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Résumé  

L’objectif de cette recherche est d’évaluer l’impact de la dynamique 

des exportations sur la qualité des infrastructures de transport dans 32 pays 

d’Afrique subsaharienne sur la période 2009–2019. Pour ce faire, un modèle 

ARDL (AutoRegressive Distributed Lag) dynamique de panel a été utilisé. 

Des tests préliminaires, notamment ceux de Pédroni (2004) et Westerlund 

(2007), ont révélé l’existence d’une relation de cointégration à long terme 

entre les séries considérées. Les résultats montrent que les coefficients estimés 

sur les exportations et sur le taux de croissance du PIB sont positifs et 

statistiquement significatifs à la fois à court et à long terme. Par ailleurs, à long 

terme, les indicateurs institutionnels, tels que la stabilité politique et le 

contrôle de la corruption, exercent un impact positif et significatif sur l’indice 

de qualité des infrastructures (routes, aéroports et ports). En outre, l’utilisation 

des méthodes d’estimation complémentaires, telles que les moindres carrés 

entièrement modifiés (FMOLS) et les moindres carrés ordinaires dynamiques 

(DOLS), a permis de confirmer la robustesse des résultats. Ces résultats 

indiquent que la croissance des exportations contribue de manière significative 

à l’amélioration de la qualité des infrastructures de transport en Afrique 

subsaharienne. Cet effet est d’autant plus marqué lorsqu’elle s’accompagne 
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d’institutions solides, soulignant ainsi le rôle central des échanges 

commerciaux et de la gouvernance dans le développement des infrastructures. 

 
Mots-clés : Infrastructures de transport, Exportations, ARDL en panel
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Abstract 

This article examines the impact of export dynamics on the quality of 

transport infrastructure in 32 sub-Saharan African countries over the period 

2009–2019. The analysis is conducted within the framework of a dynamic 

panel ARDL model. Preliminary cointegration tests, namely those of Pedroni 

(2004) and Westerlund (2007), confirm the existence of a long-run 

equilibrium relationship among the variables. The empirical results reveal that 

exports and GDP growth exert positive and statistically significant effects on 

infrastructure quality both in the short and long run. In addition, institutional 

factors, particularly political stability and control of corruption, are found to 

enhance infrastructure quality in the long run. Robustness checks performed 

using fully modified least squares (FMOLS) and dynamic ordinary least 

squares (DOLS) corroborate these findings. The evidence suggests that 

sustained export growth, when accompanied by strong institutional 

frameworks, plays a crucial role in improving the quality of transport 

infrastructure in sub-Saharan Africa. These results highlight the 

complementary role of trade expansion and governance in fostering 

infrastructure development. 

 
Keywords: Infrastructure, Exports, Panel ARDL, Institutions 

 

Introduction  

La qualité des infrastructures constitue un facteur déterminant pour la 

compétitivité internationale, la connectivité des marchés et le développement 

économique, et reste une nécessité pour les pays en développement dans leur 

processus d’industrialisation. Théoriquement, la relation entre les dépenses en 
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infrastructures et la croissance économique a été mise en évidence par Barro 

(1990). D’autres auteurs se sont intéressés à cette relation, c’est le cas de 

Escribano et al. (2010) qui montrent qu’un faible niveau d’infrastructures ainsi 

que de services de transport et de commerce accroît les coûts de transaction, 

limite la production rurale et restreint l’accès des populations aux marchés, 

exerçant ainsi un effet négatif sur l’activité économique. De même, Melo et 

al. (2013) soulignent que la qualité des infrastructures de transport, grâce aux 

effets de réseau, favorise le développement socioéconomique des États. 

Les initiatives menées par des organisations telles que la Banque 

mondiale et les programmes d’aide au commerce ont permis aux économies 

en développement d’accroître leur participation dans la chaîne de production 

mondiale, en se spécialisant dans des segments spécifiques (Amendolagine et 

al., 2019). La littérature économique montre que de bonnes performances à 

l’exportation améliorent l’efficacité des entreprises, permettent des économies 

d’échelle et favorisent l’utilisation optimale des ressources, renforçant ainsi la 

position des pays sur le marché mondial (Ram, 1987). Une infrastructure de 

transport bien développée réduit les coûts logistiques, facilite la circulation 

des biens et optimise l’utilisation des facteurs de production tels que le travail 

et le capital (Bruinsma et al., 1989 ; Schwab, 2018 ; Cho, 2014). 

Des études empiriques confirment ces travaux. Pérez et Wilson (2010) 

observent un effet positif et significatif de la qualité des infrastructures sur la 

dynamique des exportations dans 101 pays, incluant les économies en 

développement. Kodongo et Ojah (2016) montrent que la croissance 

économique en Afrique subsaharienne dépend des dépenses publiques en 

infrastructures routières, tandis que Rehman et al. (2020) trouvent que des 

infrastructures de transport efficaces (routes, voies ferrées et aéroports) 

augmentent les exportations et réduisent le déficit commercial en Asie du Sud. 

Les infrastructures portuaires jouent également un rôle crucial pour le 

commerce extérieur, puisque 80% des échanges mondiaux transitent par la 

voie maritime (CNUCED, 2018). Les auteurs comme Munim et Schramm 

(2018) confirment que la qualité des ports influence positivement le commerce 

dans les pays en développement, tandis que Celbis et al. (2014) soulignent que 

les contraintes d’espace et la congestion portuaire augmentent les coûts de 

transport. 

En Afrique subsaharienne, la prédominance du transport routier 

coexiste avec un réseau largement non revêtu, limitant l’accès de la population 

à des services essentiels et réduisant l’efficacité logistique. Les infrastructures 

portuaires souffrent de capacités limitées et d’un manque de connectivité avec 

l’arrière-pays, entraînant des retards dans la livraison des marchandises (BAD, 

2014). Selon Foster et Briceño-Garmendia (2010), une infrastructure de 

mauvaise qualité réduit le taux de croissance moyen par habitant d’environ 
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2% en Afrique. Ces insuffisances constituent un frein à l’intégration des pays 

dans l’économie mondiale (Button et Yuan, 2013 ; Hoekman et Nicita, 2010). 

L’Afrique subsaharienne (ASS) demeure en retard par rapport aux 

autres régions en développement dans toutes les dimensions de l’infrastructure 

de transport (Banque mondiale, 2017). Selon le Forum économique mondial, 

l’indice de compétitivité basé sur la qualité des infrastructures atteignait 

respectivement 46,3 et 45,0 en 2018 et 2019 (échelle de 0 à 100). L’accès 

routier est estimé à seulement 34% contre 50% dans d’autres économies en 

développement, et la densité ferroviaire reste faible (Banque mondiale, 2018 ; 

Union africaine, 2014). 

Depuis 2010, la part de l’Afrique subsaharienne dans le commerce 

extérieur a augmenté, principalement grâce aux exportations de services 

commerciaux, qui représentent 70% des exportations africaines de biens et 

services (OMC, 2019). Cependant, ces opportunités peuvent être limitées par 

la mauvaise qualité des infrastructures et des services logistiques, affectant 

l’efficacité et la fluidité du commerce international. 

Partant de ce constat, il est pertinent de se poser la question de 

recherche suivante :  quelle est l’influence de la dynamique des exportations 

sur la qualité des infrastructures de transport dans les pays d’Afrique 

subsaharienne ? 

L’étude présente un double intérêt. Premièrement, elle apporte un 

éclairage sur la relation entre la dynamique des exportations et la qualité des 

infrastructures en mettant un accent particulier sur les dimensions de court et 

de long terme en Afrique subsaharienne. Deuxièmement, elle examine l’effet 

des variables institutionnelles, telles que la stabilité politique et le contrôle de 

la corruption, sur la qualité des infrastructures. 

Pour la méthodologie, un modèle ARDL dynamique de panel est 

utilisé via l’approche PMG (Pooled Mean Group) pour analyser la relation à 

court et long terme. Les méthodes FMOLS (Fully Modified Ordinary Least 

Squares) et DOLS (Dynamic Ordinary Least Squares) sont également 

appliquées pour tester la robustesse des résultats. 

Le plan de travail s’articule comme suit : la première partie analyse 

l’évolution récente de la qualité des infrastructures de transport et des 

indicateurs macroéconomiques en Afrique subsaharienne. La deuxième partie 

présente une revue de la littérature tandis que la troisième détaille la 

méthodologie adoptée. En fin, la quatrième discute des résultats. Enfin, la 

conclusion proposera des implications pour les politiques économiques. 
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1.  Etat des lieux de la qualité des infrastructures de transport en  

Afrique subsaharienne  

D’après les statistiques de la CNUCED, l’évolution du taux de 

croissance du Produit Intérieur Brut (PIB) par habitant en Afrique 

subsaharienne entre 2012 et 2019 peut être divisée en trois phases distinctes. 

La première phase, de 2012 à 2014, se caractérise par une croissance soutenue 

du PIB, stimulée par l’augmentation des investissements dans les ressources 

naturelles et les infrastructures, ainsi que par la forte consommation des 

ménages. Pour la Banque mondiale (2014), cette période a été particulièrement 

dynamique dans les pays riches en ressources naturelles, tels que la 

République démocratique du Congo et la Sierra Leone. La deuxième phase, 

couvrant 2014 à 2016, est marquée par un ralentissement significatif de la 

croissance du PIB par habitant, principalement lié à l’effondrement des cours 

du pétrole amorcé à la mi-2014. Cette crise conjoncturelle a fortement affecté 

les finances publiques des principaux pays exportateurs de pétrole, notamment 

le Nigeria, l’Angola et les pays de la zone CEMAC (Communauté 

Économique et Monétaire de l’Afrique centrale). La dernière phase, de 2016 

à 2019, correspond à une reprise relativement modérée de l’activité 

économique dans la région. Le taux de croissance du PIB par habitant est ainsi 

passé de -1,54% en 2016 à 0,19% en 20191, soutenu par le redressement des 

prix des principaux produits de base et par la mise en œuvre de réformes visant 

à renforcer l’attractivité des investissements directs étrangers dans plusieurs 

pays de la région. 

Parallèlement, entre 2012 et 2019, les exportations et les importations 

de l’Afrique subsaharienne ont suivi une trajectoire similaire à celle du PIB 

par habitant. Les exportations ont diminué de 5,9% en 2019, après des 

progressions respectives de 16,4% et 19,8% en 2018 et 2017. Les importations 

ont également reculé de 0,2% en 2019, contre une hausse de 3,4% en 2017 et 

20182. 

Afin de stimuler ces échanges, les pays d’Afrique subsaharienne 

doivent investir dans des infrastructures de transport de haute qualité, 

permettant une meilleure fluidité des échanges extérieurs. Dans ce contexte, 

le Forum économique mondial (FEM) a développé un indicateur évaluant la 

qualité des infrastructures de transport dans chaque pays. Cet indicateur, 

construit sous forme de variable qualitative à sept modalités, est converti en 

score de performance compris entre 0 et 7 (figure1), le score le plus élevé 

reflétant la meilleure situation. À l’échelle de l’Afrique subsaharienne, 

l’indice agrégé est passé de 2,4 points en 2012 à 3,5 points en 2019, soit une 

progression de 1,1 point. 

 
1 Auteurs, statistiques CNUCED 
2 Auteurs, statistiques CNUCED 
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Figure 1 : Évolution de l'indice de qualité des infrastructures de transport et quelques 

indicateurs macroéconomiques 

 
Source : Auteurs, base de données FEM et CNUCED 

 

1.1.  La qualité des routes 

La figure 2 illustre une évolution relativement faible de l’indice de 

qualité des routes en Afrique subsaharienne entre 2012 et 2019. En 2020, la 

Namibie (5,3), le Rwanda (5,1), l’Île Maurice (4,7), l’Afrique du Sud (4,5) et 

la Tanzanie (4,1) sont les cinq pays ayant enregistré les scores les plus élevés 

de l’indice de qualité des infrastructures routières dans la région3. À l’inverse, 

dans les pays à faible revenu, la qualité des infrastructures routières demeure 

insuffisante, limitant la connectivité et freinant le développement des 

exportations. C’est le cas notamment de la Mauritanie et du Tchad, dont les 

scores respectifs s’établissent à 2 et 1,9 point en 2020, soit en dessous de la 

moyenne africaine (3,43). Cette insuffisance constitue un obstacle pour 

certaines entreprises, les contraignant à se limiter au marché local. 

Par ailleurs, la qualité des infrastructures routières est généralement 

supérieure dans les pays du Moyen-Orient et d’Asie du Sud-Est par rapport à 

ceux d’Afrique subsaharienne. Selon la BAD (2010b), le réseau routier dans 

cette région est estimé à 204 km pour 1000 km² de superficie, soit 3,6 km de 

routes pour 1000 habitants. Ces valeurs restent cependant inférieures à la 

moyenne considérée comme normale, estimée à 944 km pour 1000 km², soit 

7 km de routes pour 1 000 habitants. 
 

 

 

 
3 Données CNUCED 

http://www.eujournal.org/


European Scientific Journal, ESJ                                ISSN: 1857-7881 (Print) e - ISSN 1857-7431 

January 2026 Edition Vol.22, No.1 

www.eujournal.org    144 

Figure 2 : Évolution de l'indice de qualité des infrastructures routières 

 
Source : Auteurs, base de données Forum Economique Mondial (FEM) 

 

1.2.  La qualité des ports 

L’Afrique est confrontée à d’importants problèmes liés à la capacité 

des installations portuaires existantes, ainsi qu’à des coûts de manutention 

élevés. Selon la BAD (2010b), ces coûts représentent en moyenne 50% en 

Afrique, les plus élevés comparativement à d’autres régions du monde. 

Les ports constituent un élément crucial pour le développement du 

commerce dans plusieurs pays, compte tenu de la dépendance du continent 

aux exportations de matières premières et aux importations de produits 

alimentaires. Selon la Commission Économique pour l’Afrique (2016), plus 

de 90% des échanges mondiaux transitent par les ports maritimes. Cependant, 

malgré d’importants investissements, le développement des ports africains 

reste très contrasté. Selon le rapport ACF (2020), l’Égypte, l’Afrique du Sud 

et le Maroc sont les seuls pays à avoir accueilli plus de conteneurs en 2018, 

représentant à eux seuls 51% des volumes transitant en Afrique. La 

productivité des ports africains demeure faible : aucun port du continent ne 

figure dans le top 20 des ports les plus performants au niveau mondial 

(Observatoire Europe-Afrique, 2020). 

Le score moyen de l’indice de qualité des ports en Afrique 

subsaharienne a reculé de 3,8 à 3,3 points entre 2012 et 2019, soit une baisse 

de 13,1%. Comme pour les infrastructures routières, la qualité des 

infrastructures portuaires en Afrique subsaharienne reste inférieure à celle de 

la région MENA (Moyen-Orient et Afrique du Nord). Au cours de la dernière 

décennie, les pays de la zone MENA ont investi entre 3% et 5% de leur PIB 

annuel dans les infrastructures portuaires et aéroportuaires. Néanmoins, cette 
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région fait également face à des problèmes logistiques. Selon la BAD (2019), 

le coût des installations portuaires en Afrique du Nord est estimé à 40%, 

supérieur à la norme mondiale, en raison de longues durées d’entreposage des 

conteneurs, de délais de traitement prolongés et de retards dans l’obtention des 

autorisations de mouvement des navires. 
Figure 3 : Évolution de l'indice de qualité des infrastructures portuaires  

 
Source : Auteurs, base de données Forum Economique Mondial (FEM) 

 

1.3.  La qualité des aéroports 

La qualité des infrastructures aéroportuaires constitue un levier 

fondamental pour le développement économique et social en Afrique. 

Toutefois, entre 2012 et 2015, l’indice de qualité des infrastructures 

aéroportuaires en Afrique subsaharienne a enregistré une tendance à la baisse, 

restant en dessous de la moyenne des pays du Moyen-Orient et de l’Afrique 

du Nord (MENA) ainsi que de celle des pays d’Asie du Sud-Est. Entre 2016 

et 2019, une amélioration relative de l’indice de qualité des aéroports a été 

observée (figure 4). Le secteur aérien des pays d’Afrique subsaharienne peine 

cependant à se développer de manière significative, en raison de contraintes 

politiques et financières, des plans d’ajustement imposés par le Fonds 

Monétaire International (FMI), de la pauvreté et des conflits internes et 

internationaux. 
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Figure 4 : Évolution de l'indice de qualité des infrastructures aéroportuaires 

 
Source : Auteurs, base de données Forum Economique Mondial (FEM) 

 

Dans la mesure où le nombre de passagers devrait augmenter en 

Afrique Subsaharienne, des mesures allant dans l’optique de renforcer les 

infrastructures aéroportuaires devraient être initiées par les pays. En effet, le 

nombre d’aéroports est relativement faible et, la plupart d’entre eux 

commencent à vieillir.  

 

2.  Revue de la littérature 

2.1.  Approche théorique 

Sur la base des hypothèses de la nouvelle théorie du commerce 

international (Feenstra, 2004 ; Helpman et Krugman, 1985) et de la nouvelle 

économie géographique (Fujita et al. 2001), l’amélioration de l’environnement 

des transports constitue une condition nécessaire pour la compétitivité des 

exportations régionales. En effet, la nouvelle économie géographique souligne 

l’existence d’imperfections de marché liées aux économies d’échelle et aux 

préférences hétérogènes des consommateurs. Selon cette approche, la taille du 

marché régional influence positivement la spécialisation productive grâce aux 

rendements d’échelle croissants et à la réduction des coûts de transport. La 

baisse des coûts logistiques renforce ainsi les gains de productivité liés aux 

économies d’agglomération, améliorant la compétitivité et l’intensité du 

commerce extérieur. Ces analyses théoriques ont été appuyées par Fujita et 

Mori (2005), Konishi (2000) et Krugman (1993), et corroborées 

empiriquement par Becchetti et Rossi (2000), Cosar et Fajgelbaum (2016), 

Diaz et al. (2013) ainsi que Roberts et Tybout (1997). La spécialisation et 

l’activité d’exportation dans les secteurs échangeables tendent à se concentrer 

autour des plateformes internationales, des districts industriels et des zones 

http://www.eujournal.org/


European Scientific Journal, ESJ                                ISSN: 1857-7881 (Print) e - ISSN 1857-7431 

January 2026 Edition Vol.22, No.1 

www.eujournal.org   147 

franches d’exportation, reflétant un avantage géographique et un meilleur 

accès aux marchés. 

Par ailleurs, plusieurs travaux issus de la théorie de la croissance 

endogène ont mis en évidence le rôle catalyseur des infrastructures sur la 

croissance économique (Romer, 1986 ; Lucas, 1988 ; Barro, 1990), en lien 

avec les externalités positives générées sur l’ensemble de l’économie. Selon 

Eustace et Fay (2007), une infrastructure de qualité stimule la croissance, et 

inversement, la croissance accroît la demande d’infrastructures. Le système de 

transport, les communications et l’énergie constituent des facteurs 

infrastructurels déterminants pour la structure des coûts commerciaux, la 

compétitivité internationale et le développement économique. La logistique et 

la facilité des échanges jouent un rôle essentiel pour rehausser le niveau de 

développement des États. À ce titre, Perez et Wilson (2012), s’appuyant sur 

l’indice de performance logistique de la Banque mondiale, soutiennent que les 

pays ayant de meilleures performances logistiques enregistrent une croissance 

plus rapide des échanges, un accroissement économique accéléré et une 

diversification des exportations. 

Enfin, pour Krugman (1980), la baisse des coûts de transport découlant 

de réseaux d’infrastructures performants élargit le marché et augmente le 

volume des transactions. Pour sa part, Abdo (2014) souligne que les 

infrastructures peuvent générer des forces centripètes accentuant les écarts liés 

à l’intensité capitalistique. L’analyse du cadre institutionnel (North, 1994) 

montre également que la qualité des infrastructures influence la dynamique 

des exportations. Cependant, plusieurs travaux indiquent qu’une infrastructure 

seule ne suffit pas à faciliter les échanges et à stimuler le développement 

économique, car des déficiences administratives et réglementaires (douanes, 

bureaux d’immigration) peuvent engendrer des goulots d’étranglement. Dans 

cette perspective, un cadre institutionnel solide reste essentiel pour inciter et 

soutenir les comportements économiques positifs (Robinson, 2008 ; Tebellini, 

2007). 

 

2.3.  Approche empirique  

Depuis le début des années 90, de nombreuses études empiriques ont 

confirmé l’existence d’une relation positive entre l’investissement public dans 

les infrastructures et la production économique. Dans son ouvrage fondateur, 

Aschauer (1989) montre que les infrastructures publiques produisent des 

rendements marginaux très élevés, pouvant atteindre 100% par an. Ces 

résultats ont été confirmés par Agénor (2011) et Straub (2008). En Afrique, 

N’Guessan (2010) a estimé que les coûts de transport routier représentent 24% 

et 23% du total des coûts de transport au Mali et au Niger respectivement, 

obligeant les entreprises à adopter des stratégies de stockage réduisant leur 

compétitivité et leurs opportunités de croissance. 
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D’autres études ont analysé l’effet des infrastructures de transport sur 

le commerce extérieur. Limão et Venables (2001) soulignent que la médiocrité 

des infrastructures peut représenter jusqu’à 40% des coûts de transport pour 

les pays côtiers et 60% pour les pays enclavés. Nicolini (2003), à partir de 

données de panel sur des régions européennes, montre l’importance de la 

densité du réseau de transport sur les flux d’exportation de textile et de 

mécanique. Matthee et Naude (2008), utilisant un modèle Tobit, illustrent que 

la taille du marché intérieur et la distance au port le plus proche influencent 

les exportations manufacturières sud-africaines. 

En utilisant des mesures distinctes d’infrastructure, routes, chemins de 

fer, télécommunications, ports et aéroports NordÅs et Piermartini (2004) 

constatent que les infrastructures aéroportuaires ont l’impact le plus 

significatif sur le commerce extérieur. Iwanow et Kirkpatrick (2009) 

confirment l’effet positif des infrastructures et de la facilitation du commerce 

sur les exportations. Behar et al (2009) montrent qu’une amélioration d’un 

écart-type dans la logistique peut accroître les exportations d’environ 46% 

pour un pays en développement de taille moyenne. De même, Cizkowicz et al. 

(2013) indiquent que l’accès à la mer favorise les exportations régionales 

polonaises de produits agricoles et alimentaires, tandis qu’Albarran et al. 

(2013) soulignent, via un modèle probit dynamique, l’effet positif des 

améliorations de transport intérieur sur la probabilité d’exportation des Petites 

et Moyennes Entreprises (PME) espagnoles. 

Enfin, Rehman et al. (2020), utilisant un modèle ARDL et l’estimateur 

Pooled Mean Group (PMG) ainsi que des tests de cointégration (Pedroni, 

2004), montrent que l’agrégat et les sous-indices d’infrastructures (transports, 

télécommunications, énergie, secteur financier) exercent un impact significatif 

à long terme sur les exportations et le déficit commercial dans certains pays 

asiatiques. D’autres travaux fondés sur des modèles de gravité confirment que 

la qualité et la proximité des infrastructures logistiques (frontières, ports, 

routes) influencent positivement les flux d’exportation, notamment dans les 

provinces turques et en Espagne (Artuc et al., 2014 ; Bensassi et al., 2015 ; 

Cosar et Demir, 2016), avec un effet plus marqué pour les industries sensibles 

au facteur temps. 

 

3.  Méthodologie 

Dans le cadre de la présente étude, pour évaluer la relation à court et à 

long terme entre la qualité des infrastructures de transport et les exportations 

en Afrique subsaharienne, le modèle ARDL en panel dynamique est appliqué. 

Cependant, partant du modèle de Pesaran et al. (1999), Louyza et Ranciere 

(2004) ont utilisé la technique d’estimation ARDL (p,q), en incorporant la 

régression dynamique en panel hétérogène dans le modèle de correction 

d’erreur. De façon explicite, le modèle ARDL se présente comme suit : 
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∆(𝑦)𝑖𝑡 = ∑ 𝛾𝑖𝑗

𝑝−1

𝑗=1
∆𝑦𝑖,𝑡−𝑗 + ∑ 𝛿𝑖𝑗

𝑞−1

𝑗=0
∆𝑋𝑖,𝑡−𝑗

+ 𝜑𝑖 ((𝑦𝑖,𝑡−1) − (𝛽0
𝑖 + 𝛽1

𝑖(𝑋𝑖,𝑡−1)) + 𝑒𝑖𝑡 

(1) 

(𝑦)𝑖𝑡 = 𝛽0
𝑖 + 𝛽1

𝑖𝑋𝑖𝑡 + 𝜇𝑖,𝑡 où 𝜇𝑖,𝑡 ~ 𝐼(0) 

(2) 

Ainsi, 𝒚 désigne la variable dépendante (qualité des routes, qualité des 

aéroports, qualité des ports), 𝑿 est le vecteur des variables indépendantes (taux 

de croissance du produit intérieur brut par habitant, exportations, contrôle de 

la corruption et stabilité politique), 𝜸 𝑒𝑡 𝜹 représentent respectivement les 

coefficients de court terme des variables dépendantes et indépendantes 

retardées, 𝜷 est le vecteur des coefficients à long terme et 𝝋 désigne le 

coefficient d’ajustement de l’équilibre à long terme. 

Ainsi, la relation entre les différentes variables dépendantes et les 

variables indépendantes peut être spécifiée de la manière suivante : 

Première équation avec comme variable dépendante l’indice de qualité 

des routes 

𝐼𝑄𝑅𝑖𝑡 = 𝛼𝑖𝑡𝐼𝑄𝑅𝑖𝑡−1 +  𝛾1𝑖𝑇𝑋𝑃𝐼𝐵/𝐻𝑖𝑡 + 𝛾2𝑖𝑇𝑋𝑃𝐼𝐵/𝐻𝑖𝑡−1 + 𝛽1𝑖𝐸𝑋𝑃𝑖𝑡

+ 𝛽2𝑖𝐸𝑋𝑃𝑖𝑡−1 + 𝛽3𝑖𝐶𝐶𝑖𝑡 + 𝛽4𝑖𝐶𝐶𝑖𝑡−1 + 𝛽5𝑖𝑆𝑇𝑃𝑖𝑡

+ 𝛽6𝑖𝑆𝑇𝑃𝑖𝑡−1 + 𝜂𝑡 + 𝜂𝑡 + 𝑣𝑡 + 𝜀𝑖𝑡 

(3) 

Deuxième équation avec comme variable dépendante l’indice de qualité 

des ports (IQP) 

𝐼𝑄𝑃𝑖𝑡 = 𝛼𝑖𝑡𝐼𝑄𝑃𝑖𝑡−1 +  𝛾1𝑖𝑇𝑋𝑃𝐼𝐵/𝐻𝑖𝑡 + 𝛾2𝑖𝑇𝑋𝑃𝐼𝐵/𝐻𝑖𝑡−1 + 𝛽1𝑖𝐸𝑋𝑃𝑖𝑡

+  𝛽2𝑖𝐸𝑋𝑃𝑖𝑡−1 + 𝛽3𝑖𝐶𝐶𝑖𝑡 + 𝛽4𝑖𝐶𝐶𝑖𝑡−1 + 𝛽5𝑖𝑆𝑇𝑃𝑖𝑡

+ 𝛽6𝑖𝑆𝑇𝑃𝑖𝑡−1 + 𝜂𝑡 + 𝜂𝑡 + 𝑣𝑡 + 𝜀𝑖𝑡 

(4) 

Troisième équation avec comme variable dépendante l’indice de qualité des 

aéroports (IQA) 

𝐼𝑄𝐴𝑖𝑡 = 𝛼𝑖𝑡𝐼𝑄𝐴𝑖𝑡−1 +  𝛾1𝑖𝑇𝑋𝑃𝐼𝐵/𝐻𝑖𝑡 + 𝛾2𝑖𝑇𝑋𝑃𝐼𝐵/𝐻𝑖𝑡−1 + 𝛽1𝑖𝐸𝑋𝑃𝑖𝑡

+  𝛽2𝑖𝐸𝑋𝑃𝑖𝑡−1 + 𝛽3𝑖𝐶𝐶𝑖𝑡 + 𝛽4𝑖𝐶𝐶𝑖𝑡−1 + 𝛽5𝑖𝑆𝑇𝑃𝑖𝑡

+ 𝛽6𝑖𝑆𝑇𝑃𝑖𝑡−1 + 𝜂𝑡 + 𝜂𝑡 + 𝑣𝑡 + 𝜀𝑖𝑡 

(5) 

Les modèles autorégressifs à retards échelonnés ou distribués sont 

avantageux par rapport aux modèles statiques, car ils facilitent le calcul des 

élasticités à court et à long terme. 

 

3.1.  Choix de l’estimateur 

Dans le cas d’un panel hétérogène dynamique, l’estimateur MG 

(groupe moyen) ainsi que l’estimateur à effets fixes et aléatoires sont les 

méthodes les plus fréquemment utilisées. Selon Pesaran et Smith (1995), 
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l’estimateur MG estime, séparément, l’équation pour chaque groupe, sans 

tenir compte des similitudes de certains paramètres entre les différents 

groupes. L’estimateur à effets fixes et aléatoires, quant à lui, varie en fonction 

du groupe tandis que tous les autres coefficients et variances d'erreur sont 

limités à être les mêmes. 

Dans le cadre de la présente étude, pour prendre en compte de façon 

simultanée la mise en commun et la moyenne, l'estimateur Pooled Mean 

Group (PMG) est utilisé. Le choix de cet estimateur se justifie par le fait que 

les coefficients à court terme et les variances d'erreur varient d'un groupe à 

l'autre, tandis que les coefficients, à long terme, sont constants. En outre, pour 

Pesaran et al. (1997), il semble moins convaincant de supposer que les 

variations à court terme et les variances sont les mêmes d'un groupe à l'autre. 

Contrairement à l’estimateur MG, celui de PMG restreint les coefficients à 

long terme pour qu'ils soient homogènes. En effet, l'homogénéité du 

coefficient de pente à long terme est utile lorsqu'il y a des raisons de penser 

que la relation d'équilibre à long terme entre les variables est similaire d'un 

pays à l'autre. L’estimateur MG n'impose aucune restriction sur les 

coefficients aussi bien à long terme qu’à court terme.  

 

3.2.  Source et analyses descriptives des données  

Cette étude couvre 32 pays d’Afrique Subsaharienne sur la période de 

2009 à 2019. Ainsi, sept variables sont utilisées telles que la qualité des 

infrastructures routières (QIR), la qualité des infrastructures aéroportuaires 

(QIA), la qualité des infrastructures portuaires (QIP), les exportations, le taux 

de croissance du PIB/habitant, le contrôle de la corruption et la stabilité 

politique. Les séries utilisées sont tirées de la base de données du Forum 

Economique Mondial (FEM), de la Banque Mondiale (BM) et de la 

Conférence des Nations-Unies pour le Commerce et le Développement 

(CNUCED). 

Le résumé des statistiques descriptives de cet échantillon de travail est 

consigné dans le Tableau (1). Sur la base des indicateurs de qualité des 

infrastructures de transport, celui des aéroports (7,7 points) a la valeur 

maximale la plus élevée, avec un écart type de 0,9, comparativement à l’indice 

de qualité des routes (5,8 points) et de l’indice de qualité des ports (5,6 points). 

En outre, au cours de la période sous revue, le taux de croissance du PIB par 

habitant de l’Afrique subsaharienne est évalué à 1,9% en moyenne, alors que 

les exportations, exprimées en % du PIB, sont estimées à 22,2% sur la même 

période. Pour les indicateurs de bonne gouvernance, notamment la stabilité 

politique et le contrôle de la corruption, la valeur moyenne est ressortie 

respectivement à -0,4 et -0,5.  
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Tableau 1 : Statistiques descriptives des variables 

Variables Observation Moyenne Ecart type Minimum Maximum 

IQR 352 3,336 0,862 1,900 5,830 

IQP 352 3,545 0,828 1,370 5,640 

IQA 352 3,790 0,909 1,000 7,710 

TXPIB 352 1,877 3,478 -15,891 19,939 

EXPO 352 22,159 1,379 18,589 25,567 

STAP 352 -0,398 0,824 -2,211 1,111 

CCOR 352 -0,482 0,664 -1,485 1,211 

Source : Auteurs, base de données Forum Economique Mondial et Banque Mondial 

 

3.3.  Tests de stationnarité des séries 

Pour vérifier la stationnarité des variables du modèle, le test de CIPS 

(Z(t-bar)) de Pesaran (2007) pour les racines unitaires est effectué. Ainsi, le 

test indique que l’indice de qualité des routes, l’indice de qualité des ports, 

l’indice de qualité des aéroports, la stabilité politique et le contrôle de la 

corruption sont stationnaires en différence première. En revanche, le test 

révèle une stationnarité en niveau du taux de croissance du PIB et des 

exportations. Par conséquent, dans la mesure où les séries n’ont pas le même 

ordre d’intégration, les tests de cointégration sont effectués pour vérifier 

l’existence d’une relation à long terme entre les variables. 
Tableau 2 : Résultats du test de racine unitaire de Pesaran (2007) 

Variables En niveau En différence première Conclusion  

Constante et tendance Constante et tendance 

IQR   0,3658 -4,6660*** I (1) 

IQP   0,8033 -5,7956*** I (1) 

IQA   0,7624 -5,5848*** I (1) 

TXPIB      -4,4517*** 
 

I (0) 

EXPO      -5,5894*** 
 

I (0) 

STPO -1,4982 -7,2787*** I (1) 

CCOR  0,0955 -5,6339*** I (1) 

Source : Auteur, base de données Forum Economique Mondial et Banque Mondiale 

 

3.4.  Tests de cointégration en panel 

Pour tenir compte de la dépendance transversale des séries, les tests de 

cointégration en panel de seconde génération tels que le test de Pédroni (2004) 

et celui de westerlund (2007) sont utilisés. Cependant, dans les deux tests, 

l’hypothèse d’absence de cointégration est rejetée. Les résultats découlant de 

ces tests montrent l’existence d’une relation de cointégration à long terme 

entre les séries. 
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Tableau 3 : Résultat du test de cointégration entre les séries  
Test de Pédroni (2004)  

IQA  IQP  IQR  
t-statistic p-value t-statistic p-value t-statistic p-value 

Modified PP t  6,804 0,000 7,263 0,000 6,573 0,000 

PP- t  -0,042 0,483 -0,734 0,231 -0,272 0,392 

ADF-t   -4,105 0,000 -3,835 0,000 -4,720 0,000 

                                    Test de westerlund (2007) 

Variance ratio  4,448 0,000 5,927 0,000 4,8533 0,000 

Source : auteurs, base de données Forum Economique Mondial et Banque Mondiale 

 

4.  Discussion des résultats et tests de robustesse 

4.1.  Interprétations des résultats 

Les résultats montrent qu’à long terme, les variables dépendantes, à 

savoir la qualité des routes, des ports et des aéroports, sont influencées 

positivement par les variables explicatives. Ainsi, les exportations, le contrôle 

de la corruption et la stabilité politique exercent un effet positif et 

statistiquement significatif sur la qualité des infrastructures de transport en 

Afrique subsaharienne sur la période 2009–2019. Par ailleurs, un effet positif 

et significatif, au seuil de 10%, est observé entre le taux de croissance du PIB 

par habitant et l’indice de qualité des infrastructures de transport, avec un 

impact plus marqué sur la qualité des ports. 

Dans les trois modèles étudiés, relatifs respectivement à la qualité des 

infrastructures portuaires, des routes et des aéroports, le coefficient estimé des 

exportations est positif et significatif aussi bien à long terme qu’à court terme. 

Ce résultat souligne l’importance des infrastructures de transport pour le 

développement du commerce extérieur des pays d’Afrique subsaharienne. Il 

corrobore les conclusions de Rehman et al. (2020) et de Bensassi et al. (2015). 

Récemment, Rahman et al. (2021), utilisant les méthodes des moindres carrés 

ordinaires (OLS) et du pseudo maximum de vraisemblance de Poisson 

(PPML) sur la période 1999–2018, ont également confirmé l’existence d’une 

relation positive entre les infrastructures de transport et la dynamique des 

exportations dans 21 pays asiatiques. 

Par ailleurs, à long terme, les estimations révèlent un effet positif et 

significatif des indicateurs institutionnels, notamment la stabilité politique et 

le contrôle de la corruption, sur l’indice de qualité des infrastructures (routes, 

aéroports et ports). Ces résultats s’alignent sur ceux de Zergawu et al. (2020), 

selon lesquels l’interaction entre capital infrastructurel et qualité 

institutionnelle favorise la croissance économique. 

À court terme, le coefficient de correction d’erreur (ECM) est négatif 

et statistiquement significatif. En effet, il renseigne sur la vitesse d’ajustement 

des variables vers l’équilibre à long terme après un choc transitoire. Sa valeur 

absolue, inférieure à 1, indique que les variables convergent progressivement 
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vers la tendance de long terme. Pour l’indice de qualité des ports en Afrique 

subsaharienne, le coefficient ECM est de 0,18, ce qui signifie qu’environ 18% 

du déséquilibre initial est corrigé un an après le choc. Pour la qualité des routes 

et celle des aéroports, le coefficient d’ajustement est estimé respectivement à 

17,3% et 15,3%. 
Tableau 4 : Résultats des estimations par la méthode ARDL 

Variables  

       IQP       IQR              IQA      

Relation à long terme 

Taux de croissance du PIB 
0,043* 0,012*              0,010* 

(0,041) (0,038) (0,050) 

Exportations 
    0,163***    0,169***  0,186* 

(0,009) (0,008) (0,011) 

Contrôle de la corruption  
   0,215**     0,737***     0,662*** 

(0,322) (0,296) (0,385) 

Stabilité politique 
 0,513* 0,001*    0,083** 

(0,251) (0,237)  (0,305) 

                                                              Relation à court  terme 

Coefficient d'ajustement 
  -0,185***     -0,173***     -0,150*** 

(0,033) (0,032) (0,032) 

Taux de croissance du PIB 
0,008 0,002               0,002 

(0,008) (0,007)  (0,008) 

Exportations 
   0,030***     0,029***   0,073* 

(0,006) (0,006)  (0,042) 

Contrôle de la corruption  
0,240   0,824**   0,555* 

(0,125) (0,112)  (0,127) 

Stabilité politique 
  0,182** 0,039 -0,200 

(0,098) (0,089)   (0,100) 

Source : auteurs, base de données Forum Economique Mondial et Banque Mondiale 

 

4.2.  Tests de robustesse 

Compte tenu de l’hétérogénéité des pays sélectionnés, il est probable 

que l’écart type des séries ne suive pas une distribution normale. Par 

conséquent, une forte corrélation entre les séries, une hétéroscédasticité et un 

problème d’endogénéité peuvent apparaître (Utku-İsmihan, 2019 ; Kirubi et 

al., 2009). Dans le cadre des données de panel, Pedroni (1996) ainsi que Kao 

et Chiang (2000) ont montré que les méthodes FMOLS et DOLS conduisent à 

des estimateurs asymptotiquement distribués selon une loi normale centrée 

réduite. Cependant, en présence de racines unitaires, l’endogénéité des 

régresseurs peut ne pas être correctement contrôlée avec les moindres carrés 

ordinaires (MCO). 

Pour pallier cette limitation, Pedroni (2004) propose l’utilisation des 

estimateurs FMOLS et DOLS afin d’obtenir des coefficients de cointégration 

à long terme. L’estimateur FMOLS, initialement développé par Phillips et 

Hansen (1990), permet d’obtenir des estimations optimales des régressions de 

cointégration, en corrigeant les biais dus à l’endogénéité et l’autocorrélation. 
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Dans le présent travail, afin de tester la robustesse des résultats issus 

du modèle ARDL, les techniques FMOLS et DOLS ont été appliquées en 

incluant deux variables supplémentaires : la qualité de la réglementation et 

l’investissement direct étranger (Habib et al., 2016). Les résultats, présentés 

au tableau 5, montrent que les estimations FMOLS confirment la majorité des 

résultats obtenus avec le modèle ARDL sur la période 2009–2019. Ainsi, les 

variables institutionnelles telles que le contrôle de la corruption, la stabilité 

politique et la qualité de la réglementation apparaissent comme des 

déterminants significatifs de la qualité des infrastructures de transport (routes, 

aéroports et ports). 

De même, les estimations par la méthode DOLS indiquent que l’effet 

des exportations et du contrôle de la corruption est positif et statistiquement 

significatif, corroborant ainsi les résultats obtenus avec le modèle ARDL. 
Tableau 5 : Résultats des estimations par la méthode FMOLS et DOLS (avec ajout de deux 

variables) 

Variables 
  IQP            IQR           IQA 

Fully Modified Least Squares (FMOLS) 

Taux de croissance du PIB 
  0,009* 0,006* 0,003* 

 (0,005) (0,004) (0,005) 

Exportations 
   0,017***     0,013***     0,015*** 

 (0,004) (0,004) (0,004) 

Contrôle de la corruption  
   0,126**     0,413***    0,255** 

 (0,100) (0,085) (0,103) 

Stabilité politique 
   0,173** 0,033*     0,212*** 

 (0,067) (0,057) (0,069) 

IDE 
  0,003             0,007* 0,001 

 (0,004) (0,004) (0,004) 

Qualité de la règlementation 
   0,245**     0,780***     0,573*** 

 (0,102) (0,086) (0,105) 

                                                           Dynamic Least Squares (DOLS) 

Taux de croissance du PIB 
  0,060**  0,038**  0,077* 

 (0,006) (0,013) (0,039) 

Exportations 
  0,164***     0,172***     0,181*** 

 (0,007) (0,006) (0,007) 

Contrôle de la corruption  
  0,058*     0,759***  0,261* 

 (0,241) (0,224) (0,263) 

Stabilité politique 
  0,184*  0,066*          0,185* 

 (0,159) (0,151) (0,175) 

IDE 
  0,014 0,019          -0,001 

 (0,017)  (0,016)          (0,019) 

Qualité de la réglementation 
  0,329**    0,293**    0,710** 

 (0,264) (0,246) (0,289) 

Source : auteurs, base de données Forum Economique Mondial et Banque Mondiale 
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Conclusion 

L’objectif de cette recherche était d’évaluer la relation entre la qualité 

des infrastructures de transport et les exportations dans 32 pays d’Afrique 

subsaharienne sur la période 2009–2019. À cet effet, un modèle ARDL en 

panel dynamique, estimé par le biais de l’estimateur PMG, a été utilisé. 

L’échantillon comprend sept variables principales : l’indice de qualité des 

routes, l’indice de qualité des ports, l’indice de qualité des aéroports, le taux 

de croissance du PIB, les exportations, la stabilité politique et le contrôle de la 

corruption, provenant essentiellement des bases de données du Forum 

Économique Mondial et de la Banque Mondiale. 

Les résultats obtenus indiquent que le coefficient estimé des 

exportations est positif et statistiquement significatif, aussi bien à court terme 

qu’à long terme. Cela souligne l’importance de la qualité des infrastructures 

de transport pour le développement du commerce extérieur en Afrique 

subsaharienne. Par ailleurs, à long terme, les estimations révèlent une relation 

positive et significative entre les indicateurs institutionnels (stabilité politique 

et contrôle de la corruption) et les infrastructures de transport (routes, 

aéroports et ports). L’utilisation des méthodes d’estimation complémentaires, 

telles que les moindres carrés entièrement modifiés (FMOLS) et les moindres 

carrés ordinaires dynamiques (DOLS), a permis de confirmer la robustesse de 

ces résultats. 

Ces résultats ont de fortes implications en termes de politiques 

économiques pour les autorités des pays d’Afrique subsaharienne. En effet, la 

dynamisation des échanges commerciaux intra-africain doit passer par un 

investissement conséquent dans la construction des routes, des ports et des 

aéroports de très bonne qualité, ce qui permettrait à ces pays d’Afrique 

subsaharienne de renforcer l’intégration économique africaine, de renforcer la 

compétitivité des entreprises africaines et de stimuler l’industrialisation 

régionale. Tout ceci, permettrait d’une part de créer des emplois et d’améliorer 

le bien-être des populations grâce à une croissance économique plus soutenue. 

D’autre part, de réduire la pauvreté et les inégalités régionales. Toutefois, la 

réalisation de ces objectifs dépendra d’une stratégie qui vise à mettre en place 

des institutions solides capables de lutter efficacement contre la corruption et 

à assainir le climat politique dans la région. 
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