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Résumé
Cet article examine les facteurs d'intégration de [I'Afrique dans les chaines
d'approvisionnement de I’automobile en utilisant des modeles a équations simultanées pour

b

deux types de chaines, notamment les chaines d’approvisionnement ‘‘juste-a-temps’’ et les
chaines d’approvisionnement ‘‘juste-au-cas-ou’’. L’étude est réalisée, en considérant trois
maillons ou Tiers de la chaine d’approvisionnement, sur un panel de 28 pays d’Afrique entre
2002 et 2018. Les resultats ont mis en évidence comment les variations a différents niveaux
des Tiers dans une chaine d’approvisionnement peuvent affecter les exportations. Chaque
maillon joue un réle critique, et les augmentations dans les niveaux inférieurs peuvent avoir
des effets amplifiés vers les niveaux supérieurs. La compétitivité des exportations a des
répercussions négatives relativement faibles de 6,76% pour les chaines d’approvisionnement
« juste a temps » et de 0,93% pour les chaines d’approvisionnement « juste au cas ou » sur les
exportations des fournisseurs de Tiers 3 vers les fournisseurs de Tiers 2. En définitive, la
technologie, la diversification, le capital naturel, le capital productif ainsi que ’efficacité du
gouvernement sont des facteurs importants pour une intégration réussie de 1’Afrique dans les

chaines d’approvisionnements mondiales de 1’automobile.

Mots clés : chaines d’approvisionnement ; automobile ; Tiers 2 et Tiers 3.

Abstract

This article examines the factors influencing Africa's integration into automotive supply
chains by using simultaneous equation models for two types of supply chains: namely, “just-
in-time” and “just-in-case” supply chains. The study is conducted by considering three links
or Tiers of the supply chain, based on a panel of 28 African countries from 2002 to 2018. The
results highlight how variations at different Tier levels within a supply chain can affect
exports. Each link plays a critical role, and increases at lower levels can have amplified
effects on higher levels. Export competitiveness is only slightly negatively affected by 6.76%
in “just-in-time” supply chains and by 0.93% in “just-in-case” supply chains on exports from
Tier 3 to Tier 2 suppliers. Ultimately, technology, diversification, natural capital, productive
capital, and government effectiveness are key factors for the successful integration of Africa
into global supply chains.

Keywords: supply chains; automotive; Tier 2 and Tier 3.
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Introduction

La pandémie a COVID-19 a profondément marqué 1’économie mondiale a travers une grave
récession, due aux mesures d’arrét de I’activité prises pour I’enrayer. Cette récession qui se
caractérise principalement par une chute brutale de I’activité économique, notamment la
baisse de la production, a engendré de nombreuses perturbations dans les chaines
d’approvisionnements mondiales (CAM), en anglais global supply chaines (GSCs). Selon le
rapport 2020 de la Banque Mondiale (Banque Mondiale, 2020), « les pays les plus durement
touchés sont ceux ou la pandémie a été la plus grave et ceux qui se caractérisent par une forte
dépendance vis-a-vis du commerce mondial, du tourisme, des exportations de produits de
base et de financement extérieurs. »* Cette analyse met en évidence la vulnérabilité des pays
africains, en particulier, ceux caractérisés par une forte dépendance commerciale, vis-a-vis
des effets pervers de la crise. Alors que les performances de 1I’Afrique dans les chaines
d’approvisionnement mondiales restent encore faibles avec seulement 1,70% en 2019 contre
1,50% en 2000 (OCDE, 2022), cette situation vient exacerber les défis du continent dans son
processus de développement, plus précisément, en matiére d’exportation et d’importation de
matieres premieres et de biens et services.

Les chaines d’approvisionnement mondiales se définissent comme 1’ensemble des activités et
des réseaux associés aux flux et a la transformation des marchandises, depuis le stade de
matieres premieres impliquant les fournisseurs jusqu’aux consommateurs finaux, et
comprenant le développement de produits, I’approvisionnement et les achats, la fabrication, la
logistique et le transport, la distribution et le service a la clientéle (Handfield et al., 2002 ;
Reddy, 2003 ; Techtarget Network, 2021). Toutes ces activités, qui forment la CAM dans son
ensemble, générent des valeurs ajoutées a chaque niveau de la chaine qui ne profite qu’a
seulement environ 3,00% au continent africain (OCDE, 2020). Cette faible part des valeurs
ajoutées (3,00%) dont bénéficie 1’Afrique, provenant principalement de ’exportation de
matieres premicres, comparativement aux avantages qu’offrent les CAM, révele une
méconnaissance du domaine. Ainsi que les lacunes des politiques économiques visant a
favoriser le développement de cette derniere. Or 1’ Afrique pourrait, en intégrant ces chaines se
doter d’une économie beaucoup plus résiliente aux chocs exogenes et accroitre son produit

intérieur brut par habitant (PIB/Hbts).

1 A world Banque Group Flagship Report, Global Economic Prospects, Juin 2020

Revue Francaise d’Economie et de Gestion www.revuefreg.fr Page 85



http://www.revuefreg.com/

Revue Francaise d’Economie et de Gestion “y
ISSN : 2728- 0128 f
rancgaise

Volume 7 : Numéro 7

D'Economie et de Gestion

La COVID-19 a mis a rude épreuve les chaines d’approvisionnement mondiales entrainant
ainsi une désorganisation des échanges commerciaux dans un contexte économique incertain
et marqué par des troubles géopolitiques. Cela a suscité de nombreuses réflexions parmi les
difféerents acteurs de la chaine — producteurs — fournisseurs — distributeurs, etc. Pour renforcer
la résilience des chaines d’approvisionnement, la diversification des sources s’avere étre la
solution ultime, ce qui devrait permettre aux pays africains de renforcer leur participation
(CNUCED, 2023). A travers les chaines d’approvisionnement mondiales, 1’ Afrique pourrait
développer son réseau de production en diversifiant ses chaines dans les secteurs a forte
intensités de connaissance et de technologie. Ce qui permettra in fine d’accroitre son
industrialisation et accélérer son développement. Cette thése est soutenue par Baldwin (2016),
qui stipule que la participation efficace a ces réseaux, combinée a la flexibilité des institutions
(Johnson et Kplinsky, 2001), peut catalyser la croissance économique, créer des emplois et
réduire la pauvreté.

Cette participation efficace de 1’Afrique dans les CAM est aussi pergue dans les travaux de
Lorentzen (2007). Pour ce dernier le développement du capital humain ou de la main d’ceuvre
hautement qualifiée est nécessaire pour favoriser une bonne intégration des économies
africaines dans les CAM, car il contribue a attirer les investissements directs étrangers plus
sophistiqué. 1l constitue un déterminant particulierement fort de la participation a la chaine de
valeur mondiale en amont et en aval (Yameogo et Jammeh, 2019). Les travaux de Ng et
Yedan (2023) permettent également de confirmer que le capital humain est un atout essentiel
pour I’intégration de 1’ Afrique dans les chaines d’approvisionnement.

En outre, I’amélioration du niveau des infrastructure (le capital physique ou produit) est un
facteur mis également en avant pour favoriser une bonne représentativité du continent dans les
CAM. Dans de nombreux pays africains, le niveau des infrastructures n’est toujours pas
comparable du point de vue normatif et qualitatif aux pays en développement rendant ainsi
I’étape de la distribution moins dynamique avec beaucoup de retard (CNUCED, 2023).

Ces études mettent en évidence I’importance stratégique des CAM pour un développement
durable de I’Afrique, ainsi que l’intérét croissant de comprendre quels sont les facteurs
moteurs de la participation du continent dans ces chaines, leurs effets économiques et leurs
implications dans la conduite des politiques economiques. Cette étude se pose donc la
question suivante : Quels sont les principaux leviers susceptibles de favoriser une
intégration accrue de I’Afrique dans les chaines d’approvisionnement mondiales de

I’industrie automobile ?
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Cette recherche vient répondre a la question posée a travers une analyse approfondie de ces
facteurs afin de comprendre la dynamique complexe des chaines d’approvisionnement et
d’¢laborer des recommandations pragmatiques pour renforcer cette intégration africaine.
Notre travail a donc pour objectifs spécifiques : de voir la nature des facteurs déterminants
pour l’intégration du continent dans les chaines d’approvisionnement mondiale de
I’automobile ; de modéliser les chaines d’approvisionnement mondiale de I’automobile afin
d’appréhender la complexité de celles-ci ; de déterminer les principaux facteurs pour
I’intégration du continent dans les chaines d’approvisionnement mondiale de 1’automobile.
Le travail se subdivise selon le plan suivant. Une premiére partie passe en revue la littérature
théorique et empirique des travaux concernant les chaines d’approvisionnement mondiale. La
deuxiéme partie portera sur la présentation des sources de données ainsi que la méthodologie
adoptée pour venir a bout de la problématique. La troisiéme partie sera consacrée a 1’analyse
descriptive des variables d’intéréts, suivi de la présentation des résultats empiriques de la
modélisation.
1. Revue de littérature

1.1 Facteurs d’intégration dans les chaines d’approvisionnement mondiales de

I’automobile

Dans le contexte de la mondialisation et de la compétitivité des nations a travers leurs
entreprises locales, ainsi que de la croissance de la modularité des opérations productives, le
réle de la firme et la division du travail évoluent, transformant le paysage industriel moderne.
La division du travail repose sur des compétences telles que la qualité de la main-d'ceuvre, les
talents, le savoir-faire et la recherche et développement (R&D), donc sur le capital humain.
Ce dernier est devenu indispensable pour une intégration réussie dans les chaines
d'approvisionnement mondiales. Selon Gary Becker (1904), le capital humain est considéré
comme ’ensemble des capacités productives qu’un individu acquiert par 1’accumulation de
connaissance générales ou spécifique de savoir-faire. Il a toujours été considéré comme un
facteur déterminant dans le processus de production. A cet effet, plusieurs auteurs ont tenté, a
travers leurs travaux de recherche, de montrer ’'importance du capital humain dans les
chaines d’approvisionnement mondiales dans différents secteurs.
Dans le secteur de I’automobile par exemple, Ng et Yedan (2023) ont examiné si le capital
humain constituait un atout pour les chaines d’approvisionnement en Afrique. Leurs résultats

démontrent que le capital humain explique significativement les performances dans ces

Revue Francaise d’Economie et de Gestion www.revuefreg.fr Page 87



http://www.revuefreg.com/

Revue Francaise d’Economie et de Gestion “y
ISSN : 2728- 0128 f
rancgaise

Volume 7 : Numéro 7

Dol de Geeton
chaines aussi bien pour les exportations des produits de Tier? 1, 2 que 3. L’intégration des
pays africains dans les chaines d’approvisionnement devrait étre ainsi facilitée par le
développement de capital humain. Une conclusion soutenue par Costinot et al. (2011) et
Blinder & Krueger (2013), qui alerte sur le fait que, les pays ne disposant pas de main
d’ceuvre qualifiée auront des difficultés a s’intégrer dans les chaines d’approvisionnement
mondiales. Un risque important pour le développement des pays africains dans les chaines
d’approvisionnement numériques (Ng et Yedan, 2023 ; Abdul Rahman et al., 2023 ; Alicke et
al., 2022 ; et Debrah et al., 2018).

Le développement des chaines d’approvisionnement n’est pas uniquement le ressort du
développement du capital humain. Le capital physique en dépend également car il peut
influencer positivement les chaines d’approvisionnement. En effet, il permet une
augmentation de la production tout en diminuant les codts de production. Le capital physique
ou encore capital produit est ’ensemble des biens matériels et des infrastructures utilisées
dans le processus de production. Il englobe les équipements, les machines, les batiments et
entrepOts, les véhicules, les outils et autres formes d’actif tangible contribuant a la production
des biens et services®. Il constitut un élément essentiel dans la productivité et joue donc un
role crucial dans les chaines d’approvisionnement. Des infrastructures efficaces et des
équipements modernes permettent de faciliter les flux des produits a travers les chaines
d’approvisionnement, réduire les temps d’attentes et ainsi améliorer la qualité des produits
finaux (Smith, 2019). Jones (2017) souligne également que des investissements dans le capital
physique permet de gagner en efficacité et une meilleure coordination des activités dans les
chaines d’approvisionnement, renforgant ainsi la compétitivité. Ce qui est soutenu par Griffith
(2006) et Santa et al. (2022), pour ces derniers on ne peut pas parler de bonne intégration dans
les chaines d’approvisionnement sans un développement des infrastructures, de Ila
connectivité, du déploiement efficace des stratégies d’agilité opérationnelle, de qualité et de
technologie.

L’intégration de la technologie avancée dans les chaines d’approvisionnement n’est pas une
option mais une nécessité pour les économies africaines, afin de s’intégrer efficacement dans
les chaines d’approvisionnement mondiales dans un environnement commercial globalis¢ et
en constante évolution. Selon la CNUCED (2023), I'un des principaux obstacles a

I’intégration de certaines entreprises africaines dans les CAM est ’accessibilité¢ a la

2 Tiers 1 : matieres premieres ; Tiers 2 : produits intermédiaires ; Tiers 3 : produits finaux
3 Paul Krugman, Maurice Obstfeld, Marc Melitz, Economie internationale, 10¢ édition
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technologie numérique, rendant presque inexistant les services essentiels basés sur ces
technologies dans la plupart des pays africains. L’adoption de technologies au sein des
chaines d’approvisionnement améliore 1’efficacité et la réactivité de la production, la rendant
beaucoup plus agile face aux changements du marché (Chopra, S., & Meindl, P., 2016 ;
Swaminathan, J.M., & Tayur, S.R., 2003). Les outils d’analyses et de prédiction permettent
une meilleure prise en charge des fluctuations et de faire une meilleure planification. De plus,
elle favorise une collaboration optimale entre tous les acteurs de la chaine. Les systemes ERP
(Entreprise Resource Planning) permet une gestion transparente entre fournisseurs, fabricants,
distributeurs et détaillants, ce qui améliore la coordination et réduit les délais (Vollmann,
T.E., Berry, W.L., & Whybark, D.C., (2005) ; Rajasekaran T. & Gunasekaran A., 2017).
1.2 Domaines, natures et types de chaines d’approvisionnement

Les chaines d’approvisionnement mondiales touchent plusieurs secteurs (agroalimentaire,
élevage, santé, automobile, etc.), parmi lesquelles les plus populaires ces derniéres années
sont : le secteur de l’automobile, le secteur de I’électronique, le secteur des énergies
renouvelables (CNUCED, 2023). Certaines chaines d’approvisionnement sont matures et
relativement immuables, d’autres par contre sont émergentes ou nouvelles et certaines
d’autres en transition ou susceptible d’étre perturbées a I’avenir. Elles sont dites émergentes
ou nouvelles lorsqu’elles sont mises en place pour la premiere fois ; matures lorsque la
demande atteint un stade constant avec un degré élevé de certitude ; en déclin lorsqu’elles se
caractérisent par une diminution de la demande pour des raisons telles que le rétrécissement
du marché ou le remplacement des chaines d’approvisionnement (MacCarthy et al., 2016).
Les chaines d’approvisionnement peuvent étre de deux types : un type réactif au marché pour
les produits innovants et un type rentable pour les produits fonctionnels (Fischer, 1997). Les
chaines d’approvisionnement dans I’industrie de la sidérurgie : découverte entre 1740 et 1745
par les anglais Benjamine Huntsmann. Dans cette chaine d’approvisionnement, I’acier
constitut I’élément central (Groover, 2013) et son impact s’¢tale dans d’autres secteurs tels
que I’industrie de I’automobile (Warrian et Mulhern, 2009). Sa demande sur le marché ne
cesse d’augmenter au fil du temps (The World Steel Association, 2015). Les chaines
d’approvisionnement de 1’habillement : I’industrie de 1’habillement est considérée comme le
précurseur de 1’industrialisation dans de nombreuses économies (Baririentos et al., 2010 ;
MacCarthy et Jayarathme, 2012). Ces chaines sont contr6lées par les détaillants et les
propriétaires de grandes marques comme Nike, Dior, etc. (Gereffi, 1999b ; MacCarthy et

Jayarathne, 2013a). Le secteur de 1’habillement est un secteur dynamique mais 1’absence
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persiste de changement dans les activités codteuses, de création de valeur ajoutée, de la
confection et les charges de la main d’ceuvre fragilisant ainsi le secteur (MacCarthy et
Jayarathne, 2013b). Les chaines d’approvisionnement de 1’électronique : avec 1’essor des
technologies de I’information et de la communication (TIC) et aussi le développement de la
technologie, les chaines d’approvisionnement dans I’industrie électronique sont devenues
incontournable sur le marché mondial (Looi et al., 2010). Dans ces chaines, on note la
création de nouveaux produits (Toshiba, 2012 ; Buchanan, 2013). La performance de ces
chaines ne cesse de croitre au fil du temps, avec des rebondissements pour les technologies
flash concurrentes au cours des quinze derniéres années (Wong, 2010, Barnett, 2015).

1.3 Intégration dans les chaines d’approvisionnement : revue des modeles théoriques
L’¢étude des chaines d’approvisionnement est devenue un domaine d’intérét majeur pour les
chercheurs, car elle offre un moyen de comprendre leur fonctionnement complexe et facilite
I’intégration des pays dans cette sphére économique mondiale. Dans cette optique, les
chercheurs ont développé divers modéles théoriques visant & guider les acteurs de ces chaines
dans I’optimisation de leurs performances. Parmi les modéles théoriques largement étudiés et
appliqués, on trouve par exemple : Le modéle « achat—fabrication—-déplacement-vente »,
présenté notamment par Steve New (1997) et National Institute of Transport and Logistics
(2000), décrit la chaine d’approvisionnement comme une succession linéaire d’activités. Il
commence par 1’achat des matiéres premicres et des composants aupres des fournisseurs.
Vient ensuite la fabrication, ou les ressources sont transformées en produits finis. La troisieme
étape concerne le déplacement, c’est-a-dire le transport et le stockage des produits. La vente
correspond a la distribution au client final. Le mod¢le met I’accent sur les flux physiques de
I’amont vers 1’aval. Il cherche a optimiser les codts, les délais et la qualité a chaque étape.
Cette approche repose sur une vision fonctionnelle et séquentielle de la chaine
d’approvisionnement. Cependant, elle reste centrée sur le produit et peu intégrée. Les
approches modernes privilégient aujourd’hui une vision plus collaborative, flexible et orientée
vers la demande. Un autre modele théorique développé sur les chaines d’approvisionnement
est le modele « d’alignement stratégique » de Gattorna (2003). Il assure que les résultats
empiriques s’accumulent pour suggérer que si les pays veulent atteindre durablement des
niveaux élevés de performance financiere et opérationnelle, les éléments (le style de
leadership, la culture, la stratégie et la situation compétitive) doivent étre alignés de manieres
dynamiques. L’alignement signifie : comprendre le comportement d’achat des clients ;

proposition de valeurs correspondantes pour aligner sur les comportements d’achat dominants
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; les capacités culturelles intégrés dans I’organisation pour soutenir la mise en ceuvre de ces
propositions de valeurs spécifiques et de style de leadership composite au niveau exécutif
pour garantir que les sous-cultures appropriées sont en place en fonction des besoins
(Sweeney, 2012).
Plusieurs d’autres modeles ont été développées pour 1’étude des chaines d’approvisionnement.
Et I’on pourrait trouver dans la littérature les modeles tels que le modeles de la vision basée
sur les ressources (VBR), la théorie des parties prenantes, la théorie des codts de transaction,
la théorie de la dépendance a 1’égard des ressources, etc. Toutes ces théories viennent
renforcer la liste de celles développées ci-dessus.
A partir de la revue théorique et empirique, portant sur plusieurs travaux sur les chaines
d’approvisionnements mondiales, nous formulons les hypotheses suivantes :
H1 : il existe une interdépendance entre les composantes de la chaine d’approvisionnement -
Tiers 1-Tiers 2-Tiers 3 ;
H2: le capital humain, le capital naturel, le capital physique et la technologie sont les
principaux facteurs explicatifs ;
H3 : la diversification, la compétitivité a I’exportation et la qualité des institutions expliquent
une part assez fine du niveau d’intégration de 1’ Afrique dans les CAM de 1’automobile.
2. Meéthodologie et présentation des données

2.1 Cadre théorique

Figure 1: Maillons d'une chaine d'approvisionnement

Conception o - Service
de produits Approvisionnement Fabrication Logistique Distribution aux clients

=

© » <5 3
7 /f_fii

Travaux publics  Les fournisseurs  Les fournisseurs Les fournisseurs Transportet Distributeurs, Exécution des Clients

ou privés de niveau 3 de niveau 2 les  de niveau 1 entreposage grossistes commandes
d'analyse se procurent transforment assemblent et détaillants ou ventes
des besoins les matiéres en composants  ces composants et livraison
du marché premieres de base pour fabriquer des produits

des produits finis

Source : CNUCED 2023

Les chaines d’approvisionnement étant un réseau d’acteurs qui interviennent aux différentes
étapes de la chaine, les variables dépendantes, qui sont les exportations des produits de niveau
1, 2 et 3, sont des composantes de la chaine. Il s’agit donc de construire un modeéle qui permet
de prendre en compte cette interdépendance existante entre les différents niveaux ou encore le
caractére dynamique de la chaine (Ng et Yedan, 2023). Plusieurs modéles dans la littérature

nous permettent de réaliser cette modélisation. On distingue par exemple, les modéles
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Vectoriels Autorégressifs (VAR) en panel, les modeles Vectoriels Autorégressifs Structurels
(SVAR) ou les modeles a équation simultanée (SEM). Notre méthodologie s’appuie
essentiellement sur les travaux de Ng et Yedan (2023) qui analysent le rdle du capital humain
dans les CAM en Afrique dans le secteur de 1’automobile. Les modeles économétriques qu’ils
ont utilisés sont basés sur deux caractéristiques principales des chaines d’approvisionnement
mondiale, & savoir la chaine d’approvisionnement ¢’juste-a-temps’® et la chaine
d’approvisionnement ’juste-au-cas-ou’’. La prise en compte de ces deux caractéristiques
permet de formuler une bonne spécification du modele en prenant en compte des parameétres
tres important dans les chaines d’approvisionnement mondiale.

2.2 Spécification du modéle
La spécification des modeles qui serviront pour notre analyse prendra en compte les deux
caractéristiques principales des chaines d’approvisionnement, comme susmentionné.

% La chaine d’approvisionnement *’juste-a-temps’’
La chaine d’approvisionnement ’juste-a-temps’’ ou encore « pull system » selon United We
Care (2022), est une stratégie qui permet aux entreprises de répondre a la demande des clients
par une production au moment précis ou elle est adressée, sans avoir de stock excessif de
matiere premiére, de composantes ou de produits finis. Cette stratégie exige une
synchronisation de la production avec les besoins réels des clients afin de minimiser les
stocks, réduire les risques d’invendu et favoriser une gestion fluide du processus de
production. Les chaines d’approvisionnement « juste-a-temps » ont pour principes : la
suppression des stocks intermédiaires, qui permet la liaison directe entre I’étape de fourniture
(stock de matiéres premiéres) et la production du produit final ; la production de la quantité
exacte demandée au moment ou elle est demandeée, ce qui favorise une production de qualité
da a la faible quantité et minimiser le gaspillage des matiéres premieres.
Cette forme de chaine d’approvisionnement est caractérisée par une dépendance entre
fourniture et production au moment présent, ¢’est-a-dire une dépendance entre les productions
selon que D’entreprise se situe au niveau 1, 2 ou 3 de la chaine, au moment ou elle est
demandée. Le modele adéquat pour modéliser cette forme de chaine d’approvisionnement est
le modéle a équation simultané (SEM) (Ng et Yedan, 2023). Ce modele permet de rendre
compte des interdépendances multiples entres des variables. L’expression du modeéle est le

suivant :
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p K
Tierl;; = a;,Tier2;, + Bo + BrXke T Eit
k=1
K
< TierZit = a21Tierlit + a23Tier31t + 80 + Skat + €it
k=1
K
Tier3;; = az,Tier2;;+ yo + Z YiXkt T €it

\ k=1
% La chaine d’approvisionnement « juste-au-cas-ou »

La chaine d’approvisionnement °‘juste-au-cas-ou’’ est une deuxiéme forme de chaine
d’approvisionnement qui, contrairement au ‘‘juste-a-temps’’, adopte une approche de
stockage. Dans cette chaine, les entreprises s’approvisionnent en matieres premieres et
produisent en prenant en compte la demande future a laquelle elles feront face. Cette stratégie
permet la constitution de stock pour faire face aux variations de la demande ou aux chocs
exogenes tel que la COVID-19. De plus, la disponibilité des stocks permet de réduire les
délais de livraison, d’éviter les ruptures de stock, les arréts de production et les pertes des
ventes, de fournisseurs et de clients. On a donc une réponse plus rapide de la part des
entreprises a la demande.

Le constat est que dans cette chaine, la production du moment présent dépend non seulement
de la production passée (stock réalisé), mais également de la production du moment du Tier
suivant ou précédent selon que I’entreprise se situe au niveau 1, 2 ou 3 de la chaine
d’approvisionnement. Les variables dépendantes sont donc fonction de leurs passés et des
valeurs du moment des autres niveaux de la chaine. Le modéle adapté dans ce cas est le
modeéle dynamique a équation simultanée. Ce modéle permet de modéliser les interrelations

ou interdépendances entres plusieurs variables. Le modele s’écrit comme suit :

( Tierl; = 0,,Tierl;_, + 0,Tier2; + wg + Z o Xkie + it
k

A

Tieer-t = 921Tier2it_1 + OZZTierlit + 923Tier3,-t + ¢0 + Z ¢kait + Eit
k

Tier3it = 031Tier3it_1 + 032Tier2,-t + Po + Z kakit + Eit
\ %

Avec X;;: 'ensemble des k variables exogenes (facteurs) pour le pays i a la date t, i est
I’indice du pays pour chaque niveau ou Tiers de la chaine d’approvisionnement a la date t.
12, A1, A32, Bier Vies Oks 011, O12, 021, 022, 023, 31, 32, Wi, pr, P SONt des paramétres a

estimer et ¢;; les termes d’erreurs.
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% Les potentiels déterminants des chaines d’approvisionnement dans le secteur de

I’automobile

En nous appuyant sur les facteurs d’intégration identifiés dans la revue de littérature, nous
retenons que les déterminants potentiels des chaines d’approvisionnement mondiales dans le
secteur de 1’automobile comprennent la technologie, le capital humain, la diversification, le
capital produit ou physique. Ces éléments sont essentiels pour comprendre la dynamique des
chaines d’approvisionnement de 1’automobile, bien plus encore de faciliter 1’intégration des
pays aftricains. D’autres facteurs peuvent également jouer un réle crucial dans I’intégration
des économies africaines dans la chaine d’approvisionnement, notamment le capital naturel ;
la qualité des institution, car dans un cadre réglementaires solides et des politiques
gouvernementales favorables peuvent encourager les investisseurs étrangers et nationaux dans
le secteur de 1I’automobile ; la compétitivité des exportations et la productivité du capital, qui
influence directement la capacité des entreprises africaines a s’intégrer dans les chaines
d’approvisionnement mondiale dans le secteur de 1’automobile et a rivaliser sur le marché
international. En intégrant ces facteurs supplémentaires, nous visons a fournir une analyse
plus compléte et nuancer des déterminants de la chaine d’approvisionnement de I’automobile
en Afrique, ce qui permettra d’identifier des stratégies plus efficaces pour renforcer les
performances africaines dans ces chaines. Ainsi, I’ensemble des variables exogénes des
modeles spécifiés est composé des variables suivantes : la technologie, le capital humain, le
capital produit, le capital naturel, la qualité des institutions, la productivité du capital, la
compétitivité des exportations et la diversification.

% Estimations du modéle
Pour I’estimation des deux modeles spécifiés ci-dessus, on distingue deux méthodes
d’estimation : la méthode dite a information limitée et la méthode dite a information
compléte. La premiére procede a I’estimation des paramétres du modéle équation par équation
et ne prennent pas en compte 1’information contenue dans les autres équations notamment la
structure de corrélation des erreurs et les restrictions sur les autres équations. Les méthodes a
information compléte, quant a elle, s’intéressent a 1’estimation du systéme dans son ensemble.
Si elles sont en général plus efficaces que les premiére (car elles utilisent toutes les
hypothéses a priori sur toutes les équations du systéme) en revanche elles restent moins
robustes a des erreurs de speécification (erreur dans une équation va contaminer les autres

équations du systéme).
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Bien évidemment pour appliquer ces méthodes, il faut que les équations du systeme soient
juste ou sur identifiées. Ce qui est vérifié dans le cas des deux modeles spécifiés. La
méthode qui sera utilisée est la méthode dite d’information compléte, a partir des triple
moindre carré (3LS), afin de prendre en compte I’ensemble de I’information contenue dans
les systemes et du fait que les systemes sont sur identifiés.

2.3 Presentation des données
Les données utilisées dans le cadre de cette étude proviennent de diverses sources telles que :
la base de données de Changing Wealth Of Nations (CWON), la base de données de
Worldwide Governance Indicators (WGI), la base de données de African Center for
Economic Transformation (ACET) et la base de données de United Nations Conference on
Trade and Development (CNUCED).
Le recours a ces sources diverses de données répond au fait de la non disponibilité de
I’ensemble des variables nécessaires pour notre étude. De plus, elles représentent des sources
crédibles, fiables et répondant aux normes internationales, car basee sur une méthodologie
rigoureuse. En effet, le WGI a pour but de fournir six indicateurs composites a partir de six
dimensions que sont, la voix et responsabilité, la stabilité politigue et absence de
violence/terrorisme, 1’efficacité du gouvernement, la qualité de la réglementation, 1’état de
droit et le controle de la corruption. Ils sont sans unité allant de -2,50 (faible) a 2,50 (le plus
élevé). Dans ce travail, ces six indicateurs serviront dans la modélisation pour évaluer si la
qualité des institutions étatiques explique significativement le faible niveau de performance de
I’ Afrique dans les CAM.
De plus, I’Indice de Transformation Africaine (ATI), obtenu a partir de la base ACET, permet
de comparer et d’évaluer la performance de 30 pays africains sur cinq dimensions de
transformation économique (ACET, 2023). Il est obtenu par agrégation des indicateurs
composites de ces cing dimensions qui se caractérisent par : la diversification de la production
et des exportations, mesurant la capacité des pays a produire une large gamme de biens et
services ; la compétitivité des exportations, qui mesure la part des exportations non
extractives du pays par rapport a sa part dans le PIB mondial non extractive ; I’augmentation
de la productivité, qui mesure la productivité du travail dans les secteurs de I'agriculture, de
I'industrie manufacturiere, de la construction et des services ; la mise a niveau technologique,
qui mesure l'utilisation de technologies moyennes et de pointe dans les exportations de biens
et de services manufacturés ; et le bien-étre humain, qui mesure le revenu, l'inégalité des

revenus et I'emploi formel global et féminin. Les indicateurs composites qui retiennent notre
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attention dans cette base (ACET) sont les indicateurs de diversification, de compétitivité des
exportations, de technologie et de productivité. Conformément a la revue de littérature, ces
indicateurs sont des facteurs qui pourrait expliquer significativement la faible part de
I’ Afrique dans les CAM.
A ces facteurs s’ajoute les facteurs de capital humain®, de capital produit® et de capital
naturel®, par téte issus de la base CWON'. Pour la modélisation, nous utilisons les logarithmes
de ces facteurs afin d’atténuer I’effet d’échelle.
Les variables dépendantes des modéles sont les exportations des produits de Tiers 1, 2 et 3 de
la chaine d’approvisionnement de 1’automobile. Elles sont mesurées en milliers de dollars US
a prix courant. Nous utilisons les logarithmes pour la modélisation. Notre échantillon
comprend N = 28 pays d’Afrique sur la période 2002-2018, soit T = 17 ans ; ce qui donne au
total 476 observations. Le choix de ces pays et de la période d’étude s’explique par la
disponibilité des données pour ces pays et pour chaque facteur considéré sur la période.
3. Preésentation des résultats

3.1 Statistiques descriptives
¢ Evolution des exportations des produits des Tiers 1, 2 et 3 de ’automobile en Afrique
Les courbes révelent que 1’ Afrique exporte davantage de produits de Tiers 3 que de produits
de Tier 1 et 2. De plus, les exportations africaines présentent des fluctuations au fil du temps.
Entre 2007 et 2009, les exportations des produits de Tier 1 et Tier 3 ont connues une baisse,
tout comme a la fin de 2019 et au début de 2020, tandis que les exportations des produits de
Tier 2 sont restées relativement stable sur toute la période. Ces récessions peuvent étre
expliquées par plusieurs facteurs, notamment la crise financiere de 2008, qui a entrainé la
faillite de nombreuses banques a 1’échelle mondiale, impactant ainsi les échanges
commerciaux et les flux d’investissements ; la pandémie de COVID-19, débutée en 2019 et
intensifiée en 2020, qui a entrainé une réduction de la mobilité des biens et des personnes en
raison des mesures de confinement et des restrictions de voyage ; enfin, ’invasion de la

Fédération de Russie en Ukraine, une situation géopolitique ayant également affecté les

4 Le capital humain, qui prend en compte les connaissances, les compétences et ’expérience incorporée dans la
main d’ceuvre

5 Le capital produit, qui comprend les machines, les infrastructures, les équipements et les terrains urbains

b Le capital naturel par téte, comprenant le capital naturel renouvelable (terres agricoles, les zones protégées,
foréts, mangroves), et le capital naturel non renouvelable (les combustibles fossiles et les minéraux)

" Le CWON est une initiative de la Banque Mondiale pour fournir des estimations de la richesse des nations dans
146 pays a travers 04 principaux indicateurs, sur la période 1995-2018 pour la nouvelle version (CWON, 2021).
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exportations africaines en perturbant les marchés mondiaux et les relations commerciales
entre certains pays (Gaudiaut, 2022).
Figure 1 : Exportations des produits de Tiers 1,2 et 3
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Source: données de la CNUCED, calculs des auteurs
+ Evolution de la production de voiture en Afrique, 2000-2018
L’Afrique est au cceur des chaines d’approvisionnement mondiale de 1’automobile. Le
continent est doté d’environ 19,00% des réserves mondiales des métaux nécessaires a la
construction des véhicules électriques, ce qui contribue a sa participation a hauteur de 43,00%
dans I’approvisionnement de mati¢res premiéres ou produits de Tier 3 (CNUCED, 2023).
Cependant, la production automobile sur le continent reste encore trés faible, représentant
seulement 1,20% de la production mondiale, en raison des capacités de production limitées.
Cette faible production est concentrée dans quelques pays : I’ Afrique du sud (447,21 unités),
le Maroc (328,28 unités), I’Egypte (23,75 unités) et I’ Algérie (754,00 unités) en 2020 (OICA,
2023) principalement, mais également de : I’Angola, 1’Ethiopie, le Ghana, le Kenya, le
Lesotho, la Mozambique et la Namibie, avec des productions relativement faibles. Le
graphique 2 permet de voir que, bien que faible, la production automobile sur le continent est
en croissance constante depuis 2000, avec une tendance particulierement marquée au Maroc.
En effet, la production marocaine a bondi de 42 066 en 2010 a 403 007 en 2021 (OICA,
2023). Cette intégration fulgurante du Maroc dans la CAM de I’automobile au cours de cette
décennie s’explique par des grands investissements dans les infrastructures (connectivité
nationale et internationale), des politiques réglementaires assez souples (exonérations
fiscales), la stabilité politique et macroéconomie, qui dénote de la qualité des institutions.
Figure 2 : production de voiture en Afrique, 200-2023
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Source : données de OICA, calculs des auteurs
% Analyse des relations entre facteurs et les exportations des produits de Tiers 1, 2 et 3
de ’automobile

Dans cette analyse (tableau 1), nous examinons les relations d’interdépendance entre les
différents produits de Tier 1, 2 et 3 de 1’automobile, ainsi que leurs corrélations avec les
autres facteurs essentiels pour la modélisation.

Tout d'abord, les résultats mettent en évidence une forte interdépendance entre les produits de
niveau 1, 2 et 3 eux-mémes. Les corrélations significatives entre le logarithme de Tiersl et le
logarithme de Tiers2 (0,80***), le logarithme de Tiersl et le logarithme de Tiers3 (0,63***),
ainsi que le logarithme de Tiers2 et le logarithme de Tiers3 (0,69***), soulignent des liens
étroits entre les exportations. De plus, les exportations des différents niveaux présentent des
corrélations significatives avec les facteurs, reflétant I’importance crucial de ceux-ci dans les
chaines d’approvisionnement de I’automobile. Par exemple, les corrélations positives et
significatives avec le capital humain, le capital produit, la diversification, la productivité et la
technologie indiquent que les différents niveaux sont étroitement liés a ces facteurs clés.

En ce qui concerne le capital naturel, bien que des corrélations significatives soient observées
avec les tiers, elles sont relativement plus faibles que les intercorrélations entre les Tiers eux-
mémes. Cela suggere que bien que le capital naturel puisse jouer un role dans la détermination
des différents niveaux, son impact peut étre moins prépondérant par rapport aux interactions
entre les différents niveaux eux-mémes. En revanche, la compétitivité a I'exportation présente
des corrélations faibles et non significatives avec In (Tiers 3), ce qui souléve des questions sur

I'impact direct des niveaux de développement économique sur la compétitivite a I'exportation.
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Tableau 1 : tableau des corrélations

Variables In_tiersl In_tiers2 In_tiers3
Ln(tiersl) 1

Ln(tiers2) 0,80*** 1

Ln(tiers3) 0,63*** 0,69*** 1

Ln (capital naturel/téte) 0,25%** 0,39*** 0,24%**
Ln (capital humain/téte) 0,49*** 0.520*** 0,36***
Ln (capital productive/téte) 0,48*** 0,50*** 0,35***
Diversification 0,50%*** 0,39*** 0,37***
Export compétition 0,27*** 0,27*** -0,00
Productivity 0,51*** 0,46*** 0,32***
Technologie 0,56*** 0,55*** 0,31***
*** n<(,01, ** p<0,05, * p<0,1

Source : calculs des auteurs

3.2 Résultats économétriques
% Analyse des résultats de la chaine d’approvisionnement ‘‘juste-a-temps’’ de
I’automobile

Les coefficients des variables dans les équations sont examinés pour déterminer leur
importance statistiqgue dans l'explication des variations des exportations pour différents
niveaux de tiers (tiers 1, 2 et 3). La diversification indique la variété des produits ou services
offerts par les fournisseurs. L'augmentation de la diversification est associée a une
augmentation significative des exportations : Pour les fournisseurs de Tiers 1, chaque unité
d'augmentation de la diversification conduit a une hausse de 2,42% des exportations ; Pour les
fournisseurs de Tiers 3, l'effet est encore plus marqué, avec une augmentation de 11,60% des
exportations.
L'amélioration de la technologie a également un impact positif sur les exportations, une
hausse d’une unité dans l'adoption de nouvelles technologies augmente les exportations de
Tiers 1 de 3,27% et celles de Tiers 3 de 4,19%. Un accroissement de 1,00% du capital naturel
par téte montre un effet positif sur les exportations : Les exportations des fournisseurs de
Tiers 1 augmentent de 49,20% ; Les exportations des fournisseurs de Tiers 2 augmentent de
124,10% et les exportations des fournisseurs de Tiers 3 augmente de presque le double.
Les fournisseurs de Tiers 3, étant plus eloignés du produit final, peuvent avoir plus de
flexibilité ou de nécessité d'innover dans l'utilisation des ressources naturelles pour maintenir
leur compétitivité, ce qui pourrait expliquer leur croissance disproportionnée des exportations.
Donc, les entreprises qui gerent efficacement leurs ressources naturelles peuvent également

bénéficier d'un avantage concurrentiel. En effet, les marchés internationaux sont de plus en
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plus sensibles aux pratiques durables. Ainsi les fournisseurs qui démontrent une bonne gestion
environnementale peuvent attirer de nouveaux clients et d’accéder a de nouveaux marchés.
Cependant, I’impact du capital productif par téte varie selon le niveau des fournisseurs : pour
les fournisseurs de Tiers 1, une augmentation de 1,00% conduit a une baisse significative des
exportations de 31,00%, suggérant que l'investissement peut étre trop lourd ou inadapté pour
ce niveau ; Pour les fournisseurs de Tiers 2, I'effet est positif, avec une augmentation des
exportations de 63,30%, ce qui indique une bonne adéquation entre I'investissement et les
besoins de ce niveau ; Pour les fournisseurs de Tiers 3, nous notons une augmentation de
44,00%, ce qui montre I’importance de I’utilisation des machines avancées dans la production
de composants de base ou dans I’extraction de matiéres premieres.

Ces observations soulignent I'impact différencié des différents types de capitaux sur les
exportations dans différents segments, mettant en lumiere des pistes potentielles pour des
ajustements politiques ciblés. Parmi les indicateurs qui mesurent la qualité des institutions,
seul I’efficacité du gouvernement a un effet positif sur les exportations des fournisseurs de
Tiers 1. En effet, ce dernier permet une amélioration des exportations des fournisseurs de
Tiers 1 de 96,90%. Donc, lorsque le gouvernement fonctionne efficacement (en termes de
services publics, de réglementations et d'administration) les exportations de ces fournisseurs
connaissent presque un doublement de leur performance.

Quant a la relation des exportations des Tiers 1,2 et 3, les exportations des fournisseurs de
Tiers 2 ont un impact positif sur celles des fournisseurs de Tiers 1 et négatif sur celles des
fournisseurs de Tiers 3. En effet, une augmentation de 1,00% des exportations de Tiers 2
entraine une augmentation significative (39,40%) de celles de Tiers 1. Cela peut étre di a une
dépendance forte des fournisseurs de Tiers 1 sur les composants ou produits semi-finis,
fournis par les Tiers 2. Si les Tiers 2 augmentent leurs exportations, les Tiers 1 ont
potentiellement plus de ressources ou de composants disponibles pour augmenter leur propre
production et donc leurs exportations et la méme augmentation provoque une baisse (40,90%)
de celles des fournisseurs de Tiers 3. Cela pourrait suggérer que lorsque les Tiers 2
augmentent leur production, ils pourraient se tourner vers des alternatives plus efficaces ou
moins colteuses que celles fournies par les Tiers 3, ou bien ils pourraient améliorer leur
efficacitée de maniere a necessiter moins d'input de Tiers 3. Une augmentation de 1,00% des
exportations de Tiers 3 entraine aussi une baisse de 41,90% des exportations des fournisseurs
de Tiers 2 et une hausse de 1,00% des exportations des fournisseurs de Tiersl provogue une

augmentation de 51,50% de celles des fournisseurs de Tiers 2.
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Tableau 2 : Résultats du modele a équation simultanée

VARIABLES Equation 1 Equation 2 Equation 3
Dépendante : log tiers1 = Dépendante : log tiers2  Dépendante : log tiers3

Log tiersl 0.515*

Log tiers2 0.394*** -0.409*

Log tiers3 -0.419*

Log Capital naturel par téte = 0.492*** 1.241** 1.629***

Log capital produit par téte = -0.310*** 0.633*** 0.440**

Diversification 0.0242*** 0.0700* 0.116%***

Compétitivité -0.00389 -0.0352** -0.0676***

Technology 0.0327*** 0.0246 0.0419***

Efficacité de gouvernance 0.969***

Stabilité politique -0.558***

Etat de droit -0.885***

Constant 1.603 -13.28*** -14.01%**

Observations 476 476 476

R-squared 0.787 0.511 0.277

*%% n<0,01, ** p<0.05, * p<0.1
Source : calculs des auteurs

®,

¢ Analyse des résultats de la chaine d’approvisionnement ‘‘juste-au-cas-ou’’ de
I’automobile

Les coefficients des variables dans les trois équations sont examinés pour déterminer leur
importance statistique dans I'explication dynamique des variations des exportations pour
différents niveaux de tiers (Tiers 1, 2 et 3). En dehors des Tiers et de leurs retards, les facteurs
exogenes tels que le capital naturel par téte, la diversification, la technologie et 1’efficacité du
gouvernement ont des effets positifs sur les exportations des fournisseurs de Tiers 1, Tiers 2
ou Tiers 3. En effet, une hausse de 1,00% de capital naturel par téte provogue une hausse de
30,00% des exportations des produits de Tiers 1 (véhicules), de 24,00% des exportations des
produits de Tiers 2 vers les fabricants de Tiers 1 et de 19,80% des exportations des produits
de Tiers 3 vers les fabricants de Tiers 2. Ce résultat montre I’importance de la nature de
I’étape de la fourniture de matieres premicres nécessaires jusqu’a la fabrication de nouvelles
voitures en passant par des transformations avec 1’emploi des produits intermédiaires.

La diversification bonifie aussi les exportations des fournisseurs de Tiers 1 de 0,98% et de
1,69% des exportations des produits de Tiers 3. Cela nous montre que plus les fournisseurs
diversifient leurs exportations, plus ils attirent de nouveaux partenaires et moins ils
deviennent sensibles par rapport aux chocs exogenes. La technologie améliore aussi les
exportations des produits de Tiers 1 de 0,87% a la suite de I’emploi de nouvelles technologies
dans la production de véhicules. De méme, lorsque le gouvernement fonctionne efficacement
(en termes de services publics, de réglementations et d'administration), les exportations de
voitures des fournisseurs de Tiers 1 augmentent de 35,70%. Ce qui montre ’impact de la

bonne gouvernance sur les échanges entre les fournisseurs de Tiers 1.
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Quant a les échanges entre les fournisseurs de Tiers 1, 2 et 3, nous noterons que le stock des
produits de Tiers 1 ainsi que I’approvisionnement des produits provenant des fournisseurs de
Tiers 2 permettent une augmentation significative des exportations des produits de Tiers 1 de
70,30% et de 8,62%. Le stock provenant de I’approvisionnement en matieres premicres des
fournisseurs de Tiers 3 entraine une hausse respective des exportations des produits de Tiers 2
vers les fournisseurs de Tiers 1 de 8,36% et 5,13%. Enfin, une augmentation de 1,00% des
stocks de produits de Tiers 3 bonifie les exportations des fournisseurs de Tiers 3 vers les
fournisseurs de Tiers 2 de 83,10%. Cela illustre comment les variations de stock et
d'approvisionnement a différents niveaux de fournisseurs dans une chaine
d'approvisionnement peuvent affecter les exportations. Chaque niveau de fournisseur joue un
réle critique, et les augmentations dans les niveaux inférieurs peuvent avoir des effets
amplifiés vers les niveaux supérieurs. La compétitivité dans ce contexte se réfere a la capacité
des fournisseurs de Tiers 3 a vendre leurs produits a I'étranger en comparaison avec d'autres
fournisseurs internationaux. Cela inclut des facteurs comme la qualité des produits, le prix, la
capacité de livraison, les innovations, et la réactivité aux besoins du marche.

Cependant, nous constatons que la compétitivité des exportations a un effet négatif mais
faible sur les exportations des fournisseurs de Tiers 3. En effet, la compétitivité entraine une
détérioration des exportations des fournisseurs de Tiers 3 de 0,93%. Cela pourrait étre dd a
plusieurs raisons : augmenter la compétitivité peut nécessiter des investissements en
technologie, formation, ou amélioration de la qualité, ce qui pourrait augmenter les codts de
production. Si ces co(ts ne sont pas entierement compensés par une augmentation des prix de
vente, cela pourrait réduire les marges bénéficiaires, influencant négativement le volume des
exportations ; Pour étre compétitifs, les fournisseurs peuvent étre forces de réduire leurs prix,
ce qui, tout en augmentant potentiellement les volumes vendus, pourrait réduire la valeur
totale des exportations et se conformer aux normes internationales ou aux exigences
spécifiques du marché étranger peut nécessiter des adaptations colteuses qui n‘augmentent
pas immédiatement les ventes.

De méme, la stabilité et I’absence de violence diminuent les exportations des fournisseurs de
Tiers 2 de 21,50% au bénéfice des fournisseurs de Tiers 1. En effet, lorsque I'environnement
est stable, les fournisseurs de Tiers 1 peuvent se permettre d'étre plus exigeants en termes de
qualité et de codt. Les fournisseurs de Tiers 2, répondant a cette nouvelle demande des

consommateurs, pourraient alors exiger des standards plus élevés ou des codts plus bas de la
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part des fournisseurs de Tiers 3, ce qui pourrait entrainer une réduction des commandes en cas
de non-conformite.

Tableau 4 : Tableau du modéle dynamique a équation simultané

VARIABLES Equation 1 Equation 2 Equation 3
Dépendante : Log tiersl = Dépendante : Log tiers2 = Dépendante : Log tiers3

Log tiersl 0.515*

Log tiers2 0.394*** -0.409*

Log tiers3 -0.419*

Log Capital naturel par téte = 0.492*** 1.241** 1.629***

Log capital produit par téte = -0.310*** 0.633*** 0.440**

Diversification 0.0242*** 0.0700* 0.116***

Compétitivité -0.00389 -0.0352** -0.0676***

technology 0.0327*** 0.0246 0.0419***

Efficacité de gouvernance 0.969***

Stabilité politique -0.558***

Etat de droit -0.885***

Constant 1.603 -13.28*** -14.01%**

Observations 476 476 476

R-squared 0.787 0.511 0.277

% n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Source : Calcul des auteurs
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Conclusion et recommandations

Les chaines d’approvisionnement sont aujourd’hui une opportunité pour I’ Afrique d’ impulser
son développement et son industrialisation, et accroitre son produit intérieur brut par téte.
Avec ses réserves abondantes de matiéres premiéres, 1’Afrique en intégrant ces chaines
pourrait accroitre sa production locale, réduire ces importations et faire des réallocations de
ressources. Le secteur de 1’automobile est un exemple de chaine ou I’ Afrique pourrait évoluer
plus rapidement. Ce document s’est permit d’analyser les déterminants pour 1’intégration des
¢conomies africaines dans ces chaines et en particulier celle de I’automobile. A la lumicre des
travaux théoriques et empiriques, nous avons estimé deux modeéles économétriques a savoir,
le modele a équations simultanées pour les chaines d’approvisionnement ‘‘juste-a-temps’’ et
le modele dynamique a équations simultanées pour les chaines d’approvisionnement ‘‘juste-
au-cas-ou’’ dans le secteur de 1’automobile. Pour répondre a notre problématique, nous avons
considéré des facteurs tels que la technologie, la diversification, la compétitivité des
exportations, le capital naturel, humain et produit, la qualité des institutions et la productivité
du capital comme variables explicatives.

Les résultats permettent de dire que les principaux déterminants des chaines
d’approvisionnement de 1’automobiles en Afrique sont la technologie, le capital naturel, la
diversification, le capital produit, ainsi que la qualité des institutions. Ces résultats permettent
de répondre aux différentes hypotheses posées en introduction. Les analyses des corrélations a
permit de révéler une interdépendance entre les différents niveaux de la chaine
d’approvisionnement, ainsi que les régressions dans les deux modeles. Ce qui permet de
confirmer H1. En ce qui concerne I’hypothéses 2, elle est partiellement vérifiée, car nous
avons uniquement le capital naturel qui est significativement déterminant dans les chaines
d’approvisionnement de 1’automobile dans notre cas. L hypothése 3 quant a elle est vérifiée,
car tous les facteurs postulés sont significatifs.

En termes de recommandations, le développement des chaines d’approvisionnement en
Afrique, en particulier dans le secteur de I’automobile devrait étre facilité par le
développement de la technologie et son adoption dans le processus de production ; de la
production d’une large gamme de produit manufacturiers, qui passe par la transformation de
nos matieres premieres ; une bonne exploitation des ressources naturelles, afin d’accroitre les
performances africaines.

En perspective, pourquoi pas construire un indicateur qui prendra comme input les potentiels

facteurs énumeérés ci-dessous.
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