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La mission confiee par l'ONUDl COllll>Ortait la preparation d'un 
expose sur les strategies mondia les et europeennes dans le 
secteur automob i le, 1 a participation a 1 a part i e off i c i e 11 e 
de la reunion des operateurs maghrebins du secteur des 
veh i cu 1 es et composants , a Casab 1 anca 1 es 6 et 7 ju i 11 et 
1989, l'expose oral prevu, ainsi que le suivi des travaux. 

le present rapport comporte done deux parties essentielles : 

1. les documents et la trame de l'expose fait lors de cette 
reunion, 

2. diverses reflexions et propositions d'etudes specifiques 
ulterieures. 

Etienne de BANVILLE 
CRESAL 
6, place de l'Hotel de Ville 
F - 42000 - ST ETIENNE 
FRANCE 
Tel : 77.32.82.87 

* 



I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

-

2 

I - EXPOSE SUR LES STRATEGIES MONDIALES ET EUROPEENNES 

DANS LE SECTEUR AUT<l«l8ILE 

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

un oligopole concurrentiel co'lstitue poar les 
constructeurs, qui tissent entre eux de par le monde de 
veritables reseaux au sein desquels se deroule une 
rationalisation croissante, 

- un tres important secteur de construction d'equipements et 
de composants pour l ' automob i 1 e, actue 11 ement en evo 1 ut ion 
extremement rapide, tant par son internationalisation que pa~ 
la redefinition de ses rapports avec les constructeurs. 

lere partie. Les constructeurs automobiles de VP 1 

11. Il n'y a que douze constructeurs dans le monde occidental 
a construoire en 1987 plus d'un million de vehicules. On peut 
denonmer ces constructeurs •generalistes" car ils visent a 
couvrir 11 ensemble des segments des marches dans le monde, 
a lors que les autres I plus petits I peuvent etre denoames 
"specialises" car ils ne couvrent qu'une partie des ga~, 
aut~ur de quelques specialites. C'est l'objet du tableau 1 • 

12. Mais ces constructeurs ne sont pas isoles. Bien au 
contraire, ils tissent entre eux de nombreuses relations de 
tous ordres, panni lesquelles il convient de souligner les 
relations de capital. Certaines d'entre elles, concernant les 
relations entre constructeurs asiatiques (japonais et 
careens) et americains sont representees sur le tabieau 2. 
Ces alliances ne peuvent etre considerees ni conme stables 
( un arret ou un renversement d' a 11 i ances est sou vent 
possible, au mains potentiellement), ni conme exclusives (par 
exemple, Nissan, qui collabore aux Etats-Unis avec Isuzu, 
filiale de General Motors, collabore en espagne avec Ford}. 

Mais ell~s tracent des lignes de force importantes, qui vont 
sous peu toucher 11 Europe, oii sont deja presents les deux 
plus importants constructeurs auericains (G.M. et Ford), 

1. VP : voitures partk~liares. Cet expose ne traite que de 
la production des VP. Le problAme des p~ids lourds (PL) est 
totalement different et ne sera pas aborde ici directement. 
2. Ce tab 1 eau , conme 1 a p 1 upart de ceux qui sont presentes 
dans cet expose sont extra its soi t de la participation de 
Jean-Jacques Chanaron et Etienne de Banville a l'ouvrage 
collectif en cours de parution •ou fordisme au toyotisme, ou 
les voies de la modernisation des systames automobiles en 
Frarn.:e et au Japon", Universite Lumiare Lyon2 (France), soit 
de travaux personnels non encore publies. Ils figurent en 
annexe. 
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ainsi que Nissan, Honda et bientot Toyota, alors que Chrysler 
cherche a reprendre pied sur le Vieux Continent. 

Autrement dit, l'Europe va etre dans les prochaines a~nees un 
terrain de choix pour une nouvelle phase d~ developpement des 
alliances internationales entre constructeurs. 

13. La plupart des constructeurs de par le monde, et tout 
specialement les constructeurs europeens generalistes, sont 
actuellement en phase de desintegration progressive, c'est-a
dire que, confiant une partie croissante de la fabrication 
des composants a l'exterieur, ils voient leurs rapports de la 
valeur ajoutee au chiffre d'affaires (VA/CA) baisser p~u a 
peu (Tableaux 3,4 et 5). le detail de l'evolution du rapport 
VA/CA est assez de 1 icat a eva luer ( les donnees ~omptab les 
consolident souvent les echanges internes aux groupes, tout 
particulierement les firmes japonaises) et plus encore a 
interpreter. 

Mais cette tendance offre a de nouveaux pays la possibilite 
de se developper dans ces fabrications pour 1 'automobile, 
avec un risque important, celui de ne constituer qu'un 
echelon de la division internationale (DIT) du travail operee 
sous la conduite d'un ou plusieurs grour.es automobiles (cf. 
le document n° 6 relatif aux pays de l'ASEAN). 

2eme partie. Les f abricants de composants 

21. Face aux constructeurs en nombre limite (oligopole), les 
equipementiers apparaissent actuellement COllllle tres 
disperses, pu i sque le premier d • entre eux, qui n •est autre 
que General Motors, ne detient en 1987 que 10,9 % du marche 
mondial des composants. Son suivant, le japonais Nippondenso, 
n'a qu'une part mondiale de 3,9 % (tableau 7). 

La dispersion geographique (tableau 8) renforce encore 
i'emiettement economique. 

Heme si cette situation actuelle n'est pas forcement appelee 
a durer (la co~centration entre equipementiers va bon train, 
comlme on pourra le voir plus loin), elle offre de nombreuses 
possibilites de cooperation a de nouvea~x operateurs. 

Mais H convient de ne pas oublier que la premiere operation 
de rationalisati~n et de normalisation des 
appprovisionnements que realisent les constructeurs se 
deroule au sein de leurs reseaux mondiaux, incluant en plus 
de leurs propres usines celles de leurs p1us iniportants 
fournisseurs, leurs partenaires. 

22. L 'un des syst!mes Jes pL.s etroits de relations entre 
constructeurs et fournisseurs est vrahembl<lblement le 
japonais !tableaux 9 et 10) ; il combine efficacement les 
f ilia las propres, les societes "aff i liees" et les 
fournisseurs (ou partemdres) qui "font partie de la 
famille". 11 s'agit de relations d'une grande stabilite dans 
lesquelles il est difficile a un nouveau fournisseur non 
sollicite de rentrer de son propre chef. 

' 
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23. En Europe, et particuliertement en France et en Italie, 
se met rapidement en place cne organisation plus structuree, 
ma is aussi flus selective et hierarchisee, des fournisseurs 
(tableau 11 de 11 autombi le : imp 1 iques tres tot dans le 
processus de conception des pieces et des composants pour un 
nouveau modele, les •fournissuers de premier rang• 
(partenaires) doivent offrir tout garanties en matiere de : 

- niveau technique, 
- qualite, 
- livraisons en Juste A Temps, 
- gestion interne et profitabilite. 

Ces conditions apparaissent coame autant de prealables 
indispensables pour toute firme qui voudrait rentrer dans le 
systeme automobile maintenant. 

24. Le monde ses composants automobiles est actuellement 
traverse par de tres importants mouvements de restructuration 
et de mondialisation : chaque firme un peu importante 
cherche a accroitre son influence et sa presence dans le 
monde et conduit une politique tres active de rachat ou 
d'accords avec des partenaires de plus en plus nombreux 
(conne en temoigne,t les tableaux 13, 14 et 15 retra~ant l~ 
situation de trois groupes debut 1989) : a tel point qu' il 
est extremement difficile de savoir a un moment donne "qui 
appartient a qui" ; des projets de banques de donnees en 
temps reel sont en cours de definition en plusieurs endroits 
pour pallier cette difficulte. 

CONCLUSION 

Mais il reste que ce contexte tres fortement evolutif offre 
un nombre important d'opportunites ; elles devraient durer 
encore quelques annees, mais il convient que les operateurs 
industriels les analysent et s'en saisissent au plus vite, 
ava:it que cette 11fenetre d'opportunites" ne risque de se 
refermer. 

* 
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II - COMPTE RENDU RAPIDE ET PROPOSITIONS 

21. Compte-rendu rapide de la reunion 

211. L'ordre du jour des travaux du groupe informel 3 de la 
mecanique a porte sur les points suivants : 

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

- approbation du modele d'annuaire OU de repertoire a editer, 

- proposition pour chaque groupement d'un ou de deux 
scenarios de developpement au niveau maghrebin, 

- adoption d'une position coD111Jne sur le choix du scenario a 
retenir et le plan d'action a enclencher, 

- analyse des modes de financement necessaires. 

212. En vue de pouvoir aboutir a des resultats concrets lors 
de la prochaine reunion du groupe prevue pour le mois 
d'octobre 1988, le groupe a reconmande : 

- de continuer a s'echanger des informations, 
- de reflechir sur la forme a donner au groupe jusque la 
informel, 
- de reflechir sur la strategie du groupe vis a vis des 
partenaires etrangers, 
- de choisir les themes a discuter portant sur des branches 
de l'activite, 
- de reflechir sur les propositions d'amelioration des 
conventions intennaghrebines actuelles qui s'averent 
insuffisantes pour dynamiser les echanges de produits entre 
les operateurs. 

213. Par ailleurs, au cours des debats, les refexions 
suivantes ont ete avancees : 

- ~u la modicite des echanges intermaghrebins, il faut, d'une 
fa~on transitoire, omettre de rechercher l'equilibre i11111ediat 
des balances conunerciales afin de faciliter les echanges et 
les intensifier, 
- les licences d' imp<'rtatior1 constituent une entrave aux 
echanges i ntermaghreb ins. I 1 f audra prevo i r un autre 
mecanisme pour dynamiser les flux. 
- le partenariat a recner~her en co11111Un devrait se faire avec 
un ou plusieurs partenaires tant au niveau des produits que 
des composants en s 'appuyant sur le marche maghrebin et le 
marche international pour equilibrer les balances-devises du 
projet. 

3. Les reprasentants de 1 '0NUDI ne participaient pas a la 
reunion informelle. 
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214. Une co111Dission a ete noamee, qui doit collecter dans les 
pays uncertain nombre d'informations et les reventiler avant 
la prochaine reunion du groupe. 

Les documents a rassembler sont les suivants : 

1. la declaration de l'UMA, 
2. les rapports des cinq conmissions de l'UMA, 
3. proces verbaux des reunions interministerielles, 
4. accords bilateraux et annexes, 
5. liste des produits de la mecanique et de la reglementation 
doJaniere s'y rapportant, 
6. lois sur les investissements industriels, l 'exmportation 
et divers, 
7. liste des operateurs, 
8. listes des projets en cours, n~tionaux et bilateraux, 
9. liste des organismes de financement nationaux et 
intermaghrebins, 
10. statistiques des marches et du co111Derce exterieur, 
11. etudes realisees par les organisations internationales, 
12. normes existantes, 
13. strategies et filieres de developpement, 
14. couts des facteurs de production. 

215. Le calendrier arrete est le suivant : 

- 20 septembre : date-limite de reception des documents, 

- 9, 10 et 11 octobre, a Tunis : reunion du groupe informel, 

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

22. Propositions 

Les propositions que nous pouvons faire ne tiennent 
evide111Dent pas a l'organisation ou au calendrier de ce groupe 
informel d'operateurs, mais elles visent les domaines 
d'etudes ou des appuis techniques sembleraier.t necessaiures 
et utiles a ce groupe. 

Il semble que deux series de questions pourraient etre 
approfondies avec interet : 

- la situation particuliere des poids lourds, des materiels 
de genie civil et du machninisme agricole, envisdgee tant au 
niveau des produits finis que des composants, 

- l'experience en mati~re automobile des pays de l'ASEAN. 

221. Une etude svnthetigue sur les poids lourds. les 
materiels de genie civil et du machinisme agricole 
tendances mondiales. situation du Maghreb. 

Notre expose, portdnt essentiellement sur les VP, a suscite 
d'assez nombreuses reactions et questions parmi l'auditoire, 
qui souhaitait que notre approche soit completee par une 
,prise en compte des autres fabrications mecaniques, 
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relativement proches, que sont les materiels agricoles, les 
materiels de genie civil et les poids lourds. 

Ces marches specifiques doivcnt, a notre sens, etre analyses 
en eux-memes, de maniere autonome, dans la mesure ou les 
groupes industriels ne sont pas les memes que les groupes 
automobiles et ou les specificites des besoins locaux 
contribuent largement a segmenter le marche l!IOndia 1 en de 
multiples marches n~tionaux. 

Des travaux ant ete recenment entrepris au niveau mondial, 
nota11111ent en mat iere de prospective tech no 1 og i que : i 1 ne 
s'agirait done pas de les dupliquer, mai'.i d'en tirer les 
enseignements sous forme synthetique, et de les confronter a 
la situation maghrebine, tant du point de vue des marches que 
de la maintenance et de la reparation et de la fabrication. 
Il est vraisemblable qu'il s'agisse la d'activites et de 
produits mis en oeuvre dans l'ensemble des pays de l'UMA ; 
une telle etude aurait done un effet mobilisateur importar.t. 

222. L'experience des pays de l'ASEAN en matiere automobile 

Un autre exemple de cooperation entre plusieurs pays en 
matiere automobile existe dans le monde : celui des pays de 
l'ASEAN. Les quatre pays de l'ASEAN (Philippines, Tha1lande, 
Malaisie, Indonesie) ant tente, dans une optique liberale, de 
rechercher un developpement coordonne en se tournant vers le5 
composants automobiles. 

En fait, ce sont essentiellement des gro~pes japonais 
(Toyota, Nissan et Mitsubishi, pour l 'essentiel ; Honda et 
Mazda dans une mo i ndre mesure} qui organ i sent cette 
cooperation, cette DIT, pour leur avantge. Avec un faible 
potentiel de developpement de leurs propres marches 
interieurs (seule l'Indonesie pourrait avoir un marche 
interieur potentiel de l'ordre d'un demi million de 
vehicules), les pays de l'ASEAN ne paraissent pas avoir pu 
choisir une voie dynamique vers un developpement reel. 

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

Telles sont les conclusions de premieres observations 
rapides, mais il conviendrait de regarder dans le detail ces 
evolutions et tenter d'en tirer un bilan et des 
recomandations utiles aux pays maghrebins. Ce probleme ayant 
ete dejA etudie par des experts, la procedure de recours A 
ces experts semblerait particuliererment pertinente. 

* * * 
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ANNEXE 

TABLEAUX ET DOCUMENfS UTILISES LORS DE l 1 EXPOSE 

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

2. Principales relations de capital entre constructeurs 
d1 Asie et d1 Amerique 

3. Evolution schematique des taux d1 integration 

4. Taux d'integration de quelques constructeurs 1968/1985 

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

6. La DIT de Nissan dans les pays de l'ASfAN 

7. Principaux fabricants de composants automobiles en 1987 

8. Structure geographique et salaries de l 1 industrie des 
composants 

9. Le systeme Toyota 

10. Le modele pyramidal "officiel" japonais 

11. Schema d'evolution du systeme automobile fran~ais 

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

* 
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c:assement mondial des principaux constructeurs en l 967. 
l 9i7 et l 98i. nombre de veh~culP.s 

!.96i 19i7 :987 

GDl!RAL !fOTORS (~ONDEl* 6Z90i40 8374340 739Z930 
?'ORD r:mrrnEl 3402000 6Z90150 5i~5Ui0 

TOYOTA/DA:nATSU/g!HO l.:.OOi60 3097110 -1::90230 
9ISS.ul/::UJI 910200 2595960 31-11080 
VOLiCS~i'.GE?J/ i\UD ! /NSU* • 1279760 22195-10 2S625i0 
P~JGEOT /CI'!'ROE~f" · ' 95i210 1612810 1928270 
R~JAULT/R'TI 'H5900 1793220 18".'0800 

CB:RYSLER """" 229i440 2866450 1798100 
FIAT""""" 15321-10 1324540 l79Z830 
RC?nA 1-19290 664930 1580880 
~ITSUBISHI 317380 7i6410 1270580 
MAZDA 3J8320 800000 1197870 
SUZUKI 115570 239990 867860 
DAIMLER-BENZ 266230 661980 812Z70 
LADA 725000 724740 
HYUNDAI 606820 
ISUZU 132800 340630 
ROVER 938167 774970 540510 
VOLVO 160080 245040 462240 
BMY 82360 284770 461340 

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

"*" y comi•ris TALBOT pour 1987. •••• y compris AMC pour 1987 
""""* y compris SEAT pour 1967 et 1977 ET ALFA ROMEO pour 1987. 
La consolidation des qroupes japonais est celle de l'Arqus. 
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E. de 6arville. J.-J. Chanaron 

Principales relations de capital entre constructeurs d' Asie et 

d'Amerique 0. 
\..:/' 

CO REE Tl!'illf ll!DIQUE DU !fOID 

TOYOTA - 50 \ --> llUl!lll <-50 \-GK 

IUO ZUI <-:?2 \· ----+------> Implantations propres 

15.l ' 
~ 

DlilllTSU - JO \ ---> Usine du Canada 
aolllllDID : 55 \ 
IISSBO IlflI : 15 \ 

YUE LOO•G<-25 \ --IISSU ----> !aplutation pr'lpre 

75 ' 
J, 

CIID !lOTOI 6, 2 \ 
J, 

Tl CllIBG<- JS \-FUJI BllVT/Subaru 

IU <-I\ 

L lo' 

.... ,-----> Iaplutation propre 

----- llZDl <- 23, 8 \ ---fOID 

I FOID I.IO 10 < -------- 70 ' 

SU TUG <--ll,5 \--IOIDl ----> Iaplantatiou propres 

CBI•& IOTOI<- 25 \ >SO \ -->DUJIOll1) STU ,... 
I 50 , 

ITUllDlI <-15 \ IITSUBISII <-2C ' ClllTSLD 

su so•c: < 2• ' _________ ..... 

DlEVOO <- 50 \ -- ISU'ZU < - '1,6 \ G. 1.-----. 
50 \ r•iH US 

IISSU/Fuji le&'t"J- 50 \ --

SUZUII<-- ,,9 \ ---------' 

._I ____ 50 \-> UsiD• Canada <-50' 
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I 
I 
I 
I 
I Taux d'integration (9) de quelques constructeurs 1968-1985 

® 
I - . .1968 1971 1973 1976 1978 1981 1983 1985 

I 
DAil!LER BENZ AG 49,3 47,1 47,5 51,6 51,2 48,4 50,2 49,3 
VOLKSVAGEN 42,0 45,9 51,9 47,9 47,8 49,3 
FORD VERD 46,0 41,9 44,7 43,7 44,4 39,3 35,0 

I 
OPEL 45,3 40,3 41,9 43,7 44,4 39,3 33,3 
BKll 45,7 46,0 49,8 46,2 46,4 

GENERAL llO'l'ORS 52,8 52,3 51,6 49,0 48,0 49,0 50,5 50,0 

I GROUPE FORD 38,3 41,2 41,0 39,9 39,1 38,2 38,3 38,0 

BLKC/ROVER 33,6 34,2 32,1 29,5 35,4 32,1 28,8 

I 
FORD UK 32,0 30,5 32,0 29,9 24,9 
TALBOT (UK) 28,6 23,6 24,1 16,6 12,6 
VAUXBALL 24,4 26,2 12,3 10,0 

I 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 

I FIAT 50,3 49,5 51,1 

NISSAN 11,1 14,1 14,8 18,3 19,0 

I 
BORDA 9,3 10,1 9,9 19,l** 22,1** 
TOYOTA 12,8 13,6 14,8 17,3 19,6 
KAZDA 11,3 13,3 10,0 17,3 
DAIBATSU 10,5 7,8 6,5 22,4** 

I IS1ZU 8,1 ~-1.0 11, 3 

VOLVO 34,0 23,2 25,4 26,0 24,8 26,2 

I BERLIET 40,1 37,0 39,0 44,4 
RVI 47,5 49,5 47,0 45,8 

I 
SAVIEM 39,2 37,8 34,6 39,5 

* Le taux d'integration a ete obtenu en rapportant la val•ur ajoutee au 

I chiffre d'affaires ou en prenant le complement l 100 \du rapport des 
achats au chitfre d'attaires. 

** Donnees consolidees. 

I Sources : Rapports annuels d'activit•s, J.J. Cbanaron et 
E. de Banville (1985), (1986) et (1987) 

I 
I 
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I Principaux tabricants de !:Olllposants automobiles. 1987 (J) ~! 

1 

I 
FIDE 11TIOIALIT£ Cl. COllPOSUTS AUTO Pllt IWtCBE 

(US Sa) llOll!>IAL \ 

1. GDEllL llOTORS ET.lTS-UIUS 24000 10.9 

I 2. IIPPOI DERSO JlPOI 8500 3.9 
3. 80SCB RF.l 7500 3,4 
• ALLIED SIGlfAL ET.lTS-UIIS 3500 1,6 ... 

I 5. DAB.I. ET.lTS-UIUS 3000 1,4 
6. KITSUBISBI ELECTRIC JlPOI 2400 1,1 
7. ITT ETATS-UIUS 2200 1.0 

I 
AISDI SEIKI JlPOR 2200 1.0 

9. VALEO FRABCE 2700 1.2 
10. LUCAS GRAllDE-BRETAGBE 2000 0,9 

llGBETI llRELLI ITAL IE 2000 0,9 

I 12. GD GRAllDE-BRETAGBE 1800 0.8 
!ITSUBISBI HEAVY JlPOI 1,00 0,8 

14. RIPPON SEIKO JlPOI 1700 0,8 

I 15. BORG VAUER ETATS-UIIS 1500 0,7 
ROCDELL ETATS-UIIS 1500 0,7 
EATOI ETATS-UIUS 1500 0.7 

I 
TRV ETATS-UIIS 1500 0,7 
VARITY ETATS-UIUS 1500 0,7 

20. ZF RFA 1200 0,5 
21. IIBON RADIATOR JAPOR 1100 0,5 

I 22. TOYODA GOSEI JAPOR 1000 0,5 
DIESEL l'.IKI JlPOI 1000 0,5 
JOHNSON COITROLS ETATS-URIS 1000 0,5 

I 
FICBTEL URD SACHS RFA 1000 0,5 
IC-IJIDUSTRIES ETATS-URIS 1000 0,5 

27. VDO RFA 950 0,4 
28. SIEJIDS RFA 900 0,4 

I 29. lTSUGI !OTOR JlPOR 800 0,4 
30. RBI JAPOR 700 0,3 

I TOTAL (220730) 80450 36,4 

I 
l'ont pas ete inclus les 9roupes specialises dans les carrosseries indus-
trielles (FlUEBAUF, USA) et les accessoires divers de seconde aonte et 
d'entretien (FEDERAL !OGUL, USA) aux chiffres d'affaires superieurs t 
US$a 1500. 

I Sources : J.J. Chanaron (1988) t partir des rapports d'activites. 
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Structure geognphique de la production de composants ® 
automobiles (1983-1987) X 

1983 1987 

aillions S ' aillions S ' 
ETATS-UllIS 72300 46.5 88000 39.9 

Clll.lDA 8360 5.4 10660 4.3 

JAPOR 26490 17.0 61820 28,0 

TAIVAlf 330 0.2 750 0.3 

COREE 930 0.6 2500 1.1 

EUROPE (12) 47000 30.2 57000 25.8 

RFA 11320 7.3 22560 10.2 

BELGIQUE 990 0.4 

ESPAGIE 980 0.6 2300 1.0 

FlWIC 4720 3.0 9700 4.4 

GRARDE-BRETAGllE 3500 2.3 5600 2.5 

ITAL IE 2160 1.4 4890 2.2 

PORTUGAL 110 0.1 590 0.3 

TOTAL 155410 100.0 220730 100,0 

Sources J.J. Chanaron (1988). 

Les salaries des industries des composants. 1979-1987, 

mllllers 

1979 1981 1983 1985 1987 

ETATS-tnfIS 730,l 592,5 561,7 647,9 617,1 
CllllDl 59,7 65.4 68,4* 
JAPOR 274.4 287.8 318,0 329.0* 
nAllCE 141,3 123,2 119,1 108.0 101,8 
RFA 224,7 227,1 226,7 246,8 260.5* 
ITlLIE 51,3 44,9 42,0 
GIAJIDE-BRETAGIE 214,0 167,0 139,0 128,0 
ESPlGIE 36,6 36,1 100,0* 

* provisoire. 
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Le systeme Toyota 
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E. de Banville, J.-J. Cbanaron 

f 

Le m.odele pyramidal •omcter 

FoumiM9'11'8 de MCond nna 
(uainap. !orwqe) 

!lmbcNti ..... , ronu, cl6c:OUJle, !orp, •= 

t t t t 
Soua-tz-aitantm de lea• rana 

7000-10000 entrepriaea 

t t 

Ill ;.ux CS. production en "tnteme" . : 
1-COOt d'achat • CoOt dn !!!pTi•ionn.-nts 

Cout toUl CS. production 

ai.que !abricut de ca.poants 
peut !ournir plu. d'un client. 

Source : Saall and lediua Enterprise lgeocy, Jlbite Paper oa S•all 
Bu•iae••· 1981. 
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: Le systeme automobile tran~ais @ 

AVANT 1980 

• 
APRES 1980 

Cl, C2 : conatructeurs; 
P', r, a, ••• rournisseurs "t sous-traitants. 

Source: E. 4e Banville, J.J. Cbanaron (1986). 
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