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pour la gestion durable du cycle de vie des véhicules en Afrique subsaharienne.

1.Introduction et mise en contexte subsaharien 1.1 Introduction

Depuis que les constructeurs d'automobiles se sont lancés dans une stratégie de performance technologique et commerciale, la demande de véhicules a fortement augmenté dans le monde entier. Plus de 2 millions de véhicules ont été vendus en 2018 et ce nombre est estimé à environ 60 millions d'ici 2040, comme le montre la figure 1 ( McKerracher et al., 2019 ). Vu comme symbole d'indépendance ou de richesse, l'automobile voit cependant son image se ternir avec la prise en compte croissante de la contrainte environnementale d'une part, et la menace du « peak oil » ou tarissement des puits de pétrole, d'autre part. Le milliard de voitures actuellement en circulation dans le monde est le plus grand consommateur de pétrole dans la mesure où secteur des transports représente à lui seul la moitié de la consommation mondiale de pétrole. Selon les chiffres de INSEE, les transports routiers consomment à eux seuls près de 80% de cette moitié. par ailleurs, l'automobile est pointée du doigt comme étant l'un des principaux contributeurs au réchauffement de la planète engendré par les gaz à effet de serre (GES). De plus, un rapport du Programme des Nations Unies pour l'Environnement (PNUE) du 26 October 2020, intitulé Used Vehicles and the Environment: A Global Overview of Used Light-Duty Vehicles -Flow, Scale and Regulation (non traduit), a détaillé la manière dont le parc mondial de véhicules légers doublera d'ici 2050. Le rapport indique que 90 % de cette croissance se produira dans les pays à faible et moyen revenu. Sur les 146 pays étudiés dans le rapport du PNUE, environ deux tiers ont des politiques "faibles" ou "très faibles" en matière de réglementation des importations de véhicules d'occasion. Une grande partie des véhicules importés ne seraient pas autorisés à circuler sur les routes des pays exportateurs. Par contre, l'étude, qui est la première du genre, note que les principales destinations des véhicules d'occasion de l'Union Européenne sont l'Afrique de l'Ouest et du Nord. La recherche des facteurs les plus polluants su secteur du transport (automobile) passe ainsi au premier rang des secteurs contribuant au réchauffement climatique au travers des émissions de gaz à effets de serre (GES) dont le dioxyde de carbone (CO2).

Contexte subsaharien, question centrale et problématisation

Il a été également constaté selon le même rapport de PNUE que les pays africains ont importé le plus grand nombre de véhicules d'occasion (40%) au cours de la période étudiée, suivis des pays d'Europe orientale (24%), d'Asie-Pacifique (15%) et du Moyen-Orient (12%) et en Amérique latine (9%). Il précise que 14 millions de véhicules légers (voitures, SUV et minibus) ont été exportés vers des pays à revenu faible ou intermédiaire, dont plus de la moitié en Afrique.

Le rapport souligne ainsi que l'Afrique subsaharienne est la destination finale de quelque 40 % des véhicules légers d'occasion.

Par conséquent, la croissance des exportations des véhicules en fin de vie sur l'Afrique subsaharienne pose un réel défi environnemental : que faire de ces véhicules usagés en fin de vie qui inondent l'Afrique subsaharienne ? Étant donné que la conception, la production et l'utilisation des véhicules mets évidence plusieurs éléments dangereux dont les hydrocarbures, les matériaux métalliques précieux, le caoutchouc et bien d'autres matériaux, leur élimination en tant que déchets solides ordinaires a soulevé également des inquiétudes concernant les impacts environnementaux. Si l'Afrique subsaharienne devient un "cimetière" important pour les véhicules en fin de vie, et les déchets qui en découlent, la gestion durable du cycle de vie des automobiles ne sera-t-elle pas un enjeu majeur pour les acteurs au développement de l'industrie automobile, l'industrie des matériaux, la protection environnementale et humaine en Afrique subsaharienne ? En plus de la maitrise de la protection environnementale, de la récupération des métaux de valeur, l'industrie d'automobile ne pourrait -elle pas tirer profit de matériaux composant les véhicules comme le caoutchouc le lithium, le nickel et le cobalt, etc. qui sont d'une utilité, une valeur pour le recyclage ? la gestion du cycle de vie des véhicules, ne serait-elle pas une source de création de valeur pour les mis en évidence ?

Objectifs et plan

Une étude plus approfondie devrait examiner l'effet de la gestion des parties prenantes au cycle de vie des véhicules dans un contexte du Green IT et de la performance des pratiques écoresponsable du secteur (J. [START_REF] Stark | Product Lifecycle Management, Decision Engineering[END_REF].

L'objectif de ce travail est donc de comprendre dans un premier temps l'environnement du transport de l'Afrique subsaharienne. Dans un second temps, au regard de la littérature relativement rare sur le sujet, cette étude propose un nouveau modèle d'analyse basé sur la théorie des partie prenantes pour la gestion efficace du cycle de vie des véhicules dans un contexte Green IT. Le reste de l'article est organisé comme suit : la section 2 décrit le cadre théorique basé sur le green IT, la théorie des partie prenante et le cycle de vie des véhicules. La section 3 présente la justification de la recherche, le cadre et sa méthodologie associée. Enfin, une étude de cas est rapportée pour démontrer comment le modèle proposé pourrait soutenir les stratégies d'élaboration des pratiques écoresponsable du cycle de vie des véhicules en Afrique subsaharienne. En outre, le matériel et les méthodes sont expliqués dans la section 3. Dans la section 4, la discussion de l'étude est présentée avec les implications managériales et pratiques. Dans la section 5, se termine par des conclusions.

Du point de vue empirique, nous sommes partis d'une enquête qualitative d'interviews semidirectives réalisée directement et par Visio (WhatsApp) dans la période de février 2022 et juin 2022 dont nous exposerons et analysons quelques résultats marquants dans une approche exploratoire et prospective. A l'issue de cette analyse nous proposons d'adopter une démarche Green et Soutenable même s'il peut paraître paradoxale en ce moment où l'Afrique subsaharienne jouit toujours du commerce des hydrocarbure et poursuit toujours ses importations de véhicules thermiques d'occasion à combustion fossile.

Littérature

Des études antérieures ont exploré et développé des technologies et des outils pour soutenir la gestion telles que les normes liées aux évaluations environnementales [START_REF] Drezet | Impacts écologiques des Technologies de l'Information et de la Communication: Les faces cachées de l'immatérialité[END_REF] comme les Analyses de Cycle de Vie (ACV), qui coïncidèrent l'ensemble des impacts environnementaux (consommations, émissions, rejets...) sur le cycle de vie global du produit, c'est-à-dire de l'extraction des matières premières ou de la génération des ressources naturelles à l'élimination finale en passant par les étapes de production, de distribution et d'utilisation ou consommation. La thecnologie est une production humaine et c'est l'usage qu'on en fait qui détermine sa nature [START_REF] Orlikowski | Studying information technology in organizations: Research approaches and assumptions[END_REF]. Ainsi, l'écoresponsabilité s'adresse de prime abord aux acteurs dans la société, particulièrement aux parties prenantes du système. C'est pourquoi nous estimons que la théorie des parties prenantes et le Green IT pourraient s'avérer très utile au cycle de vie des véhicules pour expliquer l'attention portée aux différentes communautés présentes dans l'environnement du secteur automobile, en plus de l'interaction relationnelle entre les composantes de celles-ci dans un optique de durabilité (Fenwick,2007) Si des mesures collaboratives d'amélioration environnementale sont instaurées, cela empêcherait très certainement un déplacement d'un type d'impact vers un autre (Bohas et als (2019). Contrairement à ce qui se passe en Afrique subsaharienne où nous assistons à un transfert massif de de véhicule en fin de vie polluants plutôt que des véhicules non polluants. Cette situation est également similaire aux matériels informatiques en fin de vie. Si un programme de gestion efficace du cycle de vie des véhicules avait été établi, les véhicules dont les performances ne répondent plus aux exigences auraient été recyclés et récupérés.

Cependant, la pratique actuelle manque de mécanismes d'incitation et de contrainte tout au long de la chaîne de valeur pour les parties prenantes et l'usage qu'en font les utilisateurs au cours de son existence. En outre, le système de gestion en fin de vie doit être amélioré, ce qui clarifie les responsabilités des parties prenantes et utilise pleinement leurs capacités pour atteindre la durabilité [START_REF] Zhang | Authenticity, quality, and loyalty: Local food and sustainable tourism experience[END_REF].

Par conséquent, dans cette recherche, un cadre basé sur le green IT et la théorie des partie prenantes (stakeholders) sont utilisé pour décrire le paysage actuel du cycle de vie des véhicules dans le but d'en identifier les défis et les opportunités et d'en produire des recommandations pour l'Afrique subsaharienne.

Green IT

L'industrie technologique a un impact considérable sur l'environnement, car son utilisation croissante a entraîné une consommation d'énergie plus élevée et un épuisement des ressources naturelles [START_REF] Hedwig | Taming energy costs of large enterprise systems through adaptive provisioning[END_REF]et contribue de manière significative à l'émission de gaz à effet de serre ( Ruth, 2009 ).

De plus, la pression des ONG et la législation ont poussé les entreprises et les organisations à essayer de réduire leur empreinte environnementale et d'améliorer leurs activités écologiquement durables [START_REF] Malhotra | Information systems and environmental sustainability[END_REF][START_REF] Murugesan | Harnessing green IT: Principles and practices[END_REF]. De nombreuses études soulignent que la production, l'utilisation et l'élimination des outils technologique et informatiques peuvent affecter directement l'environnement et l'éco-durabilité [START_REF] Hilty | The relevance of information and communication technologies for environmental sustainability-a prospective simulation study[END_REF]. En outre, il a été souligné également que chaque étape du cycle de vie des ressources technologiques, de la fabrication à l'utilisation et à l'élimination, peut causer des dommages environnementaux [START_REF] Elliot | Environmentally sustainable ICT: Developing corporate capabilities and an industry-relevant IS research agenda[END_REF], Murugesan, 2007 ).

En réponse à ces défis, le terme Green IT a récemment émergé en référence aux initiatives centrées sur la transformation de l'informatique, technologique en formes respectueuses de l'environnement [START_REF] Malhotra | Information systems and environmental sustainability[END_REF] . Le premier rapport sur le Green IT a été publié par Gartner (2007) , et après cela, le terme Green IT est devenu courant. Bien qu'il soit largement utilisé, le terme Green IT a été conceptualisé de plusieurs manières, avec une portée plus ou moins large, et avec une diversité de concepts et de terminologies [START_REF] Dedrick | Green IS: Concepts and issues for information systems research[END_REF]. Par exemple, les termes Green Computing [START_REF] Chow | Aerosol light absorption, black carbon, and elemental carbon at the Fresno Supersite, California[END_REF], Green Information Systems (IS) [START_REF] Jenkin | An agenda for 'Green'information technology and systems research[END_REF][START_REF] Malhotra | Information systems and environmental sustainability[END_REF], IT for Green [START_REF] Faucheux | IT for green and green IT: A proposed typology of ecoinnovation[END_REF], Green IS and IT [START_REF] Chow | Aerosol light absorption, black carbon, and elemental carbon at the Fresno Supersite, California[END_REF], et ICT for sustainable environnement (Elliot, 2011 ) ont été largement apparus dans la littérature. Ainsi, le vocable du Green IT renvoie à deux réalités puisque ce sont des « TIC (1) dont la conception ou l'emploi permettent de réduire les effets négatifs de l'activité humaine sur l'environnement » (2). Il s'agit d'une part de réduire nos propres impacts sur l'environnement et l'Homme, de l'autre, de mettre en exergue notre capacité à limiter les impacts des autres activités humaines (dématérialisation, optimisation, modélisation...) (Bohas, 2012).

Le Green IT est donc une application systématique de critères de durabilité environnementale à la conception, à la production, à l'approvisionnement, à l'utilisation et à l'élimination de l'infrastructure technique informatique ainsi qu'aux composants humains et managériaux de l'infrastructure informatique afin de réduire les impacts de l'informatique et dans l'ensemble du cycle de vie des technologies de l'information et de la communication", les émissions et les déchets liés au traitement et à la chaîne d'approvisionnement et améliorent l'efficacité énergétique » [START_REF] Molla | IT and eco-sustainability: Developing and validating a green IT readiness model[END_REF].

A ce stade, L'engagement des acteurs parties prenantes à l'écoresponsabilité collective et la prise en compte des valeur environnementales communes sont devenus une étape cruciale dans l'établissement de rapports sur la durabilité et montre comment une organisation prend en compte les préoccupations des parties prenantes face aux enjeux environnementaux [START_REF] Chow | Aerosol light absorption, black carbon, and elemental carbon at the Fresno Supersite, California[END_REF].

En faisant référence à la responsabilité qu'une entreprise doit assumer dans ses actions et ses décisions concernant la conception des produits, les ressources brutes et l'utilisation du système de fabrication [20], nous trouvons nécessaire une analyse complète qui adopte la perspective du cycle de vie entre les parties prenantes pour comprendre le paysage de la gestion écologique des composantes des véhicules, la durabilité du secteur et celle de l'environnement.

théorie des parties prenantes

La théorie des parties prenantes trouve ses origines dans la littérature de gestion. Le terme de Stakeholders ou parties prenantes (voir Freeman 2004) a été popularisé par Edward Freeman Depuis 1984. Dans une acception au départ extrêmement large : « Individu ou groupe d'individus qui peut affecter ou être affecté par la réalisation des objectifs organisationnels ». Selon Freeman, sans ces groupes l'organisation cesserait d'exister. Selon Freeman (1984), une partie prenante peut être tout individu ou groupe d'individus soit impacté par l'entreprise, soit capable d'avoir un impact sur la réalisation de ses objectifs. Cette théorie considère que les résultats finaux de toute activité de l'entreprise doivent prendre en considération les contributions de toutes les parties prenantes impliquées et pas seulement celles des propriétaires ou des actionnaires.

De nombreux chercheurs ont étudié les aspects descriptifs et empiriques de la théorie des parties prenantes, qui ont permis de décrire comment les entreprises sont gérées de manière pertinente en lien avec leurs parties prenantes dans plusieurs contextes et en particulier celui de la durabilité [START_REF] Jawahar | Toward a descriptive stakeholder theory: An organizational life cycle approach[END_REF][START_REF] Sangle | Evaluating sustainability practices in terms of stakeholders' satisfaction[END_REF]Wallis, 2006). D'autres recherches ont porté sur l'aspect instrumental de la gestion des parties prenantes en s'appuyant sur ces travaux empiriques. Ceux-ci ont pu évoquer un autre élément central de la théorie des parties prenantes, qui est la prise en compte des intérêts mutuels entre les différentes parties prenantes plutôt que de se concentrer sur les compromis. Sur la base de ces intérêts mutuels, la théorie des parties prenantes vise à créer de la valeur pour toutes les parties prenantes impliquées (Freeman et al., 2010).

Bien que nous reconnaissions ne pas vivre dans un monde idéal sans compromis, nous soutenons qu'au moins dans le contexte de la gestion de la durabilité, la tâche la plus ciblée et la plus difficile pour la direction est de rechercher des moyens de surmonter les compromis. En revanche, la complexité des problèmes liés à la durabilité, tels que la gestion des ressources naturelles, le changement climatique, suggère qu'une gestion fondée sur de simples compromis est peu susceptible de résoudre les défis les plus pertinents en matière de durabilité. Partant de ceci, notre compréhension de la théorie des parties prenantes diffère considérablement des interprétations purement instrumentales qui testent l'existence d'un lien empirique entre les différents intérêts des parties prenantes (par exemple, l'implication des parties prenantes et la performance financière de l'entreprise), car nous cherchons à explorer les possibilités d'établir des liens effectivement positifs entre les parties prenantes pour la gestion efficace des intérêts écoresponsables.

Bien que nous reconnaissions qu'il existe différentes interprétations de l'approche des parties prenantes, nous croyons que dans le but de proposer un cadre de gestion des parties prenantes pour la gestion de la durabilité, la version intégrative de la théorie des parties prenantes proposée par Freeman et ses collègues est une approche très prometteuse car elle fournit plusieurs liens vers gestion de la durabilité. Ces liens sur lesquels nous sommes appuyés sont abordés plus en détail dans la section suivante.

contributions de la théorie des parties prenantes à la gestion de la durabilité et le cycle de vie des véhicules

La théorie des parties prenantes étend son champ à une intégration sociétale plus large des organisations et à ses interdépendances dans l'environnement sociétal. Elle soutient que le but de l'entreprise est de créer de la valeur pour toutes les parties prenantes (Freeman et al., 2010). Dans le même sens, les spécialistes de la durabilité (Green IT) estiment que les entreprises doivent mettre l'accent aussi bien sur l'environnement sociétal et écologique que sur les interdépendances entre l'organisation et son environnement sociétal et naturel. Par conséquent, le concept de gestion durable soutient que les entreprises apportent « une contribution importante au développement durable de l'économie et de la société » (Schaltegger & Burritt, 2005, p. 195). Ainsi, les deux concepts étendent une vision au-delà de la maximisation de la valeur actionnariale à court terme ou des bénéfices comptables et également partagent une compréhension plus large de l'intégration, des dépendances, des obligations, des capacités et des possibilités des entreprises. Ainsi, une création d'une réelle valeur par les parties prenante aura un sens écoresponsable que si elle est faite dans un contexte de gestion durable, de développement durable, des enjeux sociaux et environnementaux au coeur de métier de l'entreprise (Freeman et al., 2010).

Pour Freeman et ses collègues, ceci entraine consécutivement la création d'une forme de synergies et de mutualité entre différents intérêts considérées comme l'un des principaux défis de la théorie des parties prenantes et du Green IT. Bien que ces théoriciens des parties prenantes soulignent que « derrière chaque préoccupation des parties prenantes se cache un marché potentiel, s'il est abordé dans un esprit d'innovation » (Freeman, Pierce et Dodd 2000, p. 53), les spécialistes de la gestion de la durabilité ne trouvent pas de clivage entre les préoccupations sociales et environnementales et les aspects financiers. Cependant, ils conseillent qu'il soit fait fréquemment des possibilités de créer des analyses de rentabilisation pour la durabilité [START_REF] Salzmann | The business case for corporate sustainability:: literature review and research options[END_REF]. Ils suggèrent également des options pour résoudre les problèmes commerciaux et ajoutent à la création de valeur et impliquent toujours un élément normatif car ils sont tous deux (concepts durabilité et parties prenantes) basés sur des noyaux normatifs (cf. Freeman et al., 2010 ;Starik & Kanashiro, 2013) . Ce faisant, ils servent de passerelles entre les analyses normatives et les postulats éthiques d'une part et les investigations empiriques et instrumentales d'autre part. D'autres auteurs, [START_REF] Garriga | Corporate social responsibility theories: Mapping the territory[END_REF] identifient quatre dimensions dans les théories existantes de la RSE, qui peuvent également être appliquées dans le domaine de la gestion durable : les profits, la performance politique, les exigences sociales et les valeurs éthiques. Ils soulignent « la nécessité de développer une nouvelle théorie de la relation entreprise-société, qui devrait intégrer ces quatre dimensions » (Garriga & Melé, 2004, p. 51).

En raison de son caractère intégratif, la théorie des parties prenantes fournit en effet un cadre théorique qui intègre ces différents éléments, car elle considère simultanément la création de valeur et les profits, la performance politique, les exigences sociales et l'ancrage environnemental ainsi que les valeurs éthiques (Freeman et al., 2010). Freeman et al. (2000) soulignent que dans le capitalisme les acteurs n'agissent pas dans un vide moral mais coopèrent autour de valeurs. Sur la base de ces valeurs, les parties prenantes doivent négocier pour créer des intérêts communs. L'appliquer au contexte de gestion de la durabilité, l'approche exige que la durabilité soit l'une de ces valeurs (peut-être même la valeur la plus importante) autour de laquelle les parties prenantes coopèrent.

Gestions de la durabilité du cycle de vie des véhicules par les parties prenantes

L'industrie automobile connue pour ses produits et processus complexes de technologie [START_REF] Thun | An empirical analysis of supply chain risk management in the German automotive industry[END_REF], ses acteurs et ses fortes exigences en matière de durabilité est considérée comme un pionnier dans les activités de gestion du cycle de vie des produits [START_REF] Grieves | Product lifecycle management[END_REF]. Il est donc essentiel de repenser de façon responsable la question du cycle de vie écologiques.

Le cycle de vie est un concept large qui aborde les problèmes environnementaux au niveau du système et fournit une approche holistique du développement de produits du debut à la fin de vie (O. Mont, 2007). Cela crée une exigence de redéfinir les relations entre les éléments du système automobile et garantit que les modifications apportées à la conception du produit ou de l'architecture du système réduiront l'impact total sur l'environnement, plutôt que de transférer l'externalité à une autre étape du cycle de vie [START_REF] Bohas | An empirical exploration of the role of strategic and responsive corporate social responsibility in the adoption of different Green IT strategies[END_REF].

L'industrie automobile est connue pour ses produits et processus complexes de technologie [START_REF] Thun | An empirical analysis of supply chain risk management in the German automotive industry[END_REF] de même que pour ses fortes exigences en matière de durabilité ( Orsato et Wells, 2007 ), est considérée comme un pionnier dans les activités de gestion du cycle de vie des produits [START_REF] Grieves | Product lifecycle management[END_REF], ce qui permet de repenser de façon responsable la question du cycle de vie écologiques des véhicules . L'approche cycle de vie durable dans une organisation, vise à résoudre les problèmes environnementaux en intégrant les personnes, les processus, les matériaux, les systèmes commerciaux et les informations pour gérer le cycle de vie complet d'un produit. A l'origine, la gestion environnementale s'est concentrée uniquement sur les processus de conception et de production fournissant une portée très limitée des impacts environnementaux d'un produit donné, généralement au détriment d'autres étapes de son cycle de vie (H.-L. Pesonen, 2001) Aujourd'hui, la gestion du cycle de vie n'est plus vue comme un outil ou une méthode unique, mais un système de gestion de produits fournissant les bases nécessaires aux organisations, incluant la coopération des partenaires (parties prenantes, pour structurer les activités et les informations relatives aux produits afin d'améliorer la durabilité d'un point de vue environnemental (J. [START_REF] Mclaren | Product Lifecycle Management[END_REF] La figure 2 de Green NCAP 2020 fournit une description détaillée d'un modèle de cycle de vie pour les véhicules. Un exemple qui permet d'estimer l'impact environnemental de la voiture sur toute sa durée de vie, Le plan de durabilité des véhicules offre ainsi une prolongation de la durée de la durée de vie et des opportunités importantes à un éventail de parties prenantes tout au long de la chaîne industrielle. L'identification des parties prenantes [START_REF] Bryson | What to do when stakeholders matter: stakeholder identification and analysis techniques[END_REF] , la définition des besoins respectifs de celles-ci contribueront à délimiter la dépendance stratégique actuelle et future non seulement en ce qui concerne les besoins des parties prenantes dominantes, mais aussi sur les niveaux de soutien ou d'opposition existants. (Freeman 1984).

Pour identifier les parties prenantes de notre étude de cas en Afrique subsaharienne, nous nous sommes basées sur les travaux de Kammas, M. S., & Zendal, M. S. ( 2014), qui ont traité la question du transport durable dans un contexte de gestion des parties prenantes. Ceci nous a permis de définir et identifier les rôles des parties prenantes susceptibles d'impacter le cycle de vie des véhicules en Afrique subsaharienne. Ce sont : Etat, Entreprises de transport, les ONG écologiques et société civile, les syndicats du transport terrestre, les conducteurs et usagers particuliers, les constructeurs de véhicules, En somme, cette littérature à la fois académique et professionnelle nous a guidé sur les facteurs clés de succès et les actions pertinentes en faveur d'une gestion écoresponsable du cycle de vie des véhicules par les parties prenantes du secteur de l'automobile. En nous fondant également sur ce soubassement théorique précédente, nous voudrions comprendre empiriquement dans quelle mesure la gestion de la durabilité du cycle de vie des véhicules par les parties prenantes en Afrique subsaharienne peut-elle contribuer à la performance écologique du secteur de l'automobile, du transport terrestre et impacter positivement les comportements écoresponsables des acteurs de cette région de l'Afrique.

La suite de ce travail nous permettra de vérifier notre hypothèse selon laquelle la réussite de la gestion écoresponsable du cycle de vie des véhicules est aussi bien étroitement liée à la dynamique d'action performante des acteurs ou parties prenantes identifiées et engagées, à la compatibilité entre la protection des valeurs sociales, environnementale et la création de valeur , l'orientation des partie prenantes vers des objectif commun de profit, de considération sociale et environnementale et de prise en compte des facteurs relevant de l'environnement externe aux cycles de vie des véhicules qui peuvent affecter celui-ci (environnement économique, innovation technologique, politique et socioculturel).

Méthodologie

Méthodologie et techniques de recherche

Afin d'atteindre les objectifs fixés, le travail de terrain a été mené de manière empirique suivant les travaux de [START_REF] Bryson | What to do when stakeholders matter: stakeholder identification and analysis techniques[END_REF] qui a défini des méthodologies pour rechercher les parties prenantes d'une organisation particulière. Une dimension de cette recherche consistait à déterminer s'il serait nécessaire d'interroger uniquement un représentant senior de chaque entité concernée au cycle de vie des véhicules pour l'identification de ses parties prenantes ou s'il serait recommandé de consulter d'autres niveaux de gestion tels que les cadres intermédiaires. À cette fin, des recherches de type qualitatif-exploratoire ont eu lieu.

Cette recherche exploratoire était également nécessaire en raison du manque de portée des recherches existantes et de l'exploration d'un nouveau phénomène dont certains aspects ne sont pas clairement établis dans la littérature [START_REF] Yin | Qualitative study on multiplicity of largely deformed elastic half rings[END_REF]. De nature inductive, notre recherche a utilisé les expériences des participants parties prenantes au coeur du secteur de l'automobile, du transport terrestre et des acteurs intervenants dans le cycle de vie des véhicules en Afrique subsaharienne.

La collecte de données reposait sur une triangulation, une stratégie caractérisée par la superposition et la combinaison de plusieurs techniques de collecte de données afin de compenser les biais inhérents à chacune d'entre elles [START_REF] Crozet | How do firms agglomerate? A study of FDI in France[END_REF]. Pour ce faire, l'analyse documentaire a été croisée avec une enquête inédite conduite en Côte d'ivoire, au Sénégal, au Ghana au Nigeria de février à juin 2022. Ces pays sont considérés par le Programme des Nations Unies pour l'Environnement (PNUE) comme ayant des parcs automobiles importantes de l'Afrique subsaharienne.

Les entrevues ont été réalisées auprès de l'ensemble des principales parties prenantes actives du cycle de vie des véhicules lourds et légers telles que les centre de recyclage, des membres du transports terrestres, les syndicats de transports terrestres, les ONG, des consultants et consultantes expert des concessionnaire présents sur le territoire de l'Afrique subsaharienne, y compris les ONG écologiques ,en nous référant au principe du concept des parties prenantes qui considère une partie prenante comme tout individu, groupe et institution susceptible d'influencer la réussite ou l'échec d'un processus, d'un évènement, d'un projet, nous avons choisi de rencontrer (Freeman 1984). Au total, 24 experts ont été rencontrés lors d'entrevues individuelles semi-directives sois physiquement, directement et en ligne via WhatsApp et meeting. D'une durée approximative de 15 minutes par entrevue. La collecte de données s'est déroulée dans la confidentialité et le respect des spécificités propres au contexte subsaharien. L'identité des personnes interrogées a été protégée dans le traitement des résultats et c'est pourquoi la présentation et l'analyse des résultats n'est pas différenciée selon le pays contacté.

Tous les entretiens ont été dûment enregistrés. Une fois les entretiens terminés, ils ont d'abord été transcrits avant de faire ensuite l'objet d'un traitement logiciel d'analyse sémantique des données qualitatives. Toutes les réponses étant sous format numérique, l'analyse des données a consisté à recenser les contenus discursifs dans le but de retrouver et de classer les parties prenantes à travers leur codification (Denscombe, 2003) par le recours au logiciel NVIVO 12. Ce type d'analyse recherche des régularités et des variations dans l'étendue des répétitions d'observations ou d'affirmations pour tenter de quantifier les données qualitatives (Denscombe, 2003). Ainsi, il s'est avéré possible d'effectuer une analyse comparative de tous les entretiens et d'établir un classement des codes présents dans les données recueillies auprès des répondants (les plus et les moins fréquents).

Analyse des entretiens avec les parties prenantes intervenant dans le cycle de vie des véhicules et Discussion

Cette section présente les résultats obtenus auprès d'acteurs (parties prenantes) intervenant dans le cycle de vie des véhicules pour les 4 pays (Cote d'ivoire, Sénégal, Ghana et Nigeria.) à raison de 6 répondants par pays. Au total, vingt-quatre (24) entrevues ont été réalisés. L'analyse a porté essentiellement sur les 3 étape du cycle à savoir : Conception et construction, utilisation des véhicules et le recyclage en fin de vie.

Les services de gouvernements

La conception et la construction des véhicules sont considérées comme une étape importante au départ du cycle de vie des véhicules. Agissant de concert au contrôle des procédures et des procédés, un responsable au ministère en charge du transport ivoirien a déclaré que « ... le gouvernement a une coopération solide avec les constructeurs, les concessionnaires et d'autres partenaires clés de la chaine de production et du secteur de transport. Le but est donc de partager les mêmes idées avec ceux-ci et de se transmettre mutuellement des informations dans l'optique de notre politique de régulation et de prise de décision en faveur de la société, la sécurité de la population et l'environnement ... ». Les gouvernements partagent également les mêmes points de vue, quand des répondants chefs de ces services d'Etats affirment que « …le gouvernement coopère avec l'ensemble des acteurs, mais se réfère beaucoup aux informations et conseils obtenues des partenaires constructeurs et du secteur du transport sur l'impact de leurs véhicules sur la société et l'environnement ». De même des informations en provenance de certains utilisateurs, entreprise et ONG sont également utile à l'Etat dans sa politique sociale et environnementale. Par ailleurs, les ministères de transport du Sénégal et du Nigeria réitèrent les mêmes propos quand des répondants interrogés indiquent « …nous identifions nos partenaires du secteur des transport et effectuons régulièrement des séances de travail avec eux…… Nous analysons ensemble les différentes situations auxquelles nous faisons face dans le secteur du transport terrestre dans l'intérêt public et environnemental… ». Quant à l'utilisation des véhicules, les actions gouvernementales en faveur de la sécurité routière, sociétale et environnementale constituent une forme de réaction face aux enjeux de santé public, de sécurité routière et de pollution environnementale qui sont dues aux particules et Co2 émis dans la l'atmosphère. Selon des personnes interrogées dans les services des ministères de transport « …l'air est très pollué dans les grandes agglomérations. L'incivisme également des usagers de la router devient de plus en plus crucial. C'est pourquoi nous exerçons régulièrement des Contrôle routiers… » « Notre police de circulation, fait de la pédagogie, la sensibilisation et la répression si cela est nécessaire. Elle impose la bonne conduite, le respect des mesures de sécurité et les pratiques conformément aux dispositions réglementaires républicaines … », « …Le ministère en charge du transport que nous somme en collaboration avec le ministère la santé et de l'environnement, les partenaires du transport routier, les industries agissons ensemble dans le sens du respect de nos engagement, de la protection, la santé et la sécurité publique. Ceci reste une priorité pour nous bien que les partenaires privés de la ligne du cycle mettent en avant leurs avantages économique … ». «…. les certificats de conformité technique sont également délivré par nos centres de contrôle technique agrées . Nous les attribuons aux véhicules répondant aux normes de circulation…».Cela dit, nous comprenons que les gouvernements et les autres parties prenantes contribuent directement ou indirectement au regard de la théorie de Freeman, à une stratégie de construction d'un modèle de gouvernance commune du secteur du transport, bien que cela soit relatif dans ces pays de l'Afrique subsaharienne.

Les entreprises de transport terrestre

Expérience client est devenu un enjeu majeur pour les intervenants du secteur de transport pendant et après l'usage du véhicule. En d'autres termes : le Parcours client, retour d'expérience écoresponsable, intégration d'écosystème des services de mobilité. Selon des responsable du transport, « ….. si on nous accuse de polluer , c'est bien la faute aux constructeurs, auxquels nous rendons compte de leur fabrication et des impacts lors des rencontres.. …… » , « ….. ils doivent prendre la peine de nous écouter et de comprendre comment les chose se passe chez nous les usagers , nos actions en faveur du bienêtre environnement et social. Et en fonction de cela il pourront prendre des décisions et innover en faveur de l'environnement et la santé des humains…. » « …nous somme conscients de nos impacts sur l'environnement. Tout le monde n'en est pas sensible. Mais nous essayons également de former et de sensibiliser souvent nos conducteurs… » Une prise en compte des retours d'expérience est capitale à toutes les parties prenantes dans la mesure où, cela permet à celles-ci d'évaluer et de communiquer régulièrement les indicateurs clés de performance (les KPI) en lien aux objectifs écologiques attendus par les parties prenantes du cycle de vie.

Au sujet de l'utilisation des véhicules L'ADEME (2022) et d'autres agences écologiques, recommandent d'adopter un comportement plus écoresponsable au volant, appeler l'éco-conduite : selon l'agence, il s'agit de faire une économie de carburant, démarrer correctement le véhicule, passer rapidement la seconde vitesse, enclencher les vitesses supérieures, éviter de modifier la vitesse, utiliser le frein moteur, dans le doute être toujours prêt à freiner éteindre le moteur quand le véhicule est à l'arrêt. En revanche, ce modèle d'éco-conduite ne semble pas être mise en oeuvre en Afrique subsaharienne, bien que certains usagés essaient de s'aligner aux bonnes pratiques écoresponsables.

En réponse à la question de savoir "Que faire des véhicules en fin de vie ?" un autre répondant soutien que « …en fin de vie nous cédons nos véhicules. Ce que nous gagnons vient réduire le coût d'achat de nouveaux véhicules…. Majoritairement beaucoup d'utilisateurs font une remise en état ou achètent des véhicules d'occasion importés, qu'ils trouvent à bon marché…nous ne sommes pas tous riche pour s'acheter des véhicules neufs……c'est au gouvernement de prendre des mesures pour nous aider et les fabricants pour créer des véhicules non polluants… » « …. Les options d'écoconduite dérangent les chauffeurs et les empêchent d'aller vite. Ça ralenti dans leur activité de transport… » Nous comprenons ici un manque de volonté professionnelle des conducteurs et de coercition de la part des autorité étatiques des pays de l'Afrique subsaharienne où il n'existe pas encore de taxe carbone, de charte Label CO2 etc. De même, le Transport, la logistique et les comportements éco-responsable visant la réduction des émissions de CO2 n'est pas encore encré dans la culture et les habitudes des utilisateurs de véhicules en Afrique subsaharienne. Selon un répondant chef d'entreprise de transport, « ……certes il est indispensable de former les chauffeurs à l'écoconduite, mais ces derniers assimilent cela à un réexamen de leur permis de conduire et ils s'y opposent généralement … » Cette situation met en exergue les questions de culture et de résistance au changement des chauffeurs à adopter une conduite économique et écologique pour le bien-être de l'environnement.

La Société civile, syndicats et des ONG écologiques

Leur rôle de sensibilisation des constructeurs automobiles, des conducteurs, des entreprises et l'Etat dans la prise en compte des enjeux environnementaux semblent ne pas trop porter ses fruits en Afrique subsaharienne, bien qu'ils soient relativement écoutés. En effet, selon un répondant syndical « ….nous observons une mobilisation partielle de la société, les constructeurs et l'Etat au respect les engagement écoresponsable … » un autre affirme « … certes il y a beaucoup à faire en terme de collaboration, d'interpellation de l'Etat sur les éventuelles fraudes ou manquements , mais la tâche n'est pas facile pour changer la situation… » selon un autre répondant d'une ONG écologique, « ….. nous sensibilisons les partenaires à la réduction des émissions de gaz à effet de serre, aux impacts négatifs, à la protection environnementale et à l'écoconduite, nous encourageons les lois sur les mobilités propres, le transport en commun, vélos, développement de véhicules moins émetteurs de GES et moins polluants, promouvoir des innovation technologique verte, le systèmes d'information vert. L'usage des énergies alternatives responsables, désenclavement des territoires via un réseau ferré électrique opérationnel, modernisé et accessible à tous les portefeuilles, lutte contre l'étalement urbain …. » Nous comprenons ici la lutte de la Société civile, syndicats et des ONG écologiques pour l'amélioration de l'efficacité énergétique, la réduction des gaz à effet de serre des véhicules légers et lourds, l'amélioration des comportements écoresponsables et l'innovation technologique verte. Il apparait donc essentiel en Afrique subsaharienne qu'il soit mis en exergue une coopération dans la transmission mutuelle des informations, l'innovation verte dans la conception, création et l'utilisation des véhicules à zéro émission CO2 et les retours d'expérience utilisateurs. De plus, le renforcement des politiques existantes en matière écologique et la prise de mesures supplémentaires sont également louables bien que moins robustes. De même, il est également important d'établir dans cette région de l'Afrique une collaboration solide entre tous les acteurs et partenaires clés du secteur, renforcer le lien avec le gouvernement en vue de partager les mêmes idées, aller dans la même direction, prendre des mesure commune et l'adhésion dans les actions collective écoresponsable (Freeman 2010). Tout ceci bien que cela semble être relatif ici en Afrique subsaharienne est essentiel dans la volonté d'adopter les politiques Green IT, véhicules zéro émission, la sensibilisation, le renforcement des capacités vertes, innovation verte et promotion des carburants propres.

Acteurs concepteurs constructeurs et recyclage

La conception et la construction des véhicules en amont du cycle de vie est essentiel dans la mesure où elles constituent le socle, l'essence de l'existence des véhicules et du transport. Les constructeurs sont les premiers pointés du doigt sur la question écologique des véhicules. Ils sont accusés de construire l'infrastructure de base sur l'énergie fossiles. Sortir de cette impasse ne semble pas être facile pour la population de l'Afrique subsaharienne déjà habituée à ce mode de vie de transport. Le recyclage des véhicules part d'un objectif d'économie circulaire du constructeur, qui en amont prévoit une possibilité de réutilisation des matériaux devenu un avantage commercial pour des partenaires collaborateurs du cycle de vie des véhicules. Selon un répondant, « ….. nous innovons au quotidien pour être moins nocif à l'environnement et à la société…. » dans le même sens un autre répondant soutient que « …les matériaux obtenu du recyclage peux être revendus aux entreprises de métallurgie , de caoutchouc, aux entreprises de pièces de rechange, de recyclage de batterie etc…. » « ….. D'autres minéraux de valeur peuvent faire l'objet d'exportation. C'est donc une bonne affaire ».un autre ajoute « … On y gagne sa vie…Les véhicules d'occasion ne finiront pas ici. Tout le cycle de vie constitue une source de création de valeur, d'avantage économique pour les exportateurs, les importateurs, les Etats, les organisations de recyclage, les entreprises commerciales de vente de pièce et les garages. ». un autre répondant du domaine explique que « …la , récupération des pièces et matériaux précieux, réparation des batteries matériaux, électronique, métaux précieux à bon marché……la prise en compte des enjeux environnementaux doit être une affaire de tous, doit s'y mettre tous ensemble dans la chaîne » Ici l'innovation dans l'économie circulaire, la réutilisation et le recyclage des matières favorisent la compétitivité entre les constructeurs et les acteurs clés du cycle de vie. Ainsi pour arriver aux véhicules écoresponsables, labelisé Eco, certifiés par les autorités et pondant aux normes règlementaires de protection environnementale, une coopération efficace est mieux indiquée à coté de la création de valeur des parties prenantes.

Conclusion

Cette étude axée sur le développement durable dans un contexte de Green IT contribue à étoffer la littérature existante dans les domaines de recherche sur le Green IT et la gestion de la durabilité technologique et environnementale notamment dans le secteur des automobiles, eu égard à la révolution numérique, technologique et du marché de l'automobile qui gangrène l'avenir des ressources énergétiques, la société et l'environnement naturel. En résumant les études précédentes sur l'adoption du Green IT dans le contexte du cycle de vie des véhicules, notre recherche a identifié les domaines dans lesquels des travaux importants ont été accomplis.

En nous inspirant de la conceptualisation de la théorie des parties prenantes, nous avons cherché à proposer un modèle de recherche pour expliquer la motivation des pays de l'Afrique subsahariens à adopter de manière adéquate des politiques managériales écoresponsables dans le secteur des transports terrestres, qui aujourd'hui est en forte croissance avec une utilisation accrue des hydrocarbures provoquant une pollution considérable dans cette région.

Notre modèle suggère que l'adoption de politique managériale de transition dans le de l'automobile en Afrique subsaharienne est motivée à la fois par des incitations institutionnelles , des motivation d'ordre culturel écologique, à la valorisation d'un civisme écologique, à l'écoresponsabilité des pratiques, à l'engagement absolu des individus, des entreprises et des pouvoirs publics en coopération parfaite et à la mise à disposition de ressources et compétences adéquates pour l'atteinte des objectifs de durabilité escomptés.

Ainsi, les principales conclusions de l'étude sur les actions coordonnées des parties prenantes influencent les capacités dynamiques vertes, qui influencent l'innovation verte dans le cycle de vie des véhicules. Nous avons également observé que l'innovation verte en amont du cycle de vie et au cours de l'utilisation des véhicules impacte positivement chez les acteurs ou parties prenantes une bonne efficacité de coopération, de négociation, de renforcement de leur capacités dynamiques vertes, des comportement écoresponsable en faveur de l'environnement et la société, l'éthique publique et également la performance écoresponsable du secteur de l'automobile entier de l'Afrique subsaharienne bien que cela soit à un stade embryonnaire.

Par ailleurs, l'étude a montré que les acteurs partie prenantes du cycle de vie des véhicules ont confirmé être responsables des impacts de leur actions coordonnées collectives et individuelles aussi bien dans la recherche de la satisfaction des intérêts collectifs et individuels, que sur la société, la nature et la création de valeur. Les règles établies dans ce cadre du développement durable et du RSE ont été une base de travail dans le processus du cycle de vie des véhicules pour être en accord avec le public (Freeman, 1984). Cette approche permet de prendre en compte les trois volets du développement durable (rentabilité économique, bien-être social et sociétal, protection de l'environnement) dès la phase de conception et tout au long du cycle de vie des véhicules (Mollar, 2013). L'étude a également montré que le cycle de vie d'un véhicule est long.et comporte plusieurs étapes à savoir: d'abord la conception (naissance du véhicule), la production (extraction et production des matériaux, fabrication et montage de tous les composants puis du véhicule dans son ensemble), ensuite la distribution (transition entre la sortie d'usine et l'achat par le client), puis l'utilisation par les automobilistes qui est l'étape la plus longue, et enfin le recyclage (étape finale où la voiture doit être traitée dans de bonnes conditions environnementales). Ainsi pour réussir une économie circulaire, à ces étapes du cycle de vie en Afrique subsaharienne, les acteurs suggèrent de mettre l'accent essentiellement sur l'innovation verte et le comportement écoresponsable au quotidien sans déplacer les problèmes d'un endroit à un autre au cours du cycle de vie en référence au principes de Green IT ( Bohas..). Ainsi l'innovation devra se traduire selon les répondants par une part importante de la recherche et développement de l'innovation au clean-technologies, aux matériaux verts, à la formation, à la valorisation des ressources et compétences, à la communication sensibilisation, à l'instauration d'une culture écoresponsable et la gestion du changement des comportements plus responsable à travers la négociation collective.

Ceci est d'autant plus important que le concept des ressources et compétences dans le contexte du Green IT a été mis en exergue par les auteurs comme, [START_REF] Hart | Corporate governance: some theory and implications[END_REF][START_REF] Ait-Daoud | Le management responsable des technologies de l'information[END_REF][START_REF] Chen | Information systems and ecological sustainability[END_REF]Bohas (2013), [START_REF] Chen | Information systems and ecological sustainability[END_REF][START_REF] Jenkin | An agenda for 'Green'information technology and systems research[END_REF]) qui ont notamment distingué les actifs technologiques des compétences SI. Selon eux les « compétences SI » représentent ainsi les routines au travers desquelles l'entreprise déploie et met en oeuvre ses ressources TI pour rendre possibles et soutenir les activités métier. En prolongeant ces vues aux capacités Green IT, cellesci représentent les moyens matériels et intellectuels par lesquels une organisation déploie des considérations écologiques dans la construction et la gestion des ressources TI pour rendre possibles et soutenir les initiatives environnementales au sein des domaines clés que sont les infrastructure, l'approvisionnement, les opérations et services et également la gestion de fin de vie des TI. (Bidan, 2021 ;[START_REF] Molla | Green IT readiness: A framework and preliminary proof of concept[END_REF].

Implications, limites et voies de recherche

Les implications

En termes d'implication théorique, notre étude suggère que les entreprises de conception et de construction des véhicules gèrent et répondent efficacement aux demandes et revendications des parties prenantes pour maintenir intacte leur durabilité commerciale à long terme (Chen & Chang, 2012), et cela dépend des relations de coopération avec leurs parties prenantes (Freeman, 2010) . Les résultats de l'étude font avancer les arguments de la littérature sur les relations de coopération pour la mise en oeuvre des initiatives vertes dans le IT et le secteur de l'automobile en particulier (Berrone et al., 2013 ;[START_REF] Teece | Dynamic capabilities and organizational agility: Risk, uncertainty, and strategy in the innovation economy[END_REF] pour rester pertinentes et compétitives sur les marchés.

Les résultats de cette étude ont des implications vitales pour la pratique à deux niveaux. Premièrement, les résultats fournissent des informations essentielles sur la manière dont les parties prenantes au cycle de vie des véhicules mettent en pratique des processus d'innovation verte et des biens/services en lien aux principes du Green IT. Par conséquent, notre étude suggère que les managers et les dirigeants du secteur de l'automobile intègrent les attentes des autres parties prenantes dans les processus de recherche d'innovation, de développement de la stratégie de la manière la plus appropriée pour les satisfaire et les associer aux processus de création de valeur. Elle invite également les gestionnaires du cycle de vie des véhicules et les dirigeants étatiques à formuler et mettre en oeuvre des capacités d'intégration des parties prenantes pour mieux comprendre et gérer leurs attentes en améliorant ainsi les performances dynamiques du marché de l'automobile en l'Afrique subsaharienne.

Deuxièmement, les acteurs parties prenantes du cycle de vie des véhicules doivent consacrer une quantité importante de temps et de ressources organisationnelles à développer leurs capacités dynamiques vertes, qui facilitera l'innovation verte dans les produits et les processus pour que leurs principales parties prenantes soient satisfaites. En d'autres termes, l'innovation verte dépend en grande partie des intentions des acteurs intervenant dans le cycle à améliorer leurs capacités vertes en matière de stratégie, de R&D et de gestion du personnel. Ceci aidera les parties prenantes du cycle à rester compétitives dans le respect des valeurs institutionnelles, sociales et environnementales. De même, les résultats de notre étude suggèrent que les managers et les dirigeants acteur du cycle peuvent réussir à améliorer leurs performances commerciales et financières grâce à l'innovation verte.

Limites et voies de recherche

Notre étude prospective n'est pas exempte de limite. Elle est exploratoire et déclarative, elle reste un peu naïve sur des dimensions sociales, politiques, économiques, culturelle et d'intégrité profondes qui gangrènent le pouvoir décisionnel du continent qu'il conviendrait d'élucider et surtout l'état des rapports de forces asymétriques dans les négociations entre constructeurs de véhicule, la communauté des transporteurs, des syndicats, des écologistes, des opérateurs routiers et le pouvoir public des pays de l'Afrique subsahariens. C'est pourquoi, une étude plus approfondie en termes d'alignement stratégique par exemple sur l'adoption des du Green IT par toutes les parties prenantes intervenant dans le cycle de vie est la bienvenue. Des études également sur la corruption, la culture écologique et la résistance individuelle et collective au changement, les véhicules électriques seront également louables sur ce continent africain là où la population et les besoins en termes de transport vont croitre.
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 2 Figure 2 Source : Green NCAP cycle de vie des véhicules Selon Green NCAP 200 le cycle des véhicules se compose d'un certain nombre d'étapes, notamment : R&D conception/Production, Ventes ou distribution, utilisation en cascade, Recyclage et Élimination puis retour en usine. Après des années d'utilisation un recyclage permet d'extraire des matériaux précieux comme les batteries, le caoutchouc, le fer, le cuivre, l'aluminium, l'acier etc. des véhicules par le biais d'un processus de recyclage et de récupération. L'amont de la chaîne de valeur offre encore un grand potentiel économique, c'est-à-dire une utilisation dans des applications moins gourmandes en énergie.

  Selon un répondant constructeur, « ….nous essayons d'abandonner les anciennes pratiques et technologie et d'intégrer les enjeux environnementaux de la conception au recyclage de nos véhicules. ….nous innovons pour la maitrise de processus de consommations énergétiques alternative, à la réduction des émissions de CO2 et polluants….nous essayons également de réussir les concept de véhicule zéro émission CO2 et de contribuer à l'économie circulaire en créant et facilita nt les condition du recyclage…. » , Un autre répondant déclare que « …..nous innovons régulièrement dans l'utilisation raisonnée des ressources naturelles, à une meilleure recyclabilité des véhicules en fin de vie…. ». Pour un autre répondant, « …. Nous avons innové dans l'interopérabilité écosystémique des échanges avec les partenaire du cycle de vie et sur les retours d'expériences des mobilités durables……. ». Dans un esprit d'économie circulaire, des constructeurs estiment que « ……….chacun de nous est responsable de sa création vis-à-vis de la société, conscient de nos impacts, nous avons mis en place un réseau de centres ''Véhicules hors d'usage'' (VHU) agrées assurant la couverture du territoire national pour le recyclage. Nous attendons le soutient de l'Etat et la société pour nous accompagner au plan institutionnel et financier… » .
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