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AVIS AUX AUTEURS

1. Les textes proposés a la rédaction de la revue doivent étre saisi a interligne normal ou
double interligne, et accompagnés de leur éventuelle illustration.

Le volume des articles ne doit pas dépasser 20 pages, illustration comprise. Il est
recommandé aux auteurs d’adopter, dans la forme de leur texte (titres, numérotation
décimale des sous-titres, etc.), la présentation habituelle de la revue et de limiter au
maximum le nombre et la dimension des tableaux.

2. Les articles en francais ou anglais doivent étre accompagnés impérativement d’un
résumé de quelques lignes en francais et de sa traduction en anglais avec des mots clés qui
doivent couvrir le champ thématique et le champ géographique.

3. Le comité de rédaction demande aux auteurs de mettre sous le titre de leur article, leurs
nom et prénoms, leur grade universitaire ainsi que I’ Institution d’attache.

4. Le texte devra étre saisi avec le logiciel Word et envoyé par courriel a:
revue-anyasa@gmail.com de mars a juillet.

5. Les tableaux et figures : la taille des croquis est définie par le module 25 x 18 cm
représentant une pleine page fractionnable par colonne de 6,5 cm / 13,5 cm toutes les
illustrations seront accompagnées de Iégendes.

6. Les cartes, les fichiers informatiques de dessin (cartes ou graphiques) réalisés avec les
logiciels adobe avec sélection sur couches, donnent a I’impression les meilleurs résultats. |1
est préférable de les fournir en P. C. Tous les fichiers en pixels (Bitmap) sont exclus a
I’exception de photos ou fons gris légers.

7. La Bibliographie : I’article doit étre suivi obligatoirement d’une bibliographie qui prend
en compte non seulement les ouvrages cités dans le texte mais aussi d’autres ouvrages dont
I’auteur s’est inspiré ou qui ont un rapport avec le sujet traité.

La bibliographie doit étre présentée selon le modéle suivant :

a. les ouvrages : Nom Prénoms de I’auteur, année d’édition, Titre de I’ouvrage,
Editeur, lieu de publication, nombre de pages.

Exemple: CHENEAU-LOQUAY A., (2004): Mondialisation et technologie de la
communication en Afrique. Karthala, Paris, 322 p.

b. les articles: Nom Prénoms de I’auteur, année de publication, Titre exact de
I’article, Nom de la revue (entre griffe et en italique), Numéro du volume,
Pages de début et de fin de I’article.

DIAHOU A. Y., (2012) : Les périphéries abidjanaises : territoires de redistribution et de
relégation. In : « Les Métropoles des Suds vues de leurs périphéries », Grafigéo, pp. 107-
122.

c. les theses et les mémoires : Nom Prénoms de I’auteur, année de soutenance,
titre de la thése ou du mémoire, spécialité, Université d’attache, lieu de
soutenance, nombre de pages.
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KOUASSI N. G., (2013) : Influence de la ville d’Abidjan sur les villes de sa périphérie
immédiate : cas de Dabou et Bingerville. Thése de doctorat de Géographie, Université
d’Abidjan, Abidjan, 401 p.

Il convient de classer les ouvrages par ordre alphabétique des noms de leurs auteurs. Pour
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8. Le Tiré a part : les auteurs d’articles recevront gratuitement 1 (un) tiré a part en version
électronique. Pour cela, les adresses électroniques des auteurs sont indispensables. La revue
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PREFACE

Jaccueille avec beaucoup de satisfaction la création d’un Groupe de Recherche sur la
Géographie des Transports a I’initiative de Monsieur Joseph Hassy N’guessan KABLAN,
Maitre de Conférences a I’Université Félix HOUPHOUET-BOIGNY.

Les problématiques en lien avec ce champ disciplinaire sont diverses. Elles portent sur tous
les éléments constitutifs de I’espace : eau, terre, air supports sur lesquels s’organisent les
infrastructures de communications et les moyens de transports.

Les transports sont, en effet, multidimensionnels. Vus sous I’angle géographique,
donc holistique, les communications et les transports sont porteurs de trois vertus :

- ils sont un puissant outil de création de I’espace géographique et d’aménagement
des territoires ; ce sont eux qui sont a I’ceuvre dans le processus de transformation
des territoires et de la hiérarchie des nceuds ;

- les communications et les transports sont créateurs de liens sociaux par le brassage
qu’ils autorisent dans les places centrales, dans les villes, lieux d’intenses
interactions sociales, économiques et d’innovations ;

- enfin, les transports jouent un réle décisif dans la création de la richesse et dans
I’économie des nations ; en permettant d’accéder aux espaces de production et
d’exploitation, ils favorisent le commerce des biens a toutes les échelles de
I’espace géographique.

Le numéro spécial Transport publié par la Revue des Lettres et Sciences Humaines du
Laboratoire de Recherche sur la Dynamique des Milieux et des Sociétés de I’Université de
Lomé "ANYASA" a fait le choix d’explorer les problématiques portuaires, en se basant sur
I’expérience ivoirienne, essentiellement.

En effet, I’économie ivoirienne s’appuie sur les ports autonomes d’Abidjan et de San-Pedro
pour assurer ses activités d’importation et d’exportation.

Les présentes contributions mettent en évidence les liens que la ville tisse avec les ports, la
sécurité portuaire, la modernisation de ses outils de gestion, les stratégies de desserte, la
diversité des produits transportés, la gouvernance des affaires maritimes, les préoccupations
environnementales, ....

Toutes ces problématiques portuaires et, au-dela, ont été analysées avec minutie et finesse
par mes collégues dont I’intimité avec le terrain est incontestable.

Je félicite et encourage tous les membres de ce jeune et dynamique Groupe de Recherches
sur la « Géographie des Transports ».

Je les incite a maintenir constante cette flamme de la connaissance.

Je souhaite que cette « flamme » éclaire tous les décideurs et les gestionnaires dans ce
champ disciplinaire de la géographie des transports, au triple plans de I’aménagement du
territoire, de I’économie, de la cohésion et de la mixité sociales.

Jérdme ALOKO-N’GUESSAN

Directeur de Recherches
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I ntroduction

Les travaux en transports et économie portuaire sont fondés sur les notions de triptyque
portuaire (ports-arriere-pays-avant-pays) qu’inter-relient les différents modes de transport
(maritime, aérien, ferroviaire, lagunaire, fluvial et routier).

Les membres du groupe de recherche LATECOMP (Laboratoire des Transports,
d’Economie Maritime et Portuaire) au sein du laboratoire LIMERSSAT (Littoral, Mer,
Santé, Sécurité alimentaire et Transport), ont entrepris I’étude systématique des ports
ivoiriens (Abidjan et San Pedro) a travers les filieres de marchandises, les fonctions
portuaires (passage portuaire, corridors routiers, transit et transbordement), les plateformes
logistiques, les modes de transports de marchandises, les modes de gouvernance portuaire,
les échanges entre partenaires commerciaux, la vie littorale, etc. Aujourd’hui, c’est une
quinzaine de théses soutenues, une vingtaine d’autres en préparation, une centaine de
publications et plus d’une soixantaine de communications qui ont été produites.

Ce foisonnement de la réflexion autour des problématiques littorales, maritimes et
portuaires a toutefois déja été entreprise (Géographie du littoral de Céte d’lvoire) sous la
direction de Kouassi Paul ANOH et Patrick POTTIER en 2008.

Dans ce numéro spécial : Transports de ANYASA, Revue des Lettres et Sciences
Humaines du Laboratoire de Recherche sur la Dynamique des Milieux et des Sociétés de
I’Université de Lomé, ce sont 16 contributeurs qui tablent spécifiquement sur le secteur
transport comme facteur clé de mutations vers le type de développement souhaité par toutes
les parties prenantes (populations, acteurs, politiques).

La libéralisation intervenue dans le secteur des transports maritime a redéfini les modes de
gouvernance face aux nouveaux défis de la conteneurisation et du gigantisme naval. Dans
cet article « La gouvernance des affaires maritimes en Cote d’lvoire : entre libéralisation
et exigence des acteurs internationaux », Kounamigan SILUE et Joseph Hassy N’Guessan
KABLAN font un diagnostic de la gouvernance de ce secteur des transports en Céte
d’lvoire et analysent les enjeux pour un développement durable.

La Cote Ouest Africaine (COA) est une région ou I’industrie maritimo-portuaire a un poids
sur I’économie. Estimée a plus de 90% des recettes des Etats, la desserte de ladite rangée
portuaire, pourvoyeuse de matiéres premieres (agricole, forestiere et miniére) reste
fortement sous I’influence des armateurs internationaux. Cet article sur « La stratégie de
desserte maritime de la Cote Ouest Africaine par Maersk-Line entre transbordement et
cabotage » de Aka Francois DADIE et Joseph Hassy N’Guessan KABLAN vise a
déterminer les raisons de I’emprise des armateurs sur la COA, a travers le développement
de diverses stratégies.

Les actes a caractéres criminels se perpétrent dans divers domaines notamment au niveau
des transports. C’est dans cette dynamique qu’aprés les attentats des tours jumelles aux
Etats-Unis, le besoin de sécurisation des ports est devenu plus qu’impératif. Depuis 2013,
Port sécurité, une entreprise privée s’investit pour lutter contre tous les incidents de s(reté
au port d’Abidjan. Dans cet article sur : « Les investissements privés de sQreté pour lutter
contre les menaces au port d’Abidjan », Thierry Yao ANI met en évidence les
investissements de sireté entrepris par Port sécurité et leurs limites.

« Les entraves a la fluidité du pré et du post-acheminement des marchandises par le port
d’Abidjan » se posent avec acuité le long de la chaine logistique portuaire. Richard Hugues
TOGUEI et Joseph Hassy N’Guessan KABLAN se proposent dans cette contribution
d’analyser les facteurs entravant le bon déroulement de ces-dites opérations entre le port
d’Abidjan et son arriére-pays. Avec le développement de la concurrence entre les
entreprises et la mondialisation exigeant des acteurs économiques plus d’efficacité, le souci
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des autorités portuaires va s’étendre au-dela des limites de son enceinte portuaire. Celles-ci
se préoccupent désormais de ce pan de la chaine de transport qui est le pré et le post
acheminement des marchandises.

La mise en place de compagnies aériennes d’envergure régionale est au centre des
préoccupations des pays qui aspirent a I’émergence en I’occurrence la Cote d’lvoire. Ainsi,
au regard du caractere transversal du secteur, les réflexions concertées des acteurs
scientifiques et politiques sont opportunes. Pour Sévérin Kouassi Kan KOUASSI et Joseph
Hassy N’Guessan KABLAN, dans « Analyse structurelle du réseau de la compagnie Air
Cote d’lvoire en Afrique occidentale et centrale », ces compagnies a capitaux public et
privé nationaux doivent investir les échelles nationale, sous régionale et continentale
comme le recommande I’ Agenda 2063 de I’Union Africaine.

Emmanuely Patrick Salomon TANOH et Joseph Hassy N’Guessan KABLAN portent une
analyse critique sur « La réalisation du port de plaisance dans la baie de Cocody : entre
les opportunités socio-économiques et les défis environnementaux de la réalisation du
port de plaisance dans la baie de Cocody ». lls rappellent que les ports de plaisance sont
des équipements structurants du littoral ivoirien. Cependant, ses flottes ne font pas I’objet
d’attention particuliére de la part des autorités de la Direction Générale des Affaires
Maritimes et Portuaires qui en a la gestion.

Le secteur de la péche au port d’Abidjan a toujours été présenté comme un secteur majeur
dans les fonctions du port d’Abidjan en tant que premier port thonier de la Cote Ouest
Africaine, avec ses halles de tri et de criée, ses hangars de réparation de filets de péche, ses
industries de conditionnement des produits de péche, etc. Ses répercussions
socioéconomique et spatiale sont notables et évidentes. Cependant, I’étude de « L’impact
environnemental de I’activité de péche au port d’Abidjan » entreprise par Esaie Kouyo
GBOLO et Joseph Hassy N’Guessan KABLAN n’a pas encore fait I’objet d’un grand
intérét dans la littérature spécialisée. lls analysent dans cette contribution les défis
environnementaux auxquels sont confrontées les activités halieutiques dans la zone
portuaire abidjanaise.

Créé par I’Etat ivoirien en vue de réduire les disparités régionales, le port et la ville de San
Pedro se sont développés séparément (pas concomitamment). Dans leurs rapports, ceux-ci
ont connu des changements sur le plan institutionnel, économique et spatial. Cette étude de
Gérard Soko ADOU et Joseph Hassy N’Guessan KABLAN sur la « Dynamique des
relations ville-port & San Pedro » met en relief, I’évolution des relations entre le port et la
ville de San Pedro en vue de développer le Sud-ouest de la Céte d’lvoire.

Une nouvelle institution mise en place par I’Etat impose un réle a chaque acteur, des régles
de fonctionnement et une politique générale. L’objectif de cet article de Seydou
OUATTARA intitulé « Mutation institutionnelle récente de la filiere café-cacao et
perspectives de développement portuaire de I’arriere-pays productif de la Cote d’lvoire »
vise a mettre en évidence les perspectives de développement des ports et de leur arriére-
pays avec la mise en place de la nouvelle stratégie politique et le changement institutionnel
de la filiere café-cacao.

Le « Diagnostic du mécanisme des échanges maritimes de marchandises des pays de
I’hinterland par le port d’Abidjan » démontre que le corridor Nord de desserte est cher et
moins flexible que les autres couloirs des ports voisins concurrents ouest africains. Premier
port de transit du Burkina Faso, du Mali et dans une moindre mesure du Niger jusqu’en
2002 avec plus de 40% du trafic, Abidjan est au quatriéme rang derriére les ports de
Cotonou, Lomé et Dakar avec moins de 20% du trafic de transit global des pays de
I’hinterland aujourd’hui. Dans cet article Patrick Brice Aké AKE met en évidence les
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internalités du corridor par I’identification des forces et des faiblesses du corridor de transit
des marchandises dans I’arriere-pays du port d’Abidjan.

Le transport constitue un facteur fondamental pour le développement des localités et
influence les zones desservies. C’est dans ce contexte que la contribution de Nemeloh
SORO et Joseph Hassy N’Guessan KABLAN sur I’« Influence du transport sur la
dynamique des marchés d’Abobo, Adjamé et Treichville » analyse I’influence du transport
de marchandises sur la dynamique des marchés d’Abobo, Adjamé et Treichville. Cette
analyse montre que la mauvaise collaboration des acteurs du transport est un facteur
contraignant pour le bon déroulement de I’activité, ensuite, I’évolution des échanges ne
favorise pas le développement des marchés contrairement a ce qui est observé ailleurs et
enfin, I'interférence des intermédiaires dans I’activité de transport engendre des codts
supplémentaires de transport et par ricocher une augmentation des prix des marchandises
sur les marché. Donc, pour des prises de décision, les structures administratives doivent
motiver une meilleure collaboration des acteurs, planifier les investissements d’innovation
et réduire les intermédiaires dans le secteur des transports de marchandises.

Port principal de la Cote d’lvoire, Abidjan est le premier a utiliser le conteneur pour le
conditionnement de la marchandise en 1971. Cette politique d’anticipation a abouti a la
création de son terminal a conteneurs qui a servi pendant des décennies de plate forme de
transbordement en Afrique de I’ouest. Cependant, cette politique s’est limitée aux
installations portuaires. Les infrastructures de desserte de I’arriere-pays et la transformation
locale des matiéres premieres, n’ont pas accompagné le processus de conteneurisation de la
chaine de transport par le PAA. Hervé Koulai YRO se propose dans cette étude « Les défis
de la conteneurisation dans la chaine de transport maritime en Céte d’lvoire » de
montrer les insuffisances des installations des ports ivoiriens et mettre en exergue le
caractére inachevé du processus de conteneurisation en Cote d’Ivoire.

« L’agro-industrie dans le domaine portuaire de Treichville-Vridi (Abidjan) : occupation
spatiale et impact socio-économique » de Nobert N’goran KOUAKOQU vise a apprécier le
niveau d’occupation de I’agro-industrie ainsi que son impact socio-économique dans le
domaine portuaire de Treichville-Vridi. Cette contribution s’inscrit dans la dynamique des
recherches en sciences sociales consacrant ses axes sur les aspects socio-économiques
d’une activité aussi capitale que I’agro-industrie pour la Cote d’Ivoire, associée a I’espace
portuaire jusque-la obsoléte.

La lagune Ebrié représente un fondement naturel important de développement culturel et
socioéconomique chez les peuples du littoral Est ivoirien. Malheureusement, dans la
commune de Port-Bouét, la dégradation continue des écosystemes lagunaires est exacerbée
par les activités des populations riveraines a caractére artisanal qui se développent dans
I'informel. « Activit¢ des populations riveraines et dégradation des écosystemes
lagunaires dans la commune de Port-Bouét » de Poronon KONE et Joseph Hassy
N’Guessan KABLAN se proposent dans cette étude de porter I’analyse sur I’impact des
activités de ses riverains sur les écosystemes lagunaires de cette commune en vue d’un
développement durable.

Joseph Hassy N’Guessan KABLAN

Maitre de Conférences
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INFLUENCE DU TRANSPORT SUR LA DYNAMIQUE
DES MARCHES D’ABOBO, ADJAME ET TREICHVILLE

Nemeloh SORO, Doctorant

Joseph Hassy N’Guessan KABLAN, Maitre de Conférences
Université Félix HOUPHOUET BOIGNY, Cote d’Ivoire

Résumé : Le secteur des transports est fondamental dans la vie de nos sociétés grace a la
pratique du commerce, des échanges. Ce constat est pareil en Cote d’ivoire ou presque tout est
en mouvement pour la satisfaction des populations. A Abidjan, en général, et entre les marchés
d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville en particulier, le transport de marchandises est caractérisé
par des flux. Ces flux sont a I’origine du développement du commerce entre les marchés
d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville. La littérature sur cette question n’aborde que la mise en
place des marchés et analyse le réle des acteurs de transport dans I’organisation des marchés
d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville. L’objectif de cette contribution est de montrer
I"influence du transport de marchandises sur la dynamique des marchés d’Abobo, d’Adjamé et
de Treichville. La méthodologie est basée sur la recherche documentaire et les enquétes de
terrain. Cela a permis de montrer qu’il y a eu une évolution des échanges en 2016 par rapport a
I’année 2003 mais cette croissance au niveau des échanges n’a pas profité aux marchés, car
ceux-ci ne se sont pas développés en méme que I’évolution des échanges liés au transport. Ces
marchés se sont au contraire désorganisés parce qu’on a I’existence des commergants sur les
trottoirs et méme sur les chaussées, empéchant ainsi la circulation des véhicules de
ravitaillement des marchés. Donc, I'influence du transport sur la dynamique des marchés
d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville est négative.

Mots clés : Abidjan, marché, marchandises, transport

Abstract: Transport sector is too important for our society, because it permit to do commerce.
This is notice in Céte d’lvoire where all things came from to satisfy population. In Abidjan in
general, and between Abobo, Adjamé and Treichville markets in particular, the merchandise’s
movement are characterized by flows. The development of commerce is base of theses flows.
Concerning this subject, we don’t have several work and those exist speak about Abobo,
Adjamé and Treichville markets building. The objective of this study is to show influence of
transport, Abobo, Adjamé and Treichville market dynamic. This permit to show that we have
exchange increasing in 2016 compare to 2003 but, this increasing isn’t profit to markets,
because they don’t developed at the same moment with transport improvement. On the
contrary, these markets are untidy because shopkeepers are sit down on the roads and
pavements. It prevent car to shop markets. Therefore, influence of transport on Abobo, Adjamé
and Treichville market dynamic is negative.

Keywords: Abidjan, merchandises, transport

Introduction

Le secteur des transports est fondamentale dans la vie de nos sociétés ou chacun se
déplace continuellement et ou tout viens d’ailleurs. Ce déplacement de personnes, de
biens, d’argent et d’information a travers I’espace caractérise la circulation qui n’est
autre que I’ensemble des déplacements dont I’intensité dans le temps et dans I’espace
détermine le trafic et les flux (MERENNE E., 2013). A travers le monde, le secteur
des transports est caractérisé par le déplacement massif de personnes et de biens d’un
endroit quelconque a un point bien déterminé, favorisant ainsi le commerce entre les
différents pays, villes ou localités.
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A Abidjan, la capitale économique de la Cote d’lvoire, les pré-enquétes ont permis
d’observer une intensité du commerce entre les marchés en général et entre les
marchés d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville en particulier. Or, la pratique du
commerce exige des déplacements massifs de biens entre ces marchés. Ainsi, il y a un
développement du transport de marchandises diverses entre les marchés d’Abobo,
d’Adjamé et de Treichville pour la satisfaction des besoins des populations. En effet,
le transport de marchandises entre ces marchés a fait I’objet de notre analyse pour
diverses raisons. D’abord, a cause de I’insuffisance d’écris sur le transport de
marchandises ainsi que la dynamique de ces trois marchés, ensuite, les analyses
précédentes abordent plutdt la mise en place des marchés (BERTONCELLO B.,
BREDELOUP S., 2002), I’analyse du role des acteurs de transport dans I’organisation
des marchés d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville (BERTONCELLO B,
BREDELOUP S., 2002 ; POYAU A., 2000). Vue cette insuffisance d’écris, ce sujet a
fait I’objet de notre étude a travers la question suivante : Quelle est I’influence du
transport de marchandises sur la dynamique des marchés d’Abobo, d’Adjamé et de
Treichville ?

Cette étude a pour objectif de monter I’influence du transport de marchandises sur la
dynamique des marchés d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville.

1. Matériel et méthode

Au plan méthodologique, nous avons retenu comme cadre spatial de I’étude, les
grands marchés d’Abobo, d’ Adjamé et de Treichville car, ces marchés sont les plaques
tournantes du transport et des échanges pour ces trois communes et les gares de
transport de marchandises.

Au niveau des enquétés, les échantillonnages ont été calculé a partir de la formule
suivante :

_ t?xP(1-p)
n= 2
e
La probabilité de réalisation a été choisi en fonction de la pertinence des enquétés et
I’échantillonnage a été aussi calculé pour chacune des populations méres:

- commercants : niveau de confiance (95% donc 1,96), marge d’erreur (5%),
probabilité de réalisation (85%).

n=1,96x 0,85 x 0,15 / 0,05
n=3,8416 x 0, 1275/ 0,0025
n = 195 commercants enquétés

- transporteurs : niveau de confiance (95 % donc 1,96) ; marge d’erreur (5%),
probabilité de réalisation (60%)

n=1,96>x 0,6 x 0,4 / 0,05
n = 3,8416 x 0,24 / 0,0025

n = 369 transporteurs enquétés
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- consommateurs : niveau de confiance (95%), marge d’erreur (5%), probabilité
de réalisation (95%)

n=1,96°x 0,95 x 0,05 / 0,05
n = 3,8416 x 0,0475/ 0,0025
n = 72 consommateurs enquétés
Ils ont été ensuite reparti entre les différents sous-groupes d’enquétés (tableau n°1).

Tableau n°1: Effectif des enquétés obtenus par échantillonnage
Types Total

d’enquétés Transporteurs Commercants Consommateurs d’enquétes

Nombre | Abo | Adja | Treich | Abo | Adja | Treich | Abo | Adja | Treich
denquétés | bo | mé | ville | po | mé | vile | bo | me | vile

par
echanillon | 123 | 123 | 123 | 65 | 65 65 24 i 24 636
nage

Source : SORO N., 2017.

L’échantillon des transporteurs est un choix raisonné, recensant des transporteurs qui
ont une expérience d’au moins cing ans pour des raisons de maitrise du secteur de
transport de marchandises. Leurs activités doivent étre centrées sur les marchés
d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville. Ils doivent étre aussi a mesure de ravitailler
I’un ou I’ensemble des trois marchés. Les informations recherchées auprés des
transporteurs sont les origines et les destinations des marchandises ainsi que les
quantités transportées entre les différents marchés.

Le choix des commercants est porté sur les enquétés ayant pour activité principale le
commerce. lls doivent maitriser les différents parameétres de leur profession et
capables d’expliquer le role du transport de marchandises dans I’organisation des
marchés. Sont concernés, les commercants proposant plus de trois articles en quantité
élevée ou proposant plus ou moins un seul article mais en quantité importante. Ils nous
fournirons les informations sur les zones d’approvisionnement et les marchés ou ils
vendent les marchandises acquises.

Les consommateurs, quant a eux, ont été choisis sur la base de leur fréquence sur le
marché. Les consommateurs qui font les achats hebdomadaires ne sont pas pris en
compte en raison de leur irrégularité sur le marché. Nous avons pris en compte les
consommateurs qui ont une fréquence supérieure ou égale a trois fois par semaine. lls
doivent étre susceptibles d’avoir des connaissances sur le role du transport dans
I’organisation des marchés. lls doivent étre capables de fournir des informations
concernant les prix des marchandises sur les marchés d’Abobo, d’Adjamé et de
Treichville. Les informations recherchées auprés des consommateurs sont liées a
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I’installation des commercants ambulants sur les trottoirs et chaussées des voies
d’accés aux marchés utilisées par les véhicules de transport.

Ensuite, 15 enquétés ont été choisis par rapport a leur fonction administrative et
syndicale. Ce nombre est réparti entre les différents responsables syndicaux et
administratifs des mairies des communes d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville
(tableau n°2)

Tableau n°2: Effectif des enquétés obtenus par rapport a leur fonction
Nombre Responsables | Secretaires dz syndicats | Secrétaires de syndicats |  Total

d'enquété |  administratifs de de transporteurs de commercants | 'Enqetes
choisie par mairies
rapportd | Abo | Adja | Treich | Abo | Adja | Treich | Abo | Adja | Treich
leor | bo | mé | vile | bo | mé | vile | bo | mé | ville
fonction

3 3 ] 1 1 1 1 1 1 15
Source : SORO N., 2017.

Les responsables administratifs des mairies sont : le responsable du service technique,
le responsable du service financier et le responsable du service socio-culturel. Ce
choix est pertinent en ce sens qu’ils nous informent sur les équipements et les
infrastructures des marchés. lls fournissent aussi des informations sur la provenance et
la destination des marchandises qui se trouve sur leurs marchés.

La collecte des données s’est faite a partir de la recherche documentaire, la recherche
par questionnaire (QCMRP, QCURP et QCMH)" et par recensement.

Le traitement des données statistiques telles que les tableaux et les figures a été fait a
partir d’Excel. Adobe Illustrator a été utilisé pour le traitement des données
cartographiques et enfin, la gestion, le stockage et le traitement des données s’est fait
avec le Sphinx.

2. Résultats

Les marchandises enregistrées dans le transport entre les marchés d’Abobo, d’Adjamé
et de Treichville viennent d’autres localités. Certaines de ces localités sont loin de la
ville d’Abidjan (Bouaké, Daloa, Bondoukou, Bouna, Touba) tandis que d’autres sont
proche (Agboville, Dabou, Adzopé, Aboisso). Pour une analyse des flux de
marchandises, il est nécessaire de montrer la provenance de ces marchandises avant
leur entré dans le circuit du transport entre les marchés d’Abobo, d’Adjamé et de
Treichville.

1 QCMRP : question & choix multiple entre plusieurs réponses proposées, QCURP : question a choix unique entre
plusieurs réponses proposées et QCMH : question a choix multiple hiérarchisé.
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2.1. Des provenances variées des marchandises avant leur entrée dans le circuit
des marchés d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville

Les marchandises qui alimentent les marchés d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville
sont produites pour la plupart ailleurs. Les zones et I’intensité de ravitaillement varient
en fonction de la production, la distance, les moyens de transport et I’accessibilité

(figure n°1).

Figure n°1: Zones de ravitaillement des marchés d’Abobo, d’Adjamé et de

Treichville
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En effet, les marchés d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville dépendent des campagnes
environnantes et lointaines pour leur ravitaillement (figure n°l). Ainsi, pour
s’approvisionner en banane plantain les coopératives sillonnent les zones
d’Abengourou, de Bouaflé, de Daloa, de Divo, d’Oumé et de Sinfra. Avant 2002, les
régions de Vavoua, de Man, de Duekoué étaient la zone de prédilection de la banane
plantain. Quant aux fruits, ils proviennent des départements de Divo, d’Abengourou,
d’Agboville, de Sikensi, d’Alépé, d’Akoupé et d’Adzopé. Les légumes viennent de
Tiassalé, de Divo, d’Abengourou, d’Agboville et de Bongouanou. Par contre, les
produits comme le riz local, I’arachide, les céréales a I’exception du mais, ne sont pas
commercialisés en grande quantité. Ne possédant pas de magasins de stockage
appropriés, les coopératives se gardent d’acheter ces produits s’il n’y a pas de
commande. Quant aux ignames, elles proviennent du Nord de la Céte d’lvoire des
départements de Korhogo, de Katiola, de Dabakala, du centre a Béoumi, pour les
ignames précoces et de Dimbokro, d’Abengourou, de Bondoukou pour les autres
variétés. Il faut signaler que ces ignames transitent par les marchés privés des
coopératives telles que COPROVA? et Gavo kiva (la coopérative Gavo Kiva est a la
fois une coopérative de production et de commercialisation de produits vivriers). Ces
coopératives sont le résultat d’une longue collaboration entre les commercants
grossistes et les producteurs de vivriers. Concernant les marchandises manufacturées,
la majorité vient de I’extérieur du pays. Les pays fournisseurs sont ceux du continent
européen (Allemagne, Grande-Bretagne, Espagne, France, Portugal, etc.), du continent
américain (Argentine, Canada, Brésil, USA) et de I’Afrique du nord (Maroc, Egypte,
etc.)

Apres I’arrivée des marchandises sur les marchés d’Abobo, d’Adjamé et de
Treichville, ceux-ci conservent une partie destinée aux besoins des populations et le
reste est acheminé vers d’autres marchés pour combler aussi les besoins d’autres
populations. Donc, les marchés d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville importent ou
exportent des marchandises en fonction des besoins des clients qui les fréquentent.
Ainsi, nous avons des demandes en quantité de marchandises qui différent d’un
marché a I’autre. Donc, I’analyse de ces différences de quantités de marchandises
échangés ont nécessité des points qui s’attelle sur les quantités de marchandises
échangées par les marchés d’Abobo, Adjamé et Treichville en 2003 et en 2016.
L’année 2003 constitue la mise en activité du troisieme marché que concerne cette
étude (marché de Treichville). L’année 2016 a été retenue pour voir aprés plus d’une
décennie comment les flux évoluent entre les marchés d’Abobo, Adjamé et
Treichville.

2.2. Un flux important de marchandises entre les marchés d’Abobo, d’Adjamé et
de Treichville en 2003

Le flux représente les quantités de marchandises qui circuit entre les marchés
d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville en 2003. Chaque marché fournit autant de
marchandises qu’il en regoit (figure n°2).

Z Coopérative des Produits Vivriers d’ Abidjan
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Figure n°2 : Flux de marchandises entre les marchés d'Abobo, d’Adjamé
et de Treichville en 2003
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La quantité la plus importante va dans la direction Adjamé-Abobo (375 000 tonnes), la
seconde quantité la plus importante est observée dans la direction Treichville-Abobo
(187 286 tonnes). La plus petite est enregistrée dans la direction Abobo-Treichville
avec 16 373 tonnes (figure n°2). Il est important de souligner que les quantités
importées sont en relation avec la taille de la population et la distance qui relie les
deux marchés. En effet, plus la taille de la population de la localité est grande, plus
elle importe de la marchandise. C’est le cas de la commune d’Abobo qui a 638 237
habitants. Et moins la taille est grande, moins elle importe, c’est le cas de la commune
de Treichville. Concernant la distance, plus deux marchés sont proches, plus ils
échangent (Abobo-Adjamé) et plus ils sont loin, moins ils échangent (Abobo-
Treichville).

A travers cette analyse, il ressort qu’en 2003 les échanges entre les marchés d’Abobo,
d’Adjamé et de Treichville se sont faits de maniére disparate. 1l n’y a que les quantités
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importées et exportées qui different d’un marché a un autre. Mais comment se
comporte ces flux apres plus d’une décennie ?

2.3. Un flux de marchandises en évolution entre les marchés d’Abobo, d’Adjamé
et de Treichville en 2016

Les marchés d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville ont inter échangé par le biais du
transport des quantités différentes de marchandises a cause de la taille et de la
demande des populations en 2016 (figure n°3).

Figure n°3 : Flux de marchandises entre les marchés d'Abobo, Adjamé et
Treichville en 2016

ANYAMA

SONGON

COCODY

YOPOUGON

PORT-BOUET

— Limite de la ville Flux de marchandises entre les marchés d’Abobo,
Adamé et Treichville en 2016 (tonnes)

Limites des communes

e Marché

Fond de carte: Bnetd, 2007 Réalisation: Soro néméloh, 2017
139



ANYASA-Décembre 2018

La quantité la plus importante est enregistrée dans la direction Adjamé-Abobo
(521 374 tonnes), la seconde quantité est enregistrée dans la direction Treichville-
Abobo (260 687 tonnes). Tandis que la direction Abobo-Treichville échange la plus
petite quantité de marchandises en 2016 (10 378 tonnes) (figure n°3). Mais les
échanges se font en fonction de la taille de la population. Il ressort également
qu’aucun marché ne se trouve en position de fournisseur universel et d’autres en
position de receveur universel car ils participent tous aux opérations d’inter échange
des marchandises qui circulent de maniére disparate entre les différents marchés. Tout
comme en 2003, en 2016 les échangés se font en fonction de la taille de la population
parce que, Abobo qui a la quantité la plus élevée a aussi la taille de population la plus
grande (638 237 habitants). Et il faut remarquer qu’il y a eu une évolution au niveau
des flux de marchandises en 2016 par rapport a I’année 2003.

Aprés I'analyse des flux de marchandises qui informe qu’il y a une évolution des
échanges en 2016 par rapport a I’année 2003, il s’avere nécessaire de tourner la suite
de I’analyse vers I’influence que cette évolution des flux peut avoir sur la dynamique
des marchés d’Abobo, d’ Adjamé et de Treichville.

2.4. Une influence négative de I’évolution des flux de marchandises transportées
sur la dynamique des marchés d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville

L’analyse de I’influence a concerné les superficies et les équipements des marchés.
L’observation s’est faite sur deux années différentes, 2003 et 2016. L’objectif est de
vérifier si apres I’évolution des flux, il y a eu un développement horizontal et/ou
vertical® des marchés d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville. C’est-a-dire, faire un
inventaire des équipements, des infrastructures et des superficies des différents
marchés. La premiere analyse concerne le marché d’Abobo (figure n°4).

% Construction en étages des marchés
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Figure n°4: Les superficies et les équipements du marché d’Abobo en 2003
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Le marché d’Abobo a une superficie qui s’élevait & 35092 m’. A la méme date
(2003), le marché avait 2 830 équipements et infrastructures tous types confondus*
(figure n°4). Et en 2016, les équipements et les superficies sont restés intact. lls ne se
sont pas améliorés pendant les années passées. Donc le marché d’Abobo ne s’est pas
développé malgré I’évolution positive des flux de transport.

La seconde analyse a concerné le marché d’Adjamé en 2003 (figure n°5)

4 Chambres froides, boucheries, boutiques, box, étals, kiosques, maquis, poissonneries, restaurants, supermarchés
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Figure n°5: Les superficies et les équipements du marché d’Adjamé
en 2003 et en 2016
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En effet, en 2003 celui-ci avait 43 000 m? de superficie et 2 480 équipements et
infrastructures tous types confondus. En 2016, la superficie et les équipements n’ont
pas évolué. Le marché est resté intact depuis sa mise en activité. Concernant le dernier
marché, il s’agit de celui de Treichville, le plus récent (construit en 2003) en termes de
construction (figure n°6).
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Figure n°6: Les superficies et les équipements du marché de Treichville en 2003
et en 2016
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En 2003, le marché de Treichville avait une superficie de 25000 m? et 5 150
équipements et infrastructures tous types confondus. Et a partir des vérifications en
20186, il ressort que le marché de Treichville ne s’est pas développé malgré I’évolution
du flux de marchandises en 2016 par rapport a I’année 2003 car la superficie et les
équipements sont restés inchangés.

En définitive, nous constatons que les marchés d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville
ne se sont pas développés malgré I’évolution du transport de marchandises. Ils sont
restés inchangés tant au niveau des superficies (horizontalement et verticalement). Au
niveau des équipements, il n’y a pas non plus de changement: le nombre de
boutiques, étales, magasins n’a pas augmenté de 2003 a 2016.
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3. Discussion

A travers I’analyse des zones d’approvisionnement des marchés d’Abobo, d’Adjamé
et de Treichville, il ressort qu’il y a des localités d’approvisionnement trés faible,
faible, moyen et tres intense. Ce résultat est contraire a celui de KOFFIE-BIKPO C. Y.
(2016) qui a identifié trois zones d’approvisionnement (zone d’approvisionnement
abandonnée, nouvellement exploré et d’approvisionnement actuelle) du marché
d’Abobo par les coopératives de la commune. Les résultats sont différents pour la
simple raison que I’étude de KOFFIE-BIKPO C. Y. (2016) ne concerne que le
ravitaillement du marché d’Abobo a partir des coopératives. L’auteur ne localise que
les zones ou les coopératives s’approvisionnent tandis que la présente étude prend en
compte non seulement les coopératives mais aussi les particuliers.

Au niveau de I’influence des flux de marchandises sur le développement des marchés
d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville; il ressort que I’évolution des flux de
marchandises n’a pas engendré le développement des marchés. Ceux-ci sont restés
intacts depuis leur inauguration sans un minimum de réorganisation, tant au niveau
horizontal que verticale. L’évolution des flux de marchandises favorisé par le transport
n’a pas favorisé le développement qualitatif et quantitatif des marchés d’Abobo,
d’Adjamé et de Treichville. Ce résultat est contraire a celui de PIERRICK L. (2008).
En effet, a travers les résultats de recherche de cet auteur, il ressort qu’il y a eu un
développement significatif du marché d’Ouahigouya au Burkina Faso de 1952 a 1982
au fur et a mesure que les échanges évoluaient. La superficie et les équipements de ce
marché se sont développés de maniére proportionnelle avec I’évolution du transport de
marchandise.

Les raisons qui expliquent cette divergence de résultats entre les deux études sont a
deux niveaux. Au niveau des marchés d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville, on
constate que ceux-ci sont batis sur des sites enclavés, sans opportunité d’extension et
de modification comme le souligne BERTONCELLO B. et BREDELOUP S. (2002).
Selon ces auteurs, « Ces équipements n’ont pas été congus pour étre modulables,
évolutifs au gré des besoins des occupants mais pour renforcer, valoriser de maniére
pérenne I’image urbaine ». Cet état d’enclavement engendre un surpeuplement des
marchés qui, a son tour accélére la dégradation des infrastructures et le désordre dans
les marchés. L’enclavement et le surpeuplement des marchés rendent le ravitaillement
des marchés difficile & cause de I’installation des parasols et des commergants tout le
long des routes d’accés aux marchés. Au niveau du marché d’Ouahigouya (Burkina
Faso), on constate qu’il a été construit sur un site non-enclavé par d’autres batis. C’est
un marché qui peut constamment acquérir de nouveaux espaces, oU on peut toujours
faire des magasins, des entrep6ts ou hangars a la suite des autres. C’est ce qui explique
I’extension spatiale de ce marché de 1952 a 1982.

Conclusion

A travers ces différentes analyses, il ressort qu’il existe différents lieux de provenance
de marchandises qui entrent dans le transport de marchandises entre les marchés
d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville. Cela permet a ces marchés d’inter échanger des
biens. Et ainsi, il ressort que les échanges ont évolué entre ces marchés d’Abobo,
d’Adjamé et de Treichville en 2016 par rapport a I’année 2003. Cette augmentation
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des échanges est causée par I’augmentation de la consommation a la suite de la
croissance de la population. Mais, cette croissance des échanges liés au transport n’est
pas allée de pair avec le développement des marchés. C’est-a-dire, a la suite de la
croissance des échanges, il n’y a pas eu un développement ni au niveau horizontale
que verticale des marchés d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville. Ces marchés se sont
plutdt désorganisés a cause de I’installation des commercants sur les trottoirs, voire les
chaussés des routes de ravitaillement, empéchant méme la circulation des véhicules de
transport a destination des marchés. Donc, I’influence du transport sur la dynamique
des marchés d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville est négative. Pour un meilleur
fonctionnement des marchés d’Abobo, d’Adjamé et de Treichville, les autorités
communales doivent dégager les voies d’acces et de ravitaillements des marchés. Pour
d’éventuelle nouvelle construction de marché, les autorités communales doivent opter
pour des sites sur lesquels on a des possibilités d’extension ou, faire des édifices ayant
la possibilité d’extension au niveau horizontal et/ou vertical. La méthodologie utilisée
a permis de faire ressortir que grace au transport, les marchés d’Abobo, d’Adjamé et
de Treichville ont diverses sources de ravitaillement. Elle a parmi aussi d’avoir les
quantités de marchandises transportées entre les différents marchés et de faire ressortir
que I’évolution des flux de transport n’a pas occasionné le développement des
marchés.
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Conclusion

L’histoire de la Coéte d’lvoire, depuis la période précoloniale jusqu’aujourd’hui, nous
enseigne quant au role central joué par son littoral comme voie de transit ou comme espace
mis en valeur par des équipements socioéconomiques de transport tels que les gares
routieres et ferroviaires, les aérogares et les aérodromes, les ports secs, maritimes,
lagunaires, lacustres et fluviaux, tous reliés par des voies de communication agressées par
les intempéries et pour lesquelles les gouvernants entreprennent la réhabilitation et/ou la
modernisation.

En choisissant de partir de I’état des lieux, les contributeurs ont eu toute la latitude
d’exposer a travers les mutations en cours sur ces espaces, les entraves a la performance des
activités qui y sont menées. Il s’agit entre autres des problémes de gouvernance, du manque
de coordination entre les différentes parties prenantes du secteur dans tous les milieux de
décision, de I’insuffisance voire du manque d’équipements adaptés aux innovations
technologiques liées aux besoins croissants des populations.

De ce point de vue, les chaines de transports et les réseaux qu’elles créent graduellement
conditionnent notablement les aménagements des territoires et les échanges générés au
niveau des trois espaces distincts mais complémentaires que sont les espaces du triptyque
portuaire.

Dans I’arriere-pays des ports, zone d’exploitation des ressources agricoles, forestieres et
miniéres, les germes de changements en vue de son développement portent sur la
suppression des barrages illicites, I’'amélioration des voies de desserte et une bonne
gouvernance des organes dirigeants a travers une application effective des accords et
conventions.

Au niveau du littoral et des ports, la concentration des richesses impose un renforcement
des mesures de slreté et de sécurité autour du systeme Ville-Port et des équipements et
infrastructures justifiant la polarisation exercée sur les territoires desservis. Sujets a des
phénomenes de pollution anthropique, d’érosion et de submersion marine, le littoral
ivoirien subit les contrecoups d’une surexploitation agricole et halieutique réduisant
d’année en année sa productivité. Seule une politique de gestion intégrée cohérente, logique
et globale selon le droit positif ivoirien pourrait I’aider a sortir de I’orniére.

Dans I’avant-pays des ports :

- I'imbalance limite I’accostage dans les ports ivoiriens de navires de générations
dont les caractéristiques sont aux dela de leurs possibilités nautiques. La
transformation des marchandises apparait, de ce fait, comme la panacée. Pour
I’heure, ce sont les agro-industries qui se sont lancées dans une industrialisation
partielle des matiéres premiéres agricoles et forestiéres. La transformation des
matieres agricoles et forestiéres en produits semi finis ou finis constituent une
solution a I’exportation des conteneurs vides.

- le contrble de I’activité économique majeure de la Cote d’lvoire par les opérateurs
maritimes globaux (Bolloré Africa Logistics, Maersk, CMA CGM et MSC) a
travers la prise de concessions de terminaux portuaires, mais aussi de rachat de
domaines agricoles lui cause un préjudice énorme. Face a cette situation, il urge
que les contrats de concessions réservent une part aux privés nationaux en
I’absence de flottes nationales.

Le bilan diagnostic des transports comme facteurs clés du développement des chaines
logistiques a travers les équipements portuaires et aéroportuaires, permet d’identifier les
germes de changements a développer et les tendances lourdes a réduire.
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Au niveau du LATECOMP, les réflexions sont déja engagées pour une étude prospective
sur I’avenir des transports dans un prochain ouvrage collectif.
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