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Résumé  

Cet article analyse les déterminants d’un modèle intégré de logistique multimodale autour du port en eaux 
profondes de Banana et leur impact sur l'ambiversion économique de la République démocratique du Congo. Elle repose 
sur une approche mixte combinant une enquête auprès de 384 acteurs du secteur logistique et une modélisation 
économétrique par régression logistique binaire dans le cadre du Modèle intégré de logistique multimodale proposé par 
Michel Diumu Omasombo (MILM/mdo). 

Les résultats montrent que la digitalisation logistique, la gouvernance institutionnelle, ainsi que la qualité des 
infrastructures routières et ferroviaires, la construction des chaînons manquants constituent les principaux leviers de 
l'intégration économique des provinces et de l'inversion de l'économie nationale. La digitalisation apparaît aussi comme 
un des facteurs parmi les plus déterminants. En revanche, le port en eaux profondes de Banana, pris isolément, ne peut 
générer d’effets structurants sans une intégration efficace avec les corridors de transport de surface. L’étude conclut 
que l’intégration des territoires économiques et l'inversion économique de la RDC dépendent de la mise en place d’un 
système logistique multimodal intégré, articulant infrastructures (actuels et manquants), gouvernance et technologies. 
Elle propose des orientations stratégiques pour renforcer la connectivité territoriale et la compétitivité nationale. 

Mots-clés : logistique multimodale, ambiversion économique, corridors logistiques, digitalisation logistique, 
gouvernance 

Abstract  

This study examines the determinants of an integrated multi-modal logistics model centered on the Banana 
deep-sea port and its impact on economic integration in the Democratic Republic of Congo. It adopts a mixed-methods 
approach combining a survey of 384 logistics stakeholders with a binary logistic regression model based on the 
Integrated Multimodal Logistics Model of Michel Diumu Omasombo (MILM/mdo). 

The results indicate that logistics digitization, institutional governance, and the quality of road and rail 
infrastructure are the main drivers of economic integration, with digitization emerging as the most influential factor. 
However, the Banana port alone cannot generate significant economic effects without effective integration with inland 
transport corridors. The study concludes that economic integration in the DRC requires a coherent multi-modal 
logistics system combining infrastructure, governance, and technology, and provides strategic insights to enhance 
territorial connectivity and national competitiveness. 

Keywords : multimodal logistics, economic ambiversion, logistics corridors, logistics digitization, governance. 

INTRODUCTION  

La République démocratique du Congo (RDC), malgré l’abondance de ses ressources naturelles, 
minières et agricoles, demeure confrontée à des contraintes structurelles majeures qui limitent son 
développement économique et son intégration territoriale. Parmi ces contraintes, le déficit d’infrastructures 
de transport et l’absence d’un système logistique intégré constituent des facteurs déterminants de 
fragmentation économique, réduisant la connectivité interne du territoire et freinant l’insertion du pays dans 
les échanges internationaux. La faiblesse des réseaux routiers, ferroviaires et fluviaux engendre des 
inefficiences logistiques significatives et des surcoûts élevés, estimés de 30 à 50 % du prix des marchandises, 
bien au-delà des standards internationaux (World Bank, 2022). 

Dans ce contexte, le projet du port en eaux profondes de Banana, situé sur la côte atlantique, 
représente une opportunité stratégique majeure pour la RDC. Conçu comme un hub logistique international 
en partenariat avec DP World, ce port est destiné à améliorer la fluidité des échanges extérieurs, à renforcer 
l'intégration des territoires économiques et à accroître la compétitivité de l'économie nationale. 

Toutefois, l’expérience internationale montre qu’un port, aussi performant soit-il, ne peut générer des 
effets économiques structurants que s’il est efficacement connecté à son hinterland à travers des corridors 
logistiques multimodaux intégrés (Notteboom & Rodrigue, 2022). En l’absence de telles connexions, le port 
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risque de demeurer un point modeste de rupture dans la chaîne logistique, sans impact significatif sur 
l’intégration économique nationale. 

Or, en RDC, l’enclavement de nombreuses provinces, combiné à l’absence de corridors structurants 
reliant les différentes provinces du pays, constitue un obstacle majeur à la circulation des biens et à la 
formation d’un marché national intégré. Cette situation favorise une orientation extravertie des flux 
commerciaux, où les échanges avec les pays voisins sont souvent plus fluides que les échanges 
interprovinciaux. Il en résulte une fragmentation spatiale de l’économie, une faible valorisation des 
ressources locales et des disparités provinciales persistantes. Par ailleurs, la problématique logistique en 
RDC ne se limite pas aux infrastructures physiques. Elle s'inscrit dans un cadre plus large marqué par des 
insuffisances en matière de gouvernance, de coordination institutionnelle, de digitalisation des logistiques 
et de financement des infrastructures. Ces facteurs, combinés aux contraintes géopolitiques liées à la 
concurrence des corridors régionaux, notamment celui de Lobito, complexifient davantage la structuration 
d’un système logistique performant et intégré. 

Dans ce contexte, le développement d’un modèle intégré de logistique multimodale apparaît comme 
une nécessité stratégique pour la RDC. Un tel modèle repose sur l’articulation cohérente entre 
infrastructures de transport, plates-formes logistiques, gouvernance institutionnelle et technologies 
numériques, afin de garantir la fluidité des échanges et de renforcer l’intégration économique du territoire. 
Face à ces enjeux, la présente recherche se propose d'analyser les déterminants d'un modèle intégré de 
logistique multimodale autour du port en eaux profondes de Banana. L'accent sera mis particulièrement sur 
l'identification des chaînons manquants qui entravent l'intégration économique et physique du pays. 
L’étude adopte une approche systémique visant à comprendre comment l’interaction entre les facteurs 
infrastructurels, institutionnels et technologiques peut influencer la performance logistique et la cohésion 
territoriale. 

L’objectif principal est d’identifier les leviers stratégiques permettant de transformer le port en eaux 
profondes de Banana en un véritable moteur d’intégration des territoires économiques et de l’ambiversion 
économique nationale. Plus spécifiquement, il s’agit de répondre à la question suivante : quels sont les 
déterminants essentiels d’un modèle intégré de logistique multimodale capable de renforcer la connectivité territoriale 
et de soutenir la croissance économique en RDC ? 

En apportant une validation empirique de ces déterminants à travers le Modèle intégré de logistique 
multimodale proposé par Michel Diumu Omasombo (MILM/mdo), cette recherche contribue à la littérature 
sur les systèmes logistiques dans les économies en développement. Elle propose également un cadre 
analytique opérationnel pour orienter les politiques publiques de transport et d’aménagement du territoire. 
Elle met ainsi en évidence que la transformation du potentiel économique de la RDC dépend moins de la 
construction d'infrastructures isolées que de la mise en place d'un écosystème logistique intégré, capable de 
structurer durablement l'espace économique national. Cette étude apporte une contribution empirique en 
proposant et validant un modèle intégré de logistique multimodale de Michel Diumu Omasombo 
(MILM/mdo), applicable aux économies caractérisées par une fragmentation territoriale et des contraintes 
infrastructurelles.  

I. NOTIONS SUR LES CONCEPTS CLE DE L’ETUDE   

1.1. Notion sur les infrastructures  

Les infrastructures peuvent être définies comme un ensemble des équipements et installations de base 
nécessaires au fonctionnement de l’activité économique, notamment les réseaux de transport, d’énergie et 
de communication, qui facilitent la production, la distribution et les échanges de biens et services (Aschauer, 
1989), mais également comme un ensemble des installations fixes mises à la disposition des usagers, 
permettant le déplacement des personnes et des marchandises, ainsi que le développement des activités 
économiques et sociales à l’échelle d’un territoire (Rodrigue, 2020).Dans une approche moderne et 
systémique, elles constituent un système intégré d'équipements physiques et de services associés, dont la 
qualité, la connectivité et la coordination déterminent la performance logistique, la compétitivité 
économique et le niveau d'intégration des territoires (World Bank, 2022). 

Les infrastructures portuaires constituent un élément central des systèmes logistiques et du commerce 
international. Le port maritime est une infrastructure permettant l’accostage sécurisé des navires et la 
réalisation des opérations de chargement et de déchargement des marchandises. Initialement conçu comme 
une interface basique entre le transport maritime et terrestre, le port a progressivement évolué vers un rôle 
plus complexe. Aujourd’hui, le port est considéré comme une plate-forme logistique intégrée, jouant à la 
fois un rôle de centre de transport, de pôle industriel et de hub commercial. Il constitue un maillon actif du 
système de production et de distribution mondial, générant de la valeur ajoutée à travers des services tels 
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que la manutention, le stockage, le transbordement et la distribution des marchandises. Les ports modernes 
se caractérisent par : 

- des infrastructures adaptées (quais, terminaux spécialisés, zones de stockage),  

- des équipements de manutention performants (grues, portiques, systèmes automatisés),  

- et une intégration avec les modes de transport terrestres (route, rail, voies fluviales).  

Ainsi, la performance d’un port dépend à la fois de ses capacités techniques, et de sa connexion avec 
son hinterland, permettant d’assurer une circulation fluide des marchandises. 

En fonction de leurs fonctions, on distingue principalement : 

- les ports de commerce, qui constituent des plateformes logistiques multimodales dédiées aux 
échanges internationaux ;  

- les ports spécialisés (pêche, plaisance, militaire), dont les fonctions sont spécifiques mais 
secondaires dans la dynamique économique globale.  

Dans le cadre de cette étude, l'analyse se concentre sur les ports de commerce, en raison de leur rôle 
stratégique dans la structuration des chaînes logistiques et l'intégration des territoires économiques et de 
l'ambiversion de l'économie de la RDC. 

Les infrastructures de transport de surface regroupent l’ensemble des réseaux terrestres permettant 
la circulation des personnes et des marchandises, notamment les routes, les chemins de fer et les voies 
maritimes, lacustres et fluviales. Elles jouent un rôle fondamental dans le développement économique en : 

- réduisant les coûts et les délais de transport,  

- facilitant les échanges commerciaux,  

- améliorant l’accès aux marchés,  

- et renforçant la connectivité entre les territoires économiques.  

Ces infrastructures constituent le prolongement naturel des infrastructures portuaires, en assurant la 
liaison entre ceux-ci et les zones de production ou de consommation. Leur qualité, leur densité et leur 
continuité conditionnent directement la performance des chaînes logistiques et le niveau d’intégration 
économique. Toutefois, leur efficacité dépend de leur intégration dans un système logistique global. Une 
infrastructure de transport non connectée ou mal coordonnée peut générer des surcoûts considérables et 
limiter la fluidité des échanges. Dès lors, les infrastructures de transport de surface apparaissent comme un 
maillon central du système logistique, assurant la continuité et la coordination entre les différents modes de 
transport. 

Afin d’éviter toute confusion conceptuelle, il convient de distinguer les infrastructures des services 
infrastructurels. Les infrastructures renvoient aux équipements physiques fixes (routes, ports, réseaux 
énergétiques), tandis que les services infrastructurels désignent l’ensemble des prestations rendues grâce à 
ces infrastructures pour satisfaire les besoins de la population et soutenir le développement économique 
(OCDE, 2023). Les services infrastructurels peuvent être regroupés en trois grandes catégories : 

- les services liés aux besoins fondamentaux (éducation, santé, eau, assainissement, protection 
sociale) ;  

- les services de soutien à l’activité économique (énergie, logement, infrastructures productives) ;  

- les services d'intermédiation (transport, communication, services financiers).  

Historiquement, ces services ont joué un rôle déterminant dans les transformations économiques. Les 
infrastructures de transport, notamment les chemins de fer lors de la première révolution industrielle et 
l’automobile lors de la seconde, ont permis de réduire les coûts de déplacement, d’unifier les marchés et de 
favoriser la spécialisation économique des territoires. Par ailleurs, une même infrastructure peut générer 
plusieurs services. Par exemple, les réseaux postaux ont évolué vers des fonctions financières, tandis que les 
barrages hydroélectriques peuvent également soutenir l’irrigation. Cette polyvalence souligne le caractère 
stratégique des services infrastructurels dans la structuration des économies. 

En définitive, les services infrastructurels apparaissent comme un levier essentiel du développement, 
reposant sur deux fonctions principales : la satisfaction des besoins essentiels des populations et le soutien 
à la croissance économique. À ce titre, leur champ s’élargit progressivement pour intégrer de nouveaux 
droits, tels que l’accès au transport, à la communication ou aux services financiers, traduisant une exigence 
croissante de qualité et d’accessibilité. 
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1.2. Concept de la logistique multimodale et optimisation multimodale  

La logistique est l’ensemble des activités qui permettent de planifier, mettre en œuvre et contrôler, de 
manière efficace et efficiente, le flux des biens, des services et des informations depuis le point d’origine 
jusqu’au point de consommation. Son objectif est de répondre aux exigences du client tout en optimisant les 
coûts et les délais (Ballou, R. H., 2004).  

L’optimisation multimodale désigne un ensemble de stratégies, de modèles et de mécanismes 
décisionnels visant à améliorer la performance globale d’un système de transport qui combine plusieurs 
modes (routier, ferroviaire, fluvial, aérien, maritime) afin d’acheminer des flux de marchandises ou de 
passagers de façon intégrée, efficiente et résiliente. Cette définition recouvre à la fois la conception 
d'architectures de réseau (corridors, hubs, points de transbordement) et l'application d'algorithmes et de 
méthodes d'optimisation pour déterminer la séquence de modes, les itinéraires, les calendriers et l'allocation 
de ressources qui minimisent les coûts, les temps de transit et les externalités (p. ex. émissions) tout en 
respectant les contraintes opérationnelles et temporelles (Archetti, Peirano, et Speranza, 2022 ; Abu-Aisha, 
Audy, et Ouhimmou, 2024). 

L’optimisation multimodale repose sur un ensemble de composantes interdépendantes qui, 
combinées, permettent d’améliorer l’efficacité globale des chaînes de transport. Ces composantes s’articulent 
autour de quatre dimensions principales : les infrastructures, les technologies, la coordination 
institutionnelle et la gestion opérationnelle. 

 Les infrastructures de transport 

Les infrastructures constituent la base physique du système multimodal. Elles comprennent les ports, 
les réseaux routiers et ferroviaires, les voies navigables, ainsi que les plateformes logistiques et les terminaux 
de transbordement. Leur qualité, leur capacité, leur connectivité et leur continuité conditionnent directement 
la fluidité des flux et la réduction des ruptures de charge. Une infrastructure bien intégrée permet de réduire 
les coûts logistiques, d’améliorer les délais de transport et d’accroître la fiabilité des opérations. L’efficacité 
du système multimodal dépend ainsi non seulement de l’existence de ces infrastructures, mais surtout de 
leur interconnexion fonctionnelle, notamment à travers les nœuds logistiques (hubs) qui assurent la liaison 
entre les différents modes. 

 Les technologies logistiques et numériques 

La dimension technologique joue un rôle central dans l’optimisation multimodale. Elle englobe les 
systèmes d’information logistique (TMS, WMS), les outils de suivi en temps réel (GPS, IoT, RFID), ainsi que 
les plateformes d’échange de données et les systèmes d’aide à la décision. Ces technologies permettent de 
synchroniser les flux, de réduire les incertitudes liées aux délais, d’améliorer la traçabilité des marchandises 
et de renforcer la coordination entre les acteurs. Elles contribuent également à une meilleure planification 
des ressources et à une optimisation des opérations logistiques. Par ailleurs, le développement du e-
commerce renforce le rôle de la logistique numérique en imposant une gestion plus dynamique des flux, 
fondée sur l’information en temps réel, la réduction des stocks et l’amélioration du niveau de service. Cette 
évolution favorise également l'émergence de nouveaux acteurs logistiques, notamment les prestataires de 
logistique tierce (3PL). 

 La coordination institutionnelle et réglementaire 

La performance d’un système multimodal dépend fortement du cadre institutionnel dans lequel il 
s’inscrit. La coordination entre les acteurs (autorités portuaires, transporteurs, opérateurs logistiques, 
administrations douanières) est essentielle pour assurer la fluidité des opérations. Une gouvernance efficace 
permet d’harmoniser les procédures, de simplifier les formalités administratives et de réduire les délais liés 
aux contrôles et aux dédouanements. Elle favorise également la mise en place de politiques publiques 
cohérentes, de corridors logistiques structurés et de partenariats public-privé, contribuant ainsi à 
l’amélioration de la performance globale du système. 

 La gestion opérationnelle et la synchronisation des flux 

La gestion opérationnelle vise à transformer les ressources disponibles en performance logistique 
effective. Elle porte sur la planification des itinéraires, la coordination des modes de transport, la gestion des 
transbordements et l’optimisation des délais. L’objectif est d’assurer la continuité des flux, de réduire les 
temps d’attente et de minimiser les inefficiences liées aux perturbations logistiques. À cet égard, la 
synchronisation intermodale (ou synchromodalité) apparaît comme un levier majeur, permettant d’adapter 
dynamiquement les choix de transport en fonction des conditions réelles. 
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 Intégration systémique des composantes 

Les différentes composantes de l’optimisation multimodale ne fonctionnent pas de manière isolée, 
mais comme un système intégré. L’absence de coordination entre infrastructures, technologies et institutions 
conduit à des inefficiences et à une fragmentation du système logistique. Ainsi, la performance multimodale 
repose sur une approche systémique, fondée sur l’intégration des flux physiques et informationnels, ainsi 
que sur la cohérence entre les acteurs et les modes de transport. 

 Le rôle de l'intermédiation financière 

L'intermédiation financière constitue un levier essentiel de l'optimisation multimodale, en facilitant 
la mobilisation des ressources nécessaires au financement des infrastructures et des services logistiques. Elle 
permet de mettre en relation les agents à capacité de financement et ceux ayant des besoins d’investissement, 
contribuant ainsi au développement et à la modernisation des systèmes de transport. 

L’évaluation de la performance d’un système multimodal repose sur une approche 
multidimensionnelle intégrant des indicateurs opérationnels, économiques, environnementaux et 
organisationnels. Ces indicateurs permettent d’apprécier l’efficacité globale du système logistique et 
d’orienter les décisions stratégiques. 

- Les indicateurs opérationnels mesurent la qualité de fonctionnement du système, notamment à travers 
le temps de transit, la ponctualité, la fiabilité des services et la fluidité des opérations. Ils reflètent la 
capacité du système à assurer une circulation continue et efficace des flux. 

- Les indicateurs économiques évaluent la performance financière, notamment le coût total du transport, 
celui par unité transportée et la productivité des infrastructures. Ils permettent d’apprécier l’efficience 
globale du système logistique. 

- Les indicateurs environnementaux portent sur les émissions de CO₂, la consommation d’énergie et 
l’impact écologique des activités de transport. Ils traduisent la capacité du système à s’inscrire dans 
une logique de développement durable. 

- Les indicateurs de résilience logistique mesurent la capacité du système à résister aux perturbations et à 
maintenir un niveau de service acceptable. Ils incluent notamment la flexibilité modale, la capacité de 
réacheminement et la rapidité de récupération après une crise. 

- Enfin, les indicateurs d’intégration informationnelle évaluent le niveau de digitalisation et la qualité de 
coordination entre les acteurs. Ils portent sur la traçabilité des flux, la rapidité d’échange des données 
et l’interopérabilité des systèmes d’information. 

Ainsi, la performance multimodale ne peut être appréhendée à travers un seul indicateur, mais 
nécessite une approche globale intégrant l’ensemble des dimensions du système logistique. 

1.3. Concept sur la gouvernance multimodale  

La gouvernance constitue aujourd’hui un paradigme central dans l’analyse des systèmes complexes, 
regroupant l’ensemble des mécanismes institutionnels, procéduraux et organisationnels par lesquels des 
acteurs publics, privés et hybrides orientent, coordonnent et contrôlent l’action collective (Kooiman, 2003 ; 
Rhodes, 2017). Elle renvoie à la manière dont les décisions sont élaborées, légitimées, mises en œuvre et 
évaluées dans des contextes où l’autorité est distribuée entre une pluralité d’organisations interconnectées. 
Cette acception dépasse largement la conception traditionnelle du gouvernement hiérarchique pour 
s'inscrire dans un modèle polycentrique fondé sur l'interdépendance, la négociation et la coproduction des 
politiques (Pierre et Peters, 2020). 

La gouvernance multimodale s'inscrit dans ce renouvellement conceptuel. Elle englobe les dispositifs 
institutionnels, réglementaires et opérationnels visant à coordonner, intégrer et réguler les différents modes 
de transport – routier, ferroviaire, fluvial, lacustre, maritime ou aérien – dans une logique de continuité des 
chaînes logistiques (Notteboom et Rodrigue, 2022). Elle se base sur le principe que les infrastructures de 
transport forment un système interdépendant où la performance globale ne dépend pas de l'efficacité de 
chaque mode pris séparément, mais de la qualité des interconnexions entre eux (Rodrigue, 2020).  

Dans cette logique, la gouvernance multimodale peut être définie comme un dispositif systémique de 
pilotage stratégique visant à harmoniser les infrastructures, synchroniser les services, standardiser les 
procédures et assurer la fluidité des flux entre les différents maillons des corridors logistiques (OECD, 2021). 
Elle renvoie également à un cadre de régulation visant à réduire les ruptures de charge, minimiser les coûts 
logistiques, optimiser l’utilisation des ressources publiques et privées et renforcer la connectivité territoriale 
(World Bank, 2022). La gouvernance multimodale constitue ainsi un champ d’analyse transdisciplinaire à 
l’interface entre les sciences de gestion, l'économie des transports, la géographie des flux, les politiques 
publiques et les études institutionnelles. 
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Cette gouvernance repose sur un ensemble de principes classiques : transparence, participation, 
redevabilité, efficacité et cohérence, qui, dans un système de transport interconnecté, acquièrent une 
dimension particulière en raison de l’interdépendance des acteurs et des modes de transport. La 
performance globale ne dépend plus d’un seul maillon, mais de la capacité du système à fonctionner de 
manière coordonnée et intégrée. 

- la transparence informationnelle constitue un premier pilier essentiel. Elle garantit la circulation en 
temps réel des informations relatives aux flux, aux capacités, aux coûts et aux délais, permettant ainsi 
de réduire les asymétries d’information et d’améliorer la prévisibilité des opérations logistiques. 

- la participation des parties prenantes représente un second levier fondamental. L’implication des acteurs 
publics et privés : opérateurs logistiques, autorités, collectivités et usagers renforce la légitimité des 
décisions et favorise la co-construction de solutions adaptées aux réalités territoriales et 
opérationnelles. 

- la redevabilité et la régulation assurent le bon fonctionnement du système. À travers des mécanismes de 
suivi, d’évaluation et de contrôle des performances, elles permettent de prévenir les 
dysfonctionnements, de renforcer la discipline organisationnelle et d’instaurer un climat de confiance 
entre les acteurs. 

- l’efficacité et la performance constituent des objectifs centraux de la gouvernance multimodale. Elles se 
traduisent par la capacité à produire des résultats mesurables, notamment en termes de réduction des 
coûts logistiques, d’amélioration des délais de transit et d’optimisation des flux. Dans un système 
multimodal, cette performance ne peut être évaluée qu’à travers une approche globale couvrant 
l’ensemble de la chaîne logistique. 

- la cohérence interinstitutionnelle est également déterminante. Elle repose sur l’harmonisation des 
politiques publiques, des normes techniques et des normes administratives, permettant d’éviter les 
contradictions et les ruptures de coordination entre les différentes institutions. 

- enfin, la capacité institutionnelle et les compétences techniques conditionnent la qualité de la gouvernance. 
Des institutions dotées de ressources adéquates, de compétences spécialisées et d’un leadership 
stratégique sont indispensables pour assurer la résilience du système logistique et sa capacité 
d’adaptation face aux perturbations. 

La gouvernance multimodale est un domaine transversal qui englobe plusieurs types de gouvernance 
: 

- Gouvernance publique : concernant les mécanismes étatiques de régulation, de coordination et de 
planification stratégique. 

- Gouvernance territoriale : impliquant les collectivités et communautés locales dans la gestion des 
infrastructures. 

- Gouvernance en réseau (network governance) : établie sur la coopération horizontale entre 
acteurs publics, privés et associatifs (Ansell et Gash, 2018). 

- Gouvernance numérique : Régissant la numérisation des processus logistiques, la cybersécurité et 
l'interopérabilité des systèmes d'information (OECD, 2022). 

- Gouvernance environnementale : englobant les enjeux de durabilité, de décarbonation et de 
résilience climatique (UNEP, 2022). 

1.4. Concept sur l'ambiversion économique  

Le concept d'ambiversion s'inscrit dans une approche dynamique des comportements humains et 
organisationnels. Cette approche est fondée sur l'idée que les individus et les institutions ne sont pas 
caractérisés par des traits rigides, mais par une capacité d'adaptation aux contextes dans lesquels ils 
évoluent. Son origine remonte aux travaux de Carl Gustav Jung (1921), qui distingue les orientations 
introverties et extraverties comme les extrémités d’un même continuum comportemental. Dans cette 
perspective, l'ambiversion correspond à une position intermédiaire, caractérisée par une flexibilité 
comportementale et une capacité d'ajustement aux exigences de l'environnement. 

Cette conception a été approfondie par Eysenck (1950), qui formalise l'ambiversion dans une approche 
dimensionnelle de la personnalité, en montrant que les individus peuvent alternativement mobiliser des 
comportements analytiques, relationnels et décisionnels selon les situations. Dans les sciences économiques 
et de gestion, cette notion est progressivement intégrée pour expliquer la capacité des agents à évoluer dans 
des environnements complexes et incertains. 
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Dans une perspective économique, l'ambiversion économique peut être définie comme la capacité des 
acteurs (individus, organisations ou institutions) à adopter des stratégies flexibles et adaptatives, combinant 
ouverture externe et consolidation interne. Elle traduit une aptitude à arbitrer entre différentes logiques : 
coopération et concurrence, centralisation et décentralisation, planification et adaptation en fonction des 
contraintes et opportunités du contexte. Appliquée au domaine de la logistique et des transports, tel que 
soutenu dans le modèle intégré de la logistique multimodale de Michel Diumu Omasombo (MILM/mdo), 
l'ambiversion économique apparaît comme un facteur facilitateur de performance systémique. Les systèmes 
logistiques multimodaux impliquent une pluralité d’acteurs aux intérêts parfois divergents (État, opérateurs 
privés, autorités portuaires, transporteurs, bailleurs de fonds). Dans ce cadre, la capacité à passer d’une 
logique de coordination à une logique de négociation puis à une logique de décision stratégique constitue 
un facteur déterminant de l’efficacité globale du système. 

Par ailleurs, l'ambiversion économique se manifeste dans la capacité des systèmes logistiques à 
combiner des dynamiques internes et externes. D’une part, elle implique une intégration interne, à travers 
la structuration des corridors nationaux et la connectivité interprovinciale. D’autre part, elle suppose une 
ouverture externe, permettant l’insertion dans les chaînes de valeur régionales et internationales. Cette 
double orientation est particulièrement pertinente pour les économies en développement, confrontées à des 
enjeux simultanés de désenclavement territorial et de compétitivité internationale. 

Dans le cas de la République démocratique du Congo, l'ambiversion économique peut être mobilisée 
comme un cadre d'analyse pour comprendre les défis de structuration du système logistique. Le pays doit à 
la fois renforcer son intégration interne, en développant des infrastructures et des corridors logistiques, et 
améliorer son ouverture externe, notamment à travers le port en eaux profondes de Banana. Cette dualité 
nécessite une capacité d’adaptation institutionnelle et stratégique, permettant de concilier les exigences de 
développement national et les contraintes de la mondialisation. 

Ainsi, l'ambiversion économique ne constitue et un concept comportemental, mais également un 
levier analytique pour comprendre les dynamiques de transformation des systèmes logistiques. Elle met en 
évidence l'importance de la flexibilité, de la coordination et de l'adaptabilité dans la construction d'un 
modèle intégré de logistique multimodale (MILM/mdo), capable de soutenir l'intégration économique et la 
compétitivité territoriale. 

II. REVUE DE LITTERATURE  

2.1. Revue theorique sur l’economie de transports 

2.1.1. Théorie de l’économie des transports 

La théorie de l’économie des transports constitue l’un des fondements majeurs de l’analyse des 
systèmes logistiques. Elle trouve son origine dans les travaux classiques d'Adam Smith (1776), qui identifie 
le transport comme un facteur essentiel de création de valeur économique, en assurant la liaison entre les 
zones de production et de consommation. Les développements ultérieurs, notamment avec Marshall, Von 
Thünen, Weber et Christaller, ont montré que les coûts de transport influencent fortement la localisation des 
activités économiques et la structuration des territoires. Dans cette perspective, le transport apparaît comme 
un déterminant central de la géographie économique et de la formation des marchés. 

À partir des années 1960, la discipline évolue vers une approche systémique centrée sur le coût 
logistique total, intégrant les infrastructures, les flux physiques et informationnels ainsi que les institutions. 
Les travaux contemporains soulignent que la performance du transport dépend à la fois de la qualité des 
infrastructures, et de la connectivité entre les modes, de la digitalisation et de la gouvernance. Dans le 
contexte de la RDC, cette théorie met en évidence que la fragmentation des infrastructures et l’absence de 
connectivité multimodale constituent des obstacles majeurs à l’intégration économique. Elle souligne 
également que le développement d’infrastructures portuaires, notamment le port de Banana, ne peut 
produire d’effets significatifs sans une intégration efficace avec les corridors logistiques intérieurs. 

2.1.2. Théorie de l’optimisation multimodale 

La théorie de l’optimisation multimodale s’inscrit dans l’analyse des systèmes logistiques intégrés et 
vise à améliorer la performance globale des réseaux de transport en combinant plusieurs modes de manière 
coordonnée. Elle repose sur l’idée qu’aucun mode de transport ne peut être performant de manière isolée, 
et que l’efficacité du système dépend de la qualité de l’intégration entre les modes. Les fondements de cette 
théorie trouvent leurs origines dans la recherche opérationnelle (Dantzig, 1951) et les approches systémiques 
(Forrester, 1961), qui considèrent la chaîne logistique comme un système interconnecté. Les développements 
récents mettent en avant quatre principes fondamentaux : 
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- la continuité des flux ;  

- la synchronisation des modes ;  

- la minimisation des coûts logistiques globaux ;  

- et la rationalisation des interfaces modales ;  

Dans les économies modernes, l’optimisation multimodale est un facteur clé de compétitivité. Elle 
permet de réduire les coûts, d’améliorer les délais et de renforcer la fiabilité des chaînes 
d’approvisionnement. Elle prend également en compte des dimensions technologiques, institutionnelles et 
environnementales. Dans le cas de la RDC, cette théorie met en évidence les limites structurelles du système 
logistique, notamment les ruptures de charge, la faible connectivité et les déficits de coordination. Elle 
souligne que l’intégration du port de Banana dans un réseau multimodal optimisé constitue une condition 
essentielle pour améliorer la performance logistique nationale. 

2.1.3. Théorie de la gouvernance multimodale 

La théorie de la gouvernance multimodale s'inscrit dans les approches contemporaines de la 
gouvernance en réseau, développées notamment par Rhodes, Kooiman et Ostrom. Elle repose sur l’idée que 
la performance des systèmes complexes dépend de la coordination entre une pluralité d’acteurs publics et 
privés. Dans le domaine des transports, la gouvernance multimodale désigne les mécanismes permettant 
d’assurer la coordination des différents modes de transport au sein d’un système intégré. Elle met en avant 
trois piliers fondamentaux : 

- la coordination institutionnelle ;  

- la complémentarité des modes ; 

- et la coopération entre acteurs publics et privés ;  

Cette théorie souligne également l'importance de l'intégration horizontale (entre acteurs) et verticale 
(entre niveaux de décision), condition essentielle de la performance logistique. Dans les pays en 
développement, la faiblesse de la gouvernance constitue souvent un facteur majeur d’inefficience logistique. 
Dans le cas de la RDC, la fragmentation institutionnelle, l’absence de coordination et les incohérences 
réglementaires limitent fortement la fluidité des échanges. Ainsi, la théorie montre que le développement 
du port de Banana ne peut être efficace que s’il s’accompagne d’une gouvernance intégrée, capable de 
coordonner les infrastructures, les acteurs et les politiques publiques. 

2.1.4. Théorie du partenariat public-privé (PPP) 

La théorie des partenariats public-privé (PPP) analyse les mécanismes de collaboration entre l’État et 
le secteur privé dans le financement et la gestion des infrastructures. Elle repose sur plusieurs fondements 
théoriques, notamment la théorie des contrats (Williamson), la théorie des incitations et la théorie des choix 
publics. Elle met en évidence que la coopération entre acteurs publics et privés permet d’améliorer 
l’efficacité, de mobiliser des ressources financières et de partager les risques. 

Les PPP sont particulièrement adaptés aux infrastructures logistiques, caractérisées par des besoins 
élevés en investissements et en expertise technique. Ils permettent d’accélérer la réalisation des projets, 
d’améliorer la qualité des services et de renforcer la performance opérationnelle. Dans le contexte de la RDC, 
les PPP apparaissent comme un levier stratégique pour combler les déficits d'infrastructures et financer les 
projets logistiques, notamment le port de Banana et les corridors associés. Ils jouent un rôle clé dans la 
réduction des « chaînons manquants » et dans la modernisation du système logistique. 

2.1.5. Théorie de la compétitivité portuaire 

La théorie de la compétitivité portuaire analyse les facteurs qui déterminent la performance des ports 
dans un environnement marqué par la mondialisation et la concurrence accrue. Initialement centrée sur les 
infrastructures physiques, cette théorie a évolué vers une approche logistique intégrée, considérant le port 
comme un nœud stratégique dans les chaînes d’approvisionnement globales. La compétitivité portuaire 
dépend désormais de plusieurs facteurs : 

- la qualité des infrastructures ;  

- la performance des services ;  

- la connectivité avec l’hinterland ; 

- la gouvernance portuaire ;  

- et l’intégration logistique.  

Le concept de port régionalisé souligne que la performance d’un port dépend largement de la qualité 
de ses connexions terrestres. Un port mal connecté perd en compétitivité, même s’il est techniquement 
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performant. Dans le cas de la RDC, cette théorie met en évidence que le port de Banana ne pourra être 
compétitif que s’il est intégré dans un réseau logistique multimodal efficace, reliant les différentes régions 
du pays et réduisant les coûts logistiques. 

2.1.6. Théorie de l’intégration économique 

La théorie de l’intégration économique analyse les processus par lesquels des espaces économiques 
distincts deviennent interconnectés et forment un ensemble cohérent. Les travaux de Viner, Balassa et 
Krugman ont montré que l'intégration repose sur la réduction des barrières aux échanges, la mobilité des 
facteurs et la connectivité territoriale. Les approches modernes soulignent que l’intégration économique 
dépend fortement des infrastructures et des systèmes logistiques. Un territoire fragmenté, caractérisé par 
des coûts logistiques élevés et une faible connectivité, ne peut atteindre un niveau élevé d’intégration. 

Dans le cas de la RDC, l’intégration économique est étroitement liée à la performance du système 
logistique. L’absence de corridors efficaces, la faible multimodalité et les déficits de gouvernance constituent 
des obstacles majeurs. Ainsi, la théorie montre que le développement d’un modèle logistique multimodal 
intégré autour du port de Banana constitue une condition essentielle pour renforcer l’intégration 
économique nationale, réduire les coûts logistiques et améliorer la compétitivité du pays. 

2.2. Revue empirique sur l’économie de transports  

La littérature empirique consacrée aux infrastructures de transport, à la logistique multimodale et à 
l'intégration économique met en évidence une convergence majeure : la performance économique des 
territoires dépend largement de la qualité de leurs réseaux de transport, de leur niveau de connectivité et de 
leur capacité à intégrer plusieurs modes de transport dans une chaîne logistique cohérente.Les travaux 
existants montrent également que les effets des infrastructures ne sont pleinement observables que 
lorsqu’elles s’inscrivent dans un cadre institutionnel efficace et dans une logique de coordination 
multimodale. 

Dans cette perspective, Calderón et Servén (2021), à partir d'une analyse appliquée à l'Afrique 
subsaharienne, montrent que l'amélioration des infrastructures de transport exerce un effet positif 
significatif sur la croissance économique, la productivité et l'intégration des marchés. Leur étude souligne 
que les déficits infrastructurels augmentent les coûts de transaction, accentuent les disparités territoriales et 
freinent la compétitivité des économies. Ces résultats sont particulièrement pertinents pour la RDC, où 
l’insuffisance des connexions routières, ferroviaires et fluviales contribue à la fragmentation de l’espace 
économique national. 

Dans un registre proche, Donaldson (2021) met en évidence l'impact structurant des infrastructures 
ferroviaires sur l'intégration des marchés et la réduction des distances économiques. Son analyse montre que 
l’amélioration de la connectivité territoriale favorise la fluidité des échanges, réduit les écarts de prix entre 
marchés et stimule la croissance. Cette étude confirme empiriquement que les réseaux de transport ne jouent 
et un rôle physique de circulation, mais également une fonction économique de cohésion territoriale.Dans 
le cas congolais, une telle lecture renforce l’idée selon laquelle la faiblesse du réseau ferroviaire constitue un 
obstacle majeur à l’intégration économique. 

Les études portant spécifiquement sur la logistique multimodale aboutissent à des conclusions 
similaires. Lamprière et al. (2015) montrent que l’intégration de plusieurs modes de transport dans une 
même chaîne logistique améliore la performance des chaînes d’approvisionnement, réduit les délais de 
transit et optimise les coûts. Les auteurs constatent également que les entreprises recourant à des solutions 
multimodales sont mieux à même de gérer les variations de la demande et les incertitudes du marché. Cette 
étude apporte un éclairage direct sur l’intérêt économique de la multimodalité, en montrant qu’elle constitue 
un facteur de flexibilité, de fiabilité et de compétitivité logistique. 

Dans la même logique, Rodrigue (2020), dans son approche géographique des systèmes de transport, 
met en évidence le rôle central des infrastructures portuaires dans les réseaux logistiques mondiaux. Il 
montre que la performance portuaire dépend moins de la seule capacité maritime que de la qualité des 
connexions avec l’hinterland. Ses résultats indiquent qu’un port bien équipé mais mal connecté à l’intérieur 
du territoire demeure économiquement sous-performant. Cette conclusion rejoint directement la 
problématique du port de Banana, dont l'impact dépendra de sa capacité à s'articuler efficacement avec les 
corridors routiers, ferroviaires et fluviaux du pays. 

Les travaux de Notteboom et Rodrigue (2005) approfondissent cette perspective en développant le 
concept de régionalisation portuaire. À partir de plusieurs cas internationaux, ils montrent que les ports les 
plus performants sont ceux qui parviennent à étendre leur influence au-delà de leur espace immédiat, en 
structurant des réseaux logistiques régionaux reliés à leur hinterland. Leur étude conclut que la compétitivité 
portuaire ne repose plus uniquement sur les infrastructures internes du port, mais sur la fluidité des 



Mouvements et Enjeux Sociaux - Revue Internationale des Dynamiques Sociales                     26 

MES-RIDS, n°153, Mai – Juin 2026                              www.mesrids.org 

interfaces entre transport maritime et terrestre. Cette démonstration conforte l’idée que le port de Banana ne 
pourra jouer un rôle stratégique pour la RDC que s’il s’inscrit dans un système logistique intégré à l’échelle 
nationale et régionale. 

Dans le même sens, De Langen (2007) analyse la relation entre les ports et leur hinterland et montre 
que la qualité des connexions logistiques constitue un déterminant fondamental de la compétitivité 
portuaire. L’auteur souligne que les investissements dans les routes, les chemins de fer et les systèmes 
d’information sont indispensables pour renforcer la fluidité des flux entre le port et les espaces économiques 
intérieurs. Son étude insiste également sur l'importance de la coopération entre acteurs publics et privés, 
rejoignant ainsi les approches fondées sur la gouvernance multimodale et les partenariats public-privé. 

Les dimensions institutionnelles et technologiques apparaissent également comme des variables 
empiriquement décisives. Banga (2022) montre que la digitalisation logistique améliore la performance des 
systèmes de transport africains en réduisant les asymétries d’information, en renforçant la traçabilité des 
flux et en fluidifiant les échanges. De son côté, l'UNCTAD (2022) met en évidence que la modernisation des 
procédures logistiques et douanières constitue un levier déterminant de réduction des délais et des coûts de 
passage. Ces résultats sont cohérents avec l’un des constats majeurs de ton étude, à savoir le rôle central de 
la digitalisation dans l’intégration économique. 

Les travaux de Kunaka et Carruthers (2023) sur les corridors de transport confirment quant à eux que 
les plateformes logistiques, les hubs multimodaux et les mécanismes de coordination institutionnelle 
influencent fortement la performance des chaînes de transport. Leur analyse montre que les corridors bien 
structurés permettent de réduire les coûts logistiques, d’améliorer la prévisibilité des flux et de renforcer la 
compétitivité territoriale. Cette contribution éclaire directement la question des « chaînons manquants » en 
RDC, notamment le déficit de plate-formes logistiques intermédiaires, de corridors multimodaux continus 
et de dispositifs de coordination. 

Enfin, les rapports de la Banque mondiale (2022, 2023) mettent en évidence que dans les pays en 
développement, l’efficacité du système logistique dépend d’une combinaison de facteurs : qualité des 
infrastructures, gouvernance, digitalisation, connectivité et coordination entre acteurs. Ces études montrent 
que l’absence d’intégration entre les différents maillons du système logistique entraîne des surcoûts élevés, 
une faible compétitivité et un ralentissement de l’intégration économique. Ces conclusions rejoignent 
pleinement les résultats attendus dans le cadre du modèle intégré de logistique multimodale (MILM). 

Dans l’ensemble, la littérature empirique confirme donc trois enseignements majeurs. Tout d'abord, 
la qualité des infrastructures de transport influence directement la compétitivité et l’intégration économique. 
Ensuite, la performance logistique dépend de la coordination des modes, des acteurs et des flux 
d’information. Troisièmement, la compétitivité d’un port moderne repose fondamentalement sur la qualité 
de ses connexions avec l’hinterland. Toutefois, peu d’études abordent de manière intégrée l’ensemble de ces 
dimensions dans le contexte spécifique de la RDC, et plus particulièrement autour du port en eaux profondes 
de Banana. C’est précisément cette lacune que la présente recherche entend combler, en proposant une 
lecture systémique des déterminants d’un modèle intégré de logistique multimodale orienté vers 
l’intégration économique nationale. 

Au regard de ces enseignements empiriques, il apparaît que l’analyse de la logistique multimodale ne 
peut être réduite à une lecture purement infrastructurelle. Elle exige une approche intégrée, tenant compte 
à la fois des infrastructures, de la gouvernance, de la digitalisation, des plates-formes logistiques et des 
mécanismes de coordination. C’est dans cette perspective que s’inscrit l’approche méthodologique de la 
présente étude. 

III. APPROCHE MÉTHODOLOGIQUE 

La présente étude s'inscrit dans une démarche de recherche appliquée en sciences économiques et de 
gestion, orientée vers l'analyse des systèmes logistiques multimodaux dans les économies en 
développement. Elle repose sur un positionnement épistémologique de type constructiviste pragmatique, 
visant à articuler les réalités empiriques observées, les perceptions des acteurs et les contraintes structurelles 
du système logistique congolais. 

Compte tenu de la complexité et du caractère multidimensionnel de la logistique multimodale, l’étude 
adopte une approche méthodologique mixte, combinant une analyse quantitative dominante et un 
complément qualitatif. Cette combinaison permet d’appréhender simultanément les relations statistiques 
entre les variables et les mécanismes sous-jacents qui structurent les dynamiques logistiques. 

Le volet quantitatif repose sur l’administration d’un questionnaire structuré auprès d’un échantillon 
de 384 acteurs du système logistique congolais. Ces derniers sont sélectionnés selon une méthode 
d’échantillonnage stratifié afin de garantir la représentativité des différentes catégories d’intervenants 
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(institutions publiques, opérateurs logistiques, transporteurs et acteurs portuaires). Les données collectées 
ont été analysées à travers des techniques statistiques successives, avec des analyses descriptives, des tests 
d’association (Khi-deux) et une modélisation économétrique. Le cœur de l’analyse repose sur l’estimation 
d’un modèle de régression logistique binaire, utilisé pour identifier les déterminants de l’intégration 
économique nationale à travers la logistique multimodale. La variable dépendante est définie de manière 
dichotomique, traduisant la perception des acteurs quant à la capacité du système logistique à favoriser 
l’intégration économique. Ce choix méthodologique permet d’évaluer la probabilité d’occurrence de 
l’intégration économique en fonction d’un ensemble de variables explicatives. Dans cette perspective, un 
modèle intégré de logistique multimodale de Michel Diumu Omasombo (MILM/mdo) a été spécifié afin 
d'analyser l'influence conjointe de plusieurs dimensions structurantes, notamment : 

- les infrastructures de transport (routes et rail) ; 

- la performance des services portuaires ; 

- la gouvernance logistique et la coordination institutionnelle ; 

- le niveau de digitalisation des opérations logistiques ; et 

- le développement des plates-formes logistiques multimodales. 

Le volet qualitatif, quant à lui, repose sur des entretiens semi-directifs réalisés auprès d'acteurs 
stratégiques du secteur (autorités portuaires, responsables institutionnels et opérateurs logistiques), 
permettant de contextualiser les résultats quantitatifs et d'approfondir la compréhension des dynamiques 
organisationnelles et institutionnelles. 

L’ensemble de la démarche s’inscrit dans une approche systémique, considérant le port de Banana 
non pas comme une infrastructure isolée, mais comme un nœud stratégique au sein d’un réseau logistique 
intégré. Cette approche permet d'analyser les interactions entre les différents maillons du système et 
d'identifier les conditions nécessaires à l'émergence d'un modèle multimodal performant. Ainsi, la 
méthodologie adoptée permet de fournir une validation empirique des déterminants du modèle logistique 
intégré, tout en offrant une lecture analytique cohérente des enjeux d’intégration économique en RDC. 

IV. PRÉSENTATION DES RÉSULTATS  

4.1. Analyse descriptive du système logistique multimodal 

L’analyse descriptive met en évidence des dysfonctionnements structurels majeurs du système 
logistique multimodal en République démocratique du Congo. Les résultats révèlent une dégradation 
généralisée des infrastructures de transport, une faible connectivité interprovinciale et une performance 
logistique globalement insuffisante, constituant des contraintes significatives à l’intégration économique 
nationale. 

En effet, une large majorité des acteurs interrogés considère que les routes interprovinciales sont 
dégradées ou impraticables, tandis que la continuité territoriale demeure limitée ou inexistante. Cette 
fragmentation spatiale se traduit par des délais de transport élevés, souvent supérieurs à une semaine, ainsi 
que par des pertes de marchandises significatives et des blocages récurrents sur les axes routiers. Sur le plan 
économique, les surcoûts logistiques apparaissent particulièrement élevés, dépassant 30 % du prix des 
marchandises pour une majorité des répondants. Cette situation affecte directement la compétitivité des 
produits et contribue à l’augmentation des prix sur les marchés nationaux. Par ailleurs, la performance 
logistique globale est majoritairement jugée faible, confirmant l’incapacité du système actuel à soutenir une 
dynamique d’intégration économique efficace. 

Les résultats mettent également en évidence des insuffisances institutionnelles et technologiques 
importantes. Le niveau de digitalisation des opérations logistiques demeure faible, tandis que la 
coordination interinstitutionnelle est perçue comme inefficace. Ces contraintes immatérielles renforcent les 
limites liées aux infrastructures physiques et contribuent à la désorganisation des flux logistiques. Dans ce 
contexte, l’intégration économique nationale est globalement perçue comme faible, ce qui confirme 
l’existence d’un système logistique fragmenté. Toutefois, le modèle intégré de logistique multimodale de 
MDO (MILM/MDO) est largement identifié comme une solution structurante pour améliorer la connectivité 
et la performance du système. 

4.2. Analyse bivariée : relations entre logistique et intégration économique 

L’analyse bivariée, fondée sur les tests du Khi-deux de Pearson, met en évidence des relations 
statistiquement significatives entre plusieurs déterminants logistiques et le niveau d’intégration économique 
nationale. Les résultats montrent que la qualité des infrastructures routières influence significativement 
l’intégration économique (p < 0,05), confirmant que la dégradation des routes constitue un facteur de 
fragmentation des marchés. De même, la connectivité territoriale apparaît comme un déterminant central (p 
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< 0,01), soulignant l'importance de la continuité interprovinciale dans la structuration de l'espace 
économique. 

Par ailleurs, la digitalisation logistique présente une relation fortement significative avec l’intégration 
économique (p < 0,01), indiquant que les déficits technologiques contribuent à l’inefficience des flux. Le rôle 
des mécanismes de financement, notamment les partenariats public-privé, est également associé à 
l’intégration économique (p < 0,01), mettant en évidence la dimension institutionnelle du problème 
logistique. Enfin, la performance logistique globale est positivement corrélée à l’intégration économique (p 
< 0,01), confirmant que l’efficacité des chaînes logistiques constitue un levier fondamental de cohésion 
territoriale. 

4.3. Analyse multivariée : validation du Modèle intégré de logistique multimodale de Michel 
Diumu Omasombo (MILM/mdo) 

L’estimation du modèle de régression logistique binaire valide la solidité du Modèle intégré de 
logistique multimodale de Michel Diumu Omasombo (MILM/mdo) et montre que toutes les variables 
explicatives influencent de manière significative la probabilité d’intégration économique nationale. 
L’analyse des odds ratios permet d’identifier une hiérarchie claire des déterminants. Le niveau de 
digitalisation logistique apparaît comme le facteur le plus influent, multipliant par près de trois la probabilité 
d’intégration économique. La gouvernance portuaire et la coordination institutionnelle constituent 
également des déterminants majeurs, traduisant l'importance des mécanismes organisationnels dans la 
performance logistique. 

Les infrastructures ferroviaires et routières jouent un rôle structurant en facilitant la connectivité 
territoriale et la circulation des flux. Par ailleurs, le développement de plateformes logistiques multimodales 
contribue significativement à l'optimisation des opérations de transport et de distribution. Enfin, la qualité 
des services portuaires influence positivement l’intégration économique, bien que son impact reste 
conditionné par l’efficacité des infrastructures de transport de surface. La constante négative du modèle 
indique qu’en l’absence d’amélioration de ces déterminants, la probabilité d’intégration économique 
demeure structurellement faible, confirmant que le port de Banana, pris isolément, ne peut générer des effets 
structurants sans une transformation globale du système logistique. Afin de renforcer la lisibilité analytique 
des résultats, le tableau ci-dessous présente une synthèse hiérarchisée des principaux déterminants du 
modèle : 

Tableau I. Synthèse des déterminants du MILM/mdo 

Déterminant Odds Ratio 
(Exp(B)) 

Niveau d’impact Interprétation 

Digitalisation logistique 2,85 Très élevé Facteur clé de fluidité et de coordination 

Gouvernance portuaire 2,49 Élevé Coordination et efficacité institutionnelle 

Infrastructures ferroviaires 2,37 Élevé Massification des flux et réduction des coûts 

Infrastructures routières 2,18 Élevé Connectivité territoriale 

Plate-formes logistiques 2,09 Moyen Optimisation des flux et des transbordements 

Services portuaires 2,00 Moyen Performance conditionnée par l’hinterland 

Les résultats de cette étude montrent que la faiblesse de l’intégration économique en RDC est 
principalement imputable à l’absence d’un système logistique multimodal intégré. Ils confirment que 
l’amélioration isolée d’une infrastructure, notamment portuaire, est insuffisante pour générer des effets 
économiques significatifs. Le Modèle intégré de logistique multimodale de MDO (MILM/MDO) met en 
évidence que l’intégration économique repose sur une interaction cohérente entre infrastructures, 
gouvernance, digitalisation et organisation des flux. Cette approche systémique apparaît ainsi comme une 
condition essentielle pour transformer le port de Banana en un véritable levier de développement 
économique et de cohésion territoriale. Ces résultats empiriques appellent une mise en perspective théorique 
et comparative afin d’en dégager les implications analytiques et stratégiques.  

V. DISCUSSION DES RÉSULTATS 

Les résultats de cette étude confirment que la faiblesse de l’intégration économique en République 
démocratique du Congo s’explique principalement par l’absence d’un système logistique multimodal 
intégré. Cette conclusion s’inscrit dans la continuité des travaux récents qui mettent en évidence le rôle 
déterminant des systèmes logistiques dans la structuration des économies et la réduction des coûts de 
transaction (World Bank, 2023 ; OECD, 2023). 
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Les résultats empiriques montrent que les infrastructures de transport, en particulier routières et 
ferroviaires, constituent des déterminants majeurs de l’intégration économique. Ce constat confirme les 
analyses selon lesquelles la connectivité territoriale conditionne la formation des marchés et la circulation 
des biens (Calderón & Servén, 2021). 

Dans le cas de la RDC, la dégradation des infrastructures et l’absence de continuité interprovinciale 
engendrent une fragmentation de l’espace économique, limitant les échanges internes et renforçant la 
dépendance vis-à-vis des marchés extérieurs. Ces résultats rejoignent les travaux récents démontrant que les 
déficits d'infrastructures dans les pays en développement constituent un obstacle majeur à la transformation 
structurelle et à la croissance inclusive. Au-delà des infrastructures physiques, l’étude met en évidence le 
rôle clé de la gouvernance portuaire et de la coordination institutionnelle. L'impact significatif de ces 
variables confirme que la performance logistique repose également sur la qualité des institutions et des 
mécanismes de régulation. 

Ce résultat est cohérent avec la littérature récente sur les corridors logistiques, qui souligne que la 
coordination entre acteurs publics et privés constitue un facteur essentiel d’efficacité des chaînes 
d’approvisionnement (UNCTAD, 2022 ; Notteboom et al., 2021). Dans le contexte congolais, les insuffisances 
en matière de gouvernance contribuent à amplifier les inefficiences, en générant des retards, des coûts 
supplémentaires et une désorganisation des flux. L'un des apports majeurs de cette étude réside dans 
l'identification de la digitalisation logistique comme le déterminant le plus influent de l'intégration 
économique. Ce résultat confirme les évolutions récentes de la littérature, qui considèrent la transformation 
numérique comme un levier stratégique de performance logistique (WTO, 2023 ; OECD, 2024). 

La digitalisation permet d’améliorer la traçabilité des flux, de réduire les délais de traitement et de 
renforcer la coordination entre les acteurs. Dans les économies caractérisées par des déficits infrastructurels, 
elle constitue également un facteur de compensation partielle des contraintes physiques (UNCTAD, 2022). 
En RDC, son faible niveau contribue à la fragmentation des flux et à l’inefficacité du système logistique. Les 
résultats soulignent également le rôle des plateformes logistiques multimodales dans l’optimisation des flux 
et la réduction des ruptures de charge. Ces structures constituent des éléments essentiels de l’organisation 
des chaînes logistiques modernes, en facilitant l’articulation entre les différents modes de transport. 

Cette observation est en cohérence avec les analyses sur les corridors de développement, qui mettent 
en évidence l'importance des hubs logistiques dans la structuration des économies régionales (Kunaka & 
Carruthers, 2023 ; AfDB, 2021). Dans le cas de la RDC, l’absence de telles plateformes contribue à la 
désorganisation des flux et limite l’efficacité du système multimodal. Les résultats confirment que le port en 
eaux profondes de Banana, bien qu’essentiel, ne peut à lui seul assurer l’intégration économique nationale. 
Cette conclusion s’inscrit dans les approches contemporaines qui considèrent les ports comme des nœuds 
au sein de réseaux logistiques intégrés, dont la performance dépend de la qualité des connexions avec 
l’hinterland (Notteboom & Rodrigue, 2022). 

Ainsi, sans corridors multimodaux efficaces et sans coordination institutionnelle, le port risque de 
fonctionner comme un simple point d’entrée du commerce extérieur, sans effet structurant sur l’économie 
nationale. Cette réalité est renforcée par la concurrence croissante des corridors régionaux, notamment celui 
de Lobito, qui accentue la nécessité pour la RDC de développer un système logistique intégré et compétitif. 
Sur le plan analytique, les résultats valident la pertinence du Modèle intégré de logistique multimodale de 
Michel Diumu Omasombo (MILM/mdo), en confirmant l’interdépendance entre les dimensions 
infrastructurelles, institutionnelles, technologiques et organisationnelles. Cette approche systémique rejoint 
les cadres analytiques récents qui considèrent la logistique comme un écosystème complexe, où la 
performance globale dépend de la cohérence entre ses différentes composantes (OECD, 2023). 

Les résultats montrent ainsi que l’intégration de territoires économiques et l'inversion de l’économie 
de la RDC ne peuvent être expliquées par un seul facteur, mais résultent d’une combinaison de déterminants 
interdépendants. Cette conclusion renforce l’idée selon laquelle les politiques logistiques doivent privilégier 
une approche intégrée plutôt qu’une logique sectorielle fragmentée. Les résultats de cette étude suggèrent 
que la transformation du système logistique congolais nécessite une approche globale, intégrant 
simultanément l’amélioration des infrastructures, la réforme de la gouvernancedévelopper la digitalisation 
et la structuration des corridors multimodaux.Dans cette perspective, le port de Banana peut constituer un 
levier stratégique de développement, à condition d’être intégré dans un système logistique cohérent et 
performant, capable de soutenir l’intégration économique nationale et de renforcer la compétitivité du pays 
à l’échelle régionale. 
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CONCLUSION ET RECOMMANDATIONS STRATÉGIQUES 

Cet article a pour objectif d’identifier les déterminants d’un modèle intégré de logistique multimodale 
autour du port en eaux profondes de Banana. Il se propose également d’en analyser leur contribution à 
l’intégration économique de territoires et l’ambiversion économique de la République démocratique du 
Congo.Les résultats empiriques obtenus confirment que la faible intégration économique nationale 
s’explique par des défaillances structurelles du système logistique, caractérisées par la dégradation des 
infrastructures, la faiblesse de la connectivité territoriale, les insuffisances de gouvernance et le faible niveau 
de digitalisation. 

L'estimation du modèle intégré de logistique multimodale de Michel Diumu Omasombo 
(MILM/mdo) met en évidence une hiérarchie claire des déterminants de l'intégration économique, dominée 
par la digitalisation logistique, la gouvernance institutionnelle et la qualité des infrastructures de transport 
de surface. Ces résultats démontrent que l’intégration économique repose sur une interaction cohérente 
entre dimensions infrastructurelles, organisationnelles et technologiques. 

Dans cette perspective, le port en eaux profondes de Banana apparaît comme une opportunité 
stratégique majeure, dont l'impact dépend toutefois de son intégration dans un système logistique 
multimodal structuré. En l’absence de corridors efficaces et de coordination institutionnelle, cette 
infrastructure risque de demeurer un point d’entrée isolé, sans effet significatif sur la transformation 
économique du pays. 

La contribution principale de cette recherche réside ainsi dans la validation empirique d’un modèle 
systémique (MILM/mdo), démontrant que le développement logistique en RDC ne peut être envisagé de 
manière sectorielle. Cependant, il nécessite la mise en place d’un écosystème intégré, capable de structurer 
durablement l’espace économique national. Au regard des résultats obtenus, plusieurs orientations 
stratégiques peuvent être formulées afin de renforcer l’intégration économique à travers un système 
logistique multimodal performant : 

- développer des corridors multimodaux intégrés reliant le port en eaux profondes de Banana aux 
principales zones économiques, en assurant la complémentarité entre routes, rail et voies fluviales ;  

- accélérer la construction et la modernisation du réseau ferroviaire, afin de massifier les flux, réduire les 
coûts de transport et renforcer la connectivité des zones enclavées ;  

- renforcer la gouvernance logistique, à travers la mise en place d’un mécanisme centralisé de 
coordination des acteurs et la simplification des procédures administratives ;  

- promouvoir la digitalisation des chaînes logistiques, notamment via des guichets uniques électroniques 
et des systèmes intégrés de gestion des flux ;  

- développer des plates-formes logistiques multimodales régionales, capables d’optimiser les opérations 
de transbordement et de structurer les chaînes de valeur ;  

- mobiliser des financements innovants, en particulier à travers les partenariats public-privé (PPP), pour 
soutenir les investissements dans les infrastructures ; 

- intégrer la dimension régionale, afin de renforcer la compétitivité du corridor de Banana face aux 
corridors concurrents et positionner la RDC comme un hub logistique en Afrique centrale.  

Les résultats de cette étude ouvrent des perspectives de recherche futures, notamment en matière 
d’évaluation économique des corridors logistiques, d’intégration des technologies numériques dans les 
systèmes de transport et d’analyse des impacts environnementaux des infrastructures multimodales. 

En définitive, la transformation du port en eaux profondes de Banana en levier d’intégration 
économique ne dépend pas uniquement de sa performance infrastructurelle. Elle dépend également de sa 
capacité à s’inscrire dans un système logistique multimodal intégré. Cette dernière est une condition 
essentielle pour structurer durablement l’économie congolaise et renforcer sa compétitivité à l’échelle 
régionale et internationale. 
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