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La mission confiée par 1'ONUDI cowportait la préparation d'un
exposé sur les stratégies mondiales et européennes dans le
secteur automobile, la participation a la partie officielle
de 1la réunion des opérateurs maghrébins du secteur des
véhicules et composants, & Casablanca les 6 et 7 juillet
1989, 1'exposé oral prévu, ainsi que le suivi des travaux.

Le présent rapport comporte donc deux parties essentielles :

1. les documents et la trame de 1'exposé fait lors de cette
réunion,

2. diverses réflexions et propositions d'études spécifiques
ultérieures.

Etienne de BANVILLE

CRESAL

6, place de 1'Hdotel de Ville
F - 42000 - ST ETIENNE
FRANCE

Tel : 77.32.82.87




I - EXPOSE SUR LES STRATEGIES MONDIALES ET EUROPEENNES

DANS LE SECTEUR AUTOMOBILE

Le secteur automobile est caractérisé aujourd'hui dans le
monde par :

- un oligopole concurrentiel constitué poar les
constructeurs, qui tissent entre eux de par le monde de
véritables réseaux au sein desquels se déroule une
rationalisation croissante,

- un trés important secteur de construction d'équipements et
de composants pour 1'automobile, actuellement en é&volution
extrémement rapide, tant par son internationalisation que par
la redéfinition de ses rapports avec les constructeurs.

lére partie. Les constructeurs automobiles de VP 1

11. I1 n'y a que douze constructeurs dans le monde occidental
a construoire en 1987 plus d‘un million de véhicules. Cn peut
dénommer ces constructeurs “généralistes” car ils visent a
couvrir 1'ensemble des segments des marchés dans le monde,
alors que les autres, plus petits, peuvent étre dénommés
“spécialisés" car ils ne couvrent qu'une partie des gammes,
autqur de quelques spécialités. C'est 1'objet du tableau 1 €.

12. Mais ces constructeurs ne sont pas isolés. Bien au
contraire, ils tissent entre eux de nombreuses relations de
tous ordres, parmi lesquelles il convient de souligner les
relations de capital. Certaines d'entre elles, concernant les
relations entre constructeurs asiatiques (japonais et
coréens) et américains sont représentées sur le tabieau 2.
Ces alliances ne peuvent &tre considérées ni comme stables
(un arrét ou un renversement d'alliances est souvent
possible, au moins potentiellement), ni comme exclusives (par
exemple, Nissan, qui collabore aux Etats-Unis avec Isuzu,
filiale de General Motors, collabore en espagne avec Ford}.

Mais elles tracent des lignes de force importantes, qui vont
sous peu toucher 1'Europe, ol sont déja présents les deux
plus importants constructeurs américains (G.M. et Ford),

1. VP : voitures particuliéres. Cet exposé ne traite que de
la production des VP. Le probléme des poids lourds (PL) est
totalement différent et ne sera pas abordé ici directement.

2. Ce tableau, comme la plupart de ceux qui sont présentés
dans cet exposé sont extraits soit de la participation de
Jean-Jacques Chanaron et Etienne de Banville a 1'ouvrage
collectif en cours de parution "Du fordisme au toyotisme, ou
les voies de la modernisation des systémes automobiles en
France et au Japon", Université Lumidre Lyon2 (France), soit
de travaux personnels non encore publiés. Ils figurent en
annexe.




ainsi que Nissan, Honda et bientdt Toyota, alors que Chrysler
cherche a reprendre pied sur le Vieux Continent.

Autrement dit, 1'Europe va étre dans les prochaines années un
terrain de choix pour une nouvelle phase du développement des
alliances internationales entre constructeurs.

13. La plupart des constructeurs de par le monde, et tout
spécialement les constructeurs européens généralistes, sont
actuellement en phase de désintégration progressive, c'est-a-
dire que, confiant une partie croissante de la fabrication
des composants a 1'extérieur, ils voient leurs rapports de la
valeur ajoutée au chiffre d'affaires (VA/CA) baisser peu &
peu (Tableaux 3,4 et 5). Le détail de 1'évolution du rapport
VA/CA est assez délicat a évaluer (les données comptables
consolident souvent les é&changes internes aux groupes, tout
particuliérement les firmes japonaises) et plus encore &
interpréter.

Mais cette tendance offre 3@ de nouveaux pays la possibilité
de se développer dans ces fabrications pour 1'automobile,
avec un risque ijmportant, celui de ne constituer qu'un
échelon de la division internationale (DIT) du travail opérée
sous la conduite d'un ou plusieurs groures automobiles (cf.
le document n°® 6 relatif aux pays de 1'ASEAN).

2éme partije. Les fabricants de composants

21. Face aux constructeurs en nombre limité (oligopole), les
équipementiers  epparaissent  actuellement comme  trés
dispersés, puisque le premier d'entre eux, qui n'est autre
que General Motors, ne détient en 1987 que 10,9 % du marché
mondial des composants. Son suivant, le japonais Nippondenso,
n‘a qu'une part mondiale de 3,9 % (tablieau 7).

La dispersion géographique (tableau 8) renforce encore
i'émiettement économique.

Méme si cette situation actuelle n'est pas forcément appelée
3 durer (la concentration entre équipementiers va bon train,
comime on pourra le voir plus loin), elle offre de nombreuses
possibilités de coopération & de nouveaux opérateurs.

Mais i1 convient de ne pas oublier que la premiére opération
de rationalisation et de normalisation des
appprovisionnements que réalisent les constructeurs se
déroule au sein de leurs réseaux mondiaux, incluant en plus
de leurs propres usines celles de leurs pilus importants
fournisseurs, leurs partenaires.

22. L'un des systémes les plus &troits de relations entre
constructeurs et fournisseurs est vraisemblablement Tle
japonais (tableaux 9 et 10) ; il combine efficacement les
filiales propres, les sociétés “"affiliées” et les
fournisseurs (ou partenaires) qui "font partie de 1la
famille”. I1 s'agit de relations d'une grande stabilité dans
lesquelles il est difficile 3 un nouveau fournisseur non
sollicité de rentrer de son propre chef.




23. En Europe, et particuliértement en France et en Italie,
se met rapidement en place une organisation plus structurée,
mais aussi plus sélective et hiérarchisée, des fournisseurs
(tableau 11) de 1'automobile : impliqués trés tot dans le
processus de conception des piéces et des composants pour un
nouveau modéle, les “fournissuers de premier rang"
(partenaires) doivent offrir tout garanties en matiére de :

- niveau technique,

quaiité,

livraisons en Juste A Temps,
gestion interne et profitabilité.

Ces conditions apparaissent comme autant de préalables
indispensables pour toute firme qui voudrait rentrer dans le
systéme automobile maintenant.

24. Le monde ses composants automobiles est actuellement
traversé par de trés importants mouvements de restructuration
et de mondialisation : chaque firme un peu importante
cherche & accroitre son influence et sa présence dans le
monde et conduit une politique trés active de rachat ou
d'accords avec des partenaires de plus en plus ncmbreux
(comme en témoigne,t les tableaux 13, 14 et 15 retragant la
situation de trois groupes début 1989) : a tel point qu'il
est extrémement difficile de savoir & un moment donné "qui
appartient & qui" ; des projets de banques de données en
temps réel sont en cours de définition en plusieurs endroits
pour pallier cette difficulté.

CONCLUSION

Mais il reste que ce contexte trés fortement évolutif offre
un nombre important d'opportunités ; elles devraient durer
encore quelques années, mais il convient que les opérateurs
industriels les analysent et s'en saisissent au plus vite,
avant que cette “fenétre d'opportunités” ne risque de se
refermer.




IT - COMPTE RENDU RAPIDE ET PROPOSITIONS

21. Compte-rendu rapide de la réunion

211. L'ordre du jour des travaux du groupe informel 3 de 1a
mécanique a porté sur les points suivants :

- échange d'informations sur le tissu industriel du secteur
dans chacun des pays du Maghreb,

- approbation du modéle d'annuaire ou de répertoire a éditer,

- proposition pour chaque groupement d'un ou de deux
scénarios de développement au niveau maghrébin,

- adoption d'une position commune sur le choix du scénario a
retenir et le plan d'action a enclencher,

- analyse des modes de financement nécessaires.

212. En vue de pouvoir aboutir a des résultats concrets lors
de la prochaine réunion du groupe prévue pour le mois
d'octobre 1988, le groupe a recommandé :

- de continuer a s'échanger des informations,

- de réfléchir sur la forme & donner au groupe jusque 13
informel,

- de réfléchir sur la stratégie du groupe vis & vis des
partenaires étrangers,

- de choisir les thémes a discuter portant sur des branches
de 1'activité,

- de réfléchir sur les propositions d'amélioration des
conventions  intermaghrébines actuelles qui  s'avérent
insuffisantes pour dynamiser les &changes de produits entre
les opérateurs.

213. Par ailleurs, au cours des débats, 1les ré&fexions
suivantes ont été avancées :

- vu la modicité des é&changes intermaghrébins, i1 faut, d'une
fagon transitoire, omettre de rechercher 1'équilibre immédiat
des balances commerciales afin de faciliter les é&changes et
les intensifier,

- les 1licences d'importation constituent une entrave aux
échanges intermaghrébins. 11 faudra prévoir un autre
mécanisme pour dynamiser les flux.

- le partenariat a recnercher en commun devrait se faire avec
un ou plusieurs partenaires tant au niveau des produits que
des composants en s'appuyant sur le march& maghrébin et le
marché international pour é&quilibrer les balances-devises du
projet.

3. Les représentants de 1'ONUDI ne participaient pas a la
réunion informelle.




214. Une commission a &té nommée, qui doit collecter dans les
pays un certain nombre d'informations et les reventiler avant
la prochaine réunion du groupe.

-

Les documents d rassembler sont les suivants :

1. la déclaration de 1'UMA,

2. les rapports des cinqg commissions de 1'UMA,

3. procés verbaux des réunions interministérielles,

4. accords bilatéraux et annexes,

5. liste des produits de la mécanigue et de la réglementation
douaniére s'y rapportant,

6. lois sur les investissements industriels, 1'exmportation
et divers,

7. liste des opérateurs,

8. listes des projets en cours, nationaux et bilatéraux,

9. Tliste des organismes de financement nationaux et
intermaghrébins,

10. statistiques des marchés et du commerce extérieur,

11. études réalisées par les organisations internationales,
12. normes existantes,

13. stratégies et filiéres de développement,

14. coiits des facteurs de production.

215. Le calendrier arrété est le suivant :
- 20 septembre : date-limite de réception des documents,
- 9, 10 et 11 octobre, & Tunis : réunion du groupe informel,

- 2 - 5 novembre : SALIM a Casablanca (Salon Industriel du
Maghreb).

22. Propositions

Les propositions que nous pouvons faire ne tiennent
évidemment pas a 1'organisation ou au calendrier de ce groupe
informel d'opérateurs, mais elles visent les domaines
d'études ol des appuis techniques sembleraient nécessaiures
et utiles & ce groupe.

I1 semble que deux séries de questions pourraient &tre
approfondies avec intérét :

- la situation particuliére des poids lourds, des matériels
de génie civil et du machninisme agricole, envisagée tant au
niveau des produits finis que des composants,

- 1'expérience en matidre automobile des pays de 1'ASEAN.

221. Une é&tude synthétique sur les poids lourds, les

matériels de génie civil et du machinisme agricole
tendances mondiales, situation du Maghreb.

Notre exposé, portant essentiellement sur les VP, a suscité
d'assez nombreuses réactions et questions parmi 1'auditoire,
qui souhaitait que notre approche soit complétée par une

prise en compte des autres fabrications mécaniques,




relativement proches, que sont les matériels agricoles, les
matériels de génie civil et les poids lourds.

Ces marchés spécifiques doivent, a notre sens, &tre analysés
en eux-mémes, de maniére autonome, dans 1a mesure ol les
groupes industriels ne sont pas les mémes que les groupes
automobiles et ol les spécificités des besoins locaux
contribuent largement & segmenter le marché mondial en de
multiples marchés nationaux.

Des travaux ont été récemment entrepris au niveau mondial,
notamment en matiére de prospective technologique : il ne
s'agirait donc pas de les dupliquer, mais d'en tirer les
enseignements sous forme synthétique, et de les confronter a
la situation maghrébine, tant du point de vue des marchés que
de la maintenance et de la réparation et de la fabrication.
IT est vraisemblable qu'il s'agisse Ia d'activités et de
produits mis en oeuvre dans 1'ensemble des pays de 1'UMA ;
une telle &tude aurait donc un effet mobilisateur importart.

222. L'expérience des pays de 1'ASEAN en matiére automobile

Un autre exemple de coopération entre plusieurs pays en
matiére automobile existe dans le monde : celui des pays de
1'ASEAN. Les quatre pays de 1'ASEAN (Philippines, Thailande,
Malaisie, Indonésie) ont tenté, dans une optique libérale, de
rechercher un développement coordonné en se tournant vers les
composants automobiles.

En fait, ce sont essentiellement des groupes japonais
(Toyota, Nissan et Mitsubishi, pour 1'essentiel ; Honda et
Mazda dans une moindre mesure} qui organisent cette
coopération, cette DIT, pour leur avantge. Avec un faible
potentiel de développement de leurs propres marchés
intérieurs (seule 1'Indonésie pourrait avoir un marché
intérieur potentiel de 1'ordre d'un demi million de
véhicules), les pays de 1'ASEAN ne paraissent pas avoir pu
choisir une voie dynamique vers un développement réel.

Avec un accord mutuel pour inclure dans le ratio de contenu
local les productions des autres pays, ces ratios s'étagent
actuellement entre 20 et 40 % . Un objectif de 1'ordre ede 50
a 60 % a 1'horizon 1995 apparait comme trés ambitieux.

Telles sont 1les conclusions de premiéres observations
rapides, mais il conviendrait de regarder dans le détail ces
évolutions et tenter d'en tirer wun bilan et des
recomandations utiles aux pays maghrébins. Ce probléme ayant
été déja étudié par des experts, la procédure de recours a
ces experts semblerait particuliérerment pertinente.




ANNEXE

TABLEAUX ET DOCUMENTS UTILISES LORS DE L'EXPOSE

1. Classement mondial des constructeurs en 1967, 1977 et 1987

2. Princinales relations de capital entre constructeurs
d'Asie et d'Amérique

3. Evolution schématique des taux d'intégration
4. Taux d'intégration de quelques constructeurs 1968/1985

5. Evolution des taux d'intégration de Peugeot, renault et
Daimler-Benz

6. La DIT de Nissan dans les pays de 1'ASEAN
7. Principaux fabricants de composants automobiles en 1987

8. Structure géographique et salariés de 1'industrie des
composants

9. Le systéme Toyota
10. Le modéle pyramidal "officiel” japonais
11. Schéma d'évolution du systéme automobile francais

12, 13 et 14. Schémas partiels des relations de capital de
Bosch, Siemens et Magneti Marelli (situation début 1989)




Classement mondial des principaux constructeurs en 1967,

1977 et 1987, nombre de véhicules "7\
-
1967 1977 1087
GENERAL MOTORS (MONDE! * 290740 8374340 7892930
TORD (MONDE) j402000 5220150 $728070
TOYOTA/DAIHATSU/YINO 1100760 JoeT110 4390230
NISSAN/FUJI 910200 2595960 3i41080
VOLKSYAGEN/AUDI/NSU*~ 1279760 2217540 2862570
PEUGEZOT/CITROEN*~ 987210 1612310 1228270
REVAULT/RYVI 315200 1793220 1370800
CARYSLER==*** 2297440 2366450 1798100
FIAT=®m=x 1832140 1324540 1792830
HCNDA 149290 564930 1580830
MITSUBISHI 117380 76410 276230
MAZDA 338320 800000 1197870
SUZUKI 115570 239990 867860
DAIMLER-BENZ 266220 661980 812270
LADA - 725000 724740
HYUNDAI - - 606320
1su2u 132800 340630 -
ROVER 938167 774970 540510
VOLVO 160080 245040 462240
BMW 82360 284770 461340

* y compris Isuzu pour 1987. =» y compris SEAT pour 1987.

*== ¢y compris TALBOT pour 1987. =*=»= y compris AMC pour 19387
*xxxx y compris SEAT pour 1967 et 1977 ET ALFA ROMEQ pour 1987.
La consolidation des groupes japonais ast celle de l'Argus.




E. de Barville, J.-J. Chanaron

Principales relations de capital entre constructeurs d’'Asie et

d’'Amérique 7N,
COREE TAIVAN SAPON AMERIQUE DU NORD
TOYOTA — 50 & ———) NUMNI <(-50 M—GN
K00 ZUI(—22 % } > Implantations propres
15.2 %
t

) Usine du Canada
BOMBARDIER : 55 %
NISSHO IVAI : 15 %

v
DAIBATSU — 30 %

YUE LOONG(—-—25 % ——NISSAN > Implantation propre

5 % l
CHINA MOTOR 6.'2

4
TA CHING(— 35 \-FUJI HEAVY/Subaru

> Iaplantation propre

KIA (—8 § ———————— NAZDA ¢— 23,8 ¥ ——FORD
L— 10 %
FORD LIO HO ¢ 708
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1 50 & sine US
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Taux d'intégration () de quelques constructeurs 1968-1985

DAIMLER BENZ AG 49,3 47,1 47,5 51,6 51,2 48,4 50,2 49,3
VOLKSWAGEN - - 42,0 45,9 51,9 47,9 47,8 49,3
FORD WERKE 46,0 41,9 44,7 43,7 44,4 39,3 35,0 -
OPEL 45,3 40,3 41,9 43,7 44,4 39,3 33,3 -
BMW 45,7 46,0 - - 49,8 - 46,2 46.4
GENERAL MOTORS 52,8 52,3 51,6 49,0 48,0 49,0 50,5 50,0
GROUPE FORD 38,3 41,2 41,0 39,9 39,1 38,2 38,3 38,0
BLMC/ROVER 33,6 34,2 - 32,1 29,5 35,4 52,1 28,8
FORD UK - - - 32,0 30,5 32,0 29,9 24,9
TALBOT (UK) - - - 28,6 23,6 24,1 16,6 12,6
VAUXHALL - - - - 24,4 26,2 12,3 10,0
RNUR 38,0 35,4 36,0 34,5 31,2 25.8 21,8 19,2
AUTO PEUGEOT 36,0 34,4 34,6 36,5 33,3 26,6 29,6 25,7
FIAT - - - - - 50,3 49,5 51,1
NISSAN - - - 11,1 14,1 14,8 18,3 19,0
HONDA - - - 9,3 10,1 9,9 19,1%=* 22,1%»
TOYOTA - - - 12,8 13,6 14,8 17,3 19,6
MAZDA - - - 11,3 13,3 10,0 17,3 -
DAIHATSU - - - 10,5 7,8 6,5 22,4** -
IS7Z20 - - - 8,1 4,0 11,3 - -
VOLVO - 34,0 - 23,2 25,4 26,0 24,8 26,2
BERLIET 40,1 37,0 39,0 44,4

RVI 47,5 49,5 47,0 45,8
SAVIEM 39,2 37,8 34,6 39,5

* Le taux d'intégration a été obtenu en rapportant la valeur ajoutée au
chiffre d'affaires ou en prenmant le complément i 100 % du rapport des
achats au chiffre d'affaires.

** Données consolidées.

Sources : Rapports annuels d'activités, J.J. Chanaron et
E. de Banville (1985), (1986) et (i987)
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Principaux fabricants de composants automobiles, 1987

FIRME NATIONALITE CA COMPOSANTS AUTO PART MARCHE
(USSm) MONDIAL %
1. GENERAL MOTORS ETATS-UNIS 24000 10,9
2. NIPPON DERSO JAPON 8500 3.9
3. BOSCH RFA 7500 3.4
%. ALLIED SIGNAL ETATS-UNIS 3500 1,6
5. DANA ETATS-UNIS 3000 1.4
6. MITSUBISHI ELECTRIC JAPON 2400 1,1
7. ITT ETATS-UNIS 2200 1.0
AISIN SEIKI JAPON 2200 1,0
9. VALEO FRANCE 2700 1,2
10. LUCAS GRANDE-BRETAGNE 2000 0.9
MAGNETI MARELLI ITALIE 2000 0.9
12. GKN GRANDE-BRETAGNE 1800 0.8
MITSUBISHI HEAVY JAPON 1300 0.8
14. NIPPON SEIKO JAPON 1700 0.8
15. BORG VARNER ETATS-UNIS 1500 0.7
ROCKWELL ETATS-UNIS 1500 0.7
EATON ETATS-UNIS 1500 0.7
TRV ETATS-UNIS 1500 0.7
VARITY ETATS-UNIS 1500 0.7
20. ZF RFR 1200 0.5
21. NIHON RADIATOR JAPON 1100 0,5
22. TOYODA GOSEI JAPON 1000 0.5
DIESEL KIKI JAPON 1000 0.5
JOHNSON CONTROLS ETATS-UNIS 1000 0,5
FICHTEL UND SACHS RFA 1000 0.5
IC-INDUSTRIES ETATS-UNIS 1000 0,5
27. VDO RFA 950 0.4
28. SIEMENS RFA 900 0.4
29. ATSUGI MOTOR JAPON 800 0.4
30. NHK JAPON 700 0,3
TOTAL (220730) 80450 36,4

N'ont pas été inc1u§ les groupes spécialisés dans les carrosseries indus-
trielles (FRUEHAUF, USA) et les accessoires divers de seconde monte et
gégntiggsen (FEDERAL MOGUL, USA) aux chiffres d'affaires supérieurs 3

B .

Sources : J.J. Chanaron (1988) & partir des rapports d'activités.




Structure géographique de la production de composants
automobiles (1983-1987) @

1983 1987

millions § s millions $§ %
ETATS-UNIS 72300 46,5 88000 39,9
CANADA 8360 5.4 10660 4.8
JAPON 26490 17.0 61820 28,0
TAIVAN 330 0,2 7150 0.3
COREE 930 0.6 2500 1,1
EUROPE (12) 47000 3o,2 57000 25.8
RFA 11320 7.3 22560 10,2
BELGIQUE 990 0.4
ESPAGNE 980 Q0,6 2360 1,0
FRANC 4720 3.0 9700 4,4
GRANDE-BRETAGNE 3500 2.3 5600 2.5
ITALIE 2160 1.4 4890 2,2
PORTUGAL 1i0 0,1 590 0,3
TOTAL 155410 100.,0 220730 100,0
Sources : J.J. Chanaron (1988).

Les salariés des industries des composants, 1979-1987,
milliers
1979 1981 1983 1985 1987

ETATS-UNIS 730,1 592,5 561,17 647,9 617,1
CANADA - - 59,7 65,4 68,4+
JAPON - 274,4 287,8 318.0 329,0*
FRANCE 141,13 123,2 119,1 108.0 101,8
RFA 224,17 227,1 226,17 246,8 260,5*
ITALIE - 51,13 44,9 42,0 -
GRANDE-BRETAGNE 214.0 167,0 139,0 128,0 -
ESPAGNE - 36,6 36,1 - 100,0*

* provisoire.




Le systéme Toyota
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E. de Banville, J.-J. Chanarocn

Le modéle pyramidal "officiel”

38 entreprises\ 118 entrepri-

dans lesquelles\ prises mesbres
"A" a une partici-\du Kyoryokukai
pation financidre \d- A"

Piéces mécaniques, composants d4'int.
et d'ext. Pidces usinées, embouties

& & ¢

Fourniseeurs de second rang Sous-traitants de s
(usinage, formage) cond rang (outils...
/ 2000-3000 entreprises \\500—600 mmtm\
gaboutissage, fonte, découpe, forge, etc A\ \+ outillage et four= "
T\ nitures générales

R P

Scus-traitants de 3eme rang

7000-10000 entreprises

NB : taux de production en "interne” .: Chaque fsbricant de composants
1-Cot d'schat + Codt des approvisionnements peut fournir plus 4'un client.

Cout total ds production

Source : Small and Medium Enterprise Agency, White Paper on Small
Busipess, 1981.




. Le systéme automobile francais @

@0 @
°o 0@0

Cl, C2 : constructeurs;
F, f, a,...fournisseurs =2t sous-traitants.

Source : E. de Banville, J.J. Chanaron (1986).
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