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émergents du monde contemporain afin d’en éclairer les enjeux cruciaux. Les
enjeux climatiques, la gestion de I'eau, la production agricole, la sécurité alimentaire,
l’acces aux soins de santé ont fait I'objet d’analyse dans ce présent numéro. RIGES
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cet effet, RIGES accueillera toutes les contributions sur les thématiques liées a la
pensée géographique dans cette globalisation et mondialisation des problemes qui
appellent la rencontre du travail de la pensée prospective et de la solidarité des
peuples.
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LES BATIMENTS LOGISTIQUES DANS LA STRUCTURATION SPATIALE EN
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Résumé

En zone portuaire a Abidjan, on observe une dispersion des batiments logistiques,
résultante d’une politique d’aménagement pour accompagner efficacement la
compétitivité du port. Ces derniers sont disposés de sorte a répondre de maniére
optimale aux activités du port. Ils sont impliqués dans 1'organisation des flux de
marchandise qui ne cesse de s’accroitre au port d’Abidjan. En 2024, le port d’Abidjan
a traité plus 40 millions de tonnes de marchandises contre 34,7 en 2023 et 28,6 millions
en 2023, avec un trafic conteneurisé qui est passé de 840 926 EVP en 2022 a 1 600 000
EVP en 2024. 1l s’agit dans la présente réflexion de mener une étude sur la répartition
géographique de ces batiments et de montrer en quoi cette répartition est stratégique
dans l'organisation des flux de marchandises. La méthodologie de travail s’est
appuyée sur les rapports d’activités et les documents relatifs aux aménagements du
port d’Abidjan. Aussi, grace au plan du domaine portuaire, la disposition
géographique de ces batiments a été caractérisée au prisme des sociétés implantées. Il
a été question d’effectuer des visites de terrain afin de recenser ces batiments
logistiques, puis de déterminer a partir des enquétes, la fonction de ces batiments
logistiques suivant leur disposition et la nature des marchandises traitées. Au moyen
d’entretiens informels (chargeurs, agents de sécurité, gestionnaires...) et formels
(prestataires logistiques, autorités portuaires), le sens de la disposition stratégique de
ces batiments en zone portuaire a été établi. Enfin, a 'aide de l'application mobile
Qfield, un géoréférencement des entrepots a été réalisé et des cartes élaborées par la
suite, montrant leur disposition. Les résultats indiquent que les batiments logistiques
offrent une clé de lecture de 'aménagement et de 1'organisation spatiale, et participent
a la canalisation des flux de marchandises et du trafic au port d”Abidjan. Enfin, cette
étude a pour objectif de mettre en relief la disposition stratégique des batiments
logistique dans le fonctionnement des flux de marchandise dans la zone portuaire
d’Abidjan.

Mots clés : Abidjan, batiment logistique, structuration spatiale, port, entrepots, zone
portuaire

LOGISTICS BUILDINGS IN THE SPATIAL STRUCTURING OF THE PORT
AREA OF ABIDJAN

Abstract

In the port area of Abidjan, logistics buildings are scattered around the city, the result

of a development policy designed to enhance the port's competitiveness. These
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buildings are arranged in such a way as to respond optimally to the port's activities.
They are involved in the organization of goods flows, which are constantly increasing
at the Port of Abidjan. In 2024, the Port of Abidjan handled more than 40 million tonnes
of goods, compared with 34.7 million in 2023 and 28.6 million in 2024, with container
traffic rising from 840,926 TEU in 2022 to 1,600,000 TEU in 2024. The aim of this study
is to examine the geographical distribution of these buildings and to show how this
distribution is strategic in the organization of freight flows. The working methodology
was based on activity reports and documents relating to the development of the Port
of Abidjan. The geographical layout of these buildings was also characterized in terms
of the companies located there, using a map of the port area. The aim was to carry out
field visits in order to identify these logistics buildings, and then to determine from
the surveys the function of these logistics buildings according to their layout and the
nature of the goods handled. Through informal interviews (with shippers, security
guards, managers, etc.) and formal interviews (with logistics service providers, port
authorities), the meaning of the strategic layout of these buildings was established.
Finally, using the Qfield mobile application, the warehouses were georeferenced and
maps were created showing their layout. The results show that logistics buildings
provide a key to spatial planning and organization, and help channel the flow of goods
and traffic at the Port of Abidjan. Finally, this study aims to highlight the strategic
layout of logistics buildings in the operation of goods flows in the port area of Abidjan.
Keywords: Abidjan, logistics building, spatial structuring, port, warehouses, port area

Introduction

Les batiments logistiques sont un pan de la logistique qui englobe les activités de
transport de marchandises et de prestations logistiques (entreposage, manutention,
conditionnement et divers services associés) (Sétra, 2009, p.6). Ce sont des lieux ot
s’effectue la collecte des marchandises pour en assurer ensuite la distribution vers
différentes destinations, des opérations de groupage/dégroupage, le passage d'un
mode ou d"un véhicule de transport a I’autre, un stockage plus ou moins court dans
I'attente de sa distribution. Il les présente comme des systemes logistiques

continentaux reposant trés majoritairement sur le transport routier (N. Raimbault,
2013, p.1).

Cependant, le Sétra (2011) assimile le terme batiment logistique aux « entrepots » et
« plates-formes ». Les termes peuvent selon lui revétir des définitions différentes
suivant le type d’acteur dont les définitions retenues révelent que ’entrepodt est un
batiment logistique dans lequel les marchandises sont stockées plus de 24 h. Il va
méme plus loin en expliquant qu’ils sont munis d'étageres « racks » pour le rangement
des palettes ou des colis. Il distingue par ailleurs les « plates-formes » comme des
batiments logistiques dans lesquels les marchandises sont stockées sur une durée de
temps limitée (moins de 24h).
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Une définition qui n’est pas loin de celle du journal Sétra qui présente I'immobilier
logistique comme un entrepot et une plate-forme, autrement dit un lieu de stockage
destiné a la gestion des flux de marchandises. Ces dernieres sont stockées plus de 24 h
dans un entrep6t et moins de 24 h sur une plate-forme. Par ailleurs N. Raimbault (2014,
p.1) citant M. Hesse assimile la plate-forme aux entrepots. Il affirme a ce sujet que le
fort développement logistique, tout particulierement au sein des pays du Nord, se
traduit par 'accumulation d’entrepots, aussi nommeés plates-formes logistiques, dans
les territoires métropolitains.

Au regard du point de vue de ces auteurs sur la définition du batiment logistique, on
pourrait indiquer qu'un batiment logistique au port d’Abidjan est un batiment
aménagé, disposant d"une porte a quai destiné a recevoir des marchandises dans un
bref délai en vue de les sécuriser et les redistribuer que nous appellerons entrepot.

Le port d'Abidjan est un port autonome ivoirien de commerce et de péche. Situé sur
les cotes de Treichville (Abidjan sud), ouvert a la navigation depuis juillet 1950. I
représente 85 % des échanges commerciaux du pays, 75 % des recettes douaniéres et
50 % du tissu industriel du pays (PAA, 2019.p78). Il est le point d'entrée de plusieurs
pays enclavés de 1'Afrique de I'Ouest : Mali, Niger et Burkina Faso. Les deux
concurrents du port d'Abidjan sont ceux de Lomé (Togo), premier port de
transbordement ouest-africain, et de Téma (Ghana).

Grace au creusement du canal de Vridi, le port d”Abidjan a connu depuis cette date,
une croissance remarquable pour se positionner comme le HUB PORT de la cote ouest
Africaine. En 2021, le trafic global des marchandises est de 28,3 millions de tonnes, en
hausse de 11,7 % par rapport a l'année précédente (PAA, 2019.p78). L'immense
majorité de ces marchandises est destinée a la Cote d'Ivoire. Le nombre de conteneurs
traité a été d'environ 800 000 en 2020. Avec ce flux de plus en plus croissant, la question
de I'entreposage se pose. Aussi une meilleure gestion du stock des marchandises
s'impose avec une politique d’aménagement de I'espace portuaire afin de répondre de
maniere plus efficace a la fluidité des marchandises.

Partant de ce constat, on pourrait questionner le role des batiments logistiques dans la
structuration spatiale en zone portuaire a Abidjan. Il s’agit dans cette étude, de mener
une réflexion sur la répartition des batiments logistiques dans la zone portuaire afin
de déterminer leur participation dans la structuration spatiale en cette zone. Le but
recherché est de comprendre I'apport des batiments logistiques dans le mécanisme des
flux des marchandises de la zone portuaire. Pour atteindre cet objectif, notre
contribution s’articule autour de trois axes de développement a savoir : (i) inventaire
du patrimoine immobilier logistique en occurrence les entrepdts ; (ii) Distribution
spatiale des entrepots au port d’Abidjan; (iii) avantages de la disposition de ces
entrepots.
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2. Méthodologie

2.1. Cadre spatial d’étude

communes du Plateau, de Treichville et de Port-Bouét.

Carte 1 : zone d’étude

La zone d’étude est 1'espace portuaire d’Abidjan (carte 1) située a l'ouest de la
commune de Treichville, au sud de la ville d’Abidjan. Elle est a cheval sur
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2.2. Matériel et Méthodes

La méthodologie de travail s’est appuyée sur une enquéte de terrain minutieuse qui a
consisté a répertorier tous les entrepdts installés dans la zone portuaire. Il a été
question de consulter des documents relatant les grands aménagements opérés au port
d’Abidjan. Aussia travers des documents et textes des archives du port, pour observer
et comprendre via les photos et les textes, la naissance et I’évolution de I'armature
logistique au port d’Abidjan. Ces documents ont permis de collecter des données
brutes et statistiques permettant de comprendre la disposition des entreprises et donc
des entrepots selon le type l'activité. Grace aux cartes fournies par la Direction de
I'Ingénierie et de la Maitrise d'Ouvrages (DIMO), nous avons pu observer le niveau
d’occupation du domaine ainsi que le type d’installation logistique qui est présent. A
partir des entretiens avec les responsables des différents départements du port tels que
celui du domaine sous douane, celui du domaine hors douane et de la Direction de
I'Ingénierie et de la Maitrise d'Ouvrages (DIMO), nous avons cerné les contours et
I'importance de 1’armature logistique pour le port d”Abidjan. Les réponses apportées
par les questionnaires adressés aux opérateurs privés (AGL, CDCI, CARRE D'OR,
SONAL et bien d’autres) ont permis de comprendre la logique de ceux-ci quant a
disposer d’infrastructures et d’équipements pour leurs opérations. Les enquétes ont
donc ciblé spécifiquement les entrepdts par catégorie constituée a la suite de nos
enquétes. Ainsi, la taille de I’échantillon, composée d’acteur de I'immobilier logistique
et des responsables de I’administration portuaire cités est présentée dans le (tableau
1).
Tableau 1 : Tableau récapitulatif de la taille des enquétés

Catégories Nombre total d’entrepot Personnes Proportion
interrogées
automobile 3 1 33,33%
produits agricoles 104 74 71,15%
produits frais 63 47 74,60%
pharmaceutique 1 1 100%
Btp- électronique 36 22 61,11%
autres 90 73 81,11%
Responsables au PAA 5

Source : Nos enquétes, 2024

La synthese des éléments de réponse obtenus suite a toute la méthodologie déployée
est subdivisée en trois principaux points qui constituent les résultats de cette étude.

2. Résultats
2.1 Inventaire du patrimoine immobilier logistique

Avant d’aborder la question de I'inventaire de I'immobilier logistique, il est important
de préciser la subdivision de la zone portuaire. D’un point de vue fonctionnel,
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I'autorité portuaire a subdivisé le domaine portuaire en six zones d’activités
auxquelles s’ajoutent deux zones d’habitat pour le personnel. Ce sont les zones de
I'ancien port (01), composées du terminal fruitier et du terminal a bois, et la zone des
entrepots (02) composée de magasins dédiés aux activités de manutention,
d’entreposage de matiéres premiéres a l’exportation et aux activités de services divers.

La zone du port de péche (03) regroupe des entrepdts frigorifiques et toutes les activités
liées a la péche. La zone des entrepots de la digue de Vridi (04), composée de magasins
d’entreposage, de produits agricoles, de marchandises diverses et du terminal a
conteneur de Vridi. La zone des industries navales de Vridi (05) pour les ateliers et activités
navales. La zone industrielle de Vridi (06), pour les activités de transformation. On
pourrait également citer les zones des habitats enclavées dans 1'espace portuaire. Toutes
ces zones d’activités ont été créées pour répondre a la dynamique des flux, suivant
trois plans d’aménagement dont le dernier prévoit son extension au-dela de ses limites
actuelles.

2.1.1 Les magasins cales au premier plan de la logistique

Les magasins cales sont les entrepots situés dans la zone sous douane. Ils sont de deux
catégories. Ceux qui sont au premier plan, c’est-a-dire juste au quai d’embarquement
et les autres un peu plus en arriére des premiers, appelés “entrepots Bis” qui ont été
construits apres les premiers pour répondre aux besoins croissant des opérateurs.

Les entrepots cales au nombre de dix-huit (18) sont nommés de (01) a (18). Cependant
les magasins 12, 13, 14 n’existent plus car étant concédés au Terminal Vraquier, ce
dernier les a entierement démolis et modifiés en fonction de ses besoins. Une partie de
'espace est allouée au stockage des minerais et 1’autre, transformée pour le besoin de
l'infrastructure d’exploitation des minerais.

Les entrepodts cales sont la propriété exclusive du port Autonome d’Abidjan. Ils sont
loués par des “permissionnaires” que sont les opérateurs économiques pour un
contrat de un (01) an renouvelable. Ce renouvellement est conditionné par les
performances et la volonté du permissionnaire qui devra s’acquitter des droits de
location. Tout ceci est soumis a I’approbation de I'autorité portuaire.

2.1.2. Les entrepéts de la zone hors douane

Les entrepo6ts de la zone hors douane sont répartis dans quatre (04) zones définies par
l'autorité portuaire. Ce découpage zonal fait référence au domaine d’occupation de la
zone portuaire. Appelés permissionnaires, ces opérateurs économiques sont répartis
sur 1'espace portuaire selon une disposition bien définie en rapport avec leur domaine
d’activité. Ainsi sur la base de ce découpage, les entrepots sont implantés en fonction
de la nature de leurs produits.
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e Sur la zone de I'ancien port qui abrite le quai Fruitier, il n'y a pas d’entrepot.
Seul un hangar qui fait office d’abri pour les produits débarqués et en cours de
chargement. Ce hangar possede une zone frigorifique qui a pour role de
conserver les produits périssables avant leur embarcation.

e La zone des entrepdts quant a elle, est la partie qui abrite I'actuel port. Il part
depuis la sortie sud du pont Félix Houphouét Boigny jusqu’a la jonction du
boulevard du port, la « rue Pasteur » et le boulevard de Vridi, en passant par la
direction du port et les cimenteries SCA comme on peut I'observer sur cette

(carte 2).
Carte 2 : zone des entrepots
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Source : DIMO, 2024

La particularité de ces entrepdts est qu’ils présentent pour la plupart les mémes
configurations et le méme type d’activité. Ils sont partagés entre la grande distribution
et les produits agricoles avec quelques logistiques industrielles. Ces sites sont tous la
propriété du port d’ Abidjan et sont composés de terrains et de batiments. Ils sont pour
les uns des locations simples et pour d’autres des baux emphytéotiques.
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e La zone du port de péche/digue de Vridi est la zone qui longe le boulevard de
Vridi jusqu’au pont de Vridi qui la relie a la zone industrielle en passant par le
remblaie de vridi. Cette zone peut-étre subdivisée en quatre zones spécifiques
qui sont la zone du port de péche (01), la zone de la rue des conteneurs (02), la zone de
I'Etat (03) et le remblaie de Vridi (04).

Cette zone présente des configurations différentes a cause de la diversité des activités
présentes comme le montre la (carte 3). La zone du port de péche par exemple qui abrite
le mole du port de péche et le marché aux poissons présente une ossature
completement différente de la zone des conteneurs. Ce mole en effet abrite des
batiments ultra-moderne avec toutes les normes environnementales et sécuritaires.
Tout comme la zone du port de péche, la zone de remblaie présente aussi une
configuration différente des autres avec ses batiments modernes, respectant toutes les
normes sécuritaires et environnementales car ce sont des zones récemment acquises.

Carte 3 : zone du port de péche et de la digue de Vridi

Source : DIMO, 2024

La zone industrielle est 1’espace situé au sud de la zone portuaire. Elle part du pont de
Vridi jusqu’a la sortie Est du boulevard de Vridi a la cité EECI comme nous pouvons
le constater sur cette (carte 4).
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Carte 4 : Carte de la zone industrielle
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La zone industrielle est la plus grande en termes de superficie. Cette zone abrite la
majorité des unités industrielles mais également plusieurs entrepots. Ces unités
industrielles sont partagées entre les groupes pétroliers et 1’agro-industrie.
L’occupation territoriale est bien régie car ces occupations sont fonction des
infrastructures installées. Cette zone est partagée entre I’autorité portuaire et 1'Etat
ivoirien.

2.1.3. Constitution de la base de données du patrimoine immobilier logistique

Le patrimoine immobilier logistique de la zone portuaire d”Abidjan est diversifié et se
partage entre divers opérateurs, ce qui englobe une large catégorie d’infrastructures
qui constitue le patrimoine immobilier logistique. Nous avons par exemple les
plateformes, les hangars, les entrepots, les logistiques industrielles et bien d’autres
équipements. Cependant nous avons tenu compte uniquement des entrepdts comme
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éléments base de notre étude. L’entrepot est seul élément retenu parmi 1'immobilier
logistique pour notre enquéte. Nos enquétes ont permis de recenser les entrep6ts basés
dans la zone portuaire d’Abidjan. Le (tableau 2) montre le nombre d’entrep6ts recensé
selon le type dactivité.

Tableau 2 : Tableau de répartition des entrepots par catégories

Nature Nombre
automobile 3
produits agricoles 104
produits frais 63
pharmaceutique 1
Btp- électronique 36
autres 90
Total 297

Source : Nos enquétes, 2024

A lalecture du tableau, il ressort que les entrepots commis aux produits agricoles sont
en plus grand nombre. Apres viennent les entrep6ts liés a de divers activités et ensuite
les entrepots frigorifiques. Au bas de 1’échelle, nous avons les Btp et I'électronique.
Nous pouvons distinguer la part de chaque type d’entrepots a travers ce graphique 01.

Graphique 1: Part des entrepots par catégories
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Source : Nos enquétes, 2024

La proportion élevée des batiments liés aux produits agricoles est la preuve de
I'héritage économique de la Cote d’ivoire qui a basé son économie sur l’agriculture.
Ainsi le bindme café-cacao depuis 'ére de I'indépendance et méme lors de la création
du Port a attiré des opérateurs dans le domaine du négoce. Ces derniers se sont lancés
dans I'exportation de ces deux produits, ce qui a favorisé le nombre important de ce
type d’entrepodt. Apres il s’en est suivi les autres produits agricoles comme "anacarde,
le coton et biens d’autres.
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Ensuite, la proportion élevée des batiments aux activités divers (Autres 30%) est la
conséquence d’'une politique d’économie libérale qui s’en est suivie et qui a attirée
plusieurs investisseurs. Cette politique s’est traduite aussi par un port traditionnel de
commerce et de péche qui s’est mué au fur et a mesure vers un port industrialo-
portuaire.

Enfin la troisieme place détenue par les produits frais (produits de péche pour la
plupart) est la preuve palpable de la dépendance alimentaire en produits animal de la
Cote d’ivoire ; car malgré ses 400 000 ha de retenue d’eau (fleuves et rivieres non
compris), la Cote d'Ivoire n’est pas autosuffisante en poissons. Pis, elle n’en produit
qu’entre 70 et 80 000 tonnes par an, alors que les besoins des Ivoiriens sont, pour la
méme période, de 'ordre de 300 000 tonnes. Conséquence, le pays exporte chaque
année environ 200 000 tonnes de poissons (M. Touré Souleymane, Ingénieure halieute
et Directeur général du Cabinet IFOR)

2.2. Distribution spatiale des entrepdts dans la zone portuaire d’Abidjan

Avant d’aborder la question de la répartition géographique des entrepots, il est
question dans un premier lieu d’évoquer les critéres d’implantation. Si la disposition
parait hasardeuse pour un profane, il est pour nous différent car la disposition de ces
entrepots répond a un ordre préétabli pour leur dynamisme et leur bon
fonctionnement.

2.2.1 Les criteres d'implantation des entrepots dans la zone portuaire d’Abidjan

Une analyse de la zone portuaire permet de constater une dissémination de ces
entrep6ts tout autour du port d’Abidjan. Toutefois, ces entrepots ne sont pas répartis
dans un désordre qu’on pourrait appréhender comme un fait du hasard. Ces entrepdts
sont structurellement disposés dans la zone portuaire, de sorte a répondre de maniere
efficace et efficiente aux activités du Port. Ils se répartissent sur 'ensemble de la zone
qui est subdivisée en plusieurs secteurs.

2.2.1.1 Les criteres d’implantations des batiments cales

En ce qui concerne les criteres d’implantation des magasins cales, il faut dire que ces
entrepdts respectent certaines normes.

Ainsi les quais sont créés avec du béton renforcé comme le montre la (photo 1). Ce qui
nécessite beaucoup d’investissement afin de maintenir la solidité du batis d’ou leur
cott élevé de location. Aussi, la résistance au sol de ces magasins doit étre en
adéquation avec la structure du quai.
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Photo 1: image du nouveau quai céréalier.

Kouassi juste, 2024

Les quais ou se font les opérations verticales et horizontales ont la particularité de
réceptionner les marchandises dans un court délai afin de ne pas risquer leur
effondrement. Aussi chaque type de quai est associé a un magasin qui a sa
caractéristique et capacité a recevoir un type de marchandise en fonction du volume

de celle-ci.

Le magasin cale est situé entre le quai et la zone dite de « seconde zone », ou1 se trouvent
les magasins bis. De facon schématisé, le magasin cale fait face au plan d’eau. Apres
vient le quai, ensuite la voie de circulation et le terre-plein pour trouver enfin le
magasin cale comme nous pouvons 1'observer sur ce schéma 01. Apres le magasin cale,
il y a la zone d’emprise et enfin une autre voie de circulation avant de trouver la zone
de “seconde zone”.
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Schéma 1 : Disposition d'un magasin cale
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Kouassi Juste, 2025

2.2.1.2 Les criteres d'implantation des entrepots de la zone hors douane

Les entrepots de la zone hors-douane par contre n’ont pas les mémes contraintes que
ceux de la zone sous douane car construits sur la terre ferme. Cependant mémes si les
contraintes ne se trouvent pas au niveau de la résistance au sol, il faut noter qu’au
niveau de la disposition et la configuration de 1’espace portuaire, il y a des normes a
respecter.

2.2.1.2.1 Les criteéres d'implantation des entrepots des espaces remblayés

En ce qui concerne les entrepots de la zone remblayée de la zone hors douane, il y a
également des régles a respectés comme la résistance au sol. Aussi il est interdit de
construire les infrastructures avec du matériau lourd. Par ailleurs, il est formellement
interdit de construire des batiments avec plusieurs niveaux d’étage afin de ne pas
compromettre la structure du batiment. Enfin, ne sont installés que les entrepots de
stockage. Cette (photo 2) présente le remblaie de la baie de Vridi a I'état nu.
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Photo 2 : Vue aérienne du remblai de Vridi.

Source : PAA, 2021

2.2.1.2.2 Les critéres d'implantation des entrepots dans les autres espaces

Les autres espaces ne souffrent d’aucunes contraintes particulieres. Cependant en
fonction de la subdivision de la zone portuaire, il y a des installations régies par le type
d’activité. La zone de I’ancien port (01), composée du terminal fruitier et du terminal a
bois ne dispose pas d’entrepot.

La zone des entrepots (02) composée de magasins dédiés aux activités de manutention
et d’entreposage de matiéres premiéres a 1'exportation et aux activités de services
divers est une zone qui en réalité abrite tout type d’entrepots exercant dans des
activités diverses. De la grande distribution aux produits agricoles en passant par la
poissonnerie, sans oublier les logistiques industrielles. Il n'y a donc aucune contrainte
d’installation d’entrepots.

La zone du port de péche (03) regroupe des entrepo6ts frigorifiques et toutes les activités
liées a la péche. Dans cette zone, ne sont exclusivement autorisés que les entrepdts
frigorifiques du fait de particularité de 1’activité qui s’y déroule. En effet, les produits
de la péche classés dans les produits frais ne doivent pas étre en contact avec d’autres
produits. Les critéres sont donc injonctifs. L’autorité portuaire ne peut qu’autoriser les
permissionnaires exercants que dans le domaine de la péche et des produits frais.

la zone des entrepdts de la digue de Vridi (04), est composée majoritairement de magasins
d’entreposage mais surtout d’entrepots dédiés aux produits agricoles, de
marchandises diverses et du terminal a conteneur de Vridi. Cette zone n’est pas
frappée par des critéres contraignants car elle peut recevoir tout domaine d’activité.
Nous avons enfin, la zone des industries navales de Vridi (05) pour les ateliers et activités
navales, la zone industrielle de Vridi (06), pour les activités de transformation et les zones
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des habitats (07) situées a Treichville et une seconde, enclavée dans la zone industrielle
de Vridi. Toutes ces zones d’activités ont été créées pour répondre a la dynamique des
flux, suivant trois plans d’aménagement dont le dernier prévoit son extension au-dela
de ses limites actuelles.

2.2.2. Répartition géographique des entrepots dans la zone portuaire
On peut identifier 5 zones de concentration des entrepots.

e La premiere zone identifiable est localisée au nord de la zone des entrepots. Elle
est dominée par la Grande distribution et les produits agricoles.

La raison de la prédominance de ces deux types d’activités réside en partie du faite
que les entrepots de la Grande distribution bénéficient de la proximité des quais. Ainsi
apres les déchargements des produits a 'import, les marchandises sont directement
entreposées dans ces entrepdts de stockage situés juste a proximité. Enfin pour les
produits agricoles, ils bénéficient de 1’héritage de la construction du port qui était
tourné vers I'exportation des produits agricoles comme le café et cacao.

e La seconde zone est localisée au niveau du Port de péche et est quant a elle
abritée par les entrepdts frigorifiques.

Avant la construction du mole du port de péche, il y avait une halle de tri et de criée
de 3 094 m? qui animait le marché situé a proximité. Apres, le mole du port de péche
avec ses installations modernes est venu augmenter les capacités de réception des
bateaux de péches. Ainsi de facon naturelle, tous les entrepots frigorifiques se sont y
installés pour bénéficier de la proximité de ce port de péche.

e La troisiéme zone est située a la rue des conteneurs et est dominée en partie par
les produits agricoles.

La concentration dans cette zone des entrepodts liés aux produits agricoles est la
conséquence du duo MOVIS et AGL (ex Bolloré) qui ont depuis des années, installé
leurs entrepots dans cette zone pour le compte de leur client exercants dans le négoce.
Tout au long de la rue des conteneurs, sont partagés des entrepots exclusivement
dédiés au stockage des produits agricoles entre ce duo et quelque autres négociants
comme Mantra. Cette situation géographique bénéficie de la proximité avec les deux
terminaux a conteneurs. En effet ces produits agricoles que sont le café, le cacao,
I'anacarde, coton ont besoin d’étre empotés dans des conteneurs avant leur
exportation.

e La quatrieme zone est visible au niveau du remblai de la baie de Vridi et abrite
tous types d’activités.

Cette zone récemment acquise (2020) par le PAA suite a un remblaiement sur la baie
de Vridi est une zone d’extension de la zone portuaire du fait de la saturation de
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I'espace. Il a fallu donc créer cet espace pour accueillir les nouveaux opérateurs
économiques qui souhaitaient s’installer et décongestionner la zone portuaire. Ce qui
explique la diversité de la nature des activités.

e Enfin la cinquieme zone qui est la zone industrielle est dominée par les
logistiques industrielles et une poignée d’entrepdts dédiés aux produits
agricoles.

Cette zone a été dédiée aux industrielles pour leur installation, et cela dans un schéma
de plan directeur que s’est fixé le PAA. Ainsi sur I'espace de la zone industrielle,
plusieurs usines se sont installées. Apres, les entrepots exercant dans divers domaines
d’activités ont suivi progressivement car cette zone étant vase et ayant des possibilités
de recevoir des opérateurs d’autres activités comme la grande distribution, les
produits agricoles, la poissonnerie et bien d’autres. Cette (carte 5) présente
globalement la répartition des entrepodts en fonction de la nature des activités.

Carte 5 : Répartition globale des entrepots de la zone portuaire
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L’étude synoptique de la zone portuaire révele que les entrep6ts sont concentrés
principalement autour de quatre zones stratégiques a savoir la zone des entrepots (01),
le port de péche (02), la rue des conteneurs (03) et la zone industrielle (04). Cette disposition
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est fonction du type d’activité qu’exerce le batiment. Mais il existe des batiments qui
dérogent a cette regle face a la saturation de I’espace portuaire. Enfin, dans I’ensemble,
les entrepots sont répartis de fagon inégale. D"une part une concentration dense et
compacte tout au long des quais et d’autre part les entrepdts disséminés dans la partie
Est et Sud de la zone portuaire.

2.3. Avantages de la disposition des entrepots dans l'espace portuaire

2.3.1. La fonction de réception et de stockage
2.3.1.1. La fonction de réception des magasins cales

Les entrepo6ts sous douanes ou magasins cales ont pour principale fonction de
réceptionner temporairement les marchandises en attente d'une prochaine destination.
L’exemple des entrepdts du quai céréalier qui font partie du patrimoine immobilier du
port autonome d’Abidjan sont loués a des entreprises qui les exploitent pour leur
activité d’'import/export.

Ils sont composés de cinq (05) entrepdts dénommés de 1 a 5 qui sont ténus
respectivement par les entreprises GMA, PRO Shipping, Global Manutention, Atena
et TMI et enfin Simat (Rapport de la répartition PAA de 2023). Tous ces entrep6ts sont
destinés a la réception temporaire de la céréale, une fois que la marchandise est
débarquée sur le quai. A ces cinq entrepots sont ajoutés le magasin 5 (MC 5 BIS)
occupé par ICONA et les silos du groupe AGL qui servent de stockage du blé pour le
compte de la société GMA.

Le role de ces entrepdts est important dans la mesure ou ces derniers sont des
plateformes de réceptions des premieres marchandises a 'importation et a I'inverse,
les dernieres a I'exportation. La (photo 3) ci-dessous nous présente l'intérieur d’un
magasin cale au quai céréalier au PA A.

Photo 3 : Intérieur d’un magasin cale

Source : Kouassi juste, 2024
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Par contre, les cinq entrepots MC1 (3600m2), MC2 (6000m?, MC3 (6000m?, MC4
(6000m?), MC5 (6000m? et le MC5 BIS (2820m?) sont pour la grande majorité dédiés
au stockage du riz. Ils réceptionnent le riz qui vient de 1’extérieur et qui est débarqué
sur les quais. Ainsi, une fois débarqué, le riz doit étre immédiatement mis a 1’abri ou
sorti du port pour ne pas subir les péripéties des intempéries.

Malheureusement, il est a noter que ces magasins cales sont depuis un certain temps,
dans l'incapacité de recevoir toutes les marchandises. Du coup, ce sont des tonnes de
riz qui sont quelque fois perdues sous l'effet des aléas climatiques par manque d’abri
comme nous le montre cette (photo 4).

Photo 4 : marchandise sous ’effet des intempéries

Source : Kouassi juste 2024

Les magasins MC6, MC7, MC7 BIS, MC8 et MC9 sont également destinés a la réception
du céréale. Cependant les magasins cales MC11 a MC14 ont été concédés au TVA
(Terminal Vraquier d”Abidjan) pour la manutention du minerai. Ce terminal est dédié
exclusivement a I'importation et al’exportation du minerai. Ce qui a valu la démolition
de ces magasins cales pour laisser place au terre-plein et hangars. Ces terre-pleins
permettent le stockage du minerai avant son expédition et pour d’autre, apres
déchargement.

Ainsi lorsque le bateau accoste, des grues mobiles géantes extraient le minerai
nécessaire pour la plupart a la fabrication du ciment. Ce sont les produits comme le
clinker, le laitier moulu, le gypse le nickel, le manganese, la bauxite...) pour le compte
de ses clients. Aussi Sea-Invest, exploitant du terminal vraquier posséde des hangars
et des plateformes sur ce site pour le stockage de ces minerais.

D’autres magasins cales sont situés au niveau du port de péche qui s’étendent du quai
14 au quai 16 sur une superficie d’environ 200 000 m? de terre-plein sous douane et
80 000 m? hors douane. Avec 1522 m linéaire de quai, le port de péche est doté d"une
halle de tri et de criée de 7860 m?, 70 000 t d’entrepots frigorifiques ; Trois (03) grandes
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unités de transformation de produits de la mer. Une (1) unité de fabrique de
glace d"une capacité 130 t par jour ; Une (1) unité de production de filets de péche ; une
(1) unité de production de farine de poisson.

Avec le nouveau mole de péche, ce sont des nouveaux entrepots frigorifiques mis a la
disposition des entrepreneurs. Ainsi le port de péche est subdivisé en deux (02) zones.
Une zone destinée a la péche locale et une, destinée a la péche internationale comme
le montre la (photo 5) qui illustre la disposition du mole de péche.

Photo 5 : vue aérienne du mole de péche

Source : PAA, 2016

Une fois que les bateaux accostent, ils déchargent leur produit de péche. Pour le thon,
une partie est dédiée al'exportation et I'autre appelée « mauvais thon » est directement
envoyée sur le marché local. Pour les produits halieutiques et lactés importés, ils sont
directement entreposés dans les entrepots frigorifiques sur place avant d’étre
redistribués. Mais pour d’autres, ils sont directement acheminés au client. Ces
entrepo6ts frigorifiques jouent un role prépondérant dans la mesure ot ils jouent le role
de lieu de stockage tampon. Ainsi sur le mole de péche, nous avons au total onze (11)
entrepo6ts frigorifiques nouvellement construits qui servent « d’entrepdts cales ».

Cette situation géographie permet d’approvisionner les différents entrepots
frigorifiques situés juste a l'entrée, dans la zone hors douane. La plupart de ces
entrepdts est tenu soit par les mémes opérateurs qui péchent en haute mer ou les
importateurs de produits halieutiques. La poignée de détaillant ne possédant que les
conteneurs frigorifiques, jouent le role de détaillants pour les clients du marché local.
Ainsi nous avons un total 63 entrepo6ts frigorifiques qui opérent au marché du port de
péche. Ces derniers servent a la conservation et 1'entreposage du poisson dans le
marché au poisson.
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2.3.1.2. La fonction de stockage des entrepots de la zone hors douane

Le magasin cale est au premier plan de la chaine logistique. Ensuite vient I’entrepot
dans la zone hors douane qui a pour fonction d’entreposer la marchandise en vue de
son réacheminement vers sa destination finale. Ainsi dans la zone portuaire, il y a tout
type d’entrepdts. Les entrepdts de la grande distribution détenus par les entreprises
comme CARRE D’OR, CDCI et bien d’autres recoivent directement la marchandise a
partir du port pour les stocker dans un court délai de 24h et ensuite les réacheminer.

Tous ces entrepodts de la grande distribution ont une configuration similaire aux
entrepdts dédiés aux produits agricoles. Ils répondent a la disposition zone de réception
- zone de tri - zone de préparation de commande et enfin zone d’embarquement. Cependant il
est a noter que tous ne remplissent pas cette disposition au vue de la vétusté de certains
entrepots et également de 'exiguité.

La fonction de stockage est remplie pour tous les autres entrep6ts admis au stockage
des produits agricoles. C’est principalement le café, le cacao, I’anacarde, le coton et
bien d’autres en provenance de I’arriere-pays. Ces produits une fois réceptionnés sont
décortiqués et empotés pour les uns ou mis en sac pour d’autres avant leur
embarquement. Contrairement a la grande distribution, ces produits agricoles peuvent
attendre plusieurs jours voir des semaines pour étre acheminés. Cette contrainte peut-
étre due aux fluctuations des coftits des produits sur le marché mondiale qui peuvent
entrainer des entorses dans la chaine d’approvisionnement. Tous les autres entrepots
jouent le méme role de stockage. Chacun avec sa spécificité, permet de réceptionner
les marchandises pour ensuite les réacheminer.

2.3.2. La fonction de redistribution des marchandises et de décongestionnement des
entrepodts de la zone portuaire.

Les entrepodts de la zone portuaire sont de véritables leviers du dynamisme des flux de
marchandises. Ils sont a la fois 1"élément fonctionnel de 1'exportation/importation et
I’élément propulseur de la grande distribution.

2.3.2.1. Le role des entrepdts dans la redistribution

Le processus de redistribution des marchandises débute depuis le déchargement de la
marchandise au port. Car avant que cette marchandise n’arrive, le fournisseur a déja
sa liste de clientele. En effet un opérateur ne peut prendre le risque d’importer une
marchandise s’il n’est pas stir de pouvoir 1'écouler. Ces centres de distribution sont
souvent implantés pres du port car les produits sont largement importés par voie
maritime. Ils approvisionnent les plates-formes régionales qui a leur tour ont pour role
de desservir les points de vente d’une ou plusieurs régions. Ce sont pour la grande
distribution les groupes CARRE D’OR la CDCI, PROSUMA et bien d’autres ou les
importateurs de produits frais comme SONAL, CAP ATLANTIQUE, SCODI,

IMPACT etc...
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e L’approvisionnement des grandes surfaces Abidjanaises

La grande distribution est la plus importante et la plus dense a Abidjan qui est le pole
économique de la Cote d’Ivoire. Un pole attractif qui concentre a lui seul 5 616 633
millions d’habitant (RGPH, 2021). Ce qui fait de lui un marché de consommation tres
vaste et qui attire d’ailleurs de nombreux investisseurs dans le domaine de la grande
distribution. Le résultat est que 1’on assiste a I'installation de ces grandes enseignes qui
fleurissent depuis ces cinq dernieres années. On peut citer pour le compte du groupe
CARE D’OR avec pour filiales, la SDTM-CI et GMCI qui assurent la distribution des
centres commerciaux des particuliers. En plus de ces groupe logistique, il dispose de
sites Industriels tels que : Microdis, Cirepci, Tomaci, Ifdm, Coca-Cola, MMCI. La
concurrence est menée par un autre groupe dénommé PROSUMA. Ce dernier possede
une pléiade d’enseignes de la grande distribution qu’il approvisionne. Ce sont entre
autres CAP NORD, CAP SUD, les hyper et Supermarchés SOCOCE, Cash Center,
Hyper U et bien d’autres.

Ces enseignes, quelle que soit leur taille, dépendent fortement de I'entreposage donc
de I'entrepot.

e La distribution des produits frais et halieutiques

Cette catégorie regroupe pour la majorité, des prestataires. Ce sont des importateurs

de produits frais comme le poisson, les fruits et produits lactés qui livrent a des clients
bien précis. Ces produits pour la plupart sont en cross-docking ou apreés le
déchargement des marchandises du navire, ils sont directement chargés pour étre
livrés au client. Quelques grands groupes comme IMPACT et SONAL possédent des
entrepdts pour la conservation d’un stock important. Les destinations sont diverses.
Une grande partie est distribuée a des particuliers a Abidjan et I’autre a I'intérieur du
territoire ivoirien. Cette distribution a Abidjan est bien organisée. En effet, ces
entreprises détiennent des points de groupage-dégroupage dans certaines communes,
qui a leur tour finalisent la redistribution dans les différentes surfaces.

2.3.2.2 Le décongestionnement de la zone portuaire par les entrepots

Les entrepodts de la zone portuaire jouent le role rédistributeur des produits a Abidjan,
a l'intérieur du pays et vers les pays enclavés. Cependant suivant la chaine de
distribution, on peut tout de suite comprendre le role de décongestion que jouent ces
derniers. En effet a I'inverse des produits entrants, il y a aussi des produits sortants.
Ce qui définit le systeme IMPORT/EXPORT. Un navire qui décharge des
marchandises est tout de suite chargé par d’autres produits a I’export. On évite ainsi a
un navire de repartir vide.

Cette cadence permet le décongestionnement du port et les entrepodts cales jouent ce
role de passation de charge. Ils recoivent la marchandise débarquée, peuvent I’abriter
pour son réacheminement. A l'inverse ils conservent la marchandise en attente
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d’expédition comme les produits confrontés aux intempéries. Derriére, les entrepots
annexes de la zone hors douane assurent la releve. Ils sont des « entrepdts meéres »
qui recoivent la marchandise en provenance du port, la conserve et ensuite la
réachemine vers le client. La chaine d’approvisionnement est ainsi respectée ou
“l’entrepot mere” devient la zone tampon. C'est de la que sont triée la marchandise,
préparée et redistribuée au client. Le role des entrepdts dans cette chaine est
incontestable, car ils jouent un role stabilisateur dans la distribution et permettent aux
échanges de ne pas étre confrontés a la rupture de produits. Ce cycle donc permet la
fluidité des marchandises dans la zone portuaire et ainsi, de décongestionner la zone
portuaire tout en évitant la rupture de stock.

3. Discussion

Il ressort de nos enquétes que les batiments immobiliers logistiques de la zone
respectent une certaine disposition, héritage de la politique d’aménagement mise en
place par l'autorité portuaire. Aussi il faut indiquer, d’autres batiments dérogent a
cette régle du fait de la saturation de l'espace portuaire tout en recherchant les
conditions favorables pour leur activité. Cette these est défendu par (M. Hesse, Jean-
Paul Rodrigue, 2004, p.180) qui affirment « la logistique demande des localisations qui
permettent, d’une part, une accessibilité et une proximité avec les clients de la
meilleure possible et, d’autre part, des cotits d’installation les plus bas. IIs continuent
pour dire que ces implantations nécessitent des surfaces étendues, planes, facilement
accessibles en transport routier et a 1’écart des riverains pour que les activités ne soient
pas entravées par des mesures de limitation de nuisances. »

L’autorité portuaire du PAA fait son effort pour gérer le flux de marchandise. En
témoignent les gros investissements dégagés pour I’aménagement de nouvelles zones
et la modernisation de certaines infrastructures.

Mais fort est de constater que malgré ces nombreux efforts, la question de la saturation
du port demeure toujours une menaces permanente. Ces résultats exposent une
répartition des différents types d’activités existantes dans la zone portuaire. Si le port
était dans les premieres heures de sa création, un port de commerce exportateur de
produits agricoles, force est de reconnaitre aujourd’hui que c’est un port en pleine
mutation tournée vers un port industrialo portuaire. Cette mutation a pour
conséquence une réorganisation de 1'espace portuaire avec des reports modaux. Cette
logique est partagée par (M. Savy, 2006, p.2) qui voit la dynamique de I'immobilier
logistique comme « un élément potentiellement favorable au report modal car elles
semblent susceptibles de générer des flux de marchandises groupés, nécessaires au rail
et a la voie d’eau ».

D’autre part, la question de leur role clé dans la gestion des flux des marchandises a
été soulevée. En effet les batiments logistiques sont un levier de la distribution
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coordonnée des marchandises. Ces conclusions rejoignent celle de A. N'GUESSAN, M.
MOUTO, A. OGOU (2017, p.247), qui défendent que « les entrepots logistiques sont a
la confluence de tous les flux de marchandises destinées a l’exportation ou a
I'importation. Ils sont les lieux ol transitent les matieres premieres avant leur entrée
a l'usine. C'est également la qu’atterrissent les produits semi-finis ou les produits finis
avant qu’ils ne soient redirigés vers d’autres lieux de transformation ou de

consommation ».

Bien que ces derniers remplissent leur role régulateur, il faut noter que tous n’ont pas
les capacités et normes requises pour étre plus efficace dans la distribution des
marchandises. En effet, il n'y a pas de cadre juridique pour la création d’entrepots. I
n'y a pas d’autorité régulatrice pour régir les normes des entrepots.

Un autre aspect clé sur la question des batiments logistique est l’aspect
environnemental de ces entrepdts. L’ensemble des entrepots est partagé entre vétusté
et pour certains modernités. Nos résultats ont montré que les entrepdts tiennent une
place de choix dans le développement des activités impliquant la logistique a divers
niveaux. Leur role au sein de la zone portuaire se lit a plusieurs niveaux de la chaine
logistique.

Conclusion

Cette recherche met en lumiére l'importance stratégique des entrepdts dans la
structuration des flux de marchandise au niveau des activités portuaires. Ces derniers
sont des canaux d’échanges de marchandises et le poumon méme de la chaine
logistique. La politique d’aménagement mise en place présente une dissémination
stratégique de ceux-ci prés des quais de spécialisation pour une majorité et le reste,
disséminés dans 1’espace portuaire. Ces entrep6ts participent a la dynamique des flux
de marchandises et sont un moteur de 1’organisation des expéditions. Grace a ces
derniers, le port d”Abidjan arrive a maitriser le flux de marchandise avec l’appui des
aménagements nouveaux au plan infrastructurel et en menant une politique
d’acquisition de nouvel espace. Cette démarche vise a permettre l'installation de
nouveaux opérateurs économiques dans divers domaine d’activités, si bien que nous
sommes passés d'une dominance d’entrepots liés aux produits agricoles a des
entrep6ts de divers types d’activités. Entre réception, stockage et redistribution, les
entrep6ts de la zone portuaire participent a la chaine logistique de distribution des
marchandises dans l'espace portuaire, méme s’il reste encore beaucoup d’efforts
stratégiques au plan structurel et infrastructurel pour un port plus compétitif.
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