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L'industrie automobile dans la Grande Région SaarLorLux
2011 - évolutions actuelles, défis et solutions possibles

Christoph K. Hahn

Avec pres de 150 000 salariés et plus de 600 entreprises, I'industrie automobile compte parmi les sec-
teurs d’activité les plus importants dans la Grande Région. Cependant, dans un passé plus récent, la
mondialisation, le développement technologique et surtout la crise économique et financiére mon-
diale ont fortement influencé le secteur, tout en lui posant des défis. Ce texte tente de reprendre ces
évolutions et de discuter les stratégies et mesures éventuelles qui permettront de relever les défis.
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Constructeurs automobiles dans la Grande Région SaarLorLux en 2011. Source : GR-Atlas

Ce texte vient compléter l'article "Industrie automobile 2007", rédigé avant la crise économique par C.
Schulz, P. Dorrenbacher et H. Pansch. Les deux cartes comparent le nombre d'entreprises des cons-
tructeurs automobiles et de leurs équipementiers d'au moins 500 salariés dans les années 2007 et
2011, a savoir juste avant et apres la crise financiere qui a éclatée en 2008.
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Synthese

Au début du 21°¢ siecle, I'industrie automobile se trouve dans une phase de changement profond, due
en grande partie aux fluctuations radicales des conditions-cadres mondiales pour I'industrie. Dans ce
contexte, deux des changements les plus marquants sont la mondialisation croissante de la chaine de

production automobile et plusieurs développements technologiques. Ainsi, les constructeurs automo-
biles, tels que Daimler, Ford ou Renault, disposent aujourd’hui d’un réseau mondial d’équipementiers
et achetent les éléments de construction destinés a leurs voitures dans les régions les plus diverses du
monde.

Assemblage final dans
l'usine Ford a Saarlouis
Photo : © Ford

De ce fait, les équipemen-
tiers de la Grande Région
sont exposés a une concur-
rence croissante. Dans le
méme temps, les équipe-
mentiers ainsi que les cons-
tructeurs automobiles sont
contraints, en raison d’inno-
vations techniques dont dis-
posent déja les voitures mo-
dernes (p.ex. systeme d’assistance électronique) ou qui seront bientot mises sur le marché (p.ex. sys-
temes de propulsion alternatifs), de modifier leurs produits en conséquence. Les constructeurs auto-
mobiles connaissent donc une double pression, les contraignant a s’adapter a la situation actuelle. Ces

derniéres années, le processus d’adaptation qui en résulte forcément s’est compliqué lorsque I'indus-
trie automobile a été frappée par les conséquences de la crise économique et financiere mondiale.

Comme déja évoqué ci-avant, ces évolutions exercent également une influence sur I'industrie auto-
mobile dans la Grande Région. Comme la branche compte parmi les secteurs industriels les plus im-
portants de la Grande Région, il convient de regarder le secteur de plus prés. Le présent texte reprend
donc les conséquences des changements mentionnés ci-avant sur I'industrie automobile dans la
Grande Région.

Le texte principal présente d’abord la situation actuelle de la branche ainsi que sa création dans la
Grande Région. Ensuite, des paragraphes consacrés aux différentes régions viennent analyser les der-
niéres évolutions dans les différentes zones de la Grande Région. Les réseaux d’entreprises et les ini-
tiatives de cluster font I'objet d’un autre chapitre, grace auxquels les entreprises, les associations éco-
nomiques et les politiques tentent, depuis des années, de relever les défis actuels auxquels I'industrie
automobile est confrontée.
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Assemblage final dans
l'usine Smart a Hambach
Photo : © Smart

Dans ce contexte, une col-
laboration étroite entre les
entreprises de toutes les
zones de la Grande Région
représente une véritable
chance. Les questions
quant a I'existence de telles
coopérations transfronta-
lieres et aux éventuelles
barriéres d’une telle colla-

boration sont discutées dans un paragraphe séparé. Le texte se termine sur un chapitre sur le proces-
sus de production de Smart a Hambach en Lorraine, qui compte parmi les plus modernes d’Europe

depuis son ouverture en 1998.

Assemblage final de
camions dans l'usine
Daimler a Wérth
Photo : © Daimler

Evolution historique de
I"industrie automobile

dans la Grande Région

Sans I'énorme perte d’'im-
portance de lindustrie du
charbon et de I'acier depuis
les années 1960, de grandes
zones de la Grande Région
ne seraient probablement
pas considérées aujourd’hui
comme des régions automo-

biles. Aprés tout, le secteur automobile doit sa croissance rapide dans la Grande Région en grande partie
au fait que les politiques et la main-d’ceuvre se sont tournés vers des emplois alternatifs pendant le déclin
de I'exploitation miniére ainsi que de l'industrie sidérurgique pendant les années 1960 et 1970. Ainsi, au
début des années 1950, en Wallonie, on comptait plus de 130 000 mineurs, en 1961, ils n’étaient que 55

000 avant que l'activité miniére ne cesse définitivement en 1984.

L’évolution en Lorraine était similaire : I'activité de I’exploitation du minerai et de la houille, qui occupait
encore quelque 64 000 personnes en 1960, cessa définitivement en 2004. En Sarre, I'exploitation de la
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houille prend fin au milieu de 2012. En décembre 2010, le nombre des personnes travaillant dans I'in-
dustrie de 'acier et du charbon de la Sarre régressa de prés de 98 000 (début des années 1960) a moins
de 15 000.

Salariés ; ¢ da Véhicules .L*:

* 100 ' o
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Constructeurs automobiles
@1 000
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Constructeurs automobiles et équipementiers dans la Grande Région SaarLorLux en 2011.
Source : GR-Atlas

Foumisseurs Butomabiles de Batilly *

Parallelement au déclin de I'industrie de I’acier et du charbon, dans les années 1960 et 1970, I'industrie
automobile s’appréta a délocaliser une partie de sa production des régions principales en raison d’une
pénurie de main-d’ceuvre existante vers de nouvelles régions, non encore viabilisées.

Des sites disposant d’une grande réserve de main-d’ceuvre qualifiée étaient particulierement intéres-
sants pour la branche. Ainsi, fin des années 1960, au sein de la Grande Région, la concordance des
intéréts des politiques et de la main-d’ceuvre dans la région ainsi que des constructeurs automobiles
en dehors de la région a fait que I'industrie automobile soit devenue I'un des piliers les plus importants
du changement structurel.
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Signification de I'industrie automobile pour la Grande Région

Grace aux faits décrits ci-avant, I'industrie automobile compte parmi les secteurs industriels les plus
importants de la Grande Région depuis quelques décennies. Selon les publications les plus récentes
des statistiques officielles, quelque 62 000 personnes travaillent dans des sociétés du secteur « Cons-
truction de véhicules automobiles ».

S_alaritésf de Salariés de F'rnp_nr‘tinn _des. salanés|Position dans la liste des
I'mdusmg Bindustrie de I'mdus_tue hranc_hes avec les p_ulus
automobile automobile salariés de lndustrie
Lotraine (fin 2009) 14.294 120,419 11.9% 3. de 24
Luxembourg (fin 2009) GO0 36.800 1 6% 11. de 12
Rhén.-Palatinat {juin 2011} * 26.156 244,230 10,7 % 3. de 24
Sarre (juin 2011) * 17.854 82914 215% 1. de 20
Wallonie (fin 2009) 3.031 auc, indication auc. indication auc. indication
Grande-Région B1.935 484363 * 122%* auc. indication
* = valeurs sans inclusion de la Wallonie
®= entreprises avec S0 et plus occupés

Signification de I'industrie automobile pour la Grande Région. Base de données : EUROSTAT, INSEE,
Statec, Statistisches Amt des Saarlandes, Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz

Par rapport a 'ensemble de la Grande Région, ce chiffre correspond a 12 % de tous les emplois de
I'industrie manufacturiére. Il existe toutefois de grandes différences régionales : alors que la propor-
tion des salariés dans l'industrie automobile est de plus de 21 % de I'effectif total de I'industrie manu-
facturiére en Sarre, la méme proportion est de moins de 2 % au Luxembourg (voir tableau). Aujourd’hui
dans la Grande Région, environ 300 sociétés sont directement liées a I'industrie automobile. Outre les
constructeurs automobiles Daimler (Woérth am Rhein, Rhén.-Palatinat), Ford (Saarlouis, Sarre), Smart
(Hambach, Lorraine) et SOVAB/Renault (Batilly, Lorraine), on considere également les équipementiers
derang 1.

Aujourd’hui, en général, ces équipementiers fournissent des modules complets (p.ex. siéges, ciels de
toit ou moteurs) aux constructeurs, qui — exprimé de maniére simplifiée — n’ont qu’a assembler la
voiture a l'aide des différents modules. Les équipementiers de rang 1 regoivent leurs composants, qui
leur permettent de fabriquer les modules (p.ex. vitres latérales ou tissu pour sieges), des équipemen-
tiers de rang 2. Selon les statistiques officielles, ces entreprises ne font souvent plus partie de I'indus-
trie automobile. Méme si le coeur de métier d’'une entreprise est la production de tissu pour sieges
auto, selon les statistiques, elle ne fait pas partie de la branche économique « Construction de véhi-
cules automobiles » mais du secteur « Industrie textile ».
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Les entreprises situées au début de la chalne de production automobile, a savoir les équipementiers
de rang 3, sont-elles aussi que trés rarement considérées comme des entreprises automobiles par les
statistiques officielles. Elles fournissent différents éléments, tels que vis, éléments synthétiques ou
électroniques aux équipementiers de rang 1 et de rang 2 ainsi qu’aux constructeurs. Ensemble, les
constructeurs et les différents équipementiers forment ce que I'on appelle la pyramide des fournis-
seurs automobiles (voir image 1). Si I'on retient également les autres fournisseurs et sous-traitants
(p.ex. constructeurs de machines, entreprises de logistique spécialisées ou fournisseur de logiciels), la
signification de I'industrie automobile pour la Grande Région prend encore plus d’ampleur. Rien que
les cing clusters automobiles de la Grande Région comptent plus de 600 entreprises qui contribuent
toutes, a différents niveaux, a la production automobile.

Pyramide des fournisseurs
automobiles
Source : propre ébauche

équipementiers de rang 1 - . ) .
(modules) Si 'on examine la réparti-

tion territoriale de ces en-
treprises, on constate que

équipementiers de rang 2 ! le coeur de I'industrie auto-
{(composantes) b ] i
- mobile dans la Grande Ré-

gion est notamment I'ag-
glomération de Liege, le dé-
partement des Vosges ainsi
que le triangle avec les axes
Kaiserslautern-Luxembourg-Nancy (voir image). Cependant, dans de grandes parties de la Rhénanie-
Palatinat, de la Lorraine et de la Wallonie (hotamment a proximité des frontiéres vers les autres pays

équipementiers de rang 3
matiéres premiéres, piéces détachées

de la Grande Région), il n’existe que trés peu d’entreprises automobiles. Selon les cing clusters, environ
150 000 personnes travaillent dans I'industrie automobile dans la Grande Région, dont la majeure par-
tie dans les petites et moyennes entreprises de moins de 250 salariés.

Défis actuels 1 — La crise économique et financiére mondiale

L'industrie automobile dans la Grande Région a notamment été frappée par les conséquences de la
crise économique et financiére mondiale au deuxiéme semestre 2008 et courant 2009. Au travers de
I’'exemple de la Rhénanie-Palatinat, I'image 4 illustre la chute du volume de commandes pendant la
période de la crise : Les chiffres a la baisse (-40 %) en septembre 2008, lorsque la banque américaine
Lehman Brothers a d( déposer le bilan en déclenchant ainsi la crise — bien que sous forme atténuée —
se sont poursuivis I'année suivante.

Ce n’est que la progression en septembre 2010 qui a mis fin a la crise. Un autre indicateur montrant
que la crise a affecté I'industrie automobile est une baisse importante des volumes exportés. Au qua-
trieme trimestre 2008, immédiatement apres le dépot de bilan de Lehman, les exportations en Lor-
raine ont p.ex. baissé d’environ 29 % par rapport au quatriéme trimestre 2007. Ce n’est qu’un an plus
tard, fin 2009, qu’une légere hausse de 2,6 % a été enregistrée. En réaction aux chiffres de commandes
et aux taux d’exportations en baisse, de nombreux constructeurs automobiles de la Grande Région ont
d’abord recours au modele du chdémage partiel. En outre, les salariés ont été invités a prendre des RTT
et des jours de congé.
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Entreprises membres des réseaux automobiles régionaux par commune/canton
Base de données : autoessor, Automobil-Zulieferinitiative, Rheinland-Pfalz, automotive.saarland,
Cluster Auto-Mobilité de Wallonie, ILEA

Dans un deuxiéme temps, les entreprises affectées par la crise décident de ne plus renouveler les con-
trats a durée déterminée arrivés a échéance. Malgré ces mesures, les entreprises ont d{i tout de méme
licencier des salariés. L'influence de la crise économique et financiére mondiale sur I’évolution des
effectifs salariés peut étre illustrée a I'aide de deux exemples :

Les statistiques officielles de la Lorraine, de la Rhénanie-Palatinat et de la Sarre fournissent la preuve
des conséquences de la crise sur la Grande Région. En décembre 2009, la branche économique « Cons-
truction de véhicules automobiles » comptait 63 000 salariés, une baisse de plus de 9 000 personnes
par rapport a 2007. Comparée aux baisses importantes des chiffres de commandes et des exportations
mentionnées ci-avant, ce recul de 13 % reste néanmoins relativement faible. Le tableau avec les plus
grandes entreprises automobiles de la Grande Région montre également que les effectifs salariés de
ces entreprises a baissé de maniére générale entre 2007 et 2011. Par rapport aux entreprises, pour
lesquelles nous disposons des effectifs salariés pour ces deux périodes, une baisse de prés de 93 500
a 79 500 salariés est a observer, ce qui correspond a un recul d’environ 15 %.
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[ < 10 salariés
[ 110 - 49 salariés

[ 150 - 249 zalariés
B 250 et plus salariés

|
0 30 60 120 kilomeétres 50 km

Taille des entreprises membres des réseaux d’entreprises
Note : aucune donnée appropriée sur la Rhénanie-Palatinat.
Base de données : autoessor, automotive.saarland, Cluster Auto-Mobilité de Wallonie, ILEA

Malgré la concordance temporelle de la baisse des effectifs salariés et de I'apparition de la crise éco-
nomique et financiere mondiale, cette situation ne signifie pas nécessairement que chaque licencie-
ment ou chaque fin de contrat soit une conséquence de la crise. La baisse des effectifs salariés liée a
la crise est plutot recoupée par des processus qui durent plus longtemps. Dans ce contexte p.ex., on
pourrait citer les délocalisations de site et les licenciements liés aux entreprises, se basant sur des plans
dont la plupart ont été établis bien avant la crise. Il faut donc considérer ces phénomenes plutot
comme une réaction a la mondialisation qu’a la crise.

Défis actuels 2 — La mondialisation de I'industrie automobile

L'industrie automobile compte parmi les branches les plus touchées par les conséquences de la mon-
dialisation, une mondialisation qui apporte son lot d’avantages et d’inconvénients pour les entreprises.
L'un des avantages est notamment de pouvoir gagner de nouveaux clients dans les régions les plus
diverses du monde. Car, grace aux réseaux de transport mondiaux, certains produits peuvent étre
transportés sans probleme vers les sites les plus lointains. Ce sont surtout les grandes entreprises,
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disposant des ressources (salariés, savoir-faire, finances) nécessaires pour construire et entretenir un
tel réseau, qui profitent de cet avantage.

Evolution de I’enregistre-
45% ment des commandes de
I’industrie automobile de la

0% Rhénanie-Palatinat en sep-
tembre par rapport au mé-

15% me mois de I'année précé-
dente

0% Base de données :
2007 2008 2009 2010 Statistisches Landesamt
Rheinland-Pfalz

-15%

-30%

Un autre avantage des ré-
seaux de transport mon-
diaux est le fait que la pro-
duction de biens puisse
étre délocalisée vers des pays a plus faibles colts salariaux. Ainsi, en 2009, environ une voiture sur
deux d’un constructeur allemand a été fabriquée sur des sites a I'étranger, notamment en Chine et au
Brésil. Ainsi s’esquissent également les inconvénients de la mondialisation qui se ressentent notam-
ment dans les régions automobiles traditionnelles des pays industriels, et donc aussi dans la Grande
Région. Au vu des évolutions mentionnées ci-avant, il existe le risque que la production soit délocalisée
vers des pays a bas colits et/ou que les demi-produits soient achetés dans ces pays. Plus I'on descend
la pyramide des fournisseurs, plus cela est avéré. Depuis peu, on observe également une délocalisation
de la recherche et du développement.

-45%

L'industrie des équipementiers, fortement représentée dans la Grande Région, et les fournisseurs et
les sous-traitants sont donc de plus en plus exposés a la concurrence des pays a bas co(ts, souvent
sans méme pouvoir s'imposer dans la guerre des prix. Le fait que les équipementiers et les fournisseurs
de la région continuent a enregistrer des commandes est di au fait que la plupart d’entre eux propo-
sent une meilleure qualité et plus de fiabilité que leurs concurrents étrangers.

Défis actuels 3 — Innovations technologiques

Le flux de marchandises, décrit ci-avant, au sein de la pyramide des fournisseurs automobiles, des
équipementiers de rang subordonné aux équipementiers de rang 1 et aux constructeurs, montre clai-
rement que non seulement le travail des constructeurs change sous l'influence des innovations tech-
nologiques des voitures, mais qu’un bon nombre d’entreprises de tous les niveaux de la pyramide sont
contraintes de réagir aux innovations.

Si, a I'avenir, Smart mise davantage sur la Smart électrique, cette décision concernera également I'ac-
tuel producteur de pistons (équipementier de rang 2), car un moteur électrique est dépourvu de pis-
ton. Il est de méme pour le principe pour l'utilisation de matériaux légers (plastique, aluminium) au
lieu de I'acier ou I'utilisation d’applications électriques au lieu d’applications mécaniques.
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Un grand nombre d’équipementiers sont donc contraints d’investir davantage dans la recherche et le
développement de nouveaux produits. Plus I’entreprise est petite, plus cette mesure est difficile a ré-
aliser. Car la plupart des petites entreprises ne disposent pas des moyens financiers suffisants pour
investir davantage dans le développement de nouveaux produits, parallelement a la production en
cours.

Evolution des exportations
30% dans la construction auto-

mobile de la Lorraine par
20%

trimestre par rapport au

méme trimestre de I'année
10%

précédente
o Lo MW e o [ | ’_I 11 Base de données : INSEE
U 4109 1M0 210 3M0 410 1M1 LOH’GIHE’
-10% — —
o 1 En outre, les départements
de recherche et de déve-
-30% — —

— loppement des petites en-
treprises sont générale-
ment moins bien équipés
gue ceux des grands
groupes. Cette réalité nuit souvent aussi a la capacité d’anticiper de nouvelles tendances et de réagir
a temps.

-40%

Solutions possibles
Face a ces défis, les entreprises, les associations économiques et les politiques de la Grande Région ont
entre autres créé des réseaux d’entreprises ou initiatives de cluster dans chacune des régions membres.
L'objectif de ces réseaux est d’améliorer la prise de contact entre les équipementiers eux-mémes et les
constructeurs. Si le travail des initiatives de cluster permet de convaincre les équipementiers de rang 1
d’acheter leurs produits aux
équipementiers de rang
utu::\'-'-:'ﬁ.“‘"u;]. fo '@ B Produktionswerk subordonné de la région, les
L Hord-yerke B (Europa-)Stammsitz conséquences négatives de

Kila (D)
2 Administrative Grenzen der Ia mond|al|sat|on peuvent

Groliregion

étre réduites.

1 Adam Opel / Staatsgrenzen
H Riisselsheim (D)
- v ‘ . ..Bu]"_!\\:ll'l‘li'l"Illl’[:h?\l\hh‘ll'll.
Sollae Lorraine/Areclor Mittal gL . Kirchheimbolanden (D)
Luxemburg (LUX) 3
m, ‘H N
'L :
SOVAB/Renault * B "
Baiilly (F) ' Gerlingen (D) Sites de production et sie-
& ges principaux des dix plus
. 3 grandes entreprises auto-
0 % Wm g, _ T mobiles de la Grande Ré-

gion.
Source : propre ébauche
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D’autre part, grace aux réseaux, les entreprises peuvent profiter des avantages de la mondialisation, a
savoir lorsque ceux-ci organisent p.ex. des voyages d’affaires vers les pays est-européens ou asiatiques
en plein développement économique afin d'y gagner de nouveaux clients.

Dans ces cas, la plus-value de I'approche du réseau consiste dans le fait qu’un grand groupe d’entre-
prises soit mieux valorisé qu’une entreprise seule. Cela augmente les chances que dans les pays visités,
les grandes entreprises accueillent elles aussi les invités qui deviennent ainsi des clients potentiels.
Comme les réseaux automobiles regroupent non seulement des entreprises de production, mais aussi
des instituts de recherche, I'idée des réseaux permet aussi de réagir aux défis technologiques. Grace
aux réseaux, les petites et moyennes entreprises peuvent contacter plus facilement les instituts de
recherche et les convaincre de coopérer avec elles dans le développement de nouveaux produits.

Tandis que les cing initiatives de cluster ont pu s’établir dans les différentes régions au cours de ces
dernieres années, les défis ont pris de I'ampleur en raison de la mondialisation et du changement tech-
nologique. C’est pourquoi il parait important d’interconnecter encore mieux a I'avenir les cing réseaux.
L'objectif est d’installer impérativement, au niveau de la Grande Région, un réseau qui essaie de valo-
riser les avantages et les compétences des clusters au-dela des frontieres : S’il n’existe aucun parte-
naire de recherche potentiel au sein de son propre cluster (régional), il existe peut-étre au sein d’un
cluster commun, transfrontalier. Il est de méme pour les équipementiers et/ou clients potentiels. Un
réseau qui représente plus de 600 entreprises a une image plus forte dans les autres régions qu’un
réseau qui ne compte que 150 membres.

Cependant, il est a noter qu’une approche de réseau ne peut étre considérée comme un remede uni-
versel, niau niveau d’'un Land ou d’une région, ni au niveau de la Grande Région. Bien souvent le travail
des réseaux échoue en raison du fait que les sites des entreprises de la Grande Région ne sont pas
intéressés aux coopérations régionales ou qu’ils ne disposent pas du pouvoir de décision quant a la
réalisation de telles coopérations. Dans la Grande Région, ce sont surtout les équipementiers de rang
1 qui exploitent uniquement de pures usines de production, tandis que le siege des sociétés, les dé-
partements achat et les centres de recherche sont souvent installés trés loin de la Grande Région (voir
image en haut).
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L'industrie automobile en Lorraine

La situation actuelle de I'industrie automobile en Lorraine

En décembre 2010, environ 15 000 salariés étaient occupés dans la construction automobile de la Lor-
raine. Quant a I'effectif, il s’agit de la deuxiéme plus grande branche industrielle de Lorraine (Le secteur
d’activité construction automobile de la statistique officielle comprend outre la « Fabrication d’auto-
mobiles et de pieces automobiles » (= industrie automobile) aussi « Autre construction de véhicules »
(= construction de bateau, construction de véhicules ferroviaires, construction d’aéronef et de véhi-
cules spatiaux, construction de véhicules militaires et autres véhicules). Depuis 2003, I'industrie auto-
mobile proposait moins de postes de travail (voir fig. sur la prochaine page). Certes, I'effectif n’était
longtemps qu’en faible baisse, mais, suite a la crise économique et financiere mondiale, la suppression
de postes a été accélérée, notamment en 2008 et 2009 (voir tableau ci-dessous).

Annee 2008 2009 2010 Tableau : Evolution de //ef—
Effectif 17.580 15.850 15.230 fectif dans la construction
Evolution pat rappart 4 I'année automobile de 2008 a 2010
précédente -9.80% -3.90%

Base de données : URSSAF

Salariés de I'industrie auto-

25000 .
mobile 2001-2008
Source : Conseil Econo-
20000 | , _ _
mique et Sociale Lorraine
15000
. . ,
10000 - /\ 1(:)utr;: Ij reduchn de l'ef
e e — ectif, de nombreuses en-
—— . o
5000 - treprises avaient également
recours au modele francais
0 - : , : , . : = . du chémage partiel pendant
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 la crise : début 2009, envi-
Total Lorraine ron plus d’un constructeur

—— 343Z-Fabrication d'équipements automobiles .
—— 341Z-Construction de véhicules automobiles automobile sur deux
—— 342A-Fabrication de carrosseries automobiles avaient demandé le chéd-

—— 342B-Fabrication de caravanes et véhicules de loisir . .
mage partiel. Les statis-

tiques les plus actuelles (fin
2009) recensent 131 entreprises actives dans la construction automobile en Lorraine. Ces entreprises
sont notamment installées dans les arrondissements Epinal et Sarreguemines ainsi que sur I'axe cen-
tral Nancy-Metz-Briey. On y trouve par exemple I'entreprise TRW, également appelé Smartville, la So-
ciété Mécanique Automobile de I'Est (PSA Peugeot Citroén) et Faurecia. L’agglomération de Metz et
I’arriere-pays nord-ouest sont, quant a I'effectif, une région-noyau de la construction automobile lor-
raine.
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Effectif Nombre d'entreprises Tableau : Tailles des entre-
0 37 prises dans la construction
144 18 automobile de la Lorraine
549 20 selon leur effectif (2009)
108 19 14 Base de données : INSEE
Bl 1 Lorraine
a0 499 g
100 & 199 10
200 3 299 7
A00 et plus B Rien que dans les trois ar-

rondissements Metz-Ville,
Metz-Campagne et Briey, pres de 60 % des salariés de ce secteur d’activité y travaillent. Alors que tres
peu d’entreprises du secteur automobile se sont installées a I'est et a 'ouest de la Lorraine, ce qui
explique le taux d’effectif relativement faible de cette zone (voir image en bas). Dans I'ensemble, la
construction automobile de la Lorraine peut étre définie comme une branche structurée en petites
entreprises. Trois-quarts des entreprises emploient moins de 50 personnes. Dans le méme temps, le
chiffre des grandes entreprises avec plus de 500 salariés est tres faible : seules six des 131 entreprises
figurent parmi cette catégorie (voir tableau prochaine page).

Salariés dans la construc-
tion automobile par arron-
dissement (2009). Base de
données : INSEE Lorraine

[ To

I 1-20

[ 121-200
1201 -2000
B - 2000
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L'industrie automobile au Luxembourg

Dans la plupart des cas, I'industrie automobile ne figure pas en tant que secteur d’activité a part dans
les publications des statistiques officielles du Luxembourg. Au contraire, elle forme avec la fabrication
de meubles et d’autres biens ainsi que la réparation et I'installation de machines et d’équipements la
rubrique « Construction automobile et autre secteur manufacturier ». Cela rend la description de la
situation actuelle et notamment celle de I’évolution récente de I'industrie automobile du Luxembourg
quasi impossible.

Entreprises de I'industrie
automobile par commune
Base de données : ILEA,
Statec

L'image montre les sites
des 27 entreprises qui, se-
lon les informations du
Statec et de l'initiative de
cluster ILEA, peuvent étre
classées dans la catégorie

CJo industrie automobile. Au
/= total, pres de 10 000 per-
L2 sonnes travaillent sur ces
/=:-4

sites. Lorsque I'on regarde
les neuf entreprises, pour
lesquelles nous disposons
de [l'effectif des années
2007 a 2011 (voir tableau),
on a l'impression que I'in-
dustrie automobile du
Luxembourg n’a été que
tres peu affectée par Ia
crise économique et finan-
ciere mondiale ou qu’elle est déja venue au bout des retombées négatives. Car actuellement, les en-
treprises occupent 8 735 salariés, soit 100 personnes de moins qu’avant la crise.

Bl 5 ctplus

Enregistrant qu’une basse de 1,4 % de I'effectif, les entreprises au Luxembourg s’en sortent mieux que
les régions voisines. Nous ignorons toutefois les éventuelles raisons.
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L'industrie automobile en Rhénanie-Palatinat

L’évolution de I'industrie automobile rhéno-palatine entre 2007 et 2011

Depuis ces dernieres années, I'industrie automobile de la Rhénanie-Palatinat connait une évolution
tres dynamique. Cependant, en raison de la crise économique et financiére mondiale, cette évolution
n’a pas été constamment positive. Au contraire, le deuxieme semestre 2008 et I'année 2009 ont été
partiellement marquées par une grande tendance baissiére. En revanche, pendant les années de
I"avant-crise, I'industrie automobile de la Rhénanie-Palatinat a connu une phase de boom. Ainsi, entre
janvier 2007 et ao(t 2008, I'effectif a augmenté de 3 500 a prés de 32 000 salariés. Cette hausse est
notamment due a une évolution positive du constructeur de poids lourds Daimler a Wérth, dont ont
également pu profiter les équipementiers.

Chiffre d’affaires de la
4 construction automobile
en Rhénanie-Palatinat

35 e
o7 Trimestre Base de données :
; m2. Trimestre Statistisches Landesamt
m3. Trimest .
rimestre ’* Rheinland-Pfalz
o4, Trimestre

Avec le début de la crise
économique et financiere
mondiale en automne
2008, la construction auto-
mobile a connu une régres-
sion importante. En raison
de la baisse des com-
2007 2008 2009 2010 2011 mandes, le chiffre d’af-
faires des entreprises a ré-
gressé en quelques mois
seulement (voir image). En janvier 2009, les ventes de I'ensemble de la construction automobile
n’étaient que de 37 % de celles de septembre 2008. Le recul des heures de travail effectuées était I'une
des conséquences de la baisse des commandes (voir image prochaine page). Dans ce contexte, des RTT
ou des jours de congé ont été pris. En outre, la durée de travail hebdomadaire a été réduite et les
contrats a durée déterminée n’ont plus été renouvelés.

[milliards d'euros]
(o]

0.5 4

Une derniere mesure était le recours au modele du chémage partiel. Ainsi, en décembre 2009, environ
la moitié des entreprises a demandé le chdOmage partiel. Grace a cette mesure, les postes de la majeure
partie des travailleurs permanents ont pu étre assurés. Compte tenu de la régression du chiffre d’af-
faires mentionnée ci-avant, la suppression de postes reste trées modérée : environ 4 % pour la période
de septembre 2008 a janvier 2009 (voir image prochaine page). L'année 2010 a été marquée par une
nette reprise de la productivité. Pour exemple, le nombre d’heures de travail effectuées se situe ac-
tuellement a nouveau proche du niveau d’avant-crise et une hausse des ventes a également pu étre
enregistrée. Seuls les effectifs stagnent a un niveau relativement bas et correspondent sensiblement
a ceux de la période avant la courte phase de boom de 2007/2008.
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[millions d'heures]

2007

E1. Trimestre
m2 Trimestre
m3. Trimestre
oO4. Trimestre

2009

2010

2011

Heures de travail effec-
tuées dans la construction
automobile en Rhénanie-
Palatinat

Base de données : Statis-
tisches Landesamt Rhein-
land-Pfalz

Dans I'ensemble, il parait
que l'industrie automobile
de la Rhénanie-Palatinat a
bien surmonté ces dernie-
res années assez turbulen-
tes. Cependant, il existe le
risque qu’a I'avenir la repri-
se conjoncturelle soit me-
nacée, p.ex. par les in-

sécurités persistantes sur les marchés monétaires et financiers mondiaux et la mondialisation
persistante de la chaine de la valeur ajoutée (p.ex. délocalisation de la production). Afin de surmonter
ces défis, il sera important de développer les compétences au niveau des régions et au niveau de la

32000

m1. Trimestre
|2 Trimestre

31000

30000 -

28000

28000 -

27000 -

26000 -

2007

m3. Trimestre

oO4d. Trimestre

2009

2ma

20m

Grande Région et de
profiter des effets de syn-
ergie dans le cadre d’une
collaboration  (transfron-
taliere)(« Relations écono-
miques au sein de la Gran-
de Région »).

Salariés dans la construc-
tion automobile en Rhéna-
nie-Palatinat

Base de données : Statis-
tisches Landesamt Rhein-
land-Pfalz
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L'industrie automobile en Sarre

L"évolution de I'industrie automobile en Sarre entre 2007 et 2011

La Sarre est la troisieme plus grande région automobile d’Allemagne. Outre I'usine Ford a Saarlouis, un
grand nombre d’équipementiers exploitent des usines de production dans la Sarre, p.ex. dans le Ford
Supplier Park ou dans les régions Homburg et Sarrebruck (voir image). Cependant, ces derniéres an-
nées, les entreprises automobiles sarroises ont été particulierement affectées par la crise économique
et financiere mondiale. Ainsi, pendant les années de la crise, a savoir en 2008 et 2009, I'industrie auto-
mobile a enregistré une forte baisse des commandes, de laquelle elle ne s’est remise que doucement.
Jusqu’au début de la crise en automne 2008, I'industrie automobile sarroise a pu enregistrer une évo-
lution plutot positive. Ainsi, le chiffre des salariés a grossi de 1 000 personnes, a presque 24 000 sala-
riés, entre janvier 2007 et aolt 2008.

Année 2007 2008 2009 2010 Tableau : Evolution des
Evolution par rapport & 159 49% 7% 8% commandes dans I'indus-
l'année précedente trie automobile entre sep-

tembre et novembre.
Source : automotive.saarland

Cependant, a partir de septembre 2008, la situation a brusquement changé. En deux mois seulement,
les commandes baissent de presque 50 %. Méme si, entre 2007 et 2010, on a observé chaque automne
une baisse des commandes (voir tableau), 'ampleur en 2008 reste tout de méme assez importante.

Entreprises membres du
réseau automotive.saar-
land par commune (2011)
Base de données :
automotive.saarland

Face a cette évolution, les
entreprises concernées par
les commandes en baisse
ont adopté entre autres le

< modele du chémage par-
1216 tiel. En outre, les contrats
Il - 16
X venus a expiration n’ont
$.' plus été renouvelés et dans
[Fammmme ] certains cas, des parties de
o 3 L] 12 Kiometer

I'effectif ont d0 étre licen-

ciées. Les retombées de ces

mesures se retrouvent p.
ex. dans I’'examen des heures de travail effectuées par trimestre (voir image prochaine page) : tandis
gu’au deuxieme trimestre 2008 plus de 9 millions d’heures de travail ont été enregistrées, seules 7
millions d’heures de travail sont notées au premier trimestre 2009.

C’est grace au modele du chdmage partiel que le chiffre des salariés, malgré la baisse massive des
commandes, entre ao(t 2008 et ao(t 2009, n’a régressé que de 6 % (voir images prochaine page). En
observant les images 2 et 3, on constate que les répercussions les plus fortes de la crise économique
et financiere mondiale n’ont frappé I'industrie automobile sarroise qu’au début 2010. Mais cela n’est
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pas le cas. Les baisses importantes entre le quatrieme trimestre 2009 et le premier trimestre 2010 sont
le fait des processus de mesures des statistiques officielles. Ainsi, chaque entreprise est classée pour
une année civile entiére dans un secteur d’activité dans lequel elle réalise, dans cette méme année, la
majeure partie de son chiffre d’affaires. En conséquence de la crise, au second semestre 2008 et en
2009, une partie des entreprises automobiles sarroises a changé son activité principale pour le secteur
d’activité Construction mécanique dés 2010. Ainsi, les entreprises n’ont pas massivement licencié,
mais la majeure partie des salariés « manquants » travaille désormais, d’un point de vue statistique,
dans la construction mécanique.

Heures de travail effec-
tuées dans l'industrie auto-

m1. Trimestre mobile de la Sarre
w2 Trimestre

83 Trimestre Base de données : Statis-
o4, Trimestre tisches Amt Saarland

L’évolution la plus récente
de l'industrie automobile
depuis la fin de la crise est
plutét positive. Beaucoup
d’entreprises embauchent
a nouveau du personnel et
les chiffres des ventes sont
en hausse, notamment de-
2007 2008 2009 2010 2011 puis la fin de 2010. Cepen-
dant, il est encore trop tot
pour dire que la crise et ses
conséquences ont été complétement surmontées. |l existe toujours le risque que la tendance haus-
siere soit freinée p.ex. par les insécurités persistantes sur les marchés monétaires et financiers mon-
diaux et la concurrence croissante, notamment en Europe de I'Est et en Asie. Afin de relever ces défis,
il est important de regrouper les diverses compétences des entreprises automobiles sarroises et de
profiter des effets de syner-

[millions d'heures]

26000 gie dans le cadre d’une
T étroite collaboration entre
. Trimestre
24000 w2 Trime stre les entreprises. Idéale-
@3 Trimestre ment, une telle collabora-
oO4. Trimestre . L
tion ne se limite pas aux
22000 . . .
g frontiéres nationales, mais
2 englobe également les voi-
20000 - sins de la Grande Région
=
2 (voir « Relations économi-
£ .
18000 | ques au sein de la Grande
Région »).
16000 -
Salariés dans I'industrie
automobile de la Sarre.
14000 - T

2007 2008 2009 2010 2011 Base de données : Statis-
tisches Amt Saarland
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L'industrie automobile en Wallonie

En raison d’un accés limité aux statistiques officielles et aux données générales concernant I'industrie
automobile en Wallonie, il est trés difficile d’identifier et de décrire des tendances d’évolution plus
récentes dans le secteur. Seul élément disponible dans ce contexte est le nombre d’entreprises actives
dans la construction automobile. Concernant cet indicateur, pour la période aprés 2002, on observe
d’abord une évolution relativement stable avec que de légéres fluctuations (voir tableau). Dans la pé-
riode du début de la crise économique et financiere mondiale, ce taux baisse nettement : tandis qu’en
juin 2007, on compte encore 118 entreprises dans la construction automobile, fin 2009 elles ne sont
que 78.

2002 2005 2006 2007 2009 Tableau : Entreprises dans
125 120 112 118 73 la construction automobile

Base de données : IWEPS — Institut Wallon de I’Evaluation, de la Prospective et de la Statistique

Cette évolution s’est manifestée sans grandes différences régionales dans toutes les provinces wal-
lonnes (voir image). La baisse s’éléve — a I'exception de la province de Namur (-18 %) — a entre 36 et
44 pour cents. Ainsi, méme apres la crise, la forte concentration territoriale du secteur au nord de la
Wallonie, et donc en marge de la Grande Région, est maintenue.

Entreprises dans la cons-
truction automobile par
province (2007 & 2009)

. [ — Base de données : IWEPS
T

Les conséquences néga-

I | tives de la crise écono-

mique et financiere mon-

diale, qui annoncent I'arri-

[ vée simultanée de la crise

8 5 et de la régression des en-

treprises dans la construc-

.%. tion automobile, se mani-

festent également dans

o k= & I’évolution des chiffres

d’affaires annuels dans I'in-

dustrie automobile. Les

données du Département de la Compétitivité et de I'Innovation du Service Public de Wallonie, qui ne

sont malheureusement pas complétes, montrent une baisse du chiffre d’affaires d’environ 14 % entre

2007 et 2009 (voir image ci-dessous). Cependant, les chiffres de ce taux ne disent pas tout, puisque
nous disposons seulement du chiffre d’affaires de 36 des 63 entreprises.
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[millions d'euros]

Chiffres d’affaires annuels
2000 de l'industrie automobile
wallonne

Base de données : Départe-

ment de la Compétitivité et
de I'Innovation du Service
Public de Wallonie

1500 4

1000 4

500 4
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Réseaux d'entreprises automobiles dans la Grande Région

Ces derniéres années, les politiques et les associations économiques ont créé dans toutes les régions
membres de la Grande Région des réseaux automobiles ou clusters automobiles :

e autoessor en Lorraine

* Automobil-Zulieferinitiative Rheinland-Pfalz
¢ automotive.saarland

¢ Cluster Auto-Mobilité de Wallonie

¢ |LEA au Luxemburg.

Ces initiatives sont a considérer comme une sorte d’association d’entreprises et d’organisations, ac-
tives dans le secteur automobile ou étroitement liées a celui-ci. L'objectif de ces associations est de
faciliter les contacts entre les membres et d’améliorer ainsi I’efficacité économique de I'industrie auto-
mobile dans les différentes régions. Outre cette idée centrale, dont s’oriente le travail de chacun des
cing réseauy, il existe parfois de grandes différences entre les différents réseaux (voir tableau 1). Une
premiére caractéristique ce concernant est la taille des initiatives qui varie fortement : tandis que le
cluster luxembourgeois ILEA ne compte que 17 entreprises, le réseau lorrain autoessor en compte plus
de 260.

Une deuxiéme différence décisive concerne le financement du travail du réseau. Ainsi, le réseau au
Luxembourg est entierement financé par les cotisations des entreprises membres, tandis que l'initia-
tive sarroise est actuellement toujours financée par des fonds publics. Des échanges entre plusieurs
entreprises membres et acteurs officiels ont montré qu’en raison des différentes tailles de réseaux et
bailleurs de fonds, le travail au sein du réseau differe aussi.

2 : Année de |Mombre de ; :
Région Réseau i Finance par
création  [membres

Etat-nation, région
Laorraine, EU (FEDER -
Fond), Chambre regionale
Lorraine autoessor 200R 203 de Commerce et
d'lndustrie, région
Larraine, entreprises

membres
Luxembourg |ILEA 2002 17 Entreprises membres
i G g i Landesregierung von
Rhen.anle- Autqmnhll Lulieferinitiative 1995 100 BheinandPr.
Palatinat Rheinland-Pfalz i
entreprises membres
Sarre autamotive. saarland 2003 179 IS gikungides
Saatland
Wallonie Cluster.Autu-Muthe de 2001 57 Regmn.WaIInne,
YWallonie entreprises membres

Caractéristique fondamentale des cing réseaux d’entreprises
Base de données : autoessor, Automobil-Zulieferinitiative, Rheinland-Pfalz, automotive.saarland, Clus-
ter Auto-Mobilité de Wallonie, ILEA
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Ainsi, les clusters de petite taille permettent aux membres de mieux se connaitre et de se faire plus
facilement confiance, tout en s’échangeant intensivement des informations grace au contact étroit.
D’autre part, plus la taille du réseau est grande, plus il est probable de trouver un partenaire de coo-
pération approprié. Rien que ces deux aspects montrent clairement qu’il n’existe pas de taille optimale
pour un cluster. Un autre point, qui est ressorti des débats, concerne I’'engagement des membres du
réseau. Une entreprise qui paye une cotisation annuelle fixe a un cluster, a un certain intérét que le
travail du réseau soit payant pour elle. En méme temps, la gestion du cluster veillera a ce qu’idéale-
ment chaque cotisant regoit une certaine contrepartie pour sa cotisation. Les activités du réseau
s’orientent ainsi fortement aux intéréts des cotisants qui profitent a leur tour des offres.

Lorsque le réseau est (en majorité) financé par des moyens publics, il existe le risque que cet équilibre
d’activités proposées et demandées se perd. Les petites entreprises ont notamment laissé entendre
gu’elles sont décues des réseaux, car elles ont I'impression que leurs propres intéréts et souhaits en
ce qui concerne les offres des clusters ne sont pas considérés a leur juste valeur. Comme les entreprises
ne paient pas de cotisation, elles ne disposent pas de « moyen de pression » pour changer cette situa-
tion. L'une des conséquences est que ces entreprises perdent de plus en plus d’intérét a participer
activement a la vie du réseau. Les paragraphes suivants présentent d’abord individuellement les cinq
réseaux d’entreprises de I'industrie automobile de la Grande Région. Ensuite, le dernier paragraphe
aborde de plus prés quelques-uns des projets les plus récents qui visent a favoriser un réseautage
transfrontalier des entreprises.

autoessor, Lorraine
Source : autoessor

Autoessor (Lothringen)

Le réseau autoessor existe
// depuis 2006 et a son siege
~ a la Chambre Régionale de

autoessor @ oo o B

de Lorraine a Nancy Cedex.

programme ressource pour la filiere automobile en Lorraine  Pour la phase de program-

mes actuelle 2011-2012,

autoessor dispose d’un

budget d'un total de

950.000 €, réuni par I'Etat-

nation (21 %), la région Lorraine (20 %), le fonds FEDER de I'UE (25%), de la Chambre Régionale de

Commerce et d’Industrie de Lorraine (23 %) ainsi que les entreprises membres (11 %). Autoessor se

voit comme un réseau dynamique, endossant un réle d’intermédiaire de I'industrie automobile lor-

raine. En tant que tel, il souhaite soutenir les entreprises lors de leurs processus d’adaptation aux nou-

veaux développements et défis du secteur automobile. Pour cela, autoessor mene des études et des

sondages, informe les entreprises membres sur les évolutions techniques et organise des tables

rondes. En outre, le réseau organise des visites d’entreprises, diverses rencontres qui permettent aux

concernés de s’échanger directement et de nouer des contacts. Un troisieme champ d’action est la
représentation du secteur, p.ex. lors de salons et expositions.

Au printemps 2011, le réseau autoessor compte 260 membres ; constructeurs automobiles tels que
Smart a Hambach et les usines des composants de PSA Peugeot Citroén. En outre, des équipementiers
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de rang 1, tels que Continental et Magna a Hambach et de nombreux autres fournisseurs ainsi que
constructeurs d’outils et de machines font également partie du réseau.

En ce qui concerne les activités transfrontaliéres d’autoessor en collaboration avec les réseaux auto-
mobiles voisins de la Grande Région, on compte notamment des manifestations communes, sous
forme de rencontres. Au salon de I'industrie international PROCEED en septembre 2008 au Luxem-
bourg, autoessor a organisé en collaboration avec le réseau automobile sarrois une réunion sur les
nouveaux matériaux dans I'industrie automobile. Fin octobre 2010, autoessor, ILEA (Luxembourg),
automotive.saarland et I'Initiative de sous-traitance automobile de Rhénanie-Palatinat ont organisé la
« Tag der Automobilindustrie » (Journée de I'industrie automobile) a Sarrebruck.

ILEA — Industrie Luxembourgeoise des Equipementiers de I’Automobile

Le réseau automobile luxembourgeois ILEA a été créé en décembre 2002. L'initiateur du réseau, qui
est entierement financé par les cotisations des entreprises membres, était un petit groupe d’entre-
prises. Ces entreprises se sont alors adressées a la Fedil (Fédération des Industriels Luxembourgeois)
avec la proposition de créer un réseau automobile et ont discuté avec elle sur la possibilité de favoriser
les contacts au sein de I'industrie automobile luxembourgeoise, notamment en ce qui concerne la re-
cherche et le développement. La Fedil s’est dite préte a soutenir le projet et a assuré la direction de
I"ILEA.

ILEA s’entend comme un forum et un interlocuteur pour les équipementiers automobiles au Luxem-
bourg. Pour cela, le réseau aborde des themes d’intérét général, p.ex. sous forme de conférence ou
visites d’entreprises communes, prépare des données et informations sur I'industrie automobile, les
met a disposition des entreprises et fait fonction de représentant des intéréts de I'industrie automo-
bile. En outre, I'ILEA a I'objectif de favoriser les contacts entre les entreprises de sous-traitance et les
constructeurs automobiles.

ILEA, Luxembourg. Source :

ILEA, S. Palanca
Tarkett

Faurecia
CTI Systems
Rotarex . ,
Automotive S.A. Hydro Aluminium Au printemps 2011, le ré-
Elth —t Domutic seau ILEA compte 17 équi-

pementiers automobiles.
S’y ajoutent quatre memb-

Amer-Sil
Dupont

\ Goodyear
\ //Technofibres
Textilcord _ Guardian
Reichert Automotive
Accumal& Applus
Delphi \'

Airtech

I Hitec
Luxcontrol i
SAM HWA STEEL . _
Raval Europe TaV Rheinland
TrefilArbed Galvalange
Ewald Giebel Novelis

res associés, tels que le TUV
Rheinland Luxemburg
GmbH (association de sur-
veillance technique) ou la
SNCH (Société Nationale de
Certification et d’Homolo-
gation s.a.r.l.), qui soutien-
nent, en tant que presta-
taires, le travail des entre-
prises de sous-traitance.




Christoph K. HAHN - L’industrie automobile 2011

Depuis 2008, I'ILEA participe a la manifestation « Tag der Automobil-Zulieferer » (Journée des équipe-
mentiers automobiles), qui est organisée en collaboration avec les réseaux automobiles de Rhénanie-
Palatinat et de Sarre.

Automobil-Zulieferinitiative Rheinland-Pfalz (Initiative de sous-traitance automobile de

Rhénanie-Palatinat)

Au cours des années 1990, dans de nombreuses régions automobiles allemandes, des initiatives pour
le soutien et le renforcement du secteur de sous-traitance ont été activées. Dans ce contexte a été
créée la Automobil-Zulieferinitiative
Rheinland-Pfalz (Initiative de sous-trai-
tance automobile de Rhénanie-Palati-
nat) en 1996, co-initiée par le professeur
Weber (université Kaiserslautern, chaire
de sociologie) et gérée par cette chaire
jusqu’a fin 2001. Au début de 2002, le
ministére de I'Economie a réduit son
aide financiere, raison pour laquelle le
réseau est cofinancé depuis par les coti-
sations de ses membres. Dans le cadre
de cette restructuration, le manage-
ment de l'initiative est passé de I'univer-
sité de Kaiserslautern a I'Institut zur Mo-
dernisierung von Wirtschafts- und Bes-
chaftigungsstrukturen GmbH (IMO) a
Mayence.

Automobil

Zulieferinitiative Automobil- Zulieferinitiative Rheinland-

Rheinland-Pfalz Pfalz. Source : Automobil-Zulieferinitia-
tive Rheinland-Pfalz

Premiére mission du réseau est d’aider les PME de I'industrie de sous-traitance automobile lors de
leurs processus d’adaptation aux défis actuels (p.ex. mondialisation, changement technologique). L'ob-
jectif poursuivi est de conserver la compétitivité des entreprises de sous-traitance rhénane-palatines.
Pour cela, l'initiative organise p.ex. des ateliers a thémes, des forums et visites d’usine, qui offrent un
échange des savoirs et des expériences intense. En outre, le réseau aide les entreprises membres lors
de la conquéte des marchés étrangers et lors de I'’ébauche de coopération. L'initiative de sous-trai-
tance de Rhénanie-Palatinat coopere également avec les réseaux des autres Lander, notamment avec
ceux de la Sarre et de la Hesse. Mais elle organise aussi des activités avec les initiatives de la Lorraine
et du Luxembourg, afin de réaliser des idées transfrontalieres : p.ex. le rendez-vous annuel « Tag der
Automobil-Zulieferer ». Organisée pour la premiére fois en 2002 par I'Initiative de sous-traitance auto-
mobile de Rhénanie-Palatinat, la manifestation a été rejointe en 2004 par le réseau automobile sarrois
et en 2008 par le réseau automobile luxembourgeois. Au printemps 2011, 100 entreprises se présen-
taient sur la page Internet de I'Initiative de sous-traitance automobile de Rhénanie-Palatinat, de |'usine
de moteurs de la Adam Opel GmbH a Kaiserslautern aux équipementiers de rang 1, tels que Continen-
tal, en passant par de nombreuses petites et moyennes entreprises de sous-traitance de rang 2 a 3.
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Automotive.saarland

L'idée de créer un réseau automobile en Sarre a été couvée activement depuis 2001 par les deux ins-
tituts sarrois ldee FORGIS et IPL Prof. Schmidt GmbH. De premiéres mesures de petite ampleur ont
abouti en 2003 a la création du réseau automotive.saarland. Cette étape a été réalisée dans le cadre
de la « Stratégie d’innovation 2015 » du ministére de I’'Economie et du Travail, qui depuis met a dispo-
sition les moyens financiers de I'organisation de automotive.saarland. Depuis septembre 2006, la ges-
tion du réseau est assurée par la Zentrale flr Produktivitat und Technologie Saar e.V. (ZPT), une insti-
tution de service, étroitement liée a la Chambre de I'Industrie et du Commerce de la Sarre. Automo-
tive.saarland s’entend comme une plate-forme de communication centrale et catalyseur de projets
communs de l'industrie automobile sarroise. Pour cela, la gestion du réseau a identifié cinq champs
d’action centraux :

e Entretien du réseau,

e Marketing de site,

e Transfert de technologie,

e Qualification,

e Prospection de marchés/coopérations.

Les activités typiques de automotive.saarland sont par exemple des rencontres régulieres entre entre-
prises et forums du secteur d’activité, offrant aux entreprises membres une plate-forme d’informa-
tions et de contact. En outre, le réseau a organisé en 2009 et 2011 un stand commun de la Sarre au
salon de I'automobile de Francfort (IAA). Au printemps 2011, automotive.saarland comprend environ
190 membres, du constructeur automobile Ford Saarlouis aux équipementiers de rang 2 et 3, tels que
constructeurs de machines et d’outils ou producteurs de petites piéces, en passant par les équipemen-
tiers de rang 1, tels que Bosch et Schaeffler a Homburg. En outre, les instituts de recherche, tels que le
Leibniz-Institut flir Neue Materialien et le centre de compétences Automotive Quality Saar (AQS)
comptent également parmi les membres du réseau.

Depuis 2004 déja, automo-
tive.saarland organise en-
semble avec le réseau
automobile de Rhénanie-
Palatinat le rendez-vous
annuel « Tag der Automo-
= ———pe——— bil-Zulieferer », auquel par-
- d ticipe également depuis

au.l-ﬂm Ghve.saa Plan 2008 le réseau luxembour-

—— geois.

automotive.saarland.
Quelle: automotive.saar-
land
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Cluster Auto-Mobilité de Wallonie

Les activités du Cluster Auto-Mobilité de Wallonie datent depuis 2001. A I’époque, des représentants
d’entreprises et le ministre responsable de la politique cluster se sont associés afin de favoriser les
contacts entre les entreprises automobiles et d’activer de nouvelles coopérations. En décembre 2003,
les activités du réseau ont été réorganisées par la création d’une association sans but lucratif. Cette
association comptait 17 membres fondateurs. Parmi les missions de Cluster Auto-Mobilité de Wallo-
nie, qui se trouve au centre de compétences Campus Automobile Spa-Francorchamps, figurent entre
autres le rassemblement et I'analyse des informations sur le secteur automobile wallon. En outre, le
réseau vise le renforce-
ment des relations entre
les acteurs économiques,
des organisations privées
et publiques. Enfin, le troi-
sieme domaine d’activité a
citer sont linitiation des
collaborations, [I’établisse-
ment de nouveaux produits
et activités ainsi que la re-
présentation du secteur
automobile vers I'exté-
rieur.

Cluster Auto-Mobilité de
Wallonie. Source : Cluster
Auto-Mobilité de Wallonie

Pour cela, le réseau a instauré deux commissions qui ont pour objectifs d’une part de montrer et de
surveiller I'orientation stratégique du réseau, d’autre part d’analyser les évolutions dans le domaine
des innovations et recherche et de formuler, en se basant sur ces évolutions, des recommandations
pour le secteur automobile wallon. Les activités du Cluster sont majoritairement financées par la Ré-
gion Wallonie, tandis que les prestations pour lesquelles les entreprises doivent payer elles-mémes
restent I’exception.

Au printemps 2011, le Cluster Auto-Mobilité de Wallonie compte 57 membres : outre les entreprises
de l‘industrie automobile, y figurent également des instituts de recherche, des institutions publiques
et des entités formation. Dans le méme temps, le Cluster se trouve dans une phase de restructuration.
Comme I'aide publique au Cluster a été arrétée début 2011, on essaie d’installer le travail du cluster
sur le Campus Automobile a Spa-Francorchamps et de le financer a I'aide de fonds privés.

En ce qui concerne les activités transfrontalieres, le réseau automobile s’oriente notamment a la ré-
gion Meuse-Rhin. Dans cette région, le Cluster Auto-Mobilité de Wallonie a participé par exemple de-
puis 2005 aux deux projets allemand-belgo-néerlandais INTERREG AutomotiveNET.eu et Automotive
Cluster EMR 2012. Du fait que la majorité des entreprises membres se situe dans la Province de Liege
et donc dans la zone frontiére Belgique-Allemagne-Pays-Bas (voir L'industrie automobile de la Wallon-
nie) une telle orientation semble tout a fait compréhensible.
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Projets transfrontaliers des réseaux d’entreprises

Depuis quelques années, on constate que les cing initiatives d’entreprises se détachent de leur orien-
tation initiale sur la région en question et — bien que dans une mesure limitée — recherchent le contact
avec les régions et réseaux voisins. Ainsi, automotive.saarland a par exemple organisé en 2004 déja le
« Saar-Lor-Lux-Zulieferforum Fahrzeugbau », un forum regroupant les équipementiers de la construc-
tion automobile de la région Sarre-Lor-Lux. Lors de cette rencontre a Sarrebruck, environ 200 repré-
sentants d’entreprise de toute la Grande Région se sont renseignés sur I"évolution actuelle de I'indus-
trie automobile et sur les exigences pour l'industrie des équipementiers qui en résultent. Les années
suivantes, il était également possible, dans le cadre du forum des équipementiers, de mener des en-
tretiens individuels avec des clients et fournisseurs potentiels. La manifestation s’est tenue sous cette
forme pour la derniere fois en 2007. Depuis, les initiatives d’entreprises de la Rhénanie-Palatinat, du
Luxembourg et de la Sarre organisent ensemble le rendez-vous annuel de la « Tag der Automobil-
Zulieferer ». Lors de ces rencontres, la mise en relation ciblée des relations professionnelles poten-
tielles ne joue toutefois qu’un second réle ; on attache plut6t de I'importance aux présentations sur
des sujets généraux du secteur.

En ce qui concerne I'image de I'industrie automobile, il existe également diverses coopérations entre
les réseaux d’entreprises. En septembre 2008 p.ex., les réseaux lorrain et sarrois ont organisé en-
semble le séminaire « Neue Materialien in der Automobilindustrie » (Nouvelles matériaux de I'indus-
trie automobile) sur le salon Proceed au Luxembourg. Un autre exemple de représentation commune
a des salons est le stand commun de automotive.saarland et de l'initiative ILEA au salon de I'automo-
bile de Francfort (IAA) en 2011. Outre ces manifestations individuelles, on vise également une coopé-
ration principielle et pérenne entre les cing réseaux automobiles. Dans ce contexte, un consortium
avec environ 15 acteurs de toute la Grande Région, dont I'objectif est d’établir un atlas transfrontalier
des compétences de I'industrie automobile, s’est créé dans le cadre du programme d'’initiative de I'UE
INTERREG IVa. Il était planifié que dans cet atlas, toutes les entreprises, leurs secteurs de production
spécifiques ainsi que leurs informations professionnelles y seraient publiés. En outre, une présence
Internet commune des réseaux d’entreprises ainsi que différentes manifestations (séminaires, ateliers,
salons, etc.) au sein de la Grande Région était prévue. Lors du vote sur I'approbation du projet en été
2010, le projet n’a pas obtenu la majorité nécessaire au sein du comité de pilotage de la Grande Région.
Ce comité, introduit par des hommes politiques régionaux, décide de la distribution des moyens finan-
ciers INTERREG IVa.

Un résultat de vote étonnant, lorsque I'on sait que les hommes politiques régionaux recherchent a
obtenir depuis des années une collaboration plus étroite entre les cing réseaux automobiles au sein
de la Grande Région. Ainsi, dans différentes prises de position et papiers de position des « Forums de
secteur pour une mise en réseau transfrontaliére » (2003), un « Cluster automobile de la Grande Ré-
gion » (2007) ou une « Plate-forme commune pour I'industrie automobile » (2011) sont discutés. Mais
aujourd’hui, comme certaines parties de ces visions auraient pu étre réalisées dans le cadre du projet
INTERREG, les différents comités refusent I’aide financiere des projets. Lors d’entretiens avec plusieurs
représentants d’entreprises — réalisés dans le cadre du projet de recherche financé par I'UE « ESPON-
Metroborder » — tous étaient d’accord pour dire que la collaboration et I'accord entre les cinqg initia-
tives d’entreprises peuvent encore étre optimisés. Les petites et moyennes entreprises notamment
souhaitent avoir de meilleures informations sur les partenaires commerciaux potentiels et étre aidées
lors de la prise de contact avec les différentes entreprises.
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Relations économiques au sein de la Grande Région

Dans le cadre du projet de recherche financé par I'UE (projet ESPON Metroborder) mené en 2009 et
2010, il a été étudié dans quelle mesure les entreprises de I'industrie automobile coopérent avec les
autres entreprises de la Grande Région ou entretiennent des relations fournisseurs. Pour cela, un ques-
tionnaire a d’abord été envoyé aux entreprises et institutions qui étaient alors membre de I'un des
cing réseaux d’entreprises. En plus, des interviews avec des interlocuteurs d’'une douzaine d’entre-
prises ont été menées afin d’obtenir des informations détaillées sur les activités de leur entreprise.
Comme les données de contact des entreprises mentionnées sur les sites Internet des initiatives d’en-
treprises n’étaient pas correctes dans la plupart des cas ou comme les entreprises n’existaient plus,
environ 650 entreprises ont recu le questionnaire. Les résultats présentés ci-dessous se basent sur les
réponses de 77 entreprises. Le tableau résume quelques éléments importants de ces entreprises.

Caractéristiques des entre-
prises interrogées

A IS IS SO NS M source : enquéte propre

Maombre d'entreprises

Momhbre d'entreprises Plus de la moitié des entre-
prises interrogées entre-

) e e e X [TV 1cpnent des contacts avec

Mombre d'entreprises 40 37 ) .
d’autres entreprises au

A M I scin de la Grande Reégion.

MNombre d'entreprises 51 26 existe notamment dans le

domaine de la production

souvent des relations

clients-fournisseurs ou des

coopérations communes lors de la production des biens (voir image). La collaboration avec d’autres

entreprises de la région dans la recherche et le développement ou le marketing est moins répandue.

L'une des raisons est sans doute due au fait que de nombreux équipementiers de rang 1 de la Grande

Région exploitent de pures usines de production et ne possédent pas de propres départements de

recherche et de développement dans la Grande Région. Le travail de recherche se fait en revanche
bien souvent en dehors de la Grande Région.

n =40 Champs de coopération
dans l'industrie automobile
ki de la Grande Région
Source : enquéte propre

40

30

25

0 L'importance des relations
régionales pour une entre-
prise dépend entre autres
10 de trois facteurs : taille
d’entreprise, forme juri-
dique et position au sein de
0 ' ' ' ' la pyramide des fournis-

Production Recherche & MNetworking arketing Autres
Développement seurs automobiles (VOIr

image ci-dessous). Les
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grandes entreprises entretiennent certes elles aussi des contacts avec d’autres entreprises dans la
Grande Région, mais elles disposent en outre d’un réseau d’entreprises trés vaste, souvent mondial.

Ainsi, bien souvent, leur succés ne dépend pas des contacts régionaux, car ces entreprises peuvent
avoir recours a leur grand répertoire de contacts. La situation est différente pour les petites et
moyennes entreprises : comparées aux grandes entreprises, elles disposent que de trés peu de con-
tacts suprarégionaux, de sorte que les contacts au sein de la Grande Région sont pour elles d'une
grande importance.

Participation et impor-

tance des coopérations ré-
Ep— _ gionales dépendant de...

Source : enquéte propre

o ; : Equi ti
.. la position au sein de la pyramide JuipermELSt

E i Constructeurs de rang 3 /
des fournisseurs automobiles FIR
. : Il est de méme pour la dif-
... la forme juridique ; T ¢ : Ent_rgpnse , .
site de production individuelle férence entre un site de
production d’un groupe
... lataille de I'entreprise Entreprise grande Entreprise petite d'entr‘eprises et d’'une en-

. treprise individuelle : rien

que par le fait d’étre reliée

a une entreprise mere,

I’entreprise de production

dispose de contacts suprarégionaux, tandis que I'entreprise individuelle dépend davantage de la

Grande Région. Enfin, la position au sein de la pyramide des fournisseurs influence également les di-

mensions territoriales des contacts économiques. Les constructeurs automobiles et les équipemen-

tiers de rang 1 achetent les marchandises et coopéerent avec les entreprises dans les régions les plus

diverses du monde. Cependant, I'espace d’action des entreprises sous-traitantes de rang subordonné

(équipementiers compris), interrogées dans le cadre de I'étude, se limite davantage a la Grande Ré-
gion.

Relations transfrontalieres au sein de la Grande Région

Alors qu’il existe au total de nombreuses relations dans la Grande Région entre les entreprises de I'in-
dustrie automobile, la part des relations transfrontaliéres est relativement petite. Seules 11 des 77
entreprises interrogées collaborent avec des partenaires installés dans une région non membre de la
Grande Région. Curieusement, les différences linguistiques qui existent au sein de la Grande Région,
entre les deux régions membres allemandes et la Lorraine et la Wallonie francophones ne constituent
pas le plus grand obstacle a une collaboration transfrontaliére (voir image).

La plupart des entreprises parle plutét d’un déficit d’informations en ce qui concerne la structure éco-
nomique des autres régions membres. Les entreprises ne savent souvent pas s’il existe des partenaires
de collaboration potentiels dans les autres régions, alors qu’elles sont principalement intéressées par
de telles relations.
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Obstacles a une collabora-

n=72 . . .
tion transfrontaliére au sein

Autres

de la Grande Région

Base de données : Enquéte
propre

Barrigres de langue

Une solution possible, pro-
Mangue de plateformes B . .
pour I'institution de posee dans les interviews
contactes .
par de nombreux interlocu-
teurs, serait une mise en re-
Mangue d'informations lati d . .
sur les structures ation €s CInq reseaux
dentreprizes ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ d’entreprises régionaux,
' ' ' ' ' ' p.ex. via un site Internet
multilingue et des ren-
contres d’entreprises com-
munes. Ces mesures pourraient non seulement servir a l'information, mais également a la construction
de contacts et donc éliminer un autre grand obstacle : jusqu’a présent, de nombreuses entreprises
regrettent une plate-forme qui leur serait réservée, via laquelle elles pourraient prendre contact avec
les entreprises étrangeres.

Outre nombreuses entreprises, des papiers stratégiques politiques (p.ex. « Vision d’avenir 2020 », «
Stratégie d’innovation 2015 » et « Déclaration commune du 12¢ Sommet de la Grande Région » du 24
janvier 2011) et des études réalisées pour les politiques (p.ex. « Structures cluster dans la Grande Ré-
gion ») demandent une mise en réseau plus étroite des initiatives d’entreprises régionales afin d’amé-
liorer la compétitivité des entreprises régionales. Jusqu’a présent, la plupart des mesures, dont I'ob-
jectif était une telle coopération des clusters, fut plutét de courte durée et ne contribuait pas a une
promotion pérenne et efficace des activités transfrontaliéres (voir « Projets transfrontaliers des ré-
seaux d’entreprises »).
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Smartville Hambach

Avec |'usine Smart dans la commune lorraine Hambach, la Grande Région dispose de |'une des usines
automobiles les plus modernes d’Europe. Dans ce complexe, appelé Smartville, Smart et les grands
équipementiers collaborent de maniére innovante. L'ouverture de Smartville en automne 1997 a été
précédée par un processus d‘évaluation et de sélection intensif. Le site Hambach a pu s’'imposer face
a pres de 70 concurrents et a décroché fin 1994 le contrat de construction de I'usine de 68 hectares.

Le co(t salarial relativement faible, la disponibilité d’un terrain a batir peu cher et les aides financieres
par la Société Financiere pour favoriser I'industrialisation des Régions Minieres (SOFIREM) étaient dé-
cisifs pour que le choix de I'installation du site de production de Smart se porte sur Hambach. Afin de
soutenir le changement structurel en Lorraine, la SOFIREM a financé une partie des salaires des em-
ployés qui travaillaient jusqu’alors dans les mines de charbon. Outre ces facteurs économiques, des
réflexions stratégiques importaient également dans le choix de Hambach :

Smartfortwo
Photo : Smart

¢ la Daimler AG a pu réali-
ser son souhait d’entrer sur
le marché francais avec la
construction de Smartville ;

e en France, on a su mettre
en valeur la Smart avec un
site de production frangais,
en Allemagne, avec un nom
de commune germano-
phone du site de produc-
tion;

e |a proximité a I'agglomé-
ration de Stuttgart avec le
siege de la Smart GmbH et
de nombreux fournisseurs
offre des chemins courts et
rapides entre les différents
départements.

La base de la collaboration intense entre smart France et les équipementiers est la construction mo-
dulaire de la Smart. Lors de la commande de la voiture, le client peut choisir parmi un nombre limité
de différents modules — p.ex. une Smart noire avec des portiéres blanches, des poignées rouges et des
sieges en cuir. Le processus de fabrication de la voiture qui en résulte se différencie des idées tradi-
tionnelles d’une usine automobile par le fait qu’a Smartville en principe aucune production classique
n’a lieu. La grande partie du travail revient plutot au secteur logistique et I'assemblage des différentes
pieces. Ces pieces ne sont pas fabriquées a Hambach, mais sont déja livrées « prét a I'emploi ». C’'est
le cas pour smart France ainsi que pour les cing équipementiers installés sur place.
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Ces cing partenaires « systéeme » sont directement intégrés dans l'usine Smart. Cela permet a smart
France et a ses équipementiers de construire ensemble la voiture sur une chaine transporteuse conti-
nue (voir image) : Le premier module recgu par la chaine transporteuse est la carrosserie de sécurité de
Magna. Cette carrosserie est ensuite vernie par smart France. Dans I'étape de travail suivante, Conti-
nental, deuxieme partenaire systéme dans la chaine de fabrication de la voiture, intégre ensuite le
tableau de bord dans la carrosserie.

« Tridion™
carrosserie de
sacurité

Chaine de \\
montage

modules de

systéma k Par{znalm de
systéme

Livraison des four- %
nisseurs externes

~
CPP = centre de production et de préparation I portiéres :'.ar:tf: g8
J ogistigue

.Tridion* carrosserie de sécurité  Magna Systeme Chassis SARL : hayon .
cockpit Continental France SMC I .
module moteur ThyssenKrupp Presta France SA 5 I::T:_“ﬂ i

_ A gu petites pidces
cantra de logistique Panopa e e
partiéras, hayon Magna Uniport
coques synthétiques Plastal 545

Représentation schématique du processus de production a Smartville
Sources : Dérrenbdcher & Schulz 2008, smart France 2010

U Afin d’assurer un montage rapide du tableau de bord et des modules suivants, les partenaires sys-
teme sont informés trois jours a I'avance sur les variantes de smart construites en une journée. En
outre, les fournisseurs sont informés sur I'ordre exact de la fabrication — p.ex. d’abord deux Smarts
jaunes aux portiéres bleues, puis quatre Smarts rouges aux portieres blanches, dont la troisieme est
équipée de sieges en cuir, et ainsi de suite...

Les partenaires systéeme profitent de ces informations pour organiser la livraison et le stockage inter-
médiaire des éléments de module afin que d’abord les quatre portiéres bleues, puis les huit portieres
rouges soient disponibles pour I'assemblage. Ce processus, qui respecte dés la livraison I'ordre de la
construction, est également appelé just-in-sequence. Le résultat de ce processus optimisé est que
seules trois heures s’écoulent entre la mise sur chaine transporteuse de la carrosserie et I'assemblage
final de la Smart.
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Tableau : Entreprises de production et fournisseurs de l'industrie

automobile dans la Grande Région en 2007 et 2011
Sources : C. Schulz/P. Dérrenbdcher/H. Pansch (2007), C.K. Hahn (2011)

. . . . Salariés . .
Entreprise Site Région Produits Siege social
2007 2011
Daimler AG Wor'th am Aullilel LKW 12.000 | 10.000 |Stuttgart, Deutschland
Rhein Pfalz
Fordwerke Saar- . ..
louis Saarlouis Saarland PKW 7.000 | 7.000 |[KoIn, Deutschland
Robert Bosch Homburg Saarland KQmponenten fur 6.600 | 5.300 |[Stuttgart, Deutschland
GmbH Dieselmotoren
Sollac Lorraine Florange Lothringen |Bleche 5.800 | 2.300 |Luxemburg, Luxemburg
(Arcelor)
ZF Getriebe GmbH [Saarbriicken |Saarland PI.<W—Automat|kge- 5.100 | 6.000 Friedrichshafen, Deutsch-
triebe land
Société Mécanique
Automobile de I'Est [Trémery Lothringen |Dieselmotoren 5.000 | 3.856 |Paris, Frankreich
(SMAE)
Pneumatiques . . .
Kléber SA Toul Lothringen [Reifen 3.000 0 Toul, Frankreich
Société Mécanique
Automobile de I'Est [Metz Lothringen |Getriebe 2.600 | 1.993 |Paris, Frankreich
(SMAE)
Adam Opel GmbH Kaiserslau-  [Rheinland- Fahrgestelle 2.500
tern Pfalz
= I Rheinland 3.000 |Risselsheim, Deutschland
GM Powertrain alsersiau- eintand- Motoren 1.200
tern Pfalz
Prazisionsschmie-
. . B . .
CMI Group Seraing Wallonien destiicke 2.500 ? Seraing, Belgien
Borg Warner Turbo |Kirchheimbo-|Rheinland- Kirchheimbolanden,
Systems GmbH landen Pfalz Turbolader 2.000 | 2.000 Deutschland
TRW Koblenz E?j'znland_ Bremsen, Gurte 1.900 | 1.900 |Livonia, Michigan, USA
Eberspacher Neunkirchen |Saarland Abgastechnik 1.900 | 1.800 [Esslingen, Deutschland
Stahldrdhte, Reifen,
Goodyear SA Colmar Luxemburg |Reifengewebe, Rei-| 1.816
fengussformen )
- - 3.200 jAkron, Ohio, USA
Goodvear Luxem- Reifen flr Bauma-
y . Colmar Luxemburg [schinen und Nutz- 1.657
bourg Tires SA
fahrzeuge
Stabilus GmbH Koblenz Rheinland- — [Dampfer, Schlief- 1.800 | 1.600 |[Koblenz, Deutschland
Pfalz systeme
Michelin Bad Kreuz- |Rheinland- PKW-Reifen 1.600 | 1.500 CIgrmont-Ferrand, Frank-
nach Pfalz reich
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W - Abdich -
Saar Gummi GmbH "adern Saarland ..bdlc tl.J.ng/ Ge 1.600 900 |Saarbricken, Deutschland
Blischfeld rauschddmmung
NMC Raeren Wallonien Isolationsmaterial 1.600 900 |Eynatten, Belgien
Keiper GmbH & Co. [Rockenhau- |Rheinland- Sitze 1.440 | 1.720 Kaiserslautern, Deutsch-
KG sen Pfalz land
Michelin Reifen- Homburg Saarland LKW-Reifen 1.400 | 1.200 [Karlsruhe, Deutschland
werk KG
Halberg-Guss Saarbricken [Saarland Motorblocke / Kur- 1.300 1.100 |Saarbricken, Deutschland
GmbH belwellen
Magna Pebra
GmbH / Magna Iij- Sulzbach Saarland Kunststoffverklei- 1.100 650 Olc‘>erwaltersdorf, Oster-
teriors and Interi- dungen reich
ors
Thyssen Krupp Ger- Hombur Saarland Gesenkschmiede- 1.100 760 |Essen, Deutschland
lach GmbH g teile / Kurbelwellen| ™ !
Continental Pneus |[Sarre- . .
. Lothringen |[Reifen 1.000 1.300 |Hannover, Deutschland
SNC guemines
Bertrar'1d Faure SA/ Pierrepont |Lothringen [Sitze 1.000 0 Nanterre, Frankreich
Faurecia
TRW Lucas Sys-
temes de Freinage |Bouzonville |Lothringen |Bremsen 1.000 760 |Livonia, Michigan, USA
SAS
Société de Véhi-
cules Automobiles |Batilly Lothringen GETEUENTYEA ol 1.000 | 2.900 [Batilly, Frankreich
. zeuge
de Batilly
Schaeffler Techno- Herogenaurach, Deutsch-
logies GmbH & Co. |Homburg Saarland Motorenelemente ? 1.100 land g !
KG
.. Walzlager, Direkt-
INA Walzlager Homburg Saarland antriebe, Achsen, 1.000 900 Herzogenaurach,
Schaeffler oHG Deutschland
Wellen, Kolben
Goodyear Dunlop .
Tires Germany Wittlich Rheinland- Reifen 900 1.000 |Akron, Ohio, USA
Pfalz
GmbH
Continental Teves N Rheinland-
AG & Co. OHG Rheinbdllen Pfalz Bremsen 850 750 |Hannover, Deutschland
Valgo I?clalrage Sig- I\I/Ieslln Wallonie Beleuchtungssys- ? 850 |paris, Frankreich
nalisation I'Eveque teme
Teile und Kompo-
\Voi H . Blech
oit GmbH & Co St. Ingbert  |Saarland nenten au's' ec ? 820 |St. Ingbert, Deutschland
KG und Aluminium-
druckguss
SMART France SAS |Hambach Lothringen  [PKW 800 800 |Renningen, Deutschland
Husky Injection
Molding Systems |Dudelange |Luxemburg [Spritzgielsysteme 750 780 |Bolton, Ontario, Kanada

SA
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Rheinland- |l i k-
Faurecia Scheuerfeld einland n'terleur und Coc 750 350 |Nanterre, Frankreich
Pfalz pit
Thyssen Krupp . . .
) Florange Lothringen |Lenksysteme ? 720 |Eschen, Liechtenstein
Presta Steering
Dupont de Ne- .
mours (Luxem- Contern Luxemburg [Kunststoffe 721 1.120 Wilmington, Delaware,
USA
bourg) Sarl
Honeywell Garrett [Thaon-les- . Morristown, New Jersey,
Loth T I 7
SA Vosges othringen urbolader 00 800 USA
Behr Lorraine SARL |Hambach Lothringen  |Klimaanlagen 700 700 |Stuttgart, Deutschland
Delphi Lar‘1genlons- Rheinland- |Schalter, Instru- 200 700  |troy, Michigan, UsA
heim Pfalz mente
Alcatel Alenia Charleroi Wallonien Kommunikation 700 ? Paris, Frankreich
Space Etca
Dieselheizung, Olni-
Elth SA Steinsel Luxemburg |[veaugeber, Tempe-| 670 585 |Steinsel, Luxemburg
raturgeber
Delphi Customer Entwicklungszent-
Technology Centre |Bascharage |Luxemburg |rum fir Fahrzeug- 635 650 |Troy, Michigan, USA
Luxembourg systeme
Rehau Morhange |Lothringen Bauteile aus Poly- ? 600 |Morhange, Frankreich
meren
Keiper GmbH & Co. |Kaiserslau- |Rheinland- Sitze 630 580 Kaiserslautern, Deutsch-
KG tern Pfalz land
Tarkett Luxem- Lentzweiler |Luxemburg Beldge und Dam- 621 621 |Nanterre, Frankreich
bourg SA mung
Johann Hay GmbH Bad Sobern- |Rheinland- |Prazisionsschmie- Bad Sobernheim,
& Co. KG Automo- . . 600 600
. . heim Pfalz destilicke Deutschland
biltechnik
Saint-Ghis- - [Navisationssys- N .
AW Europe lain Wallonie teme, Automatik- ? 544 |Braine d'Alleud, Belgien
|getriebe
Gantois Saint-Die- Lothringen |Metallprodukte ? 531 Salnt-lee-des-Vosges,
des-Vosges Frankreich
ZF Boge Elastmetall . N
Rheinland- Friedrichshafen, Deutsch-
/ ZF Lemforder Simmern einfan StoRdampfer 600 520 nedrichshaten, Leutsc
Pfalz land
GmbH
Gbr. Gienanth-Ei- . Rheinland- . .
senberg GmbH Eisenberg Pfalz Gussteile 600 650 |Eisenberg, Deutschland
Ringwalz- und
Johann Hay GmbH . Schmiedeteile fir .
& Co. KG Automo- |Bockenau Rheinland- Achsen-, Getriebe- 600 600 Bad Sobernheim,
. . Pfalz Deutschland
biltechnik und Motorenkom-
ponenten
Johnson Controls .. . .
Uberherrn  |Saarland Dachhimmel 600 300 |Burscheid, Deutschland

GmbH
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Freudenberg Kaiserslau-  |Rheinland- . . .
Vliesstoffe KG tern Pfalz Filter, Teppiche 560 500 |Weinheim, Deutschland
Rot Aut - . Ventile, A t , .
.0 arexAutomo Lintgen Luxemburg entiie, Armaturen.f - ggg 500 |Lintgen, Luxemburg
tive Regler
Villers-la-
Eurostamp Hers-ia Lothringen [Metallteile ? 479 |Caselette, Italien
Montagne
Rheinland- |l i k-
Faurecia Hagenbach einland n'terleur und Coc 550 400 |Nanterre, Frankreich
Pfalz pit
International Elec- Lampen. Sensoren
tronics & Engineer- |Echternach [Luxemburg pen, ’ ? 400 |Contern, Luxemburg
. Gurtwarner
ing SA (IEE)
. . Kupplungen, An-
GKN Driveline Kaiserslau Rheinland triebswellen und 530 390 |Redditch, GroBbritannien
tern Pfalz .
Antriebsachsen
. . Rheinland- Kt.JppIungen, An- . . .
GKN Driveline Trier Pfalz triebswellen und 520 500 |Redditch, GroRbritannien
Antriebsachsen
Guardian Automo- |Grevenma- . Auburn Hills, Michigan,
tive Europe SA cher Luxemburg |Automobilglas 507 600 USA
Ramon- . . . L
TRW France SA champ Lothringen |Kupplungen 500 400 |Livonia, Michigan, USA
Arvinmeritor Light
Vehicle Syst Saint-Dié- . .. N _
ehicle systems aintie Lothringen  [Tlrschldsser 500 600 |Troy, Michigan, USA
France / Inteva des-Vosges
Products
. Sarre- . . . .
Delphi France SAS . Lothringen |Batterien 500 0 Roissy, Frankreich
guemines
AGC Automotive |Seneffe Wallonien Autoglas 500 150 |Tokyo, Japan
VAW Alucast GmbH| _.,.. Motorblocke / Zy-
Dill Saarland 450 875 |B Deutschland
/ Nemak GmbH tingen aarian linderk6pfe onn, Deutschian
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