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The ICAT project is hosted by the United Nations Office for Project Services (UNOPS).  
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Resumé Executif 
Ce rapport est conçu suite à une compilation des données statistiques de sources 
administratives des directions centrales et structures rattachées du Ministère des 
Transports et d’autres structures des autres ministères. Objectif de cette étude est 
l’application d’une méthodologie d’ICAT pour d’évaluation des Co-bénéfices 
environnementaux dans la contribution à l'atténuation du secteur des transports 
rapportée par la République de Guinée dans sa Contribution Déterminée au niveau 
Nationale (CDN) révisée 2021. L'étude présentée dans ce document a été réalisée à 
l'aide de l'outil TRACE et évalue un scénario sans mesures d'atténuation pour la période 
2020-2040 et un scénario avec les mesures d'atténuation contenues dans la CDN 
révisée de la Guinée en 2021, associées aux transports pour la même période. Ce 
document comprend la méthodologie, les données, les hypothèses utilisées et les 
sources d'information pour préparer un projet de proposition technique sur les 
co-bénéfices. L'outil dispose de plusieurs modes de présentation des résultats 
(graphiques, tableaux) qui facilitent leur compréhension et leur communication, 
essentiellement aux décideurs. Les résultats obtenus montrent La réduction du volume 
de trafic sur les routes par exemple en réduisant les déplacements, en augmentant le 
taux d’occupation des véhicules, en passant aux transports en commun et en 
favorisant des déplacements plus actifs;  la Réduction du volume de circulation sur les 
routes pour limiter le nombre d'accidents entre véhicules, cyclistes et piétons ; La 
réduction des déplacements en véhicule, l’augmentation du taux d’occupation des 
véhicules, le passage aux transports de masse (publics), l’utilisation de véhicules plus 
efficaces ainsi que l’électrification du parc de transport.  ces résultats fournis par cette 
étude peuvent être utiles aux décideurs, non seulement en ce qui concerne les 
économies de carburant, mais aussi en ce qui concerne la congestion routière et les 
accidents de la route, ce qui peut fournir des éléments pour la conception et la mise 
en œuvre de politiques, de programmes ou de projets spécifiques dans n'importe 
quelle branche du secteur des transports visant à l'expansion ou au développement 
des différentes routes et itinéraires du pays, tant au niveau national que local. 

 

​  
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I-​ Introduction  
La République de Guinée, située en Afrique de l’Ouest, entre les longitudes 8° et 15° 
Ouest, et les latitudes 7°30 et 12°30 Nord, couvre une superficie de 245 857 Km². Elle 
comprend quatre régions naturelles: Guinée maritime (Kindia Chef-lieu), Moyenne 
Guinée (Labé: Chef-lieu), Haute Guinée (Kankan: Chef-lieu) et Guinée Forestière 
(N’Zérékoré: Chef-lieu). Le climat guinéen est du type tropical avec une alternance de 
deux saisons de durée inégale: la saison sèche et la saison pluvieuse. La saison sèche 
dure de novembre à mai et la saison pluvieuse d’avril à octobre. La moyenne annuelle 
de pluviométrie est de 1921 mm (Moyenne de 1961-2016).  

La répartition de cette pluviométrie dépend à la fois de la latitude, de la topographie 
ainsi que de la continentalité. Les maximas sont situés dans la région de Conakry (4500 
mm) et Macenta (3500 mm), et les minimas sont observés dans les régions nord du pays 
(Siguiri et Koundara avec respectivement 862 et 765 mm). La durée moyenne est de 
134 jours de pluie par an, avec un maximum de 207 jours à Macenta et un minimum de 
63 jours à Koundara. Pays chaud et humide, la plus forte température (supérieure à 
30°C) est enregistrée en mars-avril dans la zone nord de Guinée, aux frontières 
guinéo-sénégalaise et guinéo-malienne, pendant que la plus basse température 
(inférieur à 10°C) est observée en décembre-janvier          à Labé dans les hauteurs du 
Fouta-Djalon. (SNCC, 2019). La Guinée bénéficie ainsi de conditions 
climatiques qui lui confèrent des ressources d’énergies renouvelables 
considérables telles que l’énergie hydroélectrique et l’énergie solaire. 
(LPDSE,2012) 
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Figure 1: carte de la République de Guinée 

En effet, dans le cadre de l'accord de coopération entre le bureau des Nations Unies 

pour les services d'Appui aux projets (UNOPS) et le Ministère de l’Environnement et du 

Développement Durable à travers la Direction Nationale des Pollutions, Nuisances et 

Changements Climatiques (DNPNCC) en relation avec la mise en œuvre du projet de 

l'Initiative pour la transparence de l'action climatique (« ICAT ») en Guinée que cette 

« étude pilote sur l´application de la méthodologie ICAT en matière des transports » a 

été initiée. 

II-​ Contexte de la CDN de la Guinée  

La République de Guinée a ratifié la Convention-cadre des Nations Unies sur les 

changements climatiques (CCNUCC) et le Protocole de Kyoto respectivement 

en 1993 et 2005. Elle a, depuis, élaboré des stratégies en matière de lutte contre 

les changements climatiques, parmi lesquelles sa Communication Nationale 

Initiale (CNI), sur la base d’un inventaire des gaz à effet de serre (IGES) en 2001 

(sur la base des émissions de 1994), sa Seconde Communication Nationale 

(SCN) (sur la base des émissions de 2000). Enfin, la République de Guinée a 

élaboré son Plan d’Action National d’Adaptation aux changements climatiques 

(PANA) en 2007 et engagé plusieurs projets pour mettre en œuvre ce plan. Elle 

est par ailleurs actuellement engagée dans le processus d’élaboration de sa 

Troisième Communication nationale (TCN) et de son Plan National d’Adaptation 

(PNA), qui devraient respectivement être achevés en 2023 et 2024. Dans le 

cadre des travaux sur la TCN, un 3ème IGES a été élaboré au premier semestre 

2021 et constitue le socle des données de référence de la révision de la CDN 
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dans le secteur des transports. 

Le secteur du transport est la principale source de consommation d’énergies 
fossiles en Guinée engendrant des émissions de 2 155 ktCO2eq en 2018. 
(CDN,2021).  

C’est ainsi que la Guinée a pris des engagements dans le secteur pour la 
modernisation du parc de véhicules avec l’interdiction d’importation de 
véhicules de plus de 13 ans depuis 2021, et de véhicules de plus de 8 ans à 
horizon 2025.  

Les contributions déterminées au niveau national (CDN) sont les engagements 
pris par les pays partis à la Convention-cadre des Nations unies sur les 
changements climatiques (CCNUCC). Elles doivent être progressives et refléter 
une plus grande ambition dans les mesures d'atténuation et d'adaptation 
incluses. 

En 2021, le pays a présenté sa contribution déterminée au niveau national 
(CDN), qui comprend des objectifs d'atténuation dans différents secteurs, dont 
celui des transports. L'objectif du secteur des transports consiste à améliorer 
l’efficacité du système de transports national. 

L'un des principaux objectifs du projet ICAT- en Guinée est de renforcer les 
capacités nationales et de sélectionner des méthodologies et des procédures 
pertinentes pour mener des études à l'appui des propositions visant à accroître 
l'ambition des contributions du pays en matière d'atténuation. 

L'un des aspects analysés qui peut contribuer à accroître l'ambition de l'objectif 
dans ce secteur est lié à la prise en compte des avantages supplémentaires qui 
découlent de la réduction des combustibles fossiles et peuvent inclure des 
améliorations de la qualité de l'air, de la santé publique et de l'économie 
locale, il était donc nécessaire d'identifier un outil ou une méthodologie qui 
permettrait d'atteindre cet objectif.  

En ce sens, l'initiative ICAT dispose d'une large gamme d'outils qui facilitent le 
travail de planification, de suivi et d'estimation des impacts des actions 
climatiques mises en œuvre. Parmi ceux-ci figure TRACE, un outil qui permet 
d'estimer et de comptabiliser les co-bénéfices environnementaux liés à la 
réduction des carburants dans le secteur des transports.  
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L'étude présentée dans ce document a été réalisée avec l'outil TRACE et 
évalue un scénario sans mesures d'atténuation pour la période 2020 - 2040 et un 
scénario avec les mesures d'atténuation contenues dans la CDN de la Guinée 
revisée en 2021, associées au transport au cours de la même période. 

Ce document comprend la méthodologie, les données, les hypothèses utilisées 
et les sources d'information pour préparer une version provisoire de la 
proposition technique sur les co-bénéfices. 
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III-​ Description de l’Outil pour la détermination des co-bénéfices, 
des sources d'information et de la portée de l'étude. 

Pour de déterminer les avantages supplémentaires découlant de l'objectif du 
secteur des transports liés à l’amélioration de l’efficacité du système de transports 
national, le modèle TRACE est utilisé pour réaliser cette étude. 

TRACE évalue les bénéfices plus larges de la décarbonation des transports 
urbains. Les co-bénéfices et les réductions de coûts associées sont souvent 
négligés dans les processus décisionnels, probablement parce qu'ils sont difficiles 
à appréhender. TRACE permet de mieux comprendre ces bénéfices 
supplémentaires, ce qui peut favoriser un changement de paradigme, passant 
d'un « partage des efforts » face à la charge mondiale de la lutte contre le 
changement climatique à un « partage des opportunités » des impacts positifs de 
la décarbonation à une échelle plus locale. 

TRACE quantifie et monétise les principaux co-bénéfices des trajectoires de 
décarbonation pour le secteur des transports urbains. Plutôt qu'une analyse 
approfondie des impacts, l'outil met en évidence les opportunités clés, met en 
évidence la manière dont elles découlent de l'action climatique et indique les 
domaines dans lesquels une évaluation plus approfondie pourrait s'avérer utile 
pour élaborer des instruments politiques convaincants, capables de mener une 
action climatique ambitieuse et de contribuer significativement à divers objectifs 
de développement durable. 

TRACE comprend un tableau de bord permettant de comparer facilement 
l'évaluation d'impact des différentes trajectoires de réduction des émissions, 
mettant en évidence les économies de coûts pour les principaux co-bénéfices 
entre un scénario de statu quo et des scénarios de décarbonation. 

TRACE permet de comparer les scénarios afin d'évaluer les effets des actions 
mises en œuvre en déterminant quatre types d'impacts : la congestion routière, 
les accidents de la circulation, les économies de carburant et la pollution de l'air. 
Il est ainsi possible d'obtenir les coûts évités en raison de la congestion routière, le 
temps perdu annuellement en raison de la congestion routière, le nombre 
d'accidents de la circulation évités annuellement, le montant des économies de 
carburant et leurs coûts, ainsi que les impacts sanitaires annuels évités en raison 
de la pollution de l'air et les années de vie perdues à cause de cette cause. 
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TRACE ne modélise pas les voies du secteur des transports elles-mêmes, mais 
complète les outils existants en facilitant l’analyse des impacts plus larges 
associés à ces voies 

L'outil dispose de plusieurs modes de présentation des résultats (graphiques, 
tableaux) qui facilitent leur compréhension et leur communication, 
essentiellement aux décideurs. 

Les résultats fournis par TRACE peuvent être utiles aux décideurs, non seulement 
en ce qui concerne les économies de carburant, mais aussi en ce qui concerne 
la congestion routière et les accidents de la route, ce qui peut fournir des 
éléments pour la conception et la mise en œuvre de politiques, de programmes 
ou de projets spécifiques dans n'importe quelle branche du secteur des 
transports visant à l'expansion ou au développement des différentes routes et 
itinéraires du pays, tant au niveau national que local. 

3.1​Sources d'information et portée de l'étude 

Le pays dispose d'un institut national de la statistique (INS) qui couvre les besoins 
d'information du gouvernement et de systèmes d'information statistique 
complémentaires (SIEC) des secteurs/BSD appuyés par l’INS. Les données 
nécessaires à l'étude proviennent du des annuaires statistiques nationale et du 
secteur des transports, des systèmes d'information statistique sectoriels 
complémentaires et de l'avis d'experts. Dans certains cas, des données 
rapportées dans la littérature internationale sont utilisées et dûment référencées. 

Cependant, l'une des principales difficultés réside dans la disponibilité de sources 
de données et d'informations officielles pour déterminer ces avantages 
supplémentaires. Bien qu'il existe un programme de développement 2040 dans le 
pays, il n'y a pas de projections claires et définies dans tous les secteurs et 
activités, de sorte que de nombreux paramètres et projections qui seront 
supposés dans cette étude seront basés sur des jugements d'experts, ce qui 
entraînera de grandes incertitudes dans les estimations. En outre, certaines 
données nécessaires ne sont pas saisies par les statistiques nationales et ne sont 
donc pas disponibles. 

Après avoir analysé les différentes sources d'information, les données requises par 
le modèle et les critères des experts consultés, les considérations suivantes sont 
faites en ce qui concerne les types d'impact à déterminer : 

●​ Économies de carburant :  
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Il est possible et extrêmement important de déterminer les valeurs liées à ce type 
d'impact étant donné que la CDN du secteur des transports vise à réduire la 
consommation de combustibles fossiles dans les véhicules terrestres de 2 300 
kTCO2 /an évitées par rapport au scenario BAU. Par conséquent, sa 
détermination permettra de comparer les résultats obtenus ou estimés avec 
d'autres outils. 

●​ Congestion :  

Il est possible de déterminer des valeurs pour ce type d'impact, bien que pour 
certains paramètres, il soit nécessaire de faire appel à un jugement d'expert car 
les statistiques officielles ne contiennent pas d'informations de ce type et, dans 
certains cas, elles sont agrégées pour l'ensemble du secteur. Pour ce type 
d'impact, les résultats ne devraient pas être des valeurs significatives.  

●​ Accidents :  

Il est possible de déterminer les valeurs pour ce type d'impact et il est également 
nécessaire de recourir à un jugement d'expert car les informations existantes 
dans les statistiques officielles apparaissent sous une forme agrégée. De même, 
aucun résultat significatif n'est attendu pour ce type d'impact. 

●​ Pollution de l’air :  

Les valeurs pour ce type d'impact sont déterminées selon la méthodologie 
incluse dans l’outil; elles ne sont pas censées être des chiffres significatifs non plus, 
mais permettraient d'obtenir des résultats comparables à ceux obtenus dans des 
études plus complètes et plus spécifiques sur ce sujet, comprenant des 
évaluations et des mesures réelles sur le terrain, réalisées par d'autres institutions 
du secteur.  

3.2​Méthodologie et hypothèses pour la détermination des co-bénéfices 

L'analyse prend en compte le même regroupement du parc automobile du pays 
que celui utilisé dans les études visant à déterminer les émissions évitées grâce à 
l’application de l’interdiction d’importation de véhicules de plus de 8 ans à 
horizon 2025 (norme CEDEAO) ; mise en œuvre à l’horizon 2030 de l’interdiction 
d’importation de véhicules de plus de 5 ans (préconisation de la Commission de 
la CEDEAO de 2020). Soit 500 000 voitures plus efficaces entre 2025 et 2030 et à 
l'utilisation et au développement accrus des véhicules électriques, qui répartit le 
transport automobile en trois groupes : 
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Groupe I - Motocycles : ce groupe comprend les tricycles et les motocycles, qui 
sont des véhicules utilisant principalement de l'essence comme carburant. 

Groupe II-Véhicules légers : il s'agit des véhicules fonctionnant au diesel ou à 
l'essence, y compris les taxis et les minibus qui assurent des services de transport 
public. Il comprend également les voitures, les camionnettes et les panneaux 
appartenant à des entreprises fournissant des services captifs, tels que l'eau et 
l'assainissement, les télécommunications, les services électriques, les services 
postaux, les ambulances, entre autres. 

Groupe III - Véhicules lourds : principalement composé d'autobus utilisés pour le 
transport urbain de masse de passagers ; comprend principalement des 
équipements consommant du diesel. 

L'année de départ est 2021, car c'est l'année où commence la mise en œuvre 
de la CDN du secteur et elle couvre l'horizon de 2021 à 2030, date à laquelle elle 
se termine, subdivisée en intervalles annuels. 

D'autres données générales sont nécessaires, telles que la population, le PIB et 
ses taux de croissance, déterminés par le comportement passé tel que reflété 
dans les statistiques ou associés à des estimations futures, à partir desquelles des 
estimations sont développées et des indicateurs globaux sont déterminés. Ces 
données sont généralement disponibles dans les statistiques nationales et, dans 
les cas où les données exactes ne sont pas disponibles auprès des sources 
officielles d'information dans le pays, un jugement d'expert est utilisé pour les 
déterminer. 

Ensuite, les impacts sont déterminés pour un scénario de base (BAS) qui ne tient 
pas compte des mesures d'atténuation, c'est-à-dire qu'il maintient constantes 
tout au long de la période les valeurs existant dans l'année de départ 2021, et un 
scénario d'atténuation (MIT) avec les mesures d'atténuation contenues dans la 
CND,  

3.3​Données et hypothèses générales utilisées pour les deux scénarios BAU 
Une analyse détaillée des hypothèses ainsi que des données d'entrée et des 
sources de données pour chacun des scénarios développés est présentée 
ci-dessous. 

Le tableau 1 présente les données générales utilisées dans les deux scénarios 
pour l'année 2020 et la source des données. 
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Tableau 1 . Données générales pour l'année de base 2020, pour les deux scénarios 

Données Valeur, unité Source 
Type de monnaie 1 US$  BCRG  
Population  12 218 357 milliers 

d'habitants1 
Annuaire_Statistique_2022_VF 

PIB  1 209 millions US$ Annuaire_Statistique_2022_VF 
Projections 
démographiques 

Tableau 2 ONEI 2016, édition 2017 

Projections du PIB Tableau 2 MEP, jugement d'expert 
Prix des 
carburants  

●​ Essence 
●​ Diesel 

 
1,05 US$/litre 
1,05 US$/litre 

SONAP/GUINEE 

Prix de l'électricité 0,10 US$/kWh EDG/Ministère de l’Energie 
 

Pour établir des projections, il est nécessaire de connaître les taux de croissance 
attendus des paramètres macroéconomiques tels que la population et le PIB, qui 
sont présentés dans le tableau 2.  

Pour la population de la période 2020-2030, on utilise le taux de croissance réel 
moyen pour la période 2020-2025, selon les annuaires statistiques annuels, et pour 
la période 2030-2040, on suppose le taux de croissance correspondant à la 
variante basse de la croissance démographique.  

Dans le cas du PIB pour la période 2020-2030, le taux de croissance réel moyen 
pour la période 2020-2025 à prix variable de 2015 selon les annuaires statistiques 
annuels est supposé, et les valeurs pour la période 2030-2040 sont supposées 
selon un jugement d'expert en l'absence de projections publiques. 

 

1 
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Tableau 2 . Projections de population et de PIB 

  
croissance annuelle 

2020 a 2030 2030 a 2040 
Population << 2,39%  >> << 2,18% >> 
PIB(US$) << 1 083 >> << 1 956 >> 

 

Il existe un groupe de paramètres qui ne sont définis qu'une seule fois dans le 
scénario de référence et qui, en l'absence de données nationales, ont été 
supposés à partir des références internationales suggérées dans TRACE2 , en 
supposant les valeurs moyennes pour la région de l'Afrique de l’ouest et sont 
énumérés ci-dessous : 

Kilométrage moyen annuelle parcouru par véhicule est de 15,000 km/véhicule 

Longueur moyenne des routes par véhicule est de 15,000 km/véhicule/an 
(constant) 

Nombre moyen de véhicules par habitant urbain est de1,8 pers/véhicule 
(constant). 

De même, des voies à trafic mixte sont envisagées pour tous les modes de 
transport, c'est-à-dire une route standard utilisée par différents modes de 
transport tels que les voitures, les camions, les bus et les bicyclettes. Ces 
hypothèses sont retenues pour les deux scénarios.  

En plus des données générales décrites ci-dessus, pour chacun des scénarios 
évalués, les valeurs des paramètres à prendre en compte dans l'outil sont saisies 
et détaillées ci-dessous. 

3.4​Hypothèses pour le scénario BAU sans mesures d'atténuation  

Comme expliqué précédemment, un scénario de base (BAS) est estimé qui 
n'inclut pas la mise en œuvre de mesures d'atténuation dans le secteur, mais 
maintient les valeurs de l'année de départ 2020 et les maintient constantes tout 
au long de la période d'étude. 

Les tableaux 3, 4, 5 et 6 présentent les données d'entrée requises pour le scénario 
BAU, pour chacun des types d'impact et la source des données, pour le scénario 
BAS. 

2 
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Tableau 3 . Données d'entrée et source d'information. Scénario BAS 

Paramètre (unité) Valeur utilisée Source 
Activité de transport 
(passagers-km) 

●​pour déterminer le trafic par mode de 
transport, il est estimé pour chaque 
année en tenant compte du nombre 
de véhicules, du taux d'occupation et 
de la distance moyenne parcourue. 

●​Suppose le nombre de véhicules 
existant en 2020, dans chacun des 
groupes. 

●​Ils restent constants tout au long de la 
période. 

Le jugement des 
experts 

Taux d'occupation par 
mode de transport 

Pour les véhicules à combustion 
 

●​ Trajectoire de 
croissance: maintien des taux de 
croissance historiques jusqu'en 
2040 

●​ Composition du parc 
automobile: aucune amélioration 
de l'efficacité, poursuite des 
importations de véhicules 
vieillissants 

●​ Consommation de carburant en 
2040: 10 458 millions de litres par 
an 

●​ Pas d’électrification: les véhicules 
à moteur à combustion interne 
restent dominants 

●​ Pas de transfert modal: le 
transport routier conserve sa part 
de marché 

Ceux-ci restent constants tout au long de 
la période 

Le jugement des 
experts 

Distance annuelle moyenne 
parcourue (km) 
 

●​15000 km par véhicule et par an 
●​Les valeurs sont maintenues constantes 

tout au long de la période 

Jugement d’experts 
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Tableau 4 . Données d'entrée et source d'information. Impact: CONGESTION. Scénario 
BAS 

Paramètre (unité) Valeur utilisée Source 
Longueur des routes (km) ●​Pour la zone urbaine, les routes à 

trafic mixte sont prises en compte 
dans les deux scénarios. 

●​Longueur: 15 000 km 
●​Valeur constante pour les deux 

scénarios 

Le jugement des 
experts 

Nombre moyen de voies 
sur les routes  

  2 voies (pour les deux scénarios) Le jugement des 
experts 

Moyenne mensuelle des 
jours de travail (jours) 

20 jours, restent constants pendant 
toute la période et dans les deux 
scénarios 

Le jugement des 
experts 

Durée moyenne du 
travail quotidien (heures) 

10 heures, restent constantes 
pendant toute la période et dans les 
deux scénarios. 

Le jugement des 
experts 

 

Tableau 5. Données d'entrée et source d'information. Impact : ACCIDENTS. Scénario BAS 

Paramètre (unité) Valeur utilisée Source 
Nombre de tués sur les 
routes (personnes) 

●​Les valeurs réelles sont prises pour les 
années 2013 à 2020 et les valeurs de 
2021 à 2030 sont extrapolées sur une 
base tendancielle. 

●​Comme les statistiques nationales 
sont présentées sous une forme 
agrégée et non par type de 
véhicule, on suppose la structure 
suivante, qui reste constante tout au 
long de la période et pour les deux 
scénarios : 

-Occupant------------------------60% 
Motorcyclist -------18,8%. 
-Pédalcyclist---------------4,2% 
-piétons-------------------14,1% 
- Indeterminés----------2,9 % 

Le jugement des 
experts 
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Tableau 6 . Données d'entrée et source d'information. Impact: ÉCONOMIES DE 
CARBURANT. Scénario BAS 

Paramètre (unité) Valeur utilisée Source 
Consommation annuelle 
de carburant (litres 
d'équivalent diesel) 

●​ Le nombre de véhicules 
existant en 2020, dans chacun 
des groupes, est supposé et 
maintenu constant tout au 
long de la période. 

●​ Trajectoire de 
croissance: maintien des taux 
de croissance historiques 
jusqu'en 2040 

●​ Composition du parc 
automobile: aucune 
amélioration de l'efficacité, 
poursuite des importations de 
véhicules vieillissants 

●​ Consommation de carburant 
en 2040: 10 458 millions de litres 
par an 

●​ Pas d’électrification: les 
véhicules à moteur à 
combustion interne restent 
dominants 

●​ Pas de transfert modal: le 
transport routier conserve sa 
part de marché 
 

-Guide général du 
suivi de la CND 
-Calcul de la CND  
-GACMO 

 

Pour ce type d'impact, des coûts de carburant préalablement définis sont 
nécessaires comme données d'entrée, qui sont maintenues constantes sur 
l'ensemble de la période d'étude et pour les deux scénarios. 
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En Guinée Conakry, on ne dispose pas de chiffres précis sur le nombre de 
véhicules électriques en circulation. Cependant, il est prévu que l'usine NGD 
(New Guinea Development) produise 500 véhicules électriques cette année, en 
plus de 800 camions. Ces véhicules seront en partie alimentés par l'énergie 
solaire. L'objectif est de satisfaire la demande locale et d'exporter vers d'autres 
pays d'Afrique de l'Ouest. 
(https://www.google.com/search?q=nombre+de+v%C3%A9hicules+electriques
+en+guin%C3%A9e+conakry du 19/07/2025) 
3.5​Hypothèses pour le scénario BAU avec mesures d'atténuation (MIT) 

Le scénario d'atténuation (MIT) se caractérise par la mise en œuvre des mesures 
d'atténuation contenues dans la CND, c'est-à-dire qu'il envisage l'introduction de 
véhicules électriques dans le transport automobile. 

Le remplacement des véhicules à combustion représentatifs de chacun des groupes par 
des véhicules électriques est envisagé, c'est-à-dire les motos à essence par des motos 
électriques, les voitures à essence par des voitures électriques et les autobus diesel par 
des autobus électriques.  

L'introduction progressive de véhicules électriques au cours de la période d’étude dans 
ce scénario correspond à la mise en œuvre prévue de la politique relative aux véhicules 
électriques dans le pays d'ici à 2040.  

Les tableaux 7, 8, 9 et 10 présentent les données d'entrée requises pour le scénario, pour 
chacun des types d'impact et la source des données, pour le scénario BAU MIT. 

Tableau 7 . Données d'entrée et source d'information. Scénario BAU du MIT 

Paramètre (unité) Valeur utilisée Source 
Activité de transport 
(passagers-km) 

●​le nombre de véhicules introduits 
comme prévu dans la mise en œuvre 
de la CDN d'ici à 2030, dans chacun 
des groupes et pour chacune des 
années de la période. 

-Valeurs supposées 
dans le nouveau 
calcul de l'ADD 
 
 

Taux d'occupation par 
mode de transport 

Pour les véhicules électriques 
 

●​ 1,8 personne par véhicule  
 
Ceux-ci restent constants tout au long de 
la période de 2020 à 2040 

Le jugement des 
experts 
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Distance annuelle 
parcourue chaque jour (km) 

 

●​ 15 000 km par véhicule et par an 
(constant) 

Guide général pour 
le suivi des CDN 

●​ Croissance totale du 
parc  

 

●​expansion naturelle avec le 
développement économique  

Recalcul du CDN 

 

Tableau 8. Données d'entrée et source d'information. Impact: CONGESTION. Scénario 
BAU MIT 

Paramètre (unité) Valeur utilisée Source 
Longueur des routes (km) ●​La même valeur que dans le 

scénario BAS est considérée. 
 Annuaire 
Statistique de 
transport de la 
Guinée 

Nombre moyen de voies 
sur les routes  

●​La même valeur que dans le 
scénario BAS est considérée. 

Annuaire 
Statistique de 
transport de la 
Guinée 

Moyenne mensuelle des 
jours de travail (jours) 

●​Les mêmes considérations et valeurs 
sont utilisées que dans le scénario 
BAS. 

Le jugement des 
experts 

Durée moyenne du 
travail quotidien (heures) 

●​Les mêmes considérations et valeurs 
sont utilisées que dans le scénario 
BAS. 

Le jugement des 
experts 
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Tableau 9 . Données d'entrée et source d'information. Impact: ACCIDENTS. Scénario BAU MIT 

Paramètre (unité) Valeur utilisée Source 
Nombre de personnes tués 
sur les routes  

●​Les mêmes considérations et valeurs 
sont utilisées que dans le scénario BAS. 

Annuaire Statistique 
de transport 2020 et 
Le jugement des 
experts  
 

 

Tableau 10 . Données d'entrée et source d'information. Impact : ÉCONOMIES DE CARBURANT. 
Scénario BAU MIT 

Paramètre (unité) Valeur utilisée Source 
  

●​ Consommation de 
carburant en 2040 
(litres d'équivalent 
diesel) 

●​  2 392 millions de litres par an 
●​ Économies totales: 8 066 

millions de litres par rapport au 
scénario de référence 

●​ Électrification des Transports 
: 58 % des activités de 
transport léger d'ici 2040 

●​ Transfert modal réalisé: 25 % du 
fret transféré vers le rail 

●​ Réduction des émissions de 
CO₂: ~75 % par rapport au 
scénario de référence 

 

-SONAP, Annuaire 
statistique de 
transport  
-GACMO 

 

Sur la base de toutes les données et informations détaillées ci-dessus, les impacts sont 
déterminés pour chaque scénario et les co-bénéfices déterminés sont pris en compte, 
ce qui sera discuté ci-dessous. 

IV-​ Détermination des co-bénéfices pour les deux scénarios. 
Résultats préliminaires 

Les résultats préliminaires obtenus en déterminant les quatre types d'impacts associés 
aux mesures d'atténuation mises en œuvre dans le secteur sont présentés ci-dessous. Les 
résultats spécifiques sont présentés pour chacun des scénarios pour chaque type 
d'impact et les résultats totaux en agrégat pour chacun d'entre eux. 
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4.1- Avantages supplémentaires sans mesures d'atténuation  

Type d’impact: CONGESTION ROUTIÈRE 

Associés à la congestion, les paramètres déterminés sont le temps perdu en raison de la 
congestion, modélisée pour les zones urbaines, et le coût de cette congestion. Les 
valeurs annuelles des retards pour l'ensemble de la période, pour chacun des types de 
véhicules et les coûts des retards, sont présentés dans les tableaux 11 et 12.  

Tableau 11 . Retard annuel par type de véhicule (h). Scénario BAS 

 

 

 

Figure 2: Temps perdu à cause des embouteillages pour toutes les zones urbaines modélisées 
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Tableau 12. Coût total du retard en dollard Scénario BAS 

 

 

 

Figure 3: Pertes économiques dues au temps perdu à cause des embouteillages pour toutes les 
zones urbaines modélisées  

Type d’impact: ACCIDENTS DE LA CIRCULATION 

Le tableau 13 montre les valeurs du coût annuel moyen des accidents de la circulation 
entre 2020 et 2040, en exprimant en valeurs monétaires l'impact des décès dus à cette 
cause, des blessures non mortelles qui représentent un nombre important et 
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considérable de ce coût, des dommages matériels et des coûts médicaux associés aux 
accidents, comme on peut le voir. 

Tableau 13.  résultats moyens des accidents de la route 

Average annual cost 
of road accidents       Unit 2020 - 2040   

Accidents Fatalities     USD
k 

         291 437  Results_Acc_Fatalities_1 

Accidents Nonfatal injuries     
USD
k 

         102 617  Results_Acc_Nonfatal_1 

Accidents Property damage cost   
USD
k 

           34 026  Results_Acc_Damage_1 

Accidents Medical costs     
USD
k 

             9 531  Results_Acc_Medical_1 

Accidents Total     
USD
k 

         437 611  Results_Acc_Total_1 

Le comportement des accidents de la route et de chacun de leurs éléments constitutifs 
montre une tendance légèrement à la hausse sur l'ensemble de la période, comme le 
montrent la figure 2 et les valeurs présentées dans le tableau 14. 

 

Figure 3: Coût des accidents de la route par type d'impact 

Tableau 14 . Coûts des accidents anuels de la circulation (milliers USD). Scénario BAS 
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Type d’impact: ÉCONOMIES DE CARBURANT 

Les figures 5 et 6 montrent la consommation annuelle de carburant pour chacune des 
années de l'étude et leurs coûts, dont le comportement tendanciel linéaire à la hausse 
est dû au fait que le nombre de véhicules dans chaque catégorie ou groupe augmente 
progressivement sur toute la période. 

 

Figure 4: Consommation annuelle de carburant                        Figure 5: coût du carburant 

La structure de la consommation de carburant au cours de la période est illustrée à la 
figure 7. Elle se concentre sur la consommation de diesel, principalement de diesel et 
d'essence, ce qui correspond aux types de véhicules considérés dans ce scénario. 
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Figure 6: La structure de la consommation de carburant 

Les valeurs numériques pour toutes les années de la période sont présentées dans les 
tableaux 15 et 16, qui montrent la consommation et les coûts agrégés par type de 
véhicule et de carburant, ainsi que les valeurs totales. 

 

 

 

Tableau 15 . Tableaux de résultats sur la consommation et le coût du carburant 

 

22 
 



 

 

Tableau 16 . Coût des carburants (en milliers de USD). Scénario BAS 

 

 

 

 

Type d’impact: POLLUTION DE L'AIR 

Dans ce cas, les effets de la pollution atmosphérique sur la santé sont obtenus à partir du 
comportement des décès prématurés et des années de vie perdues en raison de la 
pollution atmosphérique, dont les valeurs sont indiquées dans le tableau 17, et la relation 
entre les deux paramètres est illustrée dans la figure 8.  

23 
 



 

Tableau 17 . Décès prématurés et années de vie perdues. Scénario BAS 

 

Annual air pollution health impact   
 

 

Figure 7: Impact de la pollution atmosphérique annuelle sur la santé. Scénario BAS 

Les valeurs de la pollution atmosphérique sur l'ensemble de la période et le coût annuel 
des effets de la pollution atmosphérique sur la santé sont présentés respectivement dans 
le tableau 18 et la figure 9. 

Tableau 18 . Résultats de la pollution de l'air. Scénario BAS 

​

 

 

  Annual cost of air pollution health impacts   
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Figure 8: Coût annuel des effets de la pollution de l'air sur la santé (en milliers USD). Scénario BAS 

4.2-​ Avantages supplémentaires grâce aux mesures d'atténuation (scénario MIT) 
Comme pour le scénario BAS, les résultats du scénario MIT sont présentés. 

Type d'impact : CONGESTION ROUTIÈRE 

En ce qui concerne le temps perdu en raison de l'encombrement du trafic et le coût du 
retard pour les zones urbaines, les résultats sont présentés dans les figures 10 et 11. 

 

  

 

Les tableaux 19 et 20 présentent les valeurs annuelles des retards pour l'ensemble de la 
période, pour chaque type de véhicule, ainsi que le coût total des retards pour ce 
scénario.  
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Tableau 19 . Retard annuel par type de véhicule (h). Scénario MIT 

 

 

Tableau 20 . Coût total du retard (milliers de USD). Scénario MIT 

 

 

Type d’impact: ACCIDENTS DE LA CIRCULATION 

Ce type d'impact présente le même comportement que dans le scénario BAS, avec une 
légère tendance à la croissance sur l'ensemble de la période avec une augmentation 
significative du coût annuel moyen des accidents et de chacun de leurs éléments, 
comme le montre le tableau 21 et figure 12. 

Tableau 21 . Coût annuel moyen des accidents de la route (milliers de USD). Scénario MIT 

 

 Cost of road accidents by type of impact 
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Figure 11: Coût annuel moyen des accidents de la route 

Type d’impact: ÉCONOMIES DE CARBURANT 

De même, dans ce scénario MIT, les figures 13 et 14 montrent la consommation annuelle 
de carburant pour chacune des années de l'étude et ses coûts, où l'on observe la 
prédominance des modes de transport individuel contrairement avec les politiques 
mises en œuvre dans le pays pour l'introduction des véhicules électriques de manière 
majoritaire dans ce mode de transport. 

 

Figure 12:  Consommation annuelle de carburant (milliers de litres d'essence). Scénario MIT 

Les comportements montrés pour la consommation et les coûts tendent à diminuer avec 
le temps, contrairement avec l'incorporation progressive de nouveaux véhicules 
électriques dans chaque catégorie ou groupe jusqu'à la fin de la période. 

27 
 



 

 

Figure 13:  Coût du carburant (en milliers d'écus). Scénario MIT 

La structure des combustibles montre l'introduction et l'utilisation de l'électricité, une 
caractéristique clé de ce scénario d'atténuation dans le secteur, jusqu'à ce que tous les 
autres combustibles soient complètement remplacés à la fin de la période d'étude 
(figure 15). 

 

Figure 14: Structure de la consommation de carburant (milliers de litres d'essence). Scénario MIT 

Les tableaux 22 et 23 montrent la consommation et les coûts agrégés par véhicule et par 
type de carburant, ainsi que les valeurs totales pour chacun d'entre eux, pour toutes les 
années de la période. 
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Tableau 22. Consommation de carburant (milliers de litres d'essence). Scénario MIT 

 

 

Tableau 23 . Coût du carburant (en milliers d'écus). Scénario MIT 
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Type d'impact: POLLUTION DE L'AIR 

Comme dans le cas des impacts précédents, dans le scénario MIT, les valeurs de la 
pollution atmosphérique sur la santé sont inférieures à celles du scénario BAS, avec un 
nombre de décès prématurés deux fois plus élevé, ce qui a une influence décisive sur la 
réduction des coûts associés, comme le montre le tableau 24. 

Tableau 24. Décès prématurés et années de vie perdues. Scénario du MIT 

 

La figure 16 montre les valeurs decroissantes des impacts sanitaires annuels de la 
pollution atmosphérique pour le scénario MIT par rapport au scénario BAS, les décès 
prématurés et les années de vie perdues étant tous deux decroissants; les valeurs 
numériques sont détaillées dans le tableau 25.  
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Figure 15:  Impact annuel de la pollution de l'air sur la santé. Scénario du MIT 

Tableau 25 . Résultats de la pollution de l'air. Scénario MIT 

 

 

Les coûts annuels des impacts de la pollution atmosphérique sont présentés dans la 
figure 17. 
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Figure 16: Coût annuel des effets de la pollution de l'air sur la santé (en milliers d'euros). Scénario 
MIT 

4.3-​ Total des avantages supplémentaires pour les deux scénarios 
Cette synthèse présente les résultats globaux pour l'ensemble de la période 2020-2040, 
en tenant compte des deux scénarios évalués, pour chacun des types d'impacts. 

En guise de résumé, la figure 18 présente graphiquement les totaux pour les impacts qui 
ont montré des valeurs significatives. Dans le cas de l'impact lié aux accidents, n'a pas 
rapporté de valeurs significatives permettant un regroupement, de sorte que l'analyse 
doit être effectuée sur la base des différents scénarios. 

 

Figure 17: Résultats agrégés pour la période 2020-2040 pour la congestion, l'économie de carburant et la pollution atmosphérique. 

En ce qui concerne l'impact de la congestion, les valeurs des coûts annuels évités de la 
congestion et des pertes de temps annuelles évitées de la congestion sont indiquées 
dans les figures 19 et 20, respectivement. 

 

Figure 18:  Coûts annuels évités de la congestion (milliers de USD). 

 

32 
 



 

Figure 19: Temps annuel évité dans les embouteillages (heures) 

En ce qui concerne l'impact associé aux économies de carburant, la figure 21 montre les 
valeurs des économies annuelles de carburant sur la période d'étude. 

 

Figure 20 . Économies annuelles de carburant (en milliers d'euros). 

En ce qui concerne l'impact de la pollution de l'air, la figure 22 présente les impacts 
sanitaires annuels évités dus à la pollution de l'air, exprimés en années de vie perdues. 

 

Figure 21:  Impacts annuels évités sur la santé dus à la pollution de l'air (années de vie perdues). 

Enfin, les valeurs totales des coûts annuels évités grâce à la mise en œuvre des mesures 
d'atténuation évaluées pour le secteur sur l'ensemble de la période sont présentées 
(figure 23), ainsi que les coûts annuels évités pour chaque type d'impact (figure 24). 
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Figure 22:  Total des coûts annuels évités (milliers d'euros). 

 

Figure 23:  Total des coûts annuels évités par type d'impact (en milliers d'euros). 

V-​ Conclusions 
L'étude a déterminé les avantages environnementaux supplémentaires de la mise en 
œuvre des mesures d'atténuation contenues dans la contribution déterminée au niveau 
national (CDN) du pays et liées à l'introduction de véhicules électriques dans le transport 
automobile entre 2020 et 2040. Ces résultats permettront d'envisager l'incorporation de 
co-bénéfices pour accroître l'ambition du nouvel objectif fixé dans le secteur. 

Les calculs effectués à l'aide de l'outil TRACE, sur la base des données et des hypothèses 
supposées, montrent que les avantages les plus importants proviennent des économies 
de carburant, ce qui est cohérent avec l'action climatique évaluée consistant à 
remplacer l'utilisation de combustibles fossiles dans le transport automobile par des 
véhicules électriques, ce qui se traduit par d'importantes économies de carburant. 
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Les incidences liées à la congestion routière font état d'une diminution des retards et du 
temps perdu en raison de la congestion routière, bien qu'il ne s'agisse pas de valeurs 
significatives. Un comportement similaire a été observé pour l'impact lié aux accidents 
de la route, qui n'a pas varié de manière significative entre les deux scénarios, bien que 
la diminution des blessures non mortelles soit remarquable.  

En ce qui concerne la pollution de l'air et son impact sur la santé, les résultats montrent 
une diminution significative par rapport au scénario de base, basée sur une réduction 
des décès prématurés et des années de vie perdues pour cette cause. 

Les résultats obtenus sont considérés comme préliminaires, nécessitent un affinement des 
données utilisées et sont soumis à l'évaluation d'experts du secteur. Une fois les résultats 
de cette étude ajustés, d'autres évaluations sont prévues pour déterminer les 
co-bénéfices de l'incorporation de nouvelles mesures d'atténuation dans d'autres 
branches du transport, telles que les chemins de fer. 
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