Commerce do Vents ot Réparation de
sous-socteurs commerce de «tail, d'scceasoircy et détail do répamtion do véhicules auto-
Indicateuns Pautomobile (65) Séquipements Ta- carburants ¢t de véhicules suto- “mobiles (6506)
—tomobiles (6501) lubrifiants {6502) -mobiles (6503)
Moyenme d'ige .
approchée 1982 34,5 36 374 346 333
(& partir do rézsultats
analysés par classe
d'ige de 5 ans) 1990 35 35,1 37 358 359
(¢n annés)

Evaluation de 1a part des plus jounes
i des plus vieux { = %)

1982 245 178 162 n7 223
Moins de 25 ans

1990 16,4 15,5 122 16 187

1982 78 7.8 10,5 7.6 74
Plus de 55 ans

1950 6,6 51 94 6,1 1.2

1'ige de la population occupée ; Source : recensements 1982 et 1990, INSEE
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LES CONTRASTES SOUS SECTORIELS'A L'OEUVRE : QUELQUES INDICATEURS MOBILISABLES <5504

4) LES NIVEAUX D'INSTRUCTION
Secteurs et Réparation ot Commerce da dé- Comrerce da Vooto et Réparation de
Sol-scctowrt commerce de <ail, d'accessires et détail do réparation de vihicules o
Indicateurs Tatomobile (65) d'équipements d'an- carburanis &t de véhicules auto- -mobiles {6506)
tomobiles (6301) tubrifiants (6502) ~mobiles (6503)
Niveaux do dipléme
1982 35,6 589 64,3 332 35,7
Niveau VI :
et niveau V bis 1990 42 40,8 50,5 )4 43,1
1982 52 286 27,1 353 352
Niveau V
1990 454 419 362 454 454
1982 93 12,5 g2 11,5 5,6
Niveau IV
et plus 1990 12,6 17,4 133 142 24
Vitesne délévation 71 363 215 256 255
des niveaux dinstruction (1)

(D E [i-]};i=part des individug dun certain nivean de dipléme an 1990
1 J = part des individus du méme nivean do dipléme en 1982

Les niveaux dinstruction ; source : recensements 1982 et 1990, INSEE

238



Réparation Automobile / Céreq / déc. 1993

{LES CONTRASTES SOUS SECTORIELS A L'OEUVRE : QUELQUES INDICATEURS MOBILISABLES e ol

5) AUTRES ELEMENTS DE CADRAGE ET DE DIFFERENCIATION

Sectenrs of Réparation ¢f Conyneree do dé- Commerce da Vertc et Réparxtion do
BOUS-sectEurs oomumerce de -tail, daccossoires et détail de réparation de wihicules auto-
Indicateurs I'mutomobile (65) déquipements dau- carburants et de véhjcules suto- -mobiles (6306)
-fomobiles (6301) Jubrifiants (6302) -mobiles (6303)
valenr absolup 67236 2744 8639 24253 31600
Nombre {otal
dentreprises % 100 41 12,8 36,1 47
valeur absolue 394769 17901 3429 232838 109677
Effectifs
occupés % 100 4,5 87 59 7.8
appréciation du Effectifs ocoupéa
"degré de moyens par 59 6.5 4 9,6 35
concentration” coirepriss (1)
Part dans Jo CA total : 100 27 44 <R} 9,1
452059 millions de francs (en %)
Rémunération
bouts (oo million 4472 1434 2007 22749 6231
Rémmérations de francs et en %) 100 46 62 70,1 192
Beleire moyen
mensucl eatimé 2503 #313 7032 9152 7150
(en francs)
Montant
Investizscments {en million de 7857 517 n7 53635 1488
(indicatours de France et en %) 100 66 24 nz7? 189
T'effort Investisscment
Séquipemeot) moyan par parscans 19903 28753 6343 24195 13567
(en france)
Productivité apparentc
du travail, appréhandable
par lo ratio: n7 852 357 706 na
charges de porsonnel /
valeur mjoutde
_(en %)
Poids des salzriés & 11,1 8 133 92 13,7
tecope partiet (2)
(1) = effectifi nocupés / nombre dentreprisc

(2) & salaride d temps particl / & effoctife

Autres €lémants de cadrage et de différenciation ; source : EAE, 1990, INSEE
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(ea % colonnes)

Réparation Automobile / auto33.XLS / Céreq mars 1994

REPARTITION DES SALARIES SELON LA CSP (et quelques PCS)
DANS LE SECTEUR DE LA REPARATION ET DU COMMERCE DE L'AUTOMOBILE
ET PAR TAILLE D’ETABLISSEMENT

Tailles| moins de 20 salariés | de 20 & 49 salariés | de 50 & 99 salariés |de 100 & 199 salariés | 200 salariés et plus | Toutes tailles (hors
(1988) (moy. 88/90) (moy. 88/90) (moy. 88/90 (moy. 88/90) artisans, commergants
et autres)
CSP et
PCS principales
Chefs d'entreprises 5 34 14 0,5 02 2,1
Cadres (dont cadres commercianx de 33(1,2) 4,1 (1,5 52125 6(1.9) 17 (4,8) 45
PME)
Professions intermédinires 9948 12,9 (7.8) 15099 184 (11,3) 189 (7.1) 89
administratives et commerciales (dont
représentants deg iculi
Techriciens et agents de maitrise 7 1.5 89 89 7.5 52
Employés (dont secrétaires, pompisteset| 19,7 (4,3)3.7) 183 (3,8(2.9) 1783.3) L7 17,7 (2.5X0.7) 158 (3.140.2) 18,7
gérants de stations service) '
Ouvriers qualifiés (dont mécaniciens - 47 459 453 433 36 38
auto, carrossiers, chanffeurs, (25,2)(11,8)(L4X5.4) | (24.5)(9,6)(1,3)X8,1) | (23.3)(9.8X1,1)(9,5) | (21,2X9,3X1,3)(9,7) | (14.6)(5.9)(1,4)(9,5)
magasiniers)
Quvriers non qualifiés 8 7,1 59 4.6 35 19.6
Autres 0.1 04 0.5 0.6 1.1 100

Source : ESE 1988 / 1990 et recensements de 1a population INSEE 1982 et 1990




L'OFFRE DE FORMATION

Formations et filieres dans le domaine de la Réparation automobile
(Source : ANFA/DEP, 1993)

NIVEAU V
CAP : - Mécanicien en maintenance de véhicules - Option A et B

- Carrossier réparateur
- Peintre en carrosserie

BEP ; - Maintenance de véhicule auto
- Carrossier

MC : - Mise au point : €lectricité et électronique auto
- Réparateur en équipement de moteur diesel
- Mécanicien en circuits ol€ohydrauliques et pneumatiques
- Aménagement et ténovation des véhicules

CQP : - Préparateur VN/Rénovateur VO

--->  Apprentissage : tous diplomes, sauf HC Aménagement et rénovation des vé€hicules et
CQP.

--->  Temps plein (Education Nationale et tycées privés) : tous diplomes, sauf CQP.

--->  Formation alternée : tous dipldmes (sous certaines conditions), dont CQP.

NIVEAU IV

BP : - Réparateur automobile, options A, B, C.

- Carrossier
BT : - Technique et service (derni¢re session en 1993)
BAC PRO :

- Maintenance automobile - Option Voitures particuliéres
- Maintenance automobile - Option Véhicules industricls
- Construction et réparation en carrosserie

234



CQP - Technicien électronicien automobile
- Réparateur en carrosserie
--->  Apprentissage : tous diplémes, sauf CQP
---»> Temps plein : BAC Pro et BT
--->  Formation alternée : tous dipldmes, dont CQP.
NIVEAU III
BTS : - Exploitation des véhicules & moteur
- Moteurs 3 combustion interne
- Maintenance aprés-vente automobile, option véhicules particuliers
- Maintenance aprés-vente automobile, option véhicules industriels
-—->  Apprentissage : BTS MAVA, option véhicules particuliers
---> Temps plein : tous diplémes
--->  Formation alternéé : ?
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RESULTATS NATIONAUX AUX EXAMENS : APPRENTISSAGE
1989 - 1991 - 1992

Niveau et 1989 1991 1992
dipléme

Présentés Requa % Préseniés Requs %% Présentés Requs %
NIVEAU V 13467 5400 40,1 11934 5392 473 11643 6238 53,6
* CAP 12621 4921 390 10307 4638 434 9826 5126 522
* BEP 59 3 493 206 155 524 818 401 450
* MC 717 445 573 831 549 65,1 559 654 65,5
NIVEAU IV 194 51 26,3 593 224 7.8 486 189 3ise
* BP 154 34 221 503 172 342 449 157 50
* BT 40 17 425 85 48 565 37 2 £6.5
* BAC Pro - - - 5 4 EQ,0 - - -
TOTAL 13661 5451 99 12428 5616 44,8 12129 65427 53,0
GENERAL

RESULTATS NATIONAUX AUX EXAMENS : DIVERS MODES DE FORMATION
(ENSEIGNEMENT A DISTANCE, CREDIT-FORMATION, CANDIDATS LIBRES,
AUTRES MODES DE FORMATION CONTINUE)

1989 - 1991 - 1992

Nivean et 1989 1991 1952
dipléme .
Prisentés Requs % Présentés Regus % Préisentés Recus %o
NIVEAU V 4183 2128 509 3159 1799 419 3451 1830 53,0
* CAP 32 1517 439 2500 1127 45,1 2165 1138 526
* BEP 0s 153 502 672 315 46,9 T4 358 45,7
* MC 76 458 59,0 587 57 60,8 502 334 56,5
NIVEAU IV 126 128 393 469 182 338 544 210 49,6
* BP 269 100 72 386 133 344 448 213 475
* BT 57 28 49,1 66 42 636 96 57 394
* BAC Pio . - - 17 7 412 - - -
NIVEAU 111
(BTS)* 18 2 11,1 IR 20 526 43 25 £8.1
TOTAL 4527 2258 499 4266 2001 4569 4038 2125 526
GENERAL

Source : DEP/ANFA, 1993
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' RESULTATS NATIONAUX AUX EXAMENS : TOUS MODES DE FORMATION
CONFONDUS
1989 - 1991 - 1992

Niveau et 1989 1991 1992
diplame

Présentés Recus %o Présentfs | Requs Y Présentés Regus Ye
NIVEAU V 36375 20358 56.0 35350 19650 556 . 359 21750 609
s CAP 26578 13471 507 23179 12088 521 21783 13277 509
* BEP 5557 3516 62,1 8177 4774 58,4 9824 5677 578
* MC 4140 2501 60,4 3994 2788 69,8 3779 2616 692
NIVEAD IV 1839 1033 562 2646 1486 56,2 2992 1834 613
* Bp 409 129 315 889 305 M3 897 310 412
* BT 1208 718 64,4 1505 1007 56,9 1380 938 68,0
* BAC Pwo 1 ? T 252 174 69,0 715 526 736
NIVEAU 1
BTS)* 312 208 66,7 471 355 154 413 121 .7
TOTAL 38526 21599 56,1 38467 21491 559 33796 23725 61,1
GENERAL

RESULTATS NATIONAUX AUX EXAMENS : LYCEES PUBLICS ET PRIVES

. 1989 - 1991 - 1992
Niveau et 1989 1991 1992
dipléme
Présentés Requs Ye Prisentés Regus % Présentis Requs Y%
NIYEAU V 18725 11960 634 19657 12459 634 20 297 13302 | 665
6273

¢ CAP 10 855 7033 64.8 9872 4304 63,3 9797 7013 71,6

* BEP 5283 3329 630 1200 1582 597 B222 4918 59.8

¢ MC 2587 1598 61,8 2576 73,1 2271 1628 ns
. .

NIVEAU IV 1319 1033 64.7 1584 1080 58,2 1962 1375 70,1

* BT . 1111 733 66,0 917 917 677 1247 849 58,1

* BAC Pro 7 7 ? 163 163 709 715 526 736

.

NIVEAU III

(BTS)* 294 206 70,1 432 335 775 370 296 20,0

TOTAL 20338 13890 68,3 21673 13874 64,0 22629 15173 610

GENERAL

Source : DEP/ANFA, 1993
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SITUATION DES SORTANTS DE L'APPRENTISSAGE (1992) PAR NIVEAUX DE
DIPLOME : EFFECTIEFS EN POURCENTAGE ET HORS SERVICE NATIONAL

Diplime
Situation Sans une BAC Pro,
dipléome partie CAP BEP BP, BTS
ou BEPC | du CAP )
Emploi stable 27,2 29,9 43,6 | 32,7 48,8 35,5
Emploi précaire 12,3 16,3 13,7 11,5 18,6 13,8
Installé & son compte, aide 55 2.4 2,9 3,8 2.3 3,6
familiale, engagé dans :
I'armée
Mesures jeunes 14,0 16,0 18,4 32,7 16,3 16,9
Chomage 353 333 17,1 15,4 9,3 25,8
Tnactivité 5,7 2,0 43 38 4,6 4,3
100 100 100 100 100 100

SITUATION DES SORTANTS DES LYCEES (1930) PAR NIVEAUX
DE DIPLOME : EFFECTIF EN POURCENTAGE ET HORS SERVICE

NATIONAL
Diplome
Situation Sans CAP BEP BAC
. dipldme (BT)
ou BEPC
Emploi stable 18,6 26,0 26,1 243 24,3
Emploi précaire 25,7 26,5 32,4 47,4 34,0
Installé & son compte, 5,8 4.8 1,7 3,0 3,7
aide familiale, engagé
dans l'armée
Mesures jeunes 21,7 19,2 18,5 9,6 16,6
Chomage 24,2 20,7 15,1 11,5 17,2
Inactivité 4,0 2,8 6,2 4,1 4,2
100 100 100 100 100

Source : Enquéte IVA traitée par le CEREQ.
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SITUATION DES SORTANTS DE L'APPRENTISSAGE (1992) PAR SPECIALITES DE FORMATION :
EFFECTIFS EN POURCENTAGE, HORS SERVICE NATIONAL ET SITUATIONS DIVERSES*

Spécialités de formation
Situation Peinture | Carrosserie Mécanique Electricité Commerce

Emploi stable 378 372 359 473 40,0 36,9
Emploi précaire 20,0 13,1 14,6 10,9 10,7 143
Mesures jeunes 12,2 14,7 19,0 254 10,7 17,6
Chfmage 274 33,6 25,0 10,9 36,0 26,7
Inactivité 5,6 1,3 54 54 2,6 4,5

100 100 100 100 100 100

Sonrce : Enquéte IVA traitée par le CEREQ.

* 3 son compte, aide familial, enpagé dans I'armée.

TPCAB/1992a
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SITUATION DES SORTANTS DES LYCEES (1990) PAR SPECIALITES DE FORMATION : EFFECTIFS EN
POURCENTAGE ET HORS SERVICE NATIONAL

Spécialités de formation
Situation Peinture | Carrosserie | Mécanique Electricité Commerce*

Emploi stable 40,6 23,2 229 28,0 31,8 24,3
Emploi précaire 23,6 28,8 33,7 39,5 32,9 34,0
A son compte, aide familial, 13,2 3,3 2,7 7.3 - 3,1
engagé dans I'armée
Mesures jeunes 9.4 20,9 17,6 13,1 - 16,6
Chémage 10,4 20,6 19,3 5.3 31,8 17,2
Inactivité 2,8 3,2 3,8 6.8 3.5 42

100 100 100 100 100 100

Source : Enquéte IVA traitée par le CEREQ.

* 11 s’agit des CAP ayant trait 2 1a distribution des accessoires et équipements de I'automobile, préparant notamment aux métiers de magasinage.

JPC/CB/1990



SORTANTS DE 1986 QUI SONT EN 1986 (EN "PREMIER EMPLOI") OU EN
1989 (EN "DERNIER EMPLOI") DANS LA REPARATION AUTOMOBILE, PAR
NIVEAUX DE FORMATION : EFFECTIFS EN YALEUR ABSOLUE
ET EN POURCENTAGE

Niveaux de formation 1986 1989
Niveau 3 109 (1,3) 96 (1,2)
Niveau 4 1495 (17,9) 1491 (18,0)
Niveau 5§ 4499 (53,8) 4913 (59,5)
Niveau 6 - 5 bis 2252 (26,9) 1762 (21,3)

8355 (100) 8262 (100)

Source ;: Enquéte de cheminement du CEREQ.

TPC/CB/REPARA
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- Principales données 1989 - Activités économiques (Niveau 100)

Nombre Nombre do | Dép. coma. Twux doe Nombre de Ratiou Hewres de Durée
ACTIVIES ECONOMIQUES d'antrepe. | salories | (Pilllona |purticio. Jstugisires i, des sLages
(1) {2) (1 (a}) (5) {4) (7] {8} (9}
[ndustric Lnikidre p 13 482 a2 376 219 2,30 24 878 3,1 913 t T
Fabricat ion de conserves 3 31y 29 149 53 L,68 5 53 2.4 17 _3?,
Boulsngerie, pitisserie 38 % 32 371 » 1,37 3 523 10,2 8s D%, A
fravail ou grein 3 66) 5l 206 153 2,32 15 160 29,6 620 40,9
Fabrivat ion de prodults slimentaires divers a0 1: 42 627 151 1,57 14 246 33,0 576 ay. 4
fabrication dc boissons cb alcosls 41 357 4z 974 la4 2,29 1} 389 25,5 531 46,6
Transforastion du tabac LT 3 & 395 13 b2 2 090 32,7 130 62,3
industcio des Tila el Fibres ertificiels et aynthétiques a} ] 4 817 41 5,94 2 404 50,7 189 71,5
Induatrie textile 44 1 855 170 194 23 1,76 29 737 17,5 1 M1 44,1
Industrie du cuir LH 403 21 596 29 L,a7 2 2% 10,3 97 41,2
[nduatrie deo la chaussure 46 30 42 %38 57 1,53 5 532 12,5 289 4,1
Ingugtrie de 1'hebillement a7 1 63 110 277 134 1,48 10 724 9,7 662 61,7
Travail mécanigue du bole 48 1 409 62 510 8] 1,36 5 774 2,2 254 43,9
Induatrie do 1'secublement 49 02 53 021 72 1,4l 5 96) 11,2 185 ':1,14‘
Industrelie du pepler et du cackon 5 748 37 5%) %3 2,19 21 163 13,9 952 43,4
lape lmerie, preose, édition 5t 2 124 138 Sl?s 3a0 1,72 22 6B3 15,4 880 18,8
Industrie du cesutchoue 52 221 80 508 359 3,79 26 801 33,0 1 89% 11,2
Teansformation des matikres plastiques 53 1 193 106 286 238 2,08 23 200 21,8 1 005 43,3
Indust ties diverses 54 86?7 3% 238 A 1,75 10 209 17,2 432 42,3
Ind. de misc en geuvre du bat. ef du génie civil el sgricole 55 12 921 66T 219 980 1,38 5 480 kk,} 3 405 45,1
Récupdration 58 b31] 11 216 1 1,272 982 8,8 n 3,2
Commerce de groa alimenieire 57 3 BG& 174 738 v 1,%) 8 625 16,4 97 o H '
Commcrce de groa non olisentaire 58 3 355 191 D&6 424 1,71 38 835 20,) b 725 44,4
Commcror de gros interlnduslriel 5% : 247 192 702 2,06 63 220 25,3 2 122 ‘36 7
Interasédialres de commcrec &0 584 37 754 115 2,08 11 930 31,7 .13 T4
Commerce de dédtall d'sliment. gén, de grande surface &l 1 823 217 &80 339 1,89 &8 B19 3,6 1 688 ?auﬂ
Commerce de ddtail alim. do proximild ou spécimlisd 62 1 874 145 828 235 1,85 28 423 19,% 211 »e,0
Commeree de détmil nom alimentaire el non spécialisé 3] 213 59 925 120 2,12 19 914 33,2 807 30.3
Commerce de détail non alisentaire spécialisé &4 4 308 196 947 13z 1,83 &) &7 12,0 1174 ]
Réparation cl commerce de 1'automobile &5 3 90% 154 049 323 1,8% J1 614 20,% 1 224 33_.‘?'
Réparations diverses 1) 170 N 219 21 2,08 27 BBS ig,2 110 33.1_
Holols, cafés, roslaursnis &7 3 a0z 1BB 553 %4 1,76 J5 984 1%,1 b1t 2L
Transporls ferruvieices 68 7 206 437 1 804 6,91 190 228 92,1 9 570 49 R
franspocts rouliers, urbaina, par conduite &y 3 878 243 430 £58 1,50 T4 543 30,8 1 870 38
Kavigalivn inlérivure 70 22 2 026 3 1,28 ok 14,9 i 34.6!

SHXENNNY
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PRATIQUES DE FORMATION DANS LA REPARATION AUTOMOBILE

Nbre Nbre Heures Toutes Effort Effort

Années | salariés | stagiaires 2/1 stages 4/1 activités financier financier
(1) (2) (4) x 1000 4/1 Réparation Toutes

. activités
80 81 180.000 33.300 18,0 1090 6.1 9.8 1,28 1,83
81 82 179.060 27.419 15,0 948 53 9,9 1,24 1,88
82 83 176.943 30.760 17,4 990 5,6 10,2 1,26 1,96
83 84 165.068 32.286 19,6 1099 6,7 10,9 1,46 2,14
84 85 164.153 30.250 18,4 1108 6,7 11,5 1,45 2,17
85 36 156.439 30.483 19,5 1064 6.8 11,9 1,45 2,24
86 87 153.015 29.878 19,5 1100 7,2 12,1 1,46 2,33
87 88 149.949 29.987 20,0 1124 7,5 12,6 1,71 2,51
83 89 148.166 39.931 27,0 1492 10,1 13,8 1,87 2,74
89 90 155.110 32,278 20, 8 1241 8,0 14,4 1,84 2,89

Source : Déclarations 24.83 traitées par le CEREQ.




ACCES AUX STAGES DE FORMATION DES CATEGORIES
SOCIO-PROFESSIONNELLES (EN CINQ POSTES) AU SEIN DE L'ENSEMBLE DES ACTIVITES
ET DE LA REPARATION AUTOMOBILE EN 1990 (effectifs en pourcentage)

£6 72

Ensemble des activités Réparation automobile
CSP Effectifs Effectil‘s‘ Différentiel Effectifs Effectifs Différentiel
salariés en salariés en’
formation formation
Ouvrers non 13,4 5.5 -79 8,2 34 -4.8
qualifiés
Ouvriers qualifiés 28,7 22,5 -6,2 379 394 +2
Employés 28,2 25,0 -3,2 29,2 22,2 -7
Techniciens et 16,9 274 + 10,5 15,4 22,0 +6,6
Agents de
maftrise
I Ingénieurs/Cadres 12,8 19,6 +6,8 9.3 13,2 +3,9
" 100,0 100,0 100 100 100 -

Source : Déclarations 24.83 traitées par le CEREQ

JPC/ICB/STAGES
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PRATIQUES DE FORMATION SELON LA TAILLE DE L'ENTRPRISE ET LA CATEGORIE D'EMPLOI

EFFECTIFS ET TAUX DE STAGIAIRES - ANNEE 1991 -

Source : CEREQ, Traitements des 24.83

RB/ACB/PRATIQUE

Ouvriers non qualifiés Ouvriers qualifiés Esaployés AM et Techniclems Ingénjeurs TOTAL
: Cadres

Effectify Toms Effectify Tous Effectify Tous Effectify Toms Effectify Toas Effectifs Tona

Salarids secteury sectears sectemry secteury sectenrs sectenrs
104 19 R 1811 635 8795 10,56 6494 838 1940 22,68 2158 10,52 21198 10,64
T 1.1 182 7.29 11,85 1128 643
0449 R 4548 6,44 21729 24,68 17480 18,68 8461 33183 5234 26,06 57452 22,89
T 181 1,70 11,80 20,61 2042 11,31
501499 | R MM 8,19 17089 30,56 15433 19,87 9026 33,50 3779 41,33 43451 7110
T 1048 18,23 2458 39,63 43,07 25,01
500 R 193 9.33 2878 35,3 34 3582 2193 58,41 1616 65,78 10418 44,86
19 T 159 10 34,76 54,94 59,60 3897
R 2487 25,65 3948 41,09 617 54,62 1333 58,39 1134 7293 11523 43,63
o T 23,45 4724 45,75 53,13 68,22 52,11
TOUTES | R 12163 10,05 56434 26,58 43567 19.47 22953 3654 13925 35,24 149042 25,65
TAILLES T 1327 25,34 28,61 52,14 _ﬂ._‘!z 32,23









