Figure 7.31 : Filiales européennes de I'automobile:

a) Ventes; b) Finance; c) Production; d) Direction et R&D
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En effet, seulement 26 centres en Europe sont hautement importants, dont seulement 9 avec
des fonctions de R&D. Non seulement ces activités sont concentrées dans un petit nombre de
villes, mais presque toutes ces fonctions trés stratégiques de l'industrie automobile sont
restées dans la partie occidentale de 1'Europe. Ils n’ont montré aucune délocalisation

significative a 1'Est, contrairement aux fonctions de ventes et de production.

Concernant les fonctions de R&D, Stuttgart, Paris et Munich possédent encore la plupart des
unités européennes avec des quantités conséquentes dans les centres historiques de certaines
entreprises : Wolfsburg (VW), Géteborg (Volvo), Augsbourg (BMW), Barcelone (Seat) et
Bologne (Fiat).

Les fonctions de direction sont plus dispersées que les fonctions de R&D, mais elles restent
cependant trés concentrées comparativement a la vente et a la production. Les plus fortes
concentrations sont 2 Munich, Londres, Paris, Stuttgart et Berlin, avec des quantités moindres
a Birmingham, centre historique de nombreuses entreprises automobiles britanniques.
L'absence de fonctions de direction ou de R&D significatives dans les villes d’Europe
centrale et orientale souligne leur position périphérique dans la création et I'organisation de la

chaine de valeur mondiale du secteur de l'automobile en Europe.

7.3.3 Dynamique européenne du réseau des villes automobiles

La dynamique du réseau des villes automobiles a I’avant et 1’aprés crise de I’automobile est
visible a travers 1’évolution du nombre de filiales entre 2010 et 2013 dans les villes
européennes (Fig.7.32). Les villes qui ont augmenté leur nombre de filiales sont les villes
d’Europe centrale, les villes moyennes et les villes a caractére financier, au détriment de
toutes les autres, surtout les grandes villes de 1’automobile comme Paris, Madrid ou Turin. Au
total, I’évolution du nombre de filiales en Europe est négative avec une diminution annuelle

moyenne de 2%.

Une premiére comparaison Est/Ouest peut étre effectuée. Le bilan apparait globalement
positif a I’Est par rapport a I’Ouest. Néanmoins, on ne constate pas de basculement majeur.
Les capitales des plus jeunes membres de 1’Union européenne enregistrent de sensibles

augmentations (Bucarest, Sofia, Zagreb).
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Figure 7.32 : Evolution du nombre de filiales automobiles dans les villes d’Europe
entre 2010 et 2013
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On observe aussi une augmentation plus sensible dans les villes moyennes par rapport aux
plus grandes qui confirme une diffusion progressive de I’industrie sur les territoires, a partir
des grandes villes dans un premier temps. La diminution du nombre de filiales en Europe

centrale ne concerne que deux capitales, Varsovie et Bratislava. En revanche, plus a I’Est, ce
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nombre continue de baisser en Russie, a Moscou et a St Petersburg en conséquence de la
restructuration d’AvtoVAZ par Renault. Ce dernier contribue a diminuer le nombre de filiales
sur le modele occidental. Cependant, de nouvelles implantations continuent de voir le jour en

Russie avec Ford, General Motors ou PSA.

A 1’Ouest, I’augmentation concerne principalement des places financiéres. Amsterdam,
Salzbourg, La Valette (Malte) ou Genéve accroissent ’accueil de filiales automobiles.
Cependant, ce sont des destinations bien connues pour leur potentiel et leurs conditions
d’accueil privilégiées en tant que localisations financieéres et d’assurance du secteur

automobile.

La crise semble avoir affecté les plus grandes villes historiques de 1’Ouest du continent tandis
que les villes d’Europe centrale sont restées globalement attractives. Ce constat prouve la
solidité de la progression du marché dans la région. Aussi, les investissements et les projets

d’implantations n’ont pas été remis en cause durant la crise.

7.3.4 Intégration des villes centre européennes par I’industrie automobile

Les principales connections interurbaines de villes d’Europe centrale concernent
principalement six capitales nationales (Fig.7.33). La plupart des liens sont entrants. Nous
avons pu voir précédemment que les villes de la région sont plus attractives que dominantes.
Il apparait clairement qu’elles sont contrdlées par des liens entrants de subsidiarité par les
grands centres de 1’automobile, comme Paris, Tokyo, Détroit ou Stuttgart. Lorsque ces villes
possédent des liens sortants, ils se dirigent trés souvent vers d’autres villes de la région. Par
exemple, Varsovie dirige des liens vers Katowice, Wroclaw et Szczytno. Prague dirige des
liens vers Bratislava ou Budapest vers Gyor. En revanche, elles ne dirigent presqu’aucun lien

vers d’autres villes de 1’Ouest, seule Prague dirige un lien vers Francfort.

Le cas de Varsovie est particuliérement intéressant car la capitale polonaise contribue a
diffuser les investissements sur son territoire national en controlant des filiales automobiles a
Katowice, Wroclaw et Szczytno. Varsovie constitue ainsi un centre par lequel les
investissements peuvent se diffuser a travers le pays. C’est le cas de la plupart des capitales

d’Europe centrale.
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Figure 7.33 : Connections interurbaines de I'automobile de 6 villes d’Europe centrale (2013)
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Les réseaux des différents groupes se co-localisent en grande partie dans les mémes villes et
provoquent une primauté des villes capitales au niveau national. Toutefois, les liens intra-
régionaux en Europe centrale, restent faibles du fait que les capitales diffusent encore peu de
liens au sein de leurs territoires. En revanche, les liens internationaux sont forts. Ce constat
renforce I’hypothése que les firmes locales ne pourront saisir des opportunités a d’autres

endroits que si les villes améliorent leurs connexions dans le réseau urbain (Bathelt, 2011).

Les nouveaux pays membres cumulent des liens intra-urbains sensiblement plus faibles par
rapport a la moyenne mondiale avec seulement 15% des liens contre 27% au niveau mondial.
Les liens intra-urbains ne sont pas encore trés développés, dus a la jeunesse de ces réseaux qui
ont principalement émergé d’une initiative extérieure. Ainsi, la complexification des réseaux

intra-urbains de 1’automobile n’est pas encore au niveau de celle des autres villes du monde.

Les liens intracontinentaux des villes d’Europe centrale sont plus faibles aussi avec 77%
contre 82% au niveau mondial mais les liens intercontinentaux sont quant a eux plus élevés
(22,5% contre 18%). Donc, les capitales centre européennes bénéficient de liens
intercontinentaux de longue portée de connaissances et de marchés (« Global pipelines ») qui
entrent en jeu dans le développement local (Local buzz encore faible). Le fait d’étre connecté
aux villes les plus importantes de I’automobile est donc un atout majeur, mais la faiblesse des

liens internes refléte le manque de pouvoir concentré dans ces villes.

Les fonctions de pouvoir (ou se trouvent les si¢ges sociaux d’entreprises) et les fonctions de
R&D sont encore principalement concentrées dans les grandes villes d'Europe occidentale,
qui demeurent les centres historiques de 1'industrie automobile. La R&D est particuliérement
restreinte a un nombre limité de lieux, ce qui fournit un autre exemple de la fagon dont les

industries localisent leurs fonctions d’invention/innovation en si peu de centres.

Les villes d'Europe centrale restent dans une position périphérique par rapport aux villes de
I'Ouest en raison de la réorganisation des entreprises locales qui ont été incorporées a
I’intérieur des puissantes sociétés automobiles occidentales historiques. Toutefois, lorsque
I’on prend en compte le nombre total de liaisons, on observe une grande diversité de relations
a travers I'Europe et le monde. En outre, la croissance de nombreuses filiales dans les pays
d'Europe centrale montre que de nombreux centres, dans ces régimes anciennement

socialistes, possédent de nos jours de nombreuses fonctions de I'automobile comparativement
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aux villes de 1'Ouest. Toutefois, ce constat révéle que de nombreux centres de 1'Est ont des
types particuliers de fonctions automobiles, principalement dans la production et la vente. La
croissance des filiales a I’Est est généralement plus élevée et atteste d’une meilleure résistance
a la crise. La perspective d’un nouveau marché¢, une meilleure croissance économique a 1I’Est
par rapport & I’Ouest en sont les principales causes, dynamisées par des opérations

d’investissement entamées avant la crise automobile.

La position des villes d'Europe centrale dans les réseaux de filiales automobiles révele leur
forte attractivité dans certains secteurs de l'industrie, mais pas pour toutes les fonctions de la
chaine globale de valeur. Ainsi, les villes d’Europe centrale peuvent étre considérées comme
une extension de l'industrie automobile de 1'0Ouest, plus qu'une région indépendante et
émergente en raison de leur manque de fonctions stratégiques. Bien que 1'Europe soit de plus
en plus intégrée grace a l’extension de I’UE, les villes d'Europe centrale restent trés

périphérique dans la gamme des fonctions qu'ils possedent dans 1'industrie automobile.

L'hypothése de Domanski (2003), qui escomptait une augmentation rapide des fonctions a
haute valeur ajoutée dans les villes d'Europe centrale, n'est pas encore devenue une réalité.
L'attractivité des villes d'Europe centrale dans ces fonctions, tels que le management et la
R&D, demeure encore trés limitée. Ainsi, la mise a niveau industrielle des entreprises et des
institutions a I'Est a peut-étre eu lieu, mais est loin d'étre terminée apres plus de 10 ans

d'adhésion a I'UE.

Les entreprises occidentales maintiennent toujours le leadership, ce qui implique la
dépendance et la spécialisation des villes d'Europe centrale dans les productions intensive de
masse et a bas prix. Avec cette condition initiale de créer un sentier de dépendance forte, le
rattrapage des villes d'Europe centrale et orientale par rapport aux villes occidentales sera plus
difficile que prévu en raison de la perte notamment de ses fonctions de contrdle et des autres

fonctions qui lui sont associées.

La montée de la position des villes d’Europe centrale ne semble possible qu’a la condition
qu’une renaissance de la base locale des entreprises locales historiques (comme Skoda et
Dacia) dont les actifs ont tous été incorporés dans les sociétés occidentales. Peut-Etre une telle
innovation ou le renforcement de la gouvernance institutionnelle sauraient tirer parti de tous

les services urbains et des organisations entreprencuriales complexes, donnant davantage
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d'autonomie a 1'élaboration du systéme urbain d'Europe centrale. Un meilleur encadrement in
situ des projets d’aménagement du territoire soutenus et financés par I’'UE ou un renforcement
des collaborations scientifiques pourraient avoir une influence positive progressive sur le

rééquilibrage des réseaux industriels de 1’automobile dans les villes d’Europe centrale.
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Conclusion

Cette recherche a exploré les réseaux d’entreprises pour comprendre la dynamique
d’intégration des villes dans la globalisation. Le déploiement des firmes multinationales dans
les villes d’Europe centrale, a amené a questionner leurs spécialisations et le role qui leur est
attribu¢ dans 1’organisation de la chaine globale de valeur automobile. En découle une
perception plus sensible de leur place sur la scéne économique internationale et dans la
division internationale du travail. Cette étude offre un regard plus net de la position, a la fois
hiérarchique et en termes de spécialisations, des villes d’Europe centrale dans le systéme

urbain européen et mondial.

L’articulation des dimensions de la chaine globale de valeur (gouvernance, économie et
territoire) en différents niveaux géographiques (micro, méso et macro) constitue des processus
territoriaux spécifiques. Les résultats de cette recherche peuvent étre déclinés selon ces trois
niveaux pour distinguer les processus complexes de déploiement des réseaux :

- Au niveau micro-géographique (1): Les stratégies et des comportements
individuels des firmes sont différenciés selon leur origine nationale, continentale.
Toutefois, tous les groupes automobiles (sauf chinois) et majoritairement les
européens ont trouvé un intérét a s’installer en Europe centrale.

- Au niveau méso-géographique (2): le nombre d’interconnexions locales intra-
urbaines entre entreprises automobiles est encore faible dans les villes d’Europe
centrale, au profit de nombreux liens de longue distance avec d’autres villes du
monde. Ceci révele un faible développement des pouvoirs locaux et a I’inverse une
forte dépendance avec les liens entretenus a I’extérieur.

- Au niveau macro-géographique (3) : Un nombre trés réduit de villes dirige les liens
que forme le systéme urbain du secteur automobile mondial. Les villes centre
européennes y sont peu puissantes. En revanche, elles se révélent particuliérement

attractives.
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La crise de I’automobile a ét¢ manifeste dans la comparaison entre 2010 et 2013. Les
nombreux événements de faillites, de rachats et I’émergence des constructeurs chinois
marquent la construction/déconstruction des réseaux automobiles, qui en retour affectent les
villes, a I’image de Détroit (4). Au long de cette investigation sur les réseaux d’entreprises et
de villes, nous avons pris la mesure des multiples perspectives qui pourraient prolonger une
telle étude, tant dans la recherche en géographie économique que dans les besoins

d’aménagement des territoires (5).

1. Niveau micro-géographique et gouvernance des firmes

Les constructeurs européens se sont massivement localisés en Europe centrale (en premier
lieu, Volkswagen et Peugeot). Les firmes américaines, japonaises et coréennes y ont aussi
trouvé les avantages cruciaux, comme base pour investir tout le marché européen. Tous les
constructeurs ont compris le role stratégique d’interface que représente la région entre
marchés Ouest et Est du continent, région qui propose des colts peu élevés, une main
d’ceuvre qualifiée et un cadre institutionnel qui est rapidement devenu protégé par les lois et

reglements de I’UE.

A un niveau mondial, les groupes européens s’averent plus internationalisés et s’intégrent
facilement au sein des pays de la triade. Les américains évoluent majoritairement sur leur
marché, les asiatiques privilégient 1’ Asie du Sud-Est tandis que les chinois restent cantonnés a
leur marché en forte croissance. En nombre de filiales accueillies, le Japon, I’ Allemagne et les
Etats-Unis restent en téte, mais perdent du terrain au profit de la Chine et d’autres pays
émergents (Inde, Brésil, Afrique du Sud, Iran). Les pays d’Europe centrale sont bien placés et
continuent d’étre dynamiques sur la scéne automobile dans 1’accueil de filiales. D’ailleurs,
I’attractivité des pays d’Europe centrale va de pair avec I’évolution de leur produit intérieur
brut comme nous indique la corrélation entre les PIB des états et I’accueil de filiales du

secteur automobile.

En distinguant les différentes fonctions, nous avons pu montrer que 1’industrie automobile
actuelle privilégie a I’échelle mondiale, le controle des activités de soutien (66% des filiales),
tout comme les activités stratégiques (11% des filiales). En revanche, les activités productives

ne représentent plus que 23% du nombre de filiales (2013) car les firmes choisissent de faire
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appel a la sous-traitance dans I’organisation de leur réseau global de production. Cette
configuration est caractéristique d’un modele postfordiste avancé. L’ancien modéle est celui
suivi par les firmes chinoises actuelles qui se composent jusqu’a 72% de filiales productives

en controlant tout le processus de production et faisant peu appel a la sous-traitance.

Les fonctions productives et de ventes constituent les activités les plus représentées en Europe
centrale. Malgré cette spécialisation, ce mouvement a permis d’augmenter la complexité des
liens sociaux interentreprises dans la région. Les pays les plus attractifs demeurent ceux ayant
été les plus précoces dans le démanteélement des anciennes structures planifiées et les
privatisations (Pologne, Tchéquie, Slovaquie, Hongrie, Slovénie). Ils proposent aussi les
meilleures conditions d’ancrage pour les entreprises, garantissant des institutions stables, un
encadrement juridique fiable, des regles sociales, syndicales et environnementales
suffisamment avantageuses. Néanmoins, I’encadrement des institutions semble parfois peu
présent dans les négociations d’implantation avec les multinationales automobiles au profit
des agences de promotion des investissements, moins soucieuses du futur de ces territoires.
L’¢tude de cas de Kolin a démontré I’insuffisance du role des institutions locales dans les

prises de décisions.

2. Niveau méso-géographique et économies d’agglomération

Nous avons pu montrer la propension des firmes a s’installer dans les grands bassins de
population qui induit notamment dans le systeme des villes d’Europe centrale, un processus
de métropolisation. La recherche d’économies d’échelles incite les entreprises a se localiser
principalement dans les villes capitales (Varsovie, Budapest, Prague, Bratislava, etc.) mais
aussi les plus peuplées (Cracovie, Poznan, Wroclaw, etc.). Au niveau intra-urbain, les
¢conomies d’échelle (acces aux marchés) et les économies d’urbanisation (ressources
diversifiées) sont donc favorisées par rapport aux économies de localisation (spécialisations).
En effet, les firmes multinationales préfeérent les villes dotées des meilleures infrastructures et
des services les mieux adaptés (services financiers, juridiques, administratifs, etc.) qui sont
présents dans les capitales. Mais les villes d’Europe centrale abritent encore trop peu de
fonctions de siéges ce qui n’a pas permis le développement d’une complexification des

réseaux locaux, en atteste une faible diffusion intra-nationale des investissements.
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Ces réseaux locaux montrent par ailleurs dans le monde des capacités a soutenir de
nombreuses connections de longue distance (« Global pipelines ») : nous avons pu vérifier la
corrélation entre le nombre de liens interentreprises du secteur automobile au sein des villes
et leur position dans le systéme de villes du monde automobile. Dans le cas des villes
d’Europe centrale, les liens locaux intra-urbains ou intra-nationaux y sont encore faibles

(Local buzz) et les relations de longue portée se réduisent a des roles de subordination.

L’analyse empirique des villes de 1’automobile nous a appris également que les villes les plus
puissantes du secteur sont celles capables d’accueillir un maximum de fonctions spécialisées.
L’accueil de fonctions diversifiées dans les villes centre européennes est donc essentiel pour

maintenir leur compétitivité et leur attractivité dans le secteur.

3. Niveau macro-géographique et économies de réseaux dans le systéme

urbain

Le réseau des villes de 1’automobile est fortement hiérarchisé par un nombre restreint de villes
siéges que nous avons pu identifier grace aux différentes mesures de centralité. Nous avons
identifi¢ 7 villes structurantes dans la distribution du pouvoir du réseau mondial : Paris,
Tokyo, Détroit, Wolfsburg, Stuttgart, Nagoya et Munich. Cette poignée de villes est
essentielle au fonctionnement du réseau car elles accumulent le pouvoir en dirigeant une
grande partie des liens. La région d’Europe centrale bénéficie donc dans un premier temps
d’innovations, de capitaux de longue portée de la part de ces villes (70% des liens sont
internationaux). Aussi, leurs liens intercontinentaux sont plus élevés (22,5% contre 18% au
total). En revanche, les liens intra-nationaux de l’automobile restent faibles en Europe
centrale (30% contre 54% au total), du fait que les capitales diffusent encore peu de liens au
sein de leurs territoires. Mais cette diffusion s’accroit, mieux en Pologne que dans d’autres
pays, certainement facilité par un réseau national de villes secondaires plus armé que d’autres

pays d’Europe centrale.

Au niveau global, c’est la force les liens intracontinentaux du réseau de villes qui caractérise
la forte régionalisation du secteur (82% des liens sont intracontinentaux). Le secteur en terme
de réseaux n’est pas plus globalis¢ que d’autres mais s’organise principalement par

plateformes continentales de méme lorsque que 1’on étudie cette régionalisation par zones de
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libre-échange (80% des liens sont internes aux zones de libre-échange : UE, ALENA,

Mercosur, etc.).

Les villes des nouveaux membres de I’UE se distinguent par leur rapide intégration dans les
réseaux des firmes automobiles et leur pouvoir d’attractivité. Prague (6°™), Budapest (9°™) et
Varsovie (10°™) se placent parmi les dix 10 villes les plus attractives du réseau automobile
mondial. En revanche, elles se caractérisent par des logiques de division du travail
essentiellement productives et restent, de ce fait, une extension du cceur de l’industrie
automobile occidentale, qui garde le contrdle sur la quasi-totalité des activités stratégiques.

Les grandes villes automobiles occidentales conservent les fonctions de management, R&D et
marketing, pour des raisons de propriété intellectuelle mais aussi pour éviter des colits de
transaction trop importants. Ce leadership contribue a une subordination et a la spécialisation
des villes d'Europe centrale dans les productions intensive de masse a bas prix, a I’image de
I’implantation TPCA de Kolin. Elles restent donc, pour le moment, a la périphérie des

pouvoirs et des fonctions stratégiques du systéme de villes d’Europe occidentale.

4. Dynamiques du réseau automobile mondial

Cette recherche tenait a inclure une dimension évolutive en comparant les caractéristiques du
réseau automobile entre 2010 et 2013, qui correspondent aux situations avant et apres crise du
secteur. Une premiére conclusion des dynamiques observées accorde un net recul de la
distribution des filiales d’origine européenne et américaines au profit des firmes asiatiques
(Europe : -9%, Asie: +6%). Dans toutes nos analyses, les villes d’Asie du Sud-Est voient
croitre le nombre de leurs filiales, particulierement dans des fonctions productives (Shanghai,
Bangkok, Manille, Kuala Lumpur, etc.). Ce résultat confirme le caractére émergent et la forte
demande du marché asiatique. A I’échelle européenne, ’accueil de filiales dans les villes
d’Europe centrale s’accroit (+3%) alors qu’il décroit de maniere générale en Europe. La crise
économique a donc contribué¢ a renforcer et accélérer ce mouvement. Cette évolution a été
précipitée par la saturation des marchés de la triade, par la hausse des prix du transport mais
aussi par la stratégie des groupes a augmenter leurs parts de marché en produisant 1a ou ils
commercialisent leurs produits. L’externalisation de la production (appel a la sous-traitance) a
aussi augmenté suivant le modele postfordiste. Dans le méme temps, les fusions/acquisitions

se sont multipliées pour générer des économies d’échelle.
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La situation de 2013 s’aveére plus structurée que la situation de crise enregistrée en 2010. Les
nombreux changements intervenus entre les deux dates, comme la restructuration de General
Motors ou la fusion/acquisition entre Fiat et Chrysler, ont contribué a transformer
I’organisation interne des groupes en 2013 en des formes plus distinctes entre les continents.
Les villes d’Europe centrale ont moins souffert de ces changements, ce qui montre un

véritable ancrage des entreprises dans la région.

5. Perspectives de I’étude des réseaux d’entreprises multinationales

En termes de recherche, ce travail a construit une approche originale sur la maniére
d’appréhender les réseaux d’entreprises de l’automobile, intégrant dans les approches
devenues classiques de I’OLI (Dunning, 1981), la dimension réticulaire. L’approche de
globalisations multiples (Kritke, 2014) a également intégré différentes activités et fonctions
liées directement au secteur automobile (finance/assurances, électronique, chimie, logistique,
etc.). Dans une approche comparative a I’automobile par exemple, nous pouvons distinguer
des complémentarités entre différents secteurs, dans les choix de localisations
(aéronautique/défense, énergie). Ces comparaisons ont donc pu dresser un portrait de la

complexité de la chaine globale de valeur du secteur automobile.

Transposé a d’autres secteurs, ce travail permettrait de dresser une hiérarchie des villes
globales, alternative a celles proposées antérieurement. L’approche devenue répandue du
GaWC (Globalization and World Cities group) a été¢ définie sur la base des entreprises de
services avancés pour définir un classement des villes mondiales (Taylor, 2001) et fait office
de référence. La prise en compte des réseaux d’entreprises de tous les secteurs d’activités
permettrait une approche quantitative plus compléte pour effectuer des classements de villes
mondiales (Rozenblat, 2015). Une meilleure coordination et 1’association des recherches
universitaires avec les services aux entreprises chargés de recueillir les informations,
permettraient une meilleure appréhension des réseaux de FMN dans le futur, alli¢ aux progres
réalisés dans le traitement des bases de données et 1’émergence stratégique du « Big data »

pour les entreprises.

Les réseaux de firmes multinationales sont des structures ayant des implications réelles dans

le développement urbain. Une meilleure connaissance de ces structures peut étre un outil
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d’aménagement du territoire, utilisable pour les régions métropolitaines en vue d’évaluer les
potentiels exploitables de leurs réseaux entretenus avec I’extérieur, et ainsi de mieux
connaitre les conditions d’accueils proposées par leurs métropoles. En particulier, les effets
intersectoriels qui se développent dans les métropoles permettraient de soutenir des
« spillovers » plus conséquents entre différents secteurs, soutenant la croissance des niveaux
technologiques et des pouvoirs dans les villes d’Europe centrale. En Europe de 1’Ouest, la
problématique est identique bien que différente. Les exemples de 1’aire urbaine de Paris
(Bellwald, Rozenblat, 2012) proposé pour I’institut d’urbanisme d’Ile de France et récemment
celui d’Aix-Marseille Provence (Rozenblat et al., 2015) démontrent les besoins de
coordination a 1’échelle des métropoles de leurs poles de compétitivité qui présentent des
internationalisations éclatées. Ainsi, I’apport des connaissances multisectorielles des réseaux
d’entreprises permettrait de mieux orienter les politiques d’attractivité et de planification pour
aider les métropoles d’Europe centrale a déployer et ranimer les dynamiques de leur

économie.

327






Bibliographie

Alderson A.S., Beckfield J. (2004). Power and position in the world city system. American
Journal of Sociology, 109, 4, 811-851.

Aldrich H. (1976). Resource dependence and interorganizational relations: Relation between
local employment services offices and social service sector organizations. Administration and

Society. 7. 419-454.

Allen J. (1999). Cities of power and influence: settled formations. In Allen J., Massey D., Pryke
M.. Unsettling cities, Routledge. Chap. 5, 182-227.

Allen J. (2008). Powerful City Networks: More than Connections, Less than Domination and
Control. GaWC working paper

Altomonte Carlo, Guagliano Claudia (2003), Comparative study of FDI in central and eastern

Europe and the mediterranean, Economic system, n°27, pages 223-246
Amin, A., Thrift, N. (1992). Neo-Marshallian Nodes in Global Networks, International Journal
of Urban and Regional

Research 16 (4), 571-587.

Anderson P. (1972). More is different: Broken symmetry and the hierarchical nature of science.

Science. 177, 393-396.

Andreff Wladimir (2001), La déterritorialisation des multi-nationales : firmes globales et firmes

réseaux, Cultures & Conflits, p.21-22

329



Andreff Wladimir (1996), Les multinationales globales, Paris : éditions de la découverte, 123

pages

Anselin L. (1995). Local indicators of spatial association — LISA. Geographical Analysis, 27, 2,
93-115.

Antonelli C. (Ed.) (1992). The Economics of Information Networks, North Holland, Amsterdam.

Badaracco J.L. (1991). The knowledge link: how firms compete through strategic alliances.

Boston. Harvard Business School Press.

Baillot Jean-Joseph (2002), L’ Union européenne élargie, un défi économique pour tous, Paris :

la documentation frangaise, 190 pages

Bakis Henry (1984), Géographie des télécommunications, Paris: Presses universitaires de

France (QSJ), 127 pages.

Bathelt H. (2007). Buzz-and-pipeline dynamics: towards a knowledge-based multiplier model of
clusters. Geography compass 1/6. 1282-1298.

Bathelt H., Malmberg A., Maskell P. (2004). Clusters and knowledge: Local buzz, global
pipelines and the process of knowledge creation. In: Progress in Human Geography. Vol. 28, No.

1, 31-56.

Bathelt H. and Gliickler J. (2011), The Relational Economy, Oxford University Press, 320 pages.

Batty M. (2005). Cities and Complexity: Understanding Cities with Cellular Automata, Agent-
Based Models and Fractals. The MIT Press. 565 p.

Batty M. (2006), Hierarchy in cities and city systems, In D. Pumain (Ed.) (2006). Hierarchy in
Natural and Social Sciences, Springer, Chap. 6, 143-168.

Baudelle Guy, Castagnede Bernard (2002), Le polycentrisme en Europe : une vision de

[’aménagement du territoire européen. Paris : éditions de 1’ Aube, 266 pages.

330



Beckouche Pierre (1996), La nouvelle géographie de ['industrie aéronautique européenne :

entre monde et nations. Paris : éditions I’Harmattan, 222 pages.

Beckouche Pierre, Richard Yann (2004), Atlas d’une nouvelle Europe, Paris: ¢éditions

Autrement, 65 pages

Beccattini G. (ed.) (1987). Mercato e Forze locali: 1l distretto Industriale. Bologna, 11 Mulino.

Begg 1. (1999). Cities and competitiveness, Urban Studies, 36, 5-6, 795-809.

Bellu Serge, Histoire mondiale de l'automobile, Flammarion, 1998

Belussi F. and Pilotti L. (2002), Knowledge creation, learning and innovation in Italian industrial

districts. Geografiska Annaler 84B, 125-39.

Benayoun G., Gaussier N., Planque B. (1999), L ancrage territorial du développement durable :

de nouvelles perspectives. Paris : éditions I’Harmattan, 352 pages.

Benaroya Frangois, Valersteinas Bruno (2005), Délocalisations dans les PECO, retour sur des

idées regues, Paris : Le courrier des pays de I’Est, n°1048, p.60-73

Berger S. (2006), Made in Monde, Editions du Seuil, 362 pages.

Berstein Serge et Milza Pierre, Histoire de la France au XX°siécle: 1945-1958, Editions

Complexe, 1999

Berry B.J.L. (1964). “Cities as systems within systems of cities”. In Friedmann J., Alonso W.
(Eds.), Regional development and planning, MIT Press (also in Paper of Regional Science
Association, 1964, 13).

Bevan A., Estrin S. (2000). The Determinants of Foreign Direct Investment in Transition
Economies, William Davidson Institute Working Papers Series 342, William Davidson Institute

at the University of Michigan Stephen M. Ross Business School.

331



Bibu N.A, Brancu L. (2008), Convergences of the Romanian societal culture with European
culture. Clusters in the process of European integration — The role of intercultural teams

management in increasing European integration. Romania Europeana, February.

Blaha Jaroslav (2003), République tcheque 2002-2003, solder le passé pour aller de [’avant,
Paris : le courrier des pays de I’Est, n°1036-1037, p.155-172

Blaha Jaroslav (2003), Slovaquie 2002-2003, naissance d’un tigre centre-européen ? Paris : Le
courrier des pays de I’Est, n°1036-1037, p.206-219

Bohan Ch., Gautier B., Rozenblat C., Auber D. & Koenig P-Y (2007), “Cities network through
multinational firms networks: A multilevel approach”, Colloque ECTQG, Montreux, 7-9
September 2007, in Proceedings, éd. IGUL-UNIL, p 31-38

Bohan Ch. (2007), “The plant Toyota-PSA in Kolin (Czech Republic) or the reverse destiny of a
city”, IGU Commission “Monitoring cities of tomorrow”, Guangzhou, 6-14 August 2007, Sun

Yat-Sen University Press, p. 220-233

Bohan Ch. (2009) « Les stratégies des firmes multinationales de I’automobile dans 1’Europe

¢largie : Le modéle centre-périphérie a I’épreuve », Géocarrefour, Vol 2009/3, Lyon

Bohan Ch. (2009), « L’industrie automobile tchéque en péril? », La Lettre du Cefres n°27, Avril
2009, Prague

Bohan Ch., Gautier B. (2013), “Multivlevel Analysis of Corporations Networks: A comparison
Between Agro-Food and Automobile strategies for Urban Development”, in (dir. C. Rozenblat,
G. Melangon) Methods for Multilevel Analysis and Visualisation of Geographical Networks,
Springer

Bourdin S. (2013), Convergence et integration régionale dans 1’Union européenne. Essai de

modélisation et de simulation. Thése de doctorat, Université de Rouen.

Boschma R. (2005), "Proximity and innovation: a critical assessment", Regional Studies, 39:

pp. 61-74.

332



Bourassa F. (2000), La restructuration du secteur automobile en Europe central: le role des
investissements directs étrangers et la formation des réseaux de production. Actes du GERPISA,

n°29, pp. 57-68.

Bourdieu P. (1980), "Le Capital Social: Notes Provisaires" Actes de la Recherche en Sciences

Sociales, 3, 2-3.

Boyer R. (2002), Théorie de la régulation, 1’état des savoirs, éd. La découverte.

Brunel Sylvie (1997), La coopération Nord-Sud, Paris, Presses universitaires de France, 127

pages

Buchanan J. (1965). An Economic Theory of clubs, Economica, February. 1-14.

Buckley P., Casson M., The Future of the Multinational Enterprise, London: Macmillan 1976.

Burt R. L. (1992), Structural Holes, Cambridge, MA: Harvard University Press.

Burt R. L. (2005), Brokerage and closure. An introduction to social capital. Oxford University
Press. 279 p.

Camagni Roberto (1996), Principes et modéles de [’économie urbaine, Paris, éditions

Economica, 382 pages

Camagni R. (1999), “The city as a milieu: applying GREMI’s approach to urban evolution”.
Revue d’Economie Régionale et Urbaine (RERU), 3, 591-606

Capello R. (2000). The City Network Paradigm: Measuring Urban Network Externalities, Urban
Studies, Vol. 37, No. 11, 1925-1945.

Capello R. (2009). Indivisibilities, synergy and proximity: the need for an integrated approach to
agglomeration economies, Tijdschrift voor Economische en Sociale Geografie — 2009, Vol. 100,

No. 2, 145-159.

333



Capireni Cr. Kamann D-J F. (1998), Synergy in Networks: Concepts. In Button K., Nijkamp P.,
Priemus H. (Eds). Transport Networks in Europe: Concepts, Analysis and policies, E. Elgar. 35-
56.

Carroue Laurent, Oth Valére (1997), L’Europe médiane, Paris : éditions Armand Colin, 222
pages

Castells Manuel (1998), La société en réseaux, l’ere de l'information, Paris : éditions Fayard,

672 pages

Catin Maurice (1997), Disparités spatiales de productivité, accumulation du capital et

economies d'agglomération. Revue économique, vol.48, pages 579-589

Cesky Statisticky Ufad (2007), Statistical Yearbook of the Czech Republic 2001, Prague,
Scientia, 795 pages

Chavranski Henri (1997), L’'OCDE au cceur des grands débats économiques, Paris: la

documentation francgaise, 146 pages

Clavel Jean-Daniel, Sloan John (1991), La nouvelle Europe de I’Est, du plan au marché, les défis

de la privatisation, Bruxelles : éditions Bruyant, 314 pages

CNUCED (2003), World investment report 2003, FDI policies for development: national and

international perspectives, New York, Geneve, ONU, 54 pages

Coase R.H. (1937), “The nature of the firm”, Economica, 4, 386-405.

Coe N.M, Dicken P. and Hess M. (2008), Global production networks: realizing the potential
Journal of economic geography, Vol. 8, pp. 271-295.

Cohen R.B. (1981). “The new international division of labor, multinational corporations and

urban hierarchy”, in Dear M., Scott A.J. (eds.) Urbanization & Urban planning in capitalist
society, Methuen, N.Y., 287-315.

334



Colas Dominique, dir. (2002), L’ Europe post-communiste, Paris : éditions PUF, 698 pages

Coleman, J. (1990), Social Capital in the Creation of Human Capital, American Joumal of

Sociology, 94, 95-120.

Colletis G., Pecqueur B. (1996). Les facteurs de concurrence spatiale et la construction des
territoires, in Peraldi et Perrin (dir.). Réseaux productifs et territoires urbains. Presses

Universitaires du Mirail, 167-182.

Coste J-H (2004), " Les entreprises américaines, acteurs d'intégration des économies productives
au sein de 'ALENA", in Martine Azuelos , Maria Eugenia Cosio de Zavala et Jean-Michel
Lacroix (dir.), Intégration dans les Amériques : dix ans d’ALENA, Paris : Presses de la Sorbonne

nouvelle

Cottineau C. (2013), L’évolution des villes dans 1’espace post-soviétique. Observation et

modélisations. Theése de doctorat, Université Paris 1.

Crevoisier O., Camagni R. (2000), Les milieux urbains: innovation, systemes de production et

ancrage. IRER, EDES, Neuchatel.

Dematteis G. (1995). Verso strutture urbane reticolari. In G. Blanchi and 1 Magnani (eds.).
Sviluppo Multiregionale : teorie, Metodi, Problemi. Milano. Franco Angeli. 121-132.

Derudder B. (2006). On conceptual confusion in empirical analyses of a transnational urban

network, Urban Studies, 43(11), 2027-2046

Dicken, P. (2007) 'Global Shift: Mapping the Changing Contours of the World Economy. 5th
eds. Sage.

Dicken, P. (2011), Global Shift: Mapping the Changing Contours of the World Economy, The
Guilford Press, 6th ed., 607 p.

335



Dicken, P., Henry W-c Yeung (2006), Weidong Liu. ""Transnational corporations and network
effects of a local manufacturing cluster in mobile telecommunications equipment in

China"." World Development

Dockes Pierre, « Les recettes fordistes et les marmites de l'histoire : (1907-1993) », Revue

economique, 1993, volume 44, numéro 3, p. 485-528

Dollfus Olivier (1994), L espace Monde, Paris : éditions Economica, collection géo poche, 112

pages

Domanski B. (2003), Industrial Change and Foreign Direct Investment in Post socialist

Economy, European Urban and Regional Studies, Vol.16, n°1, p. 5-10

Domanski B., Guzik R., Gwosdz R. (2005). The new spatial organization of automobile industry
in Poland in the context of its changing role in Europe. In Markowski (ed.). Regional Scientific

tribute to Professor Ryszard Domanski. Polish Academy od Science. Warsaw. pp.153-171

Domanski B., Lung Y. (2009), The Changing face of the European Periphery in the Automotive
Industry, European Urban and Regional Studies, Vol.10, n°2, p. 5-10

Domanski B., Guzik R., Gwosdz K., Dej M. (2013), The crisis and beyond: The dynamics and
restructuring of automotive industry in Poland. International journal of automotive technology

and management, Vol. X, No. Y.

Dostal P.(2000). The European Spatial Development Perspective and the Accession Countries :
polycentric guidelines versus uneven spatial development. Inormationen zur Raumentwicklung.

Helf3 /4, pp.183-192.

Dostal P., Illner M., Kara J. Barlow M. (eds.) (1992). Changing Territorial Administration in

Czekoslovakia. International Viewpoints. University of Amsterdam- University of Prague. 215

p.

Doz Y., Santos J. & Williamson P. (2001) From global to metanational: how companies win in

the knowledge economy, Boston: Harvard business school press, 258 pages

336



Dunning J.H. (1981), International Production and the Multinational Enterprise, Routledge.

Dunning J.H. (1993), Multinational Enterprises and the Global Economy. Wokingham.

Dunning J.H. (1997), The European internal market Programme and Inbound Foreign Direct

Investment, Journal of Common Market Studies, vol.35, n°3

Dunning J.H. (2002), Regions, globalization, and the knowledge-based economy. Oxford
University Press, 520p.

Dupuy Claude, Milelli Christian, Savary Julien (1991), Atlas mondial des multinationales. Tome
2 : Stratégies des multinationales. Montpellier - Paris : RECLUS - La Documentation francaise,

219 pages.

Duranton G., Puga D. (2000), Diversity and Specialization in Cities: Why, Where and When
Does it Matter? Urban Studies, Vol. 37, No.3, pp. 533-555.

Duranton G., Puga D. (2004), "Micro-foundations of urban agglomeration economies". In:
Henderson, J.V., Thisse, J.-F. (Eds.), Handbook of Regional and Urban Economics, vol. 4.
Elsevier, Amsterdam, 2063-2117.

Durousset Maurice (2004), La mondialisation de I’économie. Paris : éditions Ellipses, 224 pages

Dyer J.H., Nobeoka K. (2000), Creating and managing a high-performance knowledge-sharing

network: The Toyota case. Strategic management journal, n°21: 345-367.

Ellison G., Glaeser E. (1997), "Geographic concentration in U.S. manufacturing industries: A

dartboard approach". Journal of Political Economy 105, 889-927.

Ellison G., Glaeser E. H., Keer W (2007), What Causes Industry Agglomeration? Evidence from

Coagglomeration Patterns, Harvard Institute of Economic Research, Discussion Paper 2133.

337



Enright M. J. (2000), "Regional Clusters and Multinational Enterprises: Independence,
Dependence, or Interdependence?", International Studies of Management & Organization, 30 (2),

114-138.

Enright M. J. (2003), Regional clusters: What we know and what we should know. In Brocker J.
Dohse D., Soltwedel R. (Eds.). Innovative clusters and inter-regional competition, Springer, 99-
129.

Ernst & Young (2007), European Attractiveness Survey, 56 p.

ESPON Project 3.1 (2006), ESPON Atlas, Mapping the structure of the European territory,

Frederal office for building and regional planning, Bonn, 88 p.

Feser E.J, Sweeney S.H, (2002), Theory, methods and cross comparison of business clustering

Industrial Location Economics, in McCann, P., (Ed.), Edward Elgar, Cheltenham, 222-259.

Feser E., Renski H., Koo J. (2009), Regional cluster analysis with interindustry benchmarks. In S
J Goetz, S C Deller, and TR Harris (Eds.). Targeting Regional Economic Development, London:
Routledge. 213-238.

Fiat Group (2009), Annual report 2008

Fiat S.p.A (2012), Annual report 2011

Finka M., Janacek R., Petrikova D. (2005), Slovakia: Transforming Industrial Regions and
preparing for EU Regional Policy, In Miiller B., Lintz G., Maros F. (éds.). Rise and decline of
Industry in Central and Eastern Europe. Springer coll. CEEDES, pp. 195-212

Ford Henry (1926), Ma vie, mon ceuvre, en collaboration avec Samuel Crowther, Paris, Payot

Foucher Michel (1993), Fragments d’Europe, Paris : éditions Fayard, 328 pages

Francfort I. Osty F. Sainsaulieu R. Uhalde M. (1995), Les mondes sociaux de 1’entreprise. Paris :

Desclée de Brouwer. 612 pages.

338



Friedmann J. (1986), “The World City Hypothesis™. Development and change, Vol. 17, 1, 69-84,
re-printed in Knox P., Taylor P.J. (eds.), 1995, World Cities in a world system, Cambridge
University Press, 317-331.

Fujita M., Thisse J.F, (1997), Economie géographique, problémes anciens et nouvelles

perspectives, Annales d’économie et de statistique, Numéro 45.

Gallard Philippe (2004), A l’assaut du monde : ’aventure Peugeot-Citroén, Paris, éditions
Bourin, 221 pages

Gautier Bérengere (2005), L intéegration et le développement des territoires méditerranéens par

les firmes multinationales, UPV Montpellier 111, mémoire de Master II recherche, 85 pages

Gautier Bérengere (2012), Intégration des villes par les réseaux de firmes multinationales : le

cas du secteur agroalimentaire en méditerranée, Université de Lausanne, thése de doctorat, 327

pages.

Gereffi G. and Korzeniewicz M. (1994), Commodity Chains and Global Capitalism , Westport,

CT: Greenwood Press

Gerefti G. (1996). Global Commodity Chains: New Forms of Coordination and Control among
Nations and Firms in International Industries. Competition and Change, Vol. 1, 4, 427-439.

Gereffi G., Denniston R. Hensen M. (2007), North Carolina in the global economy: A value
chain perspective on the state’s leading industries, Journal of Textile and Apparel, Technology

and Management, 5.

Gereffi G., Humphrey J., Sturgeon T. J. (2005), The Governance of Global Value Chains.
Review of International Political Economy, Vol. 12, 1, 78-104.

Ghosn et Rigs (2005), Citoyen du monde, Librairie générale francaise, 478 p.

Glaeser E.L, Sacerdote B.I, Scheinkman J-A. (2002), The social multiplier. Harvard Institute of

Economic Research, Discussion Paper Number 1968.

339



Gordon L.R., McCann P. (2000), Industrial clusters: Complexes, Agglomeration and/or Social
Networks? Urban Studies, 37, 3, 513-532.

Gorzelak G., Jalowiecki B. (1997), The identity of central Europe, Varsovie: éditions Friedrich
Ebert Stiftung, Euroreg, 206 pages

Grabher G. (Ed.) (1993), The Embedded firm. On the socio-economics of industrial networks,
Routledge.

Grabher G., Stark D. (1997), Organizing diversity : Evolutionary Theory, Network Analysis and
Post-socialism. Regional Studies, 31 :5, 533-544.

Granovetter M. (1985), Economic action and social structure. The problem of embeddedness,

American Journal of Sociology, 91, 481-510.

Groza O. (1998), Industrie, systémes économiques et territoires. in Rey (dir.). Les territoires

centre-européens : Dilemmes et défis, I’Europe médiane en question. La Découverte p.184-213

Grou Pierre (1990), Atlas mondial des multinationales. Tome 1 : L’espace des multinationales.

Montpellier - Paris : RECLUS - La Documentation frangaise, 168 pages.
Gubert Romain (2004), L’ Europe a 25, Toulouse : éditions Milan, 64 pages
Guilhon Bernard (1998), Les firmes globales, Paris : éditions Economica, 108 pages (gestion

poche)

Gulati R., Nohria N., Zaheer A. (2000), Strategic Networks. Strategic Management Journal, 21:
203-215.

Hall P. (1966), The World Cities. London, Weidenfeld and Nicolson.

Hall P., Pain C. (2006), The polycentric metropolis: learning from Mega-City Regions in Europe.

London, Earthscan

340



Hall P., Pain C. (dir.) (2006), The Polycentric Metropolis : learning from mega-city regions in
Europe. Earthscan, London, 228 p.

Henderson J.V. (1988), Urban development: theory, fact, and illusion, Oxford University Press,
USA.

Heurtaux Jérome (2003), Pologne 2002-2003, vers des temps meilleurs ? Paris : Le courrier des
pays de I’Est, n°1036-1037, p.139-154

Hodgson, Geoffrey M. (1988), The Revival of Veblenian Institutional Economics, Journal of
Economic Issues Vol. 41, N°2, June 2007

Holland D., Pain N. (1998), "The Diffusion of Innovations in Central and Eastern Europe: A
Study of the Determinants and Impact of Foreign Direct Investment," NIESR

Hoover E.M. (1937), Location theory and the shoe and leather industry. Cambridge, Harvard

University Press.

Hoover E.M. (1948), The location of Economic Activity. New York. Mc Graw-Hill.

Hopkins Terence K., Wallerstein Immanuel (Eds.) (1980), Processes of the World-System,
Beverly Hills (Cal.), Sage Publications, 320 p.

Humphrey J, Memodovic O. (2003), The Global Automotive Industry Value Chain: What
Prospects for Upgrading by Developing Countries, Sectoral Studies Series, United Nations
Industrial Development Organization.

Ickx Jaques (1961), Ainsi naquit I’automobile, Lausanne : éditions Edita

Isard W. (1951), Distance inputs and the space economy. Part II: The locational equilibrium of

the firm, Quarterly Journal of Economics, 65. 373-399.

Jacobs J. (1969), The Economy of Cities. Vintage Books. Random House. NY.

341



Johansson B., (2005), Parsing the menagerie of agglomeration and network externalities, in
Karlsson et al. (Eds). IndustrialClusters and Inter-firm Networks, Edward Elgar Publishing, 107-
147.

Kanigel Robert (1997), The One Best Way: Frederick Winslow Taylor and the Enigma of
Efficiency, New York, Viking.

Karlsson Ch., Johansson B., Stough R. (2005), Industrial Clusters and Inter-firm Networks: An
Introduction, in Karlsson et al. (Eds). Industrial Clusters and Inter-firm Networks, Edward Elgar
Publishing, 1-28.

Knickerbocker F.T (1973), Oligopolistic reaction and multinational enterprise, Harvard

University, Boston

Kloten N. (1993). The Time Dimension of the transition of economic systems. In Wagener H-j.

(ed.). On the theory and policy of systemic change. Heidelberg, pp.121-133

Koenig P-Y, Melangon G., Bohan Ch. & Gautier B., (2007), “Combining Dag Maps and
Sugiyama Layout for the Navigation of Hierarchical Data”, 11th International Conference

Information Visualization, July 2007, Zurich

Kondratiev Nikolai Dimitrievitch (1992), Les grands cycles de la conjoncture, Paris, éditions

Economica, 560 pages

Kogut B., Shan W., Walker G. (1992), The Make-or-cooperate Decision in the Context of an
Industry network. In Nohria N. et Eccles R. (eds.). Networks and Organizations. Cambridge.
pp.-348-364

Kritke S. (2014), How manufacturing industries connect cities across the world : extending

research on ‘multiple organizations’, Global networks, Vol.14, Issue 2, pp. 121-147.

Krifa Hadjila (2003), Concurrence oligopolistique et interdépendance des choix de localisation :

le cas de [l'industrie automobile dans les pays d’Europe centrale, Actes du Gerpisa, n°25 :

342



division internationale du travail et relations constructeurs - fournisseurs. Février. Gerpisa, Evry,

pp.155-176

Krisjane Z. (2005), Latvia: A centre-oriented Contry in Transition, In Miiller B., Lintz G.,
Maros F. (éds.). Rise and decline of Industry in Central and Eastern Europe. Springer coll.

CEEDES, pp. 131-153

Krackhardt D. (1987), QAP partialling as a test for spuriouless, Social Networks, 9, 171-186.

Krugman P. (1993), “First nature, second nature and metropolitan location”. Journal of regional

science, vol. 33, 2.

Krugman P., Obstfeld M. (1995), Economie internationale, Paris : De Boeck, 713 p.
Laville J-L. (2008), « Encastrement et nouvelle sociologie économique : de Granovetter a

Polanyi et Mauss », Revue Interventions économiques

Layan J.B, Lung Y. (2008), Attractivité et agglomération de I’industrie automobile au Maroc et
en Tunisie : une analyse comparative, Cahier du GREThA, n°2008-20.

Layan J.B, Lung Y. (2004), The Dynamics of Regional Integration in the European Car Industry,
Cars, Carriers of regionalism ?, in J. Carillo, Y. Lung and R. van Tulder (eds), p. 57-74.

Lane D. (2006), Hierarchy, Complexity, Society. In D. Pumain (Ed.). Hierarchy in Natural and
Social Sciences. Springer. Chap. 4., 81-119.

Lequesne Christian, Rupnik Jacques (2004), L’Europe des vingt-cing, 25 cartes pour un jeu

complexe, Paris : éditions Autrement, 90 pages
Lintz G., Miiller B., Maros F. (2005), The Challenge of structural change for industrial Cities

and Regions in the CEE countries, in Miiller B., Lintz G., Maros F. (éds.). Rise and decline of
Industry in Central and Eastern Europe. Springer coll. CEEDES, pp. 1-24

343



Lintz G. Shmude K.. (2005), Germany : tackling the East-West Divide, In Miiller B., Lintz G.,
Maros F. (éds.). Rise and decline of Industry in Central and Eastern Europe. Springer coll.

CEEDES, pp. 81-110

Loubet Jean-Louis (1999), Citroén, Peugeot, Renault et les autres : histoire de stratégies

d’entreprises, Boulogne, E-T-A-1, 416 pages

Lucas, Robert E. (2000), Some Macroeconomics for the 21" century, Journal of economic

perspective, vol. 14, n°1, pp. 159-168

Lung Y. (2004), The Changing Geography of the European Automobile System, International
Journal of Automotive Technology and Management 4 (2/3), p. 137-65

Maillat D., Perrin J.C (eds.) (1992), Entreprises innovatrices et développement territorial.

GREMI/EDES, Université de Neuchatel, 264 p.

Malmberg A. (1996), Industrial geography: agglomeration and local milieu. In: Progress in
Human Geography, 20(3), 392- 403.

Malmberg A., Solvell O., Zander 1. (1996), Spatial clustering, local accumulation of knowledge
and capital, Geografiska Annaler, 78B(2), 85-97.

Markusen A. (2000), “Typology of industrial districts”, in Benko G., Lipietz A (Eds.). La

richesse des régions, PUF, rcoll. Economie en Liberté, 564 p.

Marshall A (1920), Principles of Economics. London. Mc Millan.

Marwell G., Oliver P. (1993), The critical mass in collective action: a micro-social theory.

Cambridge University Press.

Maskell P. (2001), Towards a knowledge-based theory of the geographical cluster. Industrial
and Corporate Change 10, 921-94.

344



Maskell, P. and Malmberg, A. (1999), The competitiveness of firms and regions:
‘ubiquitification’ and the importance of localized learning. European Urban and Regional
Studies, 6, 9-25.

Mayer F. (2003), Les tchéques et leur communisme, Paris : éditions EHESS, 304 pages

Mayer T., Mucchielli J-L (1999), « La localisation a [I’étranger des entreprises
multinationales : une approche d’économie géographique hiérarchisée appliquée aux

entreprises japonaises en Europe ». Economie et Statistique, n1°326-327, pp.159-176.

Malterre Jean-Frangois, Pradeau Christian (2003), L Union européenne en fiches, Paris : éditions

Bréal, 224 pages

March, J. G. and H. A. Simon (1958), Organizations. Wiley, New York.

Michalet C-A. (1985), Les firmes multinationales face a la crise, Paris : éditions PUF, 82 pages

Michalet C-A. (1999), La séduction des nations ou comment attirer les investissements, Paris :

¢ditions Economica, 134 pages

Mink G., Szurek J-C., dir. (1992), Cet étrange post-communisme, rupture et transition en

Europe centrale et orientale, Paris : éditions de la découverte, Presses du CNRS, 368 pages

Mitsubishi motors (2009), Annual report 2008

Mitsubishi motors (2012), Annual report 2011

Monge P. Contractor N. (2003), Theories of communication networks. Oxford University Press,

406 p.

Morvan Yves (1991), Fondements d’économie industrielle. Economica. Paris, 2° édition, 639

pages

345



Moses L. (1958), Location and the theory of production. Quarterly Journal of Economics, 78,
259-272.

Mucchielli J-L. (1982), Multinationales européennes et investissements croisés, Paris : éditions

Economica, 226 pages

Mucchielli J-L. (1985), Les firmes multinationales, mutations et nouvelles perspectives, Paris :

¢ditions Economica, 300 pages

Mucchielli J-L. (1991), Relations économiques internationales, Paris : éditions Hachette, 160

pages

Mucchielli J-L. (1993), Mondialisation et régionalisation, le défi de ’Europe, Paris : éditions

Economica, 550 pages

Mucchielli J-L. (1998), Multinationales et mondialisation, Paris : éditions du Seuil, 380 pages
Nalebuff, B., Brandenburger, A. (1996), La Co-opétition, une révolution dans la maniere de

Jjouer concurrence et coopération, Village Mondial.

Neal Z.P (2008), The duality of world cities and firms: comparing networks, hierarchies, and

inequalities in the global economy, Global Networks 8, 1 (2008) 94—115.

Nelson R.R., Winter S.G. (1982), An evolutionary theory of economic change. Cambridge. MA.

Harvard University Press

Nordregio (2002), Projet ESPON 1.1.1, first interim report, 19 pages

OCDE (2007), Progresser le long de la chaine de valeur : rester compétitif dans 1’économie

mondiale.

OICA (Organisation Internationale des Constructeurs d’Automobile) (2014), World Motor
Vehicle Production by Country and Type, 1997-2014. Paris, OICA (www.oica.net)

Ohlin B. (1933), Inter-regional and international trade. Cambridge. M.A. Harvard University.

346



Ohmae K. (1985), La Triade, émergence d’une stratégie mondiale de [’entreprise, Paris :

¢ditions Flammarion, 312 pages

Ohmae K. (1996), De [’état-nation, aux états-régions, Paris : éditions Dunod, 220 pages

Ohmae K. (2001), Géographie secréte de la nouvelle économie, I'an 10 apres Gates, Paris ;

¢ditions du village mondial, 311 pages

Ohno T., (1995), Toyota Production System: Beyond Large-Scale Production, Productivity Press

Inc.

Okraska E. (2005), Poland : Redevelopment Strategies at Different Levels, In Miiller B., Lintz
G., Maros F. (éds.). Rise and decline of Industry in Central and Eastern Europe. Springer coll.
CEEDES, pp. 155-177.

Ottaviano G., Thisse J.F (2004), Agglomeration and Economic Geography, Handbook of
Regional and Urban Economics, Vol.4, p. 2563-2608.

Paci R., Usai S. (2000), Externalities, Knowledge Spillovers and the Spatial Distribution of
Innovation, Geojournal, Vol. 4, special issue “Learning and Regional Development: Theoretical

Issues and Empirical Evidence”. Ed. Ron Boschma

Pavlinek P. (2002), Restructuring the Central and Eastern Europe Automobile Industry:
Legacies, Trends, and Effects of Foreign Direct Investment. Post-soviet Geography and

Economics, Vol. 43, p. 41-77.

Pavlinek P., Jandk, L. (2007), Regional Restructuring of the Skoda Auto Supplier Network in the
Czech Republic, European Urban and Regional Studies, Vol.14, n°2, p. 135-155

Pavlinek P., Domanski B., Guzik R. (2009), Industrial Upgrading through Foreign Direct
Investment in Central European Automotive Manufacturing, European Urban and Regional

Studies, Vol.16, n°1, p. 43-63

Pavlinek P. (2012), The Internationalization of Corporate R&D and the Automotive Industry

347



R&D of East-Central Europe, Economic Geography, Vol. 88, n°3, p. 279-310

Peeters D. (2011) “Delineation of the European Urban Areas as Used in ESPON 2013.” ESPON.

Perroux Frangois (1969), Indépendance de I’économie nationale et interdépendance des nations,

Paris, ¢ditions Aubier Montaigne, 302 pages

Perroux Frangois (1969), L économie du 20° siécle, Paris, Presses universitaires de France

Petrovic Liliane (2003), Hongrie 2002-2003, bipolarisation politique et rééquilibrages

économiques, Paris : Le courrier des pays de 1’Est, p.75-92

Philipov D., Dorbritz J. (2004), Les conséquences démographiques de la transition économique
dans les pays d’Europe centrale et orientale. Conseil de I’Europe, études démographiques n°39,

217 p.

Plostajner ZI. (2004), Slovenia : Different types of Old Industrial Regions, In Miiller B., Lintz
G., Maros F. (éds.). Rise and decline of Industry in Central and Eastern Europe. Springer coll.
CEEDES, pp. 213-227

Ponte S., Sturgeon T. (2014), Explaining governance in global value chains : A modular theory-

building effort, Review of International Political Economy, Vol. 21, Issue 1

Porter M. (1986), L’avantage concurrentiel : comment devancer ses concurrents et maintenir

son avance, Paris : InterEditions, 647 p.

Porter, M. (1986), Competition in global industries: a conceptual framework. In M. E. Porter
(ed.), Competition in Global Industries. Boston: Harvard Business School Press, 15-60.

Porter M. (1996), Competitive advantage, agglomeration economies and regional policy.

International Regional Science Review, 19, 85-90.

Porter M. (1998), Clusters and the new economic of competition. Harvard Business Review.

(Nov/Dec), 77-90.

348



Powell W. (1990), “Neither market nor hierarchy: Network form of organization”. Research in

organizational behavior, 12, 295-336.

PSA (2009), Rapport de gestion 2008

PSA (2012), Rapport de gestion 2010

Pred A. (1973), “Systems of cities and information flows”. Lund Studies in Geography, Serie B,
38.

Pred A. (1977). City-systems in advanced economies, Hutchinson University Library, London,
256 p.

Pumain D., Sanders L., Saint-Julien Th. (1989), Villes et auto-organisation, Economica.

Pumain D. (1997), Pour une théorie évolutive des villes, L 'Espace Géographique, 2, 119-134.

Pumain D. (2006), Alternative explanations of hierarchical differentiation in urban systems. In D.

Pumain (Ed.) Hierarchy in Natural and Social Sciences. Springer. Chap. 7, 169-222.

Redor D. (1997), Les économies d’Europe de [’Est, Europe centrale, orientale, Russie depuis

1989, Paris : éditions du Seuil, 94 pages

Renault (2009) Rapport annuel 2008

Renault (2012) Rapport annuel 2011

Resmini L. (2000), The Determinants of Foreign Direct Investment in the CEECs: New evidence
from sectoral patterns, The Economics of Transition, The European Bank for Reconstruction and

Development, vol. 8(3), pages 665-689, November.

Rodet-Kroichvili N., Heim S., Woessner R. (2014), « Internationalisation de la recherche et
développement : quelles stratégies des constructeurs automobiles dans 1’espace est-européen et

méditerranéen ? », Revue de la régulation

349



Rosenthal S.S, Strange W.C (2001), The determinants of agglomerations, Journal of Urban
Economics, 50, 191-229.

Rozenblat Céline (1992), Les entreprises multinationales dans le réseau des villes européennes,

Paris : theése de doctorat, 458 pages

Rozenblat C., Pumain D. (1993), “The location of multinational firms in the European urban

system”. Urban Studies, 10, 1691-1709.

Rozenblat C. (1995). « Tissu d’un semi de villes européennes ». Mappemonde, n°4, 22-27.

Rozenblat C. (1997), L efficacité des réseaux de villes pour le développement et la diffusion des
entreprises multinationales, Flux n°27/28 p.40-58

Rozenblat C., Cicille P. (2003), Les villes européennes, analyse comparative, Paris: la

documentation francgaise, 96 pages

Rozenblat C. (2004), Tissus de villes, réseaux et systemes urbains en Europe, rapport de

synthése, Habilitation a diriger des recherches en géographie, UPV Montpellier I1I, 191 pages

Rozenblat C., Pumain D. (2007), Firm linkages, innovation and the evolution of urban systems in
P.J. Taylor et al (ed.). Cities in Globalization. Practices, policies and theories. Routledge, pp.
130-156

Rozenblat C., Bohan Ch., Gautier B., Auber D. & Koenig P-Y (2007), “A multilevel approach
through multinational firms: Intra- and inter-urban approach”, Applications of social network

analysis, ANSA, 13-15 September 2007, University of Zurich

Rozenblat C., Bohan C., Benet G. (2008), Les réseaux d’entreprises multinationales et

[attractivité des villes d’Europe Centrale, Annales de géographie, n°664 (6/2008).

Rozenblat C., Bohan C., Benet G. (2008), “Multinational Corporate Networks in Central
European Cities”, in (dir. Peter Gajdos) Regional Disparities in Central Europe, Bratislava,

Sociologisky ustav Slovenska Akadémia Vied, p. 195-212

350



Rozenblat C. (2010), Opening the black box of agglomeration economies for measuring cities’

competitiveness through international firms networks, Urban Studies, Vol. 47, No 13.

Rozenblat C. (2015), Approches multiplexes des systemes de villes dans les réseaux

d’entreprises multinationales, Revue d’économie régionale et urbaine, Vol. 3, pp. 393-424.

Rupnik Jacques (1990), L’autre Europe, crise et fin du communisme, Paris : éditions Odile

Jacob, 386 pages

Rutherford J. (2005), Network in Cities, Cities in Networks: territory and globalization
intertwined in telecommunications infrastructure development in Europe, Urban Studies, Vol. 42,

13, pp. 2389-2406.

Sabel Ch. (1990), Mobius-Strip Organizations and Open Labor Markets: some consequences of
the reintegration of conception and execution in a volatile Economy. In Bourdieu P. et Coleman

J. (eds.) Social theory for a changing Society. Westview Press. Pp. 23-54

Sanders L. (1992), Systeme de villes et synergétique. Anthropos coll.villes, 274 p.

Sassen S. (1996), La ville globale : New York, Londres, Tokyo, Paris : éditions Descartes et Cie,
530 pages

Savy M., Veltz P. (1993), Les nouveaux espaces de [’entreprise. Paris : éditions de 1’Aube, 199
pages.

Schmitt A., Van Biesbroeck J. (2013), Proximity strategies in outsourcing relations: The role of
geographical, cultural and relational proximity in the European automotive industry. Discussion

paper series, KU Leuven.
Scott Allen J. (1998), Regions and the World Economy. Oxford: Oxford University Press, 177 p.

Scott A. (Ed.) (2001), Global City Regions, Trends, Theory, Policy, Oxford University Press,
467 p.

351



Scott A. J. (2004), “A Perspective of Economic Geography”, Journal of Economic Geography,
vol. 4 (5), 479-499.

Schumpeter J-A. (1934), The theory of economic development : An inquiry into profits, capital,

credit, interest and the business cycle. Harvard University Press

Sellier André et Jean (1992), Atlas des peuples d’Europe centrale, Paris : éditions la découverte,

192 pages

Simon H. (1962), The architecture of complexity: hierarchic systems. Proceedings of the

American Philosophical Society. 106. 467-482.
Spiridonova J., Novakova M. (2005), Bulgaria : identifying Regions of industrial decline, In
Miiller B., Lintz G., Maros F. (éds.). Rise and decline of Industry in Central and Eastern Europe.

Springer coll. CEEDES, pp. 45-67

Stark D. (1996), Recombinant Property in East European Capitalism. The American Journal of
Sociology. Vol.101, n°4, 993-1027.

Stark D, Vedres B. (2006), Social time of Networks Spaces : Networks Sequences and Foreign
Investment in Hungary. American journal of sociology. 111. 5. 1367-1411

Storper M., Venables A.J. (2004), Buzz: face to face contact and the urban economy. Journal of

Economic Geography. 4. 351-370.

Sturgeon, T. J. (2000), How do we define value chains and production networks? MIT IPC
Globalization Working Paper 00-010, Cambridge, MA: Massachusetts Institute of Technology.

Sturgeon T., Van Biesbroek J., Gereffi G. (2007), Prospects for Canada in the Nafta Automotive
Industry, a Global Value Chain Analysis, paper prepared for Industry Canada.

Sturgeon T. (2008), From Commodity Chains to Value Chains: Interdisciplinary Theory
Building in an Age of Globalization, MIT Working paper series.

352



Sturgeon T., Van Biesebroeck J. (2011), Global value chains in the automotive industry: An
enhanced role for developing countries, International journal of technological learning,

innovation and development, Vol. 4, pp. 181-205.

Swerts E. (2013), Les systemes de villes en Inde et en Chine, Thése de doctorat, Université Paris
I Panthéon-Sorbonne, 357 pages.

Taylor P.J. (2001), “Specification of the World City Network”. Geographical analysis, 33 (2),
181-194.

Taylor, P. J. (2004), World city network: a global urban analysis, New York: Routledge.

Taylor M, Asheim B. (2001), The concept of the Firm in Economic Geography, Economic
Geography, Vol.77, n°4, Clark University

Torma A. (2008), Current questions of the Hungarian administration, International Conference

on Economics, Law and management. Juin. Tirgu Mures — Roumanie.

Uzzi Br. (1997), Social Structure and Competition in Interfirm Networks: The Paradox of

Embeddedness. Administrative Science Quarterly 42:35-67.

Veltz P. (1996), Mondialisation, villes et territoires, [’économie d’archipel, Paris : éditions

Presses universitaires de France, 264 pages.

Veltz P. (2000), Le nouveau monde industriel. Paris : éditions Gallimard, 230 pages.

Vernon R. (1973), Les entreprises multinationales, la souveraineté nationale en péril, Paris :

¢ditions Robert Laffont, 294 pages
Visy E., Zala G., Schneller Kr. (2005), Hungary : an umbrella Plan for the Regions, In Miiller B.,
Lintz G., Maros F. (éds.). Rise and decline of Industry in Central and Eastern Europe. Springer

coll. CEEDES, pp. 111-129

Wackermann Gabriel (1997), La nouvelle Europe centrale, Paris : éditions Ellipses, 192 pages

353



Wackermann Gabriel, dir, (1997), Mutations en Europe médiane, Paris : éditions du CNED-
SEDES, 416 pages

Walker G., Kogut B., Shan W. (1997), Social Capital, Structural Holes and the Formation of an
Industry Network, Organization Science, Vol. 8, No. 2, 109-125.

Wall R.S., van der Knaap G.A. (2009), Centrality and Structure within Contemporary
Worldwide Corporate Networks, GAWC, Research bulletin 295, 16 p.

Wall R.S., van der Knaap G.A. (2011), Sectoral Differentiation and Network Structure Within
Contemporary Worldwide Corporate Networks, Economic Geography, Vol. 87, Issue 3, pp. 267-
308.

Wallerstein 1. (1974), The Modern World-System. New York: Academic Press.

Walter J., Lechner Chr., Kellermanns Fr. W. (2007), Knowledge transfer between and within
alliance partners: private versus collective benefits of social capital. Journal of Business

Research, 60, 698-710.

Weber, A. (1909), Uber den Standort der Industrien. Erster Teil: Reine Theorie des Standorts
(1929: On the location of industries. Part I: pure location theory). Tubingen: Mohr (Siebeck).

Williamson O.E. (1975), Markets and hierarchies: Analysis and Antitrust Implications. The Free
Press, Mc Millan Publisher. 286 p.

Williamson O.E. (1981), The Modern Corporation: Origins, Evolution, Attributes, Journal of
Economic Literature, Vol. 29, Décembre, p. 1537-1568.

Zajac E.J. Olsen C.P. (1993), From transaction cost to transaction value analysis: implications

for the study of interorganizational strategies, Journal of Management Studies, 30:1, 131-146.1

Zeller C. (2004), North Atlantic innovative relations of Swiss pharmaceuticals and the

proximities with regional biotech arenas, Economic geography 80 (1), pp. 83-111.

354



Zimmermann J-B. (1998), Nomadisme et ancrage territorial : propositions méthodologiques
pour l’analyse des relations firmes-territoires, Revue d’économie régionale et urbaine, 1998-2, p

211-230

Zimmermann J-B. (2002), “Grappes d’entreprises” et “petits mondes”. Une affaire de proximité.

Revue Economique. 53 :3, 517-524

355






Table des tableaux

Chapitre 1
Tableau 1.1  La production automobile par pays (classée selon 2009) 47
Tableau 1.2  Les marques des 25 premiers groupes automobiles mondiaux 49

Tableau 1.3  Les ventes des 25 premiers constructeurs mondiaux (2007, 2008, 2009) 50

Chapitre 2

Tableau 2.1  Mod¢le de Porter 80
Tableau 2.2  Types de gouvernance de la chaine globale de valeur 85
Chapitre 4

Tableau 4.1  Processus entre niveaux géographiques et dimensions de la CGV 119
Chapitre 5

Tableau 5.1  Les 15 groupes automobiles sélectionnés de la base 2010 152
Tableau 5.2  Les 19 groupes automobiles sélectionnés de la base 2013 153
Tableau 5.3  Agrégation des tétes de réseaux des groupes automobiles 156
Tableau 5.4  Activités sélectionnées relevant du secteur automobile 160
Chapitre 6

Tableau 6.1  Taille des réseaux, connectivité des groupes en 2010 183

357



Tableau 6.2
Tableau 6.3
Tableau 6.4

Tableau 6.5
Tableau 6.6

Tableau 6.7

Tableau 6.8
Tableau 6.9
Tableau 6.10

Tableau 6.11
Tableau 6.12

Tableau 6.13
Tableau 6.14
Tableau 6.15
Tableau 6.16
Tableau 6.17

Chapitre 7

Taille des réseaux, connectivité des groupes en 2013 184
Le classement TNI des 35 premiers groupes de la CNUCED (2013) 188
Les 9 premiers groupes automobiles classés selon leur taux
d’internationalisation (TNI) de la CNUCED en 2013 188
Classement des groupes automobiles selon leurs ventes en 2013 192

Nombre de filiales détenues directement par le si¢ge social principal (2010)

196
Nombre de filiales détenues directement par le si¢ge social principal (2013)

196
Intermédiarité des si¢ges sociaux principaux (2010) 198
Intermédiarité des si¢ges sociaux principaux (2013) 198

Analyse de variance sur le réle de 1’origine continentale des groupes dans la
forme et [D'organisation des entreprises multinationales automobiles
(2010/2013) 200
Répartition des sie¢ges sociaux et des filiales par continent (2010/2013) 210

Classement des pays selon leur nombre de filiales automobiles (2010/2013)

211
Typologie sectorielle par constructeur 224
Répartition des fonctions par constructeur (2013) 226
Catégories de fonctions automobiles et importance (en % de filiales) 227

Répartition et évolution relative des fonctions automobiles (2010/2013) 227

Synthése organisationnelle des firmes multinationales de I’automobile 240

Tableau 7.1
Tableau 7.2
Tableau 7.3
Tableau 7.4
Tableau 7.5

Poids des 30 premicres villes en nombre de filiales automobiles (2013) 247

Typologie des réseaux intra-urbains d’entreprises 253
Classement des villes par mesure de centralité (2013) 266
Matrice des associations de fonctions (en nombre de liens) 284

Tableau type des centralités de controle et attractivité des villes dans les

réseaux inter-fonctionnels 290

358






Table des figures

Chapitre 1

Figure 1.1 Zone d’étude : les villes des pays européens nouveaux membres 23

Figure 1.2 Les IDE par habitant des NEM tous secteurs confondus de 1990 a

2007 27
Figure 1.3 La distribution des fonds européens de développement régional

(2007-2013) 30
Figure 1.4 Mlada Boleslav : une industrie (au Nord-Est de la ville) intégrée au tissu

urbain 39
Figure 1.5 Les sites d’assemblage des constructeurs étrangers dans I’Europe de

I’élargissement 44
Figure 1.6 La production d’automobiles et son évolution entre 2000 et 2010 47
Figure 1.7 Le cceur de I’industrie automobile européenne (1) et ses périphéries (2 et 3).

Usines d’assemblage en 2008 54
Figure 1.8 Les grands centres de R&D automobile en Europe par constructeur 55
Figure 1.9 Les maisons meéres et siéges sociaux régionaux par constructeur 55

Figure 1.10  Les IDE tous secteurs confondus dans I’Europe élargie de 1990 a 2007 58

Figure 1.11  Poles automobiles de I’Europe de 1’élargissement, constructeurs,

équipementiers et centres R&D 60
Figure 1.12  Une concentration des activités dans quatre pays 61
Figure 1.13  Réseau d’entreprises de PSA en Europe 65
Figure 1.14  Réseau d’entreprises de Toyota en Europe 66
Figure 1.15  Sous-traitants du site de Kolin en Europe 68
Figure 1.16  Sous-traitants locaux au niveau national 69

360



Chapitre 2

Figure 2.1 Localisation des firmes d’audit en Europe centrale, 2007 77
Chapitre 3
Figure 3.1 Localisation des sites ¢étrangers de production et d’assemblage des
constructeurs automobiles dans I’espace Est-européen et méditerranéen 97
Figure 3.2 Le nouveau centre R&D Renault Technologies Roumanie & Bucarest 102
Figure 3.3 La « une » d’une revue spécialisée 107
Chapitre 5
Figure 5.1 Participations croisées de 1’oligopole automobile mondial en 2010 154
Figure 5.2 Alliances de I’oligopole automobile mondial en 2013 155
Figure 5.3 Organisation par échelon des réseaux individuels d’entreprises 158
Figure 5.4 Activités liées au secteur automobile 161
Figure 5.5 Le groupe Daimler AG et ses participations 166
Figure 5.6 Le groupe Fiat S.p.A et ses participations 168
Figure 5.7 Le groupe General Motors et ses participations 170
Figure 5.8 Le groupe Renault-Nissan et ses participations 172
Figure 5.9 Construction de réseaux de villes a partir de réseaux d’entreprises 177
Chapitre 6
Figure 6.1 Réseau des 15 entreprises automobiles étudiées en 2010 183
Figure 6.2 Réseau des 19 entreprises automobiles étudiées en 2013 184
Figure 6.3 Distribution des indices d’internationalisation Herfindhal des firmes
automobiles 190
Figure 6.4 Chiffre d’affaires en fonction du nombre de filiales des groupes (2010/2013)

193

361



Figure 6.5

Figure 6.6

Figure 6.7

Figure 6.8

Figure 6.9
Figure 6.10

Figure 6.11
Figure 6.12

Figure 6.13

Figure 6.14

Figure 6.15

Figure 6.16

Figure 6.17

Figure 6.18

Figure 6.19

Figure 6.20

Figure 6.21

Figure 6.22
Figure 6.23

Hiérarchies des entreprises selon leur contrdle de filiales au sein des groupes
automobiles (2010/2013) 194
Graphe de corrélation des propriétés des réseaux des groupes automobiles
203
Pourcentage de variance expliquée des axe factoriels 2010 et 2013 d’une
analyse en composantes principales sur les groupes multinationaux de
I’automobile 204
Axe factoriel des variables 2010 et 2013 d’une analyse en composantes
principales sur les groupes multinationaux de 1’automobile 205
Evolution des variables sur les axes factoriels entre 2010 et 2013 205
Axe factoriel des entreprises 2010 et 2013 d’une analyse en composantes
principales sur les groupes multinationaux de 1’automobile 208
Evolution des entreprises sur les axes factoriels entre 2010 et 2013 208
Evolution de la distribution des filiales au niveau mondial entre 2010 et 2013
212

Relation entre le nombre de filiales accueillies et les PIB nationaux (2010)

213
Evolution de la distribution des filiales des groupes américains entre 2010 et
2013 214
Evolution de la distribution des filiales des groupes européens Renault-
Nissan, Peugeot et Fiat entre 2010 et 2013 216
Evolution de la distribution des filiales des groupes européens Volkswagen,
Daimler et BMW entre 2010 et 2013 217
Evolution de la distribution des filiales des groupes asiatiques Toyota, Honda
et Hyundai entre 2010 et 2013 218
Evolution de la distribution des filiales des groupes asiatiques Suzuki,
Mitsubishi et Fuji entre 2010 et 2013 219
Evolution de la distribution des filiales des groupes asiatiques Tata et Mazda
entre 2010 et 2013 220
Distribution des filiales de groupes chinois (2013) 219
Evolution de la distribution des filiales par origine continentale 220
Réseau de filiales entre zones de libre-échange 222

Evolution de la distribution des filiales de production, ventes et finance entre

2010 et 2013 229

362



Figure 6.24  Evolution de la distribution des filiales de direction, R&D et marketing entre
2010 et 2013 230
Figure 6.25  Evolution de la distribution des filiales de logistique, leasing et relations
publiques entre 2010 et 2013 231
Figure 6.26  Répartition des fonctions des filiales au sein du groupe Volkswagen (2010)
231
Figure 6.27  Graphe des relations entre fonctions de 1’industrie automobile (2013) 233
Figure 6.28  Relation entre le nombre de filiales par continents et 5 fonctions
d’entreprises. Graphiques de significativité du Chi2 235
Figure 6.29  Réseaux d’entreprises et divisions organisationnelles 241
Chapitre 7
Figure 7.1 Procédure d’agrégation des réseaux d’entreprises en réseaux de villes.
Trois exemples d’agrégation par aires urbaines 245
Figure 7.2 Nombre d’entreprises par ville dans les réseaux mondiaux de 1’automobile
(2013) 246
Figure 7.3 Hiérarchie des villes en nombre de filiales automobile (2013) 248
Figure 7.4 Part des relations intra-urbaines, intra-nationales, intracontinentales et
intercontinentales entre filiales automobiles (2013) 249
Figure 7.5 Relations intra-urbaines des villes automobiles 250
Figure 7.6 Réseaux intra-urbains d’entreprises de type « méta-groupe » 254
Figure 7.7 Réseaux intra-urbains d’entreprises de type « mono-groupe » 256
Figure 7.8 Réseaux intra-urbains d’entreprises de type « poly-groupe » 258
Figure 7.9 Connectivité Intra-urbaine et pouvoir interurbain 259
Figure 7.10  Réseau de villes global des entreprises multinationales de 1’automobile
(2013) 261
Figure 7.11  Villes de pouvoir dans le réseau mondial des multinationales de I’automobile
(2013) 262
Figure 7.12  Attractivité dans le réseau de villes automobile mondial (2013) 263
Figure 7.13  L’intermédiarité dans le réseau de villes automobile mondial (2013) 265
Figure 7.14  Localisations des filiales de ventes des multinationales d’automobile 268
Figure 7.15  Localisations des filiales financi¢res des multinationales d’automobile 269

363



Figure 7.16
Figure 7.17
Figure 7.18
Figure 7.19
Figure 7.20

Figure 7.21

Figure 7.22

Figure 7.23

Figure 7.24
Figure 7.25
Figure 7.26

Figure 7.27

Figure 7.28

Figure 7.29

Figure 7.30
Figure 7.31

Figure 7.32

Figure 7.33

Localisations des filiales de production des multinationales d’automobile 270
Localisations des filiales de direction des multinationales d’automobile 271
Hiérarchie des villes selon les principales fonctions de 1’automobile 273
Hiérarchie des villes dans les fonctions secondaires de 1’automobile 274
Pourcentage de variance expliquée des axes factoriels 2010 et 2013 d’une
analyse factorielle des correspondances sur les fonctions de I’automobile 276
Spécialisation fonctionnelle par ville a partir d’une analyse factorielle des
correspondances en 2010 et 2013 277
Evolution des fonctions et des spécialisations des 10 principales villes de
I’automobile en analyse factorielle des correspondances entre 2010 et 2013
279
Typologie fonctionnelle des villes dans le réseau de firmes automobiles —

2013 a partir d’une classification ascendante hiérarchique (CAH) avec

distance du Xi* 281
Réseaux inter-fonctionnels de villes du secteur automobile 286
Réseaux inter-fonctionnels de villes du secteur automobile (suite) 288

Spécialisation des villes de controle dans les réseaux inter-fonctionnels
(2013) 291
Spécialisation des villes subsidiaires dans les réseaux inter-fonctionnels
(2013) 291
Evolution du réle de controle dans les liens inter-fonctionnels (2010-2013)
des 10 principales villes de [’automobile en analyse factorielle des
correspondances 294
Evolution du réle de filiation dans les liens inter-fonctionnels (2010-2013)
des 10 principales villes de I’automobile en analyse factorielle des
correspondances 294
Pouvoir et attractivité des villes européennes de I’industrie automobile 299
Filiales européennes de 1’automobile: a) Ventes; b) Finance; ¢) Production;
d) Direction et R&D 302
Evolution du nombre de filiales automobiles dans les villes européennes entre
2010 et 2013 304

Connections interurbaines de I’automobile de 6 villes d’Europe centrale
(2013) 306

364



Table des matieres

Remerciements 5
Sommaire 7
Introduction 9

Partie I : Les enjeux de I’industrie automobile dans le développement

territorial des nouveaux états membres de I’Union européenne 15
Chapitre 1 Contexte, évolution et enjeux en Europe centrale 17
1.1 Investissements dans les territoires et mutations de I’industrie 18
1.1.1 L’internationalisation des entreprises : approche générale 19

1.1.2 Le développement des villes et territoires des nouveaux états membres (NEM) dans les

processus de mondialisation 25
1.1.3 Les fonds européens 31
1.2 Une histoire de ’automobile centre européenne 33
1.2.1 Du Fordisme au Toyotisme : Un siécle d’évolution managériale 34
1.2.2 A ce moment 13, plus a I’Est 36
1.2.3 L’industrie automobile de I’¢re planifiée 38
1.3 Développement des poéles de I’industrie automobile 46

1.3.1 L’émergence des nouveaux états membres de 1’Union européenne dans la compétition
mondiale 47

1.3.2 L’effet des investissements directs étrangers dans les localisations industrielles 52

365



1.4 L’implantation Toyota-PSA de Kolin
1.4.1 Stratégies des compagnies Toyota et PSA
1.4.2 Réseau de sous-traitance TPCA de Kolin
1.4.3 Développement local

59
60
63
66

1.4.4 Insertion dans les réseaux automobiles et développement des villes d’Europe centrale

68
Chapitre 2 Chaine globale de valeur et stratégies des entreprises 69
2.1 Organisations en chaine globale de valeur 71
2.1.1 Le concept de chaine de valeur 71
2.1.2 La chaine globale de valeur : Définition et intérét 73
2.1.3 Chaines globales de valeur et réseaux globaux de production 80
2.2 Crise automobile et effets sur les stratégies des entreprises 81
2.2.1 Quel contexte automobile mondial ? 82
2.2.2 La situation de crise 85
2.2.3 Stratégies des entreprises 87
2.3 Réseaux industriels 87
Chapitre 3 Paradigme OLI et facteurs de (dé) localisation 91
3.1 Paradigme OLI 92
3.1.1 Avantages spécifiques 92
3.1.2 Avantages a la localisation 93
3.1.3 Avantages a I’internalisation 93
3.2 Formation des clusters industriels 94
3.2.1 Processus de formation des clusters industriels 94
3.2.2 Clusters industriels en Europe centrale 95
3.2.3 Forces et faiblesses des localisations en Europe centrale 97
3.2.4 Le redéploiement géographique de la R&D 99
3.3 Nomadisme et délocalisations 102
3.3.1 Nomadisme et ancrage territorial 102
3.3.2 Délocalisations et nomadisme en Europe centrale 105

366



Partie II: Problématiques et méthodes d’étude des réseaux

automobiles 109

Chapitre 4 Etudier la globalisation des villes d’Europe centrale par les FMN

du secteur automobile 111
4.1 Approche multi-niveaux des réseaux d’entreprises dans les villes 112
4.1.1 Niveau micro-géographique 114
4.1.2 Niveau méso-géographique 116
4.1.3 Niveau macro-géographique 118
4.1.4 Lien méso/macro-géographique 120
4.2 Spécialisations des villes d’Europe centrale 122
4.2.1 Savoir-faire et qualifications — Fonctions des entreprises 122
4.2.2 Cotts de production et salaires 123
4.2.3 Géographie et organisation des CGV 123
4.3 Hiérarchie des villes et réseaux d’entreprises 124
4.3.1 Hiérarchie des villes 124
4.3.2 Villes relais 125
4.3.3 Relations a-hiérarchiques 126
4.3.4 Densités intra-urbaines de relations d’entreprise 126
4.4 Implémentation de I’étude 126

Chapitre 5 Pour I’étude des villes dans les réseaux d’entreprises automobiles 129

5.1 Approches et définitions de ’entreprise en réseau 130
5.1.1 Définition stricto sensu de I’entreprise 131

5.1.2 Perspectives de I’entreprise dans une approche de géographie urbaine et économique 132

5.1.3 Entreprises en réseau 136
5.2 Elaboration de la base de données des réseaux d’entreprises automobiles 139
5.2.1 Le choix de la base initiale de données 139

367



5.2.2 Reconstitution des réseaux des firmes mondiales de 1’automobile 144

5.2.3 Compléments de la base des réseaux de filiation par des réseaux de sous-traitance 156

5.3 Limites des réseaux d’entreprises 157
5.3.1 Diversification des activités 158
5.3.2 Affiliations et rachats 161
5.3.3 Restructurations 163
5.3.4 Alliances 165
5.4 Articulation entre réseaux d’entreprises et villes 167
5.4.1 Délimitation des villes 167
5.4.2 Réseaux agrégés 170

5.4.3 Pour I’analyse multi-niveaux des réseaux de firmes multinationales automobiles 172

Partie III : Stratégies des firmes automobiles et systémes de villes 175

Chapitre 6 Réseaux internationaux d’entreprises automobiles 177
6.1 Forme des réseaux et gouvernance 178
6.1.1 Taille des réseaux d’entreprises automobiles 178
6.1.2 Internationalisation des groupes 183
6.1.3 Propriétés organisationnelles et complexité des groupes 188
6.1.4 Role de I’origine continentale des groupes 196
6.1.5 Liens entre les propriétés des réseaux des groupes automobiles 201
6.1.6 Analyse synthétique des propriétés des groupes automobiles 203
6.2 Répartition géographique des entreprises automobiles 208
6.2.1 Distribution des filiales au niveau mondial 208
6.2.2 Origine et localisation des entreprises automobiles 213
6.3 Répartition fonctionnelle des entreprises automobiles 228
6.3.1 Activités centrales et périphériques des groupes automobiles 228
6.3.2 Répartition des fonctions de 1’industrie automobile dans le monde 230
6.3.3 Distribution des fonctions de I’industrie automobile dans les réseaux de firmes 238

6.3.4 Distribution continentale des filiales de I’industrie automobile selon leurs fonctions 242

368



6.4 Approche micro des entreprises et paradigme OLI 244
6.4.1 Origine 244
6.4.2 Attractivité 245
6.4.3 Organisation interne 246
Chapitre 7 Le réseau de villes global des firmes automobiles 251
7.1 Positions des villes dans les réseaux de I’industrie automobile 252
7.1.1 Des réseaux de firmes aux réseaux de villes 253
7.1.2 Poids des villes dans I’industrie automobile 254
7.1.3 Relations intra-urbaines du réseau automobile mondial 257
7.1.4 Centralités des villes du réseau automobile mondial 269
7.2 Fonctions des villes dans le réseau automobile mondial 276
7.2.1 Localisations urbaines des filiales par fonctions 276
7.2.2 Evolution des spécialisations des villes de 1’automobile 284
7.2.3 Centralités des villes dans les réseaux par fonctions 292
7.3 Les villes centre européennes dans le réseau automobile mondial 306
7.3.1 Position des villes dans le réseau automobile européen 307
7.3.2 Fonctions automobiles des villes européennes 309
7.3.3 Dynamique européenne du réseau des villes automobiles 312
7.3.4 Intégration des villes centre européennes par I’industrie automobile 314
Conclusion 319
Bibliographie 327
Table des tableaux 355
Table des figures 358
Table des matieres 363

369



LES STRATEGIES DES FIRMES MULTINATIONALES AUTOMOBILES DANS LES VILLES DE
L’ELARGISSEMENT EUROPEEN :
RESEAUX URBAINS ET ORGANISATION EN CHAINE GLOBALE DE VALEUR

L’Europe centrale fait a la fois figure d’interface et de plateforme sur le continent européen dans des jeux politiques et
économiques. L’adhésion a 1’Union européenne est porteuse d’espoir en termes de développement de territoires encore
marqués par pres de 50 ans de régime socialiste. L’intégration de ces territoires a la mondialisation a été insufflée avant tout
par des acteurs économiques privés, les firmes multinationales, dés le milieu des années 1990. Par leurs capacités
d’investissements et leurs organisations en réseaux a 1’échelle mondiale, ces firmes multinationales participent
majoritairement a ce processus d’intégration qui repose donc avant tout sur des raisons opportunistes et rationnelles. Les
firmes multinationales ont positionné ces territoires dans les activités les plus profitables a 1’organisation de leur « chaine
globale de valeur » mondiale. On peut dés lors s’interroger sur I’ampleur et les formes d’intégrations a la mondialisation
qu’apportent ces implantations d’entreprises multinationales en particulier pour les villes d’Europe centrale.

Dans une approche d’analyse empirique multi-niveaux, la thése replace les villes d’Europe centrale dans la compétition
mondiale des firmes multinationales du secteur automobile qui a particuliérement participé a 1’intégration de ces territoires
dans des stratégies industrielles mondiales. A un niveau micro, nous analysons les stratégies des firmes automobiles par leurs
réseaux d’organisation financiére dans une approche a la fois gestionnaire et quantitative. A un niveau méso/macro, nous
positionnons les villes d’Europe centrale dans les systémes de villes européen et mondiaux, selon le role attribué dans les
chaines globales de valeur.

A chaque étape de cette recherche, I’analyse prend en compte différentes échelles spatiales (urbaine, régionale, nationale,
continentale) et plusieurs niveaux d’analyse (micro : les réseaux individuels d’entreprises, méso : les liens intra-urbains,
macro : les attractivités interurbaines) afin de souligner les interactions multi échelles qui intégrent chaque espace considéré.
Cela nous permet d’évaluer en particulier la place des relations de 1’ex-UE15 avec I’Europe centrale dans le contexte des
réseaux mondiaux. Les formes transnationales des réseaux des entreprises multinationales, se déployant dans un systéme de
lieux identifiés (métropoles ou villes) sont replacées dans les logiques internationales d’accords bilatéraux, de
réglementations régionales et de politiques d’attraction (comme fiscales) ou de soutien au développement (aides nationales
ou européennes). L’approche empirique multi échelles, articule les différentes dimensions des stratégies de localisation des
entreprises déployées dans leur approche du développement et de la stabilisation de leur chaine globale de valeur, avec les
positions relatives des territoires et villes a différents niveaux d’intégration. Ainsi la thése offre une vision originale de
I’articulation des développements locaux des territoires face aux stratégies globales des entreprises.

Mots-clés : Firmes multinationales, Réseaux d’entreprises, Industrie automobile, Monde, Europe, Europe centrale, Systémes
de villes.

STRATEGIES OF TRANSNATIONAL CORPORATIONS OF THE MOTOR INDUSTRY IN THE CITIES OF
THE EUROPEAN ENLARGMENT:
URBAN NETWORKS AND GLOBAL VALUE CHAIN ORGANIZATION

Central Europe now appears as an interface and as a platform on the European continent in both political and economic
games. The EU membership brings hope in development of territories still marked by nearly 50 years of socialist regime. The
integration of these territories to globalization was driven primarily by private economic actors, multinational firms, from the
mid-1990s. By their investment capacity and their worldwide network organizations, these multinational companies mainly
involved in this integration process, which is therefore based primarily on opportunistic and rational reasons. Multinational
firms have positioned these territories in the most profitable activities in the organization of their "global value chain". We
can therefore question the extent and forms of integration to globalization that bring transnational companies plants’
especially for cities in Central Europe.

In a multi-level empirical analysis approach, the thesis puts the cities of Central Europe in the global competition of
multinational firms in the motor industry, which was particularly involved in the integration of these territories in global
industrial strategies. At a micro level, we analyze the strategies of the automobile companies by their financial organization
networks both in a managerial and quantitative approach. At a meso/macro level, we are positioning the Central European
cities in European and global urban systems, according to the role assigned in global value chains.

At each stage of this research, the analysis takes into account different spatial scales (urban, regional, national, continental)
and several levels of analysis (micro: individual business networks, meso: intra-urban linkages, macro : interurban
attractiveness) to highlight the multi-scale interactions that integrate each space considered. This enables us to evaluate in
particular the role of relationships in the former EU15 with Central Europe in the context of global networks. Transnational
forms of multinational firms’ networks, deploying in a system of identified locations (metropolis or cities) are returned to the
international logic of bilateral, regional regulations and attraction policies (such as tax) or support development (national or
European aid). The multi-scale empirical approach, organized the various dimensions of business location strategies
deployed in their approach to development and stabilization of their overall value chain, with the relative positions of
territories and cities at different levels of integration. Thus the thesis offers an original vision to joint local development of
territories to the firms global strategies.

Keywords: Transnational corporations, Business Networks, Motor Industry, World, Europe, Central Europe, Cities systems.
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