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Résumé  

Cet article a pour objectif de présenter le degré d’intégration du Maroc dans la chaîne de 

Valeur Mondiale du secteur automobile. Pour ce faire, nous avons procédé par une vue 

d’ensemble de l’industrie automobile mondiale, de point de vue production et délocalisation 

.Ensuite, nous avons orienté notre étude particulièrement sur la CVM de l’industrie automobile 

au Maroc.  

Pour opérationnaliser notre étude, nous avons tout d’abord montré le rôle de l’Etat marocain 

dans la promotion de l’industrie automobile et les facteurs clés de l’attractivité du Maroc pour 

cette  dernière. Par la suite, nous avons analysé  les performances réalisées en matière de 

production, d’emplois et d’exportations pour connaître  le positionnement du Maroc dans la 

CVM  de  l’automobile. 

Les résultats de notre étude ont montré que le Maroc a réalisé une montée en gamme 

remarquable dans la CVM automobile  pour se positionner parmi les pays les plus attractifs 

en Afrique pour les entreprises opérantes dans le secteur .Toutefois des faiblesses persistent.  

Mots clés :  

Chaine de Valeur Mondiale ;  industrie automobile ; performances ; attractivité ; intégration 

 

Abstract  

This article aims to present the degree of integration of Morocco in the global value chain of 

the automotive sector. To do this, we have taken an overview of the global automotive 

industry from a production and outsourcing perspective. Next, we focused our study on the 

GVC of the automotive industry in Morocco. 

To operationalize our study, we first showed the role of the Moroccan State in the promotion 

of the automotive industry and the key factors of Morocco’s attractiveness for the 

latter. Subsequently, we analysed the performance achieved in terms of production, jobs and 

exports to determine Morocco’s position in the GVC for the automobile industry. 

The results of our study showed that Morocco has achieved a remarkable upscale in the 

automotive GVC to position itself among the most attractive countries in Africa for 

companies operating in the sector. However, weaknesses persist. 

Keywords : 

Global Value Chain ; automotive industry ; performances ; attractiveness ; integration   
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Introduction 

L’intégration d’un pays dans une  CVM  implique qu’il participe dans un réseau de production 

qui se caractérise par la prédominance de produits intermédiaires en provenance du  monde 

entier. Ce phénomène a permis donc aux pays en voie de développement une insertion  dans 

l’économie mondiale à moindre coût, vu qu’ils ne produisent pas l’intégralité du produit 

final, mais uniquement quelques  composants.  

Dans ce sillage, et à partir des années 2000, le Maroc a  implanté  plusieurs programmes et 

stratégies afin de s’intégrer dans les CVM.  

Ceci a démarré d’abord avec le lancement du Pacte National d’Emergence Industrielle 

(PNEI) en 2005 ayant pour objectif le développement et l’émergence des « Métiers Mondiaux » 

pour lesquels le Maroc présente un avantage compétitif, suivi du lancement  en 2014 du Plan 

d’Accélération Industrielle (PAI). 

Considéré comme le secteur clé des métiers mondiaux, le secteur de l’automobile renforce la 

position du Maroc et lui offre l’opportunité de saisir ses avantages géographiques, et l’apport 

de ses réformes industrielles, ainsi que d’améliorer son attractivité. Il s’est alors lancé comme 

pays d’accueil pour les grands constructeurs et équipementiers automobiles internationaux.  

Sur la base de tout ce qui précède, une problématique centrale nous interpelle : Quel est le 

positionnement du Maroc dans la chaîne de valeur mondiale automobile ? 

Pour répondre à notre problématique, nous commençons par une présentation de la CVM de 

l’industrie automobile  et ses spécificités. Nous entamons ensuite  le cas marocain par une 

brève synthèse  des travaux réalisés en la matière, pour ensuite dévoiler le rôle des  

responsables  marocains dans la promotion de l’industrie automobile ainsi que les facteurs 

clés de l’attractivité du Maroc pour ce secteur. Nous traitons également les performances 

réalisées par le secteur, dans l’objectif de définir le positionnement du Maroc dans la CVM . 

Finalement nous relevons quelques défis à une meilleure intégration locale du secteur de 

l’automobile.     

1. Aperçu sur la CVM de l’industrie automobile 

L’organisation au niveau mondial de la CVM automobile est assurée par des entreprises chefs 

qui exercent une influence décisive sur l’évolution de toute la chaîne. Elles spécifient ce que 

doit être le produit, où et par qui.  
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1.1. La CVM  automobile : vue d’ensemble 

 La  CVM  automobile comprend les grandes marques automobiles qui sont les constructeurs 

donneurs d’ordres, et trois familles d’acteurs de différents niveaux (voir figure 1) :  

• Les constructeurs donneurs d’ordres : grandes marques automobiles.  

• Les équipementiers de rang 1 : partenaires privilégiés pour les constructeurs automobiles, 

leurs activités sont  limitées à la fabrication d’équipements ou de modules destinés aux 

véhicules. Ils jouent un rôle essentiel au sein de la filière économique et font des efforts 

d’internationalisation et d’innovation pour accompagner les constructeurs.  

• Les équipementiers de rang 2 : sous-traitants et fournisseurs de sous-ensembles, de pièces ou 

d’équipements.  

• Les entreprises de rang 3 : sous-traitants de capacité et fournisseurs de composants intégrant 

les sous-ensembles qui sont ensuite montés par les fournisseurs de rang 2. 

                          Figure 1 : Représentation de la CVM automobile 

 

                    Source : adapté par nos propres soins ( Larabi &Yassine , 2017, p.11)  
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Du côté de l’offre mondiale de voitures et de véhicules commerciaux, elle a connu un 

ralentissement synchronisé depuis 2018 (figure 2).  

                     Figure 2 : Production mondiale de l’automobile 

           

                                 Source : adapté  par nos propres soins ( Paul,M . 2019) 

Le classement du tableau 1  nous donne  les dix premières compagnies automobiles à 

l’échelle mondiale. 

                 Tableau 1 : Classement mondial des constructeurs automobiles en 2019  

 Source : élaboré par nos propres soins sur la base des données de : Global Fortune 500 (2019)  
Cette CVM connaît un basculement de la demande et de l’offre mondiale vers les pays 

émergents.  

Du côté  de la demande,  le marché mondial est en pleine mutation, grâce à une demande 

accrue de la part des émergents d’Asie (figure 3) qui assurent  d’importants  nouveaux 

débouchés pour les constructeurs du monde, en raison de la croissance de la classe moyenne : 
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La Chine compte, à elle seule, pour plus du tiers de la demande mondiale. L’Inde est classé au 

quatrième rang du marché automobile mondial. 

                         Figure 3 : Immatriculation de véhicules neufs en millions 

             

             Source : élaboré  par nos propres soins sur la base des données de l’OICA 

On remarque ainsi un ralentissement dans les marchés traditionnels, tels l’UE et les USA en 

raison de la crise économique internationale. Cependant, les possibilités de croissance sont 

encore élevées en Asie et en Amérique du Sud.  

1.2. Les spécificités de la  CVM de l’automobile  

Le secteur automobile mondial connaît une phase de remaniement de sa chaîne de valeur qui 

est l’une des plus éclatées et des plus internationalisées (figure 4), avec une délocalisation de 

56% de la production à travers le monde.  

                   Figure 4   : Délocalisation de la production automobile mondiale en 2019 

            

                             Source : adapté  par nos propres soins (DEPF , 2020, p.17 )  
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Signalons également les caractéristiques suivantes de la CVM automobile : 

 Les producteurs haut de gamme repositionnent leurs exportations et leurs plateformes 

industrielles vers l’Asie, en particulier la Chine.  

  Les centres de production s’orientent vers les pays émergents présentant une offre 

globale compétitive (proximité de grands marchés, offre logistique, main d’œuvre 

qualifiée…)  

 La production s’oriente vers les véhicules peu coûteux, plus appropriés aux besoins 

des pays émergents, ainsi qu’au changement dans les préférences des consommateurs 

dans les économies avancées. 

Bénéficiant de cette quête de nouvelles localisations, le Maroc a vu des opérateurs majeurs de 

l’industrie s’installer chez lui, principalement à Casablanca, Tanger et Kenitra.  Ainsi, 

l’automobile qui est un secteur relativement novice dans le pays a connu depuis plus d’une 

décennie, un rythme de croissance annuel à deux chiffres en termes investissements et 

exportation. 

2. Synthèse des études  antérieures  portant sur le secteur automobile au Maroc 

Avant de présenter notre recherche, mettons en lumière deux principales études réalisées 

autour de la problématique de l’industrie automobile au Maroc.  

Dans un récent rapport publié sur le secteur privé marocain, la SFI du groupe de la Banque 

mondiale, a prévenu  le Maroc sur les défis  susceptibles d’entraver le développement de son 

industrie automobile. Ces défis sont particulièrement liés à l’approfondissement de 

l’intégration locale, à l’amélioration du niveau de transfert de technologie et de connaissances 

et à la diversification des marchés d’exportation. La  SFI a recommandé qu’«une plus grande 

attention politique et une assistance technique accrue aux entreprises locales sont nécessaires 

pour les aider de manière proactive à accéder aux financements et à améliorer leurs normes de 

qualité et de compétences afin de les intégrer plus facilement dans la chaîne 

d’approvisionnement automobile. Jusqu’à présent, la politique s’est concentrée presque 

exclusivement sur l’attraction de grandes entreprises étrangères de niveau 1. Il faudrait que 

cela change si l’on veut profiter des retombées et créer davantage » (World Bank Group, 

2019, p.95). 

Une autre étude, aussi pertinente, a été effectuée par l’OIT dans le cadre du programme 

« TRAVERA » (Commerce et chaînes de valeur dans les activités porteuses d’emplois) qui 

vise à aider les petites et moyennes entreprises des pays en développement à s’intégrer dans 
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les chaînes de valeur des exportations afin d’accroitre l’emploi , la productivité et les revenus 

pour leurs travailleurs.  

Selon l’OIT , « L’ambition est de renforcer les connaissances de différentes parties prenantes 

concernées au niveau national et international en matière des évolutions du marché, de 

politiques et actions menées -et pouvant ou devant l’être- en ce qui concerne le 

développement et la pérennisation des opérations fondamentales des acteurs clés de la chaîne 

de valeur (constructeurs et équipementiers) mais aussi des retombées constatées et souhaitées 

en termes de production, d’exportation, d’intégration locale et d’emploi ». 

Ce qui permet  d’identifier les opportunités et les menaces dans la chaîne de valeur des 

exportations, en relation avec la création d’emploi.  

Au Maroc, l’étude « TRAVERA » a porté sur la chaine de valeur du secteur de l’automobile. 

Après une analyse approfondie et complète, l’étude a fourni un rapport qui  s’est concentré 

sur l’analyse de cinq éléments clés à tous les niveaux de la chaîne de valeur : 

- Les stratégies et les programmes nationaux et sectoriels destinés à la chaîne de valeur de 

l’automobile : elles ont d’abord bénéficié des atouts dont est  doté le Maroc en termes de 

position et d’accès aux marchés grâce à ses accords commerciaux et à son positionnement 

comme hub naturel sur le marché africain. En plus un ensemble spécifique de mesures et 

d’incitations ont été appliquées.  

- La structure de base de la chaîne de valeur :  elle est composée d’acteurs de base qui font 

l’essentiel du métier et d’acteurs de soutien assuré principalement par les départements 

ministériels concernés et d’autres acteurs clés comme l’AMDIE et la CGEM, les instituts 

d’éducation et de formation, le  fonds public d’investissement, les  instituts de collaboration et 

les partenaires technologiques de l’industrie automobile. 

- La demande actuelle et potentielle : elle est axée sur les produits du « Câblage et 

composants électriques » qui affichent les meilleures perspectives à l’export, avec des 

perspectives d’extension pour les autres produits. A noter qu’une forte concentration des pays 

importateurs est remarquée, ce qui limite les diversifications  géographiques. « Cependant, 

certains obstacles graves et majeurs entravent le développement des exportations. Ceux-ci 

incluent les coûts logistiques élevés, les coûts de l’énergie et de l’électricité, le manque 

d’informations sur le marché et l’accès au marché ainsi que le manque de financement adapté, 

la lenteur des procédures administratives, l’insuffisance d'instituts de collaboration pour 

élargir le cluster » (Aomar.I ,2019). 
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- La quantité et la qualité de l’emploi : elle marque un faible taux de féminisation, à l’instar de 

l’emploi au niveau national. Quant aux  niveaux de qualification et de régularité de l’emploi, 

ils sont  relativement élevés, avec des meilleurs salaires par rapport aux autres secteurs. Le 

secteur est positionné parmi les plus créateurs d’emplois indirects suite à une augmentation de 

la demande. En termes de recrutement, la plupart des entreprises de la chaîne de valeur 

éprouvent des difficultés de recrutement de travailleurs qualifiés. 

Le rapport a fini par formuler des recommandations pouvant améliorer l’effet du commerce 

extérieur sur l’emploi dans la chaîne de valeur automobile qui est l’une des plus dynamique à 

l’export, et qui constitue un levier susceptible de générer efficacement des emplois stables. 

3. Promouvoir la participation aux CVM de l’automobile : nouvelle orientation 

Au lendemain de l’indépendance, le Maroc a axé ses exportations sur le phosphate. Quant à sa 

politique de compensation des importations, il l’a axée sur une production manufacturière à 

faible valeur technologique, à des secteurs qui sous-tendent son intégration dans les CVM, 

notamment le textile et l’électronique simple. Face à la concurrence asiatique, ces secteurs ont 

du mal à se positionner. Une nouvelle stratégie a été alors mise en œuvre visant à attirer de 

nouveaux investissements internationaux au Maroc avec pour objectif de développer de 

nouveaux produits et de nouveaux marchés, d’améliorer la valeur ajoutée et par conséquent 

s’intégrer dans l’économie mondiale.  

3.1. Les facteurs de compétitivité dans l’intégration du Maroc à la CVM 

automobile 

La croissance rapide de l’intégration du Maroc à la chaîne de valeur automobile repose sur 

l’association de plusieurs  facteurs, à savoir : 

 La proximité géographique avec l’Europe et le Moyen-Orient qui fait du Maroc un 

endroit idéal pour les constructeurs automobiles, les investissements étrangers et pour 

les entreprises qui souhaitent exporter leurs produits. En effet, Le Maroc est lié avec 

37 ports dans 21 pays. 

 La stabilité politique qui fait du Maroc une zone sans terrorisme, ce qui a encouragé 

les investisseurs internationaux à faire confiance au royaume.  

 La compétitivité des coûts, en particulier de la main-d’œuvre, comparée à l’Europe de 

l’Est.  

 Sa force ouvrière dispose d’un niveau de formation relativement bon et des 

compétences de base. 
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2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 

68 60 53 
94 97 87 

71 75 69 

128 128 
114 

Morocco 

En plus de ces avantages, l’établissement de l’industrie automobile dans le Royaume et son 

attractivité peut être attribué au soutien du gouvernement et à une série de négociations où le 

Maroc  n’est pas une simple partie prenante passive. Il a fait valoir ses atouts et ses forces 

d’attractivité.  

3.2. Les différentes  stratégies d’intégration dans les CVM 

En 2016, l’ONU a affirmé que le Maroc figure parmi les pays qui s’intègrent de plus en plus 

dans les CVM, non pas uniquement en exploitant sa richesse naturelle ou encore en exportant 

des produits manufacturés, mais en instaurant des stratégies claires et ambitieuses. Grace aux 

efforts engagés par la diplomatie économique, l’industrie automobile marocaine a pu se frayer 

une place importante dans la chaîne de valeur mondiale (Lakir. R & Louzar. E, 2020, p.621) 

Dans ce sens, l’économie marocaine est profondément intégrée dans les CVM à travers 

certaines mesures. 

3.2.1. L’amélioration du climat des affaires 

Depuis des années le Maroc a essayé d’améliorer son cadre institutionnel pour maîtriser les 

coûts et les délais de livraison, en introduisant plusieurs réformes juridiques et économiques. 

Les fruits  apparaissent  dans la progression remarquable  dans  le classement  « Doing 

Business » de la Banque Mondiale (figure 5). 

                             Figure 5 : Classement du Maroc (2009-2020) 

                                 Source : Lam’hammdi & Makhtari , 2020, p.280 

Le Maroc a réalisé le meilleur classement dans son histoire. 53
ème

 parmi 190 pays. 3
ème

 au 

niveau du continent Africain, et 3
ème

 aussi dans la région MENA.  

Parmi les mesures qui ont permis au Maroc d’atteindre ce classement nous pouvons citer entre 

autres :  

- La réduction du temps nécessaire pour l’obtention d’un certificat d’urbanisme. 

- Le lancement d’une nouvelle version de la plate-forme électronique relative à la 

gestion numérique des permis de construire. 
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- La facilitation d’accès à l’électricité par la généralisation des applications en ligne. 

- La réforme des  lois sur les sociétés  et du code de commerce marocain. 

- La mise en place d’une infrastructure d’accueil de qualité avec des plateformes 

logistiques et  industrielles intégrées dédiées et bénéficiant du statut de zone franche. 

3.2.2. La  politique d’ouverture économique et commerciale 

Afin  de  tirer  profit  des  CVM, le  Maroc  s’est ouvert  davantage sur l’extérieur à travers la  

conclusion de multiples accords de  libre-échange  et la création de  ZLE , telles la Tanger 

Automotive City et l’Atlantic Free Zone de Kenitra. Il a renforcé ses relations avec ses 

partenaires africains à travers la conclusion de plusieurs accords dans plusieurs secteurs. Le 

Maroc a essayé également de s’ouvrir sur d’autres pays notamment la Chine, la Russie, 

l’Inde… 

3.2.3. Appel aux investissements directs étrangers 

L’arrivée de grands opérateurs  automobiles  français  Peugeot et Renault  au  Maroc  a  suscité  

l’intérêt  de  plusieurs  fournisseurs  du secteur  à  le  choisir  comme  destination  de  leurs  

investissements, surtout depuis l’année 2012. 

Les IDE automobiles reçus par le Maroc ont connu une forte augmentation entre 2010 et 2018 

(figure 6), pour se chiffrer à 25,21 milliards de dirhams. Compte tenu de cette dynamique, la 

part des IDE automobiles dans le secteur industriel est passée de 14% en 2010 à 72% en 2018. 

 

Figure 6 : Evolution des IDE de l’industrie automobile au Maroc par principaux pays de 

provenance 2007-2018 en millions de Dirhams. 

 

                                                           Source : DEPF, 2020, p.12 
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Les IDE proviennent  pour  la  plupart  de  l’Europe (figure 7), dont  la France qui a représenté la 

part moyenne de 69% entre 2012 et 2017, suivis de très loin de la Suisse (12%) et de 

l’Allemagne (4%). Toutefois, l’année  2018  a été marquée par une diversification importante 

des IDE en provenance de l’Asie, à hauteur de 13%, de la région MENA (2%) et de 

l’Amérique du Nord (1%). 

Figure 7: Répartition des IDE de l’industrie automobile au Maroc en 2010 et 2018 

par région mondiale (en %) 

                                                      Source : DEPF, 2015, p.12 

3.3. Insertion du Maroc dans les CVM de l’automobile, rôle des politiques 

publiques  

Dans l’objectif de s’éloigner de sa dépendance du secteur agricole, le royaume  a entamé au 

fil des années de nombreux plans et réformes pour s’orienter vers une économie où l’industrie 

contribue à la création de richesse. En moins de 15 ans, il s’est qualifié premier hub de 

la construction automobile sur le continent africain. Ainsi, l’industrie automobile est hissée au 

rang des métiers mondiaux du Maroc, et est devenue le premier poste d’exportation marocain.  

3.3.1. Evolution historique de l’industrie automobile marocaine 

le Maroc s’est officiellement lancé dans l’industrie automobile  en 1959 Avec la création de la 

SOMACA, spécialiste de l’assemblage de pièces et de carrosseries de véhicules de tourisme 

et utilitaires au profit des marques Fiat, Citroën et Renault , destinées au marché local . Sa 

stratégie de repositionnement s’est poursuivie avec la cession en juillet 2003 de 38% du 

capital détenu par l’Etat dans la SOMACA au constructeur Renault. Ce fut le début de l’ère 

de la libération du secteur automobile au Maroc.  

La transformation au niveau national pourrait se résumer à cinq étapes : 

Etape 1 : La substitution aux importations dans les années 60 et 70  marquée par la création de 

la SOMACA, entre l’Etat marocain, Fiat, Simca et Renault.   

Etape 2 : La promotion des exportations dans les années 80 et 90 marquée par : 
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 La signature en 1995 d’une convention avec Fiat portant sur le projet de voiture 

économique. 

 La signature en 1996 d’une convention avec PSA (Peugeot société anonyme) pour 

le montage de véhicules utilitaires économiques bon marché.  

Ces projets ont été de réels catalyseurs pour le développement de la sous-traitance automobile 

au Maroc. 

Etape 3 : La politique de spécialisation dans les métiers mondiaux de 2005 à 2013 marquée 

par : 

 Le projet de voiture économique Dacia Logan avec Renault  destiné à 50% au marché 

local. 

 La mise en service de la nouvelle usine de Renault à Tanger en 2012 d’une capacité de 

production  340 000 unités  dont 90% de la production destinée à l’export. 

Etape 4 : de 2014 à 2020, la première phase du PAI  concrétisée  par : 

 L’implantation en 2015 de l’usine de PSA à Kenitra avec une capacité de 200.000 

véhicules et 200.000 moteurs avant 2023.  

  L’implantation de plusieurs équipementiers et fournisseurs.  

 Le protocole d’accord avec  le constructeur automobile électrique chinois BYD en 

2017 pour la construction de 3 usines au Maroc.  

 La création de 7 écosystèmes automobiles. 

Etape 5 : L’après 2020 est la période d’intégration des mesures de la deuxième phase du PAI 

dans la transformation et le développement du secteur automobile, notamment pour ce qui est 

de l’intégration des nouvelles technologies. 

3.3.2. Les mesures d’appui des autorités publiques au secteur de l’automobile  

Force est de rappeler que l’évolution positive de l’industrie automobile nationale et sa 

dynamique fait suite à la mobilisation d’un ensemble de leviers d’appui public dans le cadre 

des différentes stratégies industrielles succédées . Il s’agit en particulier de : 

- La mobilisation du foncier par : 

 La mise à disposition des opérateurs industriels de 1000 hectares de foncier afin de 

mettre en place des parcs industriels locatifs. 

 La création de cinq parcs de statut zone franche, dont deux technopôles 

dédiés à l’automobile à Tanger et Kenitra à proximité d’infrastructure 

logistique de grande envergure : le port Tanger Med et le port de Kenitra (en 

cours). 
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- L’appui financier à travers la création en 2015 du FDII, doté d’une enveloppe budgétaire de 

milliards de dirhams, permettant de couvrir jusqu’à 20 % du montant total des 

investissements. 

- La mise en place d’un réseau d’instituts de formation dans un cadre de partenariat public 

privé afin de répondre aux besoins en compétences des entreprises du secteur,  comme 

l’IFMIA. En plus d’une  allocation des aides directes à  la formation professionnelle. 

- L’offre spécifique pour les PME et TPE en mettant en place des programmes de soutien à 

l’investissement en leur faveur pour des projets d’extension ou de diversification à forte 

valeur ajoutée. 

- L’adoption en 2014 d’une philosophie des écosystèmes industriels pour une industrie 

davantage intégrée.  

- La concertation soutenue entre les acteurs publics et privés  grâce à des conventions.  

Toutefois, bien que c’est Renault qui ait joué un rôle crucial dans le déclenchement de cette 

dynamique, les politiques sectorielles du gouvernement ont facilité un développement réussi.  

4. Positionnement du Maroc dans la CVM automobile 

L’industrie automobile marocaine renforce son positionnement dans la CVM de l’automobile 

comme en témoignent les performances remarquables enregistrées au cours de ces dernières 

années. Notamment en termes d’emplois et d’exportations.  

Nous consacrons ce dernier axe à la question du positionnement du Maroc dans la CVM 

automobile, qui constitue la problématique centrale de notre étude, et ce à travers plusieurs 

indicateurs. 

4.1. Le  Maroc sur la carte mondiale de l’industrie automobile 

La remontée de la chaîne de valeur dans l’automobile est déterminée par l’étendue et la nature 

des relations de collaboration entre le constructeur et les équipementiers de différents rangs.  

Reprenons la figure 1 représentant  la  CVM de la filière automobile, le Maroc  est  

principalement présent sur la chaîne de valeur traditionnelle de rang 1 (figure 8), se focalisant 

à la fois sur les composants et autres intrants, et sur l’assemblage automobile qui a connu un 

développement remarquable, ainsi que la distribution et certaines activités connexes. Par 

ailleurs, le développement des équipementiers de rang 2 et 3 constitue un défi majeur qui 

nécessite des efforts accentués notamment dans le contexte de la nouvelle donne économique 

encourageant le  bouleversement de la CVM automobile. 
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                     Figure 8 : CVM automobile et positionnement du Maroc  

                                                      Equipementiers       Constructeurs

 

                                              Source : DEPF, 2015, p.10 

L’industrie automobile marocaine renforce son positionnement dans la CVM. Sa dynamique 

se poursuit à travers l’intégration industrielle de nouvelles filières : emboutissage, tôlerie fine, 

traitement de surface, injection plastique, ingénierie, .... Toutefois même si le tissu de la sous-

traitance se développe,  le niveau actuel de liaison industrielle est encore faible : seules 

quelques PME locales fonctionnent comme fournisseurs de premier ou second rang dans la 

chaîne de valeur ; L’approvisionnement en composants et matières se fait presque 

exclusivement depuis l’étranger (Larabi, J. & Yassine, M, 2017, p.29). 

4.2. Une intégration accrue et diversifiée dans la CV 

Le Maroc s’impose aujourd’hui en tant que premier producteur de voitures touristiques en 

Afrique. Selon les données de la DEPF,  le secteur est le premier contributeur aux 

exportations du royaume, avec une part de 29 % des échanges du Maroc en 2018. 

4.2.1. Une offre automobile revue à la hausse 

L’industrie automobile marocaine  a connu des performances depuis sa genèse dans les années 

1960. Au début, l’activité portait sur l’assemblage et le montage de véhicules à partir de pièces 

automobiles importées de l’étranger. Au milieu des années 1990, l’activité s’est étendue à la 

fabrication de composants automobiles. A cette époque, le volume de production avoisinait 

30.000 véhicules par an. Mais, depuis la mise en service de l’usine de Renault à Tanger, en 
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2012, le secteur a connu une nouvelle dynamique, comme en témoigne le relèvement  de  la  

capacité  de  production (dont 90 % sont des voitures de tourisme) (voir figure 9). Ce qui a 

permis au Royaume de confirmer sa compétitivité internationale. 

                      Figure 9 : Production de véhicules, 2010-2019 (en milliers d'unités)   

   

                 Source : élaboré par nos soins sur la base des données de l’OICA 

La mise en service de l’usine de  Peugeot à Kenitra  en  juin 2019 devrait contribuer au 

renforcement de la capacité de  production  du  Maroc à 700.000 unités par an à l’horizon 2023 

(DEPF, 2020, p.6). 

Le rythme de croissance de  la  production entre 2011 et 2018, a  été  le  plus  rapide 

comparativement à certains pays concurrents (figure 10). 

                            Figure 10 : Véhicules produits par pays en 2011 et 2018 (en unité) 

                                                                      Source : DEPF, 2020, p.8 

La part du Maroc dans la production africaine ( tableau 2) s’est nettement  améliorée  lui 

permettant d’occuper la 1ère place dans le segment des voitures de tourisme  depuis 2018  et la 

deuxième place pour tous segments confondus  après  l’Afrique du Sud.  
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                                             Tableau 2 : Production automobile de l’Afrique par top producteurs  

Rang Pays 2016 Part Rang Pays 2018 Part 

1 Afrique du Sud 335 539 48% 1 Maroc 368 601 45% 

2 Maroc 313 868 45% 2 Afrique du Sud 321 097 39% 

3 Algérie 42 008 6 % 3 Algérie 110 000 13 % 

4 Egypte 10 930 2 % 4 Egypte 19 500 2 % 

Total 702 345 100% Total 818 694 100% 

                    Source : élaboré par nos propres soins à partir des données de l’OICA 

A l’échelle internationale,  la part du Maroc  est passée  de 0,07% en 2011 à 0,43% en 2019 

(Calculée par nos propres soins à partir des données de l’OICA), avec 394 652 voitures et 

véhicules commerciaux, l’érigeant à la 24ème place.  

Selon plusieurs experts, le Maroc devrait même dépasser la production automobile de l’Italie à 

partir de 2021.  

4.2.2. Les opérateurs du secteur automobile  au Maroc 

Cette dynamique de production s’est appuyée sur le développement d’un tissu industriel 

diversifié autour de grands projets. Depuis le milieu des années 2000, le nombre d’acteurs de 

l’écosystème automobile marocain n’a cessé d’augmenter avec l’acquisition par Renault de la 

SOMACA en 2003.  

L’ouverture de l’usine Renault de Tanger a donné un coup de pouce à la chaîne 

d’approvisionnement automobile. Cette usine construit des véhicules à partir de zéro plutôt 

que de les assembler à partir de kits complètement démontés. Depuis, la base 

d’approvisionnement s’est densifiée, l’investissement de Renault ayant permis d’attirer plus 

de 30 équipementiers automobiles (World Bank Group, 2019, p.92). 

Une base de fournisseurs solide et croissante est essentielle pour permettre aux constructeurs 

automobiles de maintenir le rythme de leur croissance et de tirer parti de la réduction des 

coûts et des obstacles, y compris les retards d’approvisionnement.  

Ainsi, grâce à l’implantation en 2017 de  20 nouveaux fournisseurs de Renault pour fournir à 

la fois Renault à Tanger, SOMACA à Casablanca et le marché international de pièces, le tissu 

de sous-traitance a pu se développer.  

Actuellement, l’écosystème automobile marocain compte : 

- Plus de 250 acteurs nationaux et internationaux. 

- Trois constructeurs automobiles : Renault, PSA et le chinois BYD 

- Plus de 200 équipementiers automobiles.  
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- Plus de 50 usines d’équipementiers de rang 1 en cours de construction. 

- Neufs écosystèmes: Câblage, intérieur véhicules et sièges, métal emboutissage, 

batterie, PSA, moteurs, Renault, Delphi et Valeo.  

- Trois écosystèmes nouvellement créés : ingénierie, pièces de rechanges et extérieur 

des véhicules. 

Le Maroc a pour objectif d’ajouter une quatrième usine de grands constructeurs automobiles 

d’ici fin 2021 et de se doter des capacités nécessaires pour produire 1 million de véhicules par 

an d’ici 2025.  

4.2.3. La quantité et la qualité de l’emploi dans la chaîne de valeur automobile au 

Maroc 

En termes d’emplois, l’automobile est le secteur qui crée le plus de postes. Il a créé 85.000 

emplois entre  2014 et 2018 (figure 11), cumulant  27%  des créations d’emplois industriels, dont 

2800 postes d’ingénieurs. Actuellement plus de 189.600 personnes sont employés par le 

secteur.   

                                  Figure 11 : Emplois dans  l’automobile 2008-2018 

                                                    Source : DEPF, 2020, p.11 

Notons que l’emploi dans la chaîne de valeur du secteur automobile se caractérise par : 

- Le niveau de qualification reste relativement élevé, dont 58,6% des employés ayant au 

moins le niveau secondaire, contre seulement 20,6% au niveau national.  

- Le taux de féminisation relativement faible 31%. 

- La plus grande régularité, dont les emplois permanents représentent 84,6% du total des 

emplois de la chaîne de valeur. 

- Les salariés sont parmi les mieux payés au niveau national. Ils gagnent en moyenne 

1,5 fois que le salaire moyen de l’ensemble des salariés du secteur privé formel.  
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- La construction de véhicules est le segment le plus dynamique en matière de création 

d’emplois avec des meilleurs salaires, plus que le segment de fabrication 

d’équipements électriques et électroniques automobiles. 

4.3. Une forte dynamique des exportations et des importations  automobile 

marocaines 

Le Maroc enregistre une transformation profonde de la nature des biens exportés. A partir de 

2014,  le premier produit exporté par le Royaume est l’automobile avec une part de 21.3 % 

dépassant le traditionnel phosphate. En 2018, il a présenté  29% des exportations nationales.  

Les recettes issues des exportations automobiles ont fortement augmenté entre 2005 et 2018 

(Figure 12), affichant  un bond de 20 % et représentent  85 % du chiffre d’affaire du secteur. 

      Figure 12 : Exportations marocaines de produits automobiles (en milliards DH) 

                     

Source : élaboré par nos propres soins sur la base du rapport annuel de l’Office des Change, 2018 

 

Jusqu’à 2011, les exportations automobiles se basaient sur la production de câblages 

automobiles à hauteur de 75%. Avec l’implantation de l’usine de Renault, la part des activités 

de l’assemblage a augmenté significativement de 12% à 47% sur la période 2011-2018 (Figure 

13). 
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Figure 13 : Evolution de la structure des exportations des écosystèmes automobiles 

2011-2020 (en %) 

 

Source : élaboré par nos soins sur la base du rapport annuel de l’office des changes 

Ainsi, la  performance des exportations est tirée par les deux principaux segments : la 

construction et le câblage. 

Tableau 3 : Evolution des recettes d’exportations de la filière automobile 

par segment 

Source : Adapté  par nos propres soins à partir du rapport annuel de l’Office des Changes, 

2018 

A noter que les exportations sont dominées par les entreprises étrangères à haut degré de 

concentration (en 2016, des 200 entreprises, 8 exportent 79% de la valeur totale). Bien que les 

nombreuses PME marocaines soient actives dans l’industrie, leur part d’exportations est 

relativement faible. Il en est de même de l’assemblage, où leur contribution est médiocre.  

En termes de répartition géographique (tableau 4), 80% des voitures de tourisme exportées sont 

destinées  aux marchés  européens.  
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                                           Tableau 4 : Destination des voitures de tourisme 

 

 

Pays 

 

 2016 

 

2017 

 

2018 

 

2020 

 

M DH 

 

M DH 

 

M DH 

 

Part % 

 

Part % 

France 6 542 9 558 9 253 27,6 31 

Espagne 3 900 3 302 4 210 12,6 11 

Allemagne 2 325 2 765 3 798 11,3 9 

Italie 2 212 2 807 3 479 10,4 9 

Autres (dont Turquie et pays arabes) 13 896 12 540 12 793 38,1 27 

 

Total des recettes d’exportation 

 

28 875 

 

30 972 

 

33 533 

 

100 

 

100 

                           Source : Rapport annuel de l’Office des Changes, 2018, p. 42 

Les importations du secteur ont à leur tour évolué de façon soutenue (figure 14). Entre janvier 

2018 et juin 2019, le Maroc a importé plus de 28 milliards de dirhams de pièces et accessoires 

automobiles. 

Figure  14 : Evolution des importations du secteur automobile 

en milliards  de dirhams 

 

Source : élaboré par nos propres soins à partir du rapport annuel de l’Office des Changes, 

2018, p.31 

Le changement de structure observé au niveau des exportations a affecté positivement le taux de 

couverture des échanges de biens automobiles qui a atteint 72% en 2018, contre seulement 16% 

en 2011. Cette forte amélioration s’explique  par  un taux  de  couverture  d’environ 100% pour les 

biens de construction automobile au lieu de 16% en 2011 (figure 15). En revanche, le poids des 

importations des carrosseries et des accessoires pèse encore sur les échanges automobiles, avec 

des taux de couverture respectifs de l’ordre de 8% et de 26%. 
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Figure 15 : Taux de couverture des échanges extérieurs de l’industrie 

automobile au Maroc 2007-2018 (en %) 

                  Source : Direction des études et des prévisions financière, 2020, p.10 

5. L’industrie automobile marocaine face à des défis majeurs 

Pour l’AMICA, le secteur peut constituer une locomotive de l’économie nationale, vu qu’il 

est étroitement lié à d’autres industries comme le plastique, le textile, le câblage et 

l’électrique. Pourtant, toutes ces ambitions demeurent otages de la réalisation d’un meilleur 

taux d’intégration.  

5.1. Défi de l’intégration locale  

Si  le Maroc s’érige en plateforme  automobile  mondiale  de sous-traitance, les pouvoirs  publics 

se sont engagés également à rehausser  le taux d’intégration  locale
1
, en  négociant  un  seuil 

minimum  de  65%  de  contenu  local pour   Renault, et un seuil minimum de démarrage de 60% 

pour le groupe PSA qui devrait être porté à 80% à terme.  En fait, depuis la mise en place des 

écosystèmes industriels, le TI ne cesse d’augmenter. 

                                  Tableau 5 :   TI  locale du secteur automobile 

         

 

 

 

 

 

                                                           
1
 Le taux d’intégration  définit la contribution des équipementiers marocains ou implantés au Maroc dans le produit final  

Années Taux d’intégration   

en (%) 

2007 16 

2014 < 30 

2016 45 

2017 50 

2019 50.5 

2020* 80 

                                                                     Source : élaboré par nos soins 

                     *: Pour 2020, les chiffres présentés sont des prévisions basées sur les commandes confirmées. 
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La question de la matière première, importée presque entièrement pour fabriquer les 

composantes, relativise l’importance du TI, malgré son évolution.  

Pour Mohamed Lacham, président de l’AMICA, le plus intéressant est de considérer en 

premier lieu les bienfaits que l’évolution du TI a entraînés. « Il y a une évolution de 

l’intégration locale. C’est cela le plus important. Elle est accompagnée par une mobilisation 

de plusieurs fédérations, comme celles de la métallurgie et de la plasturgie, qui sont prêtes à 

devenir fournisseurs du secteur automobile». 

Ainsi, l’association mène un projet qui vise à mettre en place une cartographie pour identifier 

les produits et les fournisseurs à développer localement afin de les intégrer dans la CVM. 

Exemple édifiant de cette nouvelle stratégie, le cuivre est un élément essentiel qui rentre dans 

la fabrication du câble automatique comme le plastique et le métal rentrent dans les opérations 

d’injection et d’usinage. Sa transformation a donné, selon le président de l’AMICA, plus 

d’importance à la Recherche & Développement.  

La valeur ajoutée locale contenue dans les exportations automobiles fait ressortir une très 

grande progression après 2010 (figure 16), passant de 19% entre 2005 et 2009,  à 56%  entre 

2012 et 2016. 

                    Figure 16 : Part de la valeur ajoutée  locale contenue dans les exportations 

                                        automobiles en moyenne sur la période 2012-2016 

                                                                 Source : DEPF, 2020, p.13               

  

Dans le cadre de la stratégie sectorielle, le gouvernement et l’AMICA, sont convenus en 2014 

d’un ensemble d’objectifs ambitieux pour 2020 avec des engagements mutuels (tableau 6). 
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Tableau 6 : Valeur ajoutée locale dans le cadre du pacte public-privé dans le secteur 

automobile 

 

 

 

 

 

 

                          Source : adapté par nos propres soins (World Bank Group, 2019, p.91) 

5.2. Faiblesses de la chaîne de valeur de l’industrie automobile 

Le Maroc est devenu une plateforme automobile visible et attractive aux yeux des leaders 

industriels. Cependant, certaines contraintes persistent : 

-La participation des entreprises marocaines à la chaîne d’approvisionnement automobile 

reste limitée, en raison des difficultés à satisfaire aux normes de qualité et à suivre les niveaux 

internationaux des coûts et des prix.  

- L’intégration des activités des pièces et des composants dans les opérations d’assemblage 

est faible, ce qui peut compromettre les possibilités d’attirer les fournisseurs clés.  

-L’industrie automobile marocaine reste dominée par des activités à forte intensité de main 

d’œuvre, comme l’assemblage et le câblage des véhicules.  

-L’accès limité aux financements, le manque de planification et de conseils financiers ainsi 

que  la sous-estimation du coût des études de ce marché et de la formation dans ce secteur, 

pour les entreprises locales qui envisagent d’entrer dans le secteur de l’automobile. 

-Le manque d’intensification des niveaux de transfert de technologies et de connaissances, 

ainsi que le manque d’expertise pour faire  la R&D et  la conception. 

-L’intégration aux CVM s’appuie sur les faibles coûts, ce qui place l’industrie dans une faible 

position compétitive. 

-Les volumes à l’export ne détiennent que 0,4% du marché mondial.  

-La dépendance du Maroc à l’égard des marchés d’exportation européens accroît sa 

vulnérabilité aux changements à l’international. La tendance est à la baisse des commandes 

dans plusieurs pays de l’Union Européenne. Le potentiel des marchés de l’Afrique est encore 

insuffisamment exploré. 

Segments 2014 2017 Objectifs 2020 

Câblage  33 % 50 % 66 % 

Intérieur et sièges 26 % 45 % 65 % 

Emboutissage de métal 30 % 55 % 76 % 

Batteries 30 % 85 % 90 % 
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-Les usines montées créent beaucoup d’externalités et génèrent moins de revenus au Maroc. 

Les fonds repartent ailleurs chez les maisons mères, les donneurs d’ordre et les constructeurs ; 

-les capitaux marocains étant peu présents malgré les opportunités multiples. 

-Malgré la mise en place des dispositifs de formation de profils qualifiés, force est de 

souligner la persistance d’un déficit en matière de profils pointus, notamment en  relation 

avec les nouvelles niches à développer dans le secteur (Recherche et développement, 

plasturgie, emboutissage, systèmes de sécurité...).  

-Le manque de quelques segments importants de l’industrie automobile. 

5.3. Recommandations pour une meilleure intégration 

Pour atteindre des niveaux plus élevés de compétitivité sur les marchés mondiaux, des défis 

du secteur automobile sont à relever. Il faut notamment   : 

-Approfondir le niveau d’intégration locale.  

- Inclure les entreprises locales dans la chaîne de valeur et dans le passage progressif à une 

plus grande valeur ajoutée.  

-Combler les lacunes dans la chaîne d’approvisionnement. 

-Mettre en place une assistance technique pour améliorer la qualité des entreprises locales qui 

souhaitent s’intégrer dans les chaînes de valeur de l’automobile ou qui ont le potentiel de 

conclure des joint-ventures avec des entreprises étrangères afin d’améliorer leur préparation 

financière. Jusqu’à présent, la politique s’est concentrée presque exclusivement sur 

l’attraction de grandes entreprises étrangères. 

-Uniformiser les règles de jeu entre les exportateurs en offrant les mêmes incitations à tous ; 

peu importe où ils se trouvent et s’il s’agit d’entreprises nouvelles ou existantes.  

-Renforcer les capacités locales en facilitant la reproduction d’une formation publique-privée 

réussie pour répondre à la demande.  

-Diversifier davantage les marchés d’exportation vers d’autres pays en développement et 

émergents, surtout le marché africain et la région MENA. 

5.4. Implications managériales  
 

Au niveau managérial, cette recherche vise à sensibiliser les responsables à la nécessité de 

développer davantage les fournisseurs et les constructeurs automobiles en tentant de les 

répartir sur l’intégrité du territoire national, afin d’atteindre des degrés plus élevés 

d’intégration locale et intensifier la présence du Maroc  au niveau de la chaîne de valeur 

mondiale. En effet, seules trois régions  absorbent l’essentiel des implantations d’usines 

d’automobile, à savoir Casablanca, Tanger et Kenitra. « Pour ce qui est des perspectives 
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d’évolution, le Royaume devrait bien se pencher sur les segments qui intéressent de plus en 

plus, notamment l’électrique…le pays dispose actuellement des ressources financières, 

matérielles et humaines pour développer une motorisation électrique 100 % marocaine, voir 

même un véhicule électrique, qui pourrait bien trouver sa place sur le marché international »  

(Abdellah.O , 2020)  

 

Conclusion  

Le Maroc a réalisé un saut remarquable dans la chaîne de valeur mondiale automobile  pour 

se positionner parmi les destinations les plus privilégiées pour les firmes donneurs d’ordre et 

les sous-traitants en passant d’un taux d’intégration de 16 % en 2007 à  50..5 % en 2019, et 

d’un chiffre d’affaires à l’export de 12.74 milliards de DH  en 2007 à 72.3 milliards de DH en 

2018. 

Certes, l’intégration aux CVM a permis au Maroc de moderniser son industrie, de diversifier 

son tissu manufacturier et de réaliser plus ou moins une montée en gamme au niveau du 

secteur. Cependant, il se limite à se spécialiser dans des segments d’une faible valeur ajoutée 

et avec des tâches moins complexes. Par conséquent son avantage compétitif peut devenir 

éphémère. Il faut bien comprendre que le Maroc reste actuellement un pays de sous-traitance, 

dans la mesure où l’on ne dispose toujours pas d’un véhicule 100 % marocain.  

D’où le rôle des politiques publiques qui consiste en la création des effets de synergie entre 

les différentes industries afin de tirer profit des bonnes pratiques de certains secteurs comme 

celui de l’aéronautique.  

Limites et perspectives de recherche  

A nos yeux, la principale limite à cet article est que les performances réalisées dans le secteur 

automobile concernent la période d’avant  crise Coronavirus, qui envahit  le globe. Le 

nouveau contexte peut compromettre tous les indicateurs de la filière. En effet, au moment de 

la rédaction de cet article la quasi-totalité des usines sont à l’arrêt depuis le confinement qui 

se poursuit encore ; Les conséquences seront lourdes en termes de production, de commandes, 

de recettes d’exportation, de préservation d’emplois, de ruptures d’approvisionnement ……. 

Cette nouvelle donne peut constituer un futur point de recherche afin de cerner les 

répercussions de la crise du Coronavirus sur le secteur automobile au Maroc. 

 

 

 

http://www.revuechercheur.com/
https://fr.hespress.com/author/abdellah-ouardirhi


Revue Internationale du Chercheur 

ISSN : 2726-5889 

Volume 1 : Numéro 2                                                           

                                                                

Hosting by Copernicus International Index               www.revuechercheur.com  Page 70 

 

 

ANNEXE :   Liste des abréviations  

 

- AMDIE : Agence Marocaine de Développement des Investissements et des 

Exportations 

- BYD : Build Your Dreams  

- CGEM : Confédération générale des entreprises du Maroc 

- CVM : Chaîne de Valeur Mondiale  

- DEPF : Direction des Etudes et des Prévisions Financières 

- FDII : Fonds de Développement Industriel et de l’Investissement 

- IFMIA : Institut de Formation aux Métiers de l’Industrie Automobile 

- OICA : Organisation Internationale des Constructeurs Automobiles 

- OIT : Organisation International de Travail 

- PNEI : Pacte Nationale d’Emergence Industrielle  

- PME : Petite et Moyenne Entreprise   

- PSA : Peugeot Société Anonyme 

- SFI : Société Financière Internationale  

- SOMACA : Société Marocaine de Construction Automobile 

- TI : Taux d’Intégration   

- TPE : Très Petite Entreprise 

- ZLE : Zone de Libre Echange 
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