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INTRODUCTION GENERATE

Les véhicules jouent dans toute société deux rdles
bien distincts : un rdle utilitaire lorsgu'ils assureat le
transport des persomnnes ou des marchandises a des fins éconoc-—
miques et un rdle de bien~-&tre social quand ils permebbtent
aux gens de se déplacer pour leur plaisir,

Les véhicules Jouant le r8le ubtilitaire sont dits
véhicules utilitaires ; quant a ceux qui gabisfont le gscond
"rBle, ils sont appelés voitures particuliédres.

Tie secteur automobile congolais a toujours susclicé
1'intérét de 1l'Etat et a occupé une place assez imporbtante
lors de 1l'élaboration du plan de développement économigue el
gsocial, C'est ainsi qu'un des objectifs du plan quinguennal
19821986 en matiere commerciale ébtait la création d'un ofii-
ce d'importation et de distribution de véhicules ubtilitaizes
et de voitures particuliéres,

Ie projet de création de cet office fait partiec d'un
ensemble de mesures destinées non seulement a organiser et a
promouvdir le commerce local mais aussi qui visent, compte
tenu des perspectives d'avenir, un segment d'un marché aubto~
mobile prometteur partagé entre plusieurs consbructeurs no-
temment la France, le Japon et l'Allemagne pour ne citer que
ceux—Lla,

Bien que ce projet f{it abandonné-ce qui laisse une

part de marché non négligeable aux différents concessionnaires-:

ceux—ci continuent difficilement & écouler leurs produlbs.

Pourquoi ces entreprises n'arrivent-elles pas & agsu-—
rer de maniére constante la vente . de leurs véhicules ?
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Ltachat d'une voiture nécessite une dépense impor—
tante ; son prix est trés élevé par rapport au pouvoeir d'a=
chat de la plupart des ménages.

Son prix est fonction des taxes douaniéres gui fonv
qu'entre deux pays donnés, il varie du simple au doublc, Le
Congo est un des pays africains ou le btaux d'imposition sur
les véhicules est trés élevé, Cette méalité liée & la gituam
tion économique non propice a une améliaration du pouvoir
d'achat des consommateurs potentiels et au développement dos
importations paralléles qui représentent chague année environ
50 % du total des importations de véhiculus(1), pésent é&nor—
mement sur les activités des concessionnaires,

A partir des entretiens avec les chefs de vente, il
regsort que les sociétés connaissent cette situation, sans coe-
pendant mesurer les conséquences du développement des dlmpcr-
Yations paralléles sur les volumes d'achats et dl'imwortations
des voitures, ou intégrer effectivement la réalité du merché
aubtomobile congolais, dans la définition de leurs politiques
dtachat, Il en résulté une inadaptation des politiques d'achat
des différents concessionnaires cause des déséquilibres d'ex-
ploitation,

La nécessité s'impose donc aux entreprises de re-
chercher des stratégieslrationnelles pour l'importation de
leurs véhicules, Lia collecte des données a éGé réalisée &
partir de plusieurs sources :

~ Les annuaires statistiques 1980, 1981 et 1982 du Centbtre
National de la Statistique et des Etudes Economiques(CNSEE)°

(1) BINGO, n°418, Novembre, 1987, Dp.i =42,



= Autreg documents fournis par leé C.N.S.EeEFe

~ Des prix de vente pratiqués par les différeants concessionnaires
et des entrctiens avec les chefs de vente en 1l'occurrence ceux

de OFAO-CONGO, CoC o8.0 €t S.EoAo0e0o

- Une enqu8te d'opinion des "experts", qui sera présentée au
paraéraphe 4 du chapitre V, sur la perbtincnce des critéres s
prix, taux d'imposition et le rapport nombre de voitures vendues
au nonbre des voitures importées,

Cette enquéte est destinée au choix d'une stratégie Tam
tionnelle d'importation des véhicules,

L'analyse des politiques d'achat ou politiques d'impor-
tation est faite & partir de 1l'étude de l'offre et de la demande,
Cette approche méthodologique peut faire l'obJjet des critiques
que nous espérons constructives, '

Nous adoptons l'approche systémique pour comprendre le
fonctionnement du sous-systéme d'importation des voitures et éla-
borer des modeéles explicatifs de 1l'offre et de la demande, tout
en se référant aux méthodes économétriques développées par Ner—
love, Houthakker et aux travaux de G.Rottier sur la consommation
de véhicules, Selon ce dernier, la demande d'autonobile dépend .
du prix et des revenus des ménages,

Quant a Nerlove, H.8. Houthakker et L.D, Taylor, ils
privilégient les variables revenus et niveau du sbtock de bien
durable, comme facteurs explicatifs des achats de véhicules,

Nous appliquons le modéle économétrique de Rottier a la
denande de voitures neuves au Congo, tout en précisant les auw
tres variables qui participent a 1l'explication de cette demande,
en dehors de la variable revenu dont la salsie est trés difficile,

Parmi ces variables, nous considérons la congommation
finale des nénages.



Concernant 1l'offre ou l'importation de véhicules,
son équation vérifie plus une hypothésge technologigue qulune
hypothése de comportement, Nous prenons aussl le risque de
la modéliser, malgré les difficultés inhérentes a une telle
démarchc, .

Dans la mesure ou l‘obﬁet de notre é&tude est de rée
soudre la contradiction entre la pratique de prise des déci-
sions par les sntreprises et les-méthodes théorigues exi gw
tantes, il est nécessaire d'utiliser un autre type de repré-
sentation mathématique, plus proche de la réalité économique
et socilale,

Cette nouvelle approche permet, au-dela des obsere
VYations et de nombreuses préférences plus ou moins précises,.
hétérogeénes et souvent qualitatives, d'analyser et dlexpliquer
les relations existant entre leg différents éléments du sys=-
véme économiqué, en particulier, le sous=systéme d!importation
de véhicules,

Parmi les méthodes d'analyse multidimensionnelle
utilisée la méthode d'optimisation multicritéres constitue
un outil efficace d'aide a la prise de décision ou de préw
visicn de l'importation des voitures pour les entreprises,.

Notre étude porte sur les voltures particuliéres et
commerciales qui représentent en moyenne 60 % de l'ensemble
des véhicules achetés au Congo., La part de marché de chacue
société ne dépassant pas 23 %, la détermination de la poli=~
tique dl'achat de chacun des concessionnairves auralt nécessie
té un travail énorme dépassant le cadre de ce mémoire, |



ILe plan de notre recherche s'articule autour de six
chapitresa

4

Auw premier chapitre, i1l est question dtanalyser les
D P ) a 5

donnécs sur les achats de voitures de maniére supirique.

Le second chapitre est consacré & 1'ébude &conomé—
trique de la demande,

Le troisiéme chapitre concerne l'analyse des impor-
tations, Dans le quatriéme chapitre, nous étudions 1'équili-.
bre du marché automobile,

Le cinguieéme chapitre est centré sur la détermina—
tion d'une stratégie rationnelle pour llimportation des voi-
tures,

Et le dernier chapitre présente l'adapbetion de la
méthode d'optimisation multicritéres & la prévision,



CHAPITRE I

ANATYSE DES DONNEES SUR LES sCHATS
DES VOITURES

Nous ne pouvons envisager l'analyse des achabs de
voibureg sans évoquer 1l'état du parc automovile et la notion
du taux de mobtorisation de la population congoleise,

in 1981, le niveau du parc autowobile congolais a
ébé estimé & 16 500 véhicules en service(1), soit un taux de
mnotorisation de 41 véhicules pour 1 OO0 habitants.

Au cours de la période 19811986, l'évolution de la
situation économique et sociale a eu des répercussions gur
les niveaux du pamcautomobile, du taux de motorisabtion, des
achats et importations des voitures,

L'objet de ce chapitre est d'analyser les achats des
voitures en mettant l'accent sur le parc automobile et les
facteurs agissant sur les décisions d'achat. Nous examinons
ensuite l'offre des voitures, puis les politiques d'achat,

I.A4- ACHATS DES VOITURES

Nous allons procéder d'abord a 1'é&tude du parc aubo-
mobile, ensuite nous examinons les facteurs gui agissent
sur les décigsions d'achat des voitures,

T1616 Etude du parc automobile

Ll'ensemble des voitures en circulation peut 8tre
congidéré statistiquement comme "une population",. Ce parc, com—
me btoute population, s'accrolt chaque année du nombre de voi-
tures neuves mises en circulation mais diminue par conbtre

(1) Ltéconomie du Congo in Marchés tropicaux et méditerranéens,
n° (spécial) n°19N2, 1982, p.1836.



de véhicules "morts". Un véhicule est "mort" des gu'un autre
véhicule le remplace qu'il soit effectivement horg dlusage
ou conservé comme second équipement,

La situation automobile, comme toute population, =
ainsi un caractére dynamique, vivant, et on peut luil eppli-
guer tous les outils de la science démographigue ; bteux de

nortalité, taux d'accroissement, pour ne citer gue ceux—la,

Cl'est par la carte grise, véritable carte dlidentité
des véhicules que 1l'Administration comnalt le nowbre de voi-
tures, et peut suivre leur migration intérieure et extaricurec.
On trouvera dans le tableau (I-1), les indicatvions sur les

immatriculations des voibtures sur la période 4976~1986;

Le parc des voitures particuliéres el commerciales
peut 8tre envisagé sous divers points de vue,

On peut étudier sa structure technigue par une ven-
tilation suivant les catégories de puissance ou sa structure
d'8ge (ventilation par classes d'8ges).

On peut considérer ensuite sa répartitvion géogravhi-
que par région, On peut se demander enfin quelles cabtégories
de profession se partagent les voiltures constituant le parc,

Dans tous les cas, la situation n'est pas figée ;-
elle est en état de changement perpétuel, car le taux de
croissance du parc n'est pas nul,



Teblean I+ ., Immatriculation des voitures

Années | Voitures Neuves | Voitures dloc- Total

) | casion _ :
1976 | 1 308 1 869 3 177
1977 1 734 I 2195 3 929
1978 1 27! L 2 785
1979 1 258 1 816 5074
1980 2 207 1 80% 4 016
1981 2 558 1 958 4 56
1982 3 125 1 M2 4 837 |
1983 2 627 3 970 6 597
1984 1 906 3 ou2 [ U8
1985 1 348 2 864 4 212
1986 1 030 2 641 | 3 e

i

Source ¢ Annuvaire statistique, 1980, 1981, 1982.
Ministére du Plan. Les chiffres de la période
198%-19086, nous sont fournis par le Département
Communication et Transport du Centre National Jde
la Statistique et des Etudes Economicques.

Tia demande d'automobile neuve ou demande effective
au cours d'une période déterminée se décompose en deux par-—
ties 3

— une demande de remplacement dont le r8le est de
remplacer leg voitures mises hors d'usage au cours de la pé-
riode écoulée,

- une demande nette, c'est-d-dire égale & la diffé-
rence entre la demande effective et la demsnde de renplace—
ment,

C'est au niveau national due nous envisageons les
concepts de demande nette et de demande de remplacement, Ils
ne cofncident pas nécessairement avec ceux dc demande de rem—
placement ou de demande nette & 1l'échelon individuel,



La demande nette se traduit par un accroissecment du
parc, Et clest & partir de cette demandc que nous c¢nvisagcons
la détermination de p, taux de croissance du parc, Il est
donné par la formule

(tn)
RN CETE

ol n est égal au nombre d'années considéréss,

x (tp) et x (ty) : nombre des voitures aux btemps respectifsg

tn et to

Au Congoy lc taux de croissance du parc est de l'ordre do 1 ,52%
par an, Ce faible taux s'explique par le failt quec d'une part
une grande partie de voitures neuves servent a remplacer los
voitures mises hors d'usage et d'autre part l'accession a la
motorisation individuelle reste un privilége des classcs los
plus favorisées,

Contrairement au taux de croissance du parc, il c¢s?t
intéressant de définir le coefficient d'auto corrélation du
parc dans la mesure ou la demande des voitures monifeste un
certain dégré de dépendance stochastique entre lus valeurs
successives du terme représentant le total des achats pour che-
que année, Le coefficient d'autocorrelation Rxx(t), des volu-
mes d'achats de voitures pour une période T cst donnée par la
relation

T
Rxx(T) = 4 x(t +T ) x () at (1=2)
T Jo
ou sous la forme discontinue ’
(Y= A &
. = _ET-:// V; x)/.. Xl/+/J i ~3)

avec /7 =~;§§_ 3 T =N et ¢t =}b&~
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Pour la déternination de différents coefficients
d'autocorrélation,nous utilisons le coefficiocnt dlaubtocorrélas—
tion normalisé’rxx(“t,) défini par la forrule 3

Tee(T) = A (g () (1)
R(0O)

ot R(O) = ;g: x2 (T)
<.
R(T) = zx(ﬂ) x (T +1)
T# O

Les valeurs de r__ (T ) (tableau 1~2) scrvent ainsi
comme tests de l'autocorBélation entre leg différents ternes
représentant les achats des voitures,

Tableau I-2 : Les coefficients d'autocorrélaticn du parce
autompbile

(0)

) | 2 (@) [25,0Y 20,8 6(5) r (&) £ ()] r_(ok_(9)

0,905 | 0,779 | 0,688 | 0,547 | 0,445 | 0,559 | 0,276 | 04171 [o,07

.

Source 3 Tableau construit par nous,.

Nous constatons que d'une annéec a unc eutre, la
variation relative du coefficient d'autocorrélation est pres—
que constante d'old la forme linéaire de la fonction d'aubo—
corrélation (Fig.1-1). Cette fonction monbtre aussi la fortc dbé-
pendance des achats antérieurs sur la deusnde préscente des
véhicules,
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0,75" -

M. L > ) pus T
7 g * + b guaie o] T

y 2 3 4 5 6 7

Figs1=1 : Fonction d'autocorrélation du parc automcbilo,

Les données du tableau I-2 nous pernettent.d'envisa-
ger la notion du taux de motorisation de la population congo?
laise, Nous entendons par taux de motorisation, la proportion
des ménages possédant au moins une volture, Faute de rensei-
gnenents précis sur le nombre des ménages moborisés, nous
utilisons le taux de moborisation pour 1000 habitants,

On note ¢
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Parc de voitures en état de marche achetées au
cours de l'année considérée et des années anité-
s - rieures .
T e e s s X 000
Population totale exprimée en habitanbs (1-5)
i

Le Congo, avait en 1984, un parc de voitures dlen~
viron 29945 unités calculé suivant les hypothéses d'un renou-
vellement de 3 % (2). chaque année du parc du neuf et l'estinmg-
yion du temps de mise hors d'usage d'une voiture d'occasion en
4 ans § pour 1,9 millions d'habitants, soit un taux de motori-
sation de 16 °/,,4 Une comparaison avec les doonées de 419865,
1985 et 1985 permet de suivre 1'évolution,

n

Année A 1983 | 1984 1985 | 1986
Taux de moto- -
risation("/oo) 15 16 17 18

I1 stagit dans ce sous-paragraphe, de déterminer

qualitetivement et quantitativement les facteurs guli agissent

16y}

sur les achabts.Généralement, on applique a 1l'étude de la demande

D

automobile, deux concepts : les concepts d'écho et celul de
phénomeéne d'accélération(3),

Selon le premier concept, la demsnde de remplace=—
ment de biens durables de consommation est relabtivement indée-

(2) Roos, D, Quel avenir pour 1l'automobile., BECONOMICA; Paris,
/l 98_5’ po/‘ B/l °

(3) Jeniney Mo, La demande d'automobile en France, A. COLIN;
Paris, 1964, po 13-26.
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pendante des facteurs généraux tels que le prix et le revenu
qui ont une importance déterminante dans le cas de la demande
dlautres produits. La demande de remplacement d'un bien durable
dépend, essentiellement des achats antérieurs de ce bien.

Le principe d'accélération, primitivemnent dégagé pour
les biens d!équipement, est étendu au domaine deg bicns de con-
sommation durables : meisons d'habitation, automobiles, Il ex-
prime des relations qui s'établissgent entre la demande des ser=
vices rendus par ces biens. L'étude de ces relations ne suffit
pas &'expliquer totalement la réalité du marché automobile.

Certains facteurs économiques, le revenu en particu-
lier, agissent directement sur les décisions de remplacer ou
non les voitures hors d'usage. Cependant, la variable accrolsse-
ment du revenu ne suffit pas a expliquer 1l'influence du facteur
revenu sur la demande des voitures., Il apparait gue les décisions
dlachat dépendent surtout du montant du revenu,

Au Congo, le revenu moyen-mensuel (R) en 1986 est
évalué & 109 080 FCFA avec un écart-type (& ) de 74,5 ; 1é-
sultats obtenus a partir des données du tableau I-3, Cebtte foi-
blesse du revenu moyen, malgré le fait qu'il est treés difficile
de saisir le pouvoir d'achat du congolais & la seule congidé—
ration des données du tableau I-3, montre en effet comme 1l'a
souligné Daniel Roos(4), que les pays sous-dévelopnés, nobam-
ment le Congo, "ne peuvent pas soutenir par lsur demande de
marchés automobiles importants". Et clest précisément la stagna—
tion ocu la détérioration du pouvoir dfachat deg consommateurs
au Congo, liée &a un contexte économique et social défavoruble
qui expliquent certaines difficultés d'exploitation des conces-—
sionnaires d'automobile, la réduction des effectifs de leur
persomnel, voire la fermeture de certaines de leurs maisons de
vente, clest le cas de la C.C.S.0.

523 e a3 Sen s e gan

(4) Roosy Do OPe Cit. s DPe126s
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rd
Tableau I-3- Répartition des revenus des menages

(familles)
Revenu en milliers é Taille de la | Nombr des famil—
de FCFA par mois ¢ famille i les otudlees
' havaovim o mimew
moins de 40 64tk 18 :
40 = 60 ' 8,0 26 ;
60 ~ 80 . 6,0 22
80 - 100 6,4 16
100 =~ 120 7,0 21
120 = 140 7 30
plus de 140 8,2 22 §
. | ! 153

-Bource : Situation economlque du Congo in Repport de la
Mission de 1'ONU ; Brazzav1lle 1986 (confidentiel)

La demande nette d'automobile, en raison du caractore
de durabilité de ce bien, apparait donc, liée au revenu, aux
prix réels des automobiles (tableau I-4) et surtout aux varisz—
tions des revenus et du prix réel.

D'autres facteurs tels que le niveau du produit in~
térieur brut (P.I.B.), de la consommation finale (CONSFIN) ct
du revenu national disponible par téte (RENADIT), puis llac—
croissement de la population, agissent indirectement sur les
décisions de remplacer ou non les voltures misceg horg d'usage
ou encore sur celles qui conduisent au premier achat,

En dehors de ces facteurs écononmiques, des études
ont montré que des facteurs sociologiques et psychologicues
ont une influence sur la demande 4'automobhile, Parmi ces facw~
teurs, on peut énumérer les interractions cntre automobiles
et logements d'une part et autombiles et épargney d'autre parta.
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Tableau I-4 -~ Evolution des prix moyens des voltures
neuves(en FCFA%

Années 1980 | 1981 11982 | 1983 | 1984 [1985 19865

| 2 IS B B )

Prix Moyen 5 © T 5 & I 2

(®) D & Rl & xR 2
A QY NN O S o

A ) ) A + =S N

Source : Tableau construit par nous a l'aide des données
sur les prix Peugeot, Renault, Toyota de 1980 a
1986 fournis par CCSO-Auto, CFAO-Congo. Pour le
-calcul des prix moyens nous agvong considéré pour
chague année, le prix moyen de voitures les plus
préférées (Toyota, Datsun~Nissan, Peugot, Renault)

Tableau I~5 : Données socio=économigues du Congo

FPNRN

Années | PoI.Bo(en | RENADIT CONSFIN Population
milliards | (103 FCFA) | 109CFA) | (en millions)
—.._1Ge FCFA) - N .
1976 | 180,302 87,670 1135,865 1 440
1977 1189 o4 ., 668 149,627 1 g4
1978 | 198,306 101 ,289 163,590 1,48
1979 | 254,069 {144 (463 {181,962 4,49
1980 | 360,397 177551 209,780 . 1,55
191 541,706 T282,376" 7 T 288,859 t 1557 ]
1982 | 710,020 340,769 376,438 1,51
1983 7994245 556,015 457,480 1,62
1984 958,509 558,792 5054195 14,9
1985 | 970,850 | 397,545 | 557,73 14597
1986 | 681,200 | 257,745 | 525,800 2,04 |

Source : Population de 1979 & 1985, Bulletin Mensucl Sta-
Yistiques des Nations Unies, Octobre 1985 ; de
1976 & 1978 et 1986, Annuaire Statistique, CNSEZ,
1982, Les autres données nous sont fournis pan
le Département des Comptes économiques -~ linistére
du Plan,
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Te2o ANATYSE DE L'OFFRE DES VOITURES

Il est question de définir les paramébres gqui in-
fluent sur la politigue d'importation des voiturcs sans pour
autant construire un modéle de 1l'offre, Kous appliquons égale-
ment llapproche systémique au domaine de l'importation des vole
tures que nous qualifions de "type obligée'"(5) car le Congo
ne produit pas de véhicules.

Cette absence de production intérieure constitue
une incitation directe a approvisiomner le marché automobile de
1'extérieur.Cettapprovisionnenent dépendd'un certain nombre de
facteurs due a la configuration des échanges internaticnaux ot
1'état de la croissance économique nationale,

Le tableau I-6, ci-aprés ressort les évolutions res-—
pectives en valeur des importations générales (M) et celle des
voitures (Myoit) pour une année donnée, Nous avons ézgalement
défini le taux d'importation de voitures, noté Q??voit’commo
le rapport entre les importations de voitureset les importabtions
globales de la période considérée,

©
L8 - lwoit
{“voit G -6
M
avec Mﬁvoit ¢ la valeur des importations deg voibures de llaxnée
t
(v

L

M~ s la valeur des importations générslcs pour l'année ¢

(5) ROITTIN, J.F, Les importationsy P.UecFo, QoSeda, 11992,
PariS, 4982’ Ppo2o-‘22o



Années | Importationg |

s e .

Tableau I-6

i

Revenu National'

e

Importations voim-

générales(¥M)en | disponible (Y¥) | tures Myoit (en 107FCPA . "QYOit

109 FOTa en 109 FCF4 (106 peFL) |
1977 90,285 1364525 1 335 7 465 04563 0,01476
1978 96,956 149,908 145445 74031 0,519 1 0,01479
1979 116,605 210,78 1374400 4% ,053 0,7069 | 0,01178
1980 178 4244 271 4653 324636 424475 0,6977 o0, N84 '
1981 517481 444,00 2658406 144,022 0,813 | 0,00850
1982 472,472 548,638 759345 11515269 154581 | 0,01564
1983 599,709 587 $422 5729 44 ~101,798 ~2 56247 '.0a01455
1984 418,110 6854293 5599,52 60,979 | 046230 0,01339
1985 420,245 783 91 64 5599421 - 214684 ~0,2215 0,013%%2
1986 297,800 881 ,0%5 | 5641 ,87 - 2] 4684 -0,2215 | 0,01894

Source : Mableau construit par nous sur la base des données du tableau I-5 p;15
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Le graphique I-2, montre une évolution en "deants de
scie" du taux d'importation. Nous observons gue ces btaux cnb
atteint des valeurs minima en 1931 et 1979, periodes au cour
desquelles le Congo a connu des événements politiques et éco=

[®)]

1413

noniques importants qui ont eu des effets sur les Llmportation
des voitures, |

L'examen de la propension marginale & imporbter gri}
‘illustre cette situation ; excepter les années 1979 et 1981,
m et ) ont varié dans le méme sens,

Qlﬁ\

0,001

0,017

1'_ — . . A e e . N —_—
0 17 78 79 80 81 82 83 T 84 85 anndes ()

Fige I-2 : Evolution du taux d'importation des voliturcs,
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Cependant, il est utile de comprendre le fonctionno-
ment du systéme d'importation des voituresg par rapport au sys—
téme économique national. Nous appliquons pour cela l'approche
systémique en analysant le graphique (I-3) et (I-4) suivants,

A
LeMvolt

R
PNy
4000,. }

3600 g

2800

2000 4

1200 &

an i

gt

- >
7 [ 6300 6700 8100  Hvoit

=400

N

+1200 §

. ae

= 1600 -

Fige.I~3. Comportement du systéme d'imporbtation des voitures.



Suivant la figure I-3, nous distinguons les phascs
cl-apreés
= 1ere phase qui correspond a la période 19791980, C'est unc
phase d'accroissement de l'importation ;

- 2¢éme phase qui va de 1980 a 1981. Cette phasc correspond au
relentissement de l'importation ;

~ 3éme phase qui correspond a la période 19811982, c'est une
phase dl!évolution normale

e

hY

- 4éme phase allant de 1982 & 1986 correspond au ralentissee
ment de l'importation.

APIB
At

2MVOLY

VA

~ @Ivolution de
» QPIB_
L%
eo s Dvolution de

AxMvoit
FAN"

Figel=4s Evolution des accroissements du P.I.B. et de 1'impor-
tation des voitures,
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o Mo
, . APIB . Dlfvoit
‘Dans la premiére phase (79-80) 4 e et xE

évoluent dans le méme sens, ¢'est a partir de 1980 quewféf&pggm
APIB
A6
ce qu'en 1981 . Dés 1984, pendant que la vitesse d'iumportation
clest-a~dire AMyoit
NG

1la vitesse du P.I.B. De cette observation, on psut dire qu'en
dehors de l'année 1982, la vitesse d'importaticn des voitures
croit avec un retard d'une année sur celle du prodult intércleur
brut. 81 on utilise le P.I.B. comme un indicateur de 1'état écono-

rd \ & 13 s »
a commencé a dEmunier alors gque n'amorce sa décroissans=

croit, on observe unc décroissance de

mique du Congoyen négligeant 1'amnéel 982, celle du début du plan

quinguennal 1982-1986, et pendant laguelle la valeur des impor—
tations a atteint son niveau record, on peut dire que le compor-
tement du systéme d'importation de wvoitures est influencé avec
un retard d'une amnnée par celui du sysbteme économique général,

I=3. LES POLITIQUES D'ACHAT

_ Le but d'une entreprise commerciale type est dlacheter
des produits finis pour les revendre ou plutdt dans 1l'optigue
du marketing, le but de l'entreprise est de trouver des débou~
chés pour revendre les produits finis qu'elle a acheté ,

Pour atteindre ce bub, il faut définir les fonctions
qﬁe doit remplir 1'entreprise, parmi lesquelles figurc la fonc-
tion achat, Une fonction se définit comme une subdivision das
activités professionnelles d'une entreprise, Les objectirs de
la fonction achat sont d'analyser les processus de déclsion
dtachat et de prévoir les besoins & court, moyen et long terme,
Elle doit aussi développer un markebting—achat avec ses politie-
ques de produit, de prix et de communication s'adressont aux
marchés~amont de l'entreprise. Les achats et ventes de¢ l'entro-
prise consbtituent ainsi, comme 1l'a souligné Olivier Brucl(s),

ment, Dunod, Paris, 1984, pp. 6~20.
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"les actes commerciaux nécessités par les échanges amont of
aval, tandis que marketing et approvisionnement ont vocabicn
3 la maintenance et au développement de flux enbtre marche ctb
enbreprise”,

L'ensemble des processus d'achat implique donc de
multiples thches & répartir de telle sorte que les politiques
d'achat soient correctement mises en oeuvre. Llanalysc cuen~
titative et qualitative de 1l'offre et de la demande présentes
et fubures d'un bien automobile occupe une place déterminante
dans 1'élaboration de toute politique d'achat dlautomobile,

Dans ce paragraphe, nous adoptons une approche sinmplc
en définissant une politique d'achat, notée Paps d'une année %,
comme fonction de 1l'offre et la demande du bien autonobile
pendant la mfme période %,

avec O la fonction d'offre de voitures

Dt la fonction de demande de voitures,

Cette fagon de définir la politique d'tachat présente
s

[o%

des limites, Certaines politiques d'achat sont définie DaTe
tir des analyses de l'offre et de la demande des années anté-
rieures mais pas nécessairement en considérant cellec de 1'an-

née actuelle,

En retenant la relation (1-7), on peut dégager crpi-
ricquenent gix politiques d'achat de voibtures neuves ayant carac—
térisées le marché automobile congolais au cours de la période
1980~1986 (tableau I-7).
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Tableau I-7 = Les différentes politigues d'achat de voi-

tures
RS Tk e B R T T
1 S.ques P P P_ P P P £
Paras %80 1 82 | %3 el "85 | g6
metres
Voiturss * . g
achetées 2 207 2558 3425 | 2627 { 41 906|4 348 4 C50
A“NYQLTA).".M; RO I e
Voitures ' ;
enportées 2 029 2104 | 3 409 3 45 3 3991 3 526 1 2 655
(WVOQITI) f{ L : -
NWorrr | 178 1w ama | -2s4 | -s2p | <4 49512175 14 639
t Marque la '
plus pré- Peugeot | Datsun Datsun ! Datsun | Toyobta ! Toyoby Duyota
* I(’_grllxﬁ,gggn | 5280709 | 3%21859 5579566i 36981 64 | 4428427 110%8209| 511 676

Source : Tableau construit par nous sur la base des donnses des
tableaux (I-1) peqq ;3 (I-4) P20 ¢t vableau annexe IIL.

D¢ ces six politiques d'achel, scule la polivique
Pa82 de l'année 1982, a le mieux approche l‘équilibre classique,
clest-a~dire le niveau auquel les quantités offertes et demandées
sont égales, On remarque également la forbe pénétrabion Au mar—

ché congolais par les voitures de margue Jjaponnailses,

Le taux de croissance du parc automobile est de 1,32%
par an, alors que celui de la motorisation n'est que de 1°/,,
sur la période 1981 -1986. Ces faibles taux s'explicuent par le
fait que la voiture reste un privilége des classes les plus fa-
vorisées.
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Cependant, 1l'analyse systémique de l'importation
montre qgue le systéme économique congolais produil des effets
retardés d'une année, sur les importations des voitures. L'étu-
de de ces importations associées a l'analyse de la demande cong—
tituent les deux &léments essentiels a la détermination d'une
politicue dlachat ; éléments sur lesquels nous reviendrons dans
les cheapitres suivants, |
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/[ HAPITRE IT

A

BTUDE ECONOMETRIQUE DE LA DEMANDE DE VOLTURES

Chague société fonde sa politique dtachat sur ll'analyse

" de la demande de voitures neu#es gu'elle offre aux consommateurs et

sur celle de la domonde -globale provenant de toutes'les autres entre—
Prises spécialisées dans la distribution de ces véhicules. La connais—

 sance de la structure: fondamentale de cette demende globsale constitue
1l'objet de ce chapitre.

Pour 1l'étudier, nous avons adopté une démarche économé-
trique en essayant de construire des modéles explicatifs de la demande
automobile. L'efficacité de ces modeles dépendra de leur eptitude & la
prévision de la demande pptentielle.

II-1.~ Corrélation produit intérieur brut par tete et ensemble de

voitures achetées.

Pour éviter toube confusion, nous entendons psr volitures
achetées, l'ensemble de voitures neuves et d'occasion.

. Le tableau (II-1) suivant reproduit les évolutions du pro—
duit intérieur brut par téte (PIBT) et celle de 1l'ensemble de voitures
achetées au cours de la période 1976-1386. Nous observons gu'au cours
de cettc période, le produit intérieur brut per t8te a ausmentsd en o
leur de 9% par an,; alors que le taux de croissance du narc asubtomobile
ntest que de 1,32 %. On peut distinguer deux phases dans 1t'évoluvion
du nombre d'unités de voitures. La premiere phase, dite phase de cioi
sance’correspond & la période 1978-1983. La seconde phase, caractéris
par une baisse des achats, débuté en 1983. (figure 2-1)
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Tableaun II~1 Evolution du P.I.B.T. et de 1L'ensemble de
voitures achetées (E.V.A.)

i ANNEES | P.I.B.T. | E.V.d. |
z N R SRS N S—— i
! i ! g
i 1976 i 128 787 L3177 :
I 1977 ! 126 180 1 3229 !
1 1
1 1978 : 133 990 P 2788 §
L 1979 5 170 516 L 3074 !
;1980 g 235 553 ;4016 ;
1 1981 ! 345 035 4516 !
! ! z !
¢ 1982 | 441 006 o 4837 1
I 1983 t 484 391 L 6597 !
! ! ! !
{1984 ; 501 837 T 4948 ;
! 1985 ! 493 921 boo4212 !
b 1986 ; 333 921 P 3617 g
' ! ! !

Source ¢ Annuaires statistiqﬁes 19804 1981, 1982 et pour 1983 a 1986,
chiffres fournis par le Département des Statistiques et dea Studes éco—~

nomiques (CNSEE)/ Ministére du Plan. Pour les valeurs P.L.B.T. elles sont
ocalculdes & partir des données du tableau I-5 page 15,
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* EBn désignant par x et y respectivement les variables P.T.B.T.
et E.V.hs; le coeffickent de corrélation ryx entre ces deux variables

stéerit :
S(i -%) Gi -5
ryx = 41; 1 7 y) (2 -1)
VZE =D\ 55 - 72
Le calcul donne : ryx = 0,9012

Le signe pogitif et la valeur de ryx montrent que les variables x et y
ont tendance a varier ensemble. Le test + de student & n - 2 dégré de

liberté .
| t=_ry._ Ry (2-2)
'Vﬂnrayx

au risque & = 5 %, appliqué aux variables x et y permet l'acceptation

de l'hypothese Hi, c'est-a~dire x et y corrélées. Le prodult intéricur
ts

brut par téte et 1l'ensemble de voitures achetées sont done depepda_

Le coefficient de détermination : r2yx = 0,812, indique

qu'un changement du produit intérieur brut par tote n'expligue que
81,2% de la variation dela demende de voitures. Il faut donc tenir
compte des influences d'autres facteurs explicatifs des achats de véhi-
cules.

II.2. - Analyse statistigue des influences dc la congomnation finele

PO

et du salaire moyen sur le nombre de voiturcs achetées.

IT.2.1. - Rappels des technmiques statistiques de la 'gression Simple,

Dans la regression linéaire simple, on pose une hyLObhme et

on tente d'estimer une relation théorigue entrc les variables

x et y de la forme " .
y=2a+bx +e (2-1393

a et b sont des constantes & déteriwiner et e représeate une errcur aléa-
toire encore appelée terme représentant les perturbations stochastiques.
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Les parametres a et b sont estimés.par :
v SE-D G-
S (xi % )2

I1 est done utiléyd'expliquer les dimensions physicues ¢t la signifi-

cation analytique des quantités a et B, estimations ponctuellcs dc a
et b.

Le terme b, qui est la pente de la droite de régression,
représente l'estimation _%X;c'est—é—dire le rapport des variations de
¥ aux variations de x qui fes provoguent (d'aprés 1'hypothese de rc—~
gression). I1 a les dimensions physiques de _y et synthebise 1'in-
fluence moyenne gue peuvent exercer les variations de x pour faixre
varier y.

L'équation estimée (2-3) est de la forme :

¥y = a + Bx . (2 -4)

Cependant, en statistique, 1l'estimation ponctuelle n'est gqu'une pre-
miére étape vers la détermination de la portée réelle de l'équation‘
(2 - 3). Cette question se résout par un processus de calculs. On pro—
céde d'abord par le calcul du coefficient de régression R défini paxr

. la relation :

— | r2<T - T, L a2
Rz 323 @2 ) /S i =P (2-5)
Ensuite on passe aux calculs des variances /:

Les variances de & et B sont déterminédes par :

i , _2 :
Y@= e Ty o
Z(x1-0° :
Srim? | B | (2~6)
s T2

ne-2:="
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Enfin les méthodes de l'inférence paramétrique et non paramétriquec..
peuvent étre utilisées pour apprécier la validité des modéles économé-
triques construits.

~ 1. /Inférence non paramétrique

c'est un prooédé par leguel . on apprécie la validité du modile écono-
métrique théorique au moyen des résultats empiriques par l'utilisation
de deux statistiques fondamentales : R2 et la statistique de Fisher T,

Fl . R

n Gg2) 7 (@-2)
- 2/'Inférence paranétrigue

c'est un procédé par lequel on vérifie les _hypothéses relatives a cha-—
que parametre du modele.

Par les méthodes statistiques, on montre que :
A~ ’ - 2 /l X
e ~ 1 C — + S ———seacs
& vy ]\[(a, O"( n .g(xi_-—z'c)g)
. (2 -7)
' [ (b,

p— .—-2
;iKXl X)

IT-2-2 - Modéles économétriques

a) - Modele 1 : Ensemble de voitures achetées - Salaire
moyen.

(i Porrmmlation théorique du modéle économétrigue de la dcumende de voi-
tures.

Flle se présente ainsi

BVeheo =2 + DS ALM +7T (2~-8)
B.V.A. est l'ensemble des voitures achetdes
SATM désigne le salaire moyen ot
U représente la variable aléatoire

(ii) - Résultats et interprétations.
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EVA = 13553,50007 + 0,4309182 SAIM
' (1189,6591 (0,90 965)
R = ‘0,916
B = 0,906
a1
10 = 9,160436
D = 0,8010336

d'inf (11) = d inf (45) -~ 4.0,03 = 0,83

I1 y a autocorrélation des erreurs, puisque DW est inférieur & d'inf.
Dtautre part, l'écart type du doefficient de la wvariable explicative
SALM est supérieur a la valeur de ce coefficient,.

Le modgle linéaire n'est pas gatisfaisant. Cepencant, toutes
les corrections apportées & ce modele ne le rendent pas valable car la
théorie économique permet de rejeter, dans le cas des biens durables,
la relation (2-8).

" b - Modéle 2 : Ensemble de voitures = congommaticn finale.
La formulation théorique du moddle 2 est présentée par la relation
EVA = C + d CONSFIN + e (2=9)
CONSFIN désigne la consommation finale et le vectecur e représente 1a
variable aléatoire,.
Résultats et Interprétations

- EVA = 279,092 - + 4,0531 CONSFIN

- (364,895) (0,33071)
R® = 0,36052
1
Fio = 3,60524
DW = 0,7

Il y a autocorrélation des erreurs, puisque DW est inférieur a atinf,
D'autre part, la faible valeur de R2 nous autorise & dire que le modéle
2 n'est pas valable sur le plan économétrique; La remarque faite au
modele 1, reste aussi valable pour le modeéle 2 ; la théorie économique
rejette la relation (2 - 9).

e o
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ITI -~ 3 Moddle économétrique de la demande des voitures neuves.

IT 2-1 Formulation théorique du modele

De nombreuses études (1) réalisgdes sur 1'snalyse de la
demande de bien de consommation durables montwent quc le revenu
n'est pas le seul facteur explicatif de¢ la probabilité pour gulun
ménage achdtc une automobile, mais 1l explique so probablilité dfen
posséder une.

Des factcurs tels que le niveau du revenu digponible, le
niveau dcs prix, le niveau dc la consommation finale, ont unc
influence déterminante dans la décision de sc¢ procurcr un bicn due
rable (2). Houthakher H,S,G. Vangre velinghe (3} congidgrcnt quant
a4 eux l'influence du passé commc factour explicatif de ls counsoria-
tion d'un bien durable par le moyen d'unc varisble dfétat, représon-
Bative gtud stoek. Cotbte variablo d'¢tet cst dAdéfinie corme la Somme
adtalisée, B toux concvant, do tous leo flux d'achats cnbtérieurs du
bien considéré.

Nerlove (4) montre quec du fait que l'automobile egt un bicn
‘durable, le volume du parc désiré S: 4 llancéelest dderit por le

modeéele lindaire suivant

st = R, + D Py + o + 4 (2-10)

Rt, Pt, étant respectivemcnt les niveaux de revenug ¢t du prix
général réel d'une voiture pendant l'annde te

Dans ce modele simplifié, scule la variable R, o5t ovogene c?! ggt-
a=di Sterminé ar des forces extéricurcs au champ dl'application
a=dire déterminée 1 hi¥ t ur homp d'appl £

du modeélee. '

Avant de pouvoir confronter la théorie aux donnécg en doit régler
le probléeme du choix de la forme dc¢ la fonction de demondc 4 copgi-
dérer.'

“) ROTTIER, Goy Economie appliquée : modéles de coﬂsoﬁmation,
DUNOD, P&ris’ 4975’ joXig] 6o
- (2) JANINEs Mey Ope Cite, Do 3«

(3) ROSSIER, Eey Contributions aux explications dynamiques de la

: consommatioh sémi-agrégée, collection des Théses, Peter Long - . .
... FrancFort, 1974, P.9

(4) ROTTIER,G vy OPe Cite,De i64~169,
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La formulation théorique de notre modéle se présentbte ainsi.

NVOITA =of + BPRIXI + SRENADIT + WCOHISIN + u (2-11)
NVOITA étant le nombre des voitures neuves achetées

p <« .0
&> o
¥ > 0

Il egt nécessaire avant de passer & llegtimation et & la vérifica-

tion des paramétres de la rslation (2-11) et des diffdrents tests,
L3 e . . -

d'exposer leg techniques de la regression multiple,

II—3-2i Techniques de la régression multiple,;

La régression multiple est une des méthodes consistent &
igoler les effets respectifs de plusieurs varicbles {quels que
goient lcurs rapports physiques) agissant ensemble pour produire™
un résultat uniqué.

/ - 3 - . b
Dans la regression multiple, on essale d'estimer les para-
meétres d'une équation posée en hypotheéese qui pogtule ltexistence
de deuz ou plusieurs.variablcs explicatives.

Considérons la relation thdéorique suivante

Y, =a +bx + oW + uy (2~12)
Les parametrcs a, b et ¢ sont estimées par &, B et & 3
N
= = o _Ixy - rWy cov (X,W)
Tx 1 = cove(x,W)
& - Ty LWy = Xy cov (X,w)
Cw 1 = cove (x,w)
& =5 -DbE - %W
avec rIXy = C =2 (xi-X) (yi-y)
' n Ox Jy
WY = Swi - @) (yi ~ v)

n Ow Ty



- 34

Ltéquation estimée est alors

/\ N a3

Y = 84 + Bx+¢Cw

comme dans le cas de la regression simple, il est utile de ddter=
miner la portée réelle de 1'équation (2-12)., Nous résolvons cette

question par un processus de calculs.
On détermine d'abord le coefficient de corrdélation multi-
ple R
= 2 T 2 1/2
R = [(r2yx + T2yw = 2ryxTyw)/ (i=cove(x, w)_7

Ensuite, on passe au calcul desg variancesdcs parametres
a,.b et c.

Enfin, on utilise les méthodes de 1l'inférence

)
g
D

T
non paramétrique et les différents tests (multicolindarit
corrélation, homoscédasticit&, ctce...) pour appricier le validitd
du modéle économétrique théorique.

Multicolindaritda

Elle se produit chaque foig que, dans 1'échantillon, il
exigte une relation lindaire exacte, ou presquc exacte, cnhtre dif-
férentes variables explicatives. Il est donc difficile d'isoler par
les méthoded statistiques traditionnelles, lcg effets dc cos vorig-
bles explicatives. Deg techniques spéciales, telles que la déter—
mination des valeurs numériques dcg parametres Bi qui relient les
différentes variableg explicatives, peuvent aider & surmonter cette
difficulté,

I1 existe plusieurs tests pour détecter la multicolinda-
rité. Nous en décrivons dsux : le test de klein et le test du

déterminant de la matrice de corrélation.

Tegt de klein

I1 consiste & comparer les coefficients de regresgion par—
tielle au carré du coefficient de corrélation multiple.

Bl TyixXk R alors lao multicolindarité est forte

Si ryixk ¢ R2 alors lao multicolindarité est faible
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Test du déterminant de la metrice. Il consiste & calculer
le déterminant de la matrice de corrélation,

1=132900.0"
& . 9Cgooco
E (X)) = (rxlxk)k = ] 3240000k .

ou les Tyy%. sont les coefficients de regression varticlle
. ]
si D, = |E@W | =o alors la multicolindo

Si D, =§ O alors il y a absence de multicoliné

Autocorrdélation

Le tegt de Durbin - Waokson est le plus utilisé et est tres efficace
en ce qui concerne l'hypothése dltautocorrélation lindéaire du pre-
mier ordre., Ce test utilise la statistique 4 3

A"
; 2
d= DW [ (,¢¢¢ - /2;_;)n]?/221392
A= 4.
Si d d'lnf. alors il y & autocorrélation des crreurs. Si

4-d sup ;}d > & sup il y a abscnce d'autocorrdélation des orreurs
et 81 4 inf- < &4 <« d sup nous sommes dans la zone d'incertitude.

II-3 -~ 3 Prégentation et interprétation des résultats

NVOITA = 6782,29 - 0,00173179 PRIXI + 6,37822 GONSFIN - 0,0011027

REWNADI®
(801,730) (0,000295992) (2,40140} (0,00202103)
R® = 0,984
R® = 0,967
" F (3,3) = 59,6551
DW= 2,77137
ESS = 134,589

DY

ESS est inférieur & NVOITA, d'oll la relation lindairc cnire leg

variables explicatives est exacte.

NVOITA est la moyenne du nombre de voitures neuves achetleg entre
1980 et 1986 De

DC étant le déterminant de corrdélation
pour n =7  d inf (7) = 0,95 -~ 0,03,8 = 0,71

a sup (7) = 1,23 -~ 0,01,8 = 1,15
4 = d sup = 4 - 1,15 2,85

4]

li
]
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Dans notre cas uisque 4 est compris entre d sup et 4 - d
5 P T

sup, nous pouvong affirmer avec 95 % de certitude qu'il y a absgence

d'autocorrélation des erreurs.

PG5 % = 9,28
Puisque F (3,3) est superleur 8 P3 (5%), nous pouvong accepter l'hyﬂoe
these H]4,c'ést=a-dire les coefficients deg varisbles sont significe
tifs.

Cependant, bien que les hypothéses économétriques clagsi-
ques -honoscédasticité, abgence d'autocorrélation deg erreurs, abssn-
ce de multicolémnéarité -~ ne. sont pas violées, la validité du modsle
reste & vérifier. En effet, l'écart type du coefficient de la varia-
ble RENADIT est énorme, plus grand que le coefficicnt lui-méme, ce qui
lui enléve tout caractére significatif} De m8me le signe négaﬁif du
coefficient de RENADIT apparait peu vraigsemblable, pulsqu'il gignifie
que le nombre des voitures neuves achetées augmente quand le revenu
national disponible par téte diminue.

Cette absence de signification et le caractere incorrect du
signe nous aménent & reformuler lec modéle et a rejeter lléquation
(2-11) pour la remplacer par 1l'hypothdse plus simple

NVOITA = o( + B PRIXI + 7 RENADIT + A (2=13)

Dans ce cas nous obtenons les résultats

NVOITA

= 4824,46 - 0,0009706 PRIXI + 0,00385 RENADIT
(499,907) . (0,000117425) (0,00123328)
R = 0,945
R = 0,917
D.W. = 2,327
F (2,4) = 34,1955
ESS = SER = 213,384

DoC. = 0,022856

Comme ESS egt inférieur a NVOITA, la relation linéaire entre les
variables explicatives est exacte.

Fi (5%) = 6,94

- P (2,4) est supérieur a Fi (5%), alors l'hypothése Hq est
acceptée. |
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Les hypothésesg su- Ll'absence d'autocorrélation et l'absence
de multicolindarité sont rer wectées puisque D.Wemst compris sntre d

‘sup et 4 - d sup et que le déterminant dec corrélation D.C. cgt diffé=-
rent de zémo.

Les gignes des coefficients sont sxacte ;3 les dcarts-types
des différents paramétres sont infériecurs & cces parametres. Le modele
egst donc valable gsur le plan eoonometrlquco

I1 reste maintenant & congidérer la formulation théorique
guivante

NVOITA = &£t + R ' PRIXTI + }f CONSFIN + 4/ (2=14)

Nous obtenonsg les régultats suivants s

NVOITA = 6382,45 -~ 0,00159297 PRIXI + 5,16951 CONSFIN
(294,497) - (0,000137149) (0,839201)

R = 0,982

R = 0,973

D.We = 2,75922

F (2,4) = 108,365

ESS = 122,200

DeCe = 0,005193

2

i?

]

Les hypothéses statistiques et le test de Fishier sont vériiiés. Les
hypothéses économétriques classiques : test de Darbin-Wotson, absence
de multicolindaritd et homoscédasticité sont respectés; Les signes
des coefficients de PRIXI et CONSPFIN sont exacts puisquc NVOITA aug-
mente quant le prix baisse et croit lorsque la consommation finale
augmente; De méme les dcarts types deg coefficients sont inféricurs
aux‘paramétres;

Cependant, il egt tres difficile d'opérer un choix entre les modelcs
(2=13) et (2=~14) du point de vue théorique malgré le fait que le
coefficient de régression du modele (2-13) est supdérisur & celui de
(2=14),0n doit donc faire une interprétation économique . deg compor-—
tements de ces deux modeles.
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Premidrement, il-appareit que 1l'élasticité de la demande par rapport
au prix du modéle d!'équation (2-13) est sensiblement égale & =~ 2
1 84693. Ceci implique que tout accroissement de 1% du prix d'une
voiture se traduit par une baisse de 2% du nombre 4de voitures neuvcs
achetéeg. D'autre part, 1l'élasticité de la demende par rapport au
qud

revenu national digponiblé par t&te est dgalc & 0,56, ni
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que l'augmentation du revenu national disponible ten

'U

Hal te il
croitre de moitié les achats de voitures neuves., 31 on co 1dovo le
mod¢le d'équation (2-14), l'élasticité de la demende de voitures
neuves par rapport au prix est sensiblement égale & : = 3. L'accrois-
gement de 1% du prix d'une voiturec neuve reduira leg achats de 3%0
Diautre part, 1l'élasticité de la demande par rapport & la consomma-
tion finale est proche de 1, clest=a-dire ltaugmentation de la con-
sommnation finale tend & faire croitre & la méme allure les achats de
voitures.

Mises en garde et Réserveg.

Le modele économétrique (2-13) doit &tre rejeté puisque l'élasticité
du revenu estimée de la demande de bien de consommation.durable est
supérieur & 1 (5)s Clest le moddle (2~14) qui doit &tre retcnu. Co-
pendant, sl satisfaisants que soient les wrésultats fournis par
1'équation de la demande, il serait imprudent de prendre leg cocffi-
cients numériques trop au gérieux, étant donné 1t'élimination dcs hypo-
‘théses de plusicurs influences importantes.

IT - 4. Egtimation de la demande potentielle de voitures neuveg.

L'analyse de la répartition des revenus des ménages & L'échelle na-
tionale peut &tre réalisée & partir de celle de 1'déchantillon (ta-
bleau, p.) en considérant les hypothéses suivantes ¢ hypothése (4D :
on suppose que le revenu mensuel Rmi d'un ménage i reste congtant au |
cours de l'année, Dans ce ecag, le revenu annuel R ai de cc mdénage
est egtimé par :

R,, = Rmi x 12 (2-15)
Hypothése (Hz): Le passage de 1l'échantillon a la population mdre
introduit un biaise. Il est donc nécessaire de mesurer lferreur
d'échantillonnage  déterminée par la relation :

':‘ -2 o N =1
N - =

r

(5) - Gould, J.P.. Theorlo mlcroeconomlque° EvONQ“ A Paris, 1982,
PPo 118—1190
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ol N et n désignent rcespectivement 1l'effigctif total de la population
et la taille de 1l'échantillon.

En prenant 4ﬁ3 = w (4~w)

avec w = 0,5
A Nous obtenons : % = 0,499
cette faible valeur de € , nous garantie le passage dc 1l'échantillon
a la population mére.

L'analyse de la répartition fait ressortir le probldme gocial de
1'inégalité des revenus dont la mesure cst effectuée pur plusieurs
procédés parmi lesquels nousg exposong la loi de Parcto.

IT =~ 4 = 1, Loi de Pareto

Au ¢ours d'une étude de la répartition des revenus par clasgseg de reve-
nus, Pareto remarque gue la loi de cette répartition pcut étre déter-

minée par l*'équation

N r
N (R) e (2=17)

R

A, o4 constentes & déterminer
R désigne le milieu de l'intervalle des clagsces de revenus
N (R) étant le nombre de bénéficiaires de revenus ayant un revenu supé-

rieur ou égal & R

En appliquant une transformation logarithmique, la rclation
(2=17) stéerit :

log N (R) = log A - <X log R (2~18)
log A et oA sont estimés soit par la méthode des moindres carrég, habiw
tuelles soit graphiquement (figure 2»2):
Cette figure étant construite & portir des donnécs du tablecu suivant,:
obtenu & partir des domnées du tableau I - 3 (p.l4) et sous lrhypothese
(H1 ) précédemment énumérie. '
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Tebleau II-2, gtinntion . des revenus des ménages en 1986

i
[
!
3
]
3
]
)
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¥
i
3
]
i
:
{
13
e
4
i
i
;
§
i
:
!
r
!
]
]
3
1

3 Rewenu (en 7Nombre de; Nombre Cu= zCeltre des :
; mi 1dns de  familles mule plus ;log N(R)Y lagse ; log R ,
y Fo CFA) ,etudloes lde I (R) " . R " "
! () (R) ? i i i
g ———— grm———— o ——— " e
! 1 1 1 q g 1
} 0 =480 | 45774 | 389 080 | 5,59 | 240 , 2,38
1 480 = 720 1 61032 ! 343 306 ! 5,53 t 600 1 2,77 !
i

[ 720 = 960 | 55946 | 282 274 | 5,45 | 840 | 2,92 |
! 960 - 1200 1 40688 ! 226 328 1 5,35 1 1080 ! 3,03 !
! 1200 - 1440 | 53403 | 185 640 | 5,27 + 1320 } 3,11}
! 1440 - 1680 1 76291 ! 132 237 { 5,12 1 1570 1 3,19 ¢
f 1 7 ! f
} 1680 - 3840 | 55946 55 946 | 4,75 , 2760 | 3,44
z z : ; z z ;
! ! z ! ! s

.
B X e e R - e S e =

]
i
fl
1
il
i
il
1
1
1
H
!
i
i
i
I

Souree : Tablcau construit par nous sur la base Jdes indormationsg

suivantes :

Fonbre de nénnges N 74 ,  en 1974 ¢ 257 171 = N -,
Nombre de nénnges N &4 4 . en 1984 ¢ 363 140 = I a4
: &)
Le taux de croissance annuecl P ~nnucl. dao nénnges: ¢8%

vingl égal & 3,5 %, Le nombre de ménages ¥ 86, CORSOlﬂlu cnt 1506 ost -

:9timé & 8

Ngg = Hg, (14p)2 = 389080

.La premiere colonne du tableau egt obtenu en multipliant le
revenu mensuel correspond &tchaque classe de 17échantillon
(tableau I=-3 D49 Bear 12.

Quant & la colonne "Nombre deg familles étudideg®™, elle cst
déduite de celle de 1l'échantillon (tableau, I-3 Q’@ on rppli-.
suent la reletion

N (R) = ol N ¢ désigne le nombre dc familles

X ’ . 7 . b , .
x N 86 étudiées relatives a ltéchantillon.

153
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Nous obtenons & lt'aide de la fTigure 2-2
log N (R) = 8,626 = 1,095 log R (2=19)
ou encore
N (R) = _4,36515,10°

(2=20)
g 1,095
La faible valeur du facteur montre la forte indgalité des reve-
nug des ménages au Congo en 1986,

IT.4.2 ¢
Eetimation de lo denando potontielle

Lown . e Dans 1@ cadre d'une étude de marché, on s'intéresse dga-
lement & la connsgissance de la demande potentielle qu'on tenters
dtestimer par la répartition des revenusg des ménages et “le seull
de revenu minimal & l'accés & la motorisation® (6)@

-

En effet, la part du revenu consacré eux différentes

9
dépenses de consommation (alimentation, logement, vétemonts,
éclairage, transport, ...) varie avec la croissance de ce reveinU.

Mershall, A, (7), montre que, lorsque le revenu croit, les dépen-
ges pour ;

-~ ltalimentation passent de 48 % & 41,5 % du budget

- les vétements augmentent de 10,5% & 14,5%

-~ chauffage diminuent de 15% & 14%

~ éclairage passent de 4% a 3%
et enfin, l'apprentigsage, épargne, confort augmentent de 22,5%
& 27%s

En prenant pour le Congo, sous lihypotheése que ge
ménages ayant un revenu moyen annuel comprig entre 1,58 st
millions de PFrancs CFA (tableau II=2) p: 40) peuvent acheter au
moins une voiture :

¥y = 1680 000 Frs CTA

yvi étant : le seull minimal de revenu & l'accés & la
motorisation
et en fixant les dépenses moyennes nécessaires pour :

1'alimentation & 33,5 %

vétements 11,2%
logements, éclairage : 12,3 %
confort 12,3 %

(6) = ROTTIER, Go. OPs Citeppe 37~L2. | . -
(7) = MARSHALL, A. Syst®mes et Structures dconomiques PUF, 1969 p+ 20,
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du budget total de chacun de ces ménages, l'épargne S maximale
gera égal a

S = yy x 43 %

S 722 400 Frs CFA par an .,
Nous ‘avons également évalué les dépenses moyennes annuelles Alex—

it

i}

ploitation (réparation, carburant et autres entretiens) &
D exp = 226000 frs CFA |
D exp étant les dépenses moyennes annuelles d'exploita-
tione. Bt prenons pour prix de référence, celul de 1lannde 1986 . 3
P = P1986 = 5116769 Frg CFA

Dans ce cas, le colt minimun de revient dlune voiture est estimé a
a s C

min = P 4+ D exp
Cmin = 5342769
En supposant que les taux d'accroissement annuel de C min et de S
soient les mémes, le temps d'épargne maximal Tepax €87 détermingé
par
T emax = C min
S

T emax = 7 ans
Ltépargne annuelle nécessalre pour se procurer une voiture en une
année correspond & ¢ Temax = 1 c'est=d=dire S = C min
Le revenu total annuel minimum ¥i4 pour acquérir une voiture en
une année est ¢ ¥ = Cpin * 0557 ¥4

¥ = 6300369 Trg CFA = 6300,3990103 Frg CIA

g'il y a vente & crédit, le revenu total annuel minimum Yoq S€Ta,
en supposant que l'acheteur paiera la moitié du prix de la voiture

y01 = P + D exp + 0,57 yi (2__21)
2
soit yel = 3741,9849,10° Frs CFA |
Si Temex = 2 ans, nous aurons : S, = mggln...eb yo= B T 0057 iy

82 épargne pendant 2 ans

¥, reVenu total anhuél pour acquérir une voiture en deux ans
2671384,5 Frs CFA

3628,9845.10° Frs CFA

goit ¢ 82

u

i

Yo



log y4 = 3,799

ce qui correspond & log N, égale & 4,43 (fige 2=2),
soit N 26915

log y45 = 3,57 : '

ce qui équivaut & log Wy 82l a 4’§9 S???:’

N.]C = 63095,734

log To = 3,56

ce qui correspond a log N 2.égnl & 4;9 , soit s
N2 = T79432,8

Ni désigne le nombre cumulé des ménages susceptibles d'acheter des
voitures en un temps Temax dégale a 1.

L'on estime quten 1986, la demande potentielle de voitures est de
26915 uwnités, alors que la demande effective n'est que de 1030 voi-
tures, soit 4% de la demande potentielle. Suivant la méthode, on
peut calculer les demandes potentielles deg années antéricures a
1986 et méme envisager la prévision de la demande potentielle;

De deux modéles dconoméitriques construits s

- modéle de la demande de voitures neuves (MODEVON)

- modele obtenu par application de la loi de Pareto , seul le
MODEVON est bien adopté & la prévision de la demande potentielle;
I1 a moins de défauts que le second modéle pour lequel 1l'emploi
~de la digtribution des revenus des ménages et les egtimations des
dépenses consacrées & la satisfaction deg divers besoins (alimen-
tation, logement, transport etce.e..) introduisent assez d‘'erreurs
de précisions sur les résultats.

.Nous avons montré également que le prix et la consomma-
tion finale sont les facteurs qui expliquent le mieux la demande
globale de voitures neuves, toute chose étant égale par ailleurs.
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CHAPTITRE TIT

_— - -

N - B OO —— -

ANATYSE DES TMPORTATIONS DES VOITURES

poute entreprise commerciale type, c'est-a-dire qui achéte
des produits finis, véhicules notamment pour les revendre en état,
assure deux fonctions principales :

- yne fonction yente ou pistribution
- et une fonction pchat-approvisionnement,

cette derniére fonction, du point de vue des concession-—
naires au gongo, peut &tre confondue & la fonction importation,

L'objet de ce chapitre est 1l'analyse des importations des
voitures, gette étude comprend une analyse de la gestion de gtocks
et la construction d'un modéle économétrique de 1l'importation des
voitures; wous examinons égalemeht 1'évaluation de 1l'efficacité
d'una politique 4'importation,

TIT-1 Analyse de la fonction importation -

Au chapitre T, nous avons montré que 1'importation des
véhicules dépend de plusieurs facteurs notamment du niveau général
de'prix, des niveaux de la consommation finale et du revenu national;
T'importation des voitures est ainsi fonction de plusieurs variables,
soit '

t W, avp...) G-

Imp = £ (WVOITI, NVOITAy, PRIXI

t,
1Y . valeur des importations de voitures & 1'année %
NVOITI; @ nombre de voitures neuves importées pendant

l'année t . .
NVOITA, nombre de voitures neuves achetées pendant 1'année g

by ot teux d!imposition;

SNy ® WVOITI, -NVOITA, : niveau du stock d l'amnée t,
pans la relation (%z-1), la variable QN exprime le degré de sensibilité
du marché automobile, plus SN est élevé, plus le stock est énorme et
plus la nécessité de bien gérer ce stock s'impose,
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Tes produits en stock sont dans un état proeche de leur état
vendable et si l'entreprise veut minimiser ses cofits de stocks, frais
d'acquisition, frais de possession et de rupture, " elle doit bAtir
" sa politique de gestion de stocks de biens achetés en fonction de sa
‘politique commerciale (1)",

TTT=-1~-1 - Analyse de la gestion des stocks

Pour assurer 1'équilibre sur le marché de voitures et orga-
niser leur vente de maniére réguliére, les entreprises doivent bien
gérer leurs stocks de véhicules, Mais une meilleure gestion des stocks
exige la connaissance des flux d'achats de véhicules pendant 1'année
considérée, l'aptitude du stock 3 satisfaire 1©s besoins des clients,
et 1a recherche de la minimisation des cofits de stocks,

2

pans notre cas, nous avons un seul produit a vendre,

1,2 quantité moyenne vendue par unité de temps est déterminée
par la relastion :

V= NUOITA

avec m péfiode de temps,
En 1986, NVOITA % 7030

Ainsi la vente moyenne par trimestre est égale a :

Vir= 1020 5 257

la ven%e moyenne mensuelle

h s 86

et enfin, la vente moyenne par jour est :

Ve =
3 4

ces différentsparamétres sont utilisés dans 1a gestion des
stocks, cette derniere consiste & determiner le nombre de voiture stoc—
kées et le rythme de stockage (g (), T)

Q('t) est 1la quantité fournie et . correspond a la perlode
de stokage, Le schéma de gestion se présente de la fagon suivante

— e - - et P : M Ao, i . . PR .
61) crolais, M, ,Gestion intégrée des stocks, rpdition "gormes et Technd—
ques, paris 1973, PP, %06=310.
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' 1 1 .
o | GESPION : ) .
. ;\L _ W A4 o \L
! pournis- | x .! : . 1__yentes,!
!_seurs 5 STOCK =% ACHETEURS
| ( zo, zr)
70 § stock initial
Zr : stock de reserve,
Fig, 3=1

- méthode déterministe simple

considérons, dans un premier temps, le cas du fonctionnement
d'un systéme simple de ‘gestion de stocks,

T.'objet de gestion de stocks peut &tre présenté par le sys-—

x(t)2 £ (u,T) (3-2)
z(t) # 70 + x (£)-y(¥)
aved x la quantité de produits fournis

7~ stock courant

v- les ventes de voitures

U- commandes de gestion de stocks
(} périodicité entre fournitures,

gl le stock est approvisionné de fagon discontinu a partiT
d'une source dont le délaiﬂT:de livraison est constant et la demande

continue & un rythme constant, alors on obtient:
x (t) 50 (-7 (3-3)

T.'objectif de la gestion de stocks est de satisfaire 1a de-
mande, qui si elle est régulidre avec un rythme N, vérifie 1'équation 3

7y () 38 () = xt (3=1)

En fonction des hypothéses faites, nous pouvons représenter
1*'évolution d'un stock de la fagon suivante :
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= '& 7 é——-;;t 4__\,! =
T < < T
Fig, 3-2 Evolution d'un stock :

Pour ZO0 = 0 au temps t. = 0, la fonction de changement de

stock 7 () est :

z® +dt = v =71,

Désignons par : ~

Ca : le cofit d'acquisition par commande de voitures
Cp, * le colit de stockage d'une voiture

P : la demande annuelle de voitures (WVOITA)

Y

1es dépenses totales s'élévent 3 :
F & }5‘,l + F2

71 dépenses des fournitures

Fo dépenses de stockage,

Tl est évident que :
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P~
273

n = P/U nombre de commAndes DAY ane.

La commande optimale U est déterminde mmr 1'équation

DY =0 (13 -5)
3Tu
— u - ?o’ C + U-.. C,
F =N, Ca + _5_ Cb - a ‘3— b
B =af= -P & + Cb

é{u du i 2

La valeur oPtimale A'une cortmnde est 2

phin s =

U= \é_ggCa

Pour l'année 1985, en supposant :

Cb = 60.000 F CFA et Ca = 50,000 F CFA

s — .
?086= \\3241030-50-000 = 41 voitures par commnde

i 50,000
= Méthode aléatoire,

Dans la pratique, les ventes sont aléatoires. Il faut donc
tenir compte de leur distribution dams le temps autrement dit de leur

taux de vardation'y’:

W= O

L
avec {?‘ bcart - type de la loi de distribution des ventes

ki

M moyenne des ventes

Si €5‘= 21 M= 86 voituregpar mois alors Y= 0,24

6 @b ew-"
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Pour &viter les runtures de stocks, il faut déterminer
le stock de sécurité, Ceci nous amédne a considérer le fonctionnenent
du systéme de ventes 1nacpenaarwent des variations de la daemnnde, nHour

o

une valeur fixde de {} ®

Le stock é&e sacuritéd Zs est ainsi daal &

Z i.fﬁ'! g (‘.In—»

Pour T = 1l trimestre, Zg = 64 voitures.

8i nous avons h/ﬁagasins de vente dé vpitures, le stock
global du produit, 2sc ns Sceasaire pour leur meilleur foncticnnement
est dafinie pr la relation : ‘

] Ng N1 T (3 ~-6)
ZSC . o T——r o N 3 }
e w

Pour W = 56 , ij = 1, T = 1 trimestre ; nous trouvons

Zsc Y /1260 4 \;36 }
V37,099 &

Une deS fonctions fondamcntzle des stocks consistait & réou-
ler la relation entre la consommation et 1l'approvisicanement sur lo
plan quantitatif. lMais tout plan d'approvisionnement passe plr llexa—
rent des nrévisions Adu volume des importations de voitures (:0urn1tures)¢
d%0l 1a nicessité de @éfinir une structure explicative du comportanent

des importations' des voitures; poar une nodélisation.
f i F

Iil- 1-2 lioddle de l'imnortation des wvoitures

Les entreprises spicialisées dans la distribution de véhicu-
les sont A n'en point douter, sansibles aux variations des prix réels
des voitures, 3 la consomration finale des ménages ot de 1'administra-

tion,
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Pour valider cette hynothése, on a testd une dguation liant

1'évolution des importations de voitures aux prix et 2 la

finale. La Fformule de 1l'équation s'acrit s

WWOITI = a + b PRIXI + CONSRIN + A (3-7)

NVOITI

= nombre de volitures neuves immorities
PRIXE = prix moyen d‘'une voiture a 1'inté

COMSFIN= concsommation finale

Présentation et intermnritation des résultats.

COoONSommnat

rievy du Cono

HVOITI = 3261,%1 - 0,00106488 PRIXT 4 ©,57057 COZFIM

(662,980) (0,0003087) (1,88¢c24)
R2 = 0,885
R = 0,825
ol = 2,93175

F(2,4) =15,4428

DC 0,0051¢

ESS 275,102

ilon

ESS est inférieur & NVOITI, la relation lindaire entre les varianles

explicatives est exacte,

Fi (5%) = 6,94

Les coéfficients des variables sont significstifa puisque

Fi (5%) est inférieur 3 F (2,4).
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4 -aSup g DW.{ 4 -4 inf,

On est dans le cas douteux. Mais, puisgue n= 7, il est
Aiff 101le de considérer un vecteur quelcon*ue de rasidus cosme la
,preuve d'une auto-corrélation. On meut accepter 1! hy?otnﬂwe de 1l'ab-
‘sence d'auto-corrédlaticn, dans notre cas, malaré le fazit qgue L W est

compris entre 4 - d sup. 2t 4 - & inf.

L'hyootnnse sur 1l'absence de multicolinéarité “raspectéEe,
Les signes des co@&fficisnts des variables sont correcte; les

types de ces co2fficiente sont inférieurs aux coif“iclients.

Le modéle est donc valable sur le plan 2conométrigque. Ce=
pendant, l'élasticité de 1l'importation par rapport au prix est &égale
‘a - 1,456, Ce qui impligue, que tout accroissement de 1% du prix moyen
de vente d'une voiture 'ge traduit par une bhaisse do 1,45% du volume

de voitures imvortées.

L'élasticité de 1'importation par ra pport 3 la consommation
finale est égale & 1,34756., Tout accroissement de 1% de la consommaticn
finale se traduit par une augmentation de 1,3476% du volume des voi-

tures immortées.

Etant donng, qu'elle renose sur l'hypothdse non spécifilée
des décisions économiques antarlpurms, 1'éguation de 1'importation véri-
fié plus une hypothdse technologizue qu'une hynothése de comporterent.

] 2

III - 2 Détermination de l'asfficatité d'une politigue d&'im=

nortation .

On mesure l'efficacité d'une politicque d'importation & par-
tir du résultat net d'exercice de 1l'entreprise. Ce résultat net peut
correspondre goit 4 un bénéfice soit & une perte.

Il est utile de procéder & l'optimisation des résultats nets
des différentes politigues d'importation pnur la période 1960-1986,
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R (u) =inf - R (V) (3-9)
veldlU

Théoréme 1 :

1/ une fonctionnelle elliipticue s J ¢ V . R

strictement convexe et coercive (c'est-d-dire si 1im J (V) =

L - - L L] 4 k. + . v
oY L+ oED), vérifie 1'inégalité s |“M¢>@o
J (u) -3 (v) 2 {f-J(u), v—ut} + :§; IT v - u II%

pour tout u, v de V.

2/ 8i U est une partie non vide, convexe, fermée de 1l'es-
pace de Hilbert V, et si J est une fonctionnelle ellintigue, le pro-
bléme, trouver u tel que :

(P) uec Uet J (u) = inf J(v) a une solution et une
seule.

3/ On suppose l'ensemble U convexe et la fonctionnelle J
ellipticque. Alors un élément u de U est solution du probléme (P) si et

seulement si il vérifie :

41' iEVJ(u), v - uj?=f;; O pour tout v de U dans le cas général,
ou.” €7 J(u) =0si U=V '

Pour la démonstration de ce théoréme, nous nous servirons
des deux lemmes suivants (2)

(2) Pour la démonstration de ces lemmes, voir par exemple, CIARIET,
. P,G. JIntroduction & l'analyse numérigue matricielle, MASSON,. Paris
1986‘ P.PQ 144’ - 154‘
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dans le but de déceler les paramdtres de la meilleure politigue.

Dans ce paragravhe, l'évaludtion de l'efficacit
lisée 3 1l'aide d4'un modéle mathématicue d'ortimisaticn d'une foncticn

de plusieurs variables,

I1I-2-1 Optimisation dé la fonction RéEsuitat :

La fonction Résultat est une fonction «ui &&mend de »lu-
sieurs paramétres, notamment des colits de gestion de stocke, des

parts de marché etc...

L'objet de cette optimisation est la construction d'al-
gorithme permettant d'approcher ou de trouver une solution au proe
bléme suivant :

Rt (u) = Sup Rt (v) t £ {p,ij (3-8)

ve U

avee . o - - v}~ | ai, b'J ¢ ®r%

R, désigne la fonction Résultat & 1l'instant t. Cette
fonction est supposée ellintigue.

T - période de temrs

Définition 1 :

Une foncticnnelle ¢ J : V ~, R

définie sur un aspace de Hilbert V, est dite ellintigue, si elle est
une fois continliment dérivable dans V et s'il existe une constante™
telle que :

0{3 0 2% Rv) ~FTw), veur S B v-uii?
pour tout u, v de V ’

La relation (368) est égquivalente & :
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Lemme 1 : Soit £ ¢ g; Xem==¥Y et {a, at+h _{ un segment ferm® cuel-

. T

conque contenu dans _f1 ( .ouvert), X et ¥, deux espaces vectoriels

normés,

1) 8i £E 1 (fl), et ¥ est un espace complet, alors

14, !
f(a+h)=f(a)+£-' ikf (a + th) h} at

2) FPormule de Taylor - liaclaurin : 81 £

o
2

f est dérivable sur ja, a + h[ et ¥ = R alors :
s
f (ath) = £ (a) + fla + 6h) h 0D<«B <A

Lemme 2 : Soit J : .fl.c Veeeew =R, une fonctionnelle dérivable dansg

un ouvert S d'un espace vectoriel norné V, et U une nortie
convexe de..ﬁ_,

1) La fonctionnelle J est convexe sur U si et seulement si
Jg(v) > J(u) # 3'(u) { v -u) wour tout u, v de U

2) La fonctionnelle J est strictement convexe sur U si et
seulement si

J (v) > J(u) + J'(u) ( veu )

pour tout u, vde U, u #v
Preuve du théoréme. -

(1) 1l'application du lemme 1 & la fonctionnelle J parmet
d'écrire :

1 .
J(v) = J(u) ={é»§7 J(u+t (v—u)), v--u;s,ﬁ at
4 o*, e
- 1
= L 75 J(u), v.uy + f QW J(urt  {veu -
o *

V' J(u), v-u p: at
= {’ < J(u),v-u> + J ;ogtll ve-u {12 at

S o : a
2 W J(), v-ut O H v-u 1§ 2
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De cette minoration, -il resulte que la fonctionnelle est
strictement convexe nuisque (lerme 2},

J (v)>J(u) + £53(u), v - uy pour tout u, veV, u#gv
(2) est déterminé en appliquant le théoreme 8-22 (CierletP , g,p.176)
et l'unicité résulté de la stricte convexité de la fonctionnelle J.

(3) soit v = u + w, un point cuelgongue de U. Cet ensemble &tant con-
vexe, u + & (o0 £ © <£1) sont dans U.

J(u+ew) =J (u) = .6{(I" (u)w +-&(o) ), avec tfm E(e)

puisque J est dérivable en u (w 4tant fixé). Alors ie nombre J'{u)w est
nécessairement positif wginon J(utew) - J(u) serait strictement négatif
pour ® suffisamment petit.

Nous pouvons appliguer maintenant la méthode de relaxation &
la recherche d‘une solution optimale au probl2me '

(P) uevu R, () = -\:/.2{) - R (v)

péthode de relaxation:

I1 s'agit d'une méthode itérative ol, partant d'un vecteur
initial uo, arbitraire, on construit une suite de vecteurs UK (k2o) :

UK = (UiK) bn
AT

Les n problémes suivants de minimisation A& une variable sont

_k+1.n,

resolus, en considérant pour chague itération, le vecteur u ) i=1

K+l
chadue "nouvelle" composante calculée étant entourée de crochets :

k+1 k+1 X . X
(uk'l) = R( tl J' u2 ’ u3 ‘ooo'u::)=-inf"Rt (i)ugl’°°lu§§

< ( P

4



o k+l kel K Ky_ . i kvl f ok :
R = e oo = =27r - ) . ‘~a 000 * 5
v (uk,2) R (ul ¢ ‘ u, I, u, ¢ un) inf Rt'-_ul ) 1u3 ,un)
ey,
1 o { e
l ag £ b,
; - r— o ‘!‘\ » . G
\ L K+l kel | gk Iy A S R S B P
R’t (uk:n) = R (ul ¢ Uy """,,gn m:‘/ = ~inf Ry u r-.;.ul: coa n~’|‘,)£
a 4“fp,/b
nT £ ="n
Théordme 2 : Si la fonctionnelle J : R° +R

est elliptique, et si l'ensemble U de la forme

ol

n e —— 4 o .
U= ’ai, bi I, a, =-odet / ou b, = + non exclus,
i=1 e~ i =

la méthode relaxation comverge.

Dlanréds le thépréme Z.EEfdessus, la fonctionnelle Rt(tE[p/ﬂ>
étant supposée ellipticue et U 5121[51’ é%. le probléme (3-9) admet
une solution réalisable u*. -

Les composantes qu vecteur u* constituent les varamétres de X
la politique d‘'importation optimale.

Pour mesurer le degré de concordance entre une pdbitigue
d'importation pour une période t et la politique owntimale u*, il suf-
fit de calculer :

= ] n i . 4
0 =f® - w 2 Veg [oF]
La comparaison des divers a, (t & [b,T])permet de é&étermi-
ner la meilleure politigue d'imvortation sur la piriode [&,éﬂ En

roa=-
1ité, une politique d'importation vise des objectifs précis gui Aif-
férent souvent d'une année i une autre. Pour appliguer cette méthode
de détermination d'une politique d'importation optibale, dans ce cas
précis, il est utile de pondérer les éléments de chague politigue par

des valeurs appropriées..

)



CHARPITRE IV

fw.uGUIREMENT DH MKRGW? AUTOMOBTLE

a W n st

p'une maniére générale, la structure de marché la plus
fréquente dans la branche de 1l'industrie automobile, est la con-
currence monopolistique,

chaque concessionnaire de véhicules, installé au gongo
fournit en petit nombre un ou plusieurs produits différenciés. ‘86
politiques de prix et d'offre sont elaborees en fonction des deman-
des auxquelles il est confronté,

1.2 confrontation des fonctions d'offre et de demande glo-
‘bales, établies dans les chapitres précedents permet de déterminer
pour une période considérée, les différents prix d'équilibre, et
d'envisager les "politiques d'achat d'équilibre", sur le marché
automodbile, '

IV - 1 1,8 principaux @odéles de consommation

Plusieurs modéles de consommation ont été élaborés pour
exprimer la relation entre la consommation globale et le revenu
global, aprés les années qui ont suivi la premiére analyse de 1a

Propension A consommer par Keynes, Parmi ces modéles, nous présen-
~ tons ceux de Frkedman, de xlein et celui de Houthakker,

IV = 1=-1 Fonction de consommation Friedmanienne
.__‘r-—-..-p-—-

Milton prisdmen  montre qu'en longue période, il y a
proportionnalité entre revenu et consommation, En effet, 1es ha-
Pitudes de consommation peuvent s'ajuster aux variations du reve-
ﬁu; ce qui montre une grande stabilité des dépenses de consomma-
tion,
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D'un point de vue macro-économique, le revenu courant v
se décompose en uyne composante permaneénte Y et une composante tran-
sitoire Yy. L& revenu permanent est un- revenu sur lequel compte Je

ménage alors que le revenu transitoire est trés variable et conjonc-
turel

Y= $p+ Yf}

cov (Yp, Y) = o (1=1)
cov (g, Yy) = O

- Ies revenus permanent et transitoire sont indépendants,
comme les sont la consommation et le revenu transitoire,

, cous ces hypothéses d'indépendance, la fonction de con-
sommation prisdmenierme se définit de la maniére suivante :
-c L
¢, = ¢ Y (4=2)
'Qp est la consommation permanente

)

¢ la propension moyenne a consommer,

cette thése de priedmann a donné lieu & des controverses
et a des critiques,

1,'hypothése sur 1'indépendance entre les revenus permanent
et btransitoire est critiquable, wn effet, "la forme et la position
de 1a fonction de consommation peuvent changer, si d'importantes mo-
difications de structure se produisent dans 1'économie"_ (1),

IV = 1-2 Moddle de glein

T,a consommation Cy et le revenu permanent r% d'un ménage
pendant yne période t, dépendent de la chronique de revenus passés

Ty 4 (14 t), on obtient :
' L2 N
PO (1=2)re (4-3)

= - .

iz o
A est 1l'inverse de la durée moyenne du retard
ry_; désigne le revenu & la période t-i,

Au niveau -macro»économique, la consommation sera déter-
minée par la relation suivante :
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Cpz & + DX ¥ (1= 277 4 (4-1)
pe la relation (4~4), on déduit que -:

Sy

Gtmq = a+b>. ?““ (1 - })1Y'b-i-’]

i=o

Ct - 1 =a+bé Z(q_ ~ )iY‘b-C’Hi)

. 1=0
€= A =a+b éZ(q- A Y tmi

ce qui peut s'écrire :

Opq = 22 DXET =0y

En remplagant cette expression dans (4-1), il vient que

Ot = Cpuy  + D 3 Yy (u-5)

81 on suppose que la fonction de consommation Cy, admet
une dérivée premidre, la propension marginale 3 consommer ¢ sera
égal 3

dCt 4

"6‘: d
Y

_ Ta propension marginale & consommer ¢ est ainsi tres va-
riable & court terme du fait qu'elle dépend de 1'inverse de la du-

rée moyenne du retard,

IV 1-3  Moddle de fouthakker

selon‘Houthakker et maylor (o), 12 demande de biens dura-
bles dépend & 1a fois des revenus des cormommateurs et du stock de

P S e P —— s

A b o Anre s ar = o e con swra e

- (1) BARRE,REconomie politique, tome 2, P,U.F., Paris, 1978 PP 485~
486, ‘
(2) PUPION, G.,Macro-économie, VUTBERT, Paris, 1980, PP 78-80
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ces biens, ce stock est représenté par la variable d'état By qui
caractérise "le standing de vie" des consommateurs au début de la
période n, 1a fonetion de consommation est de la forme :

Cb =@ +DE + ¢t (4-g)

a,b‘et ¢ constantes réelles
E4 variable d'état

- 1,'utilité marginale d'un bien durable est supposée décroissante en
fonection du stock,

T < o
JCedke

avec ut - u(c't,9 E‘t)
u, fonction d'utilité
aénéralement, il est difficile de mesurer Et. Pour palier a cette

- difficulté, pouthakker et Taylor, admettent que la variation de g,

est donnée par la différence entre les nouveaux achats ¢y et le montant
de dépréciation sur le stock, mesuré & taux constant d, soit :

Pour des variations discontinues des variables par rapport au temps,
1l'expression ci-dessus devient :

ST B, 4 = Ey + C — dmy (4-7)

pes relations (u-g) et (4~7), on obtient

T - ' (4-8)
C'b C'b'— 14 = b(Et Et_— 4) + C <Y't - Yt—") 8

ce qui peut s'ecrire :

6= da + (14 =a) g, +doy_, 4 o(g¥eon)  (4=0)
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T2 consommation d'un bien durable, en particulier d'une
voiture, dépend ainsi de la valeur retardée des ventes ¢._,

T.s modéles qui viennent 4'étre présentés sont partiels,
c'est-a-dire qu'ils ne prennent pas en considération le niveau gé-
néral du prix d'un bien ou d'un groupe de biens,

Tl est donc trés difficile, a 1'aide de chacun de ces mo-
déles, de mieux envisager la recherche de 1'équilibre sur un marché,

9
quelcongue, en particulier sur celui de l'automobile,

IV - 2 Equilibre sur un marché -

T1 ne s'agit dans ce paragraphe ni de définir les condi-
tions d'équilibre sur un marché particulier (concurrence pure et
parfaite, ou, concurrence monopolitique, etec...) ni de distinguer
les différentes sortes d'équilibre (équilibre & court terme, 3 long
terme, équilibre stable ou instable), mais de présenter les conditions
d'équilibre dans le cas classique ou 1l'offre (0) et la demande (p)

sont des fonctions linéaires du prix,
considérons le cas ou @
D (P) = a-bp 2, b >0
O(P):Cp-d Cy d >0

_ 1.'équilibre du marché se réalise en fonction de 1'offre
et de la demande a yn prix dit prix d'équilibre pour lequel les
quantités offertes et demandées sont égales,

D(® = o (@
a=- b ps cp~-4d (a - 10)

Ta solution de 1'équation (4-410) est :

. Te point d'équilibre M du marché est représenté par le
point d'interséction de la.courbé d'offre et de la courbe de demande
(fig. 4-1). |
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128 quantité d4'équilibre N, est déterminée par la projec—
tion de M sur l'axe o N, par contre le prix d'équilibre P, est ob-
tenu par la projection du point d'équilibre M sur 1l'axe 0 P, Comme
1'offre et la demande sornt fonction duv prix, le prix d'équilibre

peut se modifier, pes ajustements de 1l'offre et de 1la demande per-

mettent son retablissement,

Prix

®

Fig, 41 : wquilibre sur un marché,

mxaminong maintenant le cas de 1'évolution oxillante des

Y

prix (3), on considére le cas simple d'un bien o} & la date t (t e W),
. 1la demande est une fonction linéaire du prix Py et 1'offre une fonc-

tion linéaire du prix anticipé P, °

Dy = & ~-Dbp, a » 03 Dbxo

s
Ot~ @ C Py ¢~ d¢ cC > o d>o

P . . o VARt <ot 7 & I

—— o=

(3) PHILLIPE, M. cours de athénatiques pour économistes, RCOWOMICA,
Paris,, 1984, PP, 333 - 334,
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on admet que les évolutions des anticipations sont du
type adaptatif, c'est--a-dire :

Pa (t.g.’l) - Pat = ;’.«’( (-P-t = Pa_b ) (-’—l—""’l)

oé “é{ ZL 1

T,' équilibre est réalisé si B
Dy = Oy

N remplagant p, Par sa valeur, dans 1l'expression . défi-
nissant les anticipations (4~11y, on obtient 1'équation "d'évolu-
tion du prix anticipé" suivante :

Py (per)= - o - P+ (agd) (4=12)

T,' équation d'évolution du prix Py est obtenue en rempla-

¢cant
b a + d

Pat = "SSPy + 7%

Pa(t.m) % Pty +"""i—acd

dans 1la relation (g=-11) 1

(1 = A= =20 oA (249) (4=13)

Pyas : D Py + ON ...%_ =13
. 1es équations (4-12) et (4-13) admettent la solution
constante ¢ _a 4+ 4

cette solution est une position d'équilibre par hypothése,
car, p est positif et a ¢ D Db-d,

1,68 solutions générales des équations d'évolution du prix

sont données par :
Py = @C-r)t + p*
% (-I‘)t + p*
C el (e ) -1

Pag
‘avec T

8
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T,e nombre r est également positif car o est voisin de
1, Suivant les différentes valeurs de r, on distingue plusieurs sor-
tes d'évolution du prix,

cas ou r = 1.

pans ce cas ¢ pa(t+1> = Py
on parle alors d'anticipations "myopes".

cas ou r > 1 ¢

1,'évolution des prix a des oxillatiouns explosives et le
modéle n'a de sens que sur une période de temps limitée ; au déla
les prix deviennent négatifs,

cas ou : 1 £

Tes oxillations sont convergentes et les prix tendent wvers
p*, Wous pouvons représenter ces évolution dans le cas ou X est
égal 3 1, & 1'aide des courbes d'offre et de demande (Fig° 4—2,'4—3'
et 4=4),

D,0

A

Fig, 4=2 : Evolution desprix dans le cas ol r = 1
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oy

R E B,
o . P
Fige 4=3 : Evolution des prix dans le cas ol r <1
D0
¥
O
i
4
}A —_—
- g
*
P
P | PO

Fig 4~4 : wvolution des prix dans le cas oll T = 1
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' 12 forme de la représentation des évolutions des prix de
la figure 4-% est connue sous le nom de toile d'araignée,

7,'analyse des évolutions des prixy.qui vient d'&tre faite,
reste valable localement, c'est-d-dire & proximité de p*, pour r
différent de 1, méme si leg fonctions d'offre et de demande sont

non linéaires,

IV - 2 prix et politiques d'achat d'équilibre -

1,'équilibre du marché automobile est réalisé lorgau'on a
1'égalité entre wWvoITA et WVOITI, définies respectivement aux cha-

pitres IT et TIIT.

NVOITA = NVOITI

En remplagant NVOITA et NVOITI, Par leunrs expressions , on
obtient 1'équation : .

3120454 - 0,00052809 PRIXI,= 4340106 CONSFIN = 0 (4-14)
CONSFIN désigne la consommation finale,

En fixant, chaque année, la variable COWFFIN, nous pouvons
déterminer, pour la période 1980 ~ 1986, les différents prix d'équi-
libre qui ont caractérisé le marché automobile au congo (tableau s-1).

on appelle politique d'achat d'équilibre, la politique cor-
- respondant & un prix 4'équilibre ol donné, du marché,

Suivant les différents prix 4'équilibre, on distingue sept
(7) politiques d'achat d'équilibre, Parmi ces politiques, on constate
que seule la politique d'achat de 1'année 1982, est approximativement
une politique d'achat d!'équilibre meilleure,
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1

! I
- ! . ' ! .
! » PRIX D'EQUILIBRE (PE), gp= PRTIXT -.PE !
| AWERs | CONSFIN 1 (gy'w, cFa) | (. oE) ]
! . - o ——— !
! I ! I 1

1 1 1 |
§ 1980 ;209,780 4160737 1 —880029 :
3 1981 5 2884859 5 3501712 i —17987% 5
p 19827 | 376,438 2771850 1 +607716 ]
5 1983 : 437,480 : 2263140 ; 1435024 ;
;1984 | 503,195 1715487 1 2712940 ’
i 1985 f 5574713 f 1267090 i 3671419 }
1 1986 1 525,800 1527102 ! 3589667 :
! ! ! ! I
! ! ! ! !
! ! ! ! !

gource : mableau construit par nous,

on constate également que pendent les années 41930 et 1981,

" le prix pratiqué sur le marché est inférieur au prix d'équilibre_ Tes
entreprises peuvent augmenter leur prix de vente Jjusqu'au prix
d'équilibre,

A partit de 1982, date du lancement du premier plan quin-
quennal, la situation socio-économique a changé, purant les trois
premiéres années du plan, le pouvoir d'achat des consommateurs a aug-
menté, 11 en a résulté un acoroissement du volume d'importation et
un relévement des prix de vente de voitures, Tes niveaux des prix de
vente sont devenus supérieurs aux prix d'équilibre, et les politiques
d'achat, résultantes sont ainsi trés instables et n'arrivent pas 3

réaliser 1'équilibre,
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pour retablir cet équilibre sur le marché, 1l est nécessaire
de diminuer le prix de vente_ ge qui ne peut se faire dans le contexte
économique actuel, ol le prix d'une voiture est fonction de plusieurs
paramétres, notamment du taux de pouane ou taux d'impositvion, 1,'mptat
congolais ne peut le diminuer sans s'exposer a une réduction drastique
des recettes fiscales provenant de la vente des voitures,

En Supposant que le taux d'imposition reste constant ou
ne varie que faiblement, la dimunition du prix moyen A'une voiture
n'est pas plausible, 1l est donc urgent pour les gociétés, afin d'é-
viter de se retrouver dans vne situation dramatique (fermeture des
maisons de vente, reduction du personnel, par exemple), qu'elles éla-
borent des stratégies rationnelles d'importation des voitures, ges
stratégies peuvent leur permettre de mieux résister aux sensibilités
du marché automobile, & la conjoncture nationale et internationale,

pans les économies contemporaires, beaucoup de prix sont
fixés plus par les décisions des chefs d'wntreprises que par les
ajustements de 1l'offre et de la demande sur le marché,

ces décisions sont guidées par la recherched'une certaine
marge de profit, dont 1'ampleur dépend des objectifs et des contrain-
tes de 1l'entreprise. (es prix caractérisent tout particuliérement
les marchés oligopolistiques, notamment le marché automobile,
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CHAPITRE V¥

'DETERMINATION D!'UNE STRATEGIE RATIONNELLE
POUR L !IMPORTATION DES VOITURES

Si par le passé, la fonction importation avait pour but
de s'occuper de la gestion des achats de 1l'entreprise, ce n'east
plus le cas actuellement. ;Car les objectifs assignés & cette
fonction se sont élargis;

Ces objectifs multiples et contradictoires, doivent &trec
. hiérarchisés pour micux déterminer une stratégie rationnelle pour
l'importation des voitures,

Nous examinons d'abord leg différents objectifs et les
contraintes qui pésent sur les politiques d'importation, puls nous
procédons au choix d'une méthode adaptée a4 la détermination de cette
stratégié. A

V-1) Les objectifs de 1l'importation i

Nous avons arclysé de maniére généralec au chapitre III, lcs
politiques d'importation sans cependant explicitcr log objectifs
globaux visés par cellcs~ci ¢t les moycns dc les atteindre.

Nous sommes amenés, vu la multiplicité des objectifs assignds
aux politiques d'importation, & les hidrarchiscr afin de moettre cn
rélief lcs principaux,

Nous distinguons, comme Tarondeau (1), cing objcctifs
principaux formelisés de lao manidre suivante :

a) Le premicr objectif d'unc politique d'importation cst de
glinformer d'une monieére claire et précisce sur les nivcaux des prix

(1) TARONDEAU, J.;Lfacte d'achat et la polivique d'approvisionneﬁent,
Edition d'organisation y Paris, 1979, pp.155-158.
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& 1'importation et sur ccux dcs prix dc vente protiqués por les
entreprises localcs. Ces prix sont, en effet, des focteurs agissant
sur la stratégie globale de l'entrcprisc qui, soucieugse de sa survie,
ne peut les ignorer.

Pour attecindre cet objectif, il faut définir des actions
tclles par exemple la détermination du volume d'achats de viéhicules
et l'analyse des conditions socio=économiques.

Tous les scénariog peuvent sc¢ produire gquand une variable
de commonde, telles que le volume d'achats, la consommotion finelc,
pour ne citer que ceux-la, change d'intengité (Tablcau 5-1).

Considérons l'échelle {3,2,3,4,5:}qui corregpond aux étato

N\

suivants (trés faible, faible, moycn, élevé, trés élevd).

Tableau 5-1

!
o]

: : !
! Niveau - ¢ Nombre des JConsommation | Taux d'impo~ !
1 de prix! voitures !  finale ! gition i
! objaitifl achétees ! 1 i
| S ! ! ! 1
! “““““““““ !—-H-S ﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂ !*‘H-'l‘aﬂl:‘l‘-ﬂ mmmmm “ﬂlﬂ!——g—ﬂ““=m‘-’—'l’—ﬂ'ﬂumhﬂ-“n‘l—!
g o] ! 5 ! 2 ! 1 i

! / ! ! i
14 ! ! ! !
! 5 ! ! ! ]
;o i 1 o 3 ' 5 !
! ! ! ! !

b) Tout entreprencur est soucicux de la cualité des produits
qu'il prégente aux utilisateurs. Le choix d'un produit de meillcurc
qualité constitue une action destinée & atteindre ce second objectif,
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¢) Toute entreprise recherche la continuitdé de son

fonctionnement ¢t le rcspcct de ses engagements cenvers ses clicnts,
Cet objectif ne pceut 8tre rialigd que par unc analysc approfondiec
des besoins actucls ou futurs de l'entreprise. Clest ainsi que lcs
-actions susceptibles d'attcindre ce troisieme objectif sount 4 re-
chercher dans 1'étude de 1MPTQVl?%?p les besoing, 1l'évaluation dcs
fournisseurs et lionalyse des conditions dconomigues,

d) Le quatriezme objectif concerne la flexibilité, c'estb-
a=~dire lcs relotions de l'entreprise avec scs fournisgcurs. C'cst
en effct, & travers les fournissecurs, qui sont augsi pariolis des
cliente, que l'entreprisc dcveloppe une image qu'ellc doit st tefforcor
de contrbler et de rendré attraY1nte.

¢) Le dernier objectif assigné & l'importation cst la
minimisation des colts d'acquisgition et de gcstion de stock de
véhicules, autrement dit la rechcerche de l'occroisscment de lo margc
de profit de 1'entreprlse.

Parmi ces cing objectifs, le¢ prcmier, lc troisiseme ct lec
cinquisme méritent Af8tre rctenus comme cibles de¢ toute stratégie
d'importation des voitures. En effet, nous supposons quc lces voiturcs
vendues sur lc marché congolails exceptées cclles provencnt des impor-
tations parallé&les sont de mcillcure qualité et que lc probléme de
le fléxibilité ne peut sc poser.

Ces objectifs pour préienticux qutils scicnt,sont dépendants
de quelques contraintes & cxaminer.

V=2) Les contraintes

Lorsquton sailt & quol on veut aboutir, il faut s'informer,
connaltre l'environncment des cntreprises.



5

~

Parmi toutes lcs contraintes lides a l'importation dc
voitures, cc sont essentiellecment cclles releotives au volume de
voitures achetées paf-les entreprises, lc niveau gdéndral des prix,
le toux dfimpcszition, que l'on se propose d'anelyser.

o) Dans une économic ouverte, l'équation de l'équilibre

général est

Y

C+I+G+E=H  (5=1),

E et M désignent respectivement les exportations et les

importations.
Lo fonction d'importation générale M, est de lo forme :

m - propension marginale & importer (odwll).

. Si on admet que le produit national augmecntc dons un pays
donné, il résulte d'apreés la rclotion (5-2) un accroisscment des
importations qui modific la balance commerciale de c¢ payse

&

Mois 1l'acoroisscment des importations cignific cuc les
exportations des pays ¢trangers avec losquels il cntreticnt des
reclations commcr01qlcs, augmentent ;3 ce qui provoquc, par lc jeu
du multlpllcateur, un élévation de leurs revenus notioncux. Cette
d1évation pourra exercer un choc en retour sur les cxportations
du pa; s initialement considérdé., Et le processus pcut sc poursuivre.

Lo connaissance du produit nationel et de la wvaleur des
cxportations pefmet la détermination de la vealeur desg importations
générales (M) et en particulier celle des voitures (Mvoit).
Bar M est 1ié & Mvoit par la relation

Q: yyplt
M.
Q étant le taux d'importation de voitures.
Le nombre limité des voitures & importer (NIMPLIM) est égale a

NIMPLIM = _© M (5-3).
- _

Rt
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P - prix moyen d'une voiture
Pour P fixd, on obticnt 1tindgalité

MVOIT &£ NIMPLIM  (5-4)

NVOITT : nombre de voituresimﬁortées.

b) Le prix cconstitue une controintc. fn cifet, il cxiste
un prix au déla duquel tout consommateur renonce & gc Procurer une
voiture. Si on désigne par PMIN et PMAX
respectivement les prix minimal et maximal d'un véhicule, nous
obtenons la relation suivante :

PMIN &£ Prix de vente g PX (5~5)

c) L'Etat oglt sur le volume dcs impoxrtotions par desg
mcsures douaniéres. Elles sont d¢ nature diverses cn passont par
les tarifs douaniers gpécifiques ou adValcrem, cux régimes spdéelaux

ou aux taxes paro~douanidres.

On distingue deux taux de protcztion (2) : le taux de
protection nominal (Tni) ¢t le taux de protection effcoctif (tel).
Le taux de protection nominal stécrit

Pdi -~ Pwi (5=6) -
Pwi
Pwi s prix a 1l'importation

™ni =

Pdi : prix de ddétail sur le marché intdérieur.

Le taux de protection nominal exprime l'occroissement
relatif du prix payé par le comgommateur du feoit du toux de douanc.
Le toux de protection effectif s'éerit

Teil

u

VAi - Vwi = PwiTni -~ PwiTnj (5=T7)
Vi Pwi ~ Pwj

vdi = pdi -~ pdj
vwi = pwi - pw]

v@1 ¢ valeur ajoutdeau prix intérieur
vwi ¢ valeur ajoutée au prix a 1'1mportaulon.

(2) GUILLAUMOND P. Economle de developpement mome 3 P Lo
Paris, 1985, p.190.
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Les taux de douane epplicables aux voitures au Congo, sont
restés depuis 1979, constants ; par éxemple 59,5 % pour les voltures
particulieres de moins de 2000 cm3, 4 1 essieu moteur et 64 % pour
~les voitures particulieres de 2000 om3 et plusg, a plus d'un essieu
moteur. Cette congstance du taux de douvane ne gignifie pas qu'il Joue
un rdle non appréciable sur le niveau des prix de veante. I1 influe
sur les prix aux consommateurs et par conséquent toute entreprice
soucieuge de sa survie ne doit pas le négliger.

Cependant, en dehors de ces contraintes économiques, des
contraintes juridiques, politiques,psychosociologiques et budgétaires

peuvent péser sur le nombre de voitures & importer.

V~3) Choix d'une méthode pour la détermination

d'une meilleure stratégie :

Les contraintes et les objectifs étant connus,il faut
trouver une méthode adapiée & ces contraintes pour déterminer une
meilleure stratégie d'importation de voitures.Parmi leg nombreuses
méthodes qualitatives existantes, nous présentons les techniques des
méthodes de l'indice d'utilité, Electre I et l'optimisation multi-
critéresqui est une variante de la méthode DELPHT.

V-3-1) Les principales méthodes :
a) Méthode de 1l'indice d'utilité s

Considérons une stratdégie Sy agsociéed une fonction objective
By .Et on appelle indice d'utilité, la fonction ¢ définie sur 1'ensem-
ble : By =} B, (%) /¢ € Loy T_j}
Bv (t) étant la valeur d'importation des voitures 2 1'ingtent t et
telle que : u = ¢ (Bv) vérifie la propriété suivante :

By () >Bva(t) Wt e [on] = (31 )> $lrgy)
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Le choix d'une meilleure strotégie consiste & maximiscr
la fonction u sous les contraintes définies préccdemment, soit

T
.MaxU = ; o e ™ g't (\) (BV (%) ) at (5-8)

1

Lt'utilisation de 1'indicc dfutilité dang le choix dlunc
stratégie présente des inconvenients, surtout quand l'exactitude
du résultat du choix dépend de la précision de la mesure de l'indice
dtutilité.

b) Méthode ELECTRE .I (3)

Clest une méthode qui permet de guider un décideur dans
le choix d'une action réalisable (a) parmi un cngsemble A dtactions
sachant qu'il doit prendre en considération les nombreux criteéres
de préférences non quantifiables caractéristiques de ces actiong,

Pour appliquer cette méthode & la résolution d'un probléms
par exemple celui de la détermination dtune meillcure strotégie pour
l'importation des voitures, une analyse préliminaire qui consistec
& recueillir les données de départ, est néccssaire,

Les données de départ sont

I’:‘ o —
.A.= é i/i i:“:’ La’oocn, n—/

\

’3-.,...\’.___‘;

) . plausibles N
ensemble des actions pogsibles ou "~ stoffrant au
décideur, Chaque élément (o) de A doit &tre claircment identifié,

clest-a~dire que chaque action prise isolemcnt doit avolir un scns,.

M = &j/j é [—1, so ey m__7}

ensemble des c¢criteres ou conséquences desg actions possiblcs,
revelés par le décideurs

Souvent ces criteéres apparaissent floues, difficiles &

formaliser. Pour apprécicr 1!'élément (a) de A, suivent lc critére J
de M, nous congidérons l'cnsemble

(3) GUIGNON, J;E: Méthodes mulbidimensionnelles s+ analyse des
données. DUNOD ;, Paris, 1977, pp.219-~225.
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K =5LX/X & -/-_. Vygoney ZJ}

des "états" susceptibles d'8tre utilisés.

A chaque critédre de choix j correspond un état x de K.

Cet état est associe & une échelle, cfest-a~dire & une structure
d'ordre complet;‘Les états couramment utilisés sont présentés dans
le tableau (5-2),

Nous sommes ainsi en présence de trois ensembles A i et K gutil
convient de bien les préciser,

L'objet de cette méthode est la construction du nuage des
actions ou. stratégies dans 1'espace R” de critdres de choix. Lors-
qu'il n'y a quc deux critéres, clest-a-dire pour m= a2, 1l est
possible de représenter sur un graphiquc plan9 lc nuagc des ftctlonM
Le simple examen visuel permet d'identifier la meilleurc ac¢tion '
possible} Mais d&s que le nombrec de critéres depasse deux, ccla
n'est plus possible;

ELECTRE I est une méthode qui permet de rcduirc le nuage 4cs
actions dans un espace R1 4 une dimension dans lequel il convicnt
de définir une relation de surclasscment S. Cette relation permet
d'effectuer sur 1'engsemble A des actions une Li-pertition en deux
sous~ensembles E et E complementalre de E. E conticnt les meilleurs
elements de A et E les plus mauvais. Si le décidcur désire obtenir
un choiz unique, clest=a~dire choisgit la meilleurc gstratéglic ou’

action, il faudra réduire par la relation de gurclasscmcent S,
l'ensemble E jusqu'd ce que | E|= 1. Lo seul élémcnt compris de

e
5
0]

N

N congtitue la meillecure action a ch0181r°
Tableau (5=2) Les "états® utilisés,

! !

Etats ] uchclles 7

e s e e i s

{'Mauvais, admissible} ! 4 !

.1—' , ) oy 7 ! { 6 9 1 } !

jprésence, absence } ! 2 ]

S ., f

ll I:r kkkkk f.‘.""““""":“:"":-‘}: mmmmmmmmmmmmmmmmm Y

non, ne sait pas, oul &, 1 0,1,25% )

e _ w s l 3 :

F Maion ~““"—£z ““““““““ T““““““““”“‘““““““““““”“ﬁ """""" !
4 re,passable,moyen,

eoh=m,
O
U'l
R
O
-
\J'l
|\)
O
.

bien,trés bien E

G- S Bt P $= 4@ ST o Be) Oml @ O
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c) Méthode d'optimisation multicriteres,
Cette méthode consiste & proposcer un questionnairc a choiz multi-

critéres & un groupe d'ecxperts maintenus a l'écart les uns dcs autres
de telle sorte que leurs jugemonts ne soient pas influencés par lo
contrainte sociale.

Considérons les cnsembles

G=~{G1, G2, 'ocG

.

n

des n actions & moximiser ou minimiser stoffrant au décideur ct
« . 4

Y= /Y, Y Y o4

9 eso0 £
3 1% ~2 m j

des m critéres revelés par le décideur.
Les résultats des estimations de ces m critéres sont présentés dans
le tableau suivant

7=~ Actions ! - - ;
! . ~ “‘s.,_\\ ! G'-'l G2 G3 LI ) : G’ . L3C ] (in !
ICriteres el ) J i
! ! !
!— —————————————— “!~"_-_~_u——n—“lﬂ—'mljw—ﬁ uuuuuuuuuuuuuuuuuuuuu g
! ' Iy sa0 !
g Y.l ! Y.11 Y12 Y13.00. Yla.. L) Y1n !
; ! ! z
! To 1 Y24 ! !
! ! i !
! Y ! v i
! 2 \\/ !
! . ) ! !
! : P ; z
! e i . : . 1
! . Py, — Y. '
1 Yl f 11cecvocaonsacnss YlJoocooo 1;111 i
! ! : i
! ! Y .- Y i
! Im i Ym1nooooaoaaonoooo MJ] oo0oesvooe mn 9
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Y i j est un parametre qui exprime l'évaluation du critére Y i cu
égard a l'action Gj.

Y i j peut prendre des valeurs réelles ou bien s'exprimer de la
maniére suivante :

!

si le critére Y i un impact tres élevé sur lltaction Gj

' i 5 1 a
4 8i le critére ¥ 1 a un impact élevé sur G
Yij= 3 si le critére Y i a un effet moyen sur &j
2 ei Y i 2 un impact faible sur G
1 sl Y i a un impact trég faible sur Gj
0 si Y 1 n'a aucun effet sur Gj

Nous utilisons souvent pour le choix d'une action au lieu des donnécs
du tableau initial (5-3) celles du tableau TA (I,J) appelé tableau
normglisé @

TA (IyJ) =(ej-j)
eij péut prendre les valeurs suivantes @

Yig -~ i . - . . .
i d n_Yi sl le criteére Yi est & maxiniser
SUP Yi - MIN Yi (

1
!
(e
g

: VI e VY 4 N o n - o . . .
Sup Yi Yij si le critere Yi est b minimiser

Sup Yi ~ Min Yi

Nous passons ensuite & la construction du tableau TE (X,I) des résul-
tats des opinions des experts (tableau 5-4)
Dans ce tableau, les variables Vi et Wi sont respectivement égales a :

vi = _Hin Ri

Ri
Vi

e e ey e

Wi

2vi
i =1
Wi étant le "poids" associé au critere Yi
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Tableau i

( | y
( Experts Y Y2 sou Yi ge.o Yin 4
§ 1 r 11 r 12 r i rim 4?
g 2 T 21 \)
3 T 31 )

( )
' )

. - e )

(( K rik 1 oL rlci rion )
(
¥ )

R =Jreii R1 R2... Rieess I %

Vi v V2o Vieeos Vin {

( Wi W1 W2 Wi eeoo Wi g

Pour choisir entrc plugieurs actions, il faui pouvoir les
.

conparer. L'objet de la méthode d'optimisation multicritires est do
faciliter la comparaison ocn caractérissnt chagus action GJ par une

B = zifd. el]

A
Ej exprime 1'efficacité globale de l'action G lorsguc nous considé-

valeur EJ.

rons tous les critércs yi (i =1 4 m ),

La meilleurc action on stratégie G¥* est celle dont L'efficacitd glo-
bale est optimale c'est—-a~dire égale & max EBj et dont Lo coclfici .nt
d'accord Q, appelé aussi coefficicent de KENDATL soit sundéyicur &
0,7. Le coefficient de Kendall s'écyit :

> 125 : ' (5 ~-10)
K< (m2 - m) - 12 KT

Q



n
~ avee 8 = :§E!* rlk - X (m + 1;]2
1=r] k"‘ 2 J
. (5 ~11)
D= ol Z ( $2 - %)

12 D

k détant égal au nomure des experts interrosés
m nombre des critéres coasidérés
t  étant égal au nombire des critéres de méme rang

'p total des différents critéres de méme rang

Le recueil des informations de bose congbitue lea niriancipale
difficulié pour l°utilisation de la méthode d'opvimisation malti-~
criteres, fn effet les rdésultats d'opinion des experts dépcndent de
la compétence de ces experts et de ls clarté des guestiong,Toutefois,
malgré cet inconvénient, cette méthode possiade assez d'avaniajes cul
militent pour son choix duns la détermination d'ume mcilleure siratd~
gle pour l'importation des voitures. IMais avant de résoudie ce pro-—-
bleme, il est nécessaire de construire l'algorishme de calculs de la
méthode dloptimisation multicritéres,

d) —~A1gorimmne de la méiwhode d'optimisation MWlticrlt . Le progranr-
Frile complet en hasic de cette méthode est » résenté dang L'ennexe II
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TS

Données initiales
Tableau initial
™ (I,J9
R
N2
Tableaw normalisdé
T4 (I,J)

—

=

‘Tableau opinion experts
5 (K, I)

O \ a
Calcul des R (I)

T -
S = ﬁ;Lguli -~k (1)
Fevem b 2 .

choisir la plus potite
valeur de R (I)
RIITIT

4

Calcul de o I

-

el X .
T =5 2 (£5 = t)
4 '

/”//J%x\\\\\\ Los parcime.res |
. =N i O Yo @t T e
' Q& O, = NOT e Jyi somwy s17l
~ ficatifls ey
o .

O

}_J

v
~Ne

Les cxperts ne sont pagﬁﬂwﬁ (1)
compdtents ou bien la : '

question a été mal formulée

‘ ———

A ) {é} (J;

Recommencer l'enguéte avec

ldtautres experts ou bien i}

lour expliguer le contenu’
du questionnairc sans les

[

icomparer 3 (J)

influencer . g




85

V - 4 Application de la méthode dfoptimisation multicribérc pour le

st - a

choix d'unc meillcure strabégic dimportations deos voltures aw

Congo T
yi & Nombre dec voiturcs & importer & maximiscy

y2 ¢ prix dc vente a maximiscr

¥3 ¢ taux d'impogition & maximiscr

3 :  Nombre voit cnduc N ..

v4 Nombre de voitures venducs A maxiiviser

Nombre de voitures importées

Les cestimations de cecs quatres critércs ont donné lco récul-
tats suivants (Tableau 5-5) 3

Tablcau 5 - 6

'_-—=-—=—-=-=-=".-—=--=-r‘=—~:-—:'f-_=—-:—-:-—-:—;-—'—'-—-:-=-—~=--:r;:-—:-—_— et ] -?-:'——:—_':-:--47—
i Critéres ; . 51 i S2 83 S4 55
! i o ! B S e A
! y1 ! 3500 ! 3000 1 3200 ' 35600 I 3100 !
! ! ! ! } ! !
! ! ) ! B T PTTTTTTTT
i - ! ! ! S P e—
1 ! I ! ! ! !
! 3 ! 62% VY 64 % I 65% 1 60 % ! 70 %!
!~ - -1 TS P z !
! i z ; ! z !
Looy4 ! 0,80 P 0,75 1 0,70 1 0,90 0,85 !

Source ¢ Teblcau construit par nous

N

Les donndes de ce tablcau sont traensformnées a llaide
des relations (5-9) pour aboutir & un tableau normalisd gui so

préscente comme sultb,
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Tablcau 5 = 6

ot " s o o 2o - - [N SN T

Critéreé, Si L .82 \ 83 E 54 85 %
vI 1 0,831 0 | 0,33 AT 0,16 ?
y2 0,75 0;25 | 05 | 1 Om ‘
¥3 0,2 0;4 0,5 0 1 -

— _— , ] | N
v4 0,5 0,25 0 1 | 0,75 ’

Source ¢ Tableau construlit par nous
Unc cnqudtc réalisée auprés de quelques experts et dont le
gucstionnaire se présente comme sult, a donné les résulitots sulvants @

Tablecau 5 = 7
K3

: 7
Experts ¥ y2 ! y3 ya :

1 f 3 1 | 4 2
2 ' 2 1 3 3 |
—

3 3 1 4 2
e

4 4 1 3 2

5 + 2 1 4 3

6 2 1 4 3
] — 4

7 2 1 3 1

e‘a_._«“.

8 . 2 1 4 3 i
4 —




Lors de 1l'élaboration d’une stratégic dinportation de voitur

critércs suivants ont été rctenus

85

Préscntation du guestionnailic

.
o Tove

Nombre de voitures & importer cu'il faut noximiscr

y1 3
y2 ¢ Prix dc vente & minimiscr
yv3 ¢ Taux d'imposition & maximiscr
va Nombre do_vqitures vonduosv d noaxinisoer
Nombre de voitures importdées
Si vous &tecs responsable de la définition de cetvte .stratézic, guclles
préfércnces par ordre d'importance accordercz—vous aux critercs reto-
nus (1)
14 2
Pour y 1 ¢ T
S 2 |
- ) ooy i
| 1 (2 ]
Pour y 2 3 : ! L.:'—“
} 4 i 3
"~ 5 RS - ) -
Pour y 3 ¢ , ; —
| 471 3]
1 2
perait A — !
i.....-,...-.....¢\l. | SR N__]

(1) = ceochez la casc choisic



R(1)= 20
R(2)= 8
R(3)= 29
R(4)= 19
5= 224
RMIN= 8

Coeffici
Parametr

V{id>= O
v(2)= 1
V(3)= 0.
Vvi{d4)= 0O
L= 2.096
POIDS AS
W(i) = 0.
W(2)= 0.
W(3)= O.
W(d)= 0.
EFFICACI
E{(1)= O
E(2>= O
E(3)= 0.
E(4)= 0O
B(5)= 0O
ESUP= O.
Strategi

Meilleur
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METHODE D'OPTIMISATION MULTICRITERES

ent de KENDALL= O.70625
es significatifs

-4

2758482068966

.4210862631579

14700855

SOCIE A UN EXPERT
190756447983
476891112957
1315564171023
200796261035

TE D'APPLICATION D'UNE STRATEGIE

. 642705556517
2220443213657

367173273325

.B868443828975
312674398476

848443828975
e No 4
e strategie
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La meillcure stratégic cst cclle dont los parandtres

sont

3 600 voiturcs & inmportoer
g

yI
y2 = 4,8 millions de Francs CFA
y3 = 60 %

y4 = O, 90

Nous constatons que cette strotésgic corrcspond i 1o plus
faible valcur du prix de vente. Cc qui simific gue =i lec
prix de ventc des voitures est faible, beaucoup de nérnges
pourront sc procurcr des voitures. Blautrs part cocitte gtraté-
gic correspond & un toaux d'imposition plus bas, Cc qui Jushi-

fie le falt que les taux d'impositicn actucls sont dlevés.
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ST e TS0

st mren e avie & e

ADAPTATION DE TA METHODE DHPTIMISATION MULDTCRI-
TERES A LA PREVISION -

" 1e fait qu'aucune décision économique ne peut &tre prise
sans faire intervenir de fagon plus ou moins consciente la prévi-
sion, conduit & en étudier les possibilités ()",

7,'objet de ce chapitre est 1'étude de 1la prévision par
adaptation de la méthode d'optimisation multicritéres, de 1'évolu-
tion future de la demande et de 1l'importation des voitures,

yous examinons la prévision de la demande et de 1'impor-

tation des voitures & 1l'aide des modéles écomométriques, puis a

paftir de 1a stratégie rationnelle d'importation,

VT-1 Prévision des données initiales

tn conciliant les deux méthodes de prévision : prévision
empirique bagée sur le Rroltongementyes tendances passées et la pré-
vision raisonnée dont 1'objet est de distinguer le fuburs "probable®
du futur sovhaitable, nous Pouvons mieux envisager 1a prévision des

~données initiales,

Par données initiales, nous entendons les variables perti-
hent¢ss telles que les prix, 1la consommation finale et la population
qui ont des influences sur la demande et sur l'importation des voitu-

res

a)- prévision des prix -

1'allure de la courbe d'évolution des prix sur la période
1080~1986 (figure 6-1) nous suggére l'ajustement de la serie des ob-
servatipns des prix par une fonction logistique, c'est-a~dire une
_dhwfonctlon,de 12 forme, .- .. o el i,

(1) SAUVY, A.,Conjoncture et previsien economique, Pcﬁ:ﬁ;:‘é.ﬂoJ, o
;
ne 112 5 1977, p. 75. ‘

N
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Py :—};— ot | (6-1)
T ,

avec Py : prix a 1l'année t©
A ¢ prix maximum atteint
r,b : constantes réelles

golt, par transformation logarithmique :

long QFA_ -1) = logbai+T ¥ | (6=2)
t

168 paramétres de 1l'équation (g-2) sont estimé solt par
12 méthode des moindres carrés habituelle soit par les solutions
d'un systéme de trois (3) équations & trois (3) inconnues, convena-

blement choisies_, wn considéront les valeurs Ps» Pg’ et p_, des prix

3
aux instants tas t2 et t3° nous obtenons 1e Systéme suivant :

log ('—-%:i- -4z logbaszr (1)
/'

A L4 b
log { 5 j=  logb s 2r (2)

log —A-'-'*l‘}= logb + 3 (3)

pes équations (1) et (2), nous avons :

Ve

108’\—%:-1) - logi—%é———’i>-:~r

pes équations (2) et (3), nous obtenons 1la relation :

log Q—%;— - 1) = log k—%— -1)= =~r

5
goit
loglg==1) = log (&~ -1) < log(=--1) - logh -
. A ' 2 2 "3
ou encore T.:f_. i%( A- P, ) _ P;U\ -BY) [ (6=3)

TR Reaemy T



Nous obtenons alors :

..:Az (P P2 4 Py Py .2 Py P ) ( 61 )
1 . _r : _
- o P3 IE’,I
T - - log CJ&;EE_) Fs (& -5)
P A
( a=*2)
b A=P1 ( &-6)
Pa T

En_considérant les années 1980, 1981 et 1082, il en résulte

3

P, = 317:2518%,10%
4 = 0,024 o 02309 F ( 6~7 )

r étant positig, la fonttion P% n'est plus logistique

considérons les annfes 1982, 1982 et 19864, alors :

¥ 1 - o 053951. e b 5592 © <

»

1,3 encore, r est positif, la fonction considérée n'est pas logicti-
cue.,Avec les années 1984, 1985 et 1988, nous avons ia relntion s

Th ©

519, 84,10%

1+ 0,57378, e

-1,1939 t \ .

4
lim P, = 519484 ,10"

JC*j\’ » T

La meilleure estimation du niveau de saturation du oris
moven est : 5.194.40C F. CPA, Cotte estiwation ezt wpiousible si aous
‘admettons cqque la relance de 1'4conomie nationals n'test mau o
terme.
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A partir de l'éguation estim€e(6-9), nous pouvons &ta-
blir les nrévisions suivantes (tableau 6-1),

Tableau 6-1 Evolution prévisionnelle des prix moyens.

NNEES) 1987 |.4988 ! 1989 | 1990 | 1991 § 1992 | 31993 | 1994
rix f 8 RS ST T SIS PO
nCFA) |5173357151907881 5196001151 9770015198188151
: ! : ! b
-]

(en 10
FCFa)

4,66
4,33 |

N
s -

1980 1981 1982 1983 1984 1985

}—J
ey
2
FaLY
Y

Fig 6«1 : Evolution des prix movens des voitures
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b)~ Prévision de la consemmation finale

2 de vorisbhies

e

. La théorie Zconomicue fournit un certain powxbr

explicatives de la consommation finnle, nokamment le woduit intérieur
byt {P.I.B.)e Dans le cadre de la wmrivision de 1n concommation finale
moddle lindaire simole

nous adopténs par eouci de simmlification, un

& une variable explicative, le P,I1.B.

La formulation théorigue de notre moddle se w

suit
— LY - . - 1 \
CONSFINt = a+ b P.I.3B + /Ut ( 1G)

CONSFIN : valeur de la consommtion finale a 1i'an

A7 variable al’atoire

Résultats et interprétations

CONSFIN = 51,2178 o+ 0'50768 P.IOB.
(30,5167) (0,0502)

R® =  0,91907

sfnisants

Le modéle linéaire estiné awparait relativement sati

Le coéficient de correlation R proche de 1 signifie cuec les chservaw-

tions de l'échantillon sont presqgue alignées. Les écarts - types des
coéfficients des paramétres estimdes sont faibles par ranport aux va-
ficient

leurs estimées de ces paramétres, principalement pour ie colf

du P.I.B. ( la propension marginale & consommer),

Malgré le fait que les conclusions tirles . ce mod
vent &tre nuzncées et ~u'il faille introduire des va
ves supplémentaires dans la formulation du modéle, ¢
pour?@iﬁi? la tendance de 1'&volution de la consommtion finales

L
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" Tableau - 5-2 : Evolution prévisionnelle de la consommaticn

finale
A SV v,
nnéos 1987 1900 1689 1990 1991 1992
: s ISR FET: USRI WSO P
2 gI .B 716 7',:“,: 777’ 2 80,.) 4 L.:u:) i‘l. 871
en 1 09]}‘
CPA ]
CCETSE??I
on 307 F 415 20,5 | 443,6 | 458,B| 474,9) 493,7
L) , |
R RUUUTIIO UPUTINY RTINS BRI BRSPS SRS

e e A A b el

Source

. Pl

informations Siii-

Tableau construit par nous sur la base des

vantes :

00

Les valeurs du P.I.3. sont obtenus 3 parfftr de la forrule

P1B (t) = PIB(tO)eWt

w &tant le coefficient de la cadence du diveloppement &conomicue s

W, calculé2 sur la période 1974 - 1985.

PIB (to) = PIB (1986) ; le P.I.B. de 1l'année 1956

PIB (t)., 2 le P.1.3, de 1l'année t

¢) Prévision de la ponulaticn

Mous utilisons la formule suivante

N pop (t) =N pop (1986) (1+ @)° (6=11)

N pop (t) : population & 1l'année t.

N pop (1986) : le nombre de la population en 1985

P 3 taux d'accroissement moyen annuel de la population.

La valeur de E? est estimée & 3,4 % par an {2).

En apnliquant la relation (%5-11), nocus obtenons le talklesu
suivant :
(2) Bulletin mensuel Statistiques des Hat.ons-Unies, Octobre 1vit,
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Tableau s 6 - 3 : Evolution prévisionnelle de 1la popu-
lation Congolm ise

Y a-_....;_»_._.._._.._‘[\.‘._.u.. A B e e el hamand cheoSeme b b ea—ae "-- ORI VPP ISP SIS S VP ..T

1987 ¢ 1988 | 1969 | 19903 1991 [ 15992 1293 | 1994 | 1995

T T L U 0 P VU JUPY SR [P P RN

DOp

2,71 2,181 2,251 2,22) 2,39 25474 2,55 2,53 2,71
(en millions . i

SO Y
—

G 'habitants) J :
PRI SO

e e R Rl e .....‘.L [ESPIREPIPIEFURN S NP {»;.......‘._J

gl on-estime le taux de croissance de la motorisation &
194 -chague année - . - résultat obtenu & partir des donndes sur les
évolutions des taux de motorisation de 1981 & 1986 (tablcau 6~4)

les niveaux des mrcs de voitures se prisentent comwe suit .

Tableau 6 =4 .

L S PONP PSPPI VN a

4 menn e » L T TP DU PI PY SHP O P A SO S P PSPy

Années Pore de voiturcs Heuyx de motorisctinn
(en %)

| P VRS I EPP VRS S e

1987 40090 19

o Al el e desmiibois mmam—dmn seod o alafa 4 e el

PRV U S SR Y VU P T o

1988 43600 20

PP UIP STV OO S - T N A U r PN

PO T P VPR PN

1989 3 47250 21

-SSP PP NP SR SEPUEP RSP PRI YNNI U SR

1990 51040 ‘ 22

o wem a a——ae s PR RPN ——— - .

} -
1991 % 54970 23

faem e o JPRIFPNE. NP ISR IR VPSP SIRIPER RTINS LAY o B e - PSRN VRS
5

1992

[ SR A

1993 | 63750 25

L1994 ;68380 26

i

}

| J. i . s A b v - n mas [
! :

’

i

H

i

59280 DA

8 A+ A e Pk <A bt cthn b By Dens & B b A e s bR o] s e Ao rin st

SPPPORPOIP P IF S

1995 L T3170 21 i
= NN S ]

Source : Tableau construit par nous sur la base des informmtions sui-
vantes : La colonne Parc de voitures est obtenu en apwliguant lo dd-
finition du taux de motosisation

Om = Parc de voitures achetées en &tat de marche (Pvii)
popula tion exprimée en habitants

t x 1000
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‘ Clest-a-dire PVMt (Gemt v vopulktion 5/&000

Nous constatonsgue le parc de voitures Congolais en 1595

sera d'environ 73.17C vé&hicules en circulation. liéme si- ce chiffre
est &levé, .. se mosera le probléme de la circulation de ces véhicules

¢ lutte contre la congestion, construction dtartéres , cetCeee

VI - 2 Prévision de la demnde et de 1'imnortation des

voitures 3 1l'aide des modéles économ:trigues

Hous avons souligné au cours des chapitres pr:cedents, les .

limites de l'aprmlication de ces modéles,et la prudence qunnt & leur

LY

utilisation & la prdvision. Cependant, malgré ces défauts nous avons

pris le risque de: prévoir . a l'aide de: .ces moddles,-la demande et =
'I*imﬁéf%éticﬁ.jusqu'en 1095,

pes équations estimées (6-12) et (§-13), nous obtenons le
tableau(s ~ 5)suivant

NVOITA = 6382,45 = 0,00015 PRIXT + 5,17 CONSFIN (6-12)

NVOITA : nombre des voitures ach.tées

PRIXI - : prix d'une voiture a l'intérieur du Congo
NVOITI = 3267,91 = 0,00106 FRIY + 9,57 CONSFIN (6-1%)
NVOITI = nombre des voitures importées

mableau € -g)prévigicy de la demande et de 1l'importationn

1= T ! P !
i ANNEE ; NVOTITA [ NvOITI : "'ﬁ%r‘%%%— :
! ! ! ! :
987 787 70 owss
i 1988 ; 815 : 1867 : Q4476 ;
o189 | es2 '; 1999 P O !




56

! ] ! ! !
. t 1 ]\TVO T !

: ANNEE 3 NVOTITA i NVOITI i —--——LLWOITI 1
! 17> ! ! !
1 1990 1 958 ! 2143 ! 0 44447 !
1 1 !

L1991 | 1040 ;229 L 0s453 :
! 1992 ! 1137 ! 2476 ! 0 4460 !
! b ! 1

§ 1993 | 1235 g 2658 P Osbeh :
D994 | 1332 ! 2837 ! 04470 !
. ! 1 1
1995 : 1435 : 3027 . 04474 :

"—
—
-

—

Nous constatons que si l'avenir est dicté par>le passé,
le nombre de voitures & importer en 4995 sera de 3027 unités, Ce
chiffre est trés élevé par rapport a la demande dont le volume
n'est que de 1,435 unités pour 1995, ce qui se justifie par le fait
que 1'équation d'importation vérifie plus une hypothése technologi-~
dque qu'une hypothése de comportement, §i nous avons formulé les pré-
visions des importations, c¢'est pour avoir une idée sur la tendance
4 1'importation des voitures quand les influences du passé se pour-
suivent 3 l'avenir, (¢'est pourquoi nous attachons une importance par-
ticuliére & la prévision de la demande, ¢'est elle qui permet d'orien-
ter les volumes dfimportation des voitures,

cependant, tout accroissement de la consommation d'un bien
conduit naturellement 1'gtat & prendre des mesures pour faciliter
ou protéger cette consommation, 11 est commode, dans ce cas, d'avoir
un terme qui définisse ces rapports satigsfaisants entre les biens et
services dfis 4 1'initiative privée et cenk qui fournit 1'wmtat, on
qualifie ces rapports satisfaisants "d'équilibre social (3).

B R i T T e I o et ol et S P

(3) GALBRAITH, T.K.,L'ére de ¥'opulence, Gollection "Liberté de
«, .
ltesprit ,CATMANN-LEVY, Paris, 1986,p, 243,
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Nous somnes loin gu Congo de la congestion de certaines
grandes capltales africaines. Malis compte tenu de l'accroissenent
de la congormation de voitures, ne s'achemine t-on pas vers les
problencs ilnhérents au transport urbain : embouteillage sur les
artéres principales, désarticulations de routes, accidents, €tCeoe

VII)~ 3., Adaptation de la neilleure stratégie pour la
prévision

Il s'agit de procéder a la prévision de la deitgnde e
voitures en considérant les paranétres de cette meilleure strabée
gie(4), Au lieu de fixer pour la période 1987~+1995 le prix noyen
de vente d'une voiture & 4,8 nillions comne dens le cas de .la
neilleure stratégie, nous avons considéré pour chaque année de
la période de prévision, le prix prévu de cette année (tebleau 6+ )

Quant aux taux d'inposition et le rapport entre les vo-
lunes de voltures vendues et inportées, nous les avons supposés
constants sur la période de prévision 3§ 60 % pour le prenier et
90 % pour le second, C'est ainsi qu'en fixant chaque année les
inportations clest-a-dire en privilégiant l'offre par rapport a
la demande, nous remarquons que le volune prévisionnel de voiltus
res a acheter egt presgue le double de celui prévu & partir du
nodéle économique de la denande (tableau 6-6).
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ce plan de prévision, pour &tre complet, doit Téseudre
le probléme de la détermination des volumes d'achat par marque de

voitures,

comme nous l'avons souligné au début de notre travail,
la connaissance de ces volumes d'achat pour un concessionnaire
donné nécessite un travail énorme, pussi nous avons tenté de pal-
lier cette difficulté en extrapolant les parts des marques consi-
dérées sur la base des donnée du tableau g-7 suivant,

1,'allure de chague courbe d'évolution de la part d'une
margue donnée nous permet de mieux 1l'ajuster par yne fonction ap-
propriée, Tl ressort ainsi des graphiques (g-2), (6-3) et (&-4)
que les tendances d'évolution des parts des marques peugeot, grenault,
¢itrogn, patsun-yissan, Toyota, Mazda, mercedes-pBenz et Mitsubighi-
Lancer'peuvent 8tre estimées par la valeur moyenne de chacune de
ces marques,

gecl n'est qu'un scénario possible des ces btendances
d'évolution, encore faut-il considérer que ce scénario n'est pas le
plus pessimiste qui puimee &tre imaginé; car il ne prend pas en
compte les effets des importations paralldles ou ceux du dévelop=
perient du marché d'occasion par exemple,
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Tableau g~5 ¢ Prévision de la demande (NVOITA) par
adaptation de la meilleure stratégie :

] T I ] I !
! 1 1 1 1 1
“NNEES ; Y, i Y, ; 12 ! Y, ! NVOITA !
T 1= ! T ;TTTTTTTT 1TTTTTTTTTTT
! ! ! ! ! !
1987 ¢ 750 ;1 5,173 | &0 | 0,9 1 1575
1088 I 1867 ! 5,1900 ! 60 ! . I 1e680. !}
! ! ! ! 039 ! !
1989 ;1999 1 597960 60 ! 0,0 ! 1799 1
1900 1 2143 ! 5,1970 ! 60 1 I 1929 !
1 1 1 ! 0,2 !
1991 1 2296 1 5,198 60 ! 0,9 1 2066 :
1992 1 2476 15,1981 ! 60 ! I 2228 !
! ! ! ! 0.¢ I
1993, 2658 | 5,983 ; &0 P <
1994 ! 2837 5 5,198% ! 60 ! 0,5 ! 2553 !
: 1 ! < 1 !
1995 f 3027 15,7984 60 ' 0,9 1 272H
! ' ! ! o x

mableau g~7 ¢ wvolution des parts de marques de voiltures (en
1 . ] i T ] j !

e ] 1 1 1 !
wmeel 4980 ; 1981, 1982 . 1983, 1984 | 1985 |
arques ! ! ! ! ! ! ’ !
! ! ! ! ! ! !
: ! ! B\ \ ! Tyt S A — !
Peugeot ! -1 ! ! ! ! !
(PE) ; 2044 } 13,65 1 13,8 112 boams L 13,7 !
! ! ! ! ! !
Ronauld ! ! ! ! ! ! !
(rE) ! 10 1 8,75 ! 11,4 ! 13,85 ! 9,57 | 4,86 |
giltroen ! ! ! ! ! ! !
(cD) 5 4 ! 1,76 1| 0,88 ! 0:85 ! 0,84 ! 5s75 !
DANTSUN-, ; : : ; ; ;
NIgeANw ! ! ! ! ! !
(o) : 1694 1 1742 ! 19,84 ! 19,32 1 15,68 ! 16,1 1.

moyota i 5 E i | ; ; {
(To) y 1Ms3 16,12y 14,6, 18,06 , 17 ;18,31
mitsubishi 1 ! 1 1 ! I
QML) % 6,7 % 7:36 | 5 ! 4e2 ! 1 ! 1,61 |
o 1. ! ! ! 1
Mgzda” 1 1 1 ! "
P%-é%ms! 752 1 7,57 1 B3 | 6,73 1 52 | 7,31 |
TZRCEDES § ! ! ! ! ! i
RENZ(MB)y; 6 1 5439 Th27 6,29 | 6,34 6,68
! ! ! ! ! ! !

—

lource : mableau établi 4 partir de données du tableau  (pnnexe TTIT),
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~
’ -
T .= \‘\___f"' Renault

3
- \/\ Peugeot
. . 7’ s .

Citrotn

: 8% 8l 85
Figure 6-2 : Evolution de la part des marques francaises
Peugeot, Renault et Citro¥n,

Toyota

Datsun

.,,,—»:i::i:" ' ~ Madza
. A N9 & . - o . § '/
Mitsubish i

L 4
» - o
¢ & £ 5 » @ s w @ & ¥
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80 & £2 £3 8l 85

Evolution de la part des narques Japonaises
Datsun, Toyota, Mazda, Mitsibishi,

Fipure 6=3 3

L

3
QNMN j*xr . |' _‘}? ot - . 2 [y ,
' : 3, années

année
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, S - X
&0 A 82 85 —>
pigure g—-n ¢ wvolution de 14 marque allemqngg Mercedds—renz (MR)

Nous désignons par :

ii, 1a part moyenne de la marque 1 dans l'ensemble de voitures
par exemple Q?PE' est la part moyenne de 1la marque Peugeot,

wous avons les estimations suivantes (en %)

® 2 - ~ O = I
QPE 1%,6 QDN— 16,9 Q-z-m 4,8
g = 1,5 Q =16, @ = 6,3
@ To ‘ 1B

Co= 9,9 O =7

“ar < MA

—

ces valeurs de QEX: sont utilisées dans les prévisions des

ventes par mardues de voitures (tableau'6-8)
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Tableau 648 : Bvolution du volume des ventes par mealgue

| nces | BiBe | ReB. | OuI.iDeNe | 200 ML MGl MLE
1987 294 | 156 | 24 | 266 | 256 | 76 | 110 89

{ 1988 228 166 25 | 284 271 81 | 117 106
1989 245 § 178 1 27 | 304 [200 | 86 126} 115
1990 262 | 191 20 | 326 | 311 95 1135 | 121}
1991 281 § 204 51 {349 {333 | 99 L 144 i 130
1992 | 303 | 220 33 | 376 359 { 107 | 156 140

| 1993 325 § 231 | 36 |a0a {385 [115 [1e7 | 151
1994 347 § 253 8 1431 411 1123 {179 | 161!
1995 370 1 270 41 | 460 | 439 i 151 1191 5 71

g2

Source : Tableau &tabli par nous sur la base de L!'information

suivante,

Chagque &lément dlune ligne du tableau est obtenu en mule
tiplient NVOITA (voir tableau 6.5 p. 99) de 1llannée de
prévision considérée par Q i, daéfinie précédemmont.

Par exemple, en 1987, le volume de ventes prévues de la

Peugeot est égal 3 ¢

1575 x QPE = 1575 x 13,6 % = 214 voitures:
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 Dableau 649

SENE PRSPV T

N
|

Années | NVOITA . NVOITIT Tagux d'imposition 3 NVOITL
\ ; .Am,‘m}w‘uw e
1987 § 767 852 60 ; 0,9
1988 | 815 | 906 60 | 049
1989 882 980 60 i 0,9
1990 958 1064 | 60 059
1991 1040 1456 60 0,9
199 2 11937 | 1263 60 0,9
1993 | 4235 | 1372 60 C,9
1994 1332 1480 60 0,9
] 1995 | w35 1594 60 j 049 }

Source ¢ Tableau &laboré par nous sur la base de Llinformaption
suivgnte ¢ NVOITI sont cglculés par la relgtion

NVOITI = NVOITA x 100
90

NVOITA sont ceux prévus par le modéle dcomométrigue

de la demande,



104

Tableau 6+ 10, Bvolution du volume: des ventes par margues

[ i e

(Prévision)

10 A EMGE Wt A ot ek A A ey

pnnées| PiBJ ReB. | CuIs | DN | T.0. {M.L'. ‘ Miie| M3
: b i ; i S , o
1987 | t04] 76 | 1% 130 | 124| 3 | 54 ? 4
1988 | 111{ 81 12 1381 131 39 5T § 51
f989 | 10| 87 | 13 | 149} 142] 42 | 621 56
1990 | 130! 95 14 162] 154 46 67 g 60
1991 | 141} 103 16 | 76| 168) 50 | 73| 66
1992 [ 155} 113 17 | 492 83 55 | 8 | T2
1995 | 168|122 19 2091 199! 59 86 | 78
1994 { 18t{ 132 0§ 225 215 64 03 | 84
995 | 195} 142 22 i 243 231 69 | 100 | 90 .
5 - i )
Source 38 Tableau &laboré par nous sur la base des informations

sulvantes 3

Chaque é&lément dlune ligne du tableau est obtenu en multi-
pliant NVOITA (TABLEAU 6-8) de 1'année de prévision cone
gidérée paz‘QSiq définie précédemmente

Por exemple, en 1987, lc volume de wventes privucs de la
Peugeot est égal &

T67T x @B = 767 x 13,6 % = 104 voiturcs.
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Nous constatons que la marque Citro¥n est insignifiesnte ;
24 voitures neuves en 1987 contre seulement 44 voltures en 4SS5,
Si nous en tenons & ce résultat, nous pouvoens affirmer quiun
concessionnaire ne présentant que la marque Citro¥n sur le mai-—
ché est confronté aux déséquilibres d'exploitebion guelles ¢us
‘soient les mesures a prendre, Il est possible pour lui d
une ou plusieurs autrés marques s'il veut se taillex une part
importante du marché,

Les marques les plus présentes sont @ Peugeob, Renault,
Datsun - Nissan et dans une faible mesure, c2 quil est surnrensint
coupte btenu de son prix élevé, la marque Mercedes-—pBenz, La de- ‘
mande de cette derniére ﬁarque démontre que le consommateur congow-
lais cherche plus un prestige dans l'achabt d'une voiture qu'un
simple moyen de transport.,

A Par contre, quand les entreprises déterminent le voluue
de leur importation & partir du niveau de la demande antérieure,
des prévisions des importations qui en découlent (Lableau 6-9),
nous pouvong établir les prévisions des ventes par margues de
voitures (tableau 6-10),

Nous remarquons que la demande a venlr de la margue
Citro¥n sera trés faible ; 411 véhicules en 1987, 22 véhicules
soit le double de celui de 1987, en 1995, a moins gue Llarrivie
sur le marché dlun nouveau modelé de cette margue ne permebie
la relance de sa demande,

Par contre, les marques Peugeot, Renault, Datsun-Nissen
et Toyobta restent les grandes marques qui se partageat le msmché
congolais. Sur le tableau 6=-9, nous constatons gue les margues
japonaises (Datsun-Nissan et Toyota) sont les margues les plus
préférées, Dens la décennie qui suit 1l'indépendance Nationale,
le marché congolais était dominée naturellement per les vchicuw
les de marque francaise en particulier Peugeot, Mals a partin

des années 1980, nous remarquons la pénébration des véhicules
de marque Jjaponaise dont la part sur ll'ensemble des voltures
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achetées a réguliérement progressé, Cette proiression s'ogt ef~
fectuée au détriment des constructeurs francaig deons les poys
francophonas en général et au Congo, en particulier, Les donnécs
de la conqu@te du marché ont évolué, des wubetions se¢ sont

opérées, Cette évolution est imputable & des facteurs de nrix,
de confort et de fiabilité,

Concernant la marque Peugeot, depuls 1984, avec le lun—
cement de la Peugeot 205, elle commence & reprendre sa place eb
nous ne pouvons pas prédire l'avenir, peut-8tre qu'avec L'anps—
rition diun autre modele, la marque Peugeot occupera la premlére
place gu'elle a perdue au profit des marques Jjeponaises,

De toutes les prévisions qu'elles soient & paxtir des no—
deles économétriques de la demande et de l'importation, ou de
l'adaptation de la meilleure stratégie (stratégie rationnelle
d'imporvation), il ressort que les marques Peugeot, Renault, Da—

Par contre, la marque Citro¥n est en "perte de vitesse", Ce sont
en fait les concessionnaires CFAO-CONGO, CCSC et SCDACO qui se
partagent le marché,
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CONCLUSTION

Au terme de ce travail qui ne ge veut pas clos, pouvons
nous préiendre avoir atteint notre bbjeotif; Clegt pourquoi, il nous
faut présenter les points saillants autour desquecls s'est articulée
notre réflexion et d'en tirer les 1egons:

I1 stagit, en effet, de résoudre la contradiction ontrc lo
pratique de la prisc de décision par les cntrcpriscs et leg métholcs

théoriques existantes.

La diversité des cntreprises ¢t la multiplicité des actions,

souvent contradictoires poursuivies par chaque concessionnaire, consgii-
tuent des éléments qui montrent combien notre téche cst exaltante.
- Aussi, comme nous l'avons gouligné au cours dc notre étude, nous nous
gommes intéressés & l'analyse des politiques d'achat de manidre glo-
bale 3 politique définies simploment comme étant fonction dc 1l'offre
et de la demande de voitures.

Cette analysc egt précédée de 1l'étude du parc automobile,
car noug ne pouvons pas envisager l'cxamen des données sur leg achats
de voiturces sans évoquer 1lfétat du parc, ga consistance, son évolu-
tion et le taux dec mobtorisation pour nc citer que ccux=la.

Noug avons montré que le taux de croisgscncc annucl du parc
automobile sur la périodc 1976-1986 egt de 1,32:%, per contre celudl
de la motorisation n'est que de 1% sur la période 1980-~19836, Cos
faibles taux s'expliquent par le fait que la volture rcstc un prie
vildge des classes favorisées en Afrique en général b, au Congo en
particulier. Sa posscession constitue ainsi un critére de différcn-
ciation de statut sqcialj En outre, . 1'étude 4conoméirique nous
a permis de saisir la sgtructure de la demande dc voitures. D& tous
les facteurs agissant sur celle=ci, gculeg lecs varicbles prix ot
niveau de la consommetion finale 1l'expliquent le micuze

-
2

Quant & l'importation de voitures, son onalysec a été rdaligée
suivant dcux approches.
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- Une agpproche systémique qui a montré que le systéme éco-
nomigque congolais produit des effets retardés d'une année sur le
sous-gystéeme d'importation, Ce qui justifie le falt que le marché
automobile est treés sensible a 1'état de 1l'économie nabticnale ;

— Une approche économétrigue gqui nous a permis de spéci-
fier les facteurs quantitatifs qui expliguent l'importation des
voitures, Le choix des facteurs, prix et consommation a conduit a
la construction d'un modeéle explicatif de cette importation,.

Llanalyse des politiques d'achat fait ressortir leur ina-
daptation a réaliser 1'équilibre du marché automobile, De toutes
les politiques d'achat pratiquées par les concessionnaires, seule
celle de 1982 a approché le mieux 1l'équilibre, '

L'inadaptation des politiques d'achat a assurer 1'équi=
libre expliquent les difficultés des concessionnaires a assurer
de maniére constante la vente de leurs véhicules,

La nécessité s'impose a ces entreprises de déterminer des
politiques d'achat meilleures en élaborant des stratdgics Tntion-
nelles d'importation des véhicules.

Aprés avoir défini les objectifs et les contrainbtes qui
pésent sur toubte politique d'importation, nous avons cholsi la
méthode d'opbimisation multicritéres pour la détermination dlune

telle politiguec.

I1 ressort que la meilleure politique d'importabtion des
véhicules correspond aux critéres suivants

3600 voltures a importer au maximum ; prix de vente moyen d'une
voiture fixé 4 4,8 millions de FCFA.

A partir de cette politique, nous avons essayé de prévoir
les volumes de la demande et de l'importation des voitures Jjusqu'en
1995, Au lieu de fixer pour la période 1987+995 le prix moyen
de vente d'une voiturc a 4,8 millions commc dans le cas de la meil-
leure politique d‘importation, nous avons considéré pour chague
année de la période de prévision, le prix prévu de cette ammée
- (tableau 6~1 P91 ). Nous avons ainsi déterminé que la demande
prévisionnélle des voitures neuves en 1995 sera de 680 unités
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pour l'ensemble des marques frangaises, avec une prédominance

de la marque Peugeot contre 1100 unités japonalse neuves, En
outre le volume d'importation en 1995 scra de 3027 véhicules pour
1'enserble des narques,

Ces résultats prévisionnels montrent qu'il est trop t0t
pour doter le Congo d'une chafne d'assemblage de voitures parbi-
culidres dont la capacité ne peut pas dépasser 41000 véhicules par
an et par narque, Beaucoup d'obstacles, comne l'a si bien souligné
JoJeChanaron(1 ), tels que l'absence de productivité satisfaisante
a deg prix conpétitifs, l'étroitesse des marchés pour ne citer que
ceux-la, enp8che le développement de 1'industrie autonobile dansg
les pays cn développenent,notamnent le cas du ¢ongo. Wéannoinsedes
économics substantielles peuvent &tre réalisées par des inmporta-
tions de véhicules "™bult-up". Il est,aussi, possible d'envisager
la consbtruction d'une usine de producticn de véhicules industriels;
mais nous pensons gu'un tel proiet doit s'inscrire dans unc - a-
nalyse gocio~économique plus détaillée des besoins fubturs dans ce
donaine, ‘

Il nous semble du fait qu'une neilleure politigque dlachat
de voltures nécessite 1l'élaboration d'une stratégie ratvionnelle
pour l'inmportation que cette stratégie doit 8%re congue dans une
perspective plus large :

- cn doveloppant l'analyse de la demande et de 1l'importation tout
en tenant compte de l'ampleur des importations paralléles et de
leurs conséquences sur les déséquilibres d'exploibtation des ene~

trepriscse. '

Il est donc souhaitable que deg nesures scient prises pour
liniter les inportations paralléles ; comme le souligne Joél ADEUX
(2) "ee qui est au prenier abord une éconcmie de sorties de dévises
peut se traduire dans cing ans par le rencuvellenment du parc auto=-
mobile & un coflt supérieur".,

(1) J.J.CHANARON, IL'Internationalisation de l'indusbtric autonobile
in ECONQOMIE et HUMANISME, n°291, Scptemnbre—0ctobre 1986 ,ppe57= .

60,
(2) Joél ADEUX, BINGO n°418, Novembre 19875 Pp.#1~42,
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-~ en utilisant les méthodes de prévigion aldatoire on lcs
prévisions rationnelles,

~ en simulant dans le temps le fonctionncment deg éléments

de ce systeme d'importation et dtachat nar ranport & une giretegle
choisies

Les données sont 1la, il revient aux responsablcs

o)
o
:_J
l.)
<
'P'J'

o)
o
o)
2

et ceux des entreprises d'en tirer profit.
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ANNEXE I

LISTINGS D&S MODELES ECCNOMETRIGUES NVOITA

ET NVOITI

(SRR, S S
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B_-
REERESS NVDITA PRIXI RENADIT
Dependent variable | Technique i Eqn No
! !
NVBITA ! Ordinary Least Squares | 2
Using  { 1980- 1986)
Variable i Coefficient | Std Err 1}  T-stat | Signf
] \ 1 1
] - ] L] H
ALONST 182486 ) 499.907 1 9.63071 1 .001
. PRIXI 1 =.970629E-031 ,117425E-03% -B.26398 | .001
RENADIT i .389224E-02) .123328E-027 3.12357 1 .035

Equation Summary
= 7 R2= 948 {adj)= 917
2114.43 Std. Error of Reg.= 213.384

No. ‘of Observation
Mean of Dep. Var.

u u un v w

Log(likelihaod) -47.4742 Durbin-Natson = 2.,32734
Schwarz Criterion = -48.9742 F( 2, 84 = 34.195%
Akaike Criterion -30.4742 Significance = 003033

Coefficient Summary

Variable { Coefficient | Beta Coef ! Elasticity IPrtl R
i H : !
ACONST tO4828.46 1 46.30910 1 |
PRIXT b =J970629E-031 -1.03674 1 -1.BAAY3 | -.972
"~ RENADIT ! JIB5224E-02} 391766 1 545250 i .B42
Vafiancé-Cnvariance Hatrix for the Coefficients
ACONST PRIXI RENADIT
ACONST - . 289907, - J97920E-01  -.268500
PRIXI o =.397920E-01  .137BB3E-07  -.505533E-07
RENRDIT v —.268500 -.J09533E-07  .152099E-03
Correlation Matrix of the Coefficient Estisates
ACONST PRIYI RENADIT
ACONST .« 1,00000 -.677873 ~.435504
PRIXI « = b677873 1.00000 -.349082

RENADIT o = 435504 C-.349082 . 1,00000
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REGRESS NVDITA PRIXI CONSFIN
Dependent variable | Technigue i Egn No
HvoITA i Ordinary Least Squares ! 3
Using  ( 1980~ 1984)

Variable i Coefficient | Std Err 1 T-stat | Signf
ACONST I 6382.45 ) 294,491 1 21,6728 1 .000
PRIXI 1 - A59297E-02)  L137144E-03) -11.615L 1 L000
CONSFIN ToD.8900 1 LBINBS 1 b.1K004 1 004

Equation Summary
No. of Observations = 7 R2= 982 {adj)= .93
Hean of Dep. Var. = 211483 Std. Error of Reg.= 122,198
Log{likelihood) = -43.53721 Durbin-Hatson = 2,73922
Schuarz Criterion = -43.0724 F{ 2, & = 108,389
Akaike Criterion = -34.3724 Significance = 000328
Coefficient Summary
Yariable i Coefficient | Beta Coef 1 Elasticity PrtlR
“CONST i 6382.4% 1 B.61L1L i
PRIXI poo- 159297E-021 -1.70447 0 1 -RL0318 0 -.985
CONSFIN yoo9.16930 1 .902383 1 L0122 1 .95
Variance-Covariance Hatrix for the Coefficients
ACONST FRIXI CANSFIN
“CONST « BA725.2 - S3SI7IE-0L 0 119,402
PRIXI o - S3IF7IE-0L 0 (L1BBOROE-07 - 102233E-03
CONSFIN < 119,402 - 102223E-08 704232
Correlation Hatrix of the Coefficient Estimates
ACONST PRIXI CONSFIN
“CONST . 1.00000 -. 825419 483957
PRIXT . -—.B25419 1.00000 -.588191
CONSFIN oo 493957 -.888i 1.00000
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 REGRESS WUOITA PRIXI CONSFIN RENADIT

Dependent variable | " Technigue 1 Eqn No
KVDITA ! Ordinary Least Squares | b
Using  { 1980- 1984)
Variable i Coefiicient | S8tdErr 1 T-stat | Signf-
| d ! fommmm-
ACONST i 6782.29 1 BOLI0O 1 0.459%7 1 .003
PRIXI t = 731796021 .290992E-03% -3.B30BO 1 .010
CONSFIN boohJ37822 1 2.40180 1 2.65605 1 .077
RENADIT Vo= 1102176027 L202103E~02) - 948382 1 623
Eguation Summary
No. of Dbservations = 7 R2= 984 (adi)=  .947
Hean of Dep. Var. = 2114.83 Std. Error of Reg.= 134.389
Log(likelihood) = -44.2881 _ Durbin-Watson = 2,77131
Schwarz Criterion = -26.2481 F{ 3, 3 = 59.650
Akaike Criterion = -48.2481 Significance = ,000903
-ommmee-Coefficient Summary -
Variable | Coefficient | Beta Cuef ! Elasticity iPril R
~CONST booe782.2% 1 %M i
PRIXI t - A73179E-02) -1.84974 0§ -3.29328 ) -.9%9
CONSFIN V637822 1 L1138 11,2893 1 .838
RENADIT b= 110217E-02) -, 182089 1 - 1A172% 0§ -.300

Variance~tuyariance Matrix for the Coefficients

~CONST PRIXI CONSFIN
ACONST . 042772, -, 227072 1770,13
PRIXI = 221072 JB76111E-07  -.6BB1B2E-03
. CONSFIN S VIS -.b8BIBRE-03  D.76470
RENADIT .« -l.AB1e 14449806 -.447941E-02
RENADIT
ACONGT . -1.48180
PRIXI » . 314449E-06
CONSFIN o —447941E-02

RENADIT . B08437E-03



~CONST
PRIXT
CONSFIN
RENADIT

~CONST
PRIXI
CONSFIN
RENADIT

Correlation Matrix of the Coefficient Estipates

ACONST

1.00000
-. 730877
919416
-. 914309

RENADIT

-.914309
.839981
-.922942
1.00000

PRIXI

-.934877
1.00000
-.7468138
.339981

CONSFIN

919416
-.948188
1.00000
- 922942
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REGRESS NVOITI PRIXY COMSFIN

Dependent variable | Technigue i Egn No
NVOITI i Ordipary Least Squares i 7
Using  { 19B0- 1986)

Variable i Coefficient ¢ Std Err | T-stat i Signf
~CONST boo326L.50 b 862,976 1 4.92008 1 .008
FRIXY V- 1064BBE-021 (J0873LE-03) -3.44898 1 .024
CONSFIN t9.5709% 1 1.BBR22 ) 5.06%87 1 007

- Equation Summary

No. of Observations = 7 R2= 083 {adi)= .828
Hean of Dep. Var, = 2941.4% Std. Error of Reg.= 273,100
. Log(likelihood) = -49.232% Durbin-Hatson = 2.93173
Schuarz Criterion = -50.7323 F( 2, 1) = 13.4430
Akaike Criterion = -52.2523 Significance = 013144
Ceefficient Summary
Variable ! Coefficient 1 Beta Coef | Elasticity IPrtlR
—-- i i H i
ACONST v 3281.90 T 4.91703% i ]
PRIXI 1 -.1064B8E-021 -1.27080 Vo -1.43657 1 -.85%
CONSFIN { 9.53705% 1 1.Bhé3E Vo1.34782 A R{(
Variance-Covariance Hatrix for the Coefficients
ALONST PRIXI CONSFIN
~CONST . 439537. -.1458939 504,161
FRIXI . -—.1568939 J3332725-07 -, 218081E-03
CONSFIN . £06.151 - 2{BOBIE-QY  3.34%14
Correlation Hatrix of the Coefficient Estimates
~LOHST PRIYI CONSFIN
ACONST . 1.00000 -.82341% 483957
PRIXI . —-.B25419 1.00000 -.88B191

CONSFIN . .@3957 -.888191 1.00000
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ANNEXE II

PROGRAMME EN BASIC DE Li METHODE D'OPTIMISATICN

IULTICRITERES




CCLEERT i

Ed

AS L o = C
Té"PRINTf”ﬁfo_' n*”hoLE D'OPTI
17 i -

158 PRINT 5 PRINT

20 DISP "Vaileur de N *
Z0 INPUT N

40 DISP "“Valeur de K ¢ . : .
50 INPUT ¥ o !
&0 DISP "“Valeur de D" '
70 INPUT D . !
80 DINM TE(S8,4)
90 DIM TA(4,5)

¢t !
2 | . LECTURE LU TABLEAU TE(K, I
<

94 FOR K=1 TO N o
$5 FOR I=1 TO M |
©é READ TE(K,I) : ' i

97 NEXT I . ' ' .
98 NEXT K }
N ' !
100 REM TE(K,I’ Tableau des resultats opinions des experts

101 | ' ' T ‘ ;
102 ! " LECTURE DU TABLEAU TA(I, J) S
103 ! ‘ ;

104 FOR I=1 TO H
105 FOR J=1 TO D
106 READ TA(I, J)
107 NEXT J
108 NEXT I

109 . ‘ | '
110 REM TA(I,J) Tableau normalise - §
111 1 I . ) o . |
112 1 A . s }
120 =0 . , s g
1320 FOR K~1 TO M : : . ;

140 R(I1)=0 . ' ' %
150 FOR K=1 TO N '
160 R(I)=R(I)+TE(K,I)

170 NEXT K - i
180 ! Y !
190 S=S+(R{L)-N*(H+1)/2)"2 :
200 NEXT I- : 3
205 PRINT “R(1)=";R(1) & PRINT "R(2)=";R{Z) & PRINT "R(3)=";R(3) & |
PRINT "R(4)=";R{4) ' 3
206 PRINT & PRINT ”
210 PRINT "S = ";S |
220 FOR I=2 TO M - |
230 IF R(1)D>R(I) THEN 270 |

240 RMIN=R{1)
250 NEXT L -
260 uOTO 380
270 FOR 1=3 TO M
.. 2BO.IE. R(’)>R(I ..THEN 320
290 RHMIN= R(2)

e e L e R e s e B e o

L e e




'NE

wExT oL
GOTO - 3B0

FOR '1=4 TO 1

I¥ R{Z}>R(I) THEN 370
RMIN=R(3)

NEXT I

GOTO 28O

RMIN=R(4)

PRINT “RMIN= " :RMIN
a=0 & b=0 & c=0 & L=0
FOR K=1 TO N

FOR I=2 TO W

IF TE(K,1)=TE(K,I) THEN 440
GOTO 445

a=a+i

NEXT I

U=(a"3-a)/12

FOR I=32 TO H

IF TE(K,2)=TE(K,I1) THEN 490
GOTO 495

b=b+1

NEXT 1I

V=(b"3-b)/12

FOR I=4 TC U

IF TE(K,3)=TE(K,I> THEN 540
GOTO 545

c=g+]

G= (P -c)/12.

) .NEXT K

T=U+V+G. -

Q=12%S/ (M 2% (M 3-M) - 12%T*N)

PRINT & PRINT :

PRINT "Coefficient de KENDALL = ';
IF @>0.7 THEN 510

PRINT "Parametres non significatifs "

PRINT "Parametres significatifs "

FOR I=1.TC M

V{IY=RMIN/R(I)}

L=L+V{I>

NEXT I

PRINT & PRINT .
PRINT "V (i1)=";V{(1) & FPRINT "v(2)=",V(2) & FRINT "V(3)=",V(3)

F )

PRINT "V({4)=",V(4)

559
570
&80
&0
700
702
710

PRINT

PRINT " L =",L

FOR I=1 TO H

WCI»=V{I)/L

NEXT I~

FRINT & PRINT "POIDS ASSOCIE A UN EXPERT " @
1N

PRINT “W{1)='";W(1) & PRINT “W(2)=";W(2) & P

PRINT
IN

PR3 =" (3D

PRINT "W(4)=",W(4)

720

720

740
750

FOR J=1 TO-D & E(J)=0
FOR. I=1 TO ¥ «
E(I)=E(J)+*W(I)I*TA(I,J)

NEXT I~

D

e e b b = e




PRIN
- 780
PRIN
720
800
810
820
830
840
850
260

T 870

200
F10
20
$30
40
250
*70
280
$90
1000

1020

1030

1040

1045
1046
1050
1040
1070
1080
1081

1082

1083
1085
1090

SUNEXT S LT
- PRINT & PRINT ‘MEFFICAC

T

T YE(4)=";E(4) ® PRINT
IF E(2)>E(1) THEN 840
IF E(3)>E(1) THEN 880
IF E(4)>E(1) THEN 900
IF E(1)>E(5) THEN 920
ESUP=E(5) & GOTO 1000
FOR J=3 TO D
IF E(2)»E(J) THEN 930
IF E(3)>E(4) THEN 960
GOTO 810
IF E(4)>E(5) THEN 990
GOTO 830 :
ESUP=E(1) & GOTO 1000
ESUP=E(2) & GOTO 1000
NEXT J
IF E(3)>E(S5) THEN 980
GOTO 830
ESUP=E(3) ® GOTO 1000
ESUP=E(4)
PRINT “ESU
DATA 3,1,4,
3,
3

’

[EYR O\ I 08

DATA 0.8
DATA O:7
DATA O.2
DATA 0.5,
FOR J=1 TO D :
IF ESUP=E(J) THEN 1085
NEXT J

PRINT "Strategie No
END

M ['UNE STRATEGIE

PRINT “"EM)="1E(1) & PRIWT "L ECZ2) 8 PRINT

-
-

-

-

SN
NN
N

-
™
s
-

‘;J & PRINT

strategie

"Meilleure
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ANNZ®EXE IIL

IMMATRICULATION DES VEHICULES NEUFS EN R.P.C. SILON

SEICUPP I DU R ’ o tan i

La MARGUE ET L'ANNEE D'4CHAT
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1980 | 1981|1982} 1983 1984 | 1965 |
Marq'ues el ) . Joncaea ;m.....i.. b oa e e ed
Francaiscs i A274 | 11401446 111] 867 | 625
Peugeot ’ D21+ 588 734l 407 496 | 348
Rensult et Saviem 352 | 3771 6081 570 320 2%
Citro¥n 139 o6l 47l B35 2 15
Simca st Talbot 3 - 2 1 BRI %
Berliet 54 99f 55 8 20 s
Autres 2 - — ). — —

: . bt
Japonaises 1629 |2502|3000{ 2541 |4 748 11247
Datsun~iissan 531 743 11054 PO5 5p4 410
Mitsubishi-Lancer 236 | 71 268] 173! 135 |

! Moyota ! 399 | eont 7re| vunl 567 | 466
| Mazda | 255 7‘%26% A4B| 277 274 | 186
Izuzu l 12 9; 21 ’qu g 15
Zuzuki, ‘= 134 | 3951 396] 306! 236 | 190
Honda, i 5 51 231 4] 32 51
mzes . AN R/ WA Tl
. Allemandes § 210 | 265 4445 3044 258 | 224
Mercedes—Benz 214 | 232) 3831 259 212 | 170
Volkswagens 31 6 5. 5= 7
Ford 34 8 3' 40t ¢! 10
Man 1% +oan] w2 5
Magirus ~ - 2 1+ 61 28 |
- Opel 9 21 -1 - 20 2
Auto~Union - - 1 — — -
putres L S ! it IS I
Italiennes 66 188|114 84-% 567 | 157 |
Fiat 30 471 10} 26; 551 26 |
Piaggio ‘~ 36 |14 pa04) 58] 332 | 111 |
Autres - - | ‘ g
" Ensemble 5556 ]4505 512 s3] 550 osu' %

Source 1t CNSEE (dépouillement des cartes grises) Ministérs du fl&ﬂ,
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