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EDITORIAL
La création de RIGES résulte de 1'engagement scientifique du Département de

Géographie de I'Université Alassane Ouattara a contribuer a la diffusion des savoirs
scientifiques. RIGES est une revue généraliste de Géographie dont 1'objectif est de
contribuer a éclairer la complexité des mutations en cours issues des
désorganisations structurelles et fonctionnelles des espaces produits. La revue
maintient sa ferme volonté de mutualiser des savoirs venus d horizons divers, dans
un esprit d’échange, pour mieux mettre en discussion les problémes actuels ou
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
réaffirme sa ferme volonté d’étre au service des enseignants-chercheurs,
chercheurs et étudiants qui s’'intéressent aux enjeux, défis et perspectives des
mutations de l'espace produit, construit, fagonné en tant qu’objet de recherche. A
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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Résumé

Le transport maritime représente le support principal de la mondialisation a travers
I'avenement du conteneur. Grace a cette boite, les échanges internationaux se
renforcent mais laisse entrevoir une certaine disparité en terme d’intégration des lignes
maritimes selon les logiques des armateurs d’un continent a un autre. En effet,
I’Afrique représentait en 2020 environ 4 % du volume mondial de commerce
conteneurisé mais sa part dans le commerce maritime mondial en volume est
relativement important représentant environ 7 % des exportations et 5 % des
importations. De ce fait, le continent africain devient un enjeu pour les acteurs du
transport conteneurisé mondial en apportant des actions a divers niveaux. L’objectif
de cette étude est de montrer I'impact de la conteneurisation sur la dynamique du
transport maritime en Afrique de 1’ouest. La méthodologie déployée se résume en une
recherche documentaire, une observation directe et des enquétes de terrain aupres des
personnes ressources intervenant dans l’organisation du transport maritime ouest
africain notamment les opérateurs maritimes, les ports, les consignataires. Les résultats
obtenus montrent que la COA possede des terminaux a conteneurs sous controle des
opérateurs privés avec I'introduction d"un gigantisme naval sur mesure pour les ports
de la COA. Par ailleurs, les armateurs ont entrepris une réorganisation des lignes sur
la COA a travers une diversité de services en direction de cette facade maritime.
Mots clés : COA, transport conteneurisé, gigantisme naval, hub, opérateurs privés

CONTAINERIZATION AND DYNAMICS OF CONTAINER TRANSPORT ON
THE WEST AFRICAN COAST (WAC)

Abstract
Maritime transport is the main driver of globalization thanks to the advent of the
container. This box has strengthened international trade but has also revealed certain
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disparities in terms of the integration of shipping lines, depending on the logic of
shipowners from one continent to another. In fact, in 2020, Africa accounted for
approximately 4% of global containerized trade volume, but its share of global
maritime trade in terms of volume is relatively significant, representing approximately
7% of exports and 5% of imports. As a result, the African continent is becoming a key
player for global containerized transport operators, with actions being taken at various
levels. The objective of this study is to show the impact of containerisation on maritime
transport dynamics in West Africa. The methodology used consists of documentary
research, direct observation and field surveys of key figures involved in the
organisation of West African maritime transport, including maritime operators, ports
and shipping agents. The results show that the COA has container terminals under the
control of private operators, with the introduction of customised mega-ships for COA
ports. In addition, shipowners have undertaken a reorganisation of COA lines through
a variety of services to this coastline.

Keywords : COA, containerized transport, mega-ships, hub, private operators

Introduction

Le transport maritime se présente comme le principal support de la mondialisation.
Ce role est renforcé par l'avénement du conteneur au début des années 60
occasionnant un bouleversement des échanges maritimes internationaux. En effet, la
délocalisation du pdle du commerce mondial en Asie orientale et la croissance des
échanges de produits manufacturés a consolidé son role dans le processus de
mondialisation (A. Frémont, 2009, p. 12) Aussi, ce mode de transport connait-il une
croissance de trafic du fait de la vulgarisation du conteneur. Cette augmentation du
trafic s’observe a travers le tonnage des échanges maritimes qui est passé de 1,12
milliard de tonnes en 1970 a 6,32 milliards de tonnes en 2012 (CNUCED, 2013). En fait,
le transport conteneurisé concentre a lui seul 80 % des échanges de marchandises
diverses. Par ailleurs, le processus de conteneurisation est a 1’origine de plusieurs
mutations qui touchent notamment la taille des navires, les stratégies des armateurs et
les plates-formes portuaires (A. Frémont, 2005, p. 5; Carroué, 2006, p. 13 ; J. M. Joan,
2008, p. 148). Elles ont eu pour conséquence l'intégration de tous les maillons de la
chaine logistique dont la qualité de I’ensemble est jugée par les armateurs. Il est donc
passé du stade de nceud a celui de plate-forme logistique qui s’inscrit dans un vaste
réseau regroupant divers acteurs dans son avant et son arriére-pays. Entre 1980 et 2000,
I’ Afrique ne représentait que 2% du trafic conteneurisé mondial (E. Matz, 2019, p. 3).
Apres les années 2000, le continent africain devient un enjeu pour les acteurs du
transport conteneurisé mondial. En effet, plus de 50 milliards de dollars ont été investis
entre 2007 et 2017, et les investissements se poursuivent encore aujourd’hui. Ces
investissements entrepris ne sont pas sans conséquences sur le transport maritime en
Afrique et singulierement sur la partie occidentale du continent. Au regard de ce qui
précede, il est opportun de montrer I'impact de la conteneurisation sur la dynamique
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du transport maritime en Afrique de 1'ouest. Cette étude a pour objectif d’analyser
I'impact de la conteneurisation sur la dynamique du transport maritime en Afrique de
l'ouest.

1- Méthodologie

La cote ouest-africaine est une zone géographique qui s'étend sur la partie occidentale
de 1'Afrique, du golfe de Guinée au fleuve Sénégal, et est constituée de pays comme le
Bénin, la Cote d'Ivoire, le Ghana, le Sénégal, la Mauritanie, le Nigeria et le Togo. Les
pays de cette facade maritimes procedent au moins un port qui leur permet de faire
les échanges commerciaux avec les autres régions du monde (Figure 1).

Figure 1 : Présentation de la zone d’étude
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Le choix des ports retenus pour cette étude repose a la fois sur des éléments d’analyses
historiques et sur leur role actuel dans le transport conteneurisé le long de la cote
ouest-africaine. Le port d’Abidjan a été sélectionné en raison de son statut pionnier. I
fut le premier port d’Afrique de 1'Ouest a se doter d'un terminal a conteneurs et a
exercé, pendant plus de deux décennies, le role de hub sous-régional. Le port de Lomé,
quant a lui, s'impose aujourd’hui comme le principal port pivot de la sous-région. Il
accueille les plus grands navires de la facade maritime et endosse désormais un role
central dans la redistribution régionale des flux conteneurisés. Le port de San Pedro
présente un intérét particulier dans la mesure ot il a été le premier a conclure un
contrat de concession pour un terminal a conteneurs entierement dédié a un armateur
unique (MSC), mettant en lumiere ainsi une forme spécifique de partenariat public-
privé dans le secteur portuaire. Enfin, le port de Cotonou a été retenu comme
représentant typique des ports desservis par des navires feeders en provenance des
hubs sous-régionaux, jouant ainsi un role complémentaire dans 1’architecture
logistique régionale.

La collecte des données dans le cadre de ce travail a combiné recherche documentaire
et enquéte de terrain. Dans le cadre de la recherche documentaire, des centres de
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documentation et d’archives de certaines structures ont été visités. Il s’est agi d’abord
des bibliotheques de I'IRD, INADES, des universités et ensuite ceux des ports
d’Abidjan, de San Pedro, de Lomé et de Cotonou. Dans ces différents lieux, nous avons
eu acces a une bibliographie diverse et variée. Il s’agit de theses, de mémoires, des
rapports d’activités et de revues spécialisées qui contiennent des cartes, des données
qualitatives et quantitatives. Pour renforcer ces données incomplétes et partielles, une
enquéte de terrain a été nécessaire. Il y’a eu une phase d’observation dans les ports qui
a permis d’observer les infrastructures, les équipements, 1’organisation des opérations
et les projets en cours. Un guide d’entretien a été par la suite soumis a des personnes
ressources des entreprises intervenant dans le domaine maritime et portuaire
susceptibles de nous fournir des informations. Ainsi, des échanges ont eu lieu avec les
responsables des services commerciaux, des directions des opérations maritimes, des
directions de la planification et du développement, des directions des infrastructures,
des directions de la logistique (Tableau 1).

Tableau 1 : Liste des personnes ressources enquétées

Personnes ressources Effectifs

Responsables commerciaux 8

Responsables d’opérations maritimes

Responsables des infrastructures

Responsable de planification et développement

| | &=

Responsable logistique
Total 33
Source : Enquétes 2025

Les entretiens avec les responsables de ces différentes directions et des chefs de
services concernés par les informations recherchées ont donné des renseignements
divers et variés. Ces informations recherchées ont porté sur les infrastructures et leurs
organisations spatiales, les équipements, la capacité des installations portuaires, la
politique de développement du transport conteneurisé, les difficultés et les besoins des
ports, les projets des ports, les compagnies maritimes qui desservent les ports ouest
africains. Les entreprises de gestion des terminaux a conteneurs ont fait également
I'objet d’enquétes. A ce niveau des échanges ont été faites avec les responsables de la
planification des opérations de manutention et de gestion des terminaux. Ces
entretiens ont porté sur le nombre des équipements, la qualité des infrastructures et
des équipements, sur I'organisation de la logistique concernant la manutention du
conteneur. Les entretiens avec les consignataires ont fourni des informations sur la
taille des navires qui desservent les ports de la Cote Ouest Africaine (COA), le type de
services, leurs fréquences et les lignes maritimes. Ces informations portent également
sur les temps d’attente, le séjour des navires, la qualité des services portuaires, les cotits
du séjour portuaire et la qualité de I’accessibilité nautique.
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2- Résultats

Le panorama maritime de I’ Afrique de I'Ouest a connu des mutations au cours de ces
derniéres décennies. Ces mutations se percoivent au niveau du paysage portuaire qui
se caractérise par la réorganisation des espaces et la présence de plus en plus
remarquée de porte-conteneurs.

2.1- Les terminaux a conteneur sous controle des opérateurs privés

Longtemps resté en marge des mutations dans le transport maritime international, les
ports de la COA s’integre progressivement grace aux actions conjuguées des
armateurs, des opérateurs de terminaux et des autorités portuaires.

L’intérét des opérateurs portuaires internationaux et des armateurs pour les ports
africains s’intensifie au cours de ces dernieres décennies. Ils se sont lancés dans les
concessions pour la gestion des terminaux a conteneurs au début des années 2000. Ces
derniers se lancent en solo ou en consortium dans les différents appels d’offre pour
mettre en place sur la facade maritime Ouest africaine des ports outillés capables de
répondre aux exigences du transport conteneurisé (Tableau 2).

Tableau 2. Terminaux concédés sur la cote ouest Africaine a partir de 2001

CONCESSION
PORT OPERATEURS | ANNEE | DUREE
Lomé Terminal (LCT) 2001 | 35 ans
Abidjan Bolloré/APMT 2003 | 15 ans
Lagos Tin Can Bolloré 2005 | 20 ans
Lagos Apapa APMT 2005 | 25 ans
Tema Bolloré/ APMT 2007 | 20 ans
San Pedro MSC 2008 | 15 ans
Dakar DP World 2008 | 25 ans
Cotonou Bolloré 2009 | 25 ans
Togo Terminal MSC Gertma 2009 | 35 ans
TC2 Abidjan Bolloré/APMT 2013 |21 ans

Source enquétes, 2016, 2025

En effet, la conteneurisation requiert des ports, une célérité des opérations de
manutention et une capacité de traitement des navires de grande taille. Ainsi, depuis
2003, les opérateurs portuaires internationaux et les armateurs ont pris le controle des
terminaux a conteneurs pour assurer 1’exploitation, la gestion et le développement des
activités conteneurisées (Tableau 2). Ce sont plus de 50 millions de dollar américain
qui ont été investis pour permettre aux ports africains de tendre vers le niveau actuel
des ports occidentaux et asiatiques.

Cependant, ce type de concession n’a pas été une panacée. En effet, les ports étaient
toujours confrontés aux problemes d’infrastructures. De ce fait, un autre type de
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contrat a vu le jour. Il s’agit des contrats BOT (Built Operate and Transfer) qui
consistent a construire les infrastructures, les équiper, les exploiter avant de les
transférer aux autorités portuaires. Ces projets ont pour objectif de garantir une
véritable massification du trafic sur la cote Ouest africaine avec des navires de plus en
plus grands. En 2011, les autorités togolaises ont signé un contrat avec Lomé Container
Terminal (LCT) qui est un consortium composé de MSC, Global Terminal Limited
(GTL) et China Merchans Holding international Company (CMHI). Ce contrat a
permis la construction de 1 145 m de linéaire de quai avec une capacité de stockage de
53 ha pour un tirant d’eau de 16,6 m équipé de six portiques de quai et de 12 RGT. En
2025, le nombre de portique de quai est porté a neuf (9) et doté de vingt-sept (27) RTG.
Outre les projets déja réalisés, les opérateurs comptent poursuivre les actions de
développement des ports de la COA afin d’éviter la saturation des infrastructures déja
mis en place. Ainsi, le consortium APMT et Bolloré ont investir plus 400 milliards
d’Euros pour le deuxiéme terminal a conteneur d’Abidjan, un milliard pour
I'extension du port de Tema. En effet, le trafic prévisionnel est estimé a 10 millions
EVP d’ici vingt ans. Le deuxiéme terminal a conteneur d’Abidjan (TC2) est entré en
service en novembre 2022. Il possede 1100 m de linéaire de quai fondé a moins 16 m
pour un cott global de 596 milliards. La mise en place de cette infrastructure s’est
accompagnée de I'élargissement et de I’approfondissement du canal de Vridi.

2.2- Un gigantisme naval sur mesure pour les ports de la COA

Les armateurs commandent des navires pour une massification spécifique a la COA.
En effet, le tirant d’eau moyen des ports de la COA est de 12 m. De ce fait, ils ne
pouvaient recevoir que des navires d'une capacité comprise entre 500 et 2000 EVP
ayant des tirants d’eau inférieurs ou égale a 10 m. Ce qui constituait une entrave a la
massification des flux sur la facade maritime Ouest africaine. Pour résoudre cette
question, a partir de 2011, les armateurs ont commandé des navires adaptés au port
africain. Ils ont joué sur la longueur et la largeur en maintenant des tirants d’eau
faibles. Ainsi, en 2016, la capacité des navires est passée 2000 a 4500 EVP (Photol) pour
tous les ports exceptés celui de Lomé. En fait, a Lomé LCT a effectué un dragage qui
lui permet de recevoir des navires de MSC allant jusqu’a 8000 EVP. Ces navires sont
appelés les Wafmax ou Africa selon qu’on soit chez I’armateur MAERSK ou chez CMA
CGM. Concernant MAERSK, il utilisait des Porte-Conteneurs d’une capacité maximale
de 2100 EVP avant 2011. En 1999, la taille maximale était de 1400 EVP. Entre 2000 et
2011, cette capacité s’est accrue avec l'usage de porte-conteneurs atteignant 2100 EVP.
A partir de 2011, MAERSK met en service les Wafmax concus spécialement pour les
ports d’Afrique. Il s’agit de Porte-Conteneurs avec une capacité de 4500 EVP. Ces
porte-conteneurs ont une longueur de 255 m et une largeur de 37 m avec un tirant
d’eau de 13,5 m. Depuis 2024, MAERSK a mis en service des navires de plus de 13 000
EVP sur ces lignes en direction de I’ Afrique de I'Ouest. C'est le cas du Maersk Edirne,
un porte-conteneurs de 366 m de long.
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Le groupe CMA-CGM exploitait des Porte-Conteneurs de 1 600 EVP dans la desserte
de 1"Afrique de 1'Ouest avant 2011. Depuis cette date, il a introduit des porte-
conteneurs de 3650 EVP.

Dans cette dynamique de gigantisme naval, MSC est I’armateur qui utilise le navire le
plus grand sur la cote. Il est passé de navires de 800 a 1500 EVP en 2000 a des porte-
conteneurs 3 000 EVP aprés I’ouverture de son hub de San Pedro en 2016 (Photo 1).

Photo 1 : Porte conteneur de 3000 Evp au port de San Pedro en 2016

== =

Source Enquétes, 2016

I1 utilise depuis 2014 des navires de 6 000 a 8 000 EVP avec la mise en service de son
hub de Lomé. Les armateurs asiatiques tels que Mitsui-OSK, Evergreen Line et Cosco
Contener Line partagent un service commun avec des navires de 2 500 a 3 500 EVP.
L’introduction de ces navires dans la desserte des ports de COA a entrainé la
réorganisation des services et des lignes maritimes. En 2025, les ports ouest africains
accueillent des navires de plus de 23 000 EVP (Figure 2).

Figure 2 : Evolution de la taille des porte-conteneurs du la COA de 1999 a 2025
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Source : Enquéte, 2025
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2.3-Une réorganisation des lignes sur la COA

L’évolution de la taille des porte-conteneurs sur la COA a occasionné la hiérarchisation
des ports dans la desserte maritime. Ainsi, les armateurs sont passés d’un service de
cabotage de porte-conteneur a un service de transbordement autour de hubs
intercontinentaux et sous régionaux. L’arrivée du conteneur dans les années 1971 a fait
apparaitre une nouvelle organisation de la desserte des ports d’ Afrique de I'Ouest. Ils
passent du service de vrac direct aux lignes conteneurisées de cabotage. En effet, en
provenance des autres facades maritimes, les porte-conteneurs faisaient escales dans

tous les ports de la COA ou I'armateur a des marchandises a livrer ou récupérer
(Figure 3).

Figure 3 : Desserte de la COA par un systéme de cabotage
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Source : Enquétes, 2016

Ce mode de desserte nécessitait 1’emploi de plusieurs porte-conteneurs de petites
tailles. Il occasionnait des cotits d’exploitation plus élevés. En fait, pour ce méme
nombre de conteneurs transportés, I’armateur paie environ quatre a cing fois plus avec
les navires de moins de 2000 EVP que lorsqu’ils utilisent des Wafmax ou des Africa
puisqu'il est obligé de payer chaque équipage. A partir de 2000, ces services se sont
organisés autour des hubs intercontinentaux. En effet, le processus de massification
qui a cours dans le transport conteneurisé fait apparaitre de grandes plates-formes de
massification et de redistribution des flux appelés hubs. A cette période, les armateurs
utilisaient des hubs situés sur les principales routes maritimes et a la jonction des
routes Est-Ouest et Nord-Sud. Ces hubs sont appelés hubs intercontinentaux ; ils
servent a I'organisation des flux de conteneurs entre les différents continents. Ainsi,
les armateurs chargent sur les grands porte-conteneurs de 10 000 a 19 000 EVP qui font
la liaison entre 1I’Asie, I’ Amérique et I’'Europe les marchandises destinées a la COA.
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Ces marchandises sont débarquées dans ces hubs intercontinentaux pour étre
acheminées par des feeders vers la COA (Figure 4).

Figure 4 : Desserte de ports de la COA a partir des hubs intercontinentaux
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Trois principaux hubs intercontinentaux continuent d’étre utilisés dans la desserte des
ports de la COA. Il s’agit d”Algesiras en Espagne, de Tanger Med au Maroc et de Las
palmas sur les iles canaries. Ces hubs sont utilisés respectivement par les trois
principaux armateurs que sont MAERSK, CMA-CGM et MSC pour I’organisation de
leurs lignes a destination de la COA. IlIs utilisent des navires feeders d’une capacité de
500 a 2000 EVP pour connecter ces hubs aux ports de la COA. A partir de 2011, ces
armateurs optent pour la mise en place de plates-formes sur la COA pour la
redistribution des marchandises vers les marchés de consommations. Ces plates
formes sont des ports intermédiaires entre les hubs intercontinentaux et les autres
ports de la COA (Figure 5).
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Figure 5 : Desserte de la desserte des ports de la COA a partir des hubs sou
régionaux
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Deux types de hubs sous régionaux sont présents sur la COA a savoir les hubs non
dédiés et les hubs dédiés. Les premiers sont gérés par des opérateurs de terminaux
indépendants et qui sont utilisés par tous les armateurs. C’est le cas d’ Abidjan terminal
et de Togo terminal. Les seconds sont exploités par des opérateurs de terminaux qui
ne traitent que des navires appartenant a un seul armateur. C’est I'exemple de TSP
(2009) au port de San Pedro et de LCT (2014) au port de Lomé qui ne recoivent que les
navires de MSC. C’est dans la mise en place de ces types de hubs que les armateurs
introduisent des navires de capacité allant de 3000 a 8000 EVP. Ces navires servent a
faire la connexion entre des hubs intercontinentaux et sous régionaux. Ils sont ensuite
relayés par les feeders de 500 a 1500 EVP en direction des autres ports. Avec ces
différentes catégories de porte-conteneurs, les armateurs proposent plusieurs services
en direction des ports de la COA.

2.4-Une diversité de services en direction de la COA

Les armateurs proposent une variété de services et de lignes de navires porte-
conteneurs en direction de la COA. Il faut souligner en substance que MAERSK, CMA-
CGM et MSC sont les principaux acteurs du transport conteneurisé sur la cote ouest
africaine.

MAERSK et CMA-CGM sont les armateurs qui offrent des services conteneurisés de
cabotage et de transbordement. MAERSK proposait trois services avec un total de six
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navires en raison de deux par ligne. Il integre Tanger Med a ses dessertes comme
deuxiéme hub. A partir de 2013, MAERSK intégre 8 ports a trois services qui ont
consistés a I'insertion ou au retrait d’autres ports. Ainsi, le service WAF 1, dessert, a
partir des hubs de Tanger Mer et d”Algesiras, cinq ports en Afrique de 1’Ouest alors
que jusqu’en 2013, il connectait trois ports a savoir Abidjan, San Pedro et Onné aux
hubs de la méditerranée. C’est a partir de 2014 que deux autres ports ont été ajoutés
au service. Il s’agit de Monrovia et de Takoradi en alternative avec San Pedro. Ce
service emploie six navires de 2490 EVP avec une fréquence d"un navire par semaine.
Le WAF 3 reliait le port de Lagos aux hubs de Tanger Med et d"Algésiras. Ce service
s’est étendu aux ports de Cotonou, Douala et Lomé. Le WAF 5+ dessert quant a lui,
Luanda, Lobito et Bissau. Il emploie quatre navires de 1000 EVP avec une fréquence
d’un navire chaque deux semaines. MAERSK Line propose un navire chaque sept
jours en direction des ports de Monrovia, Freetown via Conakry qui integre le service
au cours des derniers réaménagements des services de MAERSK. Le service WAF7
emploie en rotation, 3 navires d’une capacité de 1700 EVP avec une fréquence d’un
navire par semaine. Le serviceWAF8 dessert les ports de Nouakchott, de Banjul et de
Dakar. Le WAF9 dessert quatre ports notamment les ports de Bissau, Mindelo et Porto
Praia avec trois navires de 700 EVP pour une fréquence d’un navire chaque deux
semaines.

Par ailleurs, MAERSK connecte 1’Asie a la COA par cinq services directs que sont
FEW1, FEW2, FEW5 et FEW6 en direction de I’ Afrique de 'Ouest et FEW3 en direction
de I’ Afrique centrale. Sur ces liaisons, il emploie 22 navires Wafmax d’une capacité de
4500 EVP spécialement congus pour ces services. Comme cela a été signifié plus haut
en ce qui concerne la massification, I’armateur danois utilise les ports de Lomé et de
Pointe Noire comme des hubs sous régionaux. Ainsi, au départ de Lomé, il dessert
Bata et Malabo a 1’aide de feeder avec son service 23G. Au départ de Lomé, il utilise le
service 23H qui dessert Matadi a partir de Pointe-Noire.

Quant au groupe CMA-CGM et sa filiale, il propose 14 services avec une flotte de 87
navires. Il propose des liaisons entre 1’'Europe, 1’Amérique, 1'Asie et la COA. Trois
modes de desserte sont proposés par le groupe. Il s’agit des services via les hubs de
Tanger Med et d”Algesiras, des lignes directes avec 1"Asie et un service Feeder sur la
COA via son hub local. Aussi, faut-il indiquer que CMA-CGM connecte |’ Afrique de
I'Ouest a 1’Asie par 4 services directs. Afin de s’adapter a la demande, CMA CGM
réorganisation de ses services Afrique de 'Ouest en février 2023. En remplacement du
service EURAF 3, CMA CGM crée le WAZZAN qui déploie une flotte compleéte de 1
700 EVP. Le Central Range Feeder connecte chaque semaine les ports de Monrovia,
San Pedro et Takoradi en passant par Abidjan. Le North Range Feeder dessert de
facon hebdomadaire le port de Banjul via Dakar. En finle MEDWAX integre le port de
Freetown dans son servi
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En ce qui concerne le groupe MSC dans le cadre de la desserte de la COA, il a mis en
place a partir de 2009 deux hubs sous régionaux autour desquels il organise ses
services. Ainsi, a partir du hub de Las Palmas, MSC achemine les conteneurs destinés
a la COA par des navires meres vers ce hub sous régional. A partir du port de San
Pedro, quatre services feeder permettent de redistribuer les conteneurs vers six ports
de la COA. 1l s’agit des ports de Lomé, Takoradi, Monrovia, Freetown, Douala et
Libreville.

Dans le premier trimestre de 2014, MSC a créé des services directs Asie-COA qui
étaient connectés a son hub de San Pedro. Depuis Octobre 2015, MSC oriente ce service
vers le port de Lomé ot il a ouvert son deuxiéme hub sous régional. Il utilise désormais
le hub de San Pedro pour les liaisons entre la COA, I’Europe et I’ Amérique. Il emploie
sur les lignes de ces services, 11 porte-conteneurs de 4000 EVP dénommés "mare" et
utilise également des porte-conteneurs de 9000 EVP. Les constantes réorganisations
des services entreprises par les armateurs sur la COA consistent a maximiser leurs
profits et a renforcer leur présence sur la cote ott le commerce maritime est en pleine
croissance. Ces mutations leur permettent de desservir tous les ports et d’offrir des
services réguliers en direction de tous les continents. Cette organisation de la desserte
sur la cote permet une bonne offre de transport conteneurisé dans les ports ouest
africains.

3. Discussion

L’arrivée du conteneur sur la cote ouest africaine (COA) a entrainé une dynamique du
transport maritime sur cette fagade. Cette étude a montré qu’il a amélioré la
performance des ports, réorganisé la desserte des ports maritimes par les armateurs
de lignes réguliéres et renforcé les lignes maritimes en direction de la COA.

Au début des années 2000, les grands groupes maritimes (opérateurs maritimes et
transporteurs maritimes) ont placé le continent africain en général et la COA en
particulier au cceur de leurs enjeux. Ils ont renforcé et multiplié leurs investissements
portuaires via des contrats de concession afin d’aligner les infrastructures et
équipements sur leurs objectifs stratégiques. Ainsi, les infrastructures portuaires et les
équipements ont été renforcés. Ces investissements ont permis aux ports de cette
facade de recevoir des navires de derniere génération et les cadences de manutentions
ont été améliorées en passant de moins de 8 mvts / h a plus de 25 mvts / h. Ces
résultats sont conformes a ceux de M. M. Damien (2008, p.111) qui a montré que
'arrivé du conteneur en Asie a favorisé la mutation des ports de la facade Sud-est du
continent. Les investissements, prévenant de 1’état chinois et des grands opérateurs
mondiaux, ont permis aux ports chinois de passer de port de transit traditionnel au
concept de plate-forme multimodale. C Comtois (2008, p. 186) a également montré que
les investissements des multinationales du secteur maritime, ont fortement contribué
a l'envol des ports chinois. Selon lui, ’adoption d’un code maritime a favorisé
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I'ouverture du secteur maritime chinois aux investissements étrangers. Cependant, il
a créé un environnement concurrentiel avec les entreprise chinoises. Ce qui a mené les
structures internationales a diversifier leurs investissements. Les résultats de F. Maury
et al. (2020, p. 12) mettent en évidences les efforts des ports ouest africain pour se
connecter aux réseaux des armateurs de lignes régulieres. Selon ces auteurs, la bataille
des hubs a accéléré les mutations grace aux investissements extérieurs. La croissance
du trafic conteneurisé sur la COA a entrainé une croissance de la taille des navires et
une réorganisation des lignes maritimes dans la desserte des ports de cette facade
maritime. Les armateurs sont passé de navires 500 a 2000 EVP au début des années
2000 pour atteindre en 2025 des navires de plus de 23 000 EVP. Ce processus de
massification s’est accompagné d’une réorganisation de la desserte de la COA. Les
armateurs sont passés d"un service de cabotage a une desserte qui s’appuie désormais
sur des hubs sous-régionaux en direction de cette facade maritime. A. Fremont (2007,
p- 28) a montré que les armateurs de lignes régulieres ont acquis des navires de
grandes tailles afin de massifier les flux. De ce fait, ils procedent a une hiérarchisation
des ports sur les facades maritimes. Les navires de grande capacité sont utilisés pour
la desserte des hub ports (tirant important, équipement performant et procédures
administrative rapides). Quant au port de second niveau, ils sont desservis par des
navires de petites tailles (Feeder). J. M. Joan (2008, p. 147) confirme que la croissance
rapide du trafic conteneurisé a favorisé le gigantisme naval et ’organisation du trafic
autour de ports pivots en Europe. Cependant, le trafic conteneurisé a parallelement
accentué le défi de la desserte terrestre des port maritimes.

Conclusion

L’introduction du conteneur en Afrique par les armateurs a entrainé des mutations
dans le paysage maritime ouest africain. Les ports ont connu des mutations
significatives. Ils sont passés de ports traditionnels, caractérisés par des infrastructures
insuffisantes dotées d’équipements de mauvaises qualités a des plate-forme
logistiques équipés d’outils modernes et performant. Cela a été possible grace aux
concessions signées avec des opérateurs de terminaux et de grandes compagnies
maritimes.

Cette restructuration des ports répondait a un besoin de massification des flux en
direction des ports d’Afrique de 'ouest afin des maximiser leurs profits. Ainsi, les
armateurs ont réorganisé les services maritimes en s’appuyant sur des hubs sous-
régionaux et des services de feeders dans la desserte de I’Afrique de I'ouest. Cette
organisation s’est accompagnée d'un renforcement de services et lignes maritimes
permettant de toucher au moins une fois par semaine les différents ports de cette
facade maritimes qui connait une croissance de sa classe moyenne et par ricochet de
son marché de consommation. Cependant, ces ports doivent relever le défi de la
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congestion lié aux procédures administratives longues et a I'insuffisance d’espaces de
stockage.
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