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Fondamentalement distinctes par les marchés visépae leur trajectoire de
développement, les industries aéronautique et alidenpeuvent toutefois faire I'objet d’'un
rapprochement si I'on considére I'action structteagu’elles possedent sur le tissu industriel
européervia leurs commandes. Or, leurs réseaux d’approvisioenemsont en proie depuis
plusieurs années a d’intenses recompositions. laegidres des firmes et les processus de
coordination entre donneurs et preneurs dordresurifisseurs, sous-traitants et
équipementiers) se redéfinissent conduisant a estucturation globale des chaines de
valeur (Brocard, Donada, 2003 ; Frigant, Talbo®0Mais qu’en est-il de la géographie des
relations inter-entreprises ? Au-dela des divessitectorielles, I'objet de ce chapitre est de
souligner les points de convergence entre ces dalustries concernant la géographie de
leurs relations verticales.

Notre démarche se fonde sur une approche en tetfenesmpétences selon laquelle le
processus d'externalisation est percu fondamenwemcomme Ila résultante des
spécialisations productives acquises par les firemedil des apprentissages historiguement
constitués et validés/contestés par le marché. @omepu des délais de recouvrement des
investissements, les modifications organisatioesgirocédent de maniere discrete au gré des
renouvellements des produits. Ce positionnemerduwiba considérer que I'externalisation, a
la fois dans ce qu’elle recouvre et dans ses ntédalest en partie déterminée par les



caractéristiques des processus productifs engddgs.lors, saisir les recompositions des
relations d’approvisionnement repose sur l'idecéifion des ruptures dans les manieres de
produire et d’organiser la coordination inter-eptiges, qui peuvent se matérialiser a
I'occasion du développement de nouveaux modelasr(aautomobile).

La double hypothése que nous voudrions souteniestique les deux industries
connaissent de telles ruptures et que celles-ciisedt une forme de convergence dans leurs
relations d’approvisionnement dont on identifie ttguarticulierement Il'acuité dans la
reconfiguration des relations de proximité entrardaurs et preneurs d’ordres.

Un élément de rupture perceptible dans les carsiitgres des processus productifs
mis en ceuvre s’articule autour de I'adoption derladuction modulaire (ou modularité). La
premiere section a pour objet de revenir sur landiéin de la production modulaire qui se
présente comme une nouvelle matrice d’'un modéletreolh d’organisation des relations
verticales inter-entreprises (Baldwin, Clark , 2Q08ako, 2003). La deuxieme section se
focalise sur les implications géographiques de oaple technico-organisationnel. La
modularité renouvelle le jeu des contraintes/oppotés spatiales par le biais des modalités
de coordination inter-entreprises qu'il convientrdebiliser. Ce chapitre s’attache a montrer
gu’elle se traduit par un double mouvemangriori contradictoire mais compréhensible dans
une perspective modulaire. D’'une part, un renfo@nau réle de la proximité géographique
qui apparait comme un élément constitutif de laemes place de la logique modulaire.
D’autre part, un relachement de la contrainte aiprité géographique pour une partie des
acteurs de la chaine de valeur. Ces deux sougpastront étayées par des éléments
empirigues concernant les évolutions des locatisatdes équipementiers et fournisseurs des
industries aéronautique et automobile.

. La modularité : d’'une architecture produit a une
architecture organisationnelle

En quelques années la modularité est devenue wnguastions les plus débattues au
sein des travaux d’économie industrielle et de igestes organisations portant sur les
industries d’assemblage (Fixson, 2003). Placéeang de paradigme productif par certains
auteurs (Rogers, Bottaci, 1997), la modularité eude nombreuses opportunités du double
point de vue technologique et organisationnel. &t fa modularité se concoit en premier
lieu comme une solution d’ordre technologique pgerer la complexité croissante des
produits. Solution technologique qui vient se répter dans le champ organisationnel. Bien
gu’intrinséquement liées, nous distinguerons casx dBmensions dans notre analyse afin
d’en clarifier les enjeux et afin de mieux rendoenpte des évolutions en cours dans les deux
industries qui nous préoccupent, 'automobile &tlbnautique.

1.1. La modularité comme une architecture produit

Le développement de la modularité s’'inscrit dansalédre plus large des réflexions sur
la complexité systémique ainsi que I'énoncaientreétaent les travaux de Simon (1962).
Transposées au monde industriel, les recherchela snodularité relévent des tentatives de
décomposer les systemes complexes en des élémammadiaires, eux-méme simples ou
complexes, plus aisés a concevoir, produire etndslee. Dans un contexte de modularité
pure, et pour fixer les idées, la démarche desiiegés consiste a décomposer le produit final
en une série de sous-ensembles qui sont indépendams leur développement et dans leur
production et, simultanément, interdépendants idilsgjagit de les associer pour former le



produit final. De maniére triviale, il s’agit en €gue sorte de concevoir les briques

élémentaires (le module) d'un jeu de Lego que lmut associer de maniere libre pour

construire différents objets (le produit final). peint clé ici est qu’il est possible d’assembler

de différentes maniéres les briques du jeu de lezgoles tenons et mortaises de chaque
élément du jeu, sont fixes, partagés et dérisnte C'est ce que I'on appelle les interfaces

dans le vocabulaire de la modularité.

Si cette image est illustrative, elle pose néansaimprobleme de récursivité car dans
la réalité des produits industriels, il est illugode trouver "la" brique élémentaire. Aussi en
considérant que chaque sous-ensemble peut lui-mééwouler de I'assemblage de
composants physiques distincts, une définitionadaddularité peut étre proposée a partir de
la notion d’architecture produit (Ulrich, 1995).

Selon lui, l'architecture d’un produit définit laamiére dont sont agenceés les éléments
fonctionnels et les composants physiques formansylgéme global (le produit). Une
architecture se spécifie alors en répondant a $érigs de questions.

i. Comment sont agenceés les différents élémentstitomels du produit complexe ? Cet
agencement détermine la performance globale dwjirpd

ii. Comment s’effectue le passage de ces élémenttibnnels aux composants physiques ?
Ce sont ces derniers qui seront concretement #gédans le produit. Les questions
essentielles consistent a savoir si une fonctiamée doit et/ou peut étre réalisée par un
seul ou plusieurs composants ;

iii. Comment sont reliés les composants entre ¢awec le systeme global ? On s’interroge
alors sur les interfaces qui régissent les intemastphysigues entre les composants. Ces
interfaces sont dites couplées si une modificattbon composant implique une
modification subséquente chez le composant relifles Esont dites découplées si un
changement dans un composant n'implique pas degeh@ent dans l'autre.

Le croisement de ces trois dimensions permet détab une définition des
architectures produits (Ulrich, 1995, pp. 422-426)e architecture est modulaire lorsqu’il
existe, d'une part, une identité entre composantsiglue et fonction, et d’autre part, un
découplage des interfaces reliant les composdfsrevanche, une architecture produit est
qualifiée “ d’'intégrale ” lorsqu’il n'est pas pob# d’'associer un composant physique a une
fonction et/ou que les interfaces entre les compsssont couplées.

Ainsi définie, I'architecture modulaire recouvrebil’essentiel des caractéristiques du
jeu de Lego. Elle permet en tout cas de bien sgiser la complexité d’un produit systeme
peut étre fortement réduite si on parvient d’ung paconcevoir des modules correspondant a
un minimum de fonctionnalités possibles (dans lel@w pur d’Ulrich, une seule), d’autre
part a concevoir des interfaces stables reliameenix les différents modules.

La notion d’interface est une notion centrale desstravaux sur la modularité car,
une fois les interfaces spécifiées, on peut effeotent concevoir, produire, modifier les
modules comme on I'entend a partir du moment otesdpectent les caractéristiques requises
de l'interfacage. Dans cette perspective, il edsfmde par exemple de substituer certains
modules par d’autres (comportant de nouvelles fongalités ou possédant des performances
intrinséques supérieures) au cours du cycle ddwigroduit (Langlois, Robertson, 1992). Les
produits informatiques sont familiers de ce gergghtique puisqu’il est possible de changer
le disque dur de son PC, d’accroitre la mémoire,vi/installer un graveur de DVD a la
place du lecteur CD... sans devoir changer les aatmegposants na fortiori, 'ensemble de
'unité centrale. Plus généralement, la modulasit#&vere porteuse de nombreuses vertus



puisqu’elle rend compatible différenciation desduwits et production de masse, acceélére
I'introduction d’innovations incrémentales (portantr les modules), facilite le service apres-
vente et la mise a jour des composants (modulesjaets le cadre étroit de l'architecture,

réduit les délais et les colts de conception (L@egRobertson, 1992 ; Ulrich, 1995 ; Garud,

Kumaraswamy, 1995 ; Sanchez, Mahoney, 1996 ; Bald@lark, 2000 ; Schilling, 2000).

Si l'intérét économique de la modularité ne faiegul'objet de discussion chez la
plupart des analystes, il reste que la questiopose de savoir comment en capter et en
valoriser au mieux les avantages. De fait, en pgosette question, I'analyse se déplace des
propriétés technico-économiques de la modularité les caractéristiques organisationnelles
des firmes qui cherchent a la mettre en ceuvre.

1.2. Les enjeux organisationnels de la modularité

La modularisation du produit ne peut se faire sguns I'organisation de la firme en
soit modifiée sous peine de ne pas en exploitengieent les opportunités (Sanchez, 2000).
A la suite de Ulrich, la décomposition du produadiuite par la modularité améne a distinguer
trois éléments : les modules, les interfaces ethitecture d’ensemble. Dans ce contexte, la
modularité porte en elle-méme les germes d’'un dppdissement de la division du travalil
dans la mesure ou rien n'oblige a considérer qu'seale et méme firme s’occupe
simultanément des trois, et encore moins qu’ellaliseé I'ensemble des modules. Au
contraire, l'intérét de la modularité est d’étendmedivision institutionnelledu travail en
favorisant I'émergence de firmes spécialisées argehd’'un ou d'une série de modules
donnés et d'une firme en charge de définir 'aettitre globale et la spécification des
interfaces (Langlois, 2003).

Dans une architecture strictement modulaire, dgpgs d’acteurs sont identifiables :
la firme architecte et les fournisseurs de mod(Heigant, 2004.a). La fonction de l'architecte
est de définir les caractéristiques générales dulyir et de spécifier les interfaces. Les
fournisseurs de modules ont pour responsabilitécalecevoir, produire et améliorer les
modules. Si cette organisation de la chaine d’apgionnement ne semble pas priori
véritablement novatrice dans son principe, ellestl'en ce qu'elle permet d’amplifier la
spécialisation fonctionnelle des firmes. Dit autesr) la modularité facilite, par rapport a
d’autres architectures-produits, I'approfondissenEnla désintégration verticale de la firme
architecte et, parallélement, I'extension de la&dation des taches confiées aux fournisseurs
de modules (Sturgeon, 2002).

Une des raisons justifiant cette spécialisationcfionnelle provient du fait que
I'architecte n’a plus besoin de connaitre les daratiques intrinseques des modules.
Baldwin et Clark (2000) introduisent a ce titre uistinction utile entre éléments visibles et
invisibles. Le r6le de I'architecte se limite adéfinition des élémentgisiblesdu systeme.
Les éléments visibles concernent les points deordres entre les composants, c’est-a-dire
les interfaces, et, plus généralement les spétdita fonctionnelles et physiques (taille,
poids) qui sont allouées au module. Dans cetteppetive, le contenu méme du module que
ce soit dans I'agencement physique des composatnisufs propriétés intrinséques), ou dans
I'agencement fonctionnel des sous-systemes incéspdans ce module, peuvent demeurer
invisibles: toutes les parties liées au développement duugrotbnt pas besoin de détenir
'ensemble des informations pour réaliser leurspme taches. Des lors, la modularité
favorise la décomposition des taches, au moins pesirdécisions détaillées. Il est alors
possible de confier la réalisation de chaque modules agents spécialisés sur tel ou tel type
de fonctionnalité ou de matériaux.



La modularité concilie donc spécialisation des ¢&ctet autonomie des équipes
impliquées dans la conception/production ce quiralewaccroitre I'efficacité d’ensemble,
notamment parce qu'elle accélere [I'exploitation dapprentissages dynamiques de
compétences désormais plus focalisées (Sanchenndphl1996). En effet, la spécialisation
induit une reconfiguration du registre des compeggera mobiliser (Brusoni, Prencipe, Pauvitt,
2001). L’architecte doit posséder des connaissahiées a la définition de I'architecture
produit, notamment les connaissances technologiliges a 'identification des interactions
entre modules, mais aussi des connaissances markgti lui permettent de concevoir des
produits commercialement viables. Les responsaldesiodules vont quant a eux recentrer
leurs compétences sur celles directement liéespeolduction des éléments particuliers dont
ils ont la charge.

La modularité infléchit dés lors l'arbitrage entspécialisation des taches et
centralisation résultant de la contrainte de ca#oeiée a la transmission, au recueil et
traitement de I'information, dans la mesure oudardination peutthéoriquementse faire
par la mobilisation de canaux de communicationstirgment simples basés sur les
technologies de linformationPfoduct Data ManagemenPDM), Echanges de Données
Informatisées (EDI)...) (Sanchez, 2000). Ces canalignt le noeud décisionnel en matiere
de conception de I'architecture produit et les esitnités chargées du développement ou de
la production.

La simplification des processus de coordination cimplan cognitif - couplée a la
dynamique d’émulation qui émane d’une mise en coeoge des différents fournisseurs de
modules (Langlois, 2003 ; Sturgeon, 2002) - faworaors la désintégration verticale.
L’architecture produit induit la constitution d’'ureechitecture organisationnelle elle aussi
modulaire, dans laquelle :

- "I'intégrateur” (Brusoni, Prencipe, 2001) ou fffie architecte” (Frigant, 2004.a),
congoit, commercialise et (éventuellement) asseri@denodules formant le produit final
vendu sur le marchet pilote son réseau de fournisseurs de module ;

- des "modules organisationnels" émergent : il is’dgs fournisseurs situés aux
différents stades amont du processus de produgtioprennent en charge le développement
et la production des modules ;

- des "interfaces organisationnelles” sont constisu Elles correspondent aux
modalités de coordination mises en place en atlastinfrastructures physiques comme les
TIC jusqu’a I'instauration d’espace de coordinattmmme les équipes plateaux.

Finalement, la modularité releve donc de deux dsiwers intimement liées. Si elle se
présente comme un procédé d’ingénierie visant aingda complexité des systémes, elle
implique une restructuration organisationnelle afile tirer partie des opportunités
d’approfondissement de la spécialisation des ag@&itsindustrie informatique semble en
premier avoir exploitée cette double opportunit@l@vin, Clark, 2000), de nombreuses
autres cherchent & s’inscrire dans ce mouvement.

1.3. La production modulaire dans les secteurs aémautique et
automobile

Les arguments soulignant l'efficacité de I'architee modulaire comparativement a
I'architecture intégrale suscitent I'intérét de rmeuses firmes. C’est ainsi que les deux
industries aéronautique et automobile sont depugdgges années clairement engagées dans
cette démarche de mise en modularité de leur ctdiapprovisionnement. Les trajectoires
d’adoption des principes modulaires different néaims (Frigant, Talbot, 2003).



L’aéronautique, civile et militaire, est de longdate familiere avec les questions de
modularité d'un point de vue technologique. La éude vie des avions conjuguée a la
problématique de I'entretien et de la modernisaties aéronefs a suscité depuis longtemps la
mise au point d’'une architecture produit qui petmete simplifier le maintien en conditions
opérationnelles du produit. En effet, les systérokés de l'avion doivent pouvoir étre
démontés, vérifiés, réparés ou remplacés a moruwlie (parmi lesquels figurent en premier
lieu les délais d’indisponibilité en vol). De plu&volution des technologies disponibles et
les modifications des réglementations (environndales ou sécuritaires) imposent de
pouvoir remplacer certains équipements au couta die du produit. A ces raisons s’ajoutent
plus récemment les efforts de réduire des coltdédeloppement qui croissent de maniere
exponentielle dans un contexte dimmixtion de ndlege technologies, a linstar de
I'électronique (Kechidi, 1995). Dans cette perspectles avionneurs tels Boeing, Airbus ou
encore Dassault, déclinent les avions sur le cdndep "famille” au sein de laquelle
I'architecture du produit et les différentes intexds sont partagées par I'ensemble des
déclinaisons, ces déclinaisons étant elles-mémesrées par le changement de quelques
modules (Erens, Verhulst, 1997 ; Frenken, 2000). pfiacipe présente l'avantage de
permettre I'évolution de chacun des sous-systesass que la définition globale du produit
ne soit remise en cause. Chaque programme, quisfggahdre sur une guarantaine d’année,
connait des transformations techniques parfois itaptes durant cette période sans que
I'architecture initiale du produit ne soit modifiéeI'instar du B747).

Si la décomposition modulaire du produit sembleeassettement maitrisée dans
I'aéronautique, elle n'est qu’en voie d’émergene@gdl’automobile car, contrairement a un
avion, il est difficile d’assurer l'identité "1 cqgmosant = 1 fonction" et car les interfaces sont
instables d’'un modéle a l'autre. Ainsi, la tenueaalgte d’'un véhicule dépend d’'une multitude
de parametres (empatement, aérodynamisme, proputgio oblige a concevoir des solutions
adéguates et spécifiques pour chaque modéle deeaibncernant les sous-systemes qui ont
pour objet d’assurer la tenue de route (type de pm@ortisseur, train avant et arriere, etc.). Il
en résulte qu’une automobile est un produit systéomeposé lui-méme de sous-systémes qui
ont la particularité¢ d’étre physiquement disjointén des points délicat du passage a la
production modulaire provient de cette disjoncti&n. effet, les sous-systémes fonctionnels
sont la plupart du temps répartis en plusieurs@tsddu véhicule. Dans cette perspective, le
passage a la modularité repose sur un double ogell®’une part, parvenir a décomposer et
recomposer le véhicule autour de modules qui, fi€ils ne pourront jamais correspondre a
une architecture modulaire pure, soient physiguénietgégrés dans des sous-systéemes
physiques pluri-fonctionnels. Ainsi, les ingéniews®rientent vers une redéfinition du
véhicule autour d’ensembles physiques compactéssib, ensemble roue-pneu, systemes
d’échappements, cockpit, systéme de direction... ilégpart, assurer une compatibilité entre
ces differents modules afin de respecter la cartrad’intégrité du produit (Clark, Fujimoto,
1991) qui est d’autant plus forte dans I'automolgile les conditions d’utilisation sont plus
variées que pour un avion, ne serait-ce parceapuypes de conduites sont hétérogenes.

Bien que difficile le passage a la modularité dBastomobile s’avére un objectif
porté par les acteurs de l'industrie. En effet, ulepga moitié des années 1980, la chaine
d’approvisionnement automobile a connu de profondestructurations confortant les
équipementiers en tant qu’acteurs clés de la dili@hanaron, 1995 ; Simon, 2003). Les
constructeurs automobiles se recentrent sur leur deemétier : concevoir et vendre. Or, ces
deux types d'acteurs cherchent a pousser la madukous son versant technologique car
elle permettrait aux équipementiers d’accroitre leart de responsabilité dans la chaine de
valeur, et aux constructeurs d’approfondir I'extdisation des taches (Sako, 2003). Dans



I'aéronautique, I'externalisation est au contrail@meurée un objectif secondaire chez les
avionneurs. lls sont longtemps restés les pivottadshaine d’approvisionnement préférant
recourir a la sous-traitance et ce n’est que rkaatent récemment, a l'occasion du
développement des nouveaux programmes tels 'AB80Falcon 7X ou encore 57
Dreamliner de respectivement Airbus, Dassault edifdp que le modele organisationnel de
I'automobile semble un objectif clairement visé.

Dans les deux industries, et en considérant cegamutations non encore achevées
dans I'aéronautique du fait des anciennes produstimi demeurent (les avions congus selon
d’autres bases), la modularité dans son versamin@agtionnel semble en cours d’adoption.
Désormais, la chaine d’approvisionnement est beguotieux décrite de nos jours sous la
forme d’'une pyramide ou :

- au sommet se situe lavionneur ou le constructeutoraobile qui spécifie les
caractéristiques globales de Il'avion ou l'automebit celles des modules, assure
I'intégration de ces derniers et assume la commksation du produit ;

- en rang 1 interviennent des fournisseurs de modgledifies d’équipementiers) qui ont la
responsabilité complete des modules qui leurs confiés, y compris leur développement
détaillé ;

- enrang 2 et 3, des sous-traitants qui se voiarfierades taches spécifiées par I'avionneur,
le constructeur automobile ou les équipementiersude 1.

Cette cascade de responsabilité est symptomatigue drganisation modulaire en
emergence puisqu’elle traduit bien I'apparition ae que nous appelions une "architecture
organisationnelle modulaire”. Elle en trouve un raug&lément de preuve dans le
développement des "interfaces organisationnelles”.

En effet, les différents niveaux doivent s’imbrigaéun point de vue organisationnel.
La cohérence de la production finale implique utnei® coordination opérationnelle dans les
phases de conception et de production. Des proegduaustrielles de coordination assurent
la compatibilité des choix techniques adoptés parfournisseurs de modules et le client.
Bien qu'ils soient juridiquement autonomes, limdaiion procede d'une volonté de
reconstituer une “intégration virtuelle” (CoriaQ97) dans le but, notamment, de faciliter les
échanges de connaissances. Ainsi dans I'automdailegnstitution d’équipe-projet mélant
les différents fournisseurs et le client participka reconstruction d’une cohérence de la firme
désintégrée (Laigle, 1996). Ce mouvement est glosnt dans I'aéronautique, puisque Airbus
développe depuis peu de tels dispositifs colledtiés coordination afin de maintenir la
cohérence de la chaine de conception et de produdin amont, le systeme puise sa
cohérence dans une harmonisation des outils deepban (matériels et logiciels de CFAO),
l'introduction d’'une ingénierie concourante et uhemogénéisation des meéthodes de
formation, de support et de documentation ; I'erfldense prolongeant par la mise en place
d'équipes de projets mixtes entre avionneurs etipémqentiers llustrant cette
transformation, c’est a I'occasion du développentent A340-500/600 en 1997 qu’Airbus a
développé sa premiere équipe plateau. L’A380 appabf cette organisation avec la
construction d’'un plateau d’'un millier d’ingénieues de techniciens & Toulouse ou seront
réunis les personnels de l'avionneur et des équepésars. Il s’agit également d’assurer la

! Dassault pour sa part mise fortement sur le d@pelment des logiciels deroduct Data Managememju'il
tente d'imposer a 'ensemble de ses sous-traitiritait dire que Dassault Systéme (filiale du grepest un des
leaders mondiaux sur ce domaina les différentes générations de son logiciel CATIA.



cohérence des flux par la mise en liaison inforquegides différents sites des avionneurs et de
leurs principaux fournisseuvsa le recours a I'EDI.

Finalement, le mouvement d’externalisation insuffpuis de nombreuses années a
eu pour conséquence de structurer le systeme Idamenproche d’une architecture
organisationnelle modulaire au sens ou nous I'elttes dans ce chapitre : des constructeurs
automobiles et des avionneurs qui se recentreresucceur de métier (concevoir, assembler
les modules fournis par les fournisseurs et veddréa mobilité terrestre ou aérienne) ; des
équipementiers qui prennent en charge une padsaoie de la responsabilité de la chaine de
valeur ; I'élaboration de dispositifs cognitifs deordination. Si les deux industries n’en sont
pas au méme stade (ni méme dailleurs I'ensemldefidmes dans chacune des industries),
une convergence semble se réaliser.

Il. La dualisation des échelles d’approvisionnement

Les industries aéronautique et automobile s’inectivdonc toutes deux dans une
problématique similaire de déclinaison du conceptrbdularité dans leur monde productif.
Toutefois, cette déclinaison emprunte des chemiiifiérehciés qui résultent d’'une part des
configurations actuelles et passées des deux imekst’'autre part de la nature méme des
produits qui sont hétérogenes (que I'on pense &wme produit ou encore aux utilisateurs).
Cette convergence inversée dans son rythme de gsgign, technologiqueversus
organisationnel, trouve cependant un point de mreinea@ans la dynamique spatiale qui se fait
jour.

Afin de mettre en évidence ces transformations,snsuivrons la démarche de
I'économie de proximités (Pecqueur, Zimmermann,42Qafui conduit & se focaliser sur les
mécanismes de la coordination inter-entreprises'aljit d’analyser les types d’interactions
induits par la modularité et d’en inférer leur dimsmn spatiale. L'essentiel de notre
argumentation découle de la mise en évidence queokdularité conduit a distinguer la
conception et la production des moduledaleonception et la production du contenu de ces
mémes modules (les composants "invisibles" corndgsitdes modules). En effet, I'analyse
précédente souligne que les nouvelles formes disiativdu travail inter-entreprises se
soldent par :

- une amplification des interactions cognitives eiduictives entre la firme architecte et ses
fournisseurs de rang 1 lorsqu’il s’agit de conceadi d’'intégrer les modules au produit
final;

- un relachement de ces interactions lorsqu’'on reenaers I'amont et qu'on considere
comment sont congus et réalisés les éléments tidiistdes modulesc{. Frigant, 2004.b) .

Ce double processus comme nous allons le montparta des deux exemples des
industries aéronautiqgue et automobile, pousse adumadisation des espaces de proximité
inter-entreprises. Dualisation dans le sens oun daié le passage a la modularité impose une
concentration géographique entre firme architett®urnisseurs de rang 1 lorsqu’on étudie
les activités portant sur les modules, de l'autte permet de relacher la contrainte de
proximité géographique entre firme architeetéournisseurs de rang 1 ou inférieur lorsqu’on
considéere les activités concernant le contenu aehites.



2.1. Produire et concevoir les modules : une proxiné géographique
renforcée

Lorsqu’on considére les activités liées a la praidacet a la conception des modules
qui sont directement intégrés par la firme archétede renforcement des interactions
nécessaires par la modularité joue en faveur damiorcement des besoins de proximité
géographique. Trois séries d’arguments sont avangeéer justifier un tel processus de co-
localisation : 1) les caractéristiques physiques o®dules renforcent les contraintes de
transport, 2) la complexité de la coordination dbga des firmes s’éléve, 3) le degré de
dépendance inter-entreprises s’exacerbe encoutagearréalisation d’investissements
spécifiques localisés (Frigant, Lung, 2002). Cséee d’arguments se retrouve dans nos deux
industries et se matérialise concrétement par uakit®on des localisations des fournisseurs
de rang 1.

2.1.1. L'industrie aéronautique : une proximité ggoaphique pérennisée

La géographie de I'industrie aéronautique se céraet par une grande inertie depuis
la création des premiers établissements. Cettalistadvait suscité la création de bassins
spécialisés ou autour des sites d’assemblage d@snaurs gravitait un vaste tissu de sous-
traitants spécialisés (Beckouche, 1996). C’esteckffure qu’il convient d’interroger ici.
L’internationalisation  croissante des entreprise®rom@autiques, constructeurs et
eéquipementiers, ne vient-elle pas remettre en caesebassins ? Ainsi sous la double
influence des modifications des liens organiqueredttat et industriels et de la montée de la
modularité, on peut statistiquement repérer qureeefnationalisation productive s’accroit, du
moins vue depuis la France (Carrincazeaux, Frig4). Si les implantations a I'étranger
s’accélerent, principalement chez les équipementigrreste qu’elles ne signifient pas
forcément un relachement des contraintes de préXilmisqu’on place I'analyse a un niveau
infra-national. Le cas d’EADS-AIirbus témoigne dept&nomeéne.

L’existence durable d’'une proximité entre preneetrslonneurs d’ordres du secteur
aéronautique est parfaitement illustrée par letcakusain. En effet, selon I'INSEE (2001,
2002), l'agglomération toulousaine concentre en0l89elle seule 59% des effectifs de
I'industrie aéronautique et spatiale de I'ensentdada région Midi-Pyrénées (les trois-quarts
dans le seul département de la Haute-Garonne),ef82001. Cette concentration croissante
se fonde, au-dela d’'une proximité physique, swidtence entre EADS-Airbus et les sous-
traitants toulousains d’'une proximité qualifiée glographique. En effet, si I'on considere
que cette derniere renvoie a une conception dpdsphysique structuré par des ressources
matérielles et cognitives, cette notion dépasse d¥osimple proximité physique et devient un
construit qui facilite les interactions socialesingl, une telle proximité s’est construite
progressivement entre Airbus et ses preneurs @srdlans I'agglomération toulousaine
durant les années soixante-dix et quatre-vingexibte en effet une histoire commune forte
construite au fil des divers programmes de l'aéutigae civile francaise et des incitations
étatiques a soutenir le tissu industriel locaésjace devient le lieu d’'une mémoire collective
constitutive d’'une ressource cognitive, ici la ¢ganEe, mobilisée par les acteurs locaux dans
leurs interactions productives. En particulier, destrats sont souvent passés oralement dans
un premier temps, sans spécifications précisessaqgtre celles d’ordre technique. Et parfois,
le sous-traitant débute la production qui lui estfde avant méme la signature d’un contrat
écrit. De fait, donneurs et preneurs d’ordres tosdins constituent a cette époque un “cercle
fermé" dans lequel les mécanismes de concurreneai@lus faiblement qu’ailleurs.



On assiste dans la décennie suivante au désengaigaerogressif de I'Etat du secteur
aéronautique civil autorisant une émancipation iddsstriels. Ce retrait étatique permet a
EADS-Airbus d’élargir la recherche des sous-tragaaux niveaux national et international,
abandonnant son réle de soutien public au tissusinél local. En conséquence, I'avionneur
ne sélectionne plus ses preneurs d’ordres en tmde leur localisation. Le processus de
concentration des sous-traitants autour des site® dlernier est alors stoppé pour une bréve
période au début des années quatre-vingdt-dix

Actuellement, le développement de I'A380 est cependévélateur d’'une inflexion
dans le processus de localisation des équipem&nBeussant la logique de modularité dans
sa version organisationnelle, EADS-Airbus a décidi@ccroitre les délégations des
responsabilités pour des modules complets, auptgs tdut petit nombre de fournisseurs
directs (estimé autour d’'une cinquantaine). L’enjdu programme justifie alors un
rapprochement des équipementiers pour trois raisons

En premier lieu, méme si l'intensité des flux dengport n'est pas comparable avec
celle du secteur automobile, les livraisons setkaur la taille importante des modules. Les
difficultés a approvisionner les divers élémentisés notamment en Espagne (empennage
horizontal), en Grande-Bretagne (voilure), a Hamgfuselage) ou encore a Saint-Nazaire
(fuselage) oblige a construire une voie a grancagabntre Bordeaux et Toulouse, illustrant
par la-méme les surcodts qui proviennent d’'un appi@annement géographiquement éloigneé.
Si au sein des différentes composantes du grougrig\ce surcolt est accepté, il est moins
évident que l'avionneur le tolére chez ses équipeiers au moment méme ou il accroit sa
pression pour réduire ses codts d’approvisionnement

Un deuxieme motif justifie la réalisation d’'unitée doroduction a proximité. La
complexité du développement, d’autant plus critiquee la nature novatrice de l'avion
constitue une veéritable rupture par rapport aux étexsl précédents, incite de nombreux
équipementiers sélectionnés a implanter dans la romousaine des équipes de recherche
chargées de travailler en étroite collaborationcales ingénieurs de l'avionneur. Dans le
cadre de sa démarche d’ingénierie concourante iméaga I'occasion du développement de
I’A340 500/600, EADS a construit un centre de déppkement regroupant un millier de
personnes représentant d'amont en aval, les burdétudes, la fabrication, la maintenance
et les compagnies aériennes. Le site toulousaian@sg le travail en plateau des différentes
équipes intégrées, et comme architecte industoetdonne les compétences de conception.
Airbus réunit a Toulouse ses fournisseurs pour ¢oenket harmoniser le développement de
I’A380. Puis, les équipementiers développent chaden leur coté leur module, mais
continuent d’échanger des données avec Airbus autréd's équipementiers. En outre, des
plateaux secondaires sont mis en place au seihatgpie site afin de piloter la réalisation des
parties de l'avion. Cette ingénierie simultanée npr aux sites européens d’échanger
progressivement des données. L'essentiel de lagaut® ici repose sur la forte présence des
équipementiers afin d’assurer la coordination Hiitenes des outils et procédures utilisés,
gu’ils soient de nature technique (TIC en parten)lou organisationnelle.

Enfin, I'enjeu économique du programme A380 effitafation de Toulouse comme
capitale industrielle de l'avionneur justifie d’whoix stratégique des équipementiers. La
réalisation d’investissements a proximité constitne preuve d’engagement dans la relation.

2 On retrouve dans I'agglomération toulousaine eB61B méme concentration qu’en 1990, avec 83% des
effectifs de la sous-traitance (Fogitlalii., 1994) contre 85% (Beckouche, 1996).



Et cela que I'on se place du point de vue des éguamtiers ou de l'avionneur. Co6té

équipementier, réaliser des investissements a rpitgxiconstitue un signal prouvant la

volonté de s’'impliquer a long terme aupres du coiegtur toulousain, en particulier pour les

industriels qui s’engagent pour la premiere foisfagon majeure aupres d’Airbus. C’est

notamment le cas pour les équipementiers amérideaastionnellement plus attachés au

concurrent Boeing. C6té avionneur, I'efficacitéitd par I'existence de ces investissements
spécifiques localisés (Williamson, 1985) incite tesneurs d’ordres a octroyer aux preneurs
d'ordres locaux le développement puis la réalisatiodustrielle des modules. Ces

investissements constituent en quelque sorte uremag verrouiller la relation bilatérale.

C'est en ce sens que la multiplication des propitsdes réalisations de zones
industrielles dédiées a l'aéronautique, peut trouse rationalité dans son rapport a la
modularité. Selon Zulianet al. (2002), il existe ainsi une concentration d’équipatiers
aéronautiques autour de Madrid en raison de leepogesd’EADS-CASA. Au Pays Basque
espagnol, autour de I'équipementier Gamesa, stsititué un ensemble d’activités dédié a
'usinage de composants aéronautiques. Nombre wietsaitants, principalement de second
rang méme s'il existe quelques équipementiers mmjeaomme Goodrich, Liebherr
Aerospace ou encore Thales, sont localisés dabsriheue d’Hambourg autour des sites
d’assemblage des Airbus. Bristol-Filton rassembiar d’Airbus UK les établissements de
Smiths Industries, de Messier Dowty et de GKN Wastl Aerospace. Mais c’est le cas
toulousain qui constitue la encore I'exemple lesphibouti. Aeroconstellation abrite le site
d’assemblage de I'A380, tandis qu’Airbus accuedile son propre espace foncier des tiers
investisseurs, et voit I'arrivée sur le site d’Arance Industrie pour ses activités de grand
entretien, tandis que Snecma aurait fait connaitme intention de s’y installer. Nombre
d’équipementiers se sont en outre implantés autewgette méme zone, que ce soit pour des
raisons d’approvisionnement (Barry Control Aerog)acde relation-lobbying aupres
d’Airbus (MPC Products), de conception communesciki@ll Collins, Honeywell ou Thales
pour les modules d’avionique par exemple) et/ossEmblage final de modules (Goodrich
pour l'assemblage nacelle moteur). L'ensemble palots se définir comme un parc
fournisseur, méme si le site toulousain n’en ctmstpas un exemple pur.

Ces illustrations d'implantations américaines emoga sont & mettre en perspective
avec un mouvement croisé d’implantations d’équipgiees européens en Amérique du
Nord. Ainsi BAE Systems voit un quart de ses effeditués en Amérique du Nord grace a
une trentaine de participations, Zodiac 28%. Snecherche a s’ouvrir le marché nord
américain en localisant treize de ses filidlagx Etats-Unis et au Canada. Thalés, déja trés
implanté en Grande-Bretagne, ambitionne une simtégnilaire aux Etats-Unis par des
acquisitions (Racal) ou des partenarigtén{-ventureavec Raytheon). Les équipementiers
européens quittent dorénavant leur base natioraldgs prises de participation et de création
de co-entreprises, les coopérations plus tradiélbes par programmes laissant la place a une
forme d’internationalisation plus directe. Cetterigre présente 'avantage, premiérement de
transformer une partie des codts en une monnaigicame qui semble se déprécier
durablement par rapport a l'euro, deuxiemement aeorfser l'acces a des marchés
relativement fermeés, troisiemement de pouvoir héméfdes effets positifs de la proximité
géographique (réduction des colts de transpont, datace lors des phases de conception,
lobbying aupres des donneurs d’ordres).

% Citons les équipementiers Labinal, Messier-Dowigpano-Suiza.



2.1.2. Automobile : I'affirmation de la proximité @ographique dans le cas d’'une
production modulaire

Un peu a limage de l'aéronautique, la géographes delations verticales inter-
entreprises dans I'automobile fut celle de bassidastriels spécialisés autour des usines des
constructeurs automobiles. Mais, plus que dansrdie@tique, les entreprises, les
constructeurs et leurs fournisseurs, semblaiefit das apprentissages organisationnels avoir
réussi a lever une partie des contraintes de pititonstitutives de ces bassins conduisant a
une certaine diffusion spatiale des entrepriseadl-1995).

Sur cette tendance de fond, la modularité fait uxgtlLes premieres expériences
avancées de modularité, couplant les dimensionsntdogique et organisationnelle, se
traduisent par de véritables innovations spatia#essi, 'usine de camion et de bus de
Volkswagen au Brésil et celle fabriquant la SmaviCC) en France aboutissent a la
constitution d’'une proximité géographique interreptises extrémement étroite (Frigant,
Lung, 2002). Dans ces deux cas, les véhicules téntlécomposés en quelques modules (7
pour VW) confiés chacun a un équipementier. Lai@aerité de ces deux usines provient de
I'implantation des fournisseurs dans I'établissetma@me du constructeur, établissement qui
a été physiqguement décomposé en parcelles danselesgchaque équipementier réalise
I'assemblage final de son module et l'integre deetent au véhicule. Ces deux cas illustrent
de maniere paroxystique l'existence d’une ruptuée la la modularité. Mais de facon
générale, l'essentiel du mouvement de recomposispatiale prend la forme de la
construction de parcs fournisseurs ou sont impsaat@roximité méme du constructeur une
partie de ses fournisseurs de rang 1. Ces derra@re&es ces parcs fournisseurs connaissent
une croissance rapide aussi bien en Edrgpen Amérique du Sud et du Nord illustrant bien
que la recherche de proximité, loin d'étre relaclyt@dce au progres des TIC et de la
logistique, demeure un élément fondamental degioeta inter-entreprises (Kamp, 2003).
L’analyse des activités réalisées dans ces pamnifseurs révele qu’ils sont étroitement liés
au passage a la modularité (Larsson, 2002) quinaoedes contraintes de proximité, au
moins a trois niveaux.

Tout d’abord, la gestion des flux physiques deatsipl’essentiel des entreprises
présentes dans les parcs fournisseurs effectueédaspemblage de modules. Les contraintes
de flux qui associent dans I'automobile variétewtle court d’approvisionnement, compte
tenu du nombre important des variantes offertes pouméme modeéle produit pourtant en
masse, élevent les contraintes de transport etaant contribuent a justifier d'un
rapprochement physique des firmes.

A un second niveau, un argument essentiel résits tis besoins d’interactions
productives liés a la nouveauté des principes dsgdonnels a mettre en oeuvre. Le
constructeur et l'ensemble de ses équipementiefisemto modifier leurs pratiques
organisationnelles et tendre a les faire convelgemature profondément tacite des savoir a
mobiliser et a créer |égitime une mise en proxirdi#é agents dans la mesure ou elle facilite
la réalisation d’'un apprentissage par interacti@msamont, les besoins d’interactions induits
par la mise au point du produit automobile et da poocés de production limitent les
possibilités de séparation géographique des agivita production mobilise un tel spectre de
domaines de connaissances a l'articulation complgx@ine proximité physique, au moins

* 23 parcs fournisseurs sont recensés en Europ8Gsh(27 en 2001) (Automotives News Europ@03 Guide
to PurchassingFebruary 2003).



transitoire, s’avere nécessaire entre les ageogstains moments clés (Carrincazeaux, Lung,
1998). Dans les faits, cela s'illustre par la daratlu Technocentre de Renault qui concentre
I'essentiel des activités de recherche du groupmides équipementiers sélectionnés sur un
modele détachent des équipes impliquées dans kEseplde développement. En aval, les
expériences avancees de modularité (Smart, VW Re¥eoulignent les difficultés qu'il
existe a coordonner des processus de productieniatimmement liés (Lungt al, 1999).

Enfin, tout comme dans l'aéronautique, la proxinutdstitue également un élément
venant renforcer la dimension contractuelle denédge. Il faut voir la moins une volonté des
fournisseurs d’envoyer un signal sur leur degrangbgement envers leurs clients, qu’'une
exigence des constructeurs qui incluent dans létére de sélection des premiers la faculté a
s'implanter a proximité, notamment lors de leur éléppement a l'internationalfallow
sourcing, cfGerpisa, 1999).

Toutefois, la proximité ne peut étre considérée ro@nune solution unique. Porteuse
d’opportunités, elle est également porteuse decdifés, a linstar de la réduction des
economies d’échelles résultant de la multiplicataes sites, de I'impossibilité pour les
équipementiers d’amortir les investissements liBignglantation sur un seul programme sans
assurance d’étre sélectionné pour le suivant oorertu coétoiement de salariés aux statuts
différents. Dés lors, certaines relations tendeos¢ faire sur une base éloignée. La modularité
offre en effet la possibilité de relacher la comti@de proximité sucertainesactivités.

2.2. Les composants des modules : un éclatement salefacilité

Ainsi que nous souligniorsupra la modularité dans ses principes constitutifsaeg
de distinguer ce qui reléeve des modules qu’il vagis’ d’intégrer et ce qui releve des
composants des modules. Cette distinction est s@itescar elle permet de comprendre que,
plus qu’auparavant, les stades de production, aanalf tendent a se dissocier. L’objectif
des fournisseurs de modules consiste a concevsimibelules vendus a plusieurs donneurs
d’ordres utilisant un nombre élevé de composantsagés. Dit autrement, ils sont a la
recherche d’économies de substitution (Garud, Kasweeimy, 1995) ce qui passe par le
développement de composants génériques qu’ils aiuimtégrer a différents modules et sur
lesquels ils pourront réaliser des économies dléched de variété. Autant un module est
spécifigue a un client, autant ses €léments catifgitse doivent d’étre le plus générique
possible. Cette stratégie fondamentale permet dgndre que les logiques spatiales seront
différentes pour ce qui concerne les composantsndeisiles.

2.2.1. L’amorce de la délocalisation du volume deguction dans I'aéronautique

Le passage de la logique d’arsenal a la logiqgumaehé chez Airbus (Talbot, 2000)
s'est accompagné d’'une pression croissante a tiédes fournisseurs, s’inscrivant dans le
cadre de la primauté des criteres de colt et dasdél regard du critére technologique. En
particulier, I'impératif de colt imposé depuis poisvingt ans a contribué a accroitre la part
des approvisionnements réalisée a I'internatioflairs que dans les années soixante la sous-
traitance internationale était quasi inexistanite eeprésentait déja au début des années
quatre-vingt-dix prés du tiers de la charge de $@ignce gérée par Airbus (Kechidi,
Panadero, 1994). Actuellement, les équipementiengrigains captent 40% des sous-
ensembles sur les A320 et A330/340, 50% sur I'’A3Bétte part importante attribuée aux
fournisseurs américains constitue pour EADS-Airbne meilleure garantie de ne pas voir un
jour de nouvelles barrieres douanieres s’élevetreases avions. Elle illustre le fait que le
choix de partenaires par les avionneurs est adfouirébnction des codts en référence a la



logique de marché, de la technologie comme toujdans cette industrie, mais aussi de fagon
plus récente de la nationalité lorsque les commagaiEriennes nationales doivent choisir
entre Airbus et Boeing. Ce critére de nationaliggitpméme dans certains cas conduire les
avionneurs a faire appel directement & des équipkeng situés dans des zones
périphériques, permettant au passage une rédugésncodts d’approvisionnemeniais
c’est actuellement les équipementiers de tailleséqnente qui contribuent le plus au
processus de délocalisation d’'une partie des vauteeroduction des composants.

Nous avons souligné en effet plus haut [I'existendlun mouvement
d’internationalisation d’équipementiers qui implkamt des sites de productions de modules et
de services dans les pays porteurs de marchés tanpgrtandis que leurs activités de
recherche et de production finale restent locadidéeplus souvent dans leur pays d’origine.
Cette internationalisation prend un autre aspeon s'intéresse cette fois-ci aux composants.
En effet, les équipementiers n’hésitent plus aadiser dans des pays situés a la périphérie
qui proposent un couple favorable colt/qualitéadmain d’ceuvre des activités de production
de composants de ces mémes modules. Et les noupeagrammes fondés sur une plus
grande modularité source d’externalisation accétérgrocessus d’internationalisation des
sites de production des équipementiers. Autantéeddisation méme des modules tend a
renforcer les liens de proximité géographique deedonneur d’ordres, autant elle autorise
une certaine dispersion pour les composants deésges modules.

La stratégie de Latécoere est a cet égard éclaidamtcette dualisation des espaces
mobilisés. En effet, alors que I'équipementier astalit un site d’assemblage de module a
proximité de Toulouse afin d’étre localisé a prokénde son client Airbus, il redéploie
parallelement une partie de sa production danspadgs a faibles colts de production.
Latécoere a ainsi racheté I'entreprise tchéquevLetn2000 (mécanismes et sous-ensembles
de porte), possede une filiale en Tunisie (cablagejiélegue des charges de travail en
Pologne : au total, il sous-traite 30% de sa priidna I'étranger et emploie un tiers de ses
salariés hors de France. Pour étre emblématiqueexample illustre le mouvement de
recomposition des activités des équipementiersnaétmues qui cherchent a délocaliser une
partie de leurs activités dans des zones a fatloléts de productioriJsine Nouvellen°2394,
Octobre 2004). Cette internationalisation ouvrgda a une spécialisation des sites qui veut
que les établissements centraux d'un équipemesgeroient confier la réalisation des
modules, tandis que les établissements éloigné&duizent les composants entrant dans la
fabrication desdits modules. L'objectif est ici dénéficier de colts salariaux plus faibles
pour réduire d’autant les colts de production. [IEmant, on assiste pour la premiére fois
dans lindustrie aéronautique a un mouvement decdésation du volume de production a
faible valeur ajoutée.

Ces mouvements ne doivent cependant pas laissemsemp que lI'ensemble des
activités de troisieme rang et plus subit une wfllocalisation. En effet, les délocalisations ne
semblent guere possibles que pour les activitépliesstandardisées offrant des volumes de
production relativement élevés. C’est pourquoidesvités de cablage sont les plus souvent
concernées. En outre, les prestations de servitda sous-traitance de pure capacité

® 18 équipementiers nippons ont été sélectionnés fpamir des éléments pour I’A380, tandis que fejgt du
7E7 Dreamliner de Boeing se fonde sur un rapproehémwvec I'industrie aéronautique japonaise. A @ingre
niveau, l'industrie chinoise est aussi associéesadeux programmes, suite a des commandes de coiepag
aériennes locales.



supposent une proximité géographique avec les dosrdordres rendant illusoire ici de
jouer la carte des délocalisations (Ragfxal.,2000).

De fait, I'internationalisation des réseaux d’apfsmnnement passe le plus souvent
par un croisement des flux d’intrants entre lemdsgpays producteurs ou viennent finalement
se combiner des implantations productives locadigéproximité des clients a approvisionner
et des flux d’importations en intra-groupe concatni@s composants provenant des pays
d’origine (Carrincazeaux, Frigant, 2004) ou éveltneent de pays a bas colts pour certains
composants. Ce type de schéma se retrouve dataniiahile.

3.2.2. La recherche des périphéries chez les équipatiers automobiles

A linstar de I'aéronautique, les équipementiertoenobiles redéploient en partie leur
dispositif de production. La multiplication desesitd’assemblage des modules a proximité
immédiate des constructeurs conduit a fragmentsr dapacités de production des
equipementiers et a fragiliser leur rentabilitéafiniere dans un contexte de pression
permanente des constructeurs sur les colts dagmorement. Afin de lever cette
contradiction, les eéquipementiers sont largementgagés dans un processus
d’internationalisation de leur réseau productifs lpbus importants équipementiers mondiaux
ont fini par mailler 'espace mondial de leurs sitde production. Néanmoins plusieurs

logiques se recouvrent dans cette internationaisdtf. Frigant, 2004.b).

Si on y retrouve bien une logique de recherche rdgimité avec les constructeurs
sous la forme diollow sourcingou de recherche de nouveaux clietés équipementiers se
sont également fortement implantés dans les péaiblas colts de production pour y réaliser
des activités d’assemblage intermédiaires ou deicktibn de composants génériques.
Chaque zone de la Triade semble devoir se doteredpériphérie ou les équipementiers
s'implantent et a partir desquels ils ré-import@fhtégalement Pottier, 2003).

* Le Mexique constitue le pays clé pour les équipdgimenimplantés en Amérique du Nord
qu'ils soient américains ou europé&ns

e« L'Europe de I'Est et les pays du Maghreb constituéaquivalent pour la zone
européenne ;

* Les pays du sud-est asiatique (Malaisie, Thailaemeparticulier) pour la zone asie-
pacifique (Guilheux, Lecler, 2000). Il est a notgre, dans ces pays, les équipementiers
s'implantant pour des motifs de codts sont esd@rtient japonais, les implantations
européennes et américaines semblant (encore posialit) principalement guidées par
des logiques dllow sourcing

Avec le recul, la contrainte de proximité portée l@amodularité qui se manifeste a
travers les parcs fournisseurs ne constitue qualet\de I'enjeu spatial de la modularité. La
plupart du temps, ces établissements sont de smateliers de montage terminal
relativement peu porteurs d’emplois (Larsson, 200Re facon plus générale, les
équipementiers opéerent une reconfiguration spagklbale de leurs réseaux productifs qui
remet au goQt du jour la notion de division int¢ior@ale des processus productifs. A coté des
ateliers d’assemblage final directement implantpeoaimité des constructeurs automobiles :

- ils renforcent leurs anciennes localisations dassdays centraux afin d’accélérer

I'obtention d’économies d’échelle ;

® Lara et Carillo (2003) rapportent que 875 entsawide composants automobiles sont implantées aigée
en 2001 dont 150 équipementiers de rang 1 et 258rde2.



- ils créent de nouveaux sites de production, enrgépéur des activités génériques a
forte intensité travaillistique, dans les paysé&sta la périphérie de leurs principaux
clients. On peut noter que si ces implantations parfois le fruit de délocalisations,
elles correspondent souvent a la constitution develtes capacités de production
induites par I'extension de leurs responsabilii@ssda chaine d’approvisionnement. Il
ne s’agit donc pas de délocalisation au sens ppterme.

Une telle organisation spatiale impose néanmoinssudlestituer une forme de
proximité & une autre. En effet, dans un contexefldx tendus, ceci suppose que les
eéquipementiers puissent gérer I'éloignement géduygae par des formes de proximité
organisationnelle. A ce titre, il nous semble ges schémas spatiaux ont pour condition
permissive les progres de la logistique et des TIC assurent la cohérence des flux
informationnels et physiques de produits a traves espaces d’approvisionnement de plus
en plus éclatés.

Conclusion

Saisie au niveau sectoriel, la modularité constilneprocédé assez novateur pour
organiser le couple technico-organisationel dasisdkations verticales inter-entreprises. Dans
ce chapitre nous nous sommes focalisés sur sescatiphs spatiales en cherchant a
comprendre les dynamiques dont elle est intringdgué porteuse. La distinction clé qu’elle
conduit & opérer entre activités liées au modul¢aen qu’élément prét a étre assemblé et
celles liées a la fabrication (et conception dang moindre mesure) des composants
constitutifs desdits modules, nous semblent jestifa these d’'une dualisation des échelles
d’approvisionnement. D’'un c6té, elle pousse a umwacentration des relations inter-
entreprises parfois au sens extrémement étroiednet allant jusqu’a la co-localisation des
unités d’assemblage. De l'autre, elle comporte fdeses favorisant une dispersion spatiale
des unités de production des équipementiers quiogent chargés de la production des
modules. C’est en ce sens gue nous considéronks auiedularité est porteuse d’'une logique
de dualisation car elle permet de rendre compatdales rompre les contraintes cognitives et
productives, recherche de proximité et éloignement.

La modularité apparait ainsi ouvrir certains degtédiberté chez les équipementiers
en termes de localisation, en rendant possibleyample la localisation d’activités dans des
pays a bas codts. Il reste néanmoins que la noté/edw processus, et de certaines
implantations, doit inciter encore a la prudencguat des analyses complémentaires a la fois
sur la notion de modularité et sur I'évolution degéographie des relations inter-entreprises
sont a conduire dans ces industries, comme daofresa
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