STRATEGIES INDUSTRIELLES

Les accords
dans I’industrie automobile

La poursuite de la concurrence
par d’autres moyens ?

Frédérique Sachwald*

La multiplication des accords dans le secteur automobile au cours des
années quatre-vingt est-elle un processus transitoire d’adaptation aux formes
nouvelles de la concurrence, ou le signe d’un changement durable et profond
dans le fonctionnement de ce marché? Il est en fait prématuré de tenter
d’apporter une réponse définitive a4 cette question, mais utile de retracer
I’historique de ces accords, d’analyser leur origine et leur contenu. Deux
objectifs essentiels guident cette stratégie des constructeurs : d’'une part
accéder plus facilement a de nouveaux marchés, et d’autre part s’adapter au
rythme rapide de I'innovation dans ce secteur. Les accords permettent de
pénétrer les réseaux de distribution des concurrents et de surmonter les cofits
de la recherche ; mais ils renferment aussi le risque de fausser a terme le jeu
de la concurrence. D’oll les interrogations sur ’avenir de cette stratégie au
cours de la décennie quatre-vingt-dix.

Les accords entre constructeurs automobiles ont beaucoup augmenté au cours des
derniéres années. Ils sont passés de 17 pendant les années soixante et 13 pendant les
années soixante-dix, au nombre de 44 pendant les années quatre-vingt.

* Frédérique Sachwald est chargée de recherche @ IFRI. Cet article s’appuie notamment sur une partie de la thése qu’elle
a préparée au CEPII (Sachwald 1989a). Elle remercie P. Delmas et C. Mory pour leurs commentaires et leur aide a
différentes étapes de la préparation de ce travail, dont elle reste seule responsable.
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Ce nombre reste néanmoins relativement faible, notamment par rapport aux
secteurs de pointe (CEREM 1986, Chesnais 1988)'. Pour avoir une image plus
compléte de la collaboration au sein du secteur, il faudrait prendre en compte
évolution des rapports avec les équipementiers, ainsi que les accords de ces
derniers entre eux. Par ailleurs, les constructeurs ont aussi conclu de nombreux
accords hors du secteur automobile. Les accords entre constructeurs sont les plus
simples & comptabiliser, mais les différents types de collaborations ont tendance &
augmenter.

Pourquoi le nombre des accords croit-il ? Cette question peut étre décomposée.
La premiére interrogation concerne la forme de ces transactions; la seconde
concerne leur but,

Un article antérieur (Sachwald 1990) a proposé une réponse i la premiére
préoccupation : les accords constituent un mode de transaction qui procure une
grande souplesse dans I'usage des ressources, sans que celles-ci ne soient appro-
priées au sens juridique du terme?. La réponse a la seconde question suppose une
analyse des ressources que les entreprises recherchent, puisque ces derniéres
déterminent les collaborations potentielles.

Durant les trois derniéres décennies, I’accroissement du nombre des accords a
répondu 2 I’évolution des objectifs que poursuivent les constructeurs a travers les
collaborations. Dans les années soixante, les accords sont peu nombreux, de plus,
une bonne proportion des collaborations importantes échouera. En fait ces échecs
s’expliquent par les objectifs des alliances, qui les rendaient transitoires. A cette
époque, I'industrie automobile européenne se concentre sensiblement, notamment
du fait de la construction du Marché commun qui pousse les entreprises a la
recherche de la « taille critique » (Bourdet 1987, Berg 1989, Sachwald 1989a). Les
accords entre constructeurs européens sont largement congus comme des étapes vers
’absorption de I'un des partenaires’. Au Japon, les autorités souhaitent une concen-
tration de I'industric automobile, mais les constructeurs y sont réticents et les
accords qu’ils concluent entre eux peuvent étre considérés comme des substituts
visant & opérer une certaine rationalisation de la production. Ils sont conclus entre
entreprises de tailles différentes et paraissent organiser la dépendance de I’entreprise
la plus petite. Ces relations vont perdurer, notamment entre Toyota et Daihatsu
d’une part, Nissan et Fuji Heavy (voitures Subaru) d’autre part.

Le nombre des accords reste faible durant la décennie soixante-dix. Le secteur
entre dans une période de crise due 4 la conjonction de plusieurs facteurs. Les chocs
pétroliers ralentissent la demande alors que les principaux pays consommateurs
connaissent une certaine saturation. Les Japonais s’affirment comme des concur-
rents dangereux ; les conditions de I'offre sont aussi modifiées par de nouvelles

1. 11 faut aussi ter_lir compte d’'une définition restrictive des acccords, voir 'annexe 1 — notamment les cessions de licence
ne sont pas considérées comme des accords.

2. Certains accords comportent des participations en capital minoritaires, le cas des entreprises communes (corporate
joint-ventures) a aussi été analysé.

3. On peut citer les exemples des collaborations entre Citroén et Peugeot (accord 1963) ou entre Citro#n et Fiat (accord
1968). L’accord Peugeot/Renault (1966) ne pouvait viser une concentration, il restera bien en dega des ambitions
proclamées ; voir (Loubet 1988),
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exigences réglementaires, qui participent au renouveau de ’'innovation comme arme
concurrentielle (OCDE 1983, Altschuler et al. 1984, Sachwald 1989a). Durant cette
période, les prises de contrdle se poursuivent, en partie du fait de I'amorce d’un
mouvement de restructuration. Peugeot rachéte Citroén en 1974, puis les opérations
européennes de Chrysler en 1978. L’internationalisation de I'industrie se poursuit
par le biais de concentrations et d’investissements étrangers. Les accords ne sont
qu'un complément ; ils sont plus souvent transnationaux et leurs motivations se
diversifient. Ils sont utilisés pour opérer des rationalisations de production dans les
cas ou la concentration est exclue. Ainsi, des accords entre constructeurs européens
permettent de réduire les coiits en allongeant les séries de production de certains
composants pour des voitures haut de gamme*.

Les constructeurs américains tentent de pénétrer le marché nippon ; le gouverne-
ment leur accorde I’autorisation d’investir au début de la décennie et ils prennent des
participations minoritaires dans les entreprises locales (encadré 1). En 1979, I’accord
entre Honda et British-Leyland est le seul entre un constructeur européen et un
concurrent japonais. Il s’explique par le manque de ressources de 1’entreprise
britannique qui recherchait un partenaire pour développer un nouveau modéle.

Au cours des années quatre-vingt, le nombre des accords entre constructeurs
augmente fortement. Cet article propose, dans une premiére partie, une analyse de
ce phénoméne en examinant les ressources nouvelles devenues nécessaires pour étre
compétitif dans le secteur. Dans cette perspective, les accords appartiennent a la
stratégie des entreprises, et il convient donc, dans une seconde partie, d’examiner les
conséquences de la multiplication des alliances sur le jeu concurrentiel du secteur.

L’usage de ressources
complémentaires

Ford déclare utiliser les accords, avec d’autres constructeurs ou avec ses équipe-
mentiers, comme une arme concurrentielle, lui permettant d’acquérir des ressources
(Financial Times, 13/9/89). Ford a conclu de nombreux accords, mais d’autres
constructeurs poursuivent le méme but a travers les collaborations. Dans les années
quatre-vingt, deux des objectifs stratégiques des accords inter-entreprises apparais-
sent particuliérement importants : la pénétration de nouveaux marchés et I'acquisi-
tion de ressources nouvelles pour mettre en ceuvre les innovations, que ce soit en
matiére de produit ou de processus de production.

4. Accord Peugeot/Renault/Volvo (1971) pour fabriquer un moteur puissant ; accord Saab/Lancia (1979) pour la mise
au point d’une voiture.
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S’allier aux autochtones
pour pénétrer leur marché

Depuis I'affirmation des constructeurs japonais comme des concurrents majeurs,
I'industrie automobile connait une amplification de son internationalisation. Le
phénomeéne se traduit par des développements classiques tels que I’'augmentation de
la pénétration étrangére sur la plupart des marchés® et I’engagement d’investisse-
ments directs 4 I’étranger, mais aussi par la conclusion de nombreux accords entre
constructeurs. En fait, les entreprises empruntent la voie la plus favorable a la
pénétration des marchés étrangers. Le cas des constructeurs japonais est le plus
explicite puisqu’ils se heurtent 4 des obstacles importants dans I'utilisation des
moyens traditionnels. En effet, leurs exportations font face 4 des obstacles non
tarifaires sur les principaux marchés solvables, alors que I’investissement a I’étranger
est 4 la fois risqué et codteux (Sachwald 1989b, 1990).

Les constructeurs japonais se sont d’abord attaqués au marché américain. Ils ont
eu recours a4 I'investissement direct, mais se sont aussi appuyés sur leurs relations
avec les constructeurs autochtones. Les plus anciennes de ces relations datent des
années soixante-dix lorsque les Américains ont fait pression sur le Japon pour qu’il
s’ouvre aux investissements étrangers. Elles se sont renforcées et amplifiées dans la
décennie suivante, alors que les partenaires se trouvaient dans des positions relatives
presques inversées. Plus un constructeur japonais connaissait les marchés interna-
tionaux, et plus les Etats-Unis étaient importants dans sa stratégie, plus il a accepté
de pre116dre le risque de I'investissement direct rapidement, comme l'illustre le cas de
Honda®.

L’échange de ressources entre les partenaires peut étre schématisé de fagon
générale. Les Japonais cherchent, d’une part,  acquérir des ressources leur permet-
tant de pénétrer rapidement et & moindre cofit le marché américain, d’autre part, 4
évaluer les conditions dans lesquelles ils pourront produire sur place. Le premier
objectif suscite des accords par lesquels ils obtiennent un accés aux réseaux de
distribution de leurs concurrents. Le second objectif est souvent atteint par la
formation d’entreprises communes de production aux Etats-Unis (Toyota avec GM,
Mitsubishi avec Chrysler). Les constructeurs américains ont cherché dans un
premier temps 4 bénéficier des faibles cofits de leur partenaires. Ford, Chrysler
comme GM ont ainsi passé des accords qui leur permettaient de distribuer sous leur
marque des petites voitures japonaises, et ainsi de compléter leur gamme. Puis les
constructeurs américains se sont progressivement rendu compte que la productivité
et le rythme de renouvellement des modéles de leurs concurrents nippons résultaient
d’une approche spécifique de I’organisation de la production. Certains accords ont
eu au moins partiellement pour objectif de permettre aux constructeurs américains

5. Le Japon reste une exception A cet égard, méme si les constructeurs allemands de haut de gamme y obtiennent de beaux
succeés 4 la fin des années quatre-vingt.

6. Voir (Sachwald 1990) qui donne une liste des implantations américaines des constructeurs japonais.
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Encadré 1

Les accords
américano-japonais *
General Motors

GM posséde une participation dans le capital d’Isuzu (de 41,6 % en 1989) et depuis
1981 une petite participation dans le capital de Suzuki. De plus, les deux entreprises
japonaises sont elles-mémes liées par des participations croisées depuis 1981 ; en 1986
elles ont passé un accord de coopération pour la production et la commercialisation.
Les trois entreprises coopérent dans les domaines de la production et de la commercia-
lisation, notamment pour les voitures de petite cyclindrée et pour de petits utilitaires
(accords passés en 1981 et 1982). GM et Suzuki ont formé une entreprise commune au
Canada (CAMI) pour la production d’un véhicule de loisir & quatre roues motrices
congu par Suzuki (accord de 1986). Suzuki comme Isuzu collaborent avec le construc-
teur coréen Daewoo, dont GM posséde 50 % du capital.

GM et Toyota ont formé une entreprise commune, NUMMI (Californie), en 1983
pour la production d’une voiture de petite cylindrée. Le capital est partagé paritaire-
ment. L’accord porte sur douze ans ; GM ne peut acheter plus de 250 000 voitures par
an 8 NUMMLI. En 1988, les filiales australiennes des-deux constructeurs ont créé une
entreprise comme pour la production, la distribution restant séparée.

A la suite d’un accord de 1983, Nissan fournit des voitures (Nissan Pulsar) 4 la filiale
australienne de GM. Ces voitures sont équipées de moteurs GM.

Ford

En 1979 Ford a pris une participation dans le capital de Mazda (elle est actuellement
de 23,4%). Mazda produit des voitures de petite cylindrée qui sont vendues aux
Etats-Unis sous la marque Ford (accord de 1980). A la suite d’un accord de 1985, I'usine
de Mazda & Flat Rock, entrée en activité en 1987, fournit une partie de sa production
4 Ford (modéle Probe). En 1989, les deux constructeurs envisagent la production
commune d’une petite voiture en Europe. Par ailleurs, Ford posséde une participation
de 10 % dans le capital du constructeur coréen Kia, qui produit une voiture congue par
Mazda et vendue aux Etats-Unis sous le nom de Ford Festiva. Mazda posséde lui-méme
8 % du capital de Kia.

En 1987 Ford a passé un accord avec Nissan pour la réalisation en commun d’une
voiture en Australie destinée aux marchés asiatiques. En 1988 les deux constructeurs
ont passé un accord pour la production en commun d’un véhicule utilitaire léger. En
1989 ils ont signé un accord aux termes duquel Nissan concevra et fabriquera un
véhicule tout terrain en Espagne pour le compte des deux constructeurs.

Chrysler

Chrysler a entamé une coopération avec Mitsubishi en 1970. En 1971, Chrysler a pris
une participation minoritaire dans le capital de son partenaire (en 1989 elle est de 20 %).
Dans le cadre de leur coopération, Mitsubishi fournit des véhicules & Chrysler. Les
constructeurs ont aussi créé une entreprise commune aux Etats-Unis, la Diamond Star,
pour la fabrication d’une petite voiture (accord 1985).

Mitsubishi posséde 15 % du capital du constructeur coréen Hyundai.

*. Cet encadré concerne les voitures, les petits véhicules utilitaires ne sont pas traités. Pour plus de précisions et
pour la mention des sources de presse, voir (Sachwald 1989a), sauf pour les développements de 1989.
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d’observer et d’apprendre les méthodes japonaises. C’est notamment le cas de
I’entreprise commune de GM et Toyota dirigée par des cadres de ce dernier’.

Les partenaires japonais et américains poursuivent aussi des intéréts communs,
notamment dans leur politique d’implantation en Asie. Par ailleurs, les constructeurs
coréens tentent d’utiliser les accords pour pénétrer les marchés des pays industriali-
sés. Ces différents liens peuvent aboutir 4 la constitution de réseaux de relations
entre des constructeurs de différentes régions de production.

Les Japonais se heurtent aussi au protectionnisme sur les marchés européens
(Sachwald 1989b). Leur intérét pour ces marchés est plus récent... mais trés vif. Leurs
accords, comme leurs investissements en Europe, sont moins nombreux, mais se
développent. La logique de I’échange est similaire a celle qui a été exposée dans le
cas américain. Dans le cas de I'accord annoncé en mars 1990 entre Daimlez-Benz et
Mitsubishi, 'ampleur des activités des groupes fait que I’'automobile n’est qu’une des
motivations. Il faut cependant tenir compte du fait que les Japonais ont acquis une
expérience internationale. Par ailleurs, les constructeurs européens, plus nombreux,
sont restés longtemps méfiants a 1'égard de la concurrence japonaise. Ils étaient
soutenus en cela par leurs gouvernements, sauf dans les cas ou I'industrie nationale
était estimée dans un état désespéré, comme en Grande-Bretagne ou en Espagne.

Les constructeurs américains et européens accusent réguliérement le Japon de
pratiquer un protectionnisme non tarifaire trés efficace. Dans le secteur automobile,
les circuits de distribution sont tout particuliérement incriminés.

Dans ce contexte, les accords sont aussi utilisés pour tenter de pénétrer le marché
japonais®, mais 'ampleur de I’effort comme les succés sont bien moindres.

Limiter les coiits de 1’innovation

Les accords des constructeurs automobiles en matiére de recherche résultent de
la nécessité dans laquelle ils sont d’innover fortement et rapidement alors que la
génération des connaissances leur demande des ressources coiliteuses mais aussi
longues a acquérir.

Depuis la fin des années soixante-dix, I'innovation joue de nouveau un réle
important dans le jeu concurrentiel de I'industrie automobile, pourtant considérée
comme un secteur mir’, L’innovation de produit est essentielle, a la fois comme
argument de vente et pour faire face aux exigences des réglementations, notamment
en mati¢re de pollution et de consommation de carburant. L’innovation en matiére
de processus de production est tout aussi cruciale. De ce point de vue, Européens

Zbgg)ur\mr, analyse du transfert des connaissances en gestion dans le cadre de cette entreprise commune, voir (Womak

8. Accords de distribution PSA/Rover/Suzuki (1988), Daimler-Benz/Mitsubishi (1988).

9. Au sens du cycle de vie du produit ; sur cette notion dans le cas de 'automobile, voir (OCDE 1983, Altschuler et al.
1984, Sachwald 1989a).
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et Américains doivent faire face au défi des constructeurs japonais dont la compé-
titivité repose sur I"alliance, qui 2 longtemps paru contradictoire, de la productivité
et de la flexibilité .

Repenser le processus de production

Depuis la fin des années soixante-dix, les constructeurs ont fait d’importants
progrés de productivité. Ils ont tous engagé des programmes d’automatisation
coiteux. Le degré d’automatisation des chaines reste cependant trés divers. Il faut
souligner que I'ampleur de I’effort financier de modernisation des équipements a été
trés variable ; par ailleurs, les programmes d’investissement les plus coliteux n’ont
pas toujours été les plus efficaces — le cas de General Motors est exemplaire 4 cet
égard. En fait, les constructeurs européens et américains ont progressivement
compris que I"efficacité du processus de production japonais repose au moins autant
sur son organisation que sur I’automatisation''.

Le terme d’organisation du processus de production recouvre a la fois ’organisa-
tion interne des constructeurs et leurs rapports avec les équipementiers. L’automati-
sation a permis de comprendre I'interdépendance des caractéristiques organisation-
nelles des différents acteurs qui participent a la fabrication d’un véhicule. A
lintérieur de I’entreprise, les difficultés de la robotisation ont servi d’illustration a
la nécessaire communication entre les responsables des méthodes qui congoivent les
équipements et ceux des services de fabrication qui doivent faire fonctionner les
chaines (Berry 1988). A I’extérieur, les plus grandes exigences des constructeurs, en
matiére de qualité et d’innovation des composants, ont entrainé une redéfinition de
leurs relations avec leurs fournisseurs. Cette évolution se traduit notamment par des
engagements plus importants de la part des partenaires. Les nouvelles responsabili-
tés données aux équipementiers resserrent les liens avec les donneurs d’ordre et
entrainent une réduction du nombre des équipementiers avec lesquels ils traitent
directement 2. Ces évolutions suscitent un mouvement de restructuration au sein des
fournisseurs, qui comporte lui aussi une progression des accords inter-entreprises.

Partager les coiits de la recherche

Comme de nombreux secteurs, I’'industrie automobile a connu un fort accroisse-
ment des coiits de la recherche °. Le défi que constitue I’accélération de I’innovation
n’est pas uniquement d’ordre financier. En effet, les innovations reposent largement
sur I'incorporation de nouvelles techniques qui n’ont pas été développées dans le
cadre des métiers traditionnels de ’automobile. L’électronique est I'exemple le plus

10. Sur Popposition entre productivité et flexibilité des processus de production, voir notamment (Abernathy 1978,
Gerwin et Tarondeau 1984, Krafcik 1988, Sachwald 1989a).

11. Le niveau des salaires a pu étre évoqué un temps, ce facteur est désormais moins présent dans I'analyse de la
compétitivité de I'industrie japonaise.

12. La redéfinition des liens avec les équipementiers ne tient pas uniquement & 'automatisation, mais aussi 4 de nouvelles
techniques de gestion, notamment a I'organisation du « juste-a-temps ».

13. Sur cette question, voir (Mytelka 1984, GEST 1986, Mowery 1988) ; pour I'automobile (Jones 1988).
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important, mais la remarque vaut aussi pour les matériaux composites ou les
céramiques. Les accords que les constructeurs ont conclus dans les domaines de la
recherche '* sont une réponse aux contraintes qu’impose I’accélération de I'innova-
tion (encadré 2).

Le choix de la forme d’accords de recherche, dans I’automobile comme dans
d’autres secteurs, s’explique par les spécificités de la génération et du transfert de
connaissances. Le probléme du cofit pourrait étre réglé par la croissance des
capacités financiéres disponibles pour la recherche. Méme dans les cas ol cet
accroissement est possible, il peut ne pas étre suffisant, mais surtout, la génération
de ’ensemble des ressources nécessaires a I'intérieur de I’entreprise peut étre trés
inefficace dans la mesure ou elle n’a pas les spécialités requises. Une solution
envisageable consiste 4 racheter d’autres entreprises, plus particuliérement dans des
secteurs de pointe, de fagon a acquérir des domaines d’expertise nouveaux. Les trois
constructeurs américains ont adopté cette solution. GM a ainsi acquis en 1984
Electronic Data Systems, une entreprise spécialisée dans les services informatiques.
Par ailleurs, les Trois Grands ont acquis des entreprises du secteur aérospatial qui
combine plusieurs techniques de pointe intéressant aussi ’automobile’’. Cette
solution est trés cofiteuse, au-deld méme du coiit des acquisitions. Les constructeurs
ont fondé cette stratégie sur les synergies entre les secteurs, notamment dans les
domaines de la recherche et de I'innovation. Cependant, les effets bénéfiques
escomptés peuvent étre lents et difficiles a mettre effectivement en ceuvre. Ce
probléme est général pour la croissance externe ; la concentration suppose de faire
travailler ensemble de fagon efficace deux entités qui peuvent étre extrémement
différentes. De plus, en matiére d’innovation, la création de grands groupes n’est pas
toujours une solution efficace. Dans le cas des constructeurs américains, il apparait
que la mise en ceuvre des synergies potentielles entre les recherches du domaine
aérospatial et la production d’automobiles est trés coiiteuse (Financial Times,
23/1/1990).

Une solution moins coiiteuse pour soutenir le rythme de I’innovation consiste
dans I’achat des techniques nécessaires, sous forme de licence par exemple. L’achat
de licences est pratiqué dans l'industrie automobile. Cependant, I'innovation ac-
tuelle entraine de nouveaux besoins, les constructeurs doivent avoir recours a des
techniques €loignées de leurs métiers traditionnels. De plus il ne s’agit pas simple-
ment d’appliquer un procédé pour lequel un brevet a été déposé. Le processus est
beaucoup plus complexe. Les nouvelles techniques doivent étre effectivement
intégrées par I'automobile, les applications spécifiques ne peuvent gudre étre
développées sans une collaboration entré les constructeurs, les équipementiers et des
détenteurs des nouvelles techniques. Or, le marché s’avére souvent peu efficace pour
opérer des transferts de connaissances qui seraient nécessaires (Teece 1980, Jacque-
min 1987, Hughes 1989, Sachwald 1989a). Dans ces conditions, les entreprises, au

14. 11 s'agit ici de la recherche-développement qui peut done avoir pour objectif le développement d’un produit qui
incorpore des caractéristiques nouvelles.

15. GM a racheté Hughes Aircraft en 1985 ; Chrysler a racheté Gulfstream en 1985 et Electrospace Systems en 1987. Ford

a aussi €largi ses intéréts dans les secteurs de I'aéronautique et de la défensc, notamment par Pachat d’une entreprise de
recherche dans le secteur militaire (BDM) en 1988.
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lieu de recourir au marché, tissent des liens contractuels pour incorporer certaines
innovations, voire pour participer a leur élaboration.

La nature des ressources complémentaires que recherchent les constructeurs
automobiles explique largement qu’ils concluent assez peu d’accords entre eux'®
(encadré 2). En effet, de tels accords ne peuvent remplir que certaines fonctions,
notamment répartir des coiits fixes et éventuellement réduire le risque de s’engager
dans une voie infructueuse.

Encadré 2

Les accords de recherche
entre constructeurs

1965 : Citroén/NSU

Formation d’une entreprise commune (Comobil) pour I'étude d'une voiture équipée
d’un moteur Wankel.

1966 : Peugeot/Renault

L’association formée par les deux constructeurs leur a permis de participer A des
investissements communs dans des installations de recherche.

1966 : Daimler-Benz/VW

Création d’une entreprise commune d’études et de recherche (Deutsche Auto-
mobilgesellschaft) qui procéde notamment 4 des études sur la pollution et la propulsion
électrique.

1980 : Fiat/PSA/Renault/Volvo/BL/VW

Formation du Joint Research Committee dont I’objectif est d’éviter les duplications
en matiére de recherche pour les constructeurs européens.

1983 : Renault/VW

Accord pour la conception commune et la reproduction d’une boite automatique qui
doit incorporer des éléments électroniques.

1987 : Renault/PSA/Aérospatiale

Création d’un Groupement d’intérét économique pour étudier I’électronique embar-
quée.

1988 : GM/Ford/Chrysler

Création d’un consortium (Automotive Composites Consortium) pour mener des
recherches dans le domaine des composites.

Sources : voir l'annexe.

16. Larticle du numéro précédent de cette revue (Sachwald 1990) soulignait que les accords de recherche représente une
faible part de I'ensemble des accords entre constructeurs.
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Les accords de recherche les plus nombreux regroupent & la fois des constructeurs
et des entreprises des secteurs qui développent les nouvelles techniques. Il peut s’agir
d’équipementiers ou d’entreprises n’appartenant pas aux métiers traditionnels de
I’automobile. Les modalités des accords comme les partenaires sont en fait trés
divers pour tenter de répondre aux besoins nouveaux de I’innovation, comme
I'illustre I’encadré 3 pour les constructeurs européens.

Encadré 3

Accords
des constructeurs européens
hors du secteur automobile

1965 : Daimler-Benz/Teldix

Teldix est une filiale de Telefunken et Bendix. Collaboration pour la mise au point
de systémes anti-blocage utilisant I’électronique. La collaboration sera poursuivie aprés
I’absorption des activités de Teldix dans I’ABS par Bosch (Motor, 9/9/1978).

1968 : Citroén/Total

Accord de recherche qui entérine des travaux entamés depuis plusieurs années et qui
visent « une meilleure adaptation des lubrifiants et carburants aux besoins nés de
I’évolution des techniques » (Citro&n, Relations Presse, 1/10/1968).

1968 : Renault/Elf

Coopération scientifique, technique et commerciale (Les Echos, 30/10/1975).

1971 : Fiat/Fédération horlogére suisse

Collaboration pour des études sur la mesure du temps, la micromécanique et
P’électronique. L’accord prévoit des échanges d’informations et la possibilité de travaux
communs (CSCA).

1973 : BL/Total

Coopération technique et commerciale (Argus, 25/10/1973).

1975 : Renault/Elf

Renouvellement de ’accord de 1968. La coopération commerciale doit &tre étendue,
a Iétranger notamment (Les Echos, 30/10/1975).

1978 : Renault/Bendix

Formation d’une entreprise commune ou le constructeur est majoritaire. Elle doit
étudier et mettre au point des systdémes électroniques de contréle des moteurs (Le
Monde, 5/8/1978). La participation de Renault dans le capital de Rénix (51 %) est
rachetée par Allied Corp en 1985 (Les Echos, 28/8/1985).

1980 : PSA/Renault/IFP

Création du Groupement scientifique des moteurs qui doit permettre aux trois
entreprises de coopérer pour I'étude de la carburation et des moteurs.
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1980 : PSA/Thomson

Accord de recherche dans le domaine de I’emploi des techniques électronique pour
les automobiles. Création d’une société commune ou PSA sera majoritaire. Thomson et
Citroén avaient déja coopéré pour la mise au point d’un systéme d’allumage électroni-
que (modéles Visa et LNA) (Le Monde, 7/6/1980).

1982 : Renault/Aérospatiale

Accord cadre qui doit étre concrétisé par des projets spécifiques. Les travaux
pourront porter sur les domaines d’expertise de Renault (automatismes, robotique,
CAO) ou de la SNIAS (nouveaux matériaux et leurs applications & I'allégement). Un
comité de coordination assure le suivi de ’accord (Les Echos, 2/2/1982).

1982 : Renault/UBBINK

UBBINK est une société néerlandaise spécialisée dans les plastiques préimprégnés.
L’accord prévoit la cession de savoir-faire 3 des entreprises tierces, notamment des
fournisseurs de Renault. Le constructeur qui dispose de techniques similaires apportera
son expérience dans les domaines de la conception, des essais et de la rédaction du
cahier des charges des pi¢ces automobiles (Renault Presse, 1/12/1982).

1983 : Daimler-Benz/BMW/VW/Siemens

Création d’une entreprise commune destinée a4 développer des systémes de produc-
tion avancés.

1983 : Renault/CNRS

Cet accord cadre qui concerne Renault et I'ensemble de ses filiales vise 4 ordonner
les coopérations ponctuelles antérieures qui pouvaient poser des problémes. Cet accord
prévoit les modalités d’application des droits de propriété industrielle et de partage
d’éventuels bénéfices. Un comité de coordination est mis en place (Les Echos,
21/12/1983).

1983 : Renault/Bull/Matra/Cisi/Roussel-Uclaf/Financiére-Innovation

Création d’un groupement d’information sur les nouvelles techniques de pointe qui
émergent aux Etats-Unis. Une extension au Japon est envisagée (Le Point, 19/2/1983).

1984 : Renault/Stanley

Stanley est une petite entreprise japonaise de composants électroniques. Elle doit
produire des afficheurs a cristaux liquides pour Renault. Formation d’une entreprise
commune oil Renault possédera 40 % du capital, Stanley 30 % (Le Monde, 30/3/1983).

1986 : Renault/Elf

Renouvellement de I’accord entre les deux entreprises pour la quatriéme fois.

1987 : PSA/Institut frangais du pétrole

Accord de recherche dans le domaine des carburants qui doit compléter le Groupe-
ment scientifique des Moteurs (1980, tableau 4.14).

1988 : PSA/Dassault

Protocole d’accord
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1988 : Daimler-Benz/Siemens/Heechst

Les entreprises prévoient une coopération pour mener des recherches dans le
domaine des céramiques supra-conductrices (Agefi, 22/3/1988).

1989 : PSA/Dassault

Accord-cadre de coopération dans-le domaine de la recherche. Mise en place de
groupes de travail dont I'objectif est de déterminer les possibilités d’échanges de
savoir-faire. Les domaines pour lesquels PSA pense bénéficier de I’expérience de
Dassault sont la conception de nouveaux modéles plus rapidement, I'assistance au
pilotage des voitures, ’électronique embarquée de fagon générale, 'aérodynamisme.
Pour Dassault les domaines d’intérét sont, notamment, I’organisation industrielle et
Putilisation de la robotique & grande échelle (Usine Nouvelle, 23/2/1989).

Les accords avec divers partenaires pour intégrer 4 I'automobile les techniques de
pointe avec lesquelles les constructeurs sont encore peu familiers sont amenés a se
poursuivre. Les nouveaux matériaux en offrent plusieurs exemples. PSA participe au
projet Euréka CARMAT (encadré 4), alors que Renault lance un programme
« véhicule matériaux » qui doit I’associer & des aciéristes, des chimistes, ainsi que
des sous-traitants (Usine Nouvelle, 11/1/1990).

Les larges consortia de recherche portent souvent sur des programmes 2 la fois
importants et proches de la recherche fondamentale. Dans le cas de la recherche
fondamentale, les contraintes d’appropriabilité"’ sont moindres car les relations entre
le résultat et le produit éventuel (I"innovation) sont laches ; les différentes entreprises
peuvent exploiter les résultats selon des voies distinctes. De plus, les coiits élevés, la
longueur des programmes, comme l'importance des résultats que I'on peut en
espérer, incitent les autorités publiques a soutenir ces consortia de recherche
(encadré 4). Les autorités publiques — qui dépendent soit de gouvernements, soit de
regroupements régionaux dans le cas de I’Europe’® — sont en effet conscientes du
fait que le financement de la recherche pose des problémes comparables au finan-
cement des biens publics (Jacquemin 1987).

Les deux grands types de motivations analysés ci-dessus permettent d’interpréter
ces alliances comme des moyens souples de se procurer des ressources complémen-
taires pour faire face 4 une modification du jeu concurrentiel. A cet égard, ils
apparaissent comme des alternatives aux fusions ou aux rachats d’entreprises. Il faut
cependant se demander si la multiplication des collaborations ne fait que sceller des
alliances transitoires et favoriser 'adaptation sectorielle. En effet, la multiplication
des accords, méme si leur durée est limitée, modifie le jeu concurrentiel.

17. Terme utilisé pour souligner la difficulté qu'il peut y avoir pour un inventeur & se faire reconnaitre comme tel et donc
a pouvoir étre le seul 4 tirer parti d’'une invention, d'une innovation.

18. La CEE bien siir, mais dans le cas du programme Euréka I'ensemble concerné est élargi & d’autres pays.
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Encadré 4

Exemple de projets
soutenus par des autorités publiques
en Europe

1985 : Renault Automation/Comau/Digital Equipement

Projet du programme ESPRIT qui doit concevoir et mettre au point des progiciels
d’automatisation de la production. L’objectif est de minimiser I'intervention humaine
et le temps de fabrication, plus particuliérement dans le domaine des petites séries
(Agefi, 6/2/1985).

1986 : Daimler-Benz/BMW/VW/Porsche/PSA/Renault/Matra/Fiat/Rover/
Saab/Vo lvo/autres (voir ci-dessous)

Daimler-Benz est le chef de file du projet PROMETHEUS qui s’inscrit dans le cadre
du programme Euréka et qui doit se dérouler sur huit ans. Ce projet a des objectifs trés
larges, il vise & développer des solutions pouvant rendre la circulation automobile plus
siire, plus économique, moins polluante et plus facile — la signification du sigle est :
Program for European Traffic with Highest Efficiency and Unprecedented Safety. 11
constitue aussi un effort pour développer la part européenne du marché de I’'automobile
électronique. Les domaines concernés sont avant tout ceux de l’automobile, de la
circulation et de 1’électronique. PROMETHEUS est divisé en sept sous-programmes,
trois sont du ressort de la recherche industrielle et quatre relévent de la recherche
fondamentale. PROMETHEUS associe les constructeurs européens, une centaine
d’équipementiers et d’entreprises d’autres secteurs, ainsi que 70 organismes de recher-
che. Les domaines concernés sont avant tout ceux de I’automobile, de la circulation et
de I'électronique (Automobile Magazine, 1/1986, Revue Automobile, 23/10/1987, Graves
1989).

1986 : PSA/14 entreprises/2 organismes publics

PSA est le maitre d’euvre du projet Euréka CARMAT prévu pour durer cinq ans.
L’objectif est d’examiner les possibilités de concevoir un véhicule de grande série, qui
soit a.la fois compétitif en termes de coiits et performant, 4 partir de matériaux
nouveaux. Les partenaires de PSA sont des entreprises de diverses spécialités : plasti-
ques (BASF, ICL..), fibres de verre (Saint-Gobain, Cristaleria Espanola...), acier
(Usinor-Sollac), collage (CECA) (Document PSA 26/3/1986).

1986 : PSA/Volvo/Pechiney/Microturbo/Office national d’études et de recherches
appliquées

PSA assure la direction scientifique de ce projet du programme EUREKA. L’objectif
est la mise au point, & I’horizon 2000, d’'un moteur i turbine i gaz (La Tribune,
28/5/1986).

1987 : PSA/Renault/Fiat/Péchiney

Programme de recherche « Céramique » qui appartient au cadre EUREKA. Recher-
che d’applications des études concernant les composants métalliques et des céramiques
pour les moteurs automobiles.

1990 : PSA/Renault/IFP/Agence frangaise pour la majtrise de I’énergie/CEA

Signature en janvier d*un protocole associant trois ministéres (équipement, industrie,
recherche) et divers partenaires industriels et publics pour mettre au point des innova-
tions qui permettront de faire face aux réglementations en matiére d’émissions polluan-
tes. L’objectif est d’explorer les différentes solutions envisageables, en mettant I'accent
sur la dépollution 4 la source (par opposition au pot catalytique) (Le Monde, 25/1/1990)
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Les accords
au sein du jeu concurrentiel

Les accords inter-entreprises sont une modalité d’échange de ressources. Ils
appartiennent a I'organisation des partenaires, et, au-dela, du secteur. Dans cette
perspective, les accords sont des structures sectorielles qui peuvent étre examinées
du point de vue de leurs conséquences sur le jeu concurrentiel.

Accords, pouvoir de marché et mobilité

Pendant longtemps les analyses d’économie industrielle, et sous leur influence les
politiques de la concurrence, ont abordé cette question en établissant un lien direct
entre les structures (la concentration), les comportements des entreprises et leurs
résultats °. Diverses structures ont ainsi été analysées, notamment la concentration
et l'intégration verticale. L’approche a aussi été appliquée aux accords inter-entre-
prises, considérés comme une forme de concentration partielle, plus ou moins
proche de la fusion selon les termes du contrat.

L’entreprise commune de Toyota et GM, NUMMI, a été analysée comme une
forme de concentration partielle par T. Bresnahan et S. Salop (1986). L’approche se
fonde sur le fait que I’existence de liens financiers entre des concurrents, du fait du
partage des profits de ’'unité commune, réduit I'incitation 4 augmenter la production
en baissant les prix — autrement dit, I’accord est un facteur favorable a la collusion.
Les auteurs mesurent ’augmentation du degré de concentration due a I’accord, en
modifiant un indicateur de concentration utilisé pour les unités contrdlées par un
seul propriétaire®. Le niveau de la concentration varie en fonction des spécifications
de l'accord, notamment en ce qui concerne le contrble de I'entité commune.
Cependant, sous les hypothéses retenues par les auteurs quant au fonctionnement du
marché?, les indicateurs sont toujours inférieurs a la valeur qui correspondrait 4 la
consolidation des deux entreprises et ils augmentent & mesure que 1’accord assure
un plus grand contrdle de la nouvelle unité par les sociétés-méres.

Les formes d’organisation des entreprises, que ce soit les différentes formes de
concentration, la multinationalisation ou les accords, peuvent aussi &tre considérées
comme des modalités efficaces pour conclure certaines transactions délicates. La
formation d’une entreprise commune entre GM et Toyota peut ainsi étre envisagée
comme une modalité d’échange entre un moyen de pénétration sur le marché
américain et un apprentissage des techniques de gestion japonaises. Dans ce cas,
I’accord apparait plutét comme un moyen de réduire certaines barriéres a 1’entrée

19. I s’agit du paradigme dit Structure-comportement-performance. Pour une présentation, voir (Scherer 1980).
20. L’indicateur d’Herfindalh est la somme du carré des parts de marché des entreprises présentes sur un marché.

21. Notamment : les entreprises utilisent comme variable de décision les quantités produites (oligopole de type Cournot),
les coiits marginaux sont croissants. :
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sur le marché que comme un facteur de collusion. De fagon générale, les accords
conclus entre constructeurs automobiles, peuvent étre interprétés en termes de colits
de transaction : les modalités de ces accords répondent aux coiits élevés d’échanger
certaines ressources sur des marchés (Sachwald 1989a, 1990).

Faut-il choisir entre ces deux interprétations des accords ? Sont-elles complémen-
taires ? L’analyse des accords comme moyen de pénétrer un marché difficile ou pour
accéder A I'innovation 4 moindre coiit incite a interpréter la coopération entre
constructeurs comme un facteur de concurrence plutét que de collusion. Cependant,
le développement du nombre des accords et approfondissement des relations entre
certains constructeurs pourrait favoriser certains comportements de collusion®. A
cet égard, on peut souligner que les accords entre constructeurs automobiles qui
comportent des prises de participation en capital connaissent les développements les
plus importants (Sachwald 1989a, 1990). A partir d’un échantillon inter-sectoriel, il
a aussi été constaté que la longévité d’un accord dépend du contexte dans lequel il
s’insére ; il a d’autant plus de chance de perdurer que les parties prenantes ont
d’autres liens entre elles (Kogut 1989).

Les accords
comme barriéres concurrentielles ?

Les conséquences des accords sur le jeu concurrentiel sont difficilement observa-
bles du fait qu’elles résultent a la fois des clauses exactes des accords et du
développement de la collaboration a laquelle ils donnent lieu. Faute d’une connais-
sance suffisante du fonctionnement effectif des accords, notamment du point de vue
des protagonistes eux-mémes, la fin de cette article se contente d’examiner les
risques que peut entrainer I’existence de nombreux accords entre les entreprises du
secteur. Le point de vue adopté peut étre résumé par une question : si les accords
sont motivés par des soucis de mobilité des ressources, ne risquent-ils pas de ne
permettre qu’une mobilité réduite, au seul bénéfice des participants ?

Les accords apparaissent comme des moyens de mettre des ressources en com-
mun sans entrainer de concentration. Cependant, I’approfondissement des relations
entre deux ou plusieurs constructeurs n’aboutit-il pas, a terme, 4 des phénomeénes de
concentration ? Plusieurs exemples incitent 4 répondre positivement.

La collaboration entre Honda et Rover est longtemps restée sans implication en
termes de participation financiére entre les partenaires. Cependant ’approfondis-
sement des liens, et notamment la conception de modéles en commun, pouvait
difficilement ne pas avoir de conséquences quant aux orientations stratégiques des
deux constructeurs. A cet égard, la prise de participation minoritaire de Honda
(20 %) dans le capital de Rover en 1989, apparait comme une régularisation de la
situation. En effet, les relations étroites entre des constructeurs s’accompagnent

22. Les accords ayant la collusion comme seul but dés le départ sont a priori exclus par les réglementations en matiére
de concurrence, que ce soit aux Etats-Unis ou en Europe.
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généralement de liens financiers qui ont notamment une fonction de garantie
(Sachwald 1989a, 1990). Cette prise de participation repose la question de la
dépendance de Rover par rapport 4 Honda.

L’encadré 1 a souligné I'ampleur des relations entre chacun des constructeurs
américains et ses partenaires japonais. Ces accords posent la question de I'interdé-
pendance stratégique avec d’autant plus d’acuité qu’ils s’accompagnent d’alliances
avec d’autres constructeurs asiatiques, coréens notamment, le tout pouvant aboutir
a la formation de véritables réseaux. Dans cette perspective, il faut remarquer que
les accords concernant les automobiles s’accompagnent dans certains cas de rela-
tions similaires pour les petits véhicules utilitaires — c’est le cas des collaborations
entre GM, Isuzu et Suzuki, ou entre Chrysler et Mitsubishi.

Si la multiplicité des relations entre certains constructeurs constitue des réseaux,
ces derniers ne sont pas nécessairement une menace pour la vigueur de la concur-
rence®. En effet, chaque entreprise peut tenter d’étre au centre d’un réseau de fagon
a en tirer le plus de bénéfices possible... et 4 limiter ceux de ses partenaires. Le cas
de Ford peut servir d’illustration. Ford a conclu de nombreux accords, mais semble
trés attentif aux ressources nécessaires 3 un moment donné pour décider d’une
nouvelle collaboration. Cette interprétation correspond aux déclarations de Ford.
Elle est plus particulitrement suggérée dans les choix qui sont faits pour le
développement de produits de niches tels que les voitures tout terrain® ou les
véhicules polyvalents que Renault a expérimenté avec son modéle Espace. Les
constructeurs européens et américains ont longtemps négligé la niche des véhicules
tout terrain dans laquelle les Japonais se sont installés. Le créneau reste étroit mais
il est rémunérateur et en expansion, d’oll une série d’accords dont I’objectif est de
combler ce « trou » dans les gammes (Financial Times, 19/4/1989, Usine Nouvelle,
17/8/1989). Par ailleurs, Ford envisage de produire un véhicule polyvalent (multi-
purpose) avec Volkswagen (Financial Times, 18/12/1989)%.

Outre la collaboration avec différents partenaires, la persistance d’intéréts et
d’objectifs divergents au sein méme des alliances est aussi suggérée par les conflits
qui émaillent régulirement ces relations®. Au-deld des conflits internes aux
alliances, la multiplication des accords peut étre pergue comme le résultat de leur
utilisation comme des barriéres concurrentielles®.

F. Knickerboker (1973) a proposé une interprétation de la multinationalisation
des entreprises américaines aprés la seconde guerre mondiale comme un phénoméne
de réaction oligopolistique. Par ce terme il entendait souligner que, dans un secteur

23. Qui peut d'ores et déj3 étre jugée toute relative dans unc industrie oligopolistique comme 'automobile.
24. Association avec Nissan pour la production d'un 4x4 en Europe (1989).

25. Les deux entreprises sont déja liées depuis 1986 par la mise en commun de leurs opérations en Argentine et au Brésil,
sous la forme d’une entreprise commune (Autolatina).

26. Ces conflits regoivent sans doute une publicité limitée, la presse se fait pourtant régulidrement I'écho de tels conflits.
{lgsslgu): peuvent étre bien analysés que par des études de cas, voir un exemple dans (Loubet 1988, Womak 1988, Druker

27., Ce terme regroupe les différeqt; facteurs qui empéchent la parfaite mobilité des Tessources, que ce soit d’'un secteur
4 l'autre (barriéres 4 l'entrée traditionnelles), ou  Pintérieur d’un secteur, ou encore d’un pays a lautre.
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oligopolistique, une initiative d’investissement a I'étranger de la part d’un concur-
rent pouvait entrainer une décision similaire d’autres entreprises de fagon a ne pas
laisser le champ libre a la premiére pour conquérir des parts de marché?®. Si cette
réaction oligopolistique a eu lieu, c’est que les entreprises ont pergu I'investissement
a I’étranger de certaines d’entre elles comme la construction d’une barriére concurren-
tielle, qui aurait pu, par exemple, étre de nature 2 les empécher de maintenir leur part
de marché dans les pays concernés. Les accords inter-entreprises pourraient résulter,
au moins partiellement, d’un enchainement de ce type.

On a vu que les accords peuvent faciliter 'entrée sur de nouveaux marchés — au
sens géographique ou au sens de segment de production particulier. Cependant, si
de nombreuses entreprises participent 4 des accords, elles peuvent aussi limiter
I’entrée par la force que leur donnent les relations ainsi établies. Les entreprises qui
se sentent exclues de ces alliances peuvent alors s’engager dans la constitution de
regroupements similaires. A cet égard, on peut remarquer que les Européens
s’inquidtent réguli¢rement des alliances américano-japonaises... pour préner plus de
collaboration européenne. En fait ils recherchent souvent des alliances inter-conti-
nentales, notamment avec des Japonais®.

Dans le cas o la multiplication des accords résulterait d’un phénoméne de
réaction oligopolistique, elle ne serait certes pas au seul service de lefficacité
productive. Elle pourrait notamment encourager la création de surcapacités autant
que de permettre de rationaliser la localisation de la production.

Les accords de recherche peuvent aussi étre interprétés comme des moyens de
surmonter des barriéres concurrentielles, mais ils peuvent eux-mémes se transformer
en facteurs de limitation de la concurrence. Les accords réduisent les risques de la
recherche notamment en favorisant le consensus sur les directions de travail a
privilégier. Si la recherche n’est plus menée que par quelques groupes importants,
la diversité des résultats, sur laquelle pourrait se fonder la concurrence future, peut
étre réduite . Poussé a son terme, ce raisonnement aboutit 3 un paradoxe : I'ardente
obligation de la recherche incite les entreprises & y consacrer des ressources impor-
tantes, mais aussi a forger un consensus qui lui-méme annihile le potentiel de
concurrence de I’innovation. Dans ce scénario, 'innovation est soit €laborée en
commun, soit rapidement diffusée; les entreprises doivent se concurrencer sur
d’autres facteurs.

Conclusion

Les agcords dans I'industrie automobile se sont multipliés au cours des années
quatre-vingt. Deux des motivations principales de ces collaborations ont été explo-

28. Pour d’autres contributions de cette inspiration sur les investissements américains en Europe, voir (Caves 1982).
29. Outre le cas particulier de Rover, citons Volkswagen, PSA et Daimler-Benz.

30. Pour des hypothéses proches concernant les rapports entre les efforts de recherche communs et la concurrence, voir
(Mytelka 1984, Hughes 1989).
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rées dans cet article : faciliter I'entrée sur de nouveaux marchés et réduire les
différents colts relatifs a 1'accélération du rythme des innovations. Ainsi, les
accords, du fait de leur souplesse par rapport 4 I'investissement direct ou a la prise
de contrdle, apparaissent comme des instruments particuliérement utiles d’un
processus d’ajustement sectoriel.

Le cas du secteur automobile correspond aux analyses qui sont faites du réle des
accords, soit & partir d’échantillons intersectoriels, soit pour d’autres secteurs. En
effet, deux évolutions interdépendantes sont réguliérement mises en avant : la
globalisation de la concurrence et I’accélération du rythme de I'innovation (Ohmae
1985, Porter, Fuller 1986, Mowery 1988). Le terme de globalisation entend rendre
compte du fait que les techniques de communication, la diffusion rapide des
innovations et la convergence des styles de vie dans les pays industrialisés nécessi-
teraient une gestion globale (et non régionale ou locale) des entreprises multinatio-
nales®. Dans ce contexte, les accords, comme mode de transaction a la fois efficace
et ne nécessitant pas de liens plus forts entre les contractants, deviendraient un
phénoméne permanent. Ils constitueraient une nouvelle innovation organisation-
nelle” permettant aux entreprises de développer une meilleure gestion de leurs
opérations mondiales. L’observation du secteur automobile améne cependant a se
poser deux questions quant au rdle des accords dans le jeu concurrentiel. La
premiére concerne le caractére transitoire ou permanent des alliances ; la seconde
leur rdle comme barriéres concurrentielles potentielles.

La multiplication des accords inter-entreprises dans I'industrie automobile peut
correspondre 4 une période d’adaptation du jeu concurrentiel. Dans ce cas, la
stabilisation de ce jeu peut amener a un retour 2 des moyens plus traditionnels
d’appropriation des ressources par les entreprises.

De ce point de vue, la poursuite de ’intégration européenne suscite des dévelop-
pements particuliérement intéressants ; la fin des années quatre-vingt a vu coincider
la conclusion d’accords avec une vague de prises de contréle et des investissements
étrangers, notamment japonais. L’Espagne combine ces différents éléments. Depuis
les années soixante-dix I’Espagne accueille des investissements étrangers dans le
secteur aytomobile. Son entrée dans le Marché commun, puis la croissance de son
marché intérieur n’ont fait que renforcer I'intérét de ce pays pour les constructeurs.
Outre les investissements étrangers, cet intérét s’est traduit par un accord entre
Pentreprise nationale SEAT et Volkswagen (1982) qui s’est transformé en prise de
contrdle en 1986.

Les constructeurs américains ont racheté plusieurs petites entreprises européen-
nes de prestige*. Le mouvement de concentration a aussi concerné des entreprises
plus importantes. Aprés de longues tractations en coulisses, Fiat a soufflé Alfa

31. Selon M. Porter (1986), ces derniéres sont en fait souvent « multi-domestiques » dans leur gestion.
32. Au sens que Williamson (1981)) a donné a ce terme.
33. Lotus par GM (1986)), Lamborghini par Chrysler (1987), Aston Martin par Ford (1987).
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Romeo 2 Ford, qui a soufflé Jaguar & GM, qui a soufflé Saab a Fiat*. Ces rachats
s’expliquent 2 la fois par le marché que constitue ’Europe pour les Américains et
les Japonais, et par la bataille qui s’est engagée pour s’approprier les profits élevés
que génére le haut de gamme pour lequel les constructeurs européens conservent la
meilleure image de marque*. Ces rachats coincident aussi avec la préparation du
Marché unique.

La question de la politique commerciale reste une pierre d’achoppement pour
I’achévement du Marché unique dans le secteur automobile (Sachwald 1989b), ce
processus suscite néanmoins bien des spéculations. L’unification du marché doit
permettre d’importantes réductions de coiits (CEE 1988). Celles-ci pourraient-elles
s'effectuer grace A des accords inter-entreprises qui favoriseraient le partage de
certains coiits? Dans ce cas I’expérience de concentration des années soixante
pourrait ne pas se répéter. L’observation du processus de réorganisation de I’auto-
mobile du fait de 'unification du marché devrait ainsi permettre d’apprécier dans
quelle mesure les accords sont des caractéristiques permanentes du jeu concurren-
tiel.

A cet égard, I’'accord récent entre Renault et Volvo ne permet guére de conclure.
Tout d’abord, comme pour tous les accords, les potentialités de coopération restent
A mettre effectivement en ceuvre. Ensuite, la formule qui a été retenue comporte des
prises de participations importantes. Traditionnellement des prises de participation
croisées sont un gage de détermination des partenaires. Dans ce cas, les deux
entreprises soulignent le caractére stratégique de I’accord — que ce soit pour les
camions ou les voitures. Cependant, le niveau méme des participations peut aussi
laisser présager une évolution vers une réelle fusion des opérations.

La seconde interrogation quant au réle des accords concerne leur influence sur
le degré de concurrence. Le cas de I'industrie automobile a permis de remarquer que
les collaborations inter-entreprises peuvent étre considérées comme favorables ou
défavorables a I'exercice de la concurrence. A cet égard, des études détaillées, 4 la
fois d’accords particuliers et de 1’évolution de la concurrence au sein de I’oligopole
automobile, seraient nécessaires pour examiner les hypothéses émises dans cet
article.

34. La premiére opération a eu lieu en 1986, les deux autres en 1989.

35. Les Américains n'ont jamais vraiment réussi A faire des modéles de luxe ayant la méme réputation, les Japonais ont
fait des efforts importants pour conquérir ce créneau, mais leur tentative montre que la conquéte du haut de gamme est
une entreprise longue et coliteuse.
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Annexe :
Les accords entre constructeurs
depuis les années soixante

La définition générale des accords est la méme que celle qui a été retenue dans Particle
précédent (Sachwald 1990) : « des modalités de transaction dont I'une des parties au moins
est une entreprise et qui, du point de vue de I'internalisation, se situent entre I'internalisation
compléte et le recours au marché ». Les accords pris en compte ne concernent que ceux qui
lient les constructeurs des pays industrialisés (Corée comprise). Ils peuvent ne pas comporter
de prise de participation en capital, comporter une prise de participation minoritaire, ou
encore des participations croisées. Les entreprises communes sont considérées comme des
accords, en revanche les achats de licences sont considérés comme des transactions de
marché.

La liste des accords est donnée ci-dessous. Pour des détails et la citation des sources
primaires d’information, voir (Sachwald 1989a). Ces sources sont essentiellement de deux
types. D’une part la presse, spécialisée ou générale, d’autre part, un recueil annuel (depuis
1982) réalisé par la Chambre Syndicale des Constructeurs Automobiles mentionné dans la
bibliographie.

1960-1969

Citroén/Simca 1960, Renault/American Motors 1961, Renault/Hino 1962, Peugeot/
Citroén 1963, Peugeot/Renault 1964, Citroén/NSU 1965, Peugeot/Renault 1966, Toyota/
Hino 1966, Daimler-Benz/VW 1966, Fiat/SEAT 1967, Toyota/Daihatsu 1967, Citro&n/NSU
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1967, Fiat/Citroén 1968, Citro&n/Maserati 1968, Nissan/Fuji-Heavy 1968, Fiat/Mitsubishi
1969, Nissan/Mazda/Ford 1969.

1970-1979

Chrysler/Mitsubishi 1970, Peugeot/Renault/Volvo 1971, VW/Volvo 1971, GMI/Isuzu
1971, Chrysler/Mitsubishi 1971, Volvo/DAF 1973, Ford/Honda 1974, Saab/Lancia 1976,
Renault/AMC 1979, Renault/Volvo 1979, BL/Honda 1979, Ford/Mazda 1979, Saab/Lancia
1979.

1980-1989

PSA/Fiat 1980, Nissan/Alfa-Romeo 1980, Nissan/VW 1980, PSA/Chrysler 1980, PSA/
Fiat 1980, Fiat/PSA/Renault/Volvo/BL/VW 1980, Ford/Mazda 1980, GM/Suzuki 1981,
Isuzu/Suzuki 1981, Toyota/Lotus 1981, Renault/Volvo 1981, GM/Isuzu 1982, Fiat/Alfa-
Romeo 1982, VW/SEAT 1982, Rover/Honda 1983, GM/Toyota 1983, GM/Nissan 1983,
Renault/VW 1983, Chrysler/Maserati 1983, Chrysler/Mitsubishi 1984, Rover/Honda 1985,
Rover/PSA 1985, Chrysler/Mitsubishi 1985, Ford/Kia 1985, Ford/Mazda 1985, Isuzu/
Daewoo 1985, Ford/VW 1986, Chrysler/AMC 1986, GM/Suzuki 1986, Isuzu/Fuji-Heavy
1986, Daimler-Benz/Mitsubishi 1986, Ford/Nissan 1987, Daimler-Benz/Mitsubishi 1987,
GM/Toyota 1988, PSA/Mazda 1988, PSA/Suzuki/Rover 1988, GM/Ford/Chrysler 1988,
Chrysler/Fiat 1988, Nissan/VW 1988, Daimler-Benz/Mitsubishi 1988, Ford/VW 1989,
Nissan/Ford 1989, Fiat/Maserati 1989, Fiat/Mazda 1989. En 1989, des discussions ont été
entamées pour des collaborations entre GM et Chrysler, ainsi qu’entre Renault et Chrysler.

Erratum

Economie prospective internationale, n° 41 :

« Les accords dans I'industrie automobile », Frédérique Sachwald.

— Tableau 1, p. 52 :

Total
Nombre d’accords 57
— Tableau 2, p. 54 :
Distribution | Recherche Total
Nombre d’accords 18 6 57
— appartenant & un accord 5
multi-entreprises
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— Tableau 5, p. 59 :

Production
commune

Total

20

51

60
60
35

— Tableau 6, p. 59 :
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— une entreprise japonaise

61
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