
 

 313 

Figure	  7.31	  :	  Filiales	  européennes	  de	  l’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 très stratégiques de l'industrie automobile sont 

restées dans la partie occidentale de l'Europe. Ils n’ont montré aucune délocalisation 

significative à l'Est, contrairement aux fonctions de ventes et de production. 

 

Concernant les fonctions de R&D, Stuttgart, Paris et Munich possèdent encore la plupart des 

unités européennes avec des quantités conséquentes dans les centres historiques de certaines 

entreprises : Wolfsburg (VW), Göteborg (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 très concentrées comparativement à la vente et à la production. Les plus fortes 

concentrations sont à Munich, Londres, Paris, Stuttgart et Berlin, avec des quantités moindres 

à 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 l'organisation de la 

chaîne 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 à l’avant et l’après crise de l’automobile est 

visible à travers l’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 à caractère financier, au détriment de 

toutes les autres, surtout les grandes villes de l’automobile comme Paris, Madrid ou Turin. Au 

total, l’évolution du nombre de filiales en Europe est négative avec une diminution annuelle 

moyenne de 2%. 

 

Une première comparaison Est/Ouest peut être effectuée. Le bilan apparaît globalement 

positif à l’Est par rapport à l’Ouest. Néanmoins, on ne constate pas de basculement majeur. 

Les capitales des plus jeunes membres de l’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	  

 
 
On observe aussi une augmentation plus sensible dans les villes moyennes par rapport aux 

plus grandes qui confirme une diffusion progressive de l’industrie sur les territoires, à 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 à l’Est, ce 
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nombre continue de baisser en Russie, à Moscou et à St Petersburg en conséquence de la 

restructuration d’AvtoVAZ par Renault. Ce dernier contribue à diminuer le nombre de filiales 

sur le modèle occidental. Cependant, de nouvelles implantations continuent de voir le jour en 

Russie avec Ford, General Motors ou PSA. 

 

A l’Ouest, l’augmentation concerne principalement des places financières. Amsterdam, 

Salzbourg, La Valette (Malte) ou Genève accroissent l’accueil de filiales automobiles. 

Cependant, ce sont des destinations bien connues pour leur potentiel et leurs conditions 

d’accueil privilégiées en tant que localisations financières et d’assurance du secteur 

automobile. 

 

La crise semble avoir affecté les plus grandes villes historiques de l’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 l’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 apparaît clairement qu’elles sont contrôlées par des liens entrants de subsidiarité par les 

grands centres de l’automobile, comme Paris, Tokyo, Détroit ou Stuttgart. Lorsque ces villes 

possèdent des liens sortants, ils se dirigent très 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 Györ. En revanche, elles ne dirigent presqu’aucun lien 

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

 

Le cas de Varsovie est particulièrement intéressant car la capitale polonaise contribue à 

diffuser les investissements sur son territoire national en contrôlant des filiales automobiles à 

Katowice, Wroclaw et Szczytno. Varsovie constitue ainsi un centre par lequel les 

investissements peuvent se diffuser à 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	  l’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 mêmes 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 l’hypothèse que les firmes locales ne pourront saisir des opportunités à 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 à la moyenne mondiale avec seulement 15% des liens contre 27% au niveau mondial. 

Les liens intra-urbains ne sont pas encore très développés, dus à la jeunesse de ces réseaux qui 

ont principalement émergé d’une initiative extérieure. Ainsi, la complexification des réseaux 

intra-urbains de l’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 à 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’être connecté 

aux villes les plus importantes de l’automobile est donc un atout majeur, mais la faiblesse des 

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

 

Les fonctions de pouvoir (où se trouvent les sièges 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 l'industrie automobile. La R&D est particulièrement 

restreinte à un nombre limité de lieux, ce qui fournit un autre exemple de la façon 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 

l'Ouest en raison de la réorganisation des entreprises locales qui ont été incorporées à 

l’intérieur des puissantes sociétés automobiles occidentales historiques. Toutefois, lorsque 

l’on prend en compte le nombre total de liaisons, on observe une grande diversité de relations 

à travers l'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, possèdent de nos jours de nombreuses fonctions de l'automobile comparativement 
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aux villes de l'Ouest. Toutefois, ce constat révèle que de nombreux centres de l'Est ont des 

types particuliers de fonctions automobiles, principalement dans la production et la vente. La 

croissance des filiales à l’Est est généralement plus élevée et atteste d’une meilleure résistance 

à la crise. La perspective d’un nouveau marché, une meilleure croissance économique à l’Est 

par rapport à l’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 révèle leur 

forte attractivité dans certains secteurs de l'industrie, mais pas pour toutes les fonctions de la 

chaîne globale de valeur. Ainsi, les villes d’Europe centrale peuvent être considérées comme 

une extension de l'industrie automobile de l'Ouest, plus qu'une région indépendante et 

émergente en raison de leur manque de fonctions stratégiques. Bien que l'Europe soit de plus 

en plus intégrée grâce à l’extension de l’UE, les villes d'Europe centrale restent très 

périphérique dans la gamme des fonctions qu'ils possèdent dans l'industrie automobile. 

 

L'hypothèse de Domanski (2003), qui escomptait une augmentation rapide des fonctions à 

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 très limitée. Ainsi, la mise à niveau industrielle des entreprises et des 

institutions à l'Est a peut-être eu lieu, mais est loin d'être terminée après plus de 10 ans 

d'adhésion à l'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 à 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 contrôle et des autres 

fonctions qui lui sont associées. 

 

La montée de la position des villes d’Europe centrale ne semble possible qu’à 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-être une telle 

innovation ou le renforcement de la gouvernance institutionnelle sauraient tirer parti de tous 

les services urbains et des organisations entrepreneuriales complexes, donnant davantage 
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d'autonomie à l'élaboration du système urbain d'Europe centrale. Un meilleur encadrement in 

situ des projets d’aménagement du territoire soutenus et financés par l’UE ou un renforcement 

des collaborations scientifiques pourraient avoir une influence positive progressive sur le 

rééquilibrage des réseaux industriels de l’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 à questionner leurs spécialisations et le rôle qui leur est 

attribué dans l’organisation de la chaîne globale de valeur automobile. En découle une 

perception plus sensible de leur place sur la scène économique internationale et dans la 

division internationale du travail. Cette étude offre un regard plus net de la position, à la fois 

hiérarchique et en termes de spécialisations, des villes d’Europe centrale dans le système 

urbain européen et mondial. 

 

L’articulation des dimensions de la chaîne 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 être 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 intérêt à 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 révèle un faible développement des pouvoirs locaux et à l’inverse une 

forte dépendance avec les liens entretenus à l’extérieur. 

- Au niveau macro-géographique (3) : Un nombre très réduit de villes dirige les liens 

que forme le système urbain du secteur automobile mondial. Les villes centre 

européennes y sont peu puissantes. En revanche, elles se révèlent particulièrement 

attractives. 
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La crise de l’automobile a été manifeste dans la comparaison entre 2010 et 2013. Les 

nombreux évènements de faillites, de rachats et l’émergence des constructeurs chinois 

marquent la construction/déconstruction des réseaux automobiles, qui en retour affectent les 

villes, à l’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 rôle stratégique d’interface que représente la région entre 

marchés Ouest et Est du continent, région qui propose des coûts peu élevés, une main 

d’œuvre qualifiée et un cadre institutionnel qui est rapidement devenu protégé par les lois et 

règlements de l’UE. 

 

A un niveau mondial, les groupes européens s’avèrent plus internationalisés et s’intègrent 

facilement au sein des pays de la triade. Les américains évoluent majoritairement sur leur 

marché, les asiatiques privilégient l’Asie du Sud-Est tandis que les chinois restent cantonnés à 

leur marché en forte croissance. En nombre de filiales accueillies, le Japon, l’Allemagne et les 

Etats-Unis restent en tête, 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’être dynamiques sur la scène automobile dans l’accueil de filiales. D’ailleurs, 

l’attractivité des pays d’Europe centrale va de pair avec l’évolution de leur produit intérieur 

brut comme nous indique la corrélation entre les PIB des états et l’accueil de filiales du 

secteur automobile. 

 

En distinguant les différentes fonctions, nous avons pu montrer que l’industrie automobile 

actuelle privilégie à l’échelle mondiale, le contrôle 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 



 

 323 

appel à la sous-traitance dans l’organisation de leur réseau global de production. Cette 

configuration est caractéristique d’un modèle postfordiste avancé. L’ancien modèle est celui 

suivi par les firmes chinoises actuelles qui se composent jusqu’à 72% de filiales productives 

en contrôlant tout le processus de production et faisant peu appel à 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 démantèlement 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 règles sociales, syndicales et environnementales 

suffisamment avantageuses. Néanmoins, l’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’étude de cas de Kolin a démontré l’insuffisance du rôle des institutions locales dans les 

prises de décisions. 

 

2. Niveau méso-géographique et économies d’agglomération 

 
Nous avons pu montrer la propension des firmes à s’installer dans les grands bassins de 

population qui induit notamment dans le système des villes d’Europe centrale, un processus 

de métropolisation. La recherche d’économies d’échelles incite les entreprises à se localiser 

principalement dans les villes capitales (Varsovie, Budapest, Prague, Bratislava, etc.) mais 

aussi les plus peuplées (Cracovie, Poznań, Wroclaw, etc.). Au niveau intra-urbain, les 

économies d’échelle (accès aux marchés) et les économies d’urbanisation (ressources 

diversifiées) sont donc favorisées par rapport aux économies de localisation (spécialisations). 

En effet, les firmes multinationales préfèrent 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 sièges 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 à 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 système 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 à des rôles de subordination. 

 

L’analyse empirique des villes de l’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 système 

urbain 

 
Le réseau des villes de l’automobile est fortement hiérarchisé par un nombre restreint de villes 

sièges que nous avons pu identifier grâce aux différentes mesures de centralité. Nous avons 

identifié 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’accroît, 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 globalisé que d’autres mais s’organise principalement par 

plateformes continentales de même lorsque que l’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 l’UE se distinguent par leur rapide intégration dans les 

réseaux des firmes automobiles et leur pouvoir d’attractivité. Prague (6ème), Budapest (9ème) et 

Varsovie (10ème) 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 cœur de l’industrie 

automobile occidentale, qui garde le contrôle 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 coûts de 

transaction trop importants. Ce leadership contribue à une subordination et à la spécialisation 

des villes d'Europe centrale dans les productions intensive de masse à bas prix, à l’image de 

l’implantation TPCA de Kolin. Elles restent donc, pour le moment, à la périphérie des 

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

 

4. Dynamiques du réseau automobile mondial 

 
Cette recherche tenait à inclure une dimension évolutive en comparant les caractéristiques du 

réseau automobile entre 2010 et 2013, qui correspondent aux situations avant et après crise du 

secteur. Une première 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 

croître le nombre de leurs filiales, particulièrement dans des fonctions productives (Shanghai, 

Bangkok, Manille, Kuala Lumpur, etc.). Ce résultat confirme le caractère émergent et la forte 

demande du marché asiatique. A l’échelle européenne, l’accueil de filiales dans les villes 

d’Europe centrale s’accroît (+3%) alors qu’il décroît de manière générale en Europe. La crise 

économique a donc contribué à 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 à augmenter leurs parts de marché en produisant là où ils 

commercialisent leurs produits. L’externalisation de la production (appel à la sous-traitance) a 

aussi augmenté suivant le modèle postfordiste. Dans le même temps, les fusions/acquisitions 

se sont multipliées pour générer des économies d’échelle. 
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La situation de 2013 s’avère 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 à transformer 

l’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 l’étude des réseaux d’entreprises multinationales 

 
En termes de recherche, ce travail a construit une approche originale sur la manière 

d’appréhender les réseaux d’entreprises de l’automobile, intégrant dans les approches 

devenues classiques de l’OLI (Dunning, 1981), la dimension réticulaire. L’approche de 

globalisations multiples (Krätke, 2014) a également intégré différentes activités et fonctions 

liées directement au secteur automobile (finance/assurances, électronique, chimie, logistique, 

etc.). Dans une approche comparative à l’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 chaîne globale de valeur du secteur automobile. 

 

Transposé à d’autres secteurs, ce travail permettrait de dresser une hiérarchie des villes 

globales, alternative à 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 complète pour effectuer des classements de villes 

mondiales (Rozenblat, 2015). Une meilleure coordination et l’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, allié aux progrès 

réalisés dans le traitement des bases de données et l’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 être 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 l’extérieur, et ainsi de mieux 

connaître 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 l’Ouest, la 

problématique est identique bien que différente. Les exemples de l’aire urbaine de Paris 

(Bellwald, Rozenblat, 2012) proposé pour l’institut d’urbanisme d’Ile de France et récemment 

celui d’Aix-Marseille Provence (Rozenblat et al., 2015) démontrent les besoins de 

coordination à l’échelle des métropoles de leurs pôles de compétitivité qui présentent des 

internationalisations éclatées. Ainsi, l’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 à déployer et ranimer les dynamiques de leur 

économie. 
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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 à la fois figure d’interface et de plateforme sur le continent européen dans des jeux politiques et 
économiques. L’adhésion à l’Union européenne est porteuse d’espoir en termes de développement de territoires encore 
marqués par près de 50 ans de régime socialiste. L’intégration de ces territoires à la mondialisation a été insufflée avant tout 
par des acteurs économiques privés, les firmes multinationales, dès le milieu des années 1990. Par leurs capacités 
d’investissements et leurs organisations en réseaux à l’échelle mondiale, ces firmes multinationales participent 
majoritairement à 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 à l’organisation de leur « chaîne 
globale de valeur » mondiale. On peut dès lors s’interroger sur l’ampleur et les formes d’intégrations à 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 thèse replace les villes d’Europe centrale dans la compétition 
mondiale des firmes multinationales du secteur automobile qui a particulièrement participé à l’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 financière dans une approche à la fois gestionnaire et quantitative. A un niveau méso/macro, nous 
positionnons les villes d’Europe centrale dans les systèmes de villes européen et mondiaux, selon le rôle attribué dans les 
chaînes globales de valeur. 
 
À chaque étape de cette recherche, l’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 intègrent chaque espace considéré. 
Cela nous permet d’évaluer en particulier la place des relations de l’ex-UE15 avec l’Europe centrale dans le contexte des 
réseaux mondiaux. Les formes transnationales des réseaux des entreprises multinationales, se déployant dans un système 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 à différents niveaux d’intégration. Ainsi la thèse offre une vision originale de 
l’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, Systèmes 
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. 


