
« Je me demandais comment je pouvais me démarquer parmi 
des milliers d'ingénieurs… » : de Renault à la « pilule » chinoise, 
le carnet de bord de Yann Vincent, industriel malgré lui 

Yann Vincent, l'ancien dirigeant de Renault, PSA et ACC, a tiré sa révérence. Des ateliers 
de la Régie aux tensions glaciales de la Volga, jusqu'au défi souverain de « l'Airbus de la 
batterie », il livre le récit d'une carrière truffée de Carlos, et décrypte au passage la perte 
de vitesse d'une Europe devenue l'élève de la Chine. 

 

Yann Vincent a été un témoin privilégié des mutations de l'industrie automobile et de la montée en puissance de la 
Chine. (Photo Eric Tschaen/REA) 
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A Centrale, le jeune Yann Vincent se destinait à la physique. En dernière année, il file au 
CEA pour un stage de quelques mois. Il en profite pour déposer un dossier pour obtenir 
une bourse de thèse, sur un sujet abscons. Accepté. 

« Je ne voulais surtout pas aller dans l'industrie, mais je me suis aperçu que je n'allais 
jamais pouvoir parler de mon boulot autour de moi : personne ne comprenait rien, à part 
cinq personnes dans le monde, à la spectroscopie en milieu cryogénique », raconte celui 
qui vient de partir à la retraite… après quatre décennies dans l'industrie française. 

Quatre décennies dans les hautes sphères de Renault, PSA et Alstom, qui l'ont vu diriger 
la plus grosse usine du Losange à 41 ans, gérer les rocambolesques opérations de Lada 
sur les bords de la Volga, chapeauter tous les ateliers d'Alstom et de PSA, avant de 
conclure par le décollage chaotique d'ACC, « l'Airbus de la batterie ». Une carrière qui en 
dit long sur la transformation de l'automobile française - pas toujours triomphante -, et la 
montée en régime de la Chine. « Aujourd'hui, on est dans la position de l'élève et non plus 
du professeur. Forcément, la pilule est un peu dure à avaler ». 

Les années Régie 

Mais avant d'en venir aux conclusions, il faut remonter le temps. Retour au début des 
années 1980. Diplôme en poche, le jeune Yann Vincent atterrit donc chez Alsthom 
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Atlantique, à une époque où Alstom ne se limitait pas au train et « avait encore un h », pour 
faire des essais sur des éléments de centrale nucléaire. Un chef peu amène le pousse à 
postuler chez Renault, en 1982. Il arrive au sein de la Régie un mois avant un autre 
Centralien, un nommé Carlos Tavares. Les deux jeunes gens se lient : « Moi, j'étais à 
l'architecture, lui au train, le service d'à côté. J'ai commencé en faisant des calculs sur la 
R21, puis sur la R5 Turbo. » 

1988 sera un virage pour l'ambitieux jeune homme. « Je me demandais comment je 
pouvais me démarquer parmi les milliers d'ingénieurs de Renault. Je me suis dit que je 
devais faire un MBA à l'Insead. J'avais obtenu un crédit bancaire, mais finalement Renault 
m'a payé cette formation, une chance. A mon retour de l'école, en 1989, je ne me voyais 
pas revenir à l'ingénierie. Je me suis retrouvé au contrôle de gestion, à faire un benchmark 
sur la distribution chez Volkswagen. Ce fut la seule fois où je suis allé à Wolfsburg. » Mais 
au bout d'un an et demi, il constate qu'il s'agit d'une fonction « où il faut dire non en 
permanence », et demande sa mutation. 

Changement de décor : il débarque à Batilly, en Lorraine, l'antre des véhicules utilitaires 
de Renault, pour s'occuper des finances et de la gestion du site. Deux bonnes années 
plus tard, « le directeur me demande de prendre la fabrication, j'accepte ». Le voilà tombé 
avec les deux pieds dans la marmite de l'industrie. C'est à ce moment-là, fin 1996, qu'un 
certain Carlos Ghosn atterrit chez Renault en provenance de Michelin. 

Team Carlos Ghosn et baptême du feu à Douai 

Après son tour de piste, Carlos Ghosn décide de mettre en place sept équipes 
transverses, pilotées par des hauts potentiels de l'entreprise. Un choc culturel. « Ghosn 
me confie l'équipe chargée de simplifier les cahiers des charges pour gagner 25 % sur 
chaque pièce. » Il turbine toute l'année 1997, « une période extraordinaire », durant 
laquelle le jeune loup voyait Ghosn une fois par mois pour faire le point. « Il était très 
exigeant mais toujours en support. J'ai beaucoup appris sur le management à son 
contact. » 

En 1998, Carlos Ghosn lui confie la direction de l'usine de Douai. « J'avais que 41 ans, et 
je me retrouve à la tête de la plus grosse usine, en plus. A l'époque, aucun patron d'usine 
avait moins de cinquante ans. » A ce moment-là, le regretté Louis Schweitzer le reçoit 
longuement dans son bureau, pour lui poser des questions et lui donner des conseils. 
Dont un, dont il se souvient encore aujourd'hui : « Quand on monte dans la hiérarchie, 
c'est comme les singes qui montent au mât de cocagne : il faut avoir les fesses très 
propres car tout le monde vous regarde. » 

Dans ma tête, je pars pour réussir le même coup de Ghosn au Japon. 

A Douai, Yann Vincent fabrique à tour de bras des Megane et des Scenic. « Une époque 
révolue. A mon arrivée, il y avait un nombre incroyable de voitures qui devaient être 
retouchées en bout de ligne. Le patron du programme Megane 2, c'était Carlos Tavares. Il 
nous a fait changer un ressort sur la suspension arrière, il a fallu remettre sur un pont les 
voitures terminées, une horreur. Sur le moment, ce ne fut vraiment pas drôle. » 
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Carlos Tavares parti au Japon chez Nissan, Yann Vincent prend sa suite, en 2004, jusqu'au 
moment où Carlos Ghosn, de retour en France, lui propose de devenir directeur qualité 
et de monter au comex. Ce poste, il l'apprécie beaucoup. « On touche ici un point 
essentiel du management, le leadership par influence. J'étais responsable de la qualité, 
mais en fait les résultats ne dépendaient pas de moi, il fallait donner envie aux gens… » 

De la Volga à PSA 

Fin 2008, c'est l'heure de la grande aventure. Il est envoyé en Russie pour redresser 
AvtoVAZ, le fabricant des Lada, comme directeur des opérations. « C'était une 
catastrophe : il y avait 105.000 personnes, toutes à Togliatti », sur la Volga, à 1.000 
kilomètres au sud-est de Moscou. « A l'usine, il y avait 70.000 personnes pour faire 
900.000 voitures maximum, quatre lignes de montage, dont une faisait 1,8 kilomètre de 
long ! » 

Dans cet environnement délirant, parfois glacial, il embarque 150 Renault, pour ne pas 
« rester dans la théorie » et tenter de transformer AvtoVAZ, qui avait beaucoup souffert de 
l'autarcie soviétique. « Dans ma tête, je pars pour réussir le même coup de Ghosn au 
Japon. » 

Mais dès 2009, les choses tournent assez vite au vinaigre. C'est la grande crise de l'auto, 
Renault ne paye plus les fournisseurs russes… « C'était très chaud. Un jour, le président 
russe du groupe me dit à Moscou qu'il vient d'y avoir un assassinat dans les bureaux… 
Heureusement, Ghosn a vite obtenu du Kremlin une garantie de sécurité pour les expats. » 

Puis les conditions de la vente d'une plateforme Renault aux Russes soulèvent un vent de 
colère à Moscou. « Sans plus d'argent, ce que Ghosn me refusait, je me suis dit que je ne 
pouvais pas rester là-bas. Pelata [ancien numéro deux de Renault, NDLR] me dit de 
revenir, je rentre sur une défaite. Rétrospectivement, je n'ai pas fait preuve d'une grande 
résilience à ce moment-là. Carlos Tavares m'a dit : Mais qu'est-ce que tu as foutu ! ? » 

Pilule chinoise « un peu dure à avaler » 

De retour à Boulogne-Billancourt, le cœur n'y est plus. Yann Vincent accepte une offre 
d'Alstom, dont il devient directeur industriel. « Dans les usines, il y a l'auto d'un côté, et le 
reste de l'autre. Ce n'était pas de l'artisanat, mais pas très loin. On a réussi à améliorer 
pas mal de choses. » Pendant ces cinq années chez Alstom, il garde contact avec son 
compagnon Tavares, qui file sauver PSA en 2013. 

Ce dernier l'appelle quelques mois plus tard, pour lui « proposer un truc ». Le voilà 
propulsé directeur des usines et de la supply chain de PSA. Là-bas, il participe au 
spectaculaire retournement de PSA. « Carlos avait réussi à créer une cohésion 
remarquable autour des objectifs de la boîte », qui avait failli finir à la casse en 2013, avant 
d'avaler Opel en une bouchée pour finir par se fondre dans Stellantis. 

Dans son rétroviseur, c'est quatre décennies d'automobile française qui se dessinent. 
« Les usines auto ont beaucoup changé. Il y a eu beaucoup de travail sur les process, 
l'automatisation, l'arrivée des chariots autonomes, le compactage, le kitting… Et surtout, 
le manufacturing n'est plus l'exécutant, le besogneux sale. Aujourd'hui, le patron d'une 
usine gère le prix, le délai, la qualité, la responsabilité n'est plus morcelée comme avant. » 
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Ces dernières décennies, les patrons d'usines ont également vu la production 
automobile se réduire irrésistiblement en France, et les Chinois s'aligner sur la piste 
centrale. « Le sujet de la localisation industrielle des constructeurs, c'est celui des 
fournisseurs. C'est l'ensemble qui pose problème en France. Pour être performant, il faut 
que les deux soient proches l'un de l'autre, ce fut longtemps la force des Japonais et 
aujourd'hui celle des Chinois. Le coût des composants, qui pèse 70 % de la valeur d'une 
voiture, doit être compétitif, rappelle Yann Vincent. Cette base compétitive n'existe plus : 
elle n'a jamais vraiment existé, mais avant il y avait moins de concurrence et plus de 
frontières. C'est ça, le problème de la France », analyse-t-il. 

« On est dans la position de l'élève et non plus du professeur » 

A ses yeux, la montée en puissance de la Chine n'est cependant pas qu'une histoire de 
gros sous. « Pourquoi Renault, qui était pionnier de l'électrique avec une vision claire, s'est 
retrouvé largué dix ans plus tard ? L'Europe a manqué d'intelligence économique, on n'a 
pas réussi à comprendre à temps comment la Chine poussait la voiture électrique pour 
réduire ses émissions CO2 et contourner la concurrence. Ce que l'on voit aujourd'hui, 
c'est le résultat de cette stratégie ». 

Sa dernière expérience, celle d'ACC, l'a plongé dans ce bain-là. Celui des batteries pour 
l'auto, un océan où les acteurs chinois surnagent. « Ce que j'en tire ? On cherche à 
développer une souveraineté dans un domaine que la Chine pratique depuis quinze ans. 
C'est un métier très capitalistique, très compliqué dans son processus, et avec des 
clients pas réputés pour leur laxisme sur la marge des fournisseurs, détaille l'ancien 
patron de la coentreprise entre Stellantis, Mercedes et TotalEnergies. Je suis convaincu 
que cela survivra que si on protège au niveau européen, pas avec des tarifs douaniers, 
mais avec le contenu local - comme la Chine l'a fait dans les années 1990 et 2000 avec 
les constructeurs occidentaux », martèle Yann Vincent. 

Les Chinois veulent vendre leur batterie en Europe ? « OK, mais il faut construire ici avec 
un partenaire européen. Une usine ? Très bien, mais en JV avec des règles de transfert de 
propriété intellectuelle », poursuit l'industriel rangé des voitures, désormais très loin de 
l'étude des spectres cryogéniques, dont on aimerait cependant en savoir un peu plus. Par 
curiosité. 
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