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INTRODUCTION 

Au lendemain de l'independance . les pouvmrs putlics se sont attdes a asseoir ren"ironnement 
favorable au developpement de l'industrie automobile pour repondre a une demande intcrieur en 
progression tout en escomptant par la : 

- Un impact positif sur I' economie en realisant des gains de devises par la substitut;on au~ 
importations des vehicules des composants (CKD) assembles localement. 

- WI effet d'entrainement sur le tissu industriel par la mise en place d'wte industrie 
progressive des composants d'automobile. 

I ere phase : Assemblage Simple : 

la politique d'orientation de l'industrie automobile s'est fixee pour choix, au depart, la limitation 
des marques et des modeles en vue de faciliter la valorisation locale. Pour ce, toute creation, 
extension, cession et tran.,fert des chaines de montage a ete soumis a wte autorisation prealable . 
Des 1960, trois chaines de montage etaient autorisees en vue d'associer !'assemblage de quatre 
marques: 

. SOMACA pour les voitures particulieres de marque FIAT et SlMCA, 

. BERLIET MAROC pour les vehicules utilitaires de marques BERLIET , 

. ST AR AUTO pour le montage des vehicules utilitaires de marque VOL VO . 

L'Etat a agit en promoteur par des prises de participation financiere dans SOMACA et BERLIET. 
tout en incitant le secteur prive a investir en accordant • par la suite t:-ois nouvelles autorisations : 
RENAULT en 1966 . OPEL et AUS DN en 1969. 
Cette multiplication des marques et modeles dans un marche restreint s ·est repercutee sur 
l'orientat;on de l'industrie automobile qui s'est trouve confrontee au probleme de la recherche 
d'une meilleure valorisation locale. 

2eme phase: Valorisation locale 

A fin de stimuler une valorisation locale par une integration plus poussee, ii a ete promulguee. 
clans 1a decennie soixante dix , le texte reglementaire ( decret Octobre 1970) concemant a la fois le 
montage et la sous-traitance locale ; Laquelle reglementation a procede d'une part a I' interdiction 
provisoire de I' importatior de composants et pieces fabriques localement dans des conditions 
competitives . et d' autre t'art. a la definition d'un seuil de valorisation de 42 % pour accorder des 
autorisations de creation J des futures chaines de montage. 

L'option de l'Etat etait de rati.-maliser l'activite du vchicule en definissant un regime conditionne 
dans le montage tout en permcttant aux consommateurs de disposer d'un large choix dans les 
garnrnes et les modeles de vehicules disponibles sur le rnarche local 



Jeme phase: Integration/Compensation. 

-_De 1982 a 1994: 

La maitrise de la technologie par les mvestissements importants en recherche et developpement qui 
s'est operee sur la base elargie d'une production depassant de loin la production nationale a rendu 
!'evolution de la valorisation locale irrealisable. Aussi. tut promulguee la loi I0.81(juin82) d1te 
« d'integration-compensation » pour attenuer les effets dus. notamment, aux contraintes des series 
produites. de la maitrise technologique et des mutations du secteur a r echelon mondial et s, est fixee 
comme objectif la promotion du secteur de sous-traitance en impliquant les constructeurs a creer de 
nouvelles unites et stimuler ses exportations clans le cadre de la compensation . L' objectif de 
valorisation locale a ete abandonne au profit d'un reflux financier compensatoire en devises genere 
par le marche interieur . Cette loi ·specifie la realisation d'un taux d'integration-compensation 
minimum de 40% par les chaines de montage de voitures particulieres et vehicules utilitaires legers 
et de 50% par celles de vehicules utilitaires lourds. 
En outre et afin d'assurer une protection du marche local, les vehicules neufs ont ete soumis a la 
licence d'importation jusqu' a 1990 ; date a laquelle ils sont devenus libres. Actuellement les 
vehicules neufs ne sont plus taxes qu'a un droit de douane de 17,5 % . 

De nouvelles dispositions concemant le taux d'integration-compensation ont ete adoptees exigeant 
la realisation d'un Taux d'lntegration-Compensation de 60 % pour tousles vehicules automobiles a 
compter du I er Janvier 1994 . 

Projet industriel integre de la voiture economique . 

En depit des efforts deployes par le gouvemement pour developper le secteur . le marche s' est 
retreci et la demande a ete portee vers la voiture d'occasion importee. 
II a fallu opter pour une nouvelle strategie de developpement qui repose sur la reduction du nombre 
des modeles assembles et sur la diversification de la fabrication des composants . 

Le gouvemement a done projete de faire construire une voiture "economique" dont le prix sera 
accessible aux personnes a revenus moderes et qui offrira a la profession la possibilite de participer 
activement au developpement et a la production d'un nouveau produit a portee du marche 
Le Ministere du Commerce , de l'Industrie et de I' Artisanat a lance un appel d'offre international 
aupres des grands constructeur:; d'automobiles pour la realisation de ce proJet 

Aussi , une convention a ete signee . en mois de juillet 1995 , entre le gouvemement et FIAT 
AUTO dont I' offre a ete retenue parmi les soumissions de cinq constructeurs . L' obj et de cette 
convention est de preciser et d'officialiser les engagements de chacune des dcux parties pour la 
construction d'une voiture totalement nouvelle, la 178 qui va rcmplacer la UNO et scs modeles 
derives clans la gamme de FIAT . 

Place de l'industrie automobile : 

Le Marne dispose , aujourd'hui , d'une unite de montage de vehiculcs particuliers et ut1litaires 
legers d une capacite de 50.000 unites par an , 4 chaines de montage de vchiculcs utilita1rcs lourd 
d'une capacite de 1200 unites par an, d'une chaine de monragc de vehicules utilita1res legcrs d'unc 
capacite de 5000 unites par an et d'une industrie de sous-traitancc rcgroupant unc soixantainc 
d' cntrepriscs 
L' industric automobile emploie 9108 pcrsonncs so1t rcspcct1wment I 7 % des effect ifs employcs 
dans le secteur des Industries Mctallurgiqucs ct Mccaniqucs (I M M ) ct 2% des cffcctifc; de tout I<! 
Scctcur Manufactuncr (S. M ) 



Sdon lcs statistiqucs du Ministerc du tutcllc SC rffcra!lt a r cxcrcicc au cours de r annec 1993 : 

La valeur de la production du secteur a ete de 3893 Millions de DH soil 4.4% de la production 
industrielle dont 1166 Million de \"afeur ajoutec (V.A.) ce qui correspond respectivcmcnt a 4 % 
de la production industricllc (S.M.) et 3.3% du Produit lntcricur Brut {PiB) industricl . 

Les exportations ont cte de 614 millions de OHS rcpresentant respcctivcment 74 % des 
exportations des l.M.M et 3 % des exportations du S.M. 

Les investissements ont ete de 196 millions de OHS soit 3 % de ccux du S.M. 

L · apport du secteur a 1 ·economic nationale pcut se re sumer com me suit : 

* 63 Entreprises 
* 7995 Emplois (2% des emplois du S.M.) 
* 1166 Millions de OHS V.A. (3% de la V.A. du S.M) 
* 614 Millions de DHS d·exportation (3% des exportations du S.M) 

La part des importations de la branche du materiel de transport rcpresente 35% de rensemble des 
IMM . la part de rindustrie automobile reste preponderantc par rapport aux constructions 
ferroviaires et navales . De 1989 a 1993 its ont passe de 4346 MOH a 6453 MOH alors que la 
valeur ajoutee est passe de I 046 MOH a 1392 MDH . 
le taux de couverture est passe de 8% a 9% au cours de c.ette periode . 

Les statistiques du Ministere du Commerce et de l'lndustrie relatives au secteur du materiel de 
transport, en mille DH , ont etc comme suit au titre de l'anncc 1993 : 

~T~i~"s;:r~~f~;;,11$ &TiiW Ji- .... :!.:!~ 
~~ 

~-·-·. .~tl,ii.;:m,~~.~ 
(221)VEHIC.ULES PARTICULIERS 33 2977452 2138347 546586 125216 632311 4871 

(222)VEHICULES UTILrT AIRES & CARR05SERIE 30 2441508 1754197 66542 26069 533701 3124 

(l2J)MOTOCYCLES & cv~:LES 12 412246 285834 37030 6634 76827 879 

224) MATERIEL FERROvlAIRE ROUU.NT 1 158086 69851 10.C9 80919 718 

!225)CONSTRVCflON ET REPARArlON NAVALE n 122558 128325 33467 81!4 64919 654 

(2l7) AUTRES MATERIELS DE TRAN~RTS • 27544 13149 923 3917 65 

TOTAL 102 1139394 4389703 &83625 118075 1392594 10311 

ETS: ctaOlisscmcnts; CA: chiflrc d'affaircs 



Chapitrc I 

STRUCTURE ACTUELLE DE L'INDUSTRIE AUTOMOBILE. 

1-1 ACTIVITE DE MONTAGE DE VEHICULES PARTICUUERS ET DE 
VEHICULES UTILIT AIRES LEGEl~S-

En 1993. le secteur du montage et de fabrication de composants des voitures particulicrcs ct 
vehicules utilitaires legers compte 33 entreprises , err.ployant 4871 personnes et a reahe unc 
production de 2138 millions de DH dont 632 millions de DH de valeur ajo11tee rcpresentant 30% 
de la production . Les investissements SC sont eleves a 125 millions de OHS . les exportations ont 
etc de 546 millions de DH 

La socicte SOMACA assure la quasi-totalitc du montage des voitures particulieres : Elle 
assemble pour son compte Jes marques FIAT, alors que ressenticl de son activitc provicnt de la 
realisation a fa~on du montage pour le comptc des socictes autorisces a cet efTet; lcs marques 
RENAULT pour le compte de RENAULT MAROC et les marques PEUGEOT ct CITROEN 
pour le compte de SOPRIAM . Ces societes fourr.issent leur .:ollection CKD (Completely 
Knocked Down) a la SOMACA qui cfTectue !'assemblage et leur livre les vuitures pretcs a etrc 
commcrcialisecs en leur facturant les frais de montage 

Tout recemment , SOMACA a cede la carte Fiat a Fiat-Auto Maroc qui vient d"etre constitucc 
depuis le 20 Septembre i 995 

La SMEIA assure, pour son propre compte, le mo:itage des vehicules 4 x 4 LAND ROVER la 
production reste faiblc par rapport a la SOMACA et ne depassant guere 500 vchicules par an . 

Jusqu'a 1994 dcpuis 1962 , SOMACA a assemble 4?7 431 voiturcs particulicrcs ct n!hiculcs 
derives. soil unc moyenne de 15000 vehicules par an avec une pointc de 25 000 en 1975176. 
Le nombrc de voiturcs montees a rcgressc cor.sidcrablcment passant de 20152 en 1991 a 9380 en 
1994 .Le pare d'automobilc dcpasse actucllement 1.096.947 voiturcs cnregistrc en 1991 par la 
Direction des Routes . De 1991 a 1994 . le nombrc de vchicules mis en circulation a etc de 
273.960 (Source : AMICA) 

Les voiturcs sont montees en plusicurs modclcs ct marques . environ 40 versions . ct sont 
destines au marchc local : cites prcsentent un taux d'intcgration de composants fahriqucs 
localcmcnt de I 0% a 15% scion lcs modeles et marques . 

1-2 ACTIVITE J)E MONTAGE ET DU CARROSSAGE DES VEIJICULES 
l!..TILITAIRES LOUROS. 

En 1993 . l'cnscmhle de l'activitc du montage et du carrossagc des vchiculcs utilitaires lourds 
comptc 30 entrcprises . employant un cffcctif de 3124 pcrsonncs . realisant unc production de 
1754 millions de DI I avci; unc valcur ajoutce de 66 millions de DI I ct des investisscm•.:nts de 2(1 

milliono;; de DI I . 

I .cs principalcs chaincs de montage opcr nt dans cc scc:cur sont : 



SAIOA STAR AUTO 
BERi.iE! MAROC 
AUTO~LL 

i""'-1/0. BEDFOAO ~uzu. HINO 
~NAtA. T \/EHl::U..ES INOUSTRIELS IRV 1 1 
lllTSUBIOi!. FORO 

OAF INOUSTRIE llAROC 
SO RI AC 

0 AF 
SCA NIA 

I 
Labranche du carrossage compte plusieurs carrossiers dont les plus importants sont • 

Carrosseries 
SAIDA STAR AUTO 
CARROSSERIE BAHRI 
CARROSSERIE RAHALi 
C. I. M. 
BEN~EMARRELMAROC 

SMICC 
CARROSSERIE ALLIESSE ... et\,. 

Produits fabriques 
Carrosseries des vehicules de transport de 
personnes (Autobus. Autocars Tourisme , 
Cars de ligne, Ambulances ... ) et de marchandises 
pour differents tonnages . Bennes en tout genres 
(basculante , tasseuse, carriere . hydrocarbure ... ) 
Semi-remorques ... etc . 

La valeur ajoutee d'environ 65% et permet de respecter le TIC prevu par la loi I0.81 ; un autobus 
carrosse necessite environ 2500 a 3000 heures/ouvriers. La valeur ajoutee de cette activite est 
estimee a 6T'/o, due principalement a !'intervention de la main d'oeuvre. 
Le pare National de vehicules utilitaires lourds est d' em-iron 300 000 unites . 

1-3 LA SOUS-TRAITANCE 

L'industrie des pieces et composants pour voitures particulieres et vehicules utilitaires regroupe une 
trentaine d'entreprises qui fabriquent differents composants et pieces dont la part absorbee par le 
montage local est relativement modeste compte tenu des limites des series. 

Outre le marche de la deuxieme monte auquel est destine aussi une part importante de cette 
fabrication , la branche realise , environ 85% . de ses exportations dans le cadre des operations de 
compensation avec les constructeurs etablis sur le marche local et aussi par des livraisons a des 
foumisseurs europeens . De meme cette branche exporte vers les pays de la region au niveau du 
Maghreb et de I' Afrique . 

La sous-traitance au niveau des vehicules utilitaires lourds s · identifie a I' activite du carrossage 
La multitude des marques dans un marche limite ne permet pas de developper une integration 
appreciable en dehors du carrossage . Les exportations de ce secteur etant relativement tres faible 
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Chapitre II . 

ORGANISATIONS TECHNIQUE ET DE GESTION 

11-1 COOPERATION A VEC LES CONSTRUCTEURS 

L · industrie de I' automobile a ete arnorcee , au Maroc , avec I' assistance des constructeurs 
europeens : Fiat , Renault , Peugeot/Citron pour les voitures particulieres et les vehicules utilitaires 
legers: Renau!t, Volvo pour les vehicules utilitaires iourds. 

Les chaines de montage locales integrent les choix strategiques des constructeurs , ces demiers 
repondent aux exigences du taWc d'integration-compensation en conformite avec la reglementation 
en vigueur (loi l 0.8 l). 

L' assemblage des voitures se fait en grande partie a partir de I' importation des composants CKD. 
livres par les foumisseurs homologues par le constructeur , et aussi par I' integration des pieces 
fabriquees par la sous-traitance locale developpee a cet effet . Un nombre considerable de marques 
et de modeles a pu etre assemble, ce qui a favorise I' acquisition des competences et du savoir faire 
dans le domaine . 

En outre , grace a la loi sur le taux d'integration-cor.ipensation, une sous-traitance loca!e a pu etre 
developpee ' couvrant differents produits ' destines a des mC&Tches diversifies : local , regional et 
europeen ; elle compte a son actif des atouts non negligeables , a savoir : 

-Des produits presentant un couple Qualite!Cofit competitif, 
-Une diversification de la production avec un taux raisonnable d'integration, 
-Une qualification de la main d'oeuvre a un cofit avantageux, 
-Un savoir faire appreciable . 

II- PRODUCTION AU PLUS JUSTE 

Actuellement , le secteur est interpelle par la situation de ses partenaires Europeens qui se trouvent 
confronter a la recession generale dans le secteur avec la redistribution des parts de marche en 
faveur de l'Asie de l'Est ; ainsi qu'a la liberalisation regionale assurant aux industries des pays 
concemes une integration financiere . industrielle et technologique . 

Ces facteurs dans leur interdependance ont propulse en avant le process integre . dit 
PRODUCTION AU PLUS JUSTE , qui est en train de se substituer a la production en masse et 
accelere I::. metamorphose du paysage industriel automobile . Ce concept allie les techniques le~ 
plus avances de I' animation des equipes , de la conduite des projets, de la communication et du 
developpement simultanee des outils de production ; Or la subtilite de ces techniques , inventees par 
les Japonais . est telle que I' adaptation a ce concept rel eve beaucoup plus du culture! que de moyens 
et d'organisatiori . Ceci explique le retard accuse par les constructeurs Europeens dans le domame 
ex1geant de plus en plus d' efforts pour le combler . · 

1\:.i niveau du Maroc . la profession est consciente de sa propre situation qu' elle ne sub1t pa<; toute 
scule , d'ailleurs , puisque celle ci s'inscrit dans I' evolution de ses partenaires avcc lesqucls clle se 
trouvc en interac.tion Toutefois , elle revet un caractere particulicr a son niveau compte 1cnu <fo 

I' etroitesse du marche lac.al et le manque de strategic a I' echelon regional . 



Le partenariat renouvele avec Fiat Auto Marne. base sur le montage d'un seul modele en nombre 
appreciable va induire surement la revision de I' organisation de la production en adoptant 
progressivement le concept de la prod..1ction au plus juste , d'autant plus que le constructeur 
partenaire est porte sur ce concept grace aux resultats remarquables enregistres ces demieres 
annees au niveau de son nouveau site de production MELFI a Naples. 

11-3 MAITRISE TOT ALE DE LA QUALITE . 

La Maitrise Totale de la Qualite, MTQ en tant que nouveau style de management perfectionne par 
les firmes japonaises ' est devenu un element incontoumable clans la conquete des parts importantes 
des marches en faisant prevaloir la competitivite des produits ; Ce systeme s'est vite repandu 
comme modele a suivre partout clans le monde . 

En Europe , !'usage disparate et parcellaire de ses concepts tels Ies cercles de qualite, CSP, n'a 
pas genere d' effets tangibles . De la meme maniere , des initiatives pour vulgariser les techniques 
des cercles de qualite ont ete prises au niveau du tissu industriel !llarocain sous I' impulsion du 
Ministere du Commerce et de l'Industrie mais sans obtenir de resultats significatifs . 

Quant au secteur de I' automobile , ii joue un role d' avant garde dans la promotion de 1a qualite au 
niveau du tissu industriel ; Plusieurs entreprises ont elabore une politique qualite et s 'acheminent 
vers la mise en place d'un systeme de management qualite a travers les normes ISO 9000 . Ces 
entreprises se sont dotees de services , charges de la fonction qualite , etouffes par des qualiticiens 
ingenieurs et/ou technicier.s et equipes de moyens de mesures et d' essais necessaires . 

11-4 PRODUCTION A FLUX TENDU : JUST IN TIME 

Ce concept , developpe egalement au Japon , consiste particulierement , a etablir des formes viables 
de partenariat entre constructeurs et foumisseurs par la reduction et la concentration du nombre de 
ces demiers . II incite aussi bi en a la maltrise parfaite de la production qu' a I' organisation parf aite a 
tous les nivcaux du reseau de la sous-traitance . 

Les profcssionnels du secteur semblent sceptiques quanta I' implantation de ce concept au niveau 
des constructeurs europeens qui semble-t-il s'est traduite par une gestion juste a temps des st<' 
en transforant ceux-ci chez le foumisseur , ce qui a engendre pertes en temps , qualite , et argent . 
N'er.1peche que ces demiers sont conscients du fait que I' exportation vers I' Europe et meme la 
negociation de la compensation aura tendance a se faire en termes C:e flux tendu . 

L' amelioration des prestations des entreprises du secteur va resider dans les nouvelles relations de 
partenariat que les sous-traitants locaux sont appeles a etablir ·avec leurs donneurs d'ordre aussi 
bien au niveau local qu'a I' exportation compte tenu notamment, de la nouvelle donne de la voiture 
economique . Les exportateurs iu secteur menent , depuis la signature de la convention en mois de 
Juin . des discussions et prospections au niveau des sous-traitants Europeens (sous-ensemblier ou 
ensemblier ) des constructeurs pour voir dans quelles mesures ils peuvent repondre aux exigences 
de ces dcmiers 

Chose est sure , les professionnels savent qu'ils doivent faire preuve vis-a-vis dt! lcurs ·par!cna1rcs 
de leur maitrise, en matiere d'organisation, a s'adapter a la production au plus JUStC 
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Chapitre III : 

CONCURRENCE 

111-1 VOITURES PARTICULIERES 

Analyse de la demande: 

La demande est axee sur la pro.iuction locale et les importations des voitures neuves et d'occasion; 
L'evolution de cette demande a ete caracterisee d'une fa~n spectaculaire par l'explosion du 
marche avec les importations massives des voitures d'occasion suite a la baisse des droits de 
Douanes ainsi que la baisse de la valeur de la base taxable et I' augmentation des taux d'abattements 
selon I' age du vehicule -

L' evolution de cette demande a ete ces cinq demieres annees comme suit: 

1990 % 1991 % 1992 % 1993 % 1994 % 

VOITURES NEUVES LOCALES 17176 39 20434 42 15577 19 11980 14 10007 9 
VOITURES ~JEUVES IMPORTEES 1030 2 1460 3 2488 3 2684 3 4182 4 
VOITURES D'OCCASION IMPORTEES 25389 59 26169 54 63000 77 72517 83 91202 86 

Source: AMICA 

Cette evolution comme le montre les chiffres s'est operee en faveur de I' importation des voitures 
d' occasion dont le prix repondait au segment de clientele qui devrait etre porte sur les 
voitures neuves importees de bas et moyen de gamme . 

Analvse de I' offre 

Pour repondre aux besoins et motivations du consommateur qui evoluent constamment, les chaines 
de montage local tentent a couvrir l'ensemble des gammes pour un meilleur positionnement sur le 
marche ; Ce qui s'est traduit par la dispersion de la demande et le retrecissement des marges 
d'autant plus que la duree de vie du produit est courte. 

Position de la Vo1ture neuve locale: 

II ressort de ces analyses que c'est la voiture d'occasion importee qui a constitue l'offre la moins 
disante et a stimule la demande . 

La concurrence qu'elle fait subir a la voiture neuve locale a fini par imposer la revision de la 
structure des prix de cette demiere pour ameliorer sa competitivite . 
En efTet, la structure du prix du VNL se compose de trois rubriques 

CKD(FOB) 40% 
Valeur locale 30% 
Droits l>ouancs 10% 



Io 

La composante CKD induit le plus grand impact sur le prix a cause de la marge des constructeurs 
elevee . des taux de changes interposees et I' inflation importee. Cest sur la base d'une integration 
plus poussee que ce parametre est a negocier. 

Sur le plan qualite . les produits locaux de bas de gamme.montees en longues series . sont bien 
cotes et coutent moins cher au montage alors que les autres types de vehicules. montees en series 
limitees . se fon! avec un surcout ce qui a emmene des chaines de montage a importer des mc,deles 
en CBU (Completley Built-Up) au lieu de les faire monter localement. 

C' est pour permettre au secteur de faire face a cette situation generee par la concurrence de 
lavoiture d' occasion importee que le projet de la« voiture economique » a vu le jour conjuguant les 
efforts fa.its par les trois parties concemees: le constructeur partenaire du projet, FIAT AlITO, et 
les equipementiers avec la SOMACA qui compriment leurs marges et s 'engagent ensemble sur un 
calendrier, a pousser !'integration a un taux de 50% Sur trois ar.s ~ l'Etat abandonne les 
prelevements fiscaux sur les droits de douanes et a l'Importation et a r<imene le TV A sur la voiture 
economique et ses composants de 19% a ~IQ 

111-2 VEHICULES UTILITAIRES 

La demande se maintient , depuis une dizaine d'annees, avec un taux de progression moyen de 
I' ordre de 14% . 

1984 1985 1991 1992 1993 1994 
TRANSPORT MARCHANDISES 824 889 3828 3551 2957 3218 

TRANSPORT DE PERSONNES 522 861 513 438 419 371 

.:,::=::I1:,:.1111:::·;:,:::::::·:.:.:.:.:.:::.:::.:.:·:,;:1:r1::1=:11:::1::i::::·1:1m;::::::::::::::::;:::::::::m::~ :::::11111::, ::11m::: ·wiz.:::m,1[=: .:•·•·• •·[a'-fi:: •:•:·•=·• 
Source: AMICA et GPLC 

L'offre couvre differents modeles et marques des vehicules utilitaires et mdustriels : Bus urbams et 
interurbains , Cars de ligne , Autocars de tourisme ... ,pour les vehicules de transport de personnes. 
des Camions de 3,5 T a 38 T pour le tiansport des marchandises . Diffeientes marques sonc 
montees localement : MITSUBISHI, RENAULT ,VOLVO. OAF. SCANIA D'une fa~on general 
, la concurrence entre les chaines de montage locales refletent celle qui existe a I' echelon mond1al 
entre les constructeurs europeens et asiatiques Cette concurrence est p~.rt1culierement vive au 
niveau du segment des vehicules de moyenne gamme ou les ac;iatiques se placent mieux sur le 
marche. 

Par ailleurs' !'intervention de la main d'oeuvre dans la construction des vehicules (curds equipes OU 

carrosses ,degageant une forte valeur ajoutee d'environ 65% . et permet aces derniers d'etre 
COmpetitifs VIS·a-•fis des memes vehicu(es importeS. 

Quoique (es chaines de montage et du carrossage locales semblent se conforter mutuellement sur 
l'espace de manoeuvre ofTert par la demande ,une concurrence impulsee par les exigences des 
utilisateurs SC manifeste difTcremMent d'un type de vchicu(e a un autrc 
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Le n1arche dt.: ces vehicules a ete perturbe par I' importation des bus d'occasion par les Regies de 
Transport Urbains . En outre, au niveau des transporteurs prives et des carrossiers. ii est constate 
selon le Groupement Professionne: du Poids Lourd et de la Carrosc;erie souvent des non 
conformites aux normes recquises : de part et d'autre ii y a tendance d'ecrasement du prix au 
detriment de la qualite . 

Cars interurbains 

La concurrence dans le transport routier des voyagt-Jrs entre la CTM , campagnie leader dans le 
domaine . privatisee depui.s trois ans , et les autres societes de transport a eu un impact positif sur 
la qualite des cars de ligne et des autocars de tourisme qui s ·est amelioree nettement . La 
concurrence entre les carrossiers se fait sur le couple Qualite!Prix . 

Camions de marchandises 

Les equipementiers doivent se conformer aux 
cahiers de charge des constructeurs . La aussi 
couple Qualite/Prix . 

111-3 PIECES DE RECHANGE 

specifications des normes et prescriptions des 
, la competitivite s'acquit sur I' optimisation du 

Le marche offre des p!eces certifiees d'origine, de duree de vie et de performances satisfaisantes, 
mais avec des prix reputes eleves . Egalement sont offertes des pieces adaptees de perfom.ances . 
peut etrc . moyennes mais dont les prix restent plus abordables . 

Les pieces de rechange et les composants d'aut0mobiles fabriques localement se placent bien face 
aux memes produits importes au niveau du marche local . Quand au mar1..he de la compensation . 
cette derniere est au fa it plus un catalyseur a I' exportation puisque toutes les pieces exportees 
offrent des pnx et des qualites competitifs a l'echelle intemationale. 

Toutefois . les efforts deployes par les fabriquants pour elargir leur gamme a I' export et 
concurrencer les produits importes a forte valeur ajoutee , restent handicapes par le nombre limite 
de gammes et de modeles montes localement . Ce nombre ne leur permet guerre de realiser des 
produits dans des conditions economiques et financieres competitives . 

En plus . sont vendues des pieces a bon prix , qui proviennent du marche parallele dont les 
vendeurs ne paient ni taxes, ni charges sociales ~ ainsi que des pieces imitees n'ayant pas subi de 
tests de controle et de verification de conformite aux normes et specifications de la part des 
constructeurs corn me c ·est le cas pour les pieces certifiees d' origine . 

A cela s · aJoute une c;ontrebande active qui porte prejudice au marche organise des µieces de 
rechanges quoique contrecarree par la lutte que mcne I' Administration des Douanes pour I utter 
contrc cc phenorncnc 
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Chapitre IV : 

FABRICATION DES COMPOSANTS 

Les composants d'automobiles fabriques localement sont destines aux marches de Ia I ere monte. 
de la rechange ainsi qu, a I' exportation . 

L'integration au niveau du montage local se situe entre 10 al 5% ce qui reste clans la limite du 
raisonnable ; au dela de 15 a 20% ii y aurait obligation d'integration des pieces nobles pour lesquels 
les techniques industriels et Je marketing sont importants et dont l'investissement ne se justifie pas . 

En outre , I' integration se trouve fortement desavantagee par la limite des series et la multiplicite 
des modeles et des versions . En consequence , la fabrication des composants pour la premiere 
monte est loin de presenter des rentabilites apparentes pour susciter l'interet du secteur prive. 
D'ailleurs SOMACA a ete contraint a creer ses propres filiales pour la premiere monte ~ 

C est clans le cadre de la compensation et de I' appro" isionnement du marche de la rechange que la 
fabrication des composants s' est developpee ;ce qui a engendre une monoculture sans apport 
technologique notable; les produits fabriques se referent aux : cables , ceintures ,masse 
d' equilibrage . . . . . . . , its doivent leur competitivite a une main d'oeuvre a un coiit avantdgeux et de 
bon niveau de for.nation. 

Avec la realisation du projet de la V.E, des changements importants vont s'operer au niveau de 
cette activite dans la mesure ou le taux d'in:egration doit etre porte a 50% au bout de trois ans. 
D' importants investissements sont projetes pour I' elargissement de la gamme des produits 
fabriques localement . 

Par contre le marche de Ia compensation va se trouvcr reduit . Le T.I.C etant de 60% . ii en 
resultera I 0% pour les entreprises q•1i exportent sous le regime de la compensation . 
Bien que ces dcmieres ne seraient pas tout a fait lesees , puisque le taux de I 0% est calcule sur la 
valeur de la collection CKD qui sera plus importante (45.000 vehicules contre 11.000 actuellement) 
, elles seront appelees a faire jouer les regles de la competitivite en dehors de la compensation . 

S'inserer dans le reseau de Fiat , d'une part , et developper des foranes de partenariat et de 
cooperation au niveau regional , d'autre part, constituent des voies prometteuses 2 explorer pour 
une amelioration quantitative et qualitative de la fabrication des composants . 



En dehors du carrossage des vehicules , Les pieces des differentes parties des composants 
automobiles fabriques localemem S!? presentent comme suit : 

Moteurs et parties 
de moteurs 

PIECES 

Pistons et chemises 

Radiateurs 
Regulateurs, contacteurs 
Filtres 
F aisceau electronique 
Batteries 
Caoutchouc technique 
Elements de chit·1dronnerie 
de precision 
Colliers de serrage 
Joints 
Lubrifiants 

Transmission et suspension Amortisseurs 

Partie de direction 

Freins et roues 

Carrosseries et Verres 

Habillage 

Confort et convenance 

Petits ressorts 
Masses d'equilibrage 
Volant moteurs 
Centrales clignotantes 
T ambour de frein 
Plaquettes de frein 
Pneumatiques et Chbre. a air 
P"1tie1s de roue de secours 
Baguettes-gouttieres 
GI aces 
Pare-chocs a fibre de verre 
Plateaux- Pick Up 
Pedaliers 
Peintures, Mastics 
Carcasse de sieges 
Gamissage de sieges 
Mousses de sieges 
Allume-cigare 
Ceintures de securite 
Cries 
Feutres inwnorisants 
Haut parleur 
Kl axons 
Pare-soleil 

SOC I ET ES 

S. M. F. N. 

N.R.F. MAROC 
FAMELEC 
SINF A , SOFIMAR 
CABELEC, CAPAUTO, RJ.M 
CASABLOC,TECNA,CGE 
CAPLAM 
SICOA , F AMAQ, 

SMICOM 
ROY AL JOINTS 
CHIMIQUE DU NORD 
OMIA , SODEX , 
MAGHREB AMORTISSEURS. 
SPRING MAROC ,GAGNEBIN 
LAUCOR 
SIMEP 
INTERTRONIC 
SIMEP 
SIPROF 
GOODYEAR,GENERAL TIRE 
SICOA , F AMAQ 

PLASTIC , PROFIL 
SOMA VER, PROTEX 
MAGHREB-ELASTOPLAST 
SI CO A 
SI CO A 
ASTRAL, PRODEC ,SADVEL 
SICOA 
MAGHREB ELASTOPLAST 
MAGHREB ELASTOPLAST 
R.l.M, SIAGEL 
SOREMEX 
R.I.M. 
S.F.C.C.T. 
R.I.M. 
MASCOR 
MAGHREB ELASTOPLAST 



1-t 

C'hap1tre V . 

POLITIQUE GOUVF.RNEMENTALE 

La vision en vogue pendant les annees 60 en matiere de strateg1e industrielle a ete r mdustne 
industnalisante dont le secteur cible etait !'automobile Plusieurs Etats . sous l'emprise du 
comportement natmnaliste ,orienterent leurs politiques vers I' mdustrie automobile dont le Maroc 
La politique du Gouvemement operee pour le developpement du secteur s'est traduite par la 
promulgation de textes reglementaires evolutifs regissant le secteur, d'une part, et l'etablissement 
des procedures relatives a la fiscalite et a la tarification douaniere en matiere de commerce 
exteneure. d'autre part. 

En fait. les modifications reglementaires refletent des chmx politiques a objectifs evolutifs compte 
tenu d'un environnement fortement concurrentiel et difficilement maitrisable pour un marche etroit 
Ce passage par differents textes reglementaires s'inscrit. done, dans les :-eformes structurelle et 
macro-economique engagees par l'Etat en vue de liberer et laisser agir le marche . 

La politique d'industrialisation et de substitution assortie de taxations menee dans les annees 70 
laisse la place a la gestion micro-economique ou sectorielle jouee par la concurrence intemationale 
et nationale . C' est ~a productivite qui stimule le developpement. 
A ce niveau les interventions de l'Etat tentent a se faire en hannonie avec le marche en mettant en 
place le cadre juridique et reglementaire sans lequel le marche ne peut fonctionner . C' est la 
complementarite avec ce demiere qui est visee . 

Actuellement . le secteur est regi par la loi 10.81 qui definit les conditions requises pour l'octro1 
d'autorisations , d'agrements, de creations, d'extensions, de cession et de transfert des industries 
de montage des vehicules automobiles, egalement les conditions et les modalites de suspension ou 
de retrait des autorisations sus-mentionnees . 

Cene loi definit le ta11x d'integration-compensation, communement appele TI.C.. expnme en 
pourcentage et calcule sur la base d'une activite annuelle realisee en chiffre d'affaires II tient 
compte de la valeur des pieces de fabrication locale qui sont, soit incorporees dans le vehicule 
assemble dans I' unite de montage, soit achetees au titre de la compensation par les constructeurs 
etrangers proprietaires des marques et vehicules assembles au sein de cene unite Le TIC est a 
cene date de 60% . 

La rcglementation en vigueur reflete I' abandon de la valorisation a I' integration au profit de la 
valonsation a la compensation; l'industrie automobile s'adresse a un marche tres concurrenuel ou 
l'mdustne se fail a grande echelle pour etre rentable. 
Or . la demande au niveau du marche de compensation se limite a des produits de la monoculture a 
faible valeur aJoutee ; quant au marche local ii ,maigre son etroitesse cruciale . un engouement de 
d1fferents modeles importes de differentes origines . 

II est devenu cla1r que le secteur ne peut avoir un avenir virtue! que par une sous-tra1tance 
developpee pour alimenter le montage d'un modele en grande seric dont le constructeur partcna1rc 
est mtcresc~ par la consolidation de sa part au marche marocain. C e:.t pour con firmer cette option . 
que le Mm1stere de Tutel!e avait projete en collaboration avec la profession la realisation du proJct 
de la vo1turc cconom1que. 
Des reflexions sont auss1 en cours pour la construction d'un vehiculc utilitaire lcgcr dans lcs mcmcs 
cond1t1ons quc la voitur'! cconomiquc 
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Chapitre VI . 

INSTITUTIONS D'ENCADREMENT. 

\'l-1 FORMATION. RECHERCHE ET DE\'ELOPPEMENT 

La necessite d' adopter la formation aux besoins qualitatifs et quantitatifs de r economic est la 
principale mission confiee par le Gouvemement a I' Office de la Formation Professionr.elle et de 
la Promotion du Travail ( l'OFPPl) La strategie poursuivie. a travers des liens tisses entre le 
dispositif de formation et les utilisateurs. est de doter chaque secteur d'une structure de formation et 
de recherche a meme de fonnuler les besoins en la matiere et d' en repondre . 

C' est dans ce dessein que l'OFPPT a procede a la creation du Centre de Recherche et 
d'Engineering d' Automobile (CREA) avec I' assistance de l'Espace Sbarro, Ecole de desing et de 
creativite dans le doma!ne de I' automobile. Les laureats de cet ecole auraient dispose d'une annee 
de formation a la technique de restauration et de revision et pourront entretenir des vehicules neufs . 
et monter egalement des« Pick-Up» en resine sur des chassi.:; d'occasion. 

En outre, l'lnstitut Specialise de Technologie Appliquee lnter-Entreprise (IST AIE) , cree par 
l'OFPPT , s'est dote au niveau de ses branches de formation d'une « filiere automobile» a rneme 
de foumir le secteur par des techniciens specialistes dans le domaine. 

Vl-2 ASSOCIATIONS PROFESSIONNELLES 

Le secteur automobile comprend trois importantes Associations : 
AMICA, Association Marocaine pour l'Industrie et le Commerce de I' Automobile . 
GPLC , Groupement Prof essionnel du Poids Lourd et de la Carrosserie , 
AIV AM • Association des lmrortateurs de V ehicules Automobiles Montes . 

Ces Associations jouent le role d'interface entre le secteur et les operateurs econom1ques 
constituant son environnement interactif en vue de defendre ses interets et consolider ses acquis. A 
ce fait. elles sont partenaires de tout debat ou action impliquant le secteur et representent ia 
profession aupres des instances Administratives concemees 
Par ailleurs, et eu egard au poids economique du secteur, la Federation d' Automobile, regroupant 
ces associationc; vien! d'etre constituee en mois de Juillet au sein de la Confederation Generale des 
Entrepreneurs Marocains (Patronat Marocain) . 

Vl-3 MAISONS DE CREDIT 

La contribution des maisons de credit dans la stimulation des ventes des voitures n ·est guere 
favorable au pouvoir d'achat du consn!llmateur; celui-ci, deja faible. se trouve reduit par des taux 
d'interets eleves. 
Actucllement, le secteur de credit evolue vers un nouveau espace de concurrence ct de 
differenciation des produits qui mduira , surement, des effets positif.c; sur la structure ct la nature de 
ses prestatlons de sen.1ce. Egalement. la vmture economique avec son prix abordablc par unc large 
cliP,ntClc inc1tcra suremcnt lcs maisons de credit a proposer des formules de fina11cemcnt d' achat 
attraya11t';!S 

Pour lcs voitures de services ct lcs vehiculcs utilitaircs lourds . !cs profcssionnels ont adoptc le 
« leasing » commc formule adequate de financcment de lcurs achats 
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Chapitre VII · 

TRANSFERT DE TECHNOLOGIE 

VII-I LIMITES DU TRANSFERT TECHNOLOGIQUE 

L 'objectif d'asseoir un transfert de technologie virtuel que ce soit a travers la valorisation locale OU 

dans le cadre de la compensation a ete present avec force a travers les diff erents textes de lois 
promulgues pour regir le secteur. 

De meme la profession s' est engagee dans cette voie en foumissant des efforts louables pour 
assimiler la technique et acquerir le savoir faire dans le domaine . 
Les t•riites de montage ont debute avec un outil productiflimite et une technologie sommaire Ieguee 
par les constructeurs europeens, pour faire par la suite Ieurs preuves dans le montage d'un nombre 
considerable de modeles et versions . 

Les produits de la sous-traitance sont competitifs aussi bien au niveau du marche local qu'a I' export 
. Certains fabricants de composants ont reussi a diversifier la gamme de leurs produits en profitant 
de la technologie acquise au niveau du secteur pour repondre aux besoins d'autres secteurs, cas de 
la societe MAGHREB ELASTOPLAST ; ces resultats ont ete dus principalement aux 
competences developpees et a une main d'oeuvre qualifiee . 

Malgre ces resultats encourageants et bien qu'on puisse parter d'une adequation entre Ies produits 
fabriques d'une part, et les techniques et outils productifs utilises, d'autre part, on ne peut dire pour 
autant que les investigations menees jusqu. a present ont ete a meme de reussir un virtuel transfert 
technologique. Les f aits marquants du tissu industriel de I' automobile en temoignent : 

- Un taux d'integration se situant entre I 0 a 15 %, en dehors de l'activite du carrossage, 
- Des produits fabriques avec une faible valeur ajoutee, car1cterises done par un apport 

technologique minime et une composante manuelle dominante. 

Plusieurs facteurs ont cause cette situation dont I' un des principaux, a ete la dispersion des gammes 
due a la competition excessive entre constructeurs rendant par la plus difficile I' acquisition de la 
technologie pour asseoir une industrie de semi-produits en termes de coiit et de qual1te. 
Cette situation a ete precaire en particulier pour I' activite du montage de voitures particulieres, qui 
s'est trouvee devant deux choix: 

- opter pour l'optique du consommateur en abandonnant le montage local et condamner 
l'industrie automobile pour offrir sur le marche des voitures importees a bon prix. 

- ou opter pour I' optique industriel en renfor~ant les stmctures locales par la limitation des 
modeles montes et realiser un transfert reel de technologie en favorisant la pousscc de 
I' integration des pieces fabriquees localement . 

Le Ministere de Tutelle a opte done pour le deuxieme choix en lan~aitt l'appcl d'offrc de la 
construction de la voiture economique . L' achamement de la professi'Jn a etc pour bcaucoup dans 
ce choix. 



\'11-2 NOUVELLE BASE DU TRANSFERT TECllNOLOGIQUE 

II a ete stipulc dans le cah1er des charges relatif a 1 • appel d. offre que le constructeur •etenu est ;mite 
a contribuer a I' effort d·industrialisation du secteur ie rindustrie automobile au !\1aroc et a assur~r 
un transfert red de technologi( Jans toutes les acti\ :1 ~s liees a ce secteur 
Egalement . le constructeur doit aussi tssister les mdustriels dans i ·adaptation de leurs ouuls de 
production pour fabriquer les composants QUI peuvent etre exportes par le constructeur pour 
d. autres modeles dans le .. adre de la compensation 

Pour concretiser cet object;·· \·ec le constructeur retenu. la convention s1gnee entre la SOl\1ACA 
et FIAT AlITO vis.: une '-'·r,nte coll.1boration entre les deux parties pour realiser le transfort 
technologique necessaire e" ,·ue d'aneindre le taux d·integration de 50% au bout de 36 mo1s. 
permettant par la la fabrication des composants nobles 

Comme mesures d'accompagnem1..'llt favorisant la concretisat1on de cet objectif. FIAT-AlffO 
en coordination avec i' AMICA et l'OFPPT prevoient un vaste programme de formation 
multidisciplinaire du 1'lt-r<;1.mnel des equipementiers en matiere d organisation techmque et de 
gesiion de la qualite . 

Vll-3 NORMES DE LA QUALITE 

Face a la percee des produits sud-asiatiques grace a la maitrise totale de la qualite. les organisml!s 
de normalisation occidentaux • notamment europeens . en collaboration avec les grands donneurs 
d' ordre et leurs reseaux de sous-traitance et sous r egide <le r organisation intemat1onale de 
normalisation ISO . ont mis au point la serie des normes ISO 9300 relative aux systemes 
d'assurance de la qualite. 

La conformite :i ces normes constitue !'assurance pour le client que son foumisseur maitnse 
I' organisation technique et de gestion pour Im foumir les produits conformes a ses specifications 
Etre certifie conforme a l.t norme ISO 9000 est appelee a de\enir de plus en plus une condition 
incontoumable pour le SOUS-traitant dans I' etabhssement de nouvelles relations de partenarial aV\!C 
les constructeurs aussi bien au niveau local qu'<1 l'Etranger 

Conscient des enjeux que represente ces normcs pour le ussu mdustriel marocain . le l\tinistere du 
Commerce ct de l'lndustrie suit de pres l'evolut10n de cc mouvement et a procede a I' institution 
d'un comite national de certification des entrcpnscs sur la base de ces normcs 

Au niveau du sccteur . !'AMICA est membrc de cc con11tc . En outre. cllc a mis en place un 
CLUB QUALITE constitue de spt•.::1alistes delegues par lcurs entrcpnses en vuc de vulganser ces 
normes et amorccr leur application au niveau de scs adherents 
En outre . des entreprises mcmbres de ce club ont etc cho1s1es pour bcnefic1cr dans le cadre de la 
cooperation Maroco-Allemandc de l'mtervcnt1on d'un expert Allemand pour la preparauon a la 
certification ISO 9000 

Par ailleurs . ii est a noter qu~ lcs chaines de montage ct lcs equ1pement1crs ont etc des le debut 
soumis aux mcmes conditions de controlc QUI! leurs homologues en Europe a savo1r sc conformer 
aux specifications et exigences des constructcurs Europecns presents au Maroc 

En outre, SOMACA proccdc a I' evaluation de !"aptitude de la qualification des fourmsscurs. selon 
le systemc EAQF . et vcrifie la conformltc aux normcs profoss1onnclles dans le domamc 
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Chapitre VIII · 

INFRASTRUCTURE : 

\'111-1 CONTROLE TECHNIQUE 

Le Ministere de Transport est charge de I' application de la reglementation relative au controle 
technique des vehicules La mise en circulation d'un vehicule sur la voie publique se fait apres 
reconnaissance par les services techniques de son aptitude confonnement a cette reglementation 

Tous les vehicules techniques ou remorques sont soumis a une visite technique periodique pour 
constater le bon etat mecanique et ·de marche du whicule. qu'il est pourw des accessoires 
reglementaires et qu ·ii satisfait aux conditions imposees garantissant la securite de la circulation. 
Ces controles sont effectues par les services publics relevant du Ministere du Transport, ainsi que 
les organismes de visites agrees par ce departement a cet effet 

Cette fonction de controle technique des vehicules releve actuellement de la competence du Centre 
National de Controle et d'Hom'llogation des Vehicules Automobiles. place sous 13. tutelle du 
Ministere de Transport . devenu operarionnel, a compter du 14 Novembre 1994 pour assurer en 
outre les operations d'homologation des vehicules et de leurs accessoires. 

Vlll-2 SERVICE APRES-VENTE 

Les maisons concessionnaires et representants exclusifs des marques des vehicules et leurs 
accessoire.. ont renforce leurs prestations par les structures physiques adequates et necessaires a la 
satisfaction de leur clientele; lesquelles structures se composent de bureaux d'accueil, des schows­
rooms pour I' exposition et la vente des voitures . les magasins des pieces detachees et les ateliers de 
reparation et de maintenance avec un reseau assez bien etouffe est mis en place a travers quasiment 
tout le Royaume 

En outre. la majorite de ces maisons ont ameliore leurs prestations de service par : 
- unc gestion informatisec du stock des pieces de rechange. 
- des equ1pements pcrmettant des diagnostics et des interventions plus pointues. 
- la formation et le recyclage de leur personnel . 

Les soc1etes des sen.ices apres vente representent les grandes marques disponibles sur le marche 
dont les principales sont 

Societes de Services Marques representees 
AUTO HALL FIAT, MITSUBICHI. FORD 
RENAULT RENAULT 
PS.A PEUGEOT ET CITROEN 
AUTO NEJMA MERCEDES 
CENTRALE AUTOMOBILE CHERIFIENNE VOLKSWAGEN . DAIHA TSU 
SAIDA ST AR AUTO VOLVO. ISUZU. CHEVROLET ... etc 
UNIVERS MOTORS HONDA . B.M.W. 
TOYOTA MAROC TOYOTA 
AFRICAUTO MAZDA. LADA 
S IAB NISSAN 



\'111-3 RESEAU ROUTIER 

Le reseau routier developpe pem1et a present de re-pondre con\·enablement aux besoms de transport 
engendre par les acti\ites econom1ques et soc1~es Le transport routier reste dominant par rapport 
<1Ux autres modes de transport interieur: 11 ecoule Q2% des deplacements des personnes et plus de 
75 % de flux de marchandises en dehors des phosphate~ cheminees par le reseau ferrO\iaire 
Le reseau routier se developpe sur une longueur de 59.~-t9 Km done 29.141 Km sont re\·etus 
reparties sur routes principales . 9577 Km. routes secondaires 6-t38 km et chenun 
tertiaires : 13 126 Km 

Programme national d'autoroutes: 

Le tron~on d'autoroute reliant Casab!anca-Rabat-Kenitra. de 120 Km est deJa en service. En outre. 
le programme de la construction des autoroutes pilote ;Jar la SOCIETE NATIONALE DES 
AUTOROUTES prevoit la realisation de 100 Km par an a !'horizon de l'an 2004; soit un total de 
I 000 Km. reliant toutes les regions economiques et desservant les principales villes de la Royaume. 
150 Kw. d'autoroute sont en phase avancee Je construction sur I' axe Rabat-Larache. Les travaux du 
tron~on Rabat-Fes ont ete demarre Les raisons qui plaident pour ce programme se situent 
premierement. au niveau de I' evolution du pare automobile dont le nombre a ete de 1.096 947 en 
1991 et continue depuis a s' accroitre 

Programme de construction des routes rurales : 

Le programme conduit par la Direction des Routes du Ministere Charge des T ravaux Public vise le 
desenclavement des regions reculees du pays. et s'etale sur une lineaire de 10.000 Km au bout de 
Sept ans. Une premiere tranche sera realisee en 1995196 totalisant une lineaire de 3.000 Km .En 
effet, le reseau d~ pistes totalisant 38.000 Km non revetus desservant le monde rural constitue le 
maillon manquant pour relier dans de bonnes conditions la commune. la zone de production 
agricole. la 7..0ne touristique .. au chef-lieu de la prO\ince et par la a toutes les regions de la 
Royaume. 



Chapitre IX : 

TECHNOLOGIE : 

IX-I RELATIONS TECHNIQUES AVEC LES CONSTRUCTEURS. 

Les chaines de montage ont ete creees avec I' assistance technique des constructeurs europeens qui 
leguerent une partie de Ieur industrie automobile . De ce fait . elles se sont trouvees acculees a faire 
de la copie a petite echelle avec un ouril productif limite. 
Si le secteur a evolue au niveau des partenaires • des model es et marques et des versions, I' outil 
productif a ete adopte au minimum requis. Au niveau de SOMACA, ii y a eu une evolutil.:i de 
process par I' introduction de nouvelles techniques de traitement de surface. cataphores.! et tunnel 
pour peinture. 

Quant a Ia sous-traitance . developpee dans le cadre du TIC. son activite s'est Iimitee en majorite 
des cas a la conformite aux specifications et aux normes des constructeurs partenaires. Elle s ·est 
maintenue dans I' etroit couloir de marge de la monoculti.Jre technologique ; Alors que le sta!Ut 
reglementaire defini par I' Administration de Tutelle aspire a une va1orisation de I' integration par un 
apport technologique notable . 

IX - 2 VALEUR AJOUTEE 

D'un autre cote . les constructeurs partenaires repondent aux exigences reglementaires par des 
produits ou une pseudo deloca1isation serait contriilutive a leur competitivite globa1e. 
Ils vont aussi vers des pieces faciles ayant moins de valeur ajoutee et moins de risques de non 
conformite; plus I' integration est forte plus ii faut standardiser et controler. 

Resultat de cet ensemble divergent. la marginalite de la valeur ajoutee (V.A.) de plusieurs produits 
du T.l.C ; pour la ceinture . a titre d'exemple, la VA. correspond a la coupe et la couture. les 
matieres premieres etant importees Le cablage ne fait pas non plus un apport interessant en 
technologie. la V.A. du cable comprend 50% en main d'oeuvre. 

II faut souligner que la compensatiun en tant que telle a agit sur I' obtention de ces resultats celle-ct 
n'est interessante que dans la mesure ou la VA est superieure a 50% du chiffre d'atTaires, clans le 
cas contraire l'amortissem~nt. ie emit des matieres premieres et les frais du transport ne constituent 
plus un interet quelconque. 

IX -3 POUR lJN NOUVEAU TYPE DE PARTENARIAT 

Les pouvoirs publics exigent des constructeurs une technologie evoluee, diversifiee impliquan~ une 
plus grande valeur ajoutec sans monoculture en insistant sur la nature des liens d'alliances dcvant 
s · etablir entre le secteur et ses partenaires pour une plus grande integration locale. 
Les constructeurs sont a I' eccute du marchc . cclui-ci de pC!r sa taille et sa nature reccle des 
capacitcs de dev..!loppemcnt la privatisation t>t la libcrahsatton des cchanges en constttuent le 
cadre stimulatcur 
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D:ins un contexte ou le collectage n'est plus d"usage. lcs constructeurs se trouvent obliges 
d'exporter des CKD; Or la production au plus _justc. l'orgamsation et la gestion :i flux tendu 
nulttent pour l'installat1on industrielle locale . En outre. le secteur est en mesure de repondre au 
cahier des charges avec specifications et normes du constructeur 

Les produ1ts fabriques localement se placent au diapason du standard international ; qu · ils soient 
essentiellement a base de main d'oem.Te n·est pas toujours un handicape . dans la mesure ou 
r automatisat1on a affiche . dans plusieurs cas . ses lim1tes economiques par rapport :i 
rmvest1ssement sur l'homme au regard des sommes colossales du materid de haute techn\Jlogie 

Un developpement industriel et technologique valorisant qui pem1ettra au secteur d·operer le saut 
quantitatif et qualificatif exige de nouveaux types de relations de partenariat . etablies sur une base 
securisante a long terme ; mettant en synergie la technologie des partenaires et le savoir-faire 
technique du secteur . 

C est clans ce cadre , que s' inscrit la convention du projet de la voiture economique , entre le 
Gouvernement et FIAT AUTO qui s'etale sur hnit ans permettant par la. au secteur d'asseoir une 
nouvelle relation durable avec ce constructeur a meme de constituer la nouvelle base de 
developpement d'une technologie generique interessant rensemble du tissu industriel. -

Aussi, la convention entre SOMACA et FIAT AUTO offre l'occas1on au secteur d'user de ses 
leviers-atouts pour elargir sa garnme de fabrication a des produits nobles a forte composante 
technologique et s'inserer, a travers. le reseau de FIAT au marche international 

De rr.eme des reflexions sont en cours pour etendre cette experience avec d'autres constructeurs au 
niveau du Vehicule Utilitaire Leger 
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Chapitre X • 

LE FINANCEM ENT 

X-1 SECTEUR FINANCIER: 

Le secteur financier avec ses differents composants banques. Maisons de Credits et Assurances. par 
r epargne que ses dernieres apportent . peut constituer un moyen strategique pour stimuler les 
ventes des voitures neuves et par consequent apporter une aide reelle a l'industrie automobile Or. 
la collaboration entre le secteur financier et le secteur automobile est minime. les deux secteurs 
semblent vivre dans deux mondes paralleles . L 'interet du secteur automobile etait porte vers des 
actions de protection vis-a-\.is de la concurrence exterieure ; le secteur financier s · interessait a 
1 • epargne et a sa fructification au nive?.ll des marches porteurs . 

Au dela de ce constat . le secteur financier ne reussit pas encore a etablir des liens de d~marnisation 
et d' optimisation a long terrne de ses composants et structures par leur participation en tant que 
partenaires aux projets de valorisation des secteurs industriels . Le monopole de I' action bancaire 
s 'exerce dans un contexte de securite et non dans un cadre de prom·Jtion T outes fois la nouvelle 
reglementation bancaire . I' ouverture au marche international, la creation de zone « OFF SHOR » et 
revolution vers un espace de concurrence et de la finance mondiale vont operer surement une 
metamorphose du tissu et des structures du secteur financier et drainer les possibilites de 
financement international 

X-2 INVESTISSEMENT 

Dans un tel contexte. l'Etat , qui detient des parts du capital de la SOMACA et du BERLIET 
MAROC, support~ en grande partie les engagements budgetaires d'equipements. 

L' Etat assurait I' equipement initial et supportait les charges additifs des arnortissements par des 
subventions. SOMACA , dans c·~ cadre avait pris en charge la creation de certains unites 
peripheriques pour son prop re approvisionnement Alors que r investisseur prive n ·est interesse 
que par les marches de la compensation et de rechange 
Les investissernents,en millions de DH . ont ete de 1991 a 1993 comme suit • 

Le projet de la voiture economique constitue une nouvelle donne et va induire des opportunites 
d'investissements pour realiser 50% d'integration. dont le planning se presentera comme suit• 
. 15 % represente le taux d'integration existant au demarrage. 
- 15-25 % correspond a I' integration des pieces pouvant etre reparties entre les unites 

existants sans realiser des investissements 1mportantes . 
- 35-45 % consacree a !'integration de composants dits nobles en particuliers la chaine 

cmematique . 
- 45-50 % dont l'investissement s~ra realise COnJomtement par SAMACA et FIAT directement 

ou par des prises de participation. C et mvcstissement e!':t estime a I 00 MDH . 
Ce planning etale sur trois ans va offnr des poss1b11ites rcelles du developpement des 
invcstissements tout az1muts dans le secteur automobile 



Chapitre XI : 

MARCHE: 

XI-I MARCHE LOCAL: 

XI- I -I VOITURES P ARTICULIERES 

Constat sur le Marche des VNL 

Le marche local s'identifie a une demande integrant le montage local et les importations et a une 
offre se referant a la production locale plus les exportations , principalement ,des composants 
d' automobiles. 
Ce marche a connu plusieurs fluctuations : 

- Durant Ies annees soixante-dix la croissance de la demande inteme s'est faite avec un taux 
interessant de I'ordre de 6% ou la SOMACA avait enregistre le maximum de sa production 25.000 
vehicules en 1973/1975 , 
-De 1980 a 1984 , le march! a subi une regression de la demande estime a 7% ; la SOMACA a 
atteint son plus bas niveau de production: 16.000 vehicules en 1984, 
-De 1984 a 1991 , le marche a connu une progression notable passant respectivement de 13 5 80 
voitures a 20434 voitures ' 
-De 1992 a 1994 , les ventes des voitures montees localement ont connu un recul alarmant . 
En 1994 les ventes ont recule de 26,3 8% par rapport a 1993 et 44, 78% par rapport a 1992 , 

Les ventes de ces demieres annees ont mis en evidence I' etroitesse de plus en plus aigue du 
marche des voitures neuves locales dont Ia cause est attribuee principalement au pouvoir d'achat a 1 

consommateur qui ne suit plus la montee excess:w du pri' de la VNL. Ce pouvoir d'achat se 
deprecie continuellement par !'inflation due au glissement du monnaie locale et par !'inflation 
importee due ,elle , a la hausse des couts intemationaux des CKD ; se greffant a cela la fiscalite et 
les surcouts du montage local d'un nombre limite des series. 

Cependant , cette etroitesse reste relative puisque la demande existe . En effet , le marche a connu 
une explosion suite aux importations mac;sives de voitures d'occa5ion apres la baisse des couts de 
dedouanement . Ce fait spectaculaire a enleve toute equivoque sur le caractere elastique t!l 

expansible du marche qui a resulte de la deprotection graduelle du secteur ainsi que des 
caracteristiques d'achat du conso1Hmateur potentiel 

Les mesures de liberalisation et de deprotection menees par les pouvoirs publics ont ouvert 
davantage le marche ; Aussi !'urbanisation progresse avec des faits notables: l'esperance de vie, 
l'alimentation • le taux de scolarisat;on ·et !'urbanisation des campagnes qui evoluent quasi 
positivement refletant ainsi une amelioration de la qualite de vie du consommateur pot1r lequel la 
voiture represente • deja un espace de liberte . 
La combinaison de ces deux facteurs ,I' urbanisation et la deprotection • d'une part: et le faible 
pouvoir d' achat ,d' autre part, ont conduit logiquement a une expansion du marche au profit de la 
VOi au lieu de la VNL En 1994 . 92.000 VOJ ont ete ecoules sur le marche contre moins de 
10.000 VNL. 



Perspectives du Marche des VNL 

Jusqu'a maintenant. le marche automobile a echappe completemer.t aux profes<>mnnels. le nombre 
de reimatriculation des voitures d'occasioP a represen•e 860,o des ventes . ce qui constitue une 
veritahle anomalie Chercher une autre voie est devenue une necess1te pour le secteur et non un 
choix. 

L'evolution semble alter dans le bon s~ns grace au projet de la voiture ecor. mque II s'agit d'une 
initiative a meme de contrecarrer la ruee des consommateurs vers les voitures d'occasion importees 
, et induire par la un impact positif sur le marche en contribuant a son assainissement 

Qu' en sera+il des autres marques ? 

Les chaines de montage qui montent localement certaines de leurs voitures devront certainement 
abandenner le montage des voitucs directeml!nt concurrentes de la voiture economique et se 
concentrer sur les garnmes superieurs. 
Les importateurs de leur cote seront contraints a un repositionnement sur le marche . 

XI-2 VEHICULES UTILITAIRES LOURDS 

Constat sur le Marche 

Apres une chute importante du marche enregistre an debut d:!s annees 1980 , celui-ci a repris 
depuis 1984 avec un taux de progression r.;oyen de l'ordre de 14%. 
Le bilan du marche en I' ~.nnee 1994 a ete globalement positif, les taux d' accroissement par rapport 
a l'an precedent ont ete de 30% pour le marche du transport des personrtes et de 10% pour celui 
du transport des marchandises; 
Ce marche presente des particularites suivant chaque cas qu'il s'agit du transport des personnes 
urbain ,inter-urbain ou celui des marchandises . 
Les parts du marche des differents marques s'est presente en 1994 comm~ suit: 

.... 765 521 442 316 78 10 
36% 24% 21% 15% 3% 0,50% 

Marche des bus urbains: 

Ce marche a ete perturbe par !'importation d'autobus d'occasion faite par la regie autonomc de 
transport de Casablanca . Ce point fait l'objet de discussion entre le Groupement Professionnel du 
Poids Lourd et de la Carrosserie et les parties concemees 

Ce marche connait un accroissement notable, cependant, 11 reste tributaire des aleas de l'activite du 
transport routier des voyageurs . 
Les demieres statistiques du mois de juin 1995 ont enregistre une baisse de I 1,62% du cumul des 
ventes par rapport au meme mois de l'an dernier ; cette baisse des ventes d'autocars peut 
s' cxpliquer par le manque d' invest1ssements dans le transport routier des voyageurs et aussi par la 
crise que connait le secteur du tourisme . 



Marche des camions pour le transport des marchandises: 

Le cumul des ventes enregistre en mois de juin 1995 a augmente de 25, 17% par rapport a ran 
demier : Ceci peut etre en relation avec une reprise des investissements dans les secteurs usagers, 
industriels et autres . 

PERSPECTIVES DU MARCHE 

Le marche des vehicules utilitaires lourds se caracterise par sa sensibilite extreme a la conjoncture 
economique nationale . Ses fluctuations dependent aussi bien de la pluviometrie du pays . des 
resultats du tourisme ,que de !'importance des investis3ements dans des domaines tels que 
I' industrie , le batiment ..... 
De ce fait , Jes perspectives se presentent a court terrne et long terrne : 

- A court terme , ii va dependre tout d'abord de la prochaine pluviosite; L'industrie des vehicules 
utilitaires lourds suivra certainement le developpement normal du pays pour peu que le danger 
d'importation des vehicules d'occasion soit ecarte. 

- A long terrne , les enjeux sont plus importants et vont dependre surtout des dispositions du 
developpement eco1.vmique a I' echelon national; la vitesse de croisement de ce developpement si 
elle est importante , stimulera largement le d&veloppement de cette branche du secteur . 

Au niveau de !'export , les professionnels n'y voient pas leur salut face a la concurrence effrenee 
auqliel se livre les grands constructeurs au meme niveau de developpement . 
Le developpement des ebauches reste inteme et a un degre moindre regional si une coordination 
s 'etablisse au niveau de la region et crce des opportunites r~elles au profit des uns et des autres. 

Xl-3 MARCHE DES PIECES DE RECHANGE 

Les marches des pieces de rechange est florissant vu I' age moyen des vehicules constituant le pare 
d' automobiles . Plus que 90 % des voitures particulieres ont plus de cinq ans ; la duree de \1e 
moyenne des vehicules utilitaires lourds est de 17 a 25 ans . La consommation des pieces de 
rechangc est done importante. 
Le marche offre des pieces d'origines ou adaptees ; elles sont fabriquees localement sous unc 
marq1.1e acquise en licence ou autre ; de meme d'autres pieces le sont sous la marque propre du 
fabriquant . Egalement sont commercialisees des pieces importees par des concessionnaires ou des 
agents representant Jes maisons-meres etrangeres. 
En parallele , le marche connrut un afflut des pieces et composants , souvent imites , en provenance 
d'une contrebande active et du circuit informel . 

Xl-4 MARCHES A L'EXPORT 

Ce marche recelc de potentialites non negligeables . II se caracterise par une domination des 
importations de voitures d' occasion et par une concurrence vive sur des creneaux etroits . En 1990 . 
le pare automobile a compte environ 200.000 voitun.:s de plus 
L · interet pour une complementarite industrielle pour repondre aux besoins du rnarche se manifeste 
chcz les uns et les autres au niveau de l'UMA. Or, une strategic maghrebine commune n'est pas 
d'actualitc vu lcs evenements en Algerie et l'isolement de la Libyc. 



Le volume . en Mille dirhams , des exportations en pieces de rechanges et composants vers les pays 
du Maghreb s ·est presente les trois demieres annees comme su:t . 

1992 1993 1994 

27239 79035 26491 

Marche Africain : 

Le marche d' Afrique peut presenter des opportunites pour le secteur. L ·accroissement du volume 
d' echange au niveau de la region , notamment , par des demandes de grandes series peut donner au 
secteur un avantage concurrentiel . · 
Actuellement • les echanges se maintiennent a un faible niveau pour les pieces de rechanges dont le 
volume . en Mille dirharns , des exponations des trois demieres annees sont : 

1994 1993 1992 

2708 22730 2228 

Marche Europeen : 

Ce marche constitue la cible privilegiee pour la sous-traitance locale dans le cadre des accords de 
compensation avec les constructeurs europeens ; la proximite geographique . le professionnalisme 
acquis , les relations de fidelisation tissees sont autant des atouts pour voir en Europe un marche a 
conquerir par le jeu de competitivite de nos produits loin de la compensation reglementaire . 
CABELEC . RIM , NRF et d'autres travaillant deja clans un cadre qui depasse le TIC et s·mserent 
dans les structures multinationales grace a la competitivite de leurs produits . 
Le volume , en Mille dirharns , des exportations en pieces de rechanges et composanh vers les 
marche Europeen s ·est presente les trois demieres annees comme suit : 

1992 1993 1994 

100070 119484 141702 

Source : Office des Changes 

Xl-5 POLITIQUE OFFICIELLE 

Le marche a connu le passage par plusieurs reglementations : limitation de marques . mterdict1on de 
!'importation de pieces fabriquees localement pour favoriser un taux de valorisation de 42%. 
I' instauration d' un taux d' integration/compensation de 50% puis 60% definissant ains1 I' evolution 
du cadre des echangcs entre le secteur et les constructeurs panenaires . Ce pac;sage reflete des 
objectif.c; de cho1x politiques evolutif<; en fonction de I' environncment prevalent 
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Actuellement . la dereglementation des systemes economiques et des marches preconisee par les 
instances internationales des finances et du commerce a genere de nouvelles rc!gles du jeu du 
marche international que le Maroc a adopte des les annees 80 . 

A cette date ii a procede :i I" application d"un plan de reajustemen! structure! confirmant ainsi son 
choix d"Cf:onomie liberale : Aujourd"hui . l'Etat enterine progressivement sa polit1que 
deprotectioniste et concretise son ouverture sur le marche international . 

o~ms cette demarche reglementaire. la politique officielle vise a d~11armser le marche dans un 
environnement cu·.-~.-t a la concurrence internationale . Une attention part1culiere est accordee au 
marche des VNL compte tenu de son poids au niveau du secteur et la nature de la crise auquel se 
demele. 

En effet, si l'etat se desengage de la« gestion »du secteur en deprotegeant le marche, pronant par 
la que le lia1 avec ce dernier n ·est pas un acquis , ii a affiche par contre sa volonte de voir ce 
marche se negocier avec des partenaires sur la base d'un echange equitable de valorisation 
industrielle nationale . Le Gouvernement en a fait de cette vision r obj et de la convention avec 
FIAT AUTO pour la realisation du projet industriel integre de la voiture economique . 

• 



I. Chapitre XII : 

LES CONSIDERATIONS RELATIVES A L'ENVIRONNEMENT 

Les risques de depenssement de la qualite de 1 ·air avec toutes les consequenc1.-s graves sur la sante 
pubiique et r environnement constitue la preoccupation majeure du Conseil l'\ational de 
!'Environnement . place sous la presidence du Secretariat d'Etat a rEnvironnt.anent et regr~upant 
taus les departements Ministeriels concemes _ 

Le groupe QUALITE DE L' AIR, constitue d'experts en la matiere a ete charge par le Conseil de 
proceder a l'etablissement des normes en conforrnite avec les specifications de !'Organisation 
Mondiale de la Sante (O_M_S) concemant les gaz nocifs presents en I' air et provenant cl:: differents 
sources de pollution _ 

Les travaux menes par les differents departements ministeriels et au mveau de ce groupe va 
debaucher sur I' elaboration d'un projet de texte de loi. decret anti-pollution 

A ce sujet , le secretariat d'Etat a I' Environnement s'est dote d'un laboratoire modeme disposant 
des moyens humams et mater; els necessaires et se penche actuellement sur r analyse de I' air en 
matieres du dioxyde de soufre , de I' azote . et de monoxyde de carbone _ 

Le Ministere de Ia Sante Publique , qui preside la commission interministerielle chargee d' etudier le 
probleme de la pollution . a amorce des etudes pilotes relatives a I' evaluation de !'impact de la 
pollution sur la population en procedant a des analys~ d'urine et du sang sur un echantillon 
aleatoire _ 

Concemant plus particulierement le pare d'automobile. les sen.ices du Mmistere du Transport 
etudie les mesures anti-pollution a prendre dans le cadre de la reglementat1on Des projets de ces 
mesures sont en cours de reflexion et d'etude . tel que preconiser l'utihsat1on de I' essence sans 
plomb ou encore I' utilisation des pots d'echappement catalytiques 

De meme , le Centre National d'Homologation et de Controle Technique qui est cieja charge d'une 
mission ecologique en procedant a la verification de conformite des vehicules marocains aux 
normes intemationales quand ils s'appretent a quitter les frontieres . pourra1t etendre cette mission 
au niveau des controles techniques des vehicules circulant au Maro'-

L' ensemble de ces investigations va constituer la plate-forme pour I' elaboration et 1 ·application du 
projet de decret anti-pollution qui va combler le vide reglementaire en la mat1erc 



RECOMMANDATIONS 

Le proJet industriel integre de la construction de la voiture economique a ete reflechi. et lance pour 
permettre au secteur de sortir de sa crise aggravee par la concurrence des voitures d' occasion 
1mportees 

La su~ie et la continuite du secteur va dependre de la fidelisation de sa clientele au niveau du 
mar~he interieur pour mieux s'integrer. par la suite . aux reseaux regional et international_ 

Cest sur cette base qu'il pourrait avoir acces a la technologie, valoriser ses avantages et 
potentialites. offrir des series de possible competiti\ite et entrainer par la une reelle industrialisation 
de la sous-traitance qui par la meme occasion sera benefique a I' activite du montage des veh1cules 
utilitaires lourds et generique pour I' ensemble du tissu industriel _ 

La pnse d'elan de ce rleveloppement va resider dans !'implication du constructeur partenaire FIAT 
et la mobilisation de la profession en f onction des marches cibles. La priorite est a la .-econquete du 
marche interieur ~ ensuite a I' expansion au niveau du marche regional, puis !'insertion au mveau 
du marche mondial . -

L · ob1ectif pour le secteur serait de tirer profit de cette cooperation, de rentabiliser au mieux les 
investissements en retablissant les redressements necessaires pour agir sur les points cruciaux . a 
savoJr: 
la valeur ajoutee , la productivite , la technologie et la qualite. 

A cette fin , ii apparait imperatif de soutenir les efforts de la profession pour assurer leur 
aboutissement en oeuvrant , aussi bien au niveau de I' Administration de Tutelle qu' au niveau de ks 
profession pour agir dans le sens de : 

I· - Maintenir les mesures tarifaires et douanieres actuelles au niveau de !'importation des vmtures 
d'occasion pour contrecarrer tout risque de d..!stabihsation du nouvel en~ironnement. 

2i - Renforcer le controle technique des VOl!ures agees pour reformer celles de plus de I 0 ans 
susccptibles de porter atteinte a I' environnement et la securite des usagers , 

31 - Mettre en place une politiquc de promotion de la voiture economique. par la reprises des 
vo1tures de plus de IO ans moyennant des subventions de l'Etat a meme d'au!,menter le volume des 
ventes. 

41 - Encourager l'achat public de la voiture econrm1que par la m1se en place de formulcs de 
financement attrayantes , 

51 Prevoir un « fond de restructurauon special » pour le financement des mcsures 
d' accompagnement destinees a renforcer I' eflicicnce des entreprises du secteur. 

61 - Etabhr un «programme d'ass1stance et de soutien »en maticre de formation. d'organ1sat1<ln 
technique . d'assurance qualite , de rechcrchi! de partf.!nanat __ etc dans le cadre de~; actions 
d' assistance prevus par l'ONUDI au niveau de la region, 

71 - Envisager I' extension du projet de la voiturc cconom1que aux vchiculcs utihtaires lcgcr 




