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AVANT-PROPOS 

L'essentiel du travail réalisé au cours de cette thèse porte sur la réduction des effets 

négatifs de l'aménagement des infrastructures portuaires sur les écosystèmes côtiers et 

marins, plus spécifiquement sur la biodiversité halieutique. La prise en compte des 

effets environnementaux et socio-économiques, peut se faire au niveau des politiques, 

· plans, programmes (PPP) et projets. Cette étude est orientée vers une évaluation 

environnementale stratégique (ÉES) de plans d'aménagement de ports pouvant 

contribuer, d'une part, à améliorer des outils d'ÉES existants et d'autre part, à éclairer 

les décideurs sur une éventuelle conciliation du développement du secteur minier et de 

la conservation des écosystèmes côtiers et marins en milieu tropical. Elle est basée sur 

des outils scientifiques et la participation de divers acteurs provenant de disciplines 

différentes. Un processus d'ÉES de scénarios de plan d'aménagement de ports 

minéraliers en Guinée maritime a été élaboré et testé. Ce choix est motivé par l'ampleur 

du développement des infrastructures de ports minéraliers en Guinée maritime. La . 
thèse se présente sous forme d'articles. 
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RÉSUMÉ 

La zone côtière tropicale, tant en Afrique que dans le reste du monde, est le lieu de 
plusieurs activités humaines. En Afrique de l'Ouest, l'urbanisation anarchique, la 
pression sur les ressources et le développement des infrastructures, notamment les ports, 
constituent de nos jours une menace pour les écosystèmes côtiers et marins. En effet, 
les avantages sociaux et économiques des ports sont bien connus. Cependant, compte 
tenu de l'augmentation prévue des activités minières, comme la situation qui prévaut 
en Guinée, la réalisation des infrastructures portuaires pourrait affecter davantage les 
habitats et la biodiversité halieutique. Les autorités doivent planifier et gérer les 
opérations portuaires et leur expansion future de manière durable pour réduire les effets 
sur l'environnement biophysique, sur la société et sur l'économie. La planification 
efficace ne peut se faire qu'avec des outils pertinents pouvant aider les décideurs. C'est 
dans ce cadre que s'inscrit cette thèse. Elle a pour objectif général de mettre en œuvre 
des outils d'évaluation environnementale stratégique (ÉES) de scénarios de plan 
d'aménagement de ports minéraliers permettant de concilier le développement 
économique du secteur minier et la conservation de la biodiversité halieutique. 

En effet, l'ÉES aide à la prise de décision éclairée afin de maximiser ·1es avantages des 
propositions stratégiques et d'en réduire les effets négatifs. Elle permet d'impliquer 
plusieurs acteurs dans un processus et de résoudre des problèmes complexes. Elle a 
l'avantage de prendre en compte toutes les dimensions du développement durable. Les 
ports durables qui intègrent à la fois les enjeux environnementaux, sociaux et 
économiques dans leur planification sont beaucoup plus recomman4és de nos jours. 

Le modèle d'ÉES de scénarios de plan d'aménagement de ports élaboré est basé sur la 
revue de littérature, les avis d'experts, l'approche écosystémique, l'approche par 
enjeux, et une approch~ intégrant l'aide multicritères à la décision dans un contexte 
multi-acteurs et les systèmes d'information géographique (SIG). Ce modèle implique 
des critères et indicateurs d'effets pour l'évaluation de scénarios de· plan 
d'aménagement de ports. La revue de littérature et les entretiens semi-dirigés auprès 
de quatre groupes d'acteurs dont l'administration publique, les experts, la société civile 
et le secteur privé en Guinée ont permis d'élaborer quatorze ( 14) critères et indicateurs 
avec un focus sur les questions halieutiques. 
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Le modèle d'ÉES de plans d'aménagement de port élaboré a ensuite été testé dans le 
contexte guinéen pour l'évaluation de plans d'aménagement de ports minéraliers en 
Guinée maritime. Il prend en compte neuf (9) critères et huit (8) scénarios de plan 
d'aménagement de ports inscrits dans deux groupes. Le premier correspond à des 
scénarios individualistes et d'investissements privés dont l'objectif est de favoriser la 
multiplication des ports sur le littoral guinéen. Les résultats d'analyses multicritères et 
multi-acteurs de ces scénarios ont permis de constater qu'il y aurait plus d'effets 
négatifs sur les milieux biophysique et humain. Par ailleurs, les résultats d'analyse du 
second groupe de scénarios, basé sur la mutualisation des infrastructures, préservent 
davantage les écosystèmes côtiers et la biodiversité halieutique. De plus, ils contribuent 
à stimuler l'économie tout en améliorant les conditions sociales des communautés 
guinéennes. Au regard de ces résultats, le modèle d'ÉES de scénarios de plan 
d'aménagement de port utilisé est pertinent en termes de recherche et d'application. 
Cependant, dans les recherches futures ou lors de sa mise en œuvre par les décideurs, 
il doit prendre en compte les aspects techniques et les coûts de réalisations de chaque 
scénario proposé. 

Mots clés: zone tropicale, ÉES, aménagement, ports minéraliers, plan, biodiversité 
halieutique, Guinée maritime, approche écosystémique, AMCD, SIG, scénarios, 
acteurs. 



ABSTRACT 

The tropical coastal zone, both in Africa and in the rest of the world, is the site of man y 
human activities. In West Africa, uncontrolled urbanization, pressure on resources and 
infrastructure development, especially ports, are nowadays a threat to coastal and 
marine ecosystems. Indeed, the social and economic benefits of ports are well known. 
However, the expected increase in mining activities, such as the situation prevailing in 
Guinea, the construction of port infrastructure could further affect the habitats and 
halieutic biodiversity. Authorities must plan and manage port operations and their 
future expansion in a sustainable. manner to reduce the impact on the biophysical 
Environment, on the Society and the Economy. Effective planning can only be done 
with relevant tools that can help decision makers. It is within this framework that this 
thesis fits. Its overall objective is to implement Strategic Environmental Assessment 
(SEA) tools for minerai port development plans that reconcile the economic 
development of the mining sector with the conservation ofhalieutic biodiversity. 

Indeed, SEA assists informed decision-making in order to maximize the benefits of 
strategic proposais and reduce their negative effects. It allows to involve several actors 
in a process and to solve complex problems. It has the advantage of taking into account 
all the dimensions of sustainable development. Sustainable ports that integrate 
environmental, social and economic issues into their planning are much more popular. 

The SEA model of developed port management plans is based on the literature review, 
expert advice, the ecosystem approach and an approach integrating multicriteria 
decision support in a multi-stakehqlder context and Geographic Information Systems 
(GIS). This model involves criteria and indicators of effects for the evaluation of port 
management plans. Literature review and semi-structured interviews with four . 
stakeholders, including public administration, experts, civil society and the private 
sector in Guinea which led to the development of fourteen (14) criteria and indicators. 

The SEA model of the elaborated port development plans, is then tested in the Guinean 
context of the evaluation of minerai port development plans in Maritime Guiriea. It 
takes into account nine (9) criteria and eight (8) port management plan scenarios in two 
groups. The first corresponds to individualistic and private investment scenarios whose 
objective is to favor the multiplication of ports on the Guinean coast. The results of 
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multi-criteria and multi-stakeholder analyzes ofthese scenario2s have shown that there 
will be more negative effects on the biophysical and human environments. In addition, 
the results of the analysis of the second group of scenarios, based on the pooling of 
infrastructures, further preserve coastal ecosystems and fish biodiversity. In addition, 
they help stimulate the economy while improving the social conditions of the Guinean 
communities. Based on these findings, the SEA model of harbor management plans 
used is relevant in terms of research and application. However, in future research or 
when it is implemented by decision makers, it must take into account the technical 
aspects and the costs of achieving each proposed scenario. 

Keywords: tropical zone, SEA, development, minerai ports, plan, halieutic 
biodiversity, maritime Guinea, ecosystem approach, AMCD, GIS, scenarios. 



CHAPITRE! 

INTRODUCTION GÉNÉRALE 

1.1 Problématique: le développement durable des ports minéraliers en Guinée 

L'aménagement des infrastructures portuaires constitue une préoccupation majeure 

pour la plupart des pays du monde. Il est admis que 80 % du commerce international 

est issu du transport maritime (Mabrouki et al., 2014 ; CNUCED, 2015). Dans les États 

africains, il s'agirait de plus de 95% (Jouili et Allouche, 2016 ; Steck, 2015). La 

modernisation des infrastructures portuaires en Afrique est motivée par la nécessité 

d'atteindre les normes internationales dans le domaine de la manutention portuaire et 

de faire profiter au continent africain les mêmes avantages qu'ailleurs (De Noray, 

2016). En outre, la demande d'exportation des ressources minéralières et les besoins 

en importations de produits de base sont les principales causes de l'extension des ports 

ou du développement de nouvelles infrastructures (GHD, 2013). Les pays à potentiel 

minier important comme la Guinée (Figure 1.1) évoluent dans cette perspective afin de 

valoriser leurs ressources sur les marchés extérieurs. En se basant sur les discours 

politiciens et sur la nécessité de réaliser des infrastructures efficaces, De Noray, (2016) 

pense que: 

Équiper l'Afrique, ce peut être se donner les instruments pour poursuivre 
la préqation de ses richesses au profit d'intérêts qui lui sont extérieurs. Ce 
peut aussi être le moyen d'ouvrir des possibilités aux producteurs de mieux 
vendre leurs productions, aux consommateurs de mieux satisfaire leurs 



besoins, aux citoyens d ' accéder à des services porteurs de meilleures 
conditions de vie. 
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Cependant, la plupart des infrastructures portua ires sont s ituées dans des 

environnements côtiers et marins sens ibles comme la zone côtière tropica le. Le 

déve loppement de projets miniers en zone tropicale n'est pas sans conséquence sur les 

paysages caractérisés par la présence d ' écosystèmes sensibles te ls que les fo rêts de 

mangroves, les dunes et bermes, les herbiers, les récifs coralliens, les étangs littoraux 

(Cazes-Du vat, 1999). En Guinée par exemp le, l' aménagement de tre ize (13) ports 

minéraliers est prévu sur le littoral bordé d ' écosystèmes de mangroves j ouant le rô le 

de nourricerie et de frayè re pour les ressources halieutiques . 

Othe. l 
ine 

Guvan 

B 

Figure 1.1 Réserves mondiales de bauxite 

En effet, un port minéralier est une infras tructure assurant le transport de vracs so lides 

(minerais), liquides (hydrocarbures, produits chimiques), et tout autre produi t entrant 
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dans l'industrie minière. La construction et la mise en opération d'un port peuvent 
entrainer des risques et impacts environnementaux, sociaux et économiques. Les 
activités portuaires peuvent avoir des effets sur les écosystèmes côtiers, sur la santé 
humaine et sur les activités socio-économiques (Darbra et al., 2005 ; OCDE, 2011 ; 
Bezerra et al., 2016 ; Mousavi et al.,2019). Les impacts reliés à la construction des 
ports sont entre autres : la perte d'habitats, la modification de la morphologie des 
habitats marins ou estuariens, la contamination des sédiments, la pollution de l'eau 
(Darbra et al., 2005 ; GHD, 2013 ; Bezerra et al., 2016 ). En outre, l'exploitation des 
ports peut engendrer des changements de la qualité de l'eau, la production de déchets, 
le bruit, la pollution de l'air par les particules, le changement de paysage, la 
perturbation de la faune et de la flore, l'introduction d'espèces exotiques, la perte de 
vies humaines et de biens et services, la perte ou le gain économique, etc.(Yip, 2008 ; 
Choueri et al., 2010; Dooms et al., 2015; Mousavi et al.,2018; Mousavi et al., 2019). 
De ces points de vue, toutes les activités portuaires ont des effets directs ou indirects 
sur les ressources halieutiques (Diallo et al., 2017). Le fait que des zones de nourricerie 
(mangroves) des ressources halieutiques soient victimes de la mauvaise qualité des 
eaux aux alentours des ports en constitue un exemple réel. 

En l'absence d'outils efficaces de planification à l'échelle stratégique, il pourrait y 
avoir d'importants effets négatifs sur le secteur de la pêche, notamment en lien avec la 
biodiversité halieutique. La « biodiversité halieutique » concerne en partie . les 
ressources et leur exploitation. L'halieutique sous-entend l'ensemble de toutes 
disciplines nécessaires à une gestion moderne de la pêche (Gracia, 2004). Cettte gestion 
peut être facilitée par l'utilisation des outils, tels que l'approche par écosytème. En 
effet, l'approche par écosystèmes est considérée comme un moyen de conservation 
durable de la biodiversité, car, elle implique une analyse profonde des dimensions 
environnementales, sociales et économiques au moyen d'outils de planification 
pertinents. 
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En outre, il est constaté que la réalisation de l'évaluation environnementale stratégique 

(ÉES) en amont des projets dans les pays en développement, particulièrement en 

Afrique, reste encore limitée. La bonne application du cadre légal d'ÉES dans la plupart 

de ces pays se heurte encore à des obstacles (Faubert et al.,2010 ; Samoura, 2011). 

L'évaluation environnementale des projets se limite à l'étude d'impact 

environnemental et social (ÉIES), ce qui ne permet pas de prendre en compte les effets 

cumulatifs des ports à l'échelle de toute la zone côtière. En Guinée d'ailleurs, seules 

les études d'impact environnemental et social sont cadrées par un texte réglementaire. 

Toutefois, les efforts de la Banque mondiale et d'autres institutions militant pour la 

défense de l'environnement sont non négligeables dans ce sens. 

Au regard des enjeux environnementaux et sociaux reliés au développement des ports, 

de nos jours, beaucoup d'autorités publiques ont pris conscience de la nécessité d'une 

planification stratégique des ports pour répondre aux défis auxquels elles sont 

confrontées. Ces défis impliquent des choix de développement et de scénarios 

d'aménagement qui permettent aux gestionnaires des ports de concilier la saisie des 

opportunités économiques et la préservation de l'environnement (Dooms et Macharis, 

2003 ; Cerreta et De Toro, 2012). De ce point de vue, l'ÉES est reconnue comme outil 

nécessaire permettant de tenir compte des enjeux majeurs issus de divers points de vue 

des acteurs dans l'élaboration de plans d'aménagement de ports. 

En effet, l'ÉES de plans d'aménagement implique de nombreuses méthodes et outils, 

notamment l'analyse SWOT (Strengths, Weaknes·ses, Opportunities, Threats), l' AHP 

(Analytic Hierarchy Process), l' AMCD (aide multicritère à la décision) (Macharis et 

al., 2009 ; Libardo et Parolin, 2012), etc. Ces outils, dans la plupart des cas, viennent 

en appui à une démarche méthodologique d'ÉES linéaire traditionnelle basée sur 

l'évaluation par des experts des composantes environnementales et sociales et non pas 

sur les véritables enjeux liés à la proposition stratégique (Waaub, 2008 ; Crowley et 

Risse, 2011 ; Côté et Waaub, 2012; Taibi et Waaub, 2015). 
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Dans le secteur des mines, la plupart des plans sont quinquennaux. C'est pourquoi, 

dans cette étude, le processus d'ÉES de scénarios de plan d'aménagement de ports 

minéraliers proposé se projette à horizon 2030. Ainsi, les plans d'aménagement de 

ports minéraliers doivent être mis à jour tous les 5 ans pour tenir compte de l'évolution 

des conditions environnementales et sociales, et de la nature très dynamique de 

l'industrie qui est dépendante des cours de la bourse et qui ajuste la production des 

minerais en conséquence. De plus, deux autres aspects de la complexité des activités 

portuaires sont qu'elles impliquent l'intervention de plusieurs acteurs et qu'elles 

doi_vent s'adapter à l'évolution technologique des navires. Il faut donc que les outils 

d'évaluation permettent d'interagir avec les acteurs, et qu'ils soient flexibles et 

adaptables selon l'évolution de la situation. 

À la lumière de ce qui précède, la planification de scénarios d'aménagement de ports, 

notamment dans un contexte de développement minier en Afrique, interpelle d'une part 

le développement de pôles économiques majeurs, et aussi, d'autre part, des risques de 

dégradation de l'environnement (UICN/PACO, 2011 ; Jouili et Allouche, 2016). Dès 

lors, des questions se posent aussi bien pour des besoins de gestion durable que pour 

des considérations scientifiques : 

i) Par quels mécanismes peut-on prendre en compte les préoccupations et les 

jugements de valeur des acteurs concernés par le processus décisionnel 

visant le choix d'un plan d'aménagement portuaire consensuel à l'échelle 

d'un territoire donné? 

ii) Quels critères permettraient de mieux prendre en compte les 

préoccupations de conservation de la biodiversité halieutique en zone 

côtière guinéenne dans l'analyse comparative des scénarios de plan 

d'aménagement de ports minéraliers? 

iii) Est-il possible d'élaborer un modèle de processus décisionnel qui, une fois 

appliqué, permettrait d'améliorer la planification de l'aménagement des 
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ports minéraliers en Guinée maritime dans une perspective de 

développement durable ? 

Cette étude cherche à trouver des éléments de réponse à ces questions. Les résultats 

attendus sont une contribution méthodologique à l'élaboration des· outils d'ÉES 

pouvant être utilisés par les décideurs et partenaires de développement du secteur 

minier dans la planification et de l'aménagement de ports en zone côtière tropicale. 

Pour y arriver, les objectifs décrits ci-dessou~ ont été fixés. 

1.2 Objectifs 

L'objectif général de cette étude est de contribuer à l'amélioration de la prise en compte 

des enjeux environnementaux, sociaux et économiques dans l'aménagement de ports 

minéraliers en zone côtière tropicale, en proposant un processus décisionnel participatif 

d'ÉES de scénarios de plan d'aménagement de ports permettant notamment de concilier 

les objectifs de développement économique et social avec la conservation. de la 

biodiversité halieutique. Pour évaluer l'efficacité de ce processus d'ÉES de scénarios 

de plan d'aménagement de ports élaboré, il a été testé dans le contexte guinéen. Dans 

l'ensemble du document, la typologie retenue des dimensions du développement 

durable est la suivante: environnementale, sociale et économique. La dimension 

environnementale est ainsi comprise au sens biophysique et est distincte du volet social. 

La dimension sociale inclut aussi les questions culturelles, de santé et d'aménagement 

du territoire. La dimension économique couvre autant le niveau local que ceux national 

ou international. 
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Les objectifs spécifiques permettant" d'atteindre cet objectif général sont les suivants: 

1. Concevoir un processus d'évaluation environnementale stratégique de scénarios de 

plan d'aménagement de ports minéraliers en zone côtière tropicale; 

2. Élaborer un modèle de critères et indicateurs de niveau stratégique pour la prise en 

compte de la biodiversité halieutique dans la planification de l'aménagement des ports 

minéraliers en Guinée maritime ; 

3. Tester le processus décisionnel élaboré, par une évaluation environnementale de 

scénarios de plan d'aménagement de ports minéraliers en Guinée maritime. 

Pour bien comprendre ces objectifs, il est important de définir et d'explorer certains 

concepts essentiels reliés à l'étude. Selon Paquette (2007), un cadre de référence 

théorique est une étape fondamentale de la recherche et « constitue une boite à outils 

qui comprend à la fois quelques outils généraux et plusieurs outils spécifiques que l'on 

choisira d'utiliser selon le type de problème à traiter ou l'univers interprétatif à 

construire ». 

1.3 Cadre théorique 

Il s'agit de définir certains concepts essentiels à l'étude et d'en effectuer une revue 

critique et synthétique dans le but de cerner le sens que nous voulons leur donner et de 

lever toute ambiguïté. Selon Van der Maren (1996, p.3 70), la revue de littérature se 

doit non seulement d'aborder la définition des concepts, mais aussi d'être critique, tant 

sur le plan de la validité logique des énoncés théoriques que sur le plan des 

méthodologies de recherche sur lesquelles ces énoncés fondent, provisoirement, leur 

validité. Cette étude se positionne par rapport aux théories de la planification et au 

cadre de référence que constitue le développement durable. Une fois cela établi, les 
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concepts essentiels qui constituent les fondements de base de cette étude, en cohérence 

avec notre cadre théorique et notre positionnement par rapport au développement 

durable, sont l'évaluation environnementale stratégique, l'approche par enjeux et 

l'approche par écosystèmes. Nous présentons tout d'abord les théories de la 

planification de façon à décrire le positionnement théorique auquel se rattache notre 

modèle conceptuel de planification de l'aménagement des ports minéraliers. 

1.3 .1 Théories de la planification 

La grande dépression qui a frappé le monde dans les années 193 0, la gestion de la 

politique étrangère et la défense militaire sont autant de problèmes qui ont motivé le 

secteur industriel et les politiciens à procéder à une planification (Handsun, 1994 ; 

Malekpour et al., 2015). Nous comprenons de là que la planification est utilisée depuis 

longtemps comme outil de résolution des problèmes. De nos jours, la polarisation 

sociale et la dégradation environnementale pour ne citer que ceux-ci sont des problèmes 

qui suscitent des inquiétudes au sein du monde politique et du monde scientifique. La 

question qui se pose, est comment adapter les pratiques de planification aux contraintes 

du monde réel en tenant compte de l'échelle, de la complexité et du temps (Barry et al., 

2018). La planification a ainsi fait l'objet de plusieurs théorisations au fil du temps, 

l'une mettant en question un ou des fondements de la précédente, l'autre proposant un 

cadre différent. Ces théories se succèdent et se chevauchent à la fois. Friedmann (2003) 

nous enseigne déjà qu'il n'y a pas de planification pratique sans une théorie sur la façon 

dont elle devrait être pratiquée. La théorie de la planification doit être perçue comme 

une entreprise transdisciplinaire impliquant une communauté mondiale de chercheurs 

dont les contributions sont essentielles (Friedmann, _2008). En effet, de 1960 à nos jours, 

plusieurs théories de la planification se sont succédées, certaines sont complémentaires 

dans la pratique, et même contradictoires. Ce qui fait qu'il n'existe pas une définition 

communément acceptée de la planification, les définitions prennent différentes 

significations selon les auteurs (Risse, 2004) et les courants dans lesquels elles 
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s'inscrivent. En se basant sur plusieurs travaux de ces auteurs (Friedmann, 1987 in 

Risse, 2004 ; Mintzberg, 1994 ; Mintzberg et al., 2009 ; Proulx 2008 ; Albrechts e~ 

Balducci; 2013), les définitions de la planification s'inscrivent selon les cinq groupes 

suivants: 

i) la planification répond à une réflexion sur le futur ; 

ii) la planification se situe dans le contrôle du futur ; 

iii) la planification constitue un processus de décision ; 

iv) la planification est une procédure formalisée et intégratrice de divers aspects ; 

v) la planification est un processus à la fois social et politique qui implique 

différents acteurs, représentant des intérêts variés. 

Les sections qui suivent donnent quelques descriptions des théories de la planification. 

Chaque théorie à sa propre épistémologie, perçoit l'intérêt du public à sa façon selon 

l'évaluation de la nature humaine et la légitimité d'intervention dans les processus 

sociaux, économiques et politiques. Un aperçu de ces théories est également présent au 

chapitre 3 de cette thèse. 

1.3 .1.1 Planification rationnelle 

C'est de la nécessité de rendre plus scientifique le processus de planification qui était 

jusque-là basée sur l'intuition des professionnels dans les travaux publics et de design 

urbain, qu'est- née dans les 1950 - 1960, la planification rationnelle (Hudson et al., 
1979; Risse, 2004). Selon Taylor (1998) cité par Risse (2004), sa mise en œuvre a été 

accompagnée par deux approches de planification complémentaires dont la 

planification procédurale ( étude des processus de planification) et la planification 

substantielle ( considération de composantes dans la planifiçation). Ce modèle de 

planification comporte cinq étapes: 1) l'établissement d'objectifs, 2) le diagnostic de 
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la situation du territoire, 3) l'identisation des scénarios1, 4) évaluation des moyens de 

mise en œuvre et 5) la mise en œuvre des décisions (Hudson et al., 1979 ; Proulx, 2008). 

Dans ce modèle de planification, le processus est présenté essentiellement de façon 

linéaire. Il inclut l'élaboration de sous-processus (Handsun, 1979; Risse, 2004; Guay, 

2016). Selon ce modèle, la participation publique intervient aux dernières étapes du 

processus de planification. Il est considéré coûteux, mais aussi inadéquat quant à la 

prise en compte et l'harmonisation d'intérêts divers (Côté et al., 2001). La planification 

rationnelle bien qu'étant dominante dans la prise de décision, a été contestée du fait 

qu'elle n'établissait pas de lien entre« la connaissance et l'action» (Friedmann, 2003). 

Proulx (2008 dans Guay, 2016) dénonce la difficulté reliée à la définition des scénarios 

et à l'évaluation des moyens de mise en œuvre du processus de planification. Toutefois, 

elle reste pratiquée dans certains domaines, notamment en agriculture (Guay, 2016). 

1.3 .1.2 Planification incrémentale (par petit pas) 

La planification incrémentale est apparue au cours des années 1960 suite à une série de 

critiques formulées contre la planification rationnelle (Hudson et al., 1979). Son 

existence est fondée par le principe selon lequel « les connaissances devraient guider 

les actions de planification » (Lawrence, 2000). C'est un processus d'ajustement 

mutuel et décentralisé dans l'élaboration des politiques, impliquant plusieurs acteurs 

ayant des intérêts divergents (Lawrence, 2000 ; Risse, 2004 ; Guay, 2016). Toutefois, 

cette théorie ne reste pas en marge des critiques. Ces critiques sont axées entre autres 

sur : son indifférence face aux capacités de performances institutionnelles existantes ; 

son épistémologie réductionniste (simplification et élimination de certaines notions) ; 

son approche orientée sur la « satisfaction » au lieu de « l'optimisation » des choix 

1 Dans ce texte, alternative, option, scénario et action signifient la même chose. 
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décisionnels ; sa vision pluraliste, mais inéquitable de la société et son processus mal 
défini (Lawrence, 2000 ; Risse, 2004 ). 

1.3 .1.3 Planification justificative (Advocacy planning) 

Pour les mêmes raisons évoquées ailleurs, la planification justificative ou « Advocary 
planning » ( en anglais) a pris naissance dans les années 1960 pour combler les limites 
de la planification rationnelle (Hudson et al., 1979). Paul Davidoff dont la contribution 
a été d'une grande importance, considérait la théorie de la planification, comme un 
processus visant à promouvoir le « pluralisme » démocratique dans la société, en 
encourageant la représentation de divers groupes d'acteurs dans les débats de politiques 
publiques (Hudson et al., 1979; Barry, 1994). Ses efforts ont conduit à des négociations 
concernant des politiques accessibles au grand public, contrairement à la politique 
sociale en « coulisse ». Dans ce type de processus, le pouvoir est délégué aux 

planificateurs pour défendre les intérêts des acteurs ou groupes d'acteurs en face d'une 
décision (Forester, 1994; Risse, 2004). Cependant, l' « Advocacy planning» présente 
certaines faiblesses qui sont reliées à la limite de temps qui est consacrée à son 
exécution, à la faible information recueillie, aux points de vue divergents, à des 

suspicions et contradictions au sein des acteurs, aux voix bruyantes et non toujours 
heureuses (Forester, 1994). 

1.3 .1.4 Planification stratégique 

La planification stratégique est un sujet relativement ancien et très utilisé dans 

l'orientation des choix décisionnels. Comme la plupart des théories de la planification, 
elle vient en réponse aux critiques formulées sur la planification rationnelle, et engage 
s:ur ce, la mise en place d'un cadre d'orientation nécessitant une démarche «évaluative 
(ex ante, et ex post) et adaptative (boucle de rétroaction)» (Waaub, 2012b). En effet,· 
elle a pris origine dans la mise en œuvre des stratégies de guerre, notamment la guerre 
froide (Douay, 2013). Elle a été utilisée par les pays membres de l'OTAN comme 
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moyen pour développer les capacités militaires des alliés et prévenir les menaces 

militaires (Palmer, 2016). Elle a servi dans les années 1960, comme moyen de 

planification et de gestion des entreprises (McDonald, 1996 ; Douay, 2013 ). Elle est 

intervenue dans les débats publics vers la fin 1970 et début 1980 (Risse, 2004). Ce 

modèle de planification est basé sur une prise de décision en tant que processus de 

négociation entre différents acteurs ayant des intérêts différents (Kornovo et Thissen, 

2000). Malgré sa logique d'inclusion de divers acteurs concernés dans un processus, 

elle reste dominée par les décideurs et les groupes chargés de la planification, mais 

aussi par des experts qui sont chargés de sa mise.en œuvre (Waaub, 2003; Risse, 2004). 

La tendance actuelle dans le domaine de planification et de l'aménagement des 

infrastructures portuaires est orientée vers l'élaboration de plans stratégiques. Selon 

Ircha (2001), le développement de stratégies appropriées implique la création d'un plan 

stratégique qui prend en compte les internalités et les externalités de l'environnement. 

D'une manière simplifiée, la planification stratégique passe par la définition d'une 

vision ou d'une direction et développe des buts, des objectifs et des actions permettant 

d'atteindre la vision souhaitée (Ircha, 2001 ; Turki, 2013). Pour Ircha (2001), c'est une 

discipline qui aide à orienter les décisions et les actions fondamentales qui déterminent 

le rôle du port, ainsi que son importance. C'est le modèle le plus couramment utilisé 

dans la planification des projets (Turki, 2013 ; Papke-Shieds et Boyer-Writght, 2017), 

et infrastructures portuaires (Ircha, 2001 ; Dooms, 2011 ; Craig, 2012 ; Lettner et al., 

2015 ; Diallo et al., 2019). La planification reconnaît l'importance d'ouvrir le débat, 

toutefois elle s'appuie fortement sur la connaissance des experts et sur une implication 

limitée du public (Risse, 2004 ; Waaub, 2012b). Malgré quelques limites de la 

planification stratégique, elle s'inscrit dans un contexte de développement durable. 

Cette forme de planification tente d'apporter une réponse prospective à des 

préoccupations sociales parmi lesquelles figurent le développement d'activités 

économiques, le développement d'infrastructure de transports, culturelles et sociales 

(Zept et Andres, 2012). 
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1.3 .1.5 Planification communicationnelle et participative 

Les années 1980-1990 sont marquées par le développement économique et la 

concurrence entre investisseurs (Albrechts et Denayer, 2001 ). Une faiblesse des 
institutions gouvernementales a été remarquée au profit des entreprises privées, ce qui 

fait que les prises de décisions sont restreintes à ces deux groupes d'acteurs, sans aucun 

souci de l'intérêt des communautés locales (Lawrence, 2000 ; Albrechts et Denayer, 
2001). C'est pour inverser cette tendance que la planification communicationnelle et 

participative a été encouragée dans la prise de décision afin de comprendre et d'évaluer 

le processus de gouvernance. Apparue dans les années 1980, elle privilégie les 
décisions fondées sur la concertation de divers acteurs dans le processus de 

planification. De ce point de vue, les préférences et les valeurs des acteurs impliqués 

dans un processus conduisent la forme et le contenu à donner à la planification (Waaub, 

2008 ; Robichaud, 2015). Ces théories de la planification sont inspirées par la 
percepti.on de la planification en tant que processus interactif et contributif, faisant 

valoir des décisions fondées sur des choix collectifs (Healey, 2003 ; Risse, 2004). 

Certes, elle est considérée comme une des meilleures démarches de planification, 

toutefois, elle présente certaines limites. Elle ne répond souvent pas totalement aux 

attentes des acteurs ( ex. : possibilité d'enlisement des discussions lors de processus mal 

balisés ou ne débouchant pas sur des décisions) et reproduit des relations de pouvoir, 
d'inégalité et des exclusions; elle n'est pas adaptée pour prendre en compte des enjeux 

hautement complexes ou à longue portée (Risse, 2004; Melendez et Parker, 2019). 

1.3 .1.6 Positionnement de la thèse: planification stratégique et communicationnelle 

En fonction de nos objectifs, notre modèle de planification de l'aménagement des ports· 

minéraliers se base sur les théories de la planification stratégique et de la planification 

communicationnelle et participative. Trois éléments clés, et que nous cherchons à 
prendre en compte dans cette recherche, déterminent notre engagement à faire ce choix. 
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Dans un contexte d'aménagement des infrastructures portuaires dans des milieux 

sènsibles (zones humides, écosystèmes de mangroves), de dépendance des populations 

par rapport aux ressources tirées de ces milieux, et en raison du grand nombre 

d'incertitudes concernant des projets portuaires, la nécessité d'élaborer un plan qui 

puisse s'adapter à un environnement en évolution rapide et à un système d'acteurs 

complexe s'impose (Courcier, 2004 ; Martins et al., 2017). De plus, notre 
-t 

positionnement est cohérent avec la prise en considération du développement durable 

dans la planification et l'aménagement des ports. À cet égard, la prise en compte de 

telles préoccupations, nous emmène à penser à des outils pertinents et cohérents qui 

puissent répondre à nos attentes. En plus de l'occupation de la zone côtière guinéenne 

par diverses activités socioéconomiques, les aménagements de plus d'une dizaine de 

ports minéraliers et l'intervention de nombreux acteurs, une mise en place d'un cadre 

de concertation harmonieux est utile pour planifier les ports en Guinée maritime. Le 

manque de concertation entre les acteurs évoluant sur la zone côtière guinéenne a, par 

ailleurs, déjà été reconnu (Sidibé, 2012 ; Richard, 2012 ; Diallo et al., 2017). 

L'arrimage des deux approches de planification permet d'identifier les problèmes 

majeurs et de gérer les impacts cumulatifs à l'échelle de toute la zone côtière guinéenne; 

et cela, à partir d'une position qui place le dialogue au cœur du processus de 

planification de l'aménagement des ports. 

1.3 .2 Développement territorial durable et importance de la participation 

L'idée de réaliser des projets de société durable, notamment les infrastructures sur un 

territoire donné est souvent inscrite au débat sur le concept de développement durable. 

Ce concept fait référence à diverses actions qui sont généralement qualifiées, de 

coordonnées, de responsables, de solidaires, et fait appel à des processus consultatifs 

et participatifs (Graziani, 2003 ; Guay, 2016). Or, dans le processus de mise.en œuvre 

des projers, rien ne garantit que les avis des acteurs touchés par les initiatives de 

développement puissent être prises en compte par les promoteurs et décideurs 
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(Melendez et Parker, 2019). En effet, le développement durable est un concept qui est 

devenu populaire depuis la publication du Rapport Brundtland en 1987 sur « Notre 

avenir à tous » (Commission mondiale sur l'environnement et le développement 

(CMED), 1987). Ce concept reconnait l'intégration à la fois de l'écqnomie, du progrès 

social et de l'environnement dans le développement. Il est invoqué par la plupart des 

acteurs du développement. Sa définition est malléable, c'est-à-dire assujettie à 

plusieurs points de vue (Gendron, 2012). Selon le rapport Brundtland, le 

développement -durable est un modèle de « développement qui répond aux besoins du 

présent sans compromettre la capacité des générations futures de répondre aux leurs». 

Gendron (2012) nous rappelle ici que« le développement dura~le n'est pas un équilibre 

entre trois sphères, mais bien entendu la confirmation de nouveaux paramètres de 

décision visant à assurer les meilleures conditions de vie aux plus grands nombres non 

seulement aujourd'hui, mais dans l'avenir ». Ce point de vue nous semble tout à fait 

logique, il rejoint celui de Mareschal (2018) qui nous enseigne à travers la figure 1.2 

que le développement durable doit s'aligner sur des prises de décision à caractère 

multicritère intégrant à la fois les aspects économiques, sociaux et environnementaux. 

Le modèle multicritère contrairement au modèle uni critère, ne permet pas d'aboutir à 

une solution optimale, toutefois, il converge vers des problèmes de décision réels, et 

peut conduire le ou les décideurs vers une solution de compromis face à une situation 

complexe (Mareschal, 2018). 

En effet, selon Dasi (2009) trois fonctions peuvent être attribuées à la planification du 

développement territorial durable: aménagement, développement et coordination. 

La première fonction se réfère aux espaces soumis à une forte pression en 
termes d'usages des sols et des ressources naturelles [ ... ]. Quant à la 
deuxième fonction, elle s'inscrit dans une perspective de recherche de 
potentiels [ ... ]. Enfin, la fonction de coordination renvoie à la manière dont 
se déroule une politique et se greffe directement sur la gouvernance 
territoriale ; et cela aussi bien dans sa dimension verticale (les relations à 
plusieurs niveaux et entre les différents niveaux politico-administratifs), 



que dans sa dimension horizonta le (coordination intersectorielle des 
politiques et des relations entre les territoires), ou alors de la part icipation 
des individus et des groupes organisés (publics et privés, avec ou sans but 
lucratif). 

Optimisation 

./J 
Critère unique : Economie 

Profit 

Vue myope • Crise 

Figure 1.2: Déve loppement durable et a ide à la déc ision. 

Source: Mareschal, 2018 

MCDA 
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Décisions 
Durables 
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Le dix ième principe de la convention de Rio de Janeiro, 1992 (Agenda 2 l), mentionne 

que « la meilleure faço n de traiter les questi ons d ' environnement est d ' assurer la 

partici pation de tous les citoyens concernés, au niveau qui convient ». Cec i nous fa it 

dire que, le développement terri to rial durable doit être axé sur la partic ipation et la 

co ll aboration des di ffé rents acteurs. Selon Das i (2009), la partic ipation publique revêt 

une« composante fondamenta le » dans le processus de plani ficatio n du développement 

territoria l loca l. Le modèle de développement durable peut impliquer dans ce cas des 

outil s comme ceux d ' aide multicritère à la décision, permettant l' intervention de divers 

acteurs iss us de domaines va riés (Côté et Waaub, 201 2) . Pour un déve loppement 

territorial durable, les acteurs doivent être assoc iés à toutes les étapes du processus de 
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planification. Mais bien avant, il y a lieu de définir qui participe au processus, à quel 

moment et à quelle échelle ? 

En ce qui concerne « qui » participe, nous faisons référence aux types d'acteurs 

proposés par Prades et al., (1998), à savoir les représentants de l'administration 

publique, les experts indépendants, la société civile et le secteur privé. L'intérêt de cette 

typologie est qu'à notre avis, elle assure une représentativité de tous les paliers de la 

société. Roy et Bouyssou (1993, p.64) définissent la notion« d'acteur d'un processus 

décisionnel » de la façon suivante : « Un individu ou un groupe d'individus est acteur 

d'un processus de décision si, par son système de valeurs, que ce soit au premier degré 

du fait des intentions de cet individu ou groupe d'individus ou au second degré par la 

manière dont il fait intervenir ceux d'autres individus, il influence directement ou 

indirectement la décision ». Roy et Bouyssou (1993, p.20) distinguent deux catégories 

d'acteurs, les intervenants et les agis. Les intervenants sont ceux qui, de· par leur 

intervention, conditionnent directement la décision en fonction du système de valeurs 

dont ils sont porteurs. Les agis sont ceux ( administrés, contribuables, etc.) qui, de façon 

normalement passive, subissent les conséquences de la décision, laquelle est seulement 

censée tenir compte de leurs préférences ». Parmi les acteurs 2 de l'évaluation 

environnementale, Côté et al. (2017) mentionnent : le ou les décideurs, le promoteur, 

les autorités gouvernementales de divers niveaux, les parties prenantes, le public et 

diverses catégories d'experts (Figure 1.3). 

S'agissant à « quel mom~nt » les acteurs participent à un processus décisionnel, Côté 

et Waaub (2012), indiquent six moments clés de l'ÉES et del' AMCD (Figure 1.3). 

2Dans l'ensemble du document, les termes anglais « stakeholder » et « · multistakeholder » sont respectivement 
traduits par acteur et par multi-acteurs. 
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Moments de la 
Procédure d'ÉES Étapes de l'AMCD PARTICIPATION 

----
Définition du H D 

problème/ rech. 
EX+PP 

(P) --- Des acteurs 

Élaboration et 
effet significatif 

1 

Élaboration des H PP{EX) 
scénarios d'action 

PP(EX+D) 

(ÉES) Identification et 
Analyse de la structuration préalable EX(PP) 

portée des enjeux sous la 
forme de critères 

Évaluation des EX pp critères 
----

Pondération des 1----.J pp ~D critères -
(ÉES) 

Réalisation de 
l'étude ... - Élaboration d'un 

tableau des 1 J EX(SIA+PP) 
performances -
-

t__J EX 

(ÉES) Recherche de pp~ D 
Publication 

rapport solutions / négociation +p 

(D) 

1 ·I Décision ~I D 
Décision 

(S) 
Suivi 

Figure 1.3 Participation des acteurs au processus à la prise de décision. 

Légende: Nature des participants : D décideur, PR promoteur (autorité gouvernementale), AR autorité 
responsable, CI comité interministériel, PP parties prenantes, P publics, EX experts (és) évaluation 
environnementale stratégique (ad) aide à la décision, (pa) participation. 
Modes de participation (dispositifs): (IP) implication, (C) consultation, (1) information 

Source: Côté et W aaub, 2015 
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Le degré d'implication des acteurs peut prendre différentes formes, allant d'un simple 

rôle consultatif pour la fourniture d'information, à un partenariat complet et au contrôle 

du processus en tant que co-concepteurs et décideurs (Arnstein, 1969 ; Lawrence, 2006 ; 

Côté et Waaub, 2012). Ce point de vue nous conduit à la question« quelle échelle » 
participent les citoyens au processus décisionnel ? Pour ce cas d'étude, nous nous 

attardons à l'échelle d' Arnstein (1969) qui détermine l'étendue du pouvoir des acteurs 

dans la mise en œuvre des plans et/ou programmes de société. Son modèle décrit huit 

niveaux d'échelle (Tableau 1.1). Il regroupe ces niveaux selon trois cas de modes de 

participations à savoir : « i) une simple information à destination des acteurs locaux ; 

ii) les acteurs locaux comme source d'information ; et iii) la participation active des 

acteurs locaux (identification des problèmes et des besoins, réalisation des actions, 

participation dans un processus démocratique) ». Le Tableau 1. 1 présente l'échelle 

d' Arnstein sur la participation des acteurs au processus décisionnel (Traduction, Union 

Rhône-Alpes des centres sociaux, 2013). 

Tableau 1.1 Échelle d 'Amstein sur la participation des acteurs. 

Niveaux Qualification Définition 
Niveau 1 Manipulation Ces niveaux supposent un public passif à qui on fournit des 

Niveau2 Education 
informations pouvant être partielles et partielles 

Niveau 3 Information Le public est informé sur ce qui va se produire, sur ce qui est en train 
de se produire et sur ce qui s'est déjà produit 

Niveau4 Consultation Le public a la parole, mais n'a aucun pouvoir dans la prise en compte 
de leur point de vue 

Niceau 5 Implication Les opinions du public ont quelques influences, mais ce sont encore 
les détenteurs du pouvoir qui prennent les décisions 

Niveau 6 Partenariat Le public peut commencer à négocier avec les décideurs, incluant un 
accord sur les rôles, les responsabilités et les niveaux de contrôle 

Niveau 7 Délégation de Délégation partielle des pouvoirs au public 
pouvoir 

Niveau 8 Contrôle des Délégation totale dans la prise de décision et de l'action 
citoyens 

Source: Amstein, 1969 in Union Rhône-Alpes des centres sociaux, 2013 
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Bousquet et al., (2014) soulignent que « la qualité de la décision repose sur la qualité 

du processus de prise de décision lui-même, entre autres, l'existence d'un dialogue 

préalable entre les acteurs, pas seulement pour vérifier que les décisions sont 

acceptables, mais aussi pour les construire ensemble ». Les partenariats entre acteurs 

peuvent fournir des avantages distincts, mais aussi des résultats complémentaires et 

mutuellement enrichissants (Lawrence, 2006). La consultation peut amener les acteurs 

à être confiants sur le processus et renforcer leur engagement dans l'initiative en cours. 

En faisant état au processus de création et de gestion d'un réseau portuaire, Langenus 

et Dooms (2018) considèrent la confiance comme une réussite dans un partenariat. De 

ce point de vue, des règles doivent être élaborées et partagées par tous les acteurs en 

amont du processus de participation afin de rendre compréhensibles les tâches à 

exécuter. 

Dans un contexte de planification des ports, les autorités portuaires ont de plus en plus 

besoin de communiquer avec une diversité d'acteurs afin de maintenir et de renforcer 

l'acceptabilité sociale des activités portuaires (Dooms, et al., 2015). Tout le monde 

s'accorde sur le fait que les acteurs ont des intérêts et des besoins différents, mais ils 

doivent collaborer ensemble pour le développement durable des ports (Langenus et 

Dooms, 2018). Un« port durable» est un port dont le processus de planification intègre 

à la fois les dimensions environnementales, sociales et . économiques (Dooms et 

Macharis, 2003 ; Roh et al., 2016; Nebot et al., 2017). Les aspects techniques tels que 

l'ingénierie qui est essentielle.à la réalisation d.es ports doivent donc également être 

pris en compte. Langenus et Dooms (2018) soutiennent qu'une collaboration pourrait 

être formée à travers des projets communs et des innovations technologiques qui sont 

de préférence coordonnés et soutenus par les décideurs publics qui jouent un rôle 

central dans la planification et le développement stratégique. Dap.s un souci de 

transparence, le processus de planification des ports doit donc prendre en compte la 

nécessité de mettre en place des mécanismes de coordination et de concertation. 
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Dans le cadre de cette étude, tous les acteurs pertinents au problème, y compris la 
communauté locale, ont été impliqués, depuis la définition du problème ( enjeux), en 
passant par l'élaboration des scénarios et des critères, et jusqu'à la modélisation de 
leurs préférences (pondération des critères). Ceci dans un but de prendre en compte 
toutes les préoccupations en lien avec les aménagements portuaires. En ce qui a trait 
aux délibérations ou négociations en vue de préparer des recommandations pour la 
décision, une simulation réaliste, mais non réelle a été effectuée. 

Pour la conservation de la biodiversité, le recours à de nombreuses sources de savoirs 
peut être bénéfique (Landry, 2011). L'intégration des savoirs locaux et des 
connaissances scientifiques peut aider les acteurs et les décideurs politiques à 
l'élaboration de stratégies durables (Whitfield et Reed, 2012 ; Vazquez et al., 2013b). 
Michon (2003) disait d'ailleurs, que la prise en compte des savoirs locaux est 
essentielle à la gestion et à la conservation de la biodiversité. Puisque cette étude est 
centrée sur la prise en compte de la biodiversité halieutique dans la planification des 
ports, nous avons trouvé important d'associer la communauté locale à l'étude. En se 
référant à l'échelle d' Arnstein, les acteurs locaux ont été consultés pour recueillir leurs 
avis sur les plans d'aménagement des ports sur leur territoire, qui donc, constituent des 
éléments d'information pour le pr~cessus d'ÉES. 

Finalement, rappelons que la Guinée adhère aux objectifs de développement durable 
(ODD) à l'horizon 2030 des Nations-Unies (Guinée, 2018). De ce fait, toutes les 
activités pouvant causer des dommages majeurs à l'environnement et à la communauté 
doivent être analysées au plus haut niveau, avant tout projet de développement. Cette 
étude s'aligne dans ce cadre, elle apporte une contribution particulière à la préservation 
des écosystèmes côtiers et marins, pour une conservation durable des ressources 
halieutiques. Pour toujours rester dans la veine du développement durable, le Ministère 
du Plan (Guinée, 2018), à travers son « Plan national de développement stratégique 
(PNDS) 2016-2020 », dans la mise en œuvre de la politique minière, suggère 
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l'application effective du schéma directeur des infrastructures connexes aux mines. 

Pour sa part, cette action parmi tant d'autres pourra« promouvoir une industrie durable, 

compétitive et créatrice d'emplois ». 

1.3 .3 Évaluation environnementale 

1.3 .3 .1 Système d'évaluation environnementale 

L'évaluation environnementale (ÉE) est reconnue comme outil de gouvernance 

environnementale. Apparue dans les années 1970 aux États-Unis, le système 

d'évaluation environnementale a été rendu formel et légal par plusieurs pays et 

organismes internationaux (Sadler, 1994; Fortin, 2009; Yonkeu, 2019). Cette mesure 

a pour but de prendre en compte les préoccupations environnementales dans la prise de 

décision. Dans ce contexte, le Canada, la France et le Québec ont adopté leurs 

procédures d'EÉ en 1970 (Yonkeu, 2019). La prise en compte des préoccupations 

environnementales était au cœur de la conférence de Stockholm en 1972, elle a mis un 

focus sur la prise en compte des préoccupations environnementales dans la 

planification des projets afin d'améliorer la qualité de l'environnement (Guèdègbé, 

2019). Les éléments précurseurs de l'ÉE sont inéluctablement les dispositions de la 

déclaration de la Conférence des Nations-Unies sur l'environnement et le 

développement (CNUED) de 1992 et les recommandations del' Agenda 21. C'est ainsi 

que le« National Environmental Policy Act (NEPA) » est entré en vigueur, exigeant 

des États du territoire des États-Unis, d'effectuer des évaluations environnementales et 

de divulguer les résultats avant toute action majeure susceptible d'avoir des impacts 

significatifs sur l'environnement (Stem, 2010). Suite au Sommet de Rio en 1992 et aux 

recommandations de la Directive opérationnelle de la Banque mondiale, l'Afrique est 

entrée en jeu pour l'ÉE (Yonkeu, 2019). L'ÉE est exigée par toutes les institutions 

financières et fait l'objet de pratiques depuis près de 60 ans. Durant ces années, les 

pratiques ont évolué (Fortin, 2009), passant de l'ÉE de projets ponctuels, aux études 

d'impact environnemental (ÉIE), à la participation publique dans l'ÉE et à l'évaluation 
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environnementale stratégique (ÉES). Il faut reconnaître que les ÉIE ont permis des 

avancées en ÉE. Au Canada, le Bureau fédéral d'examen des évaluations 

environnementales (BFÉEE) et l'international Association for Assessment (IAIA) ont 

été des promoteurs de l'avancement de la pratique de l'ÉE (Sadler, 1994). À ce sujet, 

il faut également noter la contribution de l'Association québécoise pour l'évaluation 

des impacts (AQEI) qui porte un égard sur les pratiques d'ÉE. 

Afin de réduire des effets négatifs des initiatives de développement et d'optimiser les 

avantages, l'ÉE est dotée d'un ensemble d'outils permettant d'assurer l'intégration de 

l'environnement dans les processus de planification, d'exécution et de suivi-évaluation 

(Guèdègbé, 2012 in Guèdègbé, 2019). Les outils d'ÉE (Figure 1.4) sont répartis en 

deux groupes : 1) les outils prospectifs de gestion préventive et anticipation de 

l'environnement, soit l'ÉES, l'ÉIES et le plan de gestion environnemental et social 

(PGES), lequel fait partie de l'ÉIES, l'analysé du cycle de vie qui permet d'appuyer les 

politiques de développement durable (Schneider et Tabi, 2015) ; et 2) les outils de 

contrôle et de gestion environnementale, soit l'audit environnemental et social (AES), · 

l'inspection environnementale (IER), le monitoring environnemental (ME), l'audit du 

système de management environnemental (SME), le PGES de sentier, etc (Guèdègbé, 

2019). L'évaluation de la durabilité (en anglais sustainability assessment (SA)) est 

aussi une notion qui vient de faire son apparition, elle est de plus en plus utilisée dans 

le domaine de la coopération (Hugé et al., 2015). 

Afin de protéger l'environnement et la société contre les effets négatifs des projets, 

politiques, plans et programmes, la Banque Mondiale a élaboré un certain nombre de 

Politiques de Sauvegarde qui doivent être respectées par les emprunteurs. Ces 

politiques de sauvegarde environnementale et sociale sont constituées à la fois par les 

politiques opérationnelles et les procédures, les plus courantes sont : PO 4.01 
Évaluation environnementale, y compris la participation du public ; PO 4.04 Habitats 

naturels ; PO 4.09 Lutte antiparasitaire ; PO 4.10 Populations autochtones ; PO 4.11 
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Ressources culturelles et physiques ; PO 4.1 2 Réinstallation invo lontaire des 

populations ; PO 4 .36 Forêts ; PO 4 .37 Sécurité des barrages ; PO 7.50 Projets relatifs 

aux voies d ' eaux internationa les ; PO 7.60 Projets dans des Zones en litige (PRAO-

Guinée, 2015). 

Bien que l'ÉES soit apparue dans les années 1960, ce n' est qu ' en 1988 avec la 

Commiss ion mondiale sur l'environnement et le déve loppement (CMED) que les ÉES 

portant sur les PPP deviennent monna ie courante (G uèdègbé, 201 9). L' intégration du 

développement durable dans le processus de planification des initi atives de PPP 

apparait nécessaire pour la considération des préoccupations de la société quant aux 

initiatives de développement. 

La fi gure 1.4 présente que lques outil s prenant en compte l' intégration de 

l' environnement dans les processus de planification, d' exécution et de suivi-évaluation, 

à des échelles données (Guèdègbé, 201 2 in Guèdègbé, 201 9). 

EVALUATION ENVIRONNEMENTALE 

EIE simplifiée 
ou notice 
d' impact 

EIE 

EIE 
approfondie 
ou détail lée 

EES 
sectorielle 

EES 

ES 
régionale 

IE 

Figu re 1.4 Systèmes d ' évaluation environnementale. 

Source: Guèdègbé, 201 2 in Guèdègbé, 201 9 
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1.3.3.2 L'évaluation environnementale stratégique (ÉES): évolution des pratiques 

L'évaluation environnementale stratégique (ÉES) « est un outil qui permet de porter 

l'évaluation environnementale (ÉE) au niveau des processus décisionnels liés à la 

planification du développement » (Yonkeu et Bouchard, 2019). L'ÉES contrairement 

à l'ÉIE, est orientée sur des prises de décision en amont des projets. Elle est définie par 

Thérivel (2000 in W aaub, 2007) ~omme « un processus dont la finalité est de fournir 

au proposeur ( durant la formulation de la politique) et au décideur ( au moment de 

l'approbation de la politique) une compréhension globale des implications 

environnementales et sociales de la politique proposée, élargissant la portée des enjeux 

bien au-delà des déterminations à l'origine de cette nouvelle politique». En effet, l'ÉES 

tente de relever les limites de l 'ÉIE en orientant les décideurs vers des choix éclairés 

d'actions. Les décisions prises au regard de propositions stratégiques de PPP 

« influencent directement l'aménagement du territoire, l'environnement et la sélection 

des projets » (Waaub, 2007). L'ÉES fait partie intégrante de la démarche de 

planification impliquant différentes étapes (tableau 1.2). La planification est -la 

démarche d'élaboration d'une politique, d'un plan ou d'un programme (Yonkeu et 

Bouchard, 2019). Les politiques, plans et programmes sont définis par Waaub (2007) 

comme suit: 

• Politique: ligne de conduite générale ou proposition d'orientation d'ensemble 

qu'une organisation privée ou publique adopte, ou adoptera, et qui guide les 

prises de décisions ; 

• Plan: stratégie élaborée, projetée dans l'avenir, souvent assortie de priorités, 

d'options et de mesures. Il sert à étayer la politique et à la mettre en œuvre; 

• Programme: calendrier structuré et cohérent d'engagements, d'instruments 

proposés, d'activités. Il sert à étayer la politique et à la mettre en œuvre. 
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Tableau 1.2 La démarche procédurale de l'ÉES 

Etapes Description 
1. Tri préliminaire Déterminer la nécessité de réalisation d'une EES et, le cas 

échéant, l'envergure qu'elle devra prendre 
2. Cadrage Déterminer ce qui doit être pris en compte par l 'EES, en 

concentrant les efforts sur les enjeux les plus importants 

3. Réalisation de l'évaluation et Evaluer et comparer les impacts de la proposition et de ses 
comparaison des options ou scénarios ; cette étape concerne également la définition des 
scénarios mesures appropriées de protections de l'environnement 

4. Réalisation du rapport sur les Synthétiser l'information liée à la réalisation de l'EES dans le 
impacts environnementaux et but d'en informer les décideurs et les autres parties intéressées 
sociaux (ex: public, organismes non gouvernementaux, etc.). Dans 

certains cas, le rapport fait état de la consultation/participation 
des acteurs (voir section 4) 

4. Révision du rapport sur les Vérifier l'acceptabilité de la proposition et s'assurer que le 
impacts environnementaux et rapport sur les impacts est complet et de qualité avant que ce 
sociaux dernier ne soit soumis au décideur 

5. Prise de décision relative à Rendre une décision sur la proposition soumise à l'EES, 
l'acceptation, à l'amendement ou au laquelle n'est qu'une des composantes de cette décision (à 
rejet de la proposition moins que ne soit réalisée une évaluation stratégique incluant 

l'environnement) 
6. Mise en œuvre Appliquer l'initiative stratégique 

7. Suivi Identifier les impacts négatifs qui nécessitent des mesures 
correctrices et de s'assurer que les mesures proposées dans le 
rapport d'ÉES soient mises en place. Élaborer les critères de 
suivi 

Source: Adapté de Waaub, 2012b 

L'ÉES se heurte tout de même à un certain nombre de défis dans sa mise en œuvre 

(Waaub, 2012b). Ces défis concernent entre autres: mener le processus dans un délai 

raisonnable, encourager une approche intégrée, conduire le processus dans un contexte 

d'incertitudes_ élevées, assurer l'autonomie du soutien technique à une éventualité 

politique, impliquer effectivement les acteurs et empêcher la manipulation, se servir 

dès rapports de l 'ÉES pour économiser du temps lors de l'évaluation des projets, et 

assurer la responsabilité des décisions en les liant à une imputabilité politique. 

L'ÉES a évolué pour devenir un outil de protection de l'environnement et de réduction 

des dommages résiduels, ainsi que de promotion de la responsabilité environnementale 

et de contrôle de la perte et de la mutation du capital naturel (Chaker et al. 2006 dans 
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Y onkeu et Bouchard, 2019). Le tableau 1.3 fait état de quelques évolutions dans le 

domaine de l'ÉE et de l'ÉES. 

Tableau 1.3 Évolution de l'évaluation environnementale et de l'ÉES. 

Paradigme, niveau, 
étape 
1re génération - EE 
de __Q!Qjet 
2e génération - EES 

3e génération - Garantie de 
durabilité environnementale 

Prochaine génération -
Évaluation de la durabilité 

Caractéristiques principales 

Comprend les conséquences et les effets cumulatifs sur les plans social, de 
la santé, de la biodiversité, etc. ____ _ 
S'applique au partenariat public-privé et à la législation. 

Utilise l'EE et l'EES pour protéger les ressources et fonctions écologiques 
essentielles, et pour contrer les dommages résiduels ; comprend une 
comptabilité environnementale et une vérification de la perte et des 
modifications au capital naturel. 

Comprend l'évaluation intégrée ou des coûts totaux des répercussions 
financières, environnementales et sociales des propositions. 

Source : Chaker et al., 2006 dans Y onkeu et Bouchard, 2019 

En effet, l'ÉES est basée sur deux approches :1) l'approche ascendante (Bottom-up), 

qui inciut l'ÉES appliquée aux plans, aux programmes et, parfois aux procédures 

d'ÉIE ; sa mise en œuvre est motivée par les limites de l'ÉIE ; et 2) l'approche 

descendante (Top-Down), à ce niveau, l'ÉE découle de l'analyse des politiques et est 

guidée par les préoccupations de développement durable (Y onkeu et Bouchard, 2019). 

1.3.3.3 Cadre institutionnel etjuridique de l'ÉE en Guinée 

En Guinée, en matière d'ÉE, c'est le Ministère de l'Environnement, des Eaux et forêts 

(MEEF) à travers le Bureau guinéen d'études et d'évaluation environnementale 

(BGÉEE) qui est l'institution en charge de conduire l'ÉE des projets. Ce bureau est 

régi par l'arrêté 2011 no 5311/MDEEF/CAB/SGG portant organisation, mode de 

fonctionnement et de gestion du BGÉÉE (Sidibé, 2012). Le BGÉÉE, en appui avec les 

autres secteurs, travaille en synergie pour gérer les questions environnementales en 

Guinée. Le BGÉEE a pour missions : (i) faire la promotion de la politique nationale en 

matière d'ÉE ; (ii) évaluer les dysfonctionnements d'une installation par audit 
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environnemental externe (AEE) ; assurer la bonne co~duite des séances de 

consultations publiques; (iii) concevoir une base de données sur l'ÉE; (iv) mettre à 

disposition des outils juridiques nécessaires à l'exécution· de l 'ÉE (Ibid). 

Dans le domaine de l'évaluation environnementale en Guinée, Sidibé (2012) nous 

enseigne que « tout le système administratif se rapportait à l'arnaque des promoteurs, 

en particulier ceux des sociétés minières, parce que considérées comme les plus 

nantis », et qu' « une indifférence notoire a souvent été observée à l'égard des autres 

ouvrages, travaux ou aménagements . pourtant ayant parfois des impacts nocifs sur 

l'environnement ». Ces propos viennent'confirmer les constats réalisés au cours de 

cette recherche. En portant un regard sur les études d'impact environnemental et social 

(ÉIES) des sociétés minières sur l'aménagement des ports, force est de constater une 

faiblesse sur la rigueur de ~éalisation des études d'impact. Il y a eu des ports qui ont été 

réalisés avant même l 'ÉIES, c'est le cas des ports de Katougouma et de Dapilon dans 

la préfecture de Boké. Suite à un examen d'échantillon d'ÉIES réalisées, nous 

constatons que les rapports sont de faible qualité. Seul le rapport de Rio Tinto (2012) 

présente une étude détaillée sur les enjeux environnementaux, sociaux et économiques 

de la construction du port de Simandou, que nous appelons «port de Senguelen» dans 

cette étude. Les rapports d'ÉIES réalisés sont moins vulgarisés. L'accès aux 

informations auprès des compagnies minières est difficile à cause du caractère 

confidentiel de leurs activités. La difficulté d'accès aux informations et la non-

disponibilité des rapports aux publics constituent les limites à la bonne pratique de l'ÉE 

en Guinée. En effet, le Décret N° 199/PRG/SGG/89 du 8 novembre 1989 codifiant les 

études d'impact sur l'environnement en Guinée.(Guinée/PNUE, 2006) stipule que: 

Lorsque des aménagements, des ouvrages ou des installations risquent, en 
raison de leur dimension, de la nature des activités qui y sont exercées ou 
de leur incidence sur le milieu naturel de porter atteinte à l'environnement, 
le pétitionnaire ou maître de l'ouvrage établira et soumettra à l'autorité 
ministérielle chargée de l'environnement une étude d'impact permettant 



d'évaluer les incidences directes ou indirectes du projet sur l'équilibre 
écologique guinéen, le cadre et la qualité de vie de la population et les 
incidences de la protection de l'environnement en général (Sidibé, 2012). 
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L'ÉES des PPP est réalisée en Guinée, toutefois, elle n'est pas régie par un texte 

législatif et réglementaire pour le moment. Les études sont généralement commandées 

par les bailleurs de fonds qui appliquent leurs politiques et leurs procédures en la 

matière. C'est le cas de l'ÉES du secteur des mines et infrastructures connexes (Nodalis, 

2014 ; EGIS international, 2016). En septembre 2019, le Partenariat régional pour la 

conservation de la zone côtière et marine en Afrique de l'Ouest (PRCM) a co1:11mandité 

une ÉES des infrastructures minières dans la zone nord-ouest de la Guinée maritime. 

La présente étude s'inscrit également dans le cadre de la mise en œuvre des outils 

stratégiques p~rmettant de mieux préserver les écosystèmes côtiers et marins de la 

Guinée. La Guinée est partie prenante pour la mise en œuvre des Objectifs du 

développement durable (ODD) à l'horizon 2030 (Guinée, 2018). Donc, cette étude 

contribue à l'atteinte de ces objectifs, dans sa cible 14 « Conservation et utilisation 

durable des océans, des mers et des ressources marines pour le développement durable 

». En effet, avec le modèle d'ÉES de plans d'aménagement de ports minéraliers 

proposé, il sera possible de traiter les enjeux reliés à la préservation des écosystèmes 

côtiers et marins, ainsi qu'à ceux reliés à la biodiversité halieutique dans la planification 

des ports. Il s'agit d'un outil efficace d'ÉES à la disposition des planificateurs et des 

gestionnaires des ressources. 

La Guinée à l'instar d'autres pays du monde s'est dotée d'un cadre juridique et 

règlementaire en matière d'intégration des préoccupations environnementales et 

sociales dans les actions de développement. La volonté de doter les pays de textes 

règlementaires relève de la prise de conscience des crises environnementales et 

humanitaires. Ainsi, de 1950 à 2015, sur le plan international, une série de concertation 

entre les institutions a permis d'élaborer un certain nombre de textes pour justement 

faire face aux enjeux majeurs pour la préservation de l'environnement et la gestion 
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durable des ressources (G uèdègbé, 2019). À titre d ' exemple, le «Sommet action climat 

2019 » qui s ' est tenu à l' ONU à New-York vise à rendre opérationnelles les actions 

favorisant la mise en œuvre effective de l' accord de Paris sur le changement c limat ique. 

Comme illustré à la figure 1.5, Guèdègbé (2019) nous relate quelques moments 

sai llants de l' évo lution historique des accords sur l' environnement. A u regard de ces 

di ffé rents accords internationaux, nous soulignons que la Guinée s ' est ple inement 

engagée et a ratifié tous les accords évoqués dans ce cas de figure (G uinée/PNUE, 

2006 ; Sidibé, 20 12, Dial lo, 20 15). 
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F igure 1.5 Chrono logie des di ffé rents événements marquants de la prise de 
conscience environnementale. 

Source : Guèdègbé (20 19) 

1.3 .3.4 Approche par enj eux 

L ' approche par enjeux est relativement récente (Coté et a l. , 2017) . E lle permet de 

défi nir des enjeux et d 'établir des chaines de conséquences des effets d ' un projet ou 
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d'une politique. Le terme enjeu est apparu en France dans les années 1980, dans le 
cadre de l'analyse des risques naturels majeurs (D'Ercole et Metzger, 2009). L'enjeu 
« s'entend d'un élément de la nature ou de la société auquel on accorde une valeur 
particulière et singulière, et que l'on croit soumis à un aléa en termes de perte ou de 
gain» (Yonkeu et Bouchard 2019). La possibilité de·« perdre» comprend l'aléa et la 
vulnérabilité (Metzgeret D'Ercole, 2008). L'enjeu peut être majeur, et dans ce cas, il 
représente « ce qui est essentiel et que l'on doit à tout prix protéger » (Metzgeret 
D'Ercole, 2008). Un enjeu peut être de dimension nationale (ex. préservation d'une 
espèce endémique) ou internationale ( ex. changement climatique) (Lerond et al., 2003). 

La gestion des ressources partagées est un enjeu majeur et sous régional pour l'Afrique 
de l'Ouest. Plusieurs organisations, notamment l'UICN, le WWF (en anglais World 
wildlife Fund), les W etlands Internationales Afrique, le Partenariat régional pour la 
c~nservation de la zone côtière et marine (PRCM),- la Commission sous-régionale des 
pêches (CSRP), unissent les efforts pour protéger les zones humides et les ressources 
marines. Au sens de la convention Ramsar, les zones humides sont importantes non 
seulement pour la préservation de la biodiversité, mais aussi pour le maintien des 
moyens d'existence de la communauté. Selon Wetlands international Afrique, « les 
zones humides offrent un large éventail de services écosystémiques qui contribuent au 
bien-être humain tels que la nutrition, l'approvisionnement en eau et la purification, le 
climat et la régulation des inondations, la protection côtière, l'alimentation et les sites 
de nidifications, les possibilités de loisir ». En Afrique de l'ouest, les zones humides 
abritent une riche· biodiversité, procurant des habitats favorisant le renouvellement du 
stock halieutique, et présentant un très haut degré d'endémisme avec des espèces au 
statut précaire (UICN, 2004 in Ceillier, 2015). Aujpurd'hui, la gestion des zones 
humides ouest-africaines représente un enjeu majeur par le fait qu'elles sont 
considérées comme les milieux où la perte en b~odiversité est la plus importante 
(UNEP-WCMC, 2016). Les menaces qui pèsent sur ces milieux sont la pression 
démographique, la construction des barrages, les ports, etc. (Samoura, 2007 ; Samoura, 
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2011 ; Cissé, 2013 ; Ceillier, _2015 ; Hugué et al., 2017). Tout cela indique que les 

objectifs d' Aichi 2011-2020 sur la gestion durable des ressources vivantes aquatiques 

(Objectif 6) sont loin d'être atteints, sinon nuls selon les résultats préliminaires (UNEP-

WCMC, 2016). De nombreux acteurs ont d'ailleurs qualifié la construction des ports 

comme une menace qui exacerbe les habitats, les ressources marines et la santé des 

populations (Darbra et al., 2005; GHD, 2010; Bezerra et àl., 2016, Nebot et al., 2017 

; Mousavi et al., 2019). 

Cet état de fait est valable pour les zones humides guinéennes (UICN/P ACO, 2011 ; 

Nodalis, 2014 ; Diallo et al., 2017 ; EGIS International, 2016). Au regard de cette 

situation, les écosystèmes côtiers sont vulnérables face à ces aménagements. La 

vulnérabilité est définie comme « les caractéristiques et les circonstances d'une 

communauté ou d'un système qui le rendent susceptible de subir les effets d'un 

danger» (UNISDAR, 2009). L'ÉES de scénarios de plan d'aménagement des ports 

minéraliers devrait être analysée au regard de ces enjeux soulevés, qui sont 

fondamentalement la préservation des zones sensibles (mangroves) qui constituent un 

facteur pour la disponibilité des ressources.halieutiques. L'approche par enjeu se prête 

bien à ce genre d'analyse (Côté et al.,2017; Diallo et al., 2017). 

L'importance de l'approche par enjeux et la nécessité de son intégration dans 

l'évaluation environnementale sont de plus en plus reconnues (Yonkeu et Bouchard 

2019). Elle tend à être appliquée de plus en plus dans plusieurs domaines. Par exemple 

en France, l'Institut de recherche et de développement (IRD) l'a utilisée comme outil 

pour rendre plus opérationnelle la recherche en sciences sociales, notamment en lien 

avec l'analyse des risques, dans la perspective d'influencer les politiques publiques et 

la réduction des vulnérabilités (D'Ercole, 2014). Elle est également utilisée dans les 

ÉIES de projets (Côté et al., 2017). L'analyse par enjeux peut être réalisée à travers 

une grille d'évaluation prenant en compte les dimensions du développement durable 

(Côté et al., 2017). Dans cette étude, elle est intégrée aux autres outils d'aide à la 
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décision pour analyser les effets des aménagements portuaires sur les questions 

environnementales ( écosystèmes côtiers et marins, notamment sur les habitats 

sensibles), sociétales (santé et sécurité des communautés de pêcheurs, culture) et 

économiques (pertes ou gains des bénéficiaires des ports). 

1.3.3.5 AMCD, SIG et ÉES 

L'aide multicritère à la décision (AMCD) est un outil qui offre un cadre théorique et 

pratique pertinent pour aider les décideurs dans leurs processus décisionnels, 

planifications opérationnelles, évaluations, classifications, tris ( Guitouni et al., 2010). 

L' AMCD vise à appuyer les initiatives permettant d'atteindre les objectifs du 

développement durable (Frini et al., 2019). Elle est bien équipée pour faire face à des 

critères conflictuels lors de l'évaluation des options stratégiques (Ram et al., 2011). 

Elle est devenue populaire et appliquée dans différents domaines, notamment 

l'environnement, le transport, l'énergie, la gestion des forêts, la gestion des ressources 

naturelles, les entr~prises, etc. (Kourouma, 2004 ; Vasquez et al., 2013a ; Veza et al., 

2015 ; Jaiswal et al., 2015 ; Diallo et al., 2017 ; Frini et al., 2019). Elle est mieux 

adaptée pour la prise en compte de plusieurs points de vue en ce qui concerne les 

problèmes environnementaux, sociaux, économiques, technologiques et éthiques 

(Brans et al., 2002). Dans une démarche d'aide multicritère à la décision, trois éléments 

essentiels sont considérés : les scénarios, les critères de décision et le tableau des 

performances (Guitouni et al., 2010). Le tableau des performances est obtenu à partir 

de l'évaluation des scénarios sur les critères. Selon Guitouni et al., (2010), un critère 

« est une fonction monotone (croissante ou décroissance), ayant un sens d'optimisation, 

exprimée sur une échelle de mesure ( ordinal, intervalle ou ratio) permettant de baser 

des jugements entre tous les scénarfos » (Guitouni et al., 2010). La démarche d'aide 

multicritère est considérée comme un processus itératif, se présentant en cinq 

principales étapes : la structuration du problème, la modélisation des préférences, 

l'agrégation des préférences, l'analyse de l'agrégation et l'élaboration de la 
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recommandation et suivi (Guitouni et al., 2010 ; Taibi et Waaub, 2015). Ces étapes 

peuvent être regroupées en trois groupes : 1) définition et la structuration du problème, 

il s'agit d'identifier les décideurs et acteurs potentiels, l'acquisition des connaissances 

et la détermination des enjeux (critères), des objectifs, les contraintes, le~ ressources 

disponibles et les scénarios ou actions possibles ; 2) modélisation et agrégation des 

préférences des acteurs ; et 3) recherche de solutions/négociations, recommandations 

et propositions des critères de suivi. Les différentes étapes de l 'AMCD sont davantage 

expliquées aux chapitre 2 de cette thèse. 

Du point de vue performance du modèle multicritère, Brans et al., (2002) nous font 

comprendre qu'il n'existe pas une solution idéale, mais des résultats fondés sur les 

compromis entre les acteurs. Ceci est dû au fait que les problèmes multicritères sont 

économiquement bien posés et mathématiquement mal posés. Tout compte fait, la 

littérature abondante à ce sujet, montre que les résultats des analyses multicritères 

peuvent orienter le ou les décideurs vers des choix décisionnels pertinents. Les 

méthodes multicritères les plus couramment connues sont: MAUT, AHP, ELECTRE, 

ORESTE, MACBETH, GAIA, PROMETHEE, TOPSIS, VIKOR, etc. (Brans et 

Mareschal, 2002 ; Guitouni et al., 2010 ; Frini et Ben Amor, 2019). Toutes ces 

méthodes abordent des problèmes de décision multicritère ; toutefois, elles peuvent 

avoir des orientations différentes selon le but à atteindre. Trois groupes de méthodes 

multicritères sont souvent utilisés dans le traitement des problèmes multicritères: les . 

méthodes d'agrégation, les méthodes interactives et les méthodes de surclassement 

(Brans et al., 2002). Quant à Frini et Ben Amor, (2019), elles les répartissent en trois 

approches, à savoir l'approche des fonctions d'utilité ou de valeur, l'approche de 

programmation et l'approche de surclassement. La première peut être définie pour 

chaque option de décision (ex. MAUT, AHP, TOPSIS et VIKOR). La deuxième est 

basée sur la programmation de plusieurs objectifs à maximiser ou à minimiser 

simultanément et est axée sur des buts et des compromis. Enfin, la dernière approche 

est fondée sur des comparaisons par paires des options de décision ( ex. ELECTRE, 
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PROMETHEE). 

Les SIG sont reconnus comme outils pertinents à la compréhension des dynamiques et 

à la gestion des zones côtières (Diallo, 2015). Ils peuvent aider à caractériser le 

territoire, à définir les zones sensibles et à identifier les enjeux environnementaux, 

économiques et sociaux de la zone côtière (Ibid.) .. Le couplage entre les SIG et l' AMCD 

constitue une démarche essentielle pour l'évaluation environnementale stratégique. 

Depuis les 30 dernières années, l'intégration des SIG et del' AMCD dans des prises de 

décision est très fréquente (Malczewski, 2006). Ces outils peuvent «faciliter 

l'élaboration et la comparaison des scénarios, identifier les conséquences des 

interventions et anticiper l'emprise territoriale des potentiels, des contraintes du milieu, 

autant que les effets des affectations, des préférences, et des aspirations propres à 

diverses parties prenantes ayant des intérêts distincts » (Y ounsi et al., 2009). 

L' AMCD et les SIG sont de plus en plus utilisés dans différents domaines pour l'ÉES 

et la planification de la gestion des bassins versants (Prévil et al., 2003 ; Vulevic et 

Dragovic, 2017), la gestion des terres (Joerin et Musy, 2000), l'aménagement des 

barrages hydrauliques (Kourouma, 2005 ; Samoura, 2011 ), la planification des ports 

(Diallo et al., 2017), la planification des infrastructures d'énergie éolienne (Vazquez et 

al., 2013a), l'emplacement des centrales à biomasse (Perpina et al., 2013), la gestion 

des entreprises (Taibi et Waaub, 2015). La figure 1.6 présente un cas d'exemple 

d'arrimage d' AMCD et d'un SIG, un modèle d'intelligence territoriale pour le 

développement énergétique, en anglais« Territorial Intelligence Modeling for Energy 

Development (TIMED) (Vazquez et al., 2013a; 2013b). 
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La négociation entre acteurs peut être complexe dans certains cas lorsque les avis sont 

contradictoires, cependant les SIG et l' AMCD, peuvent faciliter les délibérations et 

négociations vers un compromis (Prévil et al., 2003 ; Y ounsi et al., 2009 ; Vazquez, 
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2013a). L'arrimage de ces deux outils peut aider à concevoir des outils de consultations 

( exemple carte de contraintes environnementales, carte de spatialisation des scénarios) 

et améliorer les échanges entre les acteurs. 

L'ÉES est définie de plusieurs manières. Nous retenons ici celle donnée par Yonkeu 

(2009) qui considère l'ÉES comme« un processus d'évaluation et de prise en compte 

des enjeux environnementaux et sociaux au plus haut niveau de l'appareil 

gouvernemental, en amont de l'ÉIE des projets». Plusieurs auteurs s'accordent que 

l' AMCD peut contribuer à l'élaboration et à l'évaluation des scénarios. L'ÉES 

intervient dans divers contextes de prise de décision. En effet, l 'ÉES peut aider à 

communiquer des informations permettant d'éclairer le décideur à une prise de 

décision dans le processus de planification (Kourouma, 2005). Elle offre plusieurs 

possibilités pouvant mener à l'atteinte des objectifs de développement durable 

(Rajagukguk et Tohir, 2018). L 'AMCD peut être utilisée en contexte multi-acteurs. 

Dans ce cas, elle est considérée comme outil de planification participative dans le 

cadre d'une ÉES. Elle permet de faire une évaluation comparative des scénarios 

potentiels. La figure 1.3 présentée plus haut (Section 1.3.2), illustre l'arrimage des 

processus d'ÉES, d'aide multicritère à la décision et de participation. 

1.3 .4 Approche par écosystèmes: gestion durable des ressources 

La notion d'approche par écosystèmes est apparue en 1972 lors de la pe conférence 

mondiale des Nation-Unies sur l'environnement humain à Stockholm (UICN, Inedit.) 

Depuis, elle a fait l'objet . de recommandations dans la gestion des ressources, 
notamment au cours des Conférences des Parties (COP2). C'est un concept connu qui 

a été relancé suite au constat de la dégradation alarmante des ressources biologiques 

(Garcia, 2004). Elle a été recommandée pour freiner l'érosion de la biodiversité en 
essayant d'accomplir les trois objectifs de la CBD, à savoir: « la conservation de la 

biodiversité, l'utilisation durable de la diversité biologique et le partage équitable des 
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avantages découlant de l'utilisation des ressources génétiques » (Secrétariat de la CBD, 

2004). Sa mise en œuvre est basée sur 12 principes (voir Secrétariat CBD, 2004). 

Nous rappelons qu'il existe plusieurs approches de gestion durables des ressources en 

zone côtière (voir Diallo, 2015). La gestion traditionnelle a été longtemps fondée sur 

la considération des aspects environnementaux incluant peu les dimensions sociale et 

économique. Or, ce modèle de gestion n'a pas porté les résultats escomptés; les outils 

mis en place plus tard, notamment la gestion sectorielle des ressources (Diallo, 2015) 

et.la gestion intégrée des zones côtières n'ont pas dans tous les cas permis l'atteinte des 

objectifs de la CDB. Pour faire face à cette situation, le modèle d'approche par 

écosystèmes ou approche écosystémique a été recommandé à la Conférence des 

Parties. C'est un outil appliqué de plus en plus dans différents domaines (Ouaga, 2000), 

notamment dans le .secteur de la pêche pour planifier la gestion des ressources 

halieutiques (Garica, 2004 ; Bellido et al., 2011 ; Langhans, 2019 ; Willot et al., 2019). 

L'approche par écosystèmes sous-entend les relations entre les êtres humains et la 

nature (Secrétariat de la CBD, 2004 ). 

En Afrique de l'Ouest, dans le cadre du Projet A WA « Ecosystem Approach to the 

management of fisheries and the marine environment in West African waters 

(EAMME) · » l'approche par écosystèmes a été utilisée pour la gestion de 

l'environnement marin dans les eaux ouest-africaines (Diallo·, 2015). Des études de cas 

révèlent que la gestion écosystémique est pratiquement faisable et peut être utilisée 

pour concevoir des mesures de gestion et des politiques plus efficaces, efficientes et 

équitables visant à protéger la biodiversité (Langhans, 2019). La FAO a accompagné 

plusieurs pays africains dans l'application de l'approche écosystémique pour 

l'intégration de la protection de la biodiversité dans les agendas politiques sectoriels. 

À titre illustratif, les Ministères chargés de la Pêche élaborent leurs plans 

d'aménagement sur le modèle de l'approche écosystémique des pêches (AÉP), que 

certains nomment d'ailleurs« système socio-écologique ». Ce terme fait référence à la 
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prise en compte de la dimension sociale, avec tous les aspects économiques, politiques 

et de gouvernance reliés à la gestion des ressources biologiques. 

1.4 Méthodologie générale de la thèse 

La méthodologie générale utilisée dans cette thèse est centrée sur une étude de cas 

basée sur une simulation réaliste, mais non réelle, effectuée dans un cadre académique. 

En effet, la simulation est un« miroir déformant le réel. Elle est dite réaliste lorsqu'une 

expérience humaine vient l'animer; un complexe de représentations et de manières de 

faire acquises socialement [ ... ] » (Martin, 2018). Dans cette étude de cas, elle 

s'applique avec des acteurs réellement concernés par la problématique de 

l'aménagement portuaire en Guinée. 

Même si les méthodes d'études de cas sont controversées, elles sont largement 

reconnues dans de nombreux domaines et disciplines. Ainsi, plusieurs recherches (Yin, 

1981 ; Yin, 2014) ont été réalisées à leur sujet pour mieux les décrire, et en connaître 

les forces et les faiblesses. Trois catégories d'études de cas sont mentionnées par Yin 

(1981 ; 2014). La première concerne des études de cas exploratoires, qui permettent 

d'analyser des données en vue d'extraire tout phénomène susceptible de constituer un 

intérêt pour le chercheur. La seconde est basée sur une approche descriptive des 

phénomènes naturels qui se produisent. Enfin, la troisième méthode permet d'expliquer 

les phénomènes extraits dans les données. Il existe d'autres catégories de méthodes, 

notamment les cas d'interprétation et de recherche évaluative (McDonough, 1996 ; 

Zainal, 2007). Les premières ont pour objectif l'attribution de signification, le 

dévoilement du sens en réponse aux interrogations existentielles (Van der Maren, 

1996), autrement, le développement de catégories conceptuelles, en soutenant ou en 

contestant les hypothèses formulées (Zainal 2007). Dans les études de cas évaluatives, 

le chercheur fait son jugement sur les phénomènes trouvés dans les données (Zainal 

2007). 
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La méthode d'étude de_ cas a été utilisée pour combler les limites des méthodes 

quantitatives. Yin (2014) définit la méthode étude de cas sous deux angles, la première 

s'inscrit selon la portée d'une étude de cas et la seconde suivant les caractéristiques: 

Une enquête empirique qui étudie un phénomène contemporain (le cas) en 
profondeur et dans son contexte réel ; en particulier lorsque les frontières 
entre phénomène et contexte ne sont pas clairement évidentes ; et dans 
lequel de multiples sources de preuves sont utilisées. 

Une enquête empirique qui résiste à la situation techniquement distincte 
dans laquelle il y aura beaucoup plus de variables d'intérêts que de points 
de données et, par conséquent, s'appuie sur de multiples sources de preuves, 
les données devant converger de manière triangulaire et, par conséquent, 
profite de l'élaboration de propositions théoriques pour guider la collecte et 
l'analyse de données. 

Dans le protocole de l'étude de cas, Yin (1994) et Eisenhardt (1989) ont répertorié six 

sources pour· la collection de données: documentation, archives, interviews, 

questionnaires, observations ( directe ou participative) et artefacts physiques. Les 

données recueillies peuvent être de nature qualitative ou quantitative. Les études de cas 

sont jugées utiles dans la recherche par le fait qu'elles permettent de mieux comprendre 

des comportements détaillés des sujets d'intérêt (Zainal, 2007). Cependant, elles sont 

également critiquées pour leur incapacité à généraliser leurs résultats et pour leur 

manque de rigueur et la tendance d'un chercheur à avoir une interprétation biaisée des 

données (Ibid). Justement pour surmonter ces lacunes, il convient de trianguler l'étude 

avec d'autres méthodes afin de confirmer la validité des résultats (Zainal, 2007, Yin, 

2014). L'étude de cas « peut être un instrument puissant pour faire émerger de 

nouvelles idées ou repenser les théories établies, il peut aussi être réduit à néant » 

(Dumez, 2015). Ce qui nous fait penser que ce n'est pas dans tous les cas qu'une étude 

peut aboutir aux résultats escomptés. 

L'étude de cas dont il s'agit dans cette thèse est celle de l'évaluation environnementale 

stratégique de scénarios de plan d'aménagement des ports minéraliers en Guinée 
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maritime. Elle s'appuie sur une approche exploratoire qui tient compte à la fois des 

données quantitatives et qualitatives. Van der Maren ( 1996) considère cette approche 

comme faisant partie des théories stratégiques intermédiaires des méthodes de 

recherche. En effet, l'auteur considère que les données quantitatives se réfèrent aux 

mesures utilisées dans l'estimation des quantités à donner aux variables, alors que, les 

données qualitatives font référence aux valeurs, aux objectifs, aux jugements et aux 

significations. 

1.4.1 Fondement de la démarche méthodologique 

L'approche d'ÉES proposée ici est une approche qui intègre un processus et les outils 

de l'aide multicritère à la décision dans un contexte multi-acteurs, et l'utilisation des 

systèmes d'information géographique. Cette approche est de plus en plus utilisée dans 

la planification de propositions stratégiques et de projets de développement (Prévil et 

al., 2003 ; Cerreta et De Toro, 2012 ; Vazquez et al., 2013b). À ce propos, plusieurs 

auteurs mentionnent que l 'ÉES est un processus continu, itératif et interactif, 

multidisciplinaire et participatif, reconnaissant l'importance de l'incertitude technique 

et de la multiplicité des valeurs (Cerreta et De Toro, 2012; Waaub et Bélanger, 2015 ; 

Notteboom, 2017). Ils soutiennent en plus que développer un processus d'ÉES de 

manière intégrée et participative en tenant compte de différents points de vue, 

composantes et valeurs peut contribuer à la compréhension des problèmes clés et à la 

sélection des scénarios. Les approches par écosystèmes et par enjeux peuvent aider à 

l'aide multicritère à la décision dans un contexte multi-acteurs. 

De nombreuses méthodes d'aide multicritère à la décision existent (voir ci-dessus). 

Dans cette étude, les méthodes PROMETHEE et GAIA sont privilégiées pour 

l'agrégation des préférences, 1~ rangement des scénarios et l'analyse de sensibilité. 

Elles font partie des méthodes de surclassement ; elles figurent parmi les méthodes les 

plus appliquées en AMCD pour la m~délisation des préférences (Macharis et al., 2008 ; 

Veza et al., 2015 ; Kagni, 2016 ; Vulevic et Dragovic, 2017 ; Arcidiacono et al., 2018 ; 
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Filho et al., 2018). Elles sont mises en œuvre par le logiciel Visual PROMETHEE, 

dont les fonctionnalités vont au-delà du rangement des scénarios. Elles sont faciles à 

analyser et accessibles à un large public (Samoura, 2019). Elles ont été choisies dans 

cette thèse parce que leurs outils visuels sont faciles à interpréter et permettent aisément 

de procéder au rangement des scénarios, de mieux visualiser les problèmes, de faire 

l'analyse de sensibilité et de robustesse (Hubinont, 2016; Mareschal, 2018; Samoura, 

2019). La méthode PROMETHEE a l'avantage d'utiliser à la fois des données 

qualitatives et quantitatives et d'intégrer les priorités de divers acteurs impliqués dans 

un processus d' AMCD. Elle a servi, dans le cadre de cette étude, à l'agrégation des 

performances des scénarios de plan d'aménagement de ports en Guinée maritime en 

vue de les ranger du meilleur au moins bon selon les priorités de chaque acteur et pour 

le groupe. Davantage d'informations sur la procédure sont consignées au chapitre 4. 

Cette démarche est de plus en plus intégrée à d'autres méthodes décisionnelles. À ti_tre 

d'exemple, la méthode « Stochastic Multicriteria Acceptability Analysis » est intégrée 

dans PROMETHEE pour la définition des paramètres permettant de réaliser une 

analyse de robustesse (Corrente et al. 2014 ; Hubinont ; 2016 ; Filho et al., 2018) et de 

hiérarchiser.les critères (Arcidiacono et al., 2018). L'arrimage de ces outils est motivé 

par ses limites relevées sur la prise en compte de certaines caractéristiques des critères 

reflétant les problèmes de décisions du monde réel, tels que la solidarité en ce qui 

concerne la pluralité des paramètres de préférence compatibles, l'interaction entre les 

critères et leur hiérarchisation (Arcidiacono et al., 2018). 

1.4.2 Cadre opératoire de la démarche méthodologique 

Cette thèse est soutenue par trois méthodes complémentaires pour la collecte des 

données pouvant servir à l'atteinte des objectifs assignés à l'étude (Figure 1.7). Les 

techniques de documentation ou de revue de littérature, d'entrevue et d'observation 

directe. Elles intègrent simultanément les approches par écosystèmes et par enjeux,· 

l' AMCD et le SIG pour l'identification des critères et indicateurs, l'élaboration et 
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l' évaluation comparative des scénarios de plan d 'aménagement des ports minéra liers 

en Guinée maritime. La figure l .7 illustre la démarche générale de la thèse. 
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Cette démarche relevant de la planification stratégique et communicationnelle, a 

permi s d ' é laborer un modè le d 'ÉES de plan d ' aménagement de po rts minéralier, qui 

constitue la contribution méthodologique de cette thèse. La partic ipation des acteurs 
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est au cœur de la démarche méthodologique. Chaque approche et les détails sur la 

démarche de collecte, d'analyse et de traitement des données suivant chacun des 

objectifs sont décrits dans les chapitres 2, 3 et 4 de cette thèse. 

C'est en analysant égalemerit des études d'ÉES réalisées, et avec l'appui des experts 

du domaine de l'évaluation environnementale (ÉE), que nous avons proposé une 

approche méthodologique d'ÉES selon le cycle de planification (Objectif 1 ou Chapitre 

2) contrairement à l'approche linéaire utilisée jusqu'ici. Ce modèle cyclique a pour 

vocation de réviser de façon continue un plan d'aménagement dans un horizon spatio-

temporel donné (Vazquez et al., 2013b). En effet, des experts, notamment spécialistes, 

en évaluation environnementale et aide à décision, en planification et urbanisation, en 

gestion portuaire, en transport maritime, en gestion des ressources maritimes et en 

géomatique ont été consultés pour recueillir leur avis sur le modèle de processus d'ÉES 

de ports préalablement élaboré suite à une synthèse de la revue de la littérature. Les 

échanges à ce sujet ont permis ainsi d'améliorer le modèle et bâtir un processus d'ÉES 

de scénarios de plan d'aménagement de ports, que nous avons adapté au contexte de 

planification de ports minéraliers. Les avis d'experts ont l'avantage de« contribuer: à 

l'approfondissement des connaissances en environnement et en aménagement dans un 

contexte d'interdisciplinarité ; à la structuration logique du savoir et son organisation 

en un modèle de simulation ; et à la prédiction des conséquences des scénarios 

proposés» (Guingo et al., 1995 in André et al., 2010, p.287). Les détails sur la revue 

documentaire sont consignés au chapitre 2 de cette thèse. 

Afin d'atteindre les objectifs 2 et 3 de cette recherche, il a été également effectué une 

synthèse de revue de littérature comme mentionnée plus haut (Figure 1. 7). La revue de 

littérature de l'objectif 2 correspondant au chapitre 3 de la thèse, elle est essentiellement 

basée sur les concepts de la planification, l'approche d'évaluation environnementale 

par écosystèmes et par enjeu et la biodiversité halieutique. Cette revue a pour but de 

prendre en compte la biodiversité halieutique dans la planification des ports en milieu 
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tropical. Elle a permis à- l'analyste et à l'équipe de recherche de définir une liste 

provisoire d'acteurs devant participer à l'étude, d'identifier et de formuler certains 

enjeux majeurs reliés aux projets de ports, d'élaborer des scénarios et des outils de 

collecte de données en Guinée, plus spécifiquement en Guinée maritime. Les enjeux 

documentés ont été traduits en critères et indicateurs. En effet, l'atteinte de l'objectif2 

a servi de base pour _la_ réalisation de l'objectif 3, donc ils sont reliés. Certains de ces 

critères ont servi à l'évaluation des scénarios de plan d'aménagement des ports 

minéraliers en Guinée maritime (Objectif3 ou Chapitre 4). 

Cette étape de revue réalisée en partie à l'UQÀM au laboratoire du groupe d'Étude 

interdisciplinaire en Géographie et environnement régional (GIGER), Montréal, a 

permis d'élaborer le protocole de terrain et de le soumettre aux exigences du Comité 

d'Éthique de l'UQÀM. Ce Comité a validé la démarche et les outils devant servir à la 

collecte de données en Guinée. 

1.4.2.1 Collecte des données sur le terrain en Guinée 

Entrevues et enquêtes 

La collecte des données de terrain s'est déroulée de novembre 2015 à février 2016. Elle 

a concerné certaines préfectures de la Guinée maritime et la zone spéciale de Conakry 

devant abriter les projets portuaires ou les sites portuaires en activités. Il s'agit des 

préfectures de Forécariah, de Boffa et de Boké. Ainsi, pour la collecte des données de 

·terrain trois sources de données ont. été utilisées : les enquêtes ( entretien individuel et 
-

focus group), les observations directes et la revue documentaire. L'acquisition des 

données s'est effectuée en trois étapes : identification des acteurs, entretien 

exploratoire avec les acteurs et parallèlement les observations des sites, et enfin 

l'organisation de la table de concertation à Conakry. Pour aider à la collecte des 

données, au traitement et l'organisation de la table de concertation à Conakry, une 

équipe de soutien technique composée de 5 chercheurs a été formée. Cette équipe est 
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constituée d'un halieute, chargé de collecter les inforrp.ations sur les enjeux reliés aux 

ressources halieutiques, un géologue s'occupant des questions de mines et 

aménagement portuaire, un géologue-cartographe, chargé de collecter les données 

cartographiques et la réalisation des cartes de contraintes environnementales et les 

scénarios, et moi-même biologiste environnementaliste, chargé de coordonner toutes 

les activités. Et?- plus de cette équipe, deux autres personnes ressources résidant en 

Guinée, l'une spécialiste de la gestion des pêcheries et aménagement du littoral et 

l'autre spécialiste en évaluation environnementale et aide à la décision, ont amendé les 

outils de collecte et ont facilité l'organisation de la table de concertation. 

Comme mentionné plus haut, la revue de littérature a permis d'identifier un certain 

nombre d'acteurs. Avec ces acteurs, une prise de contact a été organisée pour expliquer 

le but de la recherche et obtenir leur adhésion à l'étude. Cet exercice a permis 

d'identifier d'autres acteurs potentiels qui sont véritablement concernés par l'étude. 

Afin d'atteindre ces acteurs et obtenir facilement les informations, le Centre national 

des sciences halieutiques de Boussoura (CNSHB) et le Bureau guinéen d'études et 

d'évaluation environnementale (BGÉEE) ont élaboré et mis à notre disposition des 

ordres de mission (Annexe E, section IV). Au regard des enjeux des aménagements des 

ports qui pourraient avoir des effets négatifs sur la préservation de la biodiversité 

halieutique, le CNSHB a manifesté un intérêt particulier à l_' étude et s'est positionné 

comme ancrage principal. Comme le suggèrent Prades et al. (1998), quatre groupes 

d'acteurs ont été associés à l'étude. L'administration publique ou les répondants du 

gouvernement, les experts· ( chercheurs, représentant des Centres de recherche, 

Universités et/ou Bureau d'études indépendant), la société civile (ONGs nationales 

militant pour la préservation de l'environnement et les ressources, et les formations 

socioprofessionnelles de la pêche) et le secteur privé ( entreprises minières, acteurs 

économiques des ports). Les catégories d'acteurs (Chapitre 3, tableau 3) qui ont pris 

part à l'étude relèvent des ministères des Transports et des travaux publics ; de 

l'Environnement, des eaux et forêts ; de la Pêche, de l'aquaculture et de l'économie 
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maritime ; des Mines et de la géologie ; de l'Enseignement supérieur et de la recherche 

scientifique, du Plan et de la coopération internationale, del' Aménagement de la ville 

et de l'urbanisation; les ONGs et associations au niveau national; le Port autonome de 

Conakry, les entreprises minières responsables de la construction et de la gestion des 

ports ; et les Bureaux privés d'études et d'évaluation environnementale. Ces acteurs 

ont été choisis en tenant compte de leurs intérêts portés à l'étude, et également par leur 

niveau d'implicationdans l'aménagement des ports. Les acteurs ont été informés et 

consultés (Arnestein, 1969) soit pour fournir les informations permettant d'améliorer 

le processus d'ÉES de scénarios de plan d'aménagement des ports minéralier, soit pour 

recueillir leurs préoccupations (Côté et waaub, 2012) sur les aménagements des ports 

en Guinée maritime (Diallo et al., 2017). 

Il est reconnu que la consultation des acteurs peut aider à circonscrire les enjeux (Leduc 

et Raymond, 2000), créer la confiance entre le promoteur des ports et la communauté 

locale (Langenus et Dooms, 2018), faciliter l'insertion des projets portuaires (Dooms, 

et al., 2015) et de planifier des ports durables (Dooms et Macharis, 2003 ; Nebot et al., 

2017). À l'aide d'un guide d'entrevue (voir annexe E), 45 entretiens semi-dirigés 

individuels et 21 focus groups ont été réalisés (Chapitre 3) afin identifier les enjeux 

majeurs de l'aménagement des ports en Guinée. Les entretiens ont été effectués par 

l'équipe de recherche et chacune des fiches a été remplie par l'équipe en s'appuyant 

sur les reponses fournies par les enquêtés. Les entretiens étaient plus focalisés sur les 

questions des ressources halieutiques et aménagements des ports· en Guinée maritime. 

Ce choix est fait pour éviter de se noyer dans beaucoup de données qui seront difficiles 

à gérer étant donné que la problématique de l'aménagement des ports est complexe. 

Blanchet (2012) mentionne quelques avantages et inconvénients de la méthode par 

questionnaire. Les avantages du questionnaire sont énormes, c'est un outil facile à 

manipuler, il permet d'accéder à un grand public avec une technique rapide, il est moins 

coûteux et le traitement plus facile que l'entrevue, l'enquête est plus anonyme, les 

répondants peuvent intervenir au moment qui leur convient, il y a moins de biais 
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introduits par la présence de. l'enquêteur. Cependant, il requiert une certaine 

compétence basée sur une technique sûre, une difficulté liée au taux et au contrôle des 

non-réponses, certains thèmes sont difficilement abordables et privent le chercheur de 

beaucoup d'observations accessibles lors d'un contact direct. De ce point de vue, ijfin 

de compléter certaines informations qui auraient échappées à l'équipe de recherche, 

comme préconisé par (Corneau, 2000; Arborio et Fournier, 2015), nous avons effectué 

des observations directes à partir d'une grille d'observation (voir annexe E) des sites 

potentiels de l'at~énagement des infrastructures portuaires en zone côtière guinéenne. 

Observations des sites portuaires 

Les observations directes (voir la grille d'observation en annexe E) ont porté sur les 

types d'infrastructures de ports, les activités socio-économiques en cours, 

spécifiquement la pêche, l'état des écosystèmes côtiers, les sites culturels, etc ont été 

décrits. À ce sujet, Martineau (2005) nous enseigne que l'observation directe permet 

de « décrire ce que font les sujets, la nature des interactions, des évènements qui se 

déroulent, l'aspect physique des lieux, etc. ». Selon ces auteurs (Corneau, 2000 ; 

Arborio et Fournier, 2015) l'observation directe permet de compléter certaines 

informations manquantes lors de l'entrevue et de mieux comprendre les faits observés. 

Dans une telle situation, une grille d'observation peut aider le chercheur à caractériser 

le milieu d'étude et les différents évènements qui s'y déroulent (Martineau, 2005). 

Cependant~ son désavantage réside dans le fait que le regard du chercheur peut être 

restreint (Ibid.). 

Table de concertation : élaboration des scénarios, définition des critères et 

modélisation des préférences 

La tenue d'une table de concertation d'une journée a eu lieu au CNSHB et a regroupé 

les principaux acteurs afin de préciser et consolider les scénarios, les critères et 

indicateurs élaborés suite aux enquêtes. Les acteurs présents à cette table ont été 
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mandatés par les institutions dont ils relèvent suite à des invitations adressées. Les 

échanges ont eu lieu en présence de 25 personnes relevant de différentes structures 

comme listées en haut. À l'occasion, les acteurs ont échangé sur les scénarios, les 

critères et indicateurs et l'affectation des poids aux critères. 

Les enjeux traduits en critères intègrent les trois dimensions du développement durable 

(environnement, social et économie). Quatorze (14) critères (Objectif 3) et huit (8) 

scénarios (Objecti:f3 ou Chapitre 4) ont été retenus par les acte~rs. Cependant, comme 

le suggèrent Roy et Bouyssou ( 1993 ), pour éliminer les redondances et rendre plus 

cohérents les critères, certains ont été reformulés conformément aux objectifs assignés 

et d'autres réservés pour des recherches futures. Ce qui fait que neuf (9) critères ont été 

retenus pour l'évaluation des scénarios (Objectif3 ou Chapitre 4). C_es 9 critères ont été 

pondérés par les acteurs de la table suivant l'intérêt qu'ils accordent pour chaque critère. 

Chacun des critères a été évalué sur 100 points dans les 3 dimensions du développement 

durable. En effet, il existe plusieurs méthodes de pondération des critères (voir 

chapitre 3, tableau 2.3). La méthode d'attribution des poids relatifs (distribution de 

100 points sur les critères en tenant compte de l'importance que leurs accorde un acteur) 

a été retenue dans cette étude parce qu'elle est facile à utiliser par un large public 

(Kourouma, 2005; Samoura, 2011 ; Waaub et Bélanger, 2015; Aenishaenslin et al., 
2019). 

Pour stimuler les avis des acteurs à la table, quatre ( 4) scénarios avaient été 

préalablement élaborés par l'équipe de recherche sur la base du plan Directeur 

d'aménagements des infrastructures minières et connexes (Nodalis, 2014) et de 

l'expérience de l'équipe de recherche. Ensuite, les acteurs présents autour de la table 

de· concertation ont proposé d'autres scénarios qui ont fait l'objet de grandes 

discussions, notamment entre les acteurs soucieux de la préservation de 

l'environnement et les acteurs qui trouvent plus d'intérêts pour une rente.économique. 

À la lumière de ces échanges, en tant qu'analyste, et pour s'assurer d'avoir pris en 
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compte toutes les préoccupations (Roy et Bouyssou , 1993 ), nous avons considéré huit 

(8) scénarios devant faire l'objet de l'évaluation par les critères définis (Chapitre 4 ou 

Objectif 3). Ces 8 scénarios ont été proposés par les acteurs sur la base des intérêts de 

chaque entité représentant une structure ou une institution. Les acteurs 

environnementaux et sociaux ont tenu compte par exemple la préservation des 

écosystèmes côtiers et marins, y compris les aires marines protégées, la préservation 

des ressources biologiques, le maintien de la disponibilité des ressources halieutiques,· 

la limitation de l'érosion côtière, la conservation des sites culturels, etc. Les acteurs 

économiques et certains représentants du gouvernement ont plutôt considéré 

l'accessibilité des sites portuaires aux mines afin de réduire le coût d'investissement et 

la rentabilité du secteur des mines (création d'emplois, génération de revenues pour 

l'État et les entreprises minières, etc.). Sur ce dernier point, nous avons constaté un 

laisser-aller des entreprises minières, de ce fait chaque entreprise compte réaliser ses 

propres infrastructures ou du moins limiter la mutualisation. Au regard de ces 

différentes préoccupations, l'équipe de recherche avec le soutien de l'analyste a classé 

les scénarios suivants en deux catégories. La première s'inscrit dans une stratégie de 

mutualisation des infrastructures comme le suggèrent Nodales (2014) et Nebot et al., 

(2017). La seconde est orientée vers une stratégie individualiste et investissement privé 

(Objectif3 ou chapitre 4). 

1.4.2.2 Traitement et analyse des données 

Une synthèse de la revue de littérature et les entretiens avec les experts ont été effectués 

afin d'élaborer le modèle de base du processus d'ÉES de scénarios de plan 

d'aménagement des ports (Objectif 1). Une analyse de contenu des entretiens semi-

directifs structurés . en une grille thématique décrivant les opinions des acteurs et les 

fiches d'observation des faits dans les quatre sites d'étude (Objectif 2) ont été 

effectuées par l'équipe de soutien afin de structurer les enjeux en critères puis en 

indicateurs. En effet, il existe une large panoplie de type d'analyse de données 
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qualitatives, parmi elles figurent l'analyse de contenu ou l'analyse par théorisation 
ancrée (Baribeau, 2007). L'analyse qualitative du contenu est une méthode de 
recherche utilisée pour analyser des données textuelles (Hsieh et Shannon, 2005). Les 
données textuelles peuvent être de nature verbale, imprimées ou électronique et 

auraient pu être obtenues à travers des réponses narratives, questions d'enquête, 
entretiens, groupes de discussion, observations ou presse écrite (K~ndracki et W ellman, 
2002). Selon Baribeau (2007), elle consisterait à coder des données (par des mots, des 
phrases ou par des paragraphes en relation aU contexte de l'étude), à les catégoriser 
( établissement de relation entre plusieurs concepts à l'étude) et à décrire le phénomène 

( élaboration de portrait à partir d'une grille de lecture relevant le cadre conceptuel et 
catégorisation par thématique permettant à l'analyste de distinguer les points de vue 
convergents et divergents). L'analyse de contenu a recours à un travail manuel ou à 
l'utilisation des logiciels, notamment INVivo, Lexica (Walin, 2007), M MAXQDA, 
QDA Miner, etc. Dans cette étude, l'analyse de contenu a été choisie pour analyser les 
notes prises lors des entretiens semi-directifs individuels et lors des focus groupes ainsi 
que les observations des sites d'étude. Pour structurer cette partie, nous nous sommes 

inspirés du traitement manuel de Walin (2007). Tel que l'ont réalisé plusieurs auteurs 
en aide multicritère à la décision (Kourouma, 2005; Samoura, 2011; Cissé, 2013; 
Vazquez, 2013; Waaub et Belanger, 2015; Côté et al., 2017), les données ont d'abord 

été regroupées en catégories selon lès préoccupations des acteurs énoncées lors des 
entrevues. Ensuite, ces préoccupations ont été structurées en enjeux, lesquels, à leur 
tour ont été traduits par l'équipe restreinte, en critères et en indicateurs de mesure 

(Objectif 2). Les résultats de cette synthèse ont été soumis à la table de concertation 
pour amendements et validation. L'avantage de l'analyse de contenu par le procédé 

manuel réside ·dans le fait qu'il permet de matérialiser les données; néanmoins, elle 
exige des recherches documentaires complémentaires pour étayer les données, et 
ensuite pouvoir les traiter et les analyser (Walin, 2007). C'est exactement ce qui a été 
fait dans notre cas, où chaque enjeu identifié a été consolidé par des recherches 
documentaires et des enquêtes complémentaires auprès des acteurs, afin de l'expliciter. 
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Les données quantitatives sur la production minière et intrants, le nombre de navires, 

le nombre de populations à déplacer, les emplois potentiels, les taxes et redevances, les 

débarcadères de pêche, les sites portuaires et autres ont été traités par couplage d 'Excel 

et ArcGIS.· Les détails sur le traitement de chaque donnée sont expliqués dans les 

chapitres 3 et 4 de cette thèse. Ces informations ont été intégrées dans une base de 

données Excel et SIG et qui ont servi à la définition des indicateurs de mesure, à 

l'élaboration des scénarios et les cartes de contraintes environnementales. 

1.4.2.3 Évaluation des scénarios sur les_ critères 

Les résultats issus de la table de concertation ont permis d'élaborer la matrice des 

performances ou tableau des performances, tout en choisissant les fonctions de 

préférence adaptées à notre contexte. Ce travail a été réalisé au laboratoire du Groupe 

d'études interdisciplinaires en géographie et environnement régional (GÉIGER) à 

l'UQÀM. En effet, une fonction de préférence permet « de traduire les différences 

d'évaluation par paire d'action en degrés de préférence » (Waaub et Bélanger, 2015). 

Pour ce faire, deux types de fonctions de préférence ont été choisies pour l'évaluation 

comparative des scénarios (Brans et' Mareschal, 2002, Mareschal, 2018). Le premier 

concerne le type linéaire en V, elle a permis de mesurer les critères quantitatifs. Le 

deuxième concerne le type Usuel, elle a permis de mesurer les critères qualitatifs. Une 

fois le tableau des performances élaboré, à travers le logiciel Visual PROMETHEE, 

· nous avons procédé à l'agrégation des préférences des acteurs et à l'analyse 

comparative des scénarios (Objectif 3 ou Chapitre 4). L'analyse des graphiques de 

PROMETHEE et GAIA a permis d'évaluer les forces et les faiblesses des scénarios, 

les critères conflictuels, d'exhiber les coalitions des acteurs et de faire l'analyse de 

sensibilité des critères. Dans ce cas, nous n'avons pas pu retourner en Guinée pour 

présenter les résultats aux acteurs et discuter sur les points de désaccord, et 

éventuellement trouver un terrain de négociation, nous nous sommes limités à identifier 

les critères sensibles et enfin proposer quelques recommandations de l'étude .. 
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1.4.3 Aspects éthiques de la recherche 

Au cours de la dernière décennie, plusieurs acteurs se sont intéressés à l'apport de 

l 'ÉES comme valeur ajoutée à la performance des ports et à la mise en œuvre de ports 

durables (Acciaro et al., 2014). Malgré la réalisation de l'ÉES pour de nombreux ports, 

surtout en ce qui concerne le cas européen, la plupart de ses ports n'utilisent aucune 

méthode normalisée (Puig et al., 2015). Pour ces derniers, cette situation pourrait être 

expliquée par l'utilisation de certaines procédures qui ne sont nécessairement 

scientifiques, systématiques ou appropriées pour mettre en œuvre une gestion 
environnementale efficace. Le processus de scénarios de plan d'aménagement de ports 

minéraliers proposé dans cette étude est basé sur des méthodes et outils scientifiques 

(approche par écosystèmes, SIG, AMCD et participative). Son application dans le 

contexte guinéen montre sa pertinence au regard de la prise en compte des enjeux 

environnementaux, sociaux et économiques. Ce processus décisionnel peut être 

appliqué à tout type déplanification portuaire. 

L'application de l'évaluation environnementale stratégique (ÉES) à l'élaboration des 

politiques, des plans et des programmes en matière de développement sectoriel et de 

développement territorial fait partie des demandes formulées par les observateurs et 

divers comités d'étude du domaine de l'évaluation environnementale. Toutefois, l'ÉES 

est une pratique en développement. Ses assises sur le plan méthodologique ne sont pas 

encore assurées de la pertinence de multiplier les cas d'application de nouvelles 

approches. Les méthodes d'aide à la décision (AMCD) appliquées à l'évaluation 

environnementale et à l'évaluation environnementale stratégique d'un plan 

d'aménagement des infrastructures portuaires sur la côte guinéenne contribuent à 
l'avancement des connaissances et au développement de la pratique. 

L'étude a été conduite dans le respect des considérations scientifiques en général, 

mais aussi dans les considérations des exigences de l'Université de Québec à 

Montréal en particulier. La collecte des données en Guinée a été conduite suivant 
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· 1. 5 Structure de la thèse 
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Cette étude se présente sous forme de thèse par article. Elle est structurée en cinq grands . 

chapitres. Le premier chapitre, celui-ci, expose de manière générale, la problématique 

de l'étude, les objectifs, le cadre théorique, la méthodologie générale, et la structure de 

la thèse. 

Le deuxième chapitre constitue aussi le premier article de la thèse. Il présente un 

modèle de critères et indicateurs d'effets de niveau stratégique prenant en compte des 

enjeux de conservation de la biodiversité halieutique dans la planification des 

aménagements portuaires. Certains critères de ce premier article ont été utilisés dans le 

troisième article (Chapitre 4) pour l'évaluation environnementale stratégique de 

scénarios de plan d'aménagement de ports en Guinée maritime. 

Le troisième chapitre constitue le deuxième article de la thèse. Il propose un modèle 

conceptuel de processus d'évaluation environnementale stratégique de plans 

d'aménagement de ports minéraliers en zone tropicale basé sur des outils d' AMCD et 

de SIG. 

Le quatrième chapitre constitue le troisième article, et porte sur l'étude de cas testant 

le modèle élaboré au chapitre précédent. Dans ce chapitre, les scénarios de plan 

d'aménagement de ports en Guinée maritime sont présentés et analysés à l'aide du 

logiciel Visual PROMETHEE. 

Le cinquième et dernier chapitre expose la conclusion générale de la thèse tout en 

proposant quelques recommandations et des pistes de recherche. 
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Résumé 

En raison du manque de-vision globale concernant la stratégie de planification en amont 
des projets de ports, la zone côtière subit des effets néfastes reliés à des initiatives mal 
formulées. Pour réduire ces effets, il est nécessaire de considérer et d'analyser plusieurs 
scénarios de plan d'aménagement au regard des enjeux majeurs du territoire d'accueil. 
L'évaluation envir~nnementale stratégique (ÉES) est un outil efficace pour choisir les 
meilleurs scénarios de plan d'aménagement. Elle permet d'impliquer un éventail 
d'acteurs dans un processus décisionnel. Un processus d'ÉES de plans d'aménagement 
de ports, adapté au contexte des zones côtières tropicales, est proposé à partir d'une 
revue de littérature et de consultations d'experts. Il comprend sept (7) étapes 
s'appuyant sur les outils d'aide multicritère à la décision (AMCD) et les systèmes 
d'information géographique (SIG). La conception du processus s'appuie sur la 
contribution de divers acteurs en vue d'opérer de meilleurs choix de plans 
d'aménagement de ports minéraliers à l'échelle d'un territoire donné. Ces choix 
peuvent être effectués sur la base de critères environnementaux, sociaux, économiques 
et techniques. 

Mots clés : Processus d 'ÉES, plan, scénario, aménagement, ports minéraliers, zone 
tropicale, AMCD, SIG 

Abstract 

Due to the lack of a global vision regarding the pre-planning strategy for port projects, 
the coastal zone is negatively affected by poorly formulated initiatives. To reduce these 
effects, it is necessary to consider and analyze several scenarios of management plans 
with regard to the major issues of the host territory.Strategic Environmental 
Assessment (SEA) is an effective tool for selecting the best management plan scenarios. 
It allows to involve a range of actors in a decision-making process. A SEA process for 
port management plans, adapted to the context of tropical coastal areas, is proposed 
from a literature review and expert consultation. It includes seven (7) stages based on 
multi-criteria decision support tools (AMCD) and geographic information systems 
(GIS). The design of the process relies on the contribution of various stakeholders to 
make better choices of ore port development plans for a given territory. These choices 
can be made on the basis of environmental, social, economic and technical criteria. 

Keywords : SEA process, plan, scenario, development, mineral ports, tropical zone, 

MCDA,GIS 
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La zone côtière tropicale constitue un environnement dynamique, complexe, faisant 
l'objet de développements technologiques, économiques, sociaux et politiques. La 
tropicalité de la zone côtière s'exprime par la présence d'écosystèmes sensibles tels 
que les for_êts de mangroves, les dunes et bermes, les herbiers, les récifs coralliens, les 
étangs littoraux (Cazes-Duvat, 1999). Ces écosystèmes abritent une grande diversité 
biologique et assurent la santé planétaire et le bien-être social. Cependant, le 
développement des infrastructures portuaires incluant la construction des routes et des 
voies ferroviaires soulève des enjeux sur les écosystèmes terrestres et marins. Ce 
développement en zone côtière peut engendrer des effets cumulatifs à long terme, 
préjudiciables au bien-être et à la santé des communautés, ainsi qu'aux ressources 
biologiques et leurs habitats (Gupta et al, 2005 ; Egis, 2016; Budoc, 2017). Selon 
Beuret et al., (2016), la conciliation du développement économique et de la protection 
des écosystèmes côtiers constitue un enjeu majeur. Dans de nombreux pays, et plus 
particulièrement dans les pays à faible revenu, il manque une vision globale concernant 
la stratégie de planification en amont des projets de ports. Les défis auxquels sont 
confrontés les décideurs pour la mise en place des infrastructures portuaires résident 
dans le choix de scénarios <l'aménagent permettant de saisir les opportunités et de 
maîtriser les risques et incertitudes reliés à l'environnement (Dooms etMacharis, 2003). 

Une meilleure planification basée sur des scénarios de plan d'aménagement qui 
tiennent compte des enjeux environnementaux, socioculturels, économiques, 
techniques et politiques pourrait favorisér la mise en place de ports durables (Dooms 
et Macharis, 2003 ), tout en assurant une meilleure préservation des écosystèmes 
terrestres et marins. 

L'évaluation environnementale stratégique (ÉES) est de plus en plus considérée dans 
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les processus de prise de décision en ce qui concerne la planification et la conception 

durables des plans de développement portuaires (Cerrèta et De Toro, 2012). De 

nombreuses initiatives d'aménagement de ports s'inscrivent dans un cadre plus large 

de planification nécessitant des ÉES, préalablement aux études d'impact 

environnemental et social (ÉIES) de projets qui présentent notamment des limites quant 

à la justification des projets et à la prise en compte des impacts cumulatifs. 

La suite de cet article est structurée de la façon suivante : (1) Objectifs et méthodologie 

de l'étude; (2) état des lieux sur le processus de planification stratégique des ports; (3) 

ÉES et son rôle dans la planification des ports; (4) outils utilisés en ÉES; (5) modèle 

de processus d'ÉES de plans d'aménagement des ports en zone côtière tropicale et (6) 

conclusion de l'étude. 

2.2 Objectifs et méthodologie 

Cet article a deux objectifs, en premier lieu, il présente une description du processus de 

planification des ports, et en second lieu, il propose un modèle d 'ÉES de plan 

d'aménagement qui intègre une approche d' AMCD et SIG. 

La démarche méthodologique utilisée dans cette étude est bas~e sur la revue de la 

littérature et les avis d'experts. La revue de littérature est un outil de recherche qui 

permet de faire un état sur le sujet de recherche, de montrer les limites des travaux 

antérieurs et de justifier le choix du cadre théorique retenu par l'auteur (Ber land et al., 

2013). Dans le cadre de cette étude, la revue de la littérature a porté sur. les théories de 

la planification, l'évaluation stratégique et son rôle dans la planification des ports, les 

outils utilisés en ÉES, notamment l'aide multicritère à la décision en contexte de 

participation contributive de plusieurs acteurs (AMCD), les systèmes d'information 

géographique (SIG), l'approche par enjeux et par écosystèmes. Les résultats d'analyse 

de la revue de littérature ont permis de proposer un modèle de base de processus d'ÉES 
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de plans d'aménagement de port (Figure 2.1). Il a été ensuite soumis à un comité 

d'experts composé de dix spécialistes dont trois en évaluation environnementale et aide 

à la décision, deux en planification et urbanisation, deux en gestion portuaire, un en 

transport maritime, un en gestion des ressources maritimes et un en géomatique, pour 

recueillir leurs avis sur le modèle de processus d'ÉES de ports préalablement élaboré. 

Enfin, le modèle a été consolidé et validé par un comité d'experts élargi. 

2.3 État des lieux concernant le processus de planification stratégique 
d'aménagement de ports 

2.3 .1 Contexte théorique 

Riss (2004) et Guay (2016) présentent une revue de littérature sur les théories de la 

· planification. Ils y présentent les développements en ce domaine, les théories se 

succèdent tout en se chevauchant. Trois courants théoriques sont pertinents à notre 

propos. Il décrit tout d'abord la planification rationnelle ou traditionnelle qui est 

envisagée de façon linéaire et conduite par des experts. Malgré ses limites, elle demeure 

parfois encore la référence utilisée. La planification stratégique lui a succédé. Toujours 

conduite par des experts, elle fait attention à l'environnement externe à la décision et 

aux effets de rétroactions. Enfin, la planification participative, interactive ou concertée 

met davantage l'accent sur l'implication des acteurs et les relations qu'ils entretiennent 

entre eux. 

C'est le courant de la planification stratégique qui influence le plus actuellement la 

façon de faire des autorités en charge des ports. La littérature sur la planification 

stratégique des ports est assez limitée (Maglia et Sanguineri, 2003). La planification 

stratégique suscite plus d'intérêt que la planification traditionnelle couramment utilisée 

de par le passé dans le domaine des transports. Ced est motivé par une conscience plus 

élevée des questions d'environnement, par la nécessité de disposer d'une procédure 

d'approbation des infrastructures par les décideurs, et par la diversité des intervenants. 
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La planification stratégique vise à développer des infrastructures portuaires qui 

puissent répondre au besoin des acteurs concernés en influençant les demandes futures 

dans une vision globale de l'aménagement du territoire (Gouvernement du Québec, 

1995). 

Dans un processus de planification stratégique des ports, il est important de définir a 

priori l'horizon temporel sur lequel la planification doit se baser (Dooms et Macharis, 

2003). En effet, trois horizons sont rencontrés (UNCTAD, 1993 ; Dooms et Macharis, 

2003): 

• La planification à court terme considérée comme« opérationnelle ou tactique » 

tente de résoudre des problèmes ponctuels. Elle s'étend sur un horizon temporel 

d'un à trois ans; 

• La planification à moyen terme considérée comme « technique » quant à elle, 

met l'accent sur l'élaboration des objectifs du plan stratégique, qui concerne le 

plus souvent l'aspect commercial et financier. Elle s'étend sur une durée de 

trois à cinq ans ; 

• La planification à long terme « considérée comme stratégique » vise la 

planification portuaire globale des infrastructures sur l'ensemble de la zone 

portuaire. Son horizon temporel se situe entre 10 à 25 ans. 

Dans le cadre du processus de planification des transports, Magnan et Verdol (2014) 

constataient que les dimensions sociales et politiques du territoire étaient faiblement 

prises en compte, contrairement à la dimension technique . .Ce type de planification ne 

garantit pas la durabilité des projets stratégiques. Pour relever ce défi, tel que prescrit 

par le courant de la planification concertée, la participation des acteurs à la· mise en 

œuvre des grands projets d'infrastructures portuaires doit être au cœur du processus de 

planification. Ceci permet de minimiser le caractère conflictuel de l'espace portuaire 

(Dooms, 2011 ; Magnanet, 2014). Selon Moglia et Sanguineri (2003), ces acteurs 
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peuvent être l'autorité portuaire, les institutions publiques locales, le gouvernement 

central, le secteur privé ( entreprises portuaires et industrielles), et la communauté 

locale. L'autorité portuaire joue un rôle important dans le processus de planification 

stratégique des ports. Elle est responsable et assure la coordination et l'organisation du 

processus de planification stratégique du port (Dooms et Macharis, 2003). 

Le processus de planification stratégique des ports qui est couramment mis en œuvre 

comprend les étapes suivantes : (1) diagnostic; (2) vision; (3) axes- stratégiques et 

actions; ( 4) élaboration et évaluation; et ( 5) mise en œuvre et suivi, lequel alimente 

l'exercice suivant(diagnostic). Celles-ci sont décrites plus en détail ci-dessous. 

2.3 .2 Étape 1: diagnostic de la situation actuelle des infrastructures 

Cette partie permet de faire l'état des lieux des infrastructures existantes dans le but 

d'identifier les besoins d'aménagement de nouveaux ports pour la satisfaction de la 

société et de l'industrie minière. Elle précise par ailleurs le cadre légal de 

l'aménagement des infrastructures portuaires, et des préoccupations et enjeux majeurs 

en lien avec les aménagements portuaires. 

L'analyse SWOT en français (forces, faiblesses, opportunités et menaces) fait partie 

des outils stratégiques qui contribuent à faire un diagnostic interne (forces et faiblesse) 

et externe ( opportunités et menaces) de la situation des infrastructures portuaires 

(Zauner, 2008; Bogucki et al., 2013). 

Ces auteurs Bogucki et al, (2013) mentionnent également que les entrevues, les 

données qualitatives et quantitatives peuvent aider à faire le diagnostic 

environnemental. Les étapes du diagnostic environnemental couvrent : les données 

antérieures et le contexte actuel du milieu, les effets constatés, l'analyse des situations 

endogènes et exogènes en relation avec les effets, l'analyse des risques encourus et les 

recommandations aboutissant à l'amélioration, à la proposition de mesures d'urgence 
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et de prévention (Dictionnaire Aquaportail). Ce diagnostic concerne d'une part des 

infrastructures portuaires existantes ~t des projets en cours d'exécution, et d'autre part 

la situation géographique dans laquelle s'insèrent les infrastructures, la sensibilité des 

composantes environnementales et les sources de pollutions potentielles ainsi que leurs 

_effets sur les milieux biophysiques et humains. Ainsi, pour identifier les préoccupations 

et les enjeux majeurs, il est important d'identifier les activités ayant des impacts 

potentiels (BRL Ingénierie, 2014). L'analyse du cadre légal concerné par 

l'aménagement des infrastructures portuaires permet d'identifier les- forces et les 

faiblesses des dispositions relatives à la prise en compte des enjeux environnementaux 

et sociaux afin de les considérer dans les plans d'aménagement futurs. 

2.3 .3 Étape 2: définition d'une vision de développement des infrastructures 
portuaires 

La définition de la vision de développement des infrastructures concerne en partie de 

grandes orientations qui doivent fonder les objectifs généraux de développement des 

infrastructures portuaires. Les objectifs se traduisent par des ambitions qui sont 

déclinées à leur tour par de grandes orientations réalisables au moyen de séries 

d'actions proposées (BRL Ingénierie, 2014). 

Dans une perspective ouverte à la participation, la vision commune peut émerger par 

l'organisation d'un cadre de concertation avec tous les acteurs 3 concernés par le 

3 À l'instar de Côté et al. (2017), nous considérons que les acteurs incluent par exemple : le ou les décideurs, le 

promoteur, les autorités gouvernementales de divers niveaux, les parties prenantes, le public et diverses catégories 

d'experts, et nous associons l'expression de parties prenantes aùx groupes organisés de la société civile et réservons 

l'expression de public aux individus. Par ailleurs, les termes anglais « stakeholder »et« multistakeholder » sont 

respectivement traduits par acteur et multi-acteurs. 



63 

développement des infrastructures portuaires. Par exemple, la vision des entreprises 

minières est qu'elles soient dotées d'infrastructures portuaires efficientes qui puissent 

entrainer des retombées économiques portuaires importantes. Elle permet ainsi 

d'établir des axes stratégiques et des scénarios qui puissent répondre aux besoins 

croissants des miniers (Caudeli et al., 2009). D'un autre point de vue, la vision peut 

être axée sur l'intégration de l'environnement dans les actions de développement des 

ports (Dooms et Macharis, 2003 ; Bogucki et al., 2013). 

2.3 .4 Étape 3: définition des axes stratégiques et des actions à entreprendre pour 
atteindre la vision 

Les axes stratégiques sont des lignes directrices qui permettent d'élaborer des scénarios 

de ports. Ils découlent des orientations définies par les organismes responsables des 

aménagements, et des exigences règlementaires concernant la mise en œuvre des 

infrastructures. Ils peuvent être élaborés sur la base des éléments de diagnostic del' état 

actuel du territoire concerné ainsi que·sur la base des enjeux recensés (Bogucki et al., 

2013 ). Les actions concernent les scénarios de développement des infrastructures 

portuaires (MPO, 2001 ). 

2.3.5 Étape 4: élaboration d'un plan d'action stratégique 

À partir des objectifs visés, des plans d'actions spécifiques ou d~s propositions 

stratégiques peuvent être élaborés en tenant compte des aspects critiques potentiels 

dans l'évaluation des effets des propositions sur l'environnement et la société (Cerrata 

et De Toro, 2012). Le plan d'action donne une image des activités à réaliser et indique 

comment elles vont être réalisées. Il définit en d'autres termes, les projets prioritaires, 

la structure de mise en œuvre et le calendrier des activités. Le plan expose les contextes 
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juridique, environnemental, socioéconomique et technique dans lesquels il s'insère. Il 

doit aussi prendre en compte au niveau local, des grands enjeux planétaires du 

développement durable (Bogucki et al., 2013). Le plan stratégique est élaboré suivant 

un horizon temporel donné dépendamment du contexte et revu sur une base annuelle. 

2.3.6 Étape 5: mise en œuvre et suivi du plan d'action en vue du prochain cycle de 
planification 

Dans un plan d'action, il est important d'identifier le ou les organismes responsables 

de la planification qui doivent en assurer la mise en œuvre, mais également le suivi des 

activités. Celui-ci est soumis à la législation environnementale et implique notamment 

des acteurs au processus de planification (Dooms et Macharis, 2003 ; BRL Ingénerie, 

2014). La mise en place d'un système de suivi permet de suivre la performance 

environnementale et sociale des ports, de tirer les enseignements, et d'ajuster les 

stratégies d'actions ciblées (Lee Lam et Notteboom, 2014). 

2.4 Évaluation environnementale stratégique et son rôle dans la planification des 
ports 

L'intégration des préoccupations environnementales à l'étape de conéeption des 

politiques, des plans et des programmes (PPP) revêt une importance pour une meilleure 

prise en compte des impacts cumulatifs et des effets synergiques (Sadler, 1996). L'ÉES 

est considérée comme un ensemble de principes intégrés à la planification qui aide à 

concevoir ~es politiques, plans et programmes (PPP) plus acceptables d'un point de 

vue environnemental et social (Risse, 2004 ). Elle permet aux acteurs impliqués dans 

un processus de planification de concevoir des PPP en tenant compte des capacités et 

des contraintes du territoire. Cela permet de gérer les effets ainsi que les risques liés 

aux projets et aux activités d'aménagement portuaire. Thérivel et Partidario (1996) 

définissent l'ÉES comme étant « un processus systématique et global de l'évaluation 
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des effets environnementaux 4 des politiques, des plans ou des programmes et de 

proposition d'alternatives ou de scénarios ». Elle est également définie comme un « 
outil permettant l'élaboration et l'analyse comparative de scénarios de plan 

d'aménagement du territoire, dans une perspective de durabilité» (Noble et Harriman, 
, 1 

2008 ; Crowley, 2010 ; Crowley, 2011). Une bonne intégration de l'EES dans les 

processus décisionnels est considérée comme essentielle à la réussite d'une 

planification de ports minéraliers (Komov et Thissen, 2000). 

Selon Waaub (2008), deux approches sont utilisées en ÉES. L'approche traditionnelle 

se base sur les connaissances de la science pour orienter l'action publique. Toutefois, 

les inconvénients de cette approche sont les limites des connaissances scientifiques, et 

la difficile prise en compte de multiples points.de vue et des aspects culturels. Elle est 

onéreuse et nécessite de longs délais. L'approche interactive de gestion intégrée et 

négociée s'inscrit dans le modèle contemporain de la planification interactive. Dans le 

cad~e de l'approche itérative, la définition des enjeux s'inscrit dans une démarche 

multi-acteurs s'appuyant sur les stratégies de développement de scénarios. Un 

processus d'ÉES basé sur l'approche interactive permet l'ouverture du processus à tous 

les acteurs, la prise en compte des enjeux, la flexibilité, et l'adaptabilité. Il met aussi 

l'accent sur les relations entre les acteurs (ex. : choix d'un facilitateur, d'un médiateur; 

processus de règlement des conflits, etc.). 

Nooteboom (2017) présente plusieurs modèles d'ÉES en tenant compte des possibilités 

d'itérations dans le processus de mise en œuvre : 

• Modèle réactif ou à zéro itération : dans ce cas, le PPP est élaboré avant le 

4 L'effet environnemental représente la description d'un événement qui estla conséquence objective de 
l'action envisagée (Veuve, 1988 in Leduc et Raymond, 2000, p.40). 
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démarrage de l'ÉES. Le verdissement des PPP s'effectue en intégrant des 

mesures environnementales dans les activités du plan sans retour en arrière; 

• Modèle d'ÉES avec une seule itération: ce modèle offre la possibilité 

d'intégration des mesures environnementales issues de l'ÉES dans le document 

final de PPP ; 

• Modèle parallèle : le processus de planification et l'ÉES sont réalisés de façon 

parallèle par deux équipes distinctes qui collaborent entre elles pour 

s'alimenter en données. On aboutit ainsi à deux documents distincts: un rapport 

de PPP et un rapport d 'ÉES ; 

• Modèle d'ÉES intégré: l'ÉES est réalisée par une seule équipe comprenant des 

spécialistes en planification et ÉES. Ce modèle offre des possibilités d'itération 

en continu tout au long du processus d'ÉES. Cette approche permet d'assurer 

la transparence et la génération d'informations pertinentes à l'analyse des 

impacts des scénarios. 

Le processus d'ÉES proposé dans cette étude privilégie l'approche intégrée. Ce choix 

se justifie par le fait qu'il permet d'intégrer des préoccupations et des valeurs de tous 

les acteurs de manière itérative. L'ÉES apporte une contribution particulièrement utile 

à la mise en œuvre des politiques sectorielles, notamment le secteur du transport. Elle 

permet aux décideurs de prendre des décisions éclairées sur les scénarios 

d'aménagement (Risse et Crowley, 2011). 
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L'ÉES est faiblement institutionnalisée dans les pays en développement. Toutefois 
plusieurs partenaires techniques et financiers l'imposent comme condition préalable à 
certains prêts. Ce sont le cas de la Banque mondiale, la Banque africaine de 
développement, la Banque asiatique de développement, et la Banque interaméricaine 
de développement (Tshibangu et Montana, 2015). 

Ces agences ont adopté des directives ou procédures en matière d'ÉES. Par exemple, 
la Directive 4.01 de la Banque mondiale, et la Directive 2001/42/CE sur l'évaluation 
des incidences des plans et programmes sur l'environnement, de l'Union européenne 
(UE). Cette dernière vise plusieurs secteurs, dont l'industrie et le transport (Boursier-
Lépine, 2012). 

Notons, qu'au-delà de la prise en considération des facteurs environnementaux, 
sociaux et économiques dans la détermination du rôle du port vis-vis des plans de 
développement national et régional, l'ÉES des ports doit tenir compte des 
réglementations portants notaml?ent sur la nature, la qualité de l'air et de l'eau, le bruit 
et la sécurité (Vanoutrive, 2009 ; Covil, 2012). La prise en compte des enjeux 
environnementaux et sociaux dans la planification des ports peut aider à construire des 
« ports durables» (Covil, 2012), et constitue donc une contribution à la mise en œuvre 
effective du développement durable (Malekpour et al., 2015). Dans le processus de 
planification à long terme des ports, il est essentiel d'intégrer les préoccupations et les 
valeurs de tous les acteurs (Dooms, 2011 ). 

L'ÉES joue un rôle important dans l'interaction entre divers acteurs lors du processus 
de planification des ports. Elle permet d'intégrer les préoccupations environnementales 
et sociales dans les initiatives de niveau stratégique afin de faciliter la prise de décisions 
éclairées. 
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2.5 Outils en évaluation environnementale stratégique 

2.5 .1 Diversité des outils utilisés en ÉES 

L'application du processus d'ÉES a recours à des méthodes et outils divers 

dépendamment du contexte auquel s'appliquent les PPP. Selon Pacaut (2000, p.18), les 

outils-méthodes les plus utilisés sont: les listes de vérification, les matrices, la revue de 

littérature, la comparaison de cas, les avis d'experts, la consultation publique, 

l'élaboration de sc_énarios, les indicateurs, la modélisation, les SIG, l'analyse coût-

avantage et l'analyse multicritère. °L'OCDE (2006, p.35) classe les outils utilisés en 

ÉES en trois catégories. Il s'agit des outils (Tableau 2.1) permettant d'obtenir un plein 

engagement des acteurs, des outils utilisés dans la prévision des effets 

environnementaux et socio-économiques, e·t ceux utilisés pour l'analyse comparative 

des scénarios. 

Tableau 2.1 Quelques outils utilisés en ÉES 

Objectif visé 

Obtenir un plein engagement des 
acteurs 

Prédire des effets 
environnementaux et socio-
économiques 

Analyser des scénarios 

Outils-méthodes utilisés 

-Analyse SWOT des acteurs; 
- Enquête de consultation ; 
- Table de concertation. 

- Modèle de prévision des effets des PPP sur l'environnement; 
- Matrice des effets des PPP ; 
- Revue de la littérature ; 
- Systèmes d'information géographique (SIG). 

- Analyse multicritère ; 
- « Analytic hierarchy process » (AHP) ; 
- Évaluation des risques ; 
- Analyse coûts/avantages ; 
- Sondage d'opinion. 

L' AMCD et les SIG sont des outils pertinents en ÉES des ports. Depuis ces 20 dernières 

années, l'utilisation combinée del' AMCD et des SIG dans l'élaboration et l'évaluation 

des scénarios d'aménagement a suscité un intérêt significatif (Malczewski, 2006 ; 
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Greene et al., 2011 ). L'utilisation de ces outils peut aussi faciliter la concertation entre 
les différents acteurs et renforcer le processus décisionnel (Prévil et al, 2003 ; Vazquez 
et al., 2013a; Waaub et Bélanger, 2015 ; Côté et al., 2017). 

2.5.2 Apport del' AMCD en ÉES de scénarios de plan d'aménagement des ports 

Les méthodes d' AMCD sont devenues de plus en plus populaires dans la prise de 
décision (Wang et al., 2009). Compte tenu de la complexité de la recherche de solutions 
aux problèmes sociétaux tels que celui de l'aménagement de ports, notamment reliée à 
la diversité des systèmes de valeur des acteurs, les décideurs adoptent une approche 
multicritère pour évaluer différents scénarios potentiels (Mena, 2000 ; Brans et 
Mareschal, 2002). En effet, l' AMCD peut contribuer à l'animation du processus 
décisionnel et permettre d'identifier les problèmes et leurs solutions possibles (Banville 
et al., 1998 ; Kom0v et Thissen, 2000 ; Friedman et Miles, 2002). Cela permet de 
considérer les préoccupations des acteurs impliqués dans le processus décisionnel. 

L' AMCD représente une bonne approche d'aide à la prise de décision éclairée 
(Bouyssou 1993 ). Dans notre cas, elle permet de comparer différents scénarios de plan 
d'aménagement des ports minéraliers en indiquant pour chaque scénario les effets 
positifs ou négatifs sur l'environnement et la société. Lors du processus d'ÉES des 
scénarios de plan d'aménagement des ports, l' AMCD peut contribuer à l'identification 
des problèmes, à la définition des objectifs, à l'élaboration des scénarios, à leur 
évaluation comparative ainsi qu'à l'identification des conditions de la mise en œuvre 
du scénario retenu. Il s'agit de méthodes, permettant de considérer plusieurs critères à 
la _ fois, par exemple les critères environnementaux, sociaux, économiques, et 
technologiques. 
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Plusieurs méthodes multicritères existent (ELECTRE, MAUT, ORESTE, AHP, 

MAC~ETH, TOPSIS, PROMETHEE et GAIA, MUPOM, etc.) et ne diffèrent que par 

l'information supplémentaire que doit fournir le décideur (Brans et Mareschal, 2002). 

Dans la plupart des cas, elles viennent en appui à des décisions dans un contexte de 

développement durable, liant, l'intégrité environnementale, l'égalité sociale et 

l'efficacité économique (Frini et Ben Amor, 2019). De nos jours, plusieurs méthodes 

multicritères sont associées pour donner des résultats très appréciables. Par exemple, 

Fuzzy Analytic Hierarchy Process (F AHP) et PROMETHEE ont été utilisés pour 

soutenir un processus de prise de décision dans les entreprises. À cet effet, Kundakci 

(2010) mentionne que le F AHP ne prend pas en compte la subjectivité et l'incertitude 

dans le processus de décision. Toutefois, PROMETHEE permet de classer facilement 

les actions et de produire une décision plus convaincante et plus précise. Par ailleurs, 

· Vulevic et Dragovic (2017) ont coucplé PROMETHEE et les outils des systèmes 

d'information géographique notamment le logiciel ArcGis pour la planification de la 

gestion des bassins versants pour pallier les phénomènes érosifs. 

À l'instar des autres méthodes, les méthodes PROMETHEE et GAIA sont utilisées 

dans divers domaines pour l'évaluation comparative des scénarios. Les méthodes 

PROMETHEE et GAIA s'avèrent efficaces pour l'évaluation comparative des 

scénarios (Vezaa et al., 2015). Cependant, il n'existe pas de solution optimale par le 

fait qu'aucun scénario n'est le meilleur sur chaque critère (Ibid.). Toutefois, les 

scénarios, évalués sur la base de critères concis, donnent lieu à des rangements 

transparents (Vezaa et al., 2015). 

De tout ce qui précède, les méthodes PROMETHEE s'avèrent pertinentes pour évaluer 

des scénarios de plan d'aménagement des ports (Nodalis, 2014). tels que définis ci-

dessus. 
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2.5.3 Apport du système d'information géographique (SIG) 

L'utilisation du SIG dans les processus de planification environnementale ou 
territoriale revêt un intérêt grandissant. Le SIG intervient dans les décisions spatiales 

importantes et complexes dans les domaines tels que l'aménagement des 

infrastructures portuaires (Cerreta et De Toro, 2012 ; Ba et al., 2013). En évaluation 
environnementale stratégique de scénarios de plan d'aménagement des ports, le SIG 

peut aider à l'établissement des cartes de contraintes du territoire, à la spatialisation des 

scénarios et au suivi de leurs effets. Il fournit une approche plus rationnelle et objective 

pour l'insertion des infrastructures dans le territoire d'accueil (Joerin et-Musy, 2000 ; 

Malczewski, 2006 ; Greene et al., 2011, Gbanie et al., 2013). Il permet également de 
favoriser le dialogue entre les acteurs et d'éclairer leur choix (Prévil et al., 2003). 

2.6 Proposition d'un processus d'ÉES de plans d'aménagement des ports 

Le processus d'ÉES proposé dans cette étude (Figure 2.1) se décline en 7 grandes 
étapes qui sont soutenues par les outils d' AMCD et des SIG. Il s'appuie également à 

. chacune des étapes sur la contribution de divers acteurs. Il s' arrime aussi aux étapes du 

processus de planification présenté ci-dessus. Ce processus décisionnel participatif a 
pour finalité le.choix d'un scénario le plus consensuel possible de plan d'aménagement 

de ports minéraliers à l'échelle d'un territoire donné. L'évaluation comparative de 

plusieurs scénarios est réalisée sur la base de critères structurés selon les trois piliers 
du développement durable et couvre ainsi les dimensions environnementale, sociale, et 

économique, auxquelles s'ajoute la dimension technique. 

Notons que tout processus de planification se devrait d'être porté par une vision définie 

assumée par le décideur ultime. Dans notre cas, nous avons fonctionné sans cet énoncé 
de vision. Cette question de la vision est construite a posteriori dans ce que nous avons 

appelé les stratégies individualistes et de mutualisation des infrastructures portuaires. 
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Figure 2.1 Processus d'ÉES de scénarios de plan d'aménagement de ports 

2.6.1 Étape 1: identification des problèmes d' aménagement des ports 
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La zone côtière tropicale constitue un environnement dynamique, complexe et fait 

l' objet de développements technologiques, économiques, sociaux et politiques. La 

majeure partie des villes dans le monde est située sur la zone côtière et cette zone est 

souvent soumise à de nombreuses activités socioéconomiques. Cependant, force est de 

constater qu ' il manque une vision globale concernant la stratégie de planification en 

amont des projets de ports. Les défis auxquels sont confrontés les décideurs pour la 

mise en place des infrastructures portuaires résident dans le choix des scénarios de plan 

d' aménagent permettant de saisir les opportunités et de maîtriser les risques et 

incertitudes reliés à l'environnement (Dooms et Machari, 2003). Les premières tâches 

de l' équipe responsable de l'ÉES consistent à définir le problème de choix à opérer 
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(diagnostic) et à identifier les acteurs. Cette équipe peut être composée par des 
représentants des ministères responsables du transport, des mines, de l'environnement, 
de la pêche, de l'aménagement du territoire et du plan. Elle doit collaborer avec divers 
acteurs afin, selon W aaub et Bélanger (2015), d'améliorer la compréhension du 
problème et d'obtenir une vision commune et partagée. Les divers acteurs pouvant être . . . 

impliqués dans le processus d'ÉES peuvent être classés selon la typologie des acteurs 
définie par Prades et al., {1998), et répartie en quatre classes : (1) le secteur public 
(différents paliers du gouvernement); (2) le secteur privé (investisseurs et organismes 
privés); (3) la société civile (ONGs et associations professionnelles); et (4) les experts 
(spécialistes indépendants, universitaires, chercheurs). À partir de ces catégories 
d'acteurs, il faut identifier avec précision des organisations et personnes-ressources 
capables d'exprimer et de défendre des points de vue contribuant ainsi à une définition 
pluraliste du problème (diagnostic). En effet, selon Roy et Bouyssou (1993), un acteur 
est un individu ou un groupe qui par son système de valeurs, peut influencer 
directement ou indirectement une décision. 

Il est important de souligner que la recherche active des acteurs devant participer au 
processus soit par la fourniture de données ou la participation à la table de concertation 
(Côté et Waaub, 2012; Vasquez et al., 2013b; Waaub et Bélanger, 2015) est l'une des 
étapes clés de la démarche d'aide à la décision participative. Les acteurs prenant part 
au processus sont directement reliés aux problèmes posés (Banville et al., 1998 ; 
Waaub et Bélanger, 2015). De ce point de vue, Martel et Rousseau, (1993) mentionnent 
qu'il est nécessaire d'avoir une certaine idée d'un problème pour commencer à 
identifier ses acteurs, il ne faut pas oublier non plus, que, par un effet de circularité, 
l'identification des acteurs aidera à identifier le problème. 



74 

2.6.2 Étape 2: définition des objectifs d'aménagement des ports 

La définition des objectifs d'aménagement des ports peut être soutenue par la. 

participation des acteurs au processus de planification des infrastructures portuaires 

(vision ; axes stratégiques et actions). Étant donné que le processus d'ÉES s'inscrit 

dans une approche participative et contributive, il est utile de mettre en place une table 

de concertation. L'organisation de cette table peut être faite en obtenant l'appui 

institutionnel d'un acteur stratégique (par exemple le ministère responsable des mines) 

pouvant faciliter l'invitation des autres acteurs. Les acteurs devant participer à la table 

pour la définition des objectifs pouvant conduire à la conception de scénarios de plan 

d'aménagement de ports minéraliers doivent être préalablement identifiés aussi bien en 

fonction de la pertinence des enjeux perçus que de la représentativité sociétale (Côté et 

Waaub, 2012). Vazquez et al., (2013b) et Waaub et Bélanger (2015) estiment que, 

lorsque certains acteurs sont absents ou faiblement représentés à une table de 

concertation, il est possible de simuler leur rôle afin d'assurer leur représentativité. 

L'inconvénient de cette approche réside dans le fait que les points de vue des 

intervenants peuvent ne pas refléter les préoccupations réelles des absents. Toutefois, 

il serait idéal que tous les acteurs potentiels soient autour de la table. Pour un bon 

fonctionnement de la table de concertation, il est également nécessaire d'avoir une 

équipe de soutien au processus décisionnel, un plan de travail ( cahier des charges) et 

des règles acceptées par tous les acteurs y compris les règles de gestion des conflits 

entre les acteurs. 

Durant l'ensemble du processus, la table de concertation peut être amenée à se 

rencontrer de 6 à 8 fois sur une période pouvant s'étendre pendant quatre à six mois. Il 

faut du temps_ aux acteurs entre deux rencontres pour assimiler les contenus, consulter, 

et se préparer. Le but est de permettre aux acteurs d'échanger et de progresser tout au 

long du processus. Souvent le nombre de séances doit être réduit du fait de la faible 

disponibilité des acteurs pour se réunir physiquement en un lieu commun. Des 
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échanges de courriels peuvent aider les communications ou l'utilisation d'un site de 

partage de documents par exemple. L'utilisation systématique des réunions en 

visioconférence pourrait ne pas être adaptée aux pays en développement. 

Un premier résultat de la table de concertation peut être d'aider les autorités 

compétentes et responsables de la décision à fixer clairement les objectifs (vision ; axes 

stratégiques et actions). Par la suite, il s'agira de définir, de concevoir et de spatialiser 

les scénarios de plan d'aménagement des ports et de les évaluer. 

2.6.3 Étape 3: élaboration des scénarios de plan d'aménagement des ports 

L'élaboration des scénarios intervient dans différents domaines, notamment dans les 

projets d'investissement, la localisation des sites d'aménagement, les plans de 

développement, la_ gestion des ressources, etc. (Roy et Bouyssou, 1993 ; Mena, 2000). 

La méthode des scénarios est un outil qui permet de reconnaître le problème et de 

trouver des solutions acceptables (Godet, 2000). Cette méthode prospective est très 

utile parce qu'elle anticipe les changements importants et contribue à l'aide à la 

décision concernant le développement de stratégies robustes envers différents futurs 

possibles. Les scénarios sont considérés comme des intrants clés du cycle de 

planification stratégique (Phelps et al., 2001) pouvant être appliqués ici à la question 

de plans d'aménagement des ports. Les ports peuvent être à vocation minéralière stricte, 

commerciale ou être les deux à la fois selon les besoins. 

Compte tenu des enjeux environnementaux, sociaux et économiques soulevés par la 

réalisation des aménagements portuaires, il apparaît nécessaire de réfléchir 

prospectivement. L'élaboration de scénarios offre un cadre à cet effet. En effet selon 

Godet (1983), l'effort de réflexion doit_porter suri) les scénarios alternatifs d'évolution 

future du territoire et de ses ressources, les problèmes et opportunités associés à chaque 

scénario ; ii) les actions possibles pour remédier à ces problèmes ou tirer parti de ces 

opportunités ; et iii) les conséquences· compte tenu des scénarios envisagés et en 
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fonction des objectifs adoptés. 

L'élaboration de scénarios de plan d'aménagement portuaire peut notamment se faire 

à partir de l'état de référence établi lors du diagnostic. Cet état de référenc_e est établi 

afin de donner une image de l'état actuel du territoire d'accueil des infrastructures, à 

partir de laquelle les scénarios peuvent être développés. Cette image couvre les 

dimensions économiques, socioculturelles, écologiques, technologiques et politiques 

(Dooms et Macharis, 2003). Elle précise les facteurs de transformation du système 

portuaire et les stratégies des acteurs. L'état de référence, des mécanismes d'évolution 

du système portuaire à l'étude et la confrontation des stratégies des acteurs concernés 

par le développement durable du secteur minier sont des aspects à considérer dans 

l'élaboration des scénarios. 

Dans le choix des infrastructures de ports minéraliers, les scénarios peuvent être 

élaborés au moyen de la revue de la littérature et de la contribution des acteurs au 

niveau de la table de concertation. L'analyste doit exploiter la documentation 

pertinente et collecter les données de base à l'élaboration des scénarios. Ces 

informations et données collectées permettent à l'analyste de proposer un matériel de 

discussion aux acteurs afin de stimuler leur réflexion sur les problèmes à résoudre. Il 

est également recommandé à cette étape que les acteurs s'entendent sur un nombre 

. raisonnable de scénarios possibles qui peuvent être des solutions aux problèmes 

identifiés (Waaub et Bélanger, 2015). Nooteboom (2011) mentionne pour sa part que 

le processus de sélection des scénarios de planification des infrastructures doit prendre 

en compte le développement progressif du système portuaire selon des horizons de 

court, moyen et long termes. De ce point de vue, nous retenons la description des 

horizons temporels de la planification portuaire effectuée par UNCTAD (1993, p.4) et 

Dooms et Macharis (2003). Pour rappel, la planification à court terme sert à résoudre 

les problèmes pratiques actuels au niveau opérationnel. La planification à moyen terme 

s'étend sur un horizon temporel de 3 à 4 ans, elle se caractérise par l'élaboration des 
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objectifs de plans, en particulier le plan de marketing et de financement. Quant à la 

planification à long terme, elle vise l'élaboration de plans directeurs portuaires, en 

tenant compte d'un horizon temporel de 10 à 25 ans. La présente étude s'inscrit dans 

le cadre d'une planification à long terme qui pourrait être bénéfique du point de vue de 

la croissance des besoins des entreprises minières. 

Par ailleurs, compte tenu de l'incertitude du futur dans un monde caractérisé par 

l'innovation et le changement, des jeux d'hypothèses peuvent être formulés pour 

construire les différents scénarios (Schoemaker, 1995; Amer et al., 2013). Ces jeux 

d'hypothèses peuvent prendre en compte les variables suivantes: emplacement du port, 

capacité de chargement/déchargement, sécurité des installations, accessibilité, coût de 

construction, technologie, caractère multifonction, fréquence de déplacement des 

navires, contribution au développement économique national et régional. 

La spatialisation des scénarios comprend quatre phases essentielles: la construction de 

la base des scénarios, l'élaboration des scénarios, leur spatialisation, et leur évaluation 

(Houet et al., 2008). Les scénarios spatialisés constituent un outil de concertation 

puissant pour faciliter le dialogue entre différents acteurs. La base représente l'image 

actuelle du système (voir à ce propos Godet (2000)). Dans le contexte de plan 

d'aménagement des infrastructures portuaires, la spatialisation des scénarios permet de 

localiser les infrastructures et les zones sensibles sur le territoire faisant l'objet des 

aménagements (Malczewski, 2006). Ceci permet de relever les contraintes 

environnementales à gérer pour minimiser les effets 'ou les impacts environnementaux 

et bonifier les opportunités. 

2.6.4 Étape 4: identification et évaluation des effets des scénarios de plan 
d'aménagement des ports 

Habituellement, une ÉES vise à évaluer l'impact environnemental et social d'un PPP. 

L'évaluation d'un impact nécessite tout d'abord d'identifier les effets potentiels et à les 

mesurer (Côté et al., 2017). Il faut ensuite bénéficier d'informations supplémentaires 



78 

pour qualifier un impact (ex. : durée, étendue, intensité en regard d'un seuil, d'une 

norme ou d'un objectif, etc.). De plus, comme le suggère Côté et al. (2017), l'approche 

par enjeu permet de véritablement examiner au regard de quelle problématique l'effet 

peut générer un impact. La détermination des effets et des problématiques associées 

peut être réalisée par la_ recherche systématique des enjeux. Il arrive toutefois assez 

fréquemment qu'il ne soit pas possible de bénéficier de suffisamment d'informations 

pour évaluer les impacts comme tels. Dans ce cas, l'ÉES porte sur les effets, c'est'le 

cas dans notre étude. Les termes « impact » et « effet » portent souvent à confusion, et 

même ambiguës (Pierre et al., 2010), certains disent qu'ils signifient de la même chose, 

d'autres, les considèrent comme deux termes différents. Pour ces auteurs, « l'effet 

décrit un événement qui est la conséquence objective de l'action envisagée (ex. : 

~éboisement de x km2) et l'impact représente la transposition subjective d'un effet sur 

une échelle de valeur» (Veuve~ 1°988; Parent, 1998; Leduc et Raymond, 2000; in Pierre 

et al., 2010, p.41 et Waaub, 2012c). 

La démarche d' AMCD se prête bien à cette approche par enjeu. Ainsi, elle préconise 

un travail d'identification de préoccupations des acteurs par rapport au problème posé. 

L'analyste (ou équipe de soutien) a ensuite la tâche de les synthétiser en un nombre 

restreint d'enjeux, lesquels sont à leur tour traduits en critères qui ici sont des critères· 

d'effet. Des indicateurs de mesure sont ensuite déterminés en collaboration avec les 

experts sectoriels pour évaluer les critères d'effet. Des informations supplémentaires 

sont ensuite récoltées auprès des acteurs, d'une part sur leurs préférences concernant 

les écarts d'évaluation entre scénarios pour un critère donné, et d'autre part sur leurs 

priorités. Une matrice de données est ainsi établie dans laquelle chaque scénario est 

évalué selon chacun des critères d'effet. Ces questions sont détaillées ci-dessous. 
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2.6.4.1 Identification des enjeux et structuration en critères 

La prise en compte des enjeux territoriaux majeurs est essentielle en matière d'ÉES de 

plans d'aménagement des ports minéraliers. La démarche d'identification de ces enjeux 

consiste à analyser le fonctionnement du territoire d'accueil des infrastructures des 

ports, en identifiant et en hiérarchisant les facteurs les plus importants. Il s'agit par 

exemple des composantes du territoire dont la perte serait préjudiciable sur l'ensemble 

du territoire et de ses habitants par des effets d'entraînement et de dépendance (Metsger 

et D'Ercole, 2008 ; Côté et al., 2017). 

La démarche d'ÉES proposée dans cet article permet de tenir compte des points de vue 

à la fois sociaux et environnementaux, et ce, par la participation de l'ensemble des 

acteurs. Les dimensions les plus importantes du territoire à analyser sont : la gestion 

des écosystèmes côtiers et marins, le développement des infrastructures portuaires, les 

retombées économiques nationales et régionales, la population et ses besoins, etc. 

La démarche permet de recueillir les préoccupations des acteurs et de les hiérarchiser 

en enjeux majeurs. Ces enjeux peuvent être documentés aussi bien par la revue de 

littérature que par les résultats de consultation des acteurs au moyen d'enquêtes et de 

séances d'éclJange et de discussion lors d'une table de concertation. L'utilisation des 

SIG permet de produire des cartes d'occupation du territoire à l'étude pouvant aider les 

acteurs à mieux appréhender les éléments sensibles et à exprimer leurs préoccupations. 

Dans un processus de participation contributive, les acteurs doivent pouvoir exprimer 

leurs préoccupations lors des échanges, et des analystes doivent aider à structurer leurs 

préoccupations en enjeux5 puis en critères {Côté et al., 2017 ; Waaub et Bélanger, 2015). 

5 Un enjeu peut être défini comme ce que l'on peut gagner ou perdre dans une situation 
donnée (Metsger et D'Ercole 2008; Côté al., 2015). 
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Un critère est une fonction qui permet à un acteur d'évaluer un scénario 

d'aménagement (Roy et Bouyssou, 1996; Vanderpooten, 2008). Les critères construits 

peuvent être regroupés selon des dimensions (Brans et Mareschal, 2002). Dans notre 

cas, nous proposons quatre dimensions : environnementale, sociale, économique et 

technique. Ils forment une famille de critères respectant les principes d'exhaustivité, 

de cohérence et de non-redondance (Roy et Mousseau, 1996, Brans et Mareschal, 2002). 

L'exhaustivité signifie qu'il ne faut pas oublier de critères; la cohérence implique qu'il 

doit y avoir cohérence entre les préférences locales de chaque critère et les préférences 

globales ; et enfin la non-redondance exige qu'il ne doit pas y avoir de critères qui se 

dupliquent. Ces critères doivent également être mesurables et discriminants pour les 

scénarios potentiels d'aménagement. 

2.6.4.2 Évaluation des critères: indicateurs et échelles de mesure 

Les critères d'évaluation peuvent être qualitatifs ou quantitatifs. Les indicateurs et 

échelles de mesure doivent aussi être élaborés. Un ou plusieurs indicateurs peuvent être 

attribués à un critère. Chaque indicateur est mesuré par une échelle cardinale, ordinale 

ou nominale. Plusieurs échelles de mesure sont décrites dans la littérature (Stevens, 

1946 et Robert, 1979 cité par Martel et Roy, 2006; Waaub et Bélanger, 2015; et Guay, 

2016): 

• Échelle cardinale : elle est compatible avec les opérations logiques, 

arithmétiques et mathématiques, permet l'identification, la hiérarchisation et la 

détermination de· la signification des intervalles entre valeurs. Exemple : 

distance, volume, superficie, nombre d'emplois, nombre d'habitants, revenu, 

intervalle d'âge, etc. ; 
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• Échelle ordinale: elle n'est compatible qu'avec des opérations logiques et 

permet l'identification et la hiérarchisation. Par exemple, . pour évaluer le 

niveau de risque d'accident occasionné par les navires, il est possible d'utiliser 

une échelle ordinale de la manière suivante: 1 : risque faible ; 2 : risque moyen ; 

3 : risque fort. Ce risque peut être relié à l'emplacement géographique du port · 

et au nombre de ports susceptibles d'être réalisés; 

• Échelle nominale : elle fait intervenir un ensemble de nombres qui ne donne 

aucun sens aux caractéristiques d'ordre, de distance ou d'origine. Dans une 

telle échelle, le mesurage a seulement pour fonction de repérer et nommer les 

objets d'un ensemble. Une échelle nominale est souvent utilisée pour 

catégoriser des variables et n'est compatible qu'avec un nombre restreint 

d'opérations logiques. Par exemple la variable sexe peut-être catégorisée en 

homme/femme ou la variable types de ports peut être catégorisée en port fluvial 

et port maritime ; 

• Échelle d'intervalle: elle donne sens à la caractéristique de distance. Le rapport 

des différences des nombres associés à deux couples de scénarios distincts doit 

avoir la même valeur dans n'importe représentation numérique appropriée; 

• . Échelle absolue: elle correspond à l'échelle ratio et n'autorise qu'une seule 

représentation (Ex. : compter le nombre d'employés dans une entreprise). 

2.6.4.3 Choix des fonctions de préférence 

La fonction de préférence permet de définir comment les différences d'évaluation par 

paire de scénarios sont traduites en degrés de préférence (Waaub et Bélanger, 2015). 

Les méthodes PROMETHEE et GAIA peuvent être utilisées, pour établir le degré de 

préférence d'un scénario par rapport à un autre en fonction de l'écart observé de leurs 

évaluations sur un critère donné (Brans et Mareschal, 2002, p.8). Ce degré de 
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préférence est déterminé selon une fonction de préférence exprimée par un seuil 

d'indifférence et un seuil de préférence stricte. En effet, il existe six types de fonctions 

de préférence : usuel ; en U; en V; à paliers; à linéaire et gaussien (Brans et Mareschal, 

2002). Ces différents types de fonctions sont décrits dans le tableau 2.2. 

Tableau 2.2 Types de fonctions de préférence 

Type de fonction de 
préférence 

Fonction de préférence 
usuelle 

Description 

Ce type de fonction ne nécessite pas la 
définition d ' un paramètre de préférence 
qui soit évolutif. Lorsque l' évaluation 
d ' un scénario S1 est égale à celle d' un 
scénario S2, il y a indifférence entre les 
scénarios S1 et S2. Quand il y a écart entre 
les deux valeurs, il y a préférence stricte 
pour le scénario ayant la plus grande 
valeur. 
Valable pour des critères discrets . 

Fonction de préférence en Ce type de fonction nécessite la fixation 
U d' un paramètre q6 appelé seuil 

d' indifférence . Les scénarios S1 et S2 sont 
indifférents tant que l'écart entre leur 
évaluation est inférieur au seuil 
d ' indifférence q. au-delà de ce seui l, la 

Q 

Fonction de préférence 
linéaire en V 

préférence est stricte . La valeur du seuil 
d ' indifférence q est fixée par le bas en 
l' augmentant dans la zone supposée être 
d ' indifférence jusqu ' à la valeur seuil q. 
Critères discrets . 

Ce type de fonction permet à un décideur 
de préférer progressivement un scénario 
SI par rapport à un autre S2 en fonction de 
l' écart observé entre leur évaluation. Un 
seu l paramètre doit être fixé p 7 appelé 
seui l de préférence stricte. Sa valeur est 
fixée par le haut en l' abaissantjusqu ' au 

Condition de choix de la 
fonction 

Ce type de fonction peut être 
choisi si le décideur estime 
devoir considérer un degré de 
préférence positif même si 
l'écart observé entre deux 
scénarios est faible . Cela 
suppose que le critère 
d 'évaluation concerné est à 
maximiser ou à minimiser. 

Ce type de fonction est choisi 
dans les cas de données 
qualitatives mesurées sur un e 
échelle discrète. Une échelle 
numérique associée au critère 
doit être définie. Cette échelle 
numérique peut concerner des 
échelles nominales, d 'ordres, 
d ' intervaJles, de ratio ou 
d ' éche ll es absolues. 

Ce type de fonction est utilisé 
pour les critères quantitatifs. 
Le décideur le choisit 
lorsqu ' il estime ne pas tenir 
compte d ' urie zone 
d ' indifférence. 

6 Le seuil d' indifférence q représente le plus grand écart entre les évaluations de S, et de S2 en 
dessous duquel le décideur considère que S1 et S2 sont indifférents. 
7 Le seuil de préférence p est la plus petite valeur de l'écart entre les évaluations de S, et S2 au-
dessus de laquelle le décideur éprouve une préférence stricte en faveur d'un scénario. 



Type de fonction de 
préférence 

p 

Fonction de préférence à 
paliers 

Q p 

Fonction à préférence 
linéaire avec zone 

d ' indifférente 

• 

Q p 

Fonction de type gaussien 

s 

Description 

moment où la préférence cesse d 'être 
stricte aux yeux du décideur. Valable pour 
des critères continus. 

Les scénarios S, et S2 sont indifférents 
lorsque l' écart entre leur éva luation est 
inférieur à q. entre q et p la préférence est 
faib le. Au-delà de p, la préférence est 
stricte. Deux paramètres doivent être fixés 
(q et p), l' un par le bas, l'autre par le haut. 
Valable pour des critères discrets. 

Pour ce type de fonction , les scénarios S, 
et S2 sont indifférents aussi longtemps que 
l'écart de leur évaluation ne dépasse pas 
q. au-delà de q, la préférence croit 
linéairementjusqu' à atteindre le seuil p 
au-delà duquel elle devient stricte. Il 
permet au décideur d ' identifier 
facilement une zone d ' indifférence et une 
one de préférence str icte . Valable pour 

des critères continus. 

Pour ce type de fonction , un seu l 
paramètre s8 doit être fixé par le décideur. 
Le degré de préférence augmente de façon 
continue en fonction du décideur. Pour un 
écart égal à s ; le décideur obtient un 
degré de préférence moyen s itué au tour 
de 0,39. 

Condition de choix de la 
fonction 

Ce type de fonction est utilisé 
dans les cas où, les évaluations 
sont de nature quantitatives ou 
qualitatives (choix de 
l'échelle). Par exemple : très 
mauvais, mauvais, moyen , 
bon, très bon . Les critères sont 
de nature discrète. 

Le décideur peut choisir ce 
type de fonction dans le cas où 
le critère est quantitatif avec 
des nombres réels mesurés sur 
une échelle continue. Ce type 
de fonction est généralement 
employé pour les pseudo-
critères . 

Ce type de fonction peut être 
choisi par le décideur 
lorsqu ' il estime considérer un 
degré de préférence positif 
même si l'écart observé entre 
deux scénarios est fa ible ; et 
aussi s' il souhaite voir croitre 
indéfiniment son degré de 
préférence lorsque cet écart 
grandit. 
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8 Le seuils contrôle l'ap latissement de la fonction de préférence gaussienne ; il correspond à un degré 
de préférence moyen et se situe donc entre un seui l d'indifférence (q) et un seuil de préférence stricte 
(p). 
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2.6.4.4 Pondération des critères par des acteurs 

La pondération des critères est une étape importante du processus d'évaluation des 

scénarios de plan d'aménagement des ports, c'est à cette étape que le système de valeur 

des acteurs est pris en compte. En effet, il peut être demandé à chaque acteur, 

d'attribuer des poids aux différents critères en fonction de leur importance relative. 

Maystre et al., (1994) soulignent qu' il y a lieu « d'insister sur l'intérêt d'offrir la 

possibilité de fixer les poids, à chaque acteur d'une négociation, pour accroître ses 

chances de réussite ». Effectuer une analyse de sensibilité sur ces poids peut conduire 

aussi à de nouvelles idées. 

Plusieurs méthodes peuvent être utilisées pour élaborer des jeux de poids pour les 

critères. Certaines de ces méthodes sont consignées dans le tableau 2.3. 

Comme cela se fait couramment dans des processus impliquant divers acteurs ( ex. : 

Nations-Unies), un poids peut-être attribué à chaque acteur. Dans les processus multi-

acteurs contributifs, il est souvent convenu que chaque acteur ait le même poids 

relativement à la décision (Macharis, 2009; Vasquez et al., 2013; Waaub et Bélanger, 

2015; Aenishaenslin et al., 2019). 
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Tableau 2.3 Méthode de pondération des critères 

No Méthode Description 

1 Hiérarchisation ou Dans cette méthode, on demande à chaque acteur de classer les critères 
catégorisation * dans des catégories telles que « très important », « moyennement 

important » et « peu important ». 

2 Ordinale* Consiste à classer les critères du plus important au moins important. 

3 Notation* L'importance des critères est notée de 1 à 10. 

4 Questions sur les rapports Les acteurs doivent répondre à des questions de type « quel est le rapport 
d'importance * d'importance entre les critères Cl et C2? ». 

5 Distribution de poids* Chaque acteur doit distribuer 100 points entre les différents critères. La 
première concerne l'allocation de poids en mode hiérarchique; qui 
consiste à répartir 100 points entre les catégories de critères en tenant 
compte de leur importance relative et la deuxième concerne l'allocation 
de poids en mode absolu dans laquelle les 100 points sont directement 
répartis entre les critères. 

6 Taux de substitution On demande aux acteurs de répondre à des questions de type « quelle 
variation du critère 1 consentez-vous pour obtenir le critère 2 ? » 

7 Régression multiple Les poids des critères sont obtenus par régressions multiples. 

8 Jeu de cartes Consiste à classer par ordre décroissant les préférences des acteurs, avec 
les possibilités d'ex aequo ainsi que d'espacements. « Un écart d'une 
carte vaudra une différence de 1 sur la pondération, un écart de O carte 
vaudra une différence de 0, etc. ». 

9 Aide à la pondération des Consiste à indiquer les préférences entre deux scénarios fictifs, mais 
critères (DIV APIME)9 réalistes. Les réponses permettent d'induire des informations sur 

l'importance accordée aux critères et sur l'attribution finale des poids. 

* Méthodes recommandées pour la pondération des critères dans l'évaluation des 
scénarios de plan d'aménagement des ports. 
Sources: Adapté de Maystre et al., 1994; Macharis et al., 2009; Waaub et Bélanger, 
2015 

9 Détermination d'intervalles de Variation des Paramètres d'importance des Méthodes 
ELECTRE. . 
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2.6.4.5 Évaluation de la performance des scénarios de plan d'aménagement sur les 
critères d'effet 

Cette étape permet de réaliser une évaluation descriptive de différents scénarios de plan 

d'aménagement des ports minéraliers, qui sont c_omparés sur la base-de critères d'effet. 

L'évaluation des scénarios met en œuvre des méthodes sectorielles d'évaluation d'une 

famille de critères (mesurés qualitativement ou quantitativement) et d'indicateurs de 

mesure. L'évaluation est structurée selon les enjeux environnementaux, sociaux, 

économiques, et techniques. Cette évaluation est validée par les acteurs à la table de 

concertation. Puisque c'est une approche participative, tous les acteurs s'entendent sur 

un ensemble de critères qui permettent d'évaluer les scénarios en construisant un 

tableau d'évaluation. Les acteurs n'ont pas validé les poids ni les performances. Cela 

aurait été souhaitable, mais impossible à mettre en œuvre dans le cadre académique 

(pas eu de possibilité de retourner sur le terrain). 

L'ensemble des évaluations des scénarios de plan d'aménagement sur les différents 

critères est présenté dans un tableau synthèse à double entrée, appelé tableau des 

performances (Roy et Bouyssou, 1993, p. 60). Pour bâtir une compréhension commune 

et partagée d_u problème, il est recommandé autant que possible de coconstruire un seul 

tableau des performances (Waaub et Bélanger, 2015). L'un des problèmes récurrents 

dans l'évaluation des scénarios est le manque de données disponibles et fiables. 

Cependant, vu l'importance d'un critère donné dans la résolution du _problème, il est 

préférable de l'évaluer qualitativement plutôt que de le rejeter (Waaub et Bélanger, 

2015). 

2.6.5 Étape 5 : choix d'un scénario et détermination des conditions de mise en 
œuvre de l'aménagement des ports 

2.6.5.1 Agrégation des préférences et rangement des scénarios 

L'agrégation est une opération permettant d'obtenir des informations sur la préférence 

globale entre les scénarios potentiels, à partir d'informations sur les préférences par 
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critère (Maystre et al., 1994, p. 21). L'agrégation des préférences a pour finalité de 

ranger les décisions de la meilleure à la moins bonne, de mettre en évidence les forces 

et faiblesses de chaqu~ scénario, les conflits et/ou convergences, et aussi de faciliter la 

construction du meilleur compromis (Brans et Mareschal, 2002). Cependant, dans un 

contexte multicritère avec présence de critères conflictuels, aucun scénario ne réalise 

simultanément une meilleure performance sur tous les critères (Martel et Rousseau, 

1993 ; Brans et Mareschal, 2002). Pour l'agrégation des préférences, il y a lieu de 

choisir une méthode d'agrégation et un logiciel pour l'analyse des résultats. 

Le choix d'une procédure d'agrégation appropriée est une des conditions pour 

opérationnaliser une méthodologie multicritère. La littérature sur l'aide multicritère à 

la décision révèle l'existence d'un nombre impressionnant de méthodes qui se sont 

développées à partir de la théorie de la décision, de la théorie du choix social, de la 

théorie des organisations et de l'aide à la décision (Guitouni et Martel, 1998; Guitouni 

et al, 2010). 

Trois principales approches opérationnelles d'agrégation peuvent être distinguées en 

lien avec les procédures des méthodes d'aide à la décision (Vincke, 1992 ; Guitouni et 
al., 2010): 

• Théorie de l'utilité multiattribut ou critère unique de synthèse : elle consiste à 

agréger les performances d'une opti.on de façon à aboutir à un critère global 

qui reflète les préférences du décideur ; 

• Méthodes de surclassement de synthèse: cette méthode suppose qu'il est 

possible de comparer deux scénarios en utilisant une relation de surclassement 

ayant un contenu sémantique « au moins, aussi bon que » ; 

• Approche du jugement local interactif: elle utilise la progression dans le 
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processus de décision pour formuler des recommandations. Cette progression 

est relative à une interaction plus au moins intense entre le décideur et la 

méthode au cours de laquelle le décideur est appelé à ajouter de l'information, 

accepter ou refuser des résultats intermédiaires jusqu'à l'obtention d'une 

solution satisfaisante. 

De nombreuses procédures d'analyse multicritère (PAMC) existent dont les procédures 

discrètes correspondant aux deux premières approches et les procédures élémentaires 

liées à l'approche interactive. Ces procédures sont identifiées sous les vocables 

d'écoles européennes ou américaines. Elles sont abondamment décrites par Roy (1985, 

p.334); Martel et Rousseau (1993); Martel et Roy (2006); Guitouni et al. (2010), et 

Rolland (2013). Les PAMC les plus connues sont MAUT, AHP, ELECTRE et 

PROMETHEE. Cette dernière fait partie des procédures d'agrégation dites de 

surclassement de synthèse. Elle est recommandée ici pour l'évaluation des scénarios 

de plan d'aménagement de ports. En appui à ce qui a été dit à la section 2.6.2, ce choix 

se justifie par sa simplicité, son interactivité, sa dotation en outils visuals et. analyse de 

sensibilité, le tout entaché dans le logiciel Visual PROMETHEE (Brans, 2018). Ces 

outils génèrent des résultats facilement interprétables. 

Les procédures d'agrégation PROMETHEE ont été développées comme une 

alternative aux procédures de type ELECTRE et sont plus simples et plus facilement 

compréhensibles par les utilisateurs (Guitouni et al., 2010; Waaub et Bélanger, 2015). 

Elles se basent sur une extension de la notion de critère par l'introduction d'une 

fonction donnant la préférence du décideur pour un scénario SJ par rapport à un autre 

scénario s2. La fonction de préférence est définie pour chaque critère. Les procédures 

PROMETHEE permettent de construire des relations de surcl~ssement évaluées et qui 

ne prennent pas en compte le concept de discordance. Les procédures PROMETHEE I 

et II sont les. plus utilisées et s'opèrent au fil des étapes suivantes (Brans et Mareschal, 
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2002 ; Guitouni et al., 2010) : 

• Étape 1: fixation d'une fonction de préférence pour chaque critère et paramètres 

associés (cf section 3.5.2); 

• Étape 2: calcul de la préférence globale (degré de surclassement) pour chaque 

couple de scénarios ; 

• Étape 3: calcul des flux sortant et entrant pour chaque scénario à partir des 

relations de surclassement. 

Dans PROMETHEE I, on obtient deux préordres totaux, l'un permettant de ranger les 

scénarios du meilleur au moins bon dans l'ordre décroissant des flux positifs. L'autre 

permet de ranger les scénarios du moins bon au meilleur dans l'ordre croissant des flux 

négatifs. L'intersection de ces deux préordres permet d'établir un préordre partiel. 

Quant à PROMETHEE Il, elle permet de calculer un score global pour chaque scénario, 

d'obtenir un préordre total unique en rangeant les scénarios dans l'ordre décroissant 

des bilans de flux. 

Les procédures PROMETHEE sont enchâssées dans des logiciels très conviviaux qui 

comportent des possibilités d'analyse de sensibilité des résultats en fonction des poids 

et une représentation géométrique des scénarios et des critères au moyen d'une analyse 

en composantes principales (GAIA) (Martel et Rousseau, 1993 ; Guitouni et al, 2010; 
Waaub et Bélanger, 2015). Parmi ces logiciels figurent D-Sight et Visual 

PROMETHEE. Les procédures PROMETHEE représentent un moyen efficace 
d'agrégation des préférences et la prise en compte des préoccupations et intérêts des 

acteurs dans l'évaluation des scénarios de plan d'aménagement de ports minéraliers. 
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2.6.5.2 Analyse de sensibilité et de robustesse 

L'analyse de sensibilité est une étape importante pour la construction de robustes 

solutions. Elle permet d'évaluer la stabilité d'un scénario en fonction de modifications 

dans les paramètres d'un critère, de l'impact du manque de manœuvrabilité de certains 

paramètres, et de la nécessité d'avoir une estimation précise des valeurs des paramètres 

(Mouine, 2011 ). Un bouleversement des résultats entrainé par une mofication des 

paramètres est consi~éré comme un critère instable (Brans et Mareschal, 2002 ; Mouine, 

2011). Les paramètres qui sont susceptibles de variations dues soit à l'incertitude des 

données de base, soit à la subjectivité des données fournies par les acteurs sont 

essentiellement: 

• les amplitudes des échelles des critères considérés en ÉES de plans 

d'aménagement des ports (voir la sous-section 2.6.4.4) ; 

• les poids des critères pouvant être fixés en fonction des systèmes de valeurs des 

acteurs concernés par l'aménagement des ports (faire varier les poids accordés 

par les acteurs, par exemple de 10 à 20 ou de 10 à 5) (Maystre et al., 1994, p.22). 

Les approches PROMETHEE et GAIA permettent aisément d'entreprendre l'analyse 

de sensibilité sur les poids des critères (Brans et Mareschal, 2002, p.104). 

L'analyse de sensibilité est un processus itératif, et de négociation entre l'analyste et 

les acteurs qui doit voir émerger un consensus (Waaub et Bélanger, 2015). C'est en 

effectuant une telle analyse qu'il e_st possible de vaincre les réticences, aussi bien des 

acteurs que de l'analyste, quant aux valeurs initiales des paramètres. Si, en faisant 

varier les paramètres autour de leurs valeurs initiales, les résultats ne sont pas modifiés 

de manière importante, la recommandation est dite robuste (Maystre et al., 1994, p.50-

51 ). Dans un tel processus, Brans et Mareschal (2002, pl 19-120) mentionnent qu'il est 

important d'une part de s'assurer que des modifications légères des paramètres ne 
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doivent pas entrainer un bouleversement des résultats obtenus, et d'autre part de 

pouvoir étudier facilement ·. les conséquences de modifications importantes des 

paramètres sur la sensibilité des résultats. 

Quant à l'analyse de robustesse, elle cherche à déterminer le domaine de variation de 

certains paramètres dans lequel une recommandation reste stable (Maystre et al., 1994, 

p.22). D'après certains auteurs (Kourouma, 2005 ; Roy, 2007), trois types de contextes 

décisionnels concrets suscitent des préoccupations dans lesquelles l'analyse de 

robustesse intervient pour trouver des réponses. 

• La décision de choix a un caractère ponctuel et exceptionnel : dans ce cas, 

l'analyse de robustesse cherche à mettre en évidence une solution accompagnée 

d'arguments ou à faire des· recommandations permettant de baliser des 

décisions en fonction de conclusions de robustesse. Cette situation ne 

s'applique pas dans le contexte des plans d'aménagement des ports, en raison 

de. leurs caractères périodiques de planification et de révision. 

• La décision a un caractère répétitif et/ou séquentiel: à ce niveau, l'analyse de 

robustesse consiste à mettre en évidence et à prendre en compte le maintien des 

possibilités d'adaptation et de réaction à chaque étape décisionnelle. De ce point 

de vue, la préoccupation de robustesse s'apparente à une préoccupation de 

flexibilité. C'est ce contexte qui s'adapte dans le cadre du processus d'ÉES de 

plans d'aménagement des ports qui sont conçus pour être mis à exécution par 

étape. À chaque étape, la préoccupation de robustesse oblige à s'intéresser à la 

façon dont la décision prise affecte les contextes dans lesquels s'inscriront les 

étapes futures. 

• La décision portant sur le choix d'une procédure destinée à être utilisée de 

façon répétitive dans des environnements dont les caractères peuvent fortement 

varier : dans ce dernier cas, l'analyse de robustesse consiste à prendre en 
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compte l'analyse de la variabilité des résultats fournis par la procédure utilisée. 

Par exemple, procédure définissant la façon dont les infrastructures portuaires 

doivent être réparties entre des sociétés minières dispersées en Guinée. 

2.6.5.3 Négociation et proposition ~e recommandations· 

La négociation apparaît importante lorsque deux ou plusieurs groupes de pression, avec 

des systèmes de pondération différents, se confrontent au sein du processus de décision 

(Maystre et al., 1994, p.52). 

L'élaboration de la décision et la proposition de recommandations peuvent se baser sur 

les discussions au sujet des résultats issus du processus d'ÉES et générés par le logiciel 

mettant en œuvre PROMETHHE et GAIA, et sur les données cartographiques. Pour 

aider les acteurs à mieux participer à cette étape, un cahier du participant doit être 

préparé, dans lequel seront mentionnés le résultat des analyses multicritères et le 

dossier cartographique. Des explications sur les démarches seront fournies aux 

participants, leur permettant de mener des discussions sur les enjeux de façon structurée 

afin d'explorer les forces et les faiblesses ainsi que les convergences et les divergences. 

Les enseignements tirés des discussions permettront de formuler des recommandations 

pour le cas d'application et pour l'aménagement des ports minéraliers en zone côtière 

tropicale. 

2.6.6 Étape 6: mise en œuvre du scénario retenu 

La mise en œuvre du scénario retenu consiste à suivre les recommandations énoncées 

dans le processus d'ÉES des scénarios de plan d'aménagement des ports, une fois ce 

dernier approuvé par les autorités compétentes. Les points de vue des acteurs, tels que 

formulés lors du processus d'ÉES, peuvent aider à définir les voies d'implantation du 

scénario retenu (Macharis et al., 2009). Pour une analyse plus approfondie de la mesure 

retenue, il est possible de proposer de nouveaux scénarios, cela pourrait créer alors une 
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boucle de rétroaction vers le début du processus. 

2.6.7 Étape 7: suivi/ évaluation/ révision en continu du scénario retenu 

Il s'agit du suivi de la mise en œuvre des mesures et des recommandations issues du 
processus d'ÉES de scénarios de plan d'aménagement des ports. Pour ce faire, un 
comité multisectoriel comprenant· entre autres, des représentants du promoteur et du 
ministère responsable de l'environnement, est mis en place. Ce comité veille à la mise 
en œuvre effective de l'ensemble des mesures environnementales et sociales, et à 

l'évaluation de leur efficacité en termes d'objectifs visés. Le comité assure également 
la mise en œuvre des recommandations d'ordre général qui peut nécessiter parfois 
l'élaboration de nouvelles directives et l'application effective de textes existants. Il 
convient de noter que ce comité peut intégrer d'autres acteurs comme les représentants 
deJa société civile dont le rôle de lobbying est souvent essentiel pour l'accél~ration du 
processus et le resp~ct des engagements des acteurs étatiques et des décideurs 

politiques. 

Le processus de planification se faisant en général sur le long terme (horizon de 10 à 
25 ans), la nécessité de mise à jour se pose du fait que le contexte et les enjeux évoluent 
dans le temps. À cela s'ajoute le besoin de prise en compte des effets-d'incertitudes 

liées aux méthodes d'évaluation des effets ou des impacts. De ce fait, un processus 
d'ÉES de scénarios de plan d'aménagement de ports se doit d'être à la fois itératif et 

cyclique pour offrir la possibilité de mise à jour dans le temps. Toutefois, le besoin 
d'actualisation de l'ÉES doit être justifié par des changements réels des enjeux ou du 

contexte d'évolution du plan. 

À la suite des recommandations, il est important d'élaborer des critères de références 
permettant de faire le suivi des actions. Cette étape offre un cadre d'analyse et une 
lecture sur la dynamique spatio-temporelle du territoire affecté par les aménagements 
portuaires. Les outils de SIG et même de l'analyse SWOT peuvent servir à cet effet. 
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2. 7 Conclusion 

La revue de la littérature et les avis d'experts ont permis de concevoir le processus 

d'ÉES de scénarios de plan d'aménagement des ports. L'ÉES est un outil efficace 

permettant d'opérer des choix de scénarios de plan d'aménagement de ports sur la base 

de critères environnementaux, sociaux, économiques, et techniques. Cette démarche 

s'inscrit ainsi dans une approche de mise en œuvre de« ports durables » du point de 

vue de la préservation des écosystèmes terrestres et aquatiques d'une part, mais aussi 

dans le cadre du maintien des moyens d'existence de la communauté vivant en zone 

côtière. Elle reconnait l'intérêt d'ouvrir le débat à un large public (lrcha, 2001) et la 

prise en compte des enjeux complexes dans la planification des ports (Nebot et al., 

2017). Sa mise en œuvre peut s'appuyer sur l' AMCD et les SIG. Ces outils sont 

essentiels dans les étapes de l'ÉES, allant de la définition du problème, la génération 

et l'évaluation des scénarios, ainsi qu'au suivi-évaluation du scénario retenu. 

L'arrimage de l'AMCD et d'autres outils comme PROMETHEE permettent 

d'optimiser l'aide à la décision (Macharis et al., 2009 ; Veza et al., 2015 ; Kagni, 2016 ; 

Vulevic et Dragovic,,201'7; Arcidiacono et al., 2018; Filho et al., 2018; Frini et al., 

2019). En outre le modèle d'ÉES participatif élaboré a l'avantage d'intégrer les 

approches par enjeux et par écosystèmes dans l'ÉE des ports. La participation des 

acteurs concernés tout au long du processus d 'ÉES est nécessaire pour assurer la 

transparence et gérer les conflits territoriaux. L'évaluation comparative de scénarios de 

plan d'aménagement des ports permet d'indiquer pour chaque scénario les effets 

positifs ou négatifs sur l'environnement et la société, et gérer les effets ou les impacts 

cumulatifs à long terme. Le processus élaboré contribue à l'avancement des 

connaissances et à la mise en œuvre des ports durables. La prise en compte des aspects 

halieutiques avec une définition maximum de critères constitue une innovation dans la 

planification des ports. C'est un processus participatif et itératif avec boucles de 

rétroaction pouvant favorise~ la mise à jour continue du modèle à chaque 5 ans. 
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Résumé 

Le littoral guinéen est caractérisé par la présence de 3 00 km de côte, de mangroves, 
d'aires marines protégées et d'une importante biodiversité halieutique. C'est le lieu de 
diverses activités socioéconomiques, dont l'exploitation des ressources halieutiques.· 
Cependant, ces ressources sont menacées par la réalisation de nombreux ports 
minéraliers. Cette situation risque de porter de graves atteintes à la biodiversité 
halieutique en l'absence de modèle adéquat d'évaluation des effets et de choix éclairés 
de scénarios d'aménagement respectueux de l'environnement. Pour contribuer au 
processus décisionnel, cet article propose un modèle de critères prenant en compte la 
biodiversité halieutique dans la planification des ports en Guinée. La revue de 
littérature, -les enquêtes et les observations de terrain, ainsi que l'organisation d'une 
table de concertation des acteurs concernés ont permis d'identifier les principaux 
enjeux et de construire les critères et indicateurs. Soixante-six entretiens ont été réalisés 
dans les sites concernés, dont 21 focus groups et 45 entretiens individuels. Les résultats 
obtenus ont été analysés, synthétisés et soumis à une table de concertation regroupant 
25 participants. Les échanges ont permis de préciser et de consolider les enjeux 
structurés en critères et indicateurs sous l'angle des dimensions du développement 
durable. Quatorze (14) critères et indicateurs d'effets de niveau stratégique ont été 
retenus. Ces critères constituent un modèle qui peut être utilisé dans un processus de 
planification portuaire et permettre aux acteurs d'avoir une vision globale sur les effets 
des aménagements projetés et prendre des décisions éclairées. 

Mots-clés: Critères, biodiversité halieutique, _planification, port, Guinée 
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Abstract 

The Guinean coastline is characterized by the presence of 3 00 km of coast, mangroves, 
marine protected areas and significant halieutic biodiversity. It is the site of various 
socio-economic activities, including the exploitation of fisheries resources. However, 
these resources are threatened by the development of many minerai ports. This situation 
is likely to cause serious damage to halieutic biodiversity in the absence of an adequate 
model for assessing their effects to make an informed choice of an e.t].vironmentally 
friendly management scenario. To contribute to the decision-making process, this 
article proposes a model of criteria considering halieutic biodiversity in the ports 
planning in Guinea. The literature review, surveys and field observations, as well as 
the organization of a stakeholder consultation table, made it possible to identify the 
main issues and to construct the criteria and indicators. Sixty-six interviews were 
conducted at the concemed sites, including 21 focus groups and 45 individual 
interviews. The results obtained were analyzed, synthesized and submitted to a 
discussion table with 25 participants. The discussions made it possible to clarify and 
consolidate the issues structured into criteria and indicators from the perspective of the 
sustainable development dimensions. Fourteen (14) criteria and indicators of strategic 
level were selected. These criteria are a model that can be used in a port planning 
process to allow stakeholders having a global view on the effects of planned 
developments and to make informed decisions. 

Keywords: Criteria, halieutic biodiversity, planning, port, Guinea 
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3 .1 Introduction 

Les zones côtières et marines d'Afrique occidentale constituent des espaces vitaux 

d'intérêts stratégiques en raison de leur importance sur les plans socioéconomique, 

culturel et écologique (Ogunjimi, 2006). Les services offerts par les écosystèmes 

côtiers et marins contribuent au développement économique et social des communautés 

(Gilman, 2002 ; Enda Diapol/WWF, 2007 ; Bah et al., 2014 ; Camara et al., 2016 ; 

PRAO-Guinée, 2018). L'écosystème côtier de la Guinée maritime (Figure 3 .1) est 

longé par 300 km de côte, il inclut 305 km2 d'estrans intertidaux, 2 036 km2 de 

mangroves, 755 km2 de marais côtiers d'eau douce ou d'eau saumâtre et 605 km2 de 

rizières inondées (Rio Tinto, 2012, p.94). Depuis 1992, au sens de la convention de 

Ramsar, certains de ses sites ont été érigés en afres protégées d'écosystèmes côtiers, 

marins et insulaires (Figure 3.2). Parmi ces sites, figurent l'île Tristao (85 000 ha), l'île 

Alcatraz (1 ha), le delta du Konkouré (90 ha), le Rio Ponge (30 000 ha), le delta du 

Kapatchez (20 000 ha) et les îles de Loos (20 000 ha) (INS-RG, 2013). 

La zone côtière guinéenne accueille de nombreuses activités socioéconomiques, 

notamment l'aménagement des infrastructures urbaines et portuaires, l'industrie 

minière, la pêche etc. Le secteur de la pêche joue un rôle prépondérant dans le 

développement socioéconomique national. Selon les statistiques les plus récentes, en 

2017, sur environ 306 054 tonnes capturées, 230 303 tonnes relevaient des seules 

pêcheries artisanales contre 75 751 tonnes pour les pêcheries industrielles (INS-RG, 

2019, p.203; PRAO-Guinée, 2018). Il contribue à la sécurité alimentaire. Ainsi, en 

2017, avec une consommation annuelle per capita de 21,5 kg de produits halieutiques 

pour une population d'environ 12 millions d'habitants, son apport se chiffrait à environ 

258 000 tonnes de captures (INS-RG, 2019, p.203; PRAO-Guinée, 2018). En 2017, les 

produits halieutiques, frais ou transformés, exportés correspondaient à environ 11 000 

tonnes, soit environ 136 millions de $US (INS-RG~ 2019, p.203). Ces exportations . 
comptaient ainsi pour 2%. du PIB de la Guinée alors que tout le secteur de la pêche 
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comptait pour 5,9% du PIB (PRAO-Guinée, 2018). En 2016, 25 420 acteurs ont été 

recensés dans la valorisation et la commercialisation des produits halieutiques 

provenant de la pêche artisanale (PRAO-Guinée, 2018). En outre, cette activit ,. 

mobilisait 10 330 mareyeuses, 622 mareyeuses-fumeuses, 13 509 fumeuses et 633 

sécheuses. Les femmes sont fortement impliquées dans la pêche et jouent un rôl 

essentiel dans toutes les étapes du processus de valorisation. En tenant compte des 

activités connexes, la pêche artisanale fournissait environ 23 7 241 emplois directs et 

indirects (PRAO-Guinée, 2018). 
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Figure 3.1 Localisation de la Guinée maritime, Guinée, Afrique de l'Ouest. 
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Par ailleurs, la Guinée est aussi un pays à riche potentiel minier et diversifié (bauxite, 

fer, diamant, or, uranium, etc.) et fait partie des cinq premiers pays producteurs 

mondiaux de bauxite (Bermudez-Lugo, 2004; Ministère des Mines et de la Géologie, 

2010). Le secteur minier occupe la première place dans le développement économique 

du pays, avec plus de 80% des exportations, et 1:1ne contribution de 20% à 25% du PIB 

(Banque mondiale, 2012, in EGIS international, 2016; INS-RG, 2019, p.223). Durant 

ces dernières années, la production de la bauxite a presque triplé (Tableau 3 .1 ). Cette 

évolution est marquée par la présence du consortium du SMB-Winning, responsable 

des ports de Katougouma et Dapilon. Grâce à ses richesses, la Guinée est devenue un 

pôle d'attraction pour de nombreuses compagnies minières. Afin de répondre aux 

besoins grandissants d'exploitation des ressources minières et d'acheminement des 

ressources vers des marchés extérieurs, la zone côtière guinéenne est sollicitée pour la 

réalisation de nouvelles infrastructures de ports minéraliers (Figure 3 .2). Cependant, 

force est de constater que cha,que promoteur propose. son projet sans une vision 

d'ensemble. 

Tableau 3.1 Production de quelques produits miniers et valeur monétaire à 
l'exportation. 

Minerai Unités 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 

Bauxite 000 t 16 615 17 547 19 530 20349 20288 20 905 32424 51 701 

Alumine OOOz 837,6 631 167,0 nd nd nd nd nd 
Bauxite millions 36,0 46,2 43,6 436,1 595,4 1 703,3 883,0 1 888,4 

USD 
Alumine millions 0,02 5,04 0,8 0 0 0 0 0,0 

USD 

Source: BCRG/DGE/DSBP et DGD dans IRG-RG (2019) 

En se basant sur les connaissances relatives aux aménagements portuaires existants, les 

.aménagements projetés, feraient subir à la zone côtière des pressions accrues à cause 

des effets cumulatifs sur les milieux biophysiques et humains. La construction de 
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nouvelles infrastructures portuaires peut accentuer la dégradation des habitats, la perte 

de la faune, l' altération des processus dynamiques naturels et des pertes de plages 

(Cormier-Salem 1994 ; Sahoo et Dhal 2009 ; Davies et Baum 2012 ; Nebot et al. 

2017). Les ports entrainent aussi du bruit et de la pollution par des substances 

chimiques et des hydrocarbures, qui pourraient affecter l' état de santé des riverains des 

ports (Ng et Song, 2010 ; Schenone et al. , 2016 ; Mousavi et al. , 2018 ; Mousavi et al. , 

2019) et la contamination des sédiments (Grégoire et al. , 2014). Ils contribuent 

également aux émissions de gaz à effet de serre, responsables des changements 

climatiques dont les.effets influent sur la production halieutique (Blanchard et al. , 201 2 · 

Lam et al. , 2012 ; Merino et al. , 2012). 
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Figure 3 .2 Localisation des ports et projets de ports en Guinée maritime 

Pour contribuer à la résolution de tels problèmes, cet article vise à proposer un modèl 

de critères et indicateurs stratégiques relatifs aux effets environnementaux et sociaux 
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pouvant servir à l'évaluation de scénarios de plan d'aménagement des ports, en mettant 

l'accent sur la prise en compte de la biodiversité halieutique et l'implication des acteurs 

concernés. Cette préoccupation se justifie par le besoin du ministère en charge de la 

pêche de préserver les ressources halieutiques face à l'ampleur des aménagements 

po~uaires projetés en Guinée maritime. Comme le soutiennent la plupart des 

planificateurs et les professionnels de l'évaluation environnementale stratégique (ÉES), 

l'identification et l'évaluation des effets environnementaux et sociaux contribuent · à 

modifier les politiques, plans et programmes (PPP) en les plaçant sur la voie de la 

durabilité (Labos et Partidario, 2014 ). 

Dans cet article, nous définissons tout d'abord quelques concepts reliés à l'étude à 

travers une revue de littérature sur la biodiversité halieutique, les critères et indicateurs, 

la planification et l'évaluation environnementale stratégique. En second lieu, nous 

décrivons la démarche méthodologique suivie pour l'identification des critères et des 

indicateurs. Enfin, nous présentons les résultats, suivis de discussions et de conclusion. 

3 .2 Cadre conceptuel 

3 .2.1 Biodiversité halieutique 

La signification du concept de biodiversité halieutique parait difficile à déterminer 

(Diallo, 2015), en raison de la diversité des éléments qui le constituent. Elle englobe 

les ressources marines, leur habitat et leur exploitation par les populations qui en tirent 

bénéfice. Blanchard (2014, p.10) propose une définition centrée sur l'aspect capture 

des ressources. Il définit la biodiversité halieutique comme étant « l'ensemble des 

espèces commerciales, des espèces non commerciales, mais capturées 

systématiquement, des espèces capturées accidentellement, des espèces non capturées, 

mais impactées par le passage des engins, et des espèces non capturées, mais en 

interaction écologique de premier niveau avec des espèces directement impactées ». 
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Dans cet article, nous considérons l' ~xploitation et la· gestion durable· des ressources 

halieutiques selon une vision systémique. En effet, selon Corlay (1979) un système 

halieutique est un : « Système, ayant des constituants biologiques (biomasse, 

ressources exploitées), techniques (m<?yens de production en mer et de traitement à 

terre), économiques (structures financières des armements, vocation et destination des 
captures, partenaires commerciaux), sociaux (producteurs et consommateurs 

impliqués), culturels (pratiques alimentaires et religieuses, perception de 
l'environnement, etc.) et politiques (règlementations, aides) ». 

L'exploitation des ressources halieutiques nécessite la conservation de la biodiversité 
marine. Celle-ci englobe la richesse (nombre d'espèces) et la diversité spécifique 

(nombre d'espèces ainsi que leur abondance) (Chabou et Cury, 1998 ; Mérigot et al., 
2007). Au-delà des fonctions écologiques que la biodiversité marine assure 

( approvisionnement et régulation des services écosystémiques ), elle fournit des 
richesses économiques (pêche et aquaculture, pharmacologie et médecine), assure le 

bien-être social et culturel, et contribue au domaine de la recherche (lfremer, 2010, 

p. 15 ; Revéret et Dancette, 2010). En général la biodiversité marine est beaucoup plus 

concentrée sur les côtes qu'au large (Nelson, 1993, in Ifremer, 2010, p.18 ; Revéret et 
Dancette, 2010 ; Amara, 2011 ). Les plans d'aménagement de ports minéraliers en zone 

côtière devraient donc être réalisés en prenant des mesures pour réduire leurs effets 
négatifs sur les écosystèmes côtiers. Au regard de ces considérations, cet article intègre 

les critères environnementaux, sociaux et économiques en interrelation entre les 
aménagements portuaires et leurs effets sur les habitats et les ressources halieutiques. 

3.2.2 Critères et indicateurs 

L'évaluation de scénarios de plan d'aménagement de ports minéraliers se fait sur la 
base de critères. Simos (1990) définit un critère comme une expression quantitative ou 

qualitative du point de vue des objectifs, des aptitudes ou des contraintes relatives à un 
contexte réel, qui permet d'apprécier des alternatives ou scénarios. Ces critères peuvent 
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être mesurés par le biais d'indicateurs. Les indicateurs environnementaux sont des 

outils utiles pour mesurer l'impact des PPP, aider à la prise de décision et à atteindre 

efficacement les objectifs de planification (Gao et al., 2017). Thérivel (2004) définit 

un indicateur comme une mesure de variables dans le temps pour décrire et surveiller 

l'environnement de base et prévoir les impacts d'un projet de PPP. Qu'il soit qualitatif 

ou quantitatif, l'indicateur permet de détecter des changements dans les attributs et les 

processus des écosystèmes, en fournissant aux gestionnaires les informations 

nécessaires à l'évaluation des politiques actuelles et passées, à la prise de décisions 

ainsi qu'à la planification pour l'avenir (Kershner et al., 2011). Roy et Bouyssou (1993) 

recommandent d'élaborer une famille de critères qui respectent les exigences 

d'exhaustivité, de non-redond_ance et de cohérence. 

Cet article propose des critères et indicateurs d'effet, de niveau stratégique, pouvant 

être utilisés lors d'une évaluation environnementale stratégique de scénarios de plan 

d'aménagement de ports minéraliers. Il illustre la façon dont ils ont été construits à 

partir d'une revue documentaire, de la contribution d'analystes, et de celle d'acteurs 

impliqués dans ce type de processus. 

3 .2.3 Planification et évaluation environnementale stratégique des ports minéraliers 

La planification répond à divers objectifs d'aménagement du territoire à court ou à long 

terme (Malekpour et al., 2015). Elle favorise un changement fondé sur une vision 

partagée de l'avenir et sur l'implication d'acteurs compétents pour construire 

l'acceptabilité sociale (Albrechts et Balducci, 2013). Elle s'applique à un vaste 

ensemble de domaines. Selon Proulx (2008), « la planification est en effet, au cœur 

des efforts collectifs d'appropriation des enjeux et des défis territoriaux reliés à 

l'aménagement, à la gestion publique de programmes, de biens et de services, ainsi 

qu'à la promotion du développement culturel, social et économique ». La planification 

· peut être définie comme un processus de décision qui repose sur la détermination 

préalable des actions ainsi que des moyens (ressources humaines et physiques) pour sa 
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mise en œuvre (Kourouma, 2005 ; Samoura, 2011 ). Il existe plusieurs théories qui ont 

influencé les processus de décision dans les organisations, dont la planification 

rationnelle, la planification incrémentielle, la planification stratégique, « l' advocacy 

planning », et la planification communicationnelle (Lawrence, 2000 ; Côté et al., 2001 ; 

W aaub, 2003 ; Risse, 2004 ; Guay 2016 ; Melendez et Parker, 2019) : 

• La planification rationnelle vise à l'établissement d'une démarche procédurale 

qui se veut logique, cohérente et systématique. Elle s'appuie sur un processus 

dont les étapes sont bien définies et sur des choix collectifs fondés sur la 

connaissance des experts et des décideurs. Elle laisse peu de place à d'autres 

intervenants, les échanges se font entre experts et décideurs seulement. 

• La planification incrémentielle (par petit pas), vise à mettre en place un 

processus décisionnel décentralisé. Contrairement à la planification rationnelle, 

elle implique plusieurs acteurs ayant des intérêts divergents. Les décisions sur 

les actions s'effectuent à travers un processus adaptatif. Cette théorie de la 

planification est basée sur un processus dont les étapes sont males définies. Elle 

est critiquée du fait qu'elle considère peu les performances institutionnelles et 

adopte une vision pluraliste mais inéquitable de la société. 

• La planification stratégique vise à élaborer un cadre d'orientation nécessitant 

une démarche d'évaluation (ex-ante et ex-post) et adaptative (boucles de 

rétroaction). Elle prend en compte la rationalité, la subjectivité, la participation 

plus élargie et diversifiée des processus de planification. Bien que cette forme 

de planification fasse place à la participation publique, elle s'appuie plus sur les 

connaissances des experts que sur celles du public. 

• La planification communicationnelle ou participative est orientée sur des 

décisions fondées sur des choix collectifs. Elle s'appuie sur la dynamique 
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d'interaction des acteurs basée sur le dialogue, l'échange, la négociation 

d'enjeux, le tout visant à un mariage entre la connaissance et l'action. Elle 

répond peu aux attentes des acteurs; moins ad~ptée à prendre en compte des 

pouvoirs d'inégalités et des exclusions, ainsi que des enjeux complexes. 

La contribution présentée ici s'appuie sur une approche mixte inspirée des forces de la 

planification stratégique et de la planification communicationnelle ou concertée. Son 

caractère global et intégré - prise en compte de la complexité de la planification, 

perspective systémique, rétroactions, décision basée sur les connaissances - est un atout 

pour réaliser une évaluation environnementale stratégique (ÉES) telle que celle de 

l'aménagement des ports. La planification communicationnelle est intéressante par son 

caractère inclusif de la connaissance et de l'action, et par le dialogue, la concertation 

et la participation contributive des acteurs, qui sont autant d'éléments q~i concourent 

aux processus de prise de décision en ÉES, et plus particulièrement en ce qui nous 

concern,e, au soutien à la mise en œuvre de ports durables (Dooms, et al., 2015). 

En plus de la planification stratégique et communicationnelle, notre étude s'appuie 

aussi sur une approche de gestion intégrée des ressources. Celle-ci permet entre autres 

de s'appuyer sur plusieurs stratégies de développement des ports: . 

• Prise en compte de la gestion intégrée des zones côtières dans le processus 

d'ÉES · , 

• Prise en compte de l'approche par écosystèmes pour la conservation et 

l'utilisation durable de la biodiversité ; 

• Intégration paysagère et sociale des infrastructures portuaires et de leur 

connectivité urbaine ; 
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• Développement de projets d'infrastructures portuaires durables; 

• Promotion d'une mutualisation des infrastructures portuaires. 

3 .3 Contexte de développement minier en Guinée 

La Guinée dispose d'un riche potentiel minier faiblement valorisé. Les ressources sont 
estimées à 40 milliards de tonnes de bauxite soit 2/3 des réserves mondiales; à 20 
milliards de tonnes de fer, de 700 à 1 000 tonnes d'or et à 30 millions de carats de 

diamant (Ministère des mines et de la Géologie, 2018). La vision du secteur minier 
guinéen est de valoriser les ressources minérales, contribuer à une croissance forte et 
soutenue pouvant accélérer la transformation structurelle de l'économie et favoriser le 
développement durable de la Guinée. Depuis 2016, la Guinée occupe la première place 
dans l'approvisionnement de la Chine en bauxite. Cette position devrait se renforcer 
avec les investissements dans les projets en cours et dans les projets planifiés. Hormis 

la compagnie RUSSAL qui évolue à Fria et à Kindia, la majorité des compagnies 
responsables de l'exploitation des mines sont situées dans la préfecture de Boké. Il 

s'agit des compagnies suivantes: Compagnie des Bauxites de Guinée (CBG), Guinea 
Alumina Corporation (GAC), Société des Mines de Guinée (SMG-W AP) et COBAD-

Dian Dian. Les projets à venir sont entre autres ceux des compagnies suivantes : 
Alliance mining commodites (AMC), China Power Investment (CPI), Société Eurasian 

Ressources Sarl, Société des mines de Fer de Guinée (SMFG), Société Axis minerais 
ressources, Société des Bauxites de Dabola-Tougué, etc. De nos jours, en 2019, 
l'essentiel des minerais est exporté à l'état brut à travers des ports minéraliers. 
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3 .4 Aménagements associés à un port minéralier 

Un port minéralier est une infrastructure assurant le transport des vracs solides 

(minerais), liquides (hydrocarbures, produits chimiques) et de tout autre produit 

entrants dans l'industrie minière. Les aménagements portuaires sont associés à trois (3) 

opérations principales (GHD, 2013). La première consiste au choix du site et à 

l'élaboration du plan d'aménagement du port, notamment l'intégration du port aux 

liaisons routières, ferroviaires et terrestres, afin de mieux gérer les conflits potentiels 

et d'assurer la compatibilité avec les autres usages du territoire. La deuxième opération 

est axée sur la conception et sur la construction du port. En effet, elle comprend la 

planification portuaire, l'étude de faisabilité technique, l'évaluation de l'impact 

environnemental et social, la construction du port et la mise en œuvre des mesures 

environnementales et sociales. La dernière opération consiste à rendre le port 

opérationnel, en réalisant les activités de dragage d'entretien, de transport maritime, et 

de gestion environnementale et sociale. 

3 .5 Méthodologie 

3 .5 .1 Approche générale 

La démarche d'évaluation des effets des scénarios de plan d'aménagement de ports 

minéraliers suppose une connaissance des enjeux environnementaux, sociaux, et 

économiques. La démarche générale utilisée ici est basée sur une approche d'analyse 

par enjeux10 et par écosystèmes (Figure 3.3). Dans l'analyse par enjeux, comme l'ont 

10 Un enjeu environnemental est définit comme « une préoccupation majeure qui peut faire P.encher la 
balance en faveur ou en défaveur du projet » (Holling, 1978 ; Beanlands et Duiker, 1983 ; dans André 
et al., 2010, p.51) 
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suggeré Côté et al. (2017), les seuils ou normes de référence n'ont pas été fixés pour 

chacun des critères, nous avons plutôt considéré les effets significatifs des 

aménagements portuaires sur les écosystèmes, les ressources halieutiques et sur les 

populations. Fortement encouragée dans l' aménagement des pêcheries, l' approche par 

écosystèmes permet de mieux percevoir l' importance des interactions entre les 

ressources halieutiques d'une part, et entre ces ressources et les écosystèmes dans 

lesquels elles se rencontrent d ' autre part (FAO, 2003 ; FAO, 2006). Elle met en relief 

la vulnérabilité des écosystèmes côtiers et marins en milieu tropical, en lien avec les 

actions d'aménagement et d' exploitation des ports minéraliers. 

Revue cle 
littérature 

Description des infrastmctures 
po1tuaires et c1ctivités connexes 

sonrces d ' impc1cts 

onsultation 
• Comité d 'experts 
• Personnes ressources 

01maisséll1ce et strncturation des liens 
entre les composantes biophysiques et 
humaines de l'environnement côtier et 
marin 01abitats. ressources. activités 

Identification des enjen,x et critères de prise en 
compte de la BiodiYersité halieutique 

Enjeux et critères 
niveau projet 

Enjeux et critères 
niveau stratégique 

Figure 3.3 Schéma méthodologique d ' identification des enjeux et des critères 
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La planification portuaire implique de nombreux acteurs ayant chacun des 

préoccupations spécifiques. L'analyse des enjeux est essentielle pour évaluer les effets 

d'un plan d'aménagement résultant de ses interactions avec les écosystèmes du 

territoire. Une même modification d'une composante de l'environnement biophysique 

ou humain peut être analysée au regard de plusieurs enjeux. Par exemple, l'évaluation 

de l'impact d'un aménagement hydroélectrique peut concerner à la fois la modification 

de la composante forêt (mesurée en kilomètres carrés de forêts abattues) et la 

problématique (la biodiversité, le maintien des activités liées à la foresterie, etc.) au 

regard de laquelle cette modification est analysée (Côté et al., 2017). La détermination 

de l'enjeu donne des indications des seuils en deçà ou au-delà desquels les 

modifications introduites par les composantes du plan d'aménagement des 

infrastructures sont significatives ou non _en appliquant des critères d'effets. 

L'identification des enjeux et des critères a été réalisée à partir de la revue de la 

littérature (articles scientifiques, rapports d'études d'impact environnemental et social 

des ports,-des rapports d'ÉES, etc.), de l'observation des sites d'études, et d'entretiens 

avec les acteurs impliqués dans le processus de planification des infrastructures 

portuaires. Ces acteurs ont été catégorisés selon la typologie proposée par Prades et al. 

(1998), à savoir les acteurs représentant le gouvemement11 • la société civile, les acteurs 

économiques et les experts. 

3.5.2 Détermination des enjeux et critères 

3 .5 .2.1 Revue de la littérature 

Les données de base pour documenter les enjeux associés aux plans d'aménagement 

des infrastructures portuaires ont été recueillies à partir d'une revue de littérature. Elle 

11 Le gouvernement signifie ici l'administration publique 
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a porté sur plusieurs éléments, dont la connaissance des sources d'impacts et des enjeux 
associés aux infrastructures portuaires des projets minéraliers sur le fonctionnement 
général des écosystèmes côtiers et marins en milieu tropical ( composantes 
biophysiques et humaines), sur la biodiversité halieutique ( conservation des espèces et 

des habitats, exploitation des ressources), ainsi que sur la vulnérabilité des composantes 
environnementales et sociales valorisées. Pour ce faire, nous avons utilisé une fiche de 
lecture contenant les mots clés, le (s) auteur (s), le titre, l'année et le lieu de publication. 
Une analyse de contenu de ces documents a été réalisée (Hsieh et Shannon, 2005 ; Elo 
et Kyngas, 2008). Parmi les trois approches d'analyse de contenu, à savoir l'analyse 
conventionnelle, l'analyse dirigée et l'analyse sommaire, nous avons opté pour la 
· dernière approche qui consiste à compter et à comparer les mots clés et, ensuite, à 
interpréter le contexte sous-jacent (Hsieh et Shannon, 2005). Pour ce faire, pour chaque 
thématique, nous avons identifié les mots clés et effectué les recherches à l'aide d'une 
fiche de lecture les contenant ainsi que le (s) auteur (s), le titre, l'année et le lieu de 

publication. Un survol a permis d'identifier les documents pertinents à exploiter dans 
cette étude. Cette revue a ainsi permis de pré-structurer les enjeux et les critères sous 

l'angle des dimensions du développement durable.· 

3 .5 .2.2 Identification des acteurs 

La typologie des acteurs proposée par Prades et al., (1998) a permis de s'assurer de la 
prise en compte des préoccupations, intérêts et valeurs de tous les acteurs concernés 
dans la planification des ports minéraliers en Guinée maritime (Tableau 3 .2). En effet, 
cette typologie définit quatre grands secteurs de la société à considérer, en fonction de 
leur source de légitimité : le secteur public ( différents services étatiques et le pouvoir 
élu), le secteur privé (investisseurs et organismes privés, organisations commerciales 
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représentant le pouvoir économique), la société civile (ONGs 12 et associations 

professionnelles représentant la diversité des organisations sociétales ), et les experts 

(représentants d'ordres professionnels, spécialistes indépendants, universitaires, 

chercheurs). Il est à noter qu'il y a aussi des experts au service des trois autres 

catégories. Ce choix se justifie par la consultation élargie des acteurs permettant ainsi 

de considérer la diversité des enjeux et de négocier des compromis (Leduc et 

Raymond, 2000). Les acteurs ont été invités à participer à la table de concertation 

élargie. Les acteurs qui ont participé à l'étude ont été choisis par l'intérêt porté à l'étude, 

mais aussi par leur niveau d'implication dans la problématique d'aménagement des 

ports en Guinée. 

Tableau 3.2 Catégories d'acteurs concernés par l'aménagement des ports en 
Guinée. 

Administration publique 
responsable de la protection de 
l'environnement et des 
évaluations 
environnementales (ÉE) 

Administration publique 
responsable de la gestion des 
ressources halieutiques 
Administration publique 
responsable du 
développement des 
infrastructures 

ONGs et associations au 
niveau national 

Catégories d'acteurs 
emement (Administration publique) 

Bureau guinéen d'étude et d'évaluation environnementale (BGEEE) 
Direction nationale de l'environnement (DNE) 
Direction nationale des eaux et forêts (DNEF) 
Centre de protection du milieu marin et de la zone côtière (CPMZC) 
Office guinéen des parcs et réserves (OGUIP AR) 

Direction nationale de la pêche maritime (DNPM) 

Direction nationale du plan (DNP) 
Bureau de stratégie et de développement (BSD), mines et 2éolo2ie 
Agence nationale d'aménagement des infrastructures minières (ANAIM), mines 
et géologie 
Direction nationale de la marine marchande (ANAM), transport 

Société civile 

Guinée écologie 
Partenariat Recherches - Environnement - Médias (PREM) 

Confédération nationale des pêcheurs de Guinée (CONAPEG) 
Action pour le développement durable (ADD) 

12 En Guinée, ONG inclut les organismes sans but lucratif(OSBL). Au Québec, les ONG sont des organisations de 
développement international. · 
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Catégories d'acteurs 
Organisation des pêch~urs 
Organisation des femmes fumeuses et mareyeuses 

Secteur privé (sociétés minières et partenaires économiques) 

Acteurs économiques aux Port minéralier de Kamsar 
Ports Port autonome de Conakrv 

Ports de Katougouma et Dapilon 
Port de Tarensa 
Port Bel-Air Minning (Cap varga) 
Entreprises de prestation de services au niveau des Ports (Manutention, 
hydrocarbures, etc.) 

Sociétés minières Compagnie des Bauxites de 6uinée, Guinea Alumina Corporation - Emirate 
Global Alumina, Atlantic _Mining Guinea, Atlantic Mining Commodity, Société 
des Mines de Boké, Alufer Mining, China Power Investment, AXIS, Eurasian, 
Forécariah Mining Guinea, Rio Tinto, Russal-Diandian 

Experts 

Institutions d'enseignement et Centre national des sciences halieutiques de Boussoura (CNSHB), ministère de la 
de recherches Pêche 

Observatoire national de la pêche (ONP), ministère de la Pêche 
Centre_de recherche océanographique de Rogbané (CERESCOR), enseignement 
supérieur 
Observatoire national de la République de Guinée (ONRG), ministère du Plan 

.Centre d'études et de recherche en environnement (CERE), enseignement 
supérieur 
Université Gamal Abdel Nasser (Chaire d'hydrologie) 

Bureaux privés d'études et Réseau guinéen de spécialistes en évaluation environnementale (REGUISE) 
d'évaluation Cabinet d'expertise multiconseil en environnement et développement (CEMED) 
environnementale 

3.5.2.3 Enquêtes: entretien exploratoire 

Cette étape consiste à collecter des données de terrain en Guinée maritime. Elle a duré 

quatre mois, de novembre 2015 à février 2016. Le Centre national des sciences 

halieutiques de Boussoura (CNSHB) a servi de cadre pour l'organisation de la collecte, 

la saisie et la synthèse des données, ainsi que pour la tenue de la table de concertation. 

Des entretiens semi-dirigés avec les acteurs ont été effectués par secteur d'intérêt 

(mines, environnement, pêche, enseignement et recherche, privé, et planification) avant 

de regrouper quelques représentants des acteurs autour de la table de concertation. Ces 

entretiens ont été réalisés par une équipe constituée de quatre chercheurs. Il s'agit d'un 

halieute relevant du CNSHB (ministère de la Pêche, del' Aquaculture et de l'Économie 

maritime); d'un géologue relevant de la Direction nationale de la géologie (ministère 

des Mines et de la Géologie); d'un géologue-cartographe, consultant pour les 



114 

entreprises minières en Guinée, et d'une biologiste-environnementaliste détachée du 

CNSHB, pour le compte du ministère de l'Enseignement supérieur et de la Recherche 

scientifique. À l'aide d'un guide, 66 entretiens ont été réalisés sur les sites à forte 

concentration d'activités minières, dont 21 sous forme de focus groupes et 45 sous 

forme d'entretiens individuels (Tableau 3.3). Chaque entretien a duré entre 45 et 65 

minutes et une seule séance par entretien avec un acteur a été retenue. 

Tableau 3.3 Nombre d'entretiens par catégorie d'acteurs dans les quatre sites 
d'étude. 

Site d'étude Gouvernement Société civile Secteur privé Experts Total 
(focus 

groupes) 
Forécariah 4 5 2 -- 11 
Conakry 10 · 3 5 10 28 
Boffa 4 7 1 -- 12 
Boké 3 8 4 -- 15 
Total 21 21 12 10 66 

Le focus groupe a été utilisé pour enquêter différents groupes socioprofessionnels 

(pêcheurs, mareyeuses, transporteurs, agriculteurs et commerçants) et des notables afin 

de recueillir leurs savoirs locaux et leurs préoccupations sur les aménagements 

portuaires. Ce même type d'enquête a été utilisé auprès de certaines compagnies 

minières. Le focus group est « une technique d'entretien de groupe, un groupe de 

discussion semi structuré, modéré par un animateur neutre en présence d'un 

observateur, qui a pour but de collecter des informations sur un nombre limité de 

question définies à l'avance » (Toubou! 2012). Pour éviter l'aspect bloquant de cette 

méthode (timidité ou réticence à s'exprimer en groupe), nous avons interviewé 

séparément les femmes et les hommes, sur les sites de Boké, Boffa et Forécariah. Ces 

focus ·groups ont ainsi touché les notables, les pêcheurs, les femmes fumeuses et 

mareyeuses de poissons, les agriculteurs et_ les compagnies minières. Les entretiens 

semi-dirigés individuels ont ciblé des agents des services techniques centraux et 

déconcentrés de l'administration publique (environnement, pêche, plan, transport, et 
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mines), des sociétés minières, et des experts des institutions universitaires et bureaux 

d'étude. En effet, la prise en compte à la fois des savoirs locaux et des connaissances 

scientifiques peut aider les acteurs à élaborer ation des stratégies durables (Whitfield 

et Reed, 2012; Vazquez et al., 2013b). 

La liste des sujets abordés (Tableau 3.4) est issue de la revue de littérature préliminaire, 

de la consultation des personnes-ressources en Guinée et de l'expérience vécue de 

l'équipe de recherche. 

Tableau 3.4 Thèmes du guide d'entretien. 

Dimension 
Environnement 

Economie 

Sociale et culturelle 

Politique 

Mesures 

3 .5 .2.4 Observations 

Thèmes 
- Perte d'espèces halieutiques et des habitats côtiers 
- Activités reliées aux aménagements portuaires 
- Sources d'impacts sur la biodiversité halieutique 
- Changements climatiques 
-Aires marines protégées et communautaires dans les sites d'étude 
-Effet des aménagements de ports sur l'exploitation des ressources halieutiques 
- Effet sur les revenus des professionnels de la pêche artisanale 
- Nombre d'emplois potentiels 
-Contribution des aménagements portuaires à l'État guinéen 
- Déplacement de populations 
- Destruction des sites culturels et zones sacrées 
- Perturbation des flux touristiques 
- Santé et la sécurité des populations riveraines 
-Politique d'aménagement des ports minéraliers en Guinée 
- Existence de plans d'aménagement des écosystèmes côtiers et marins 
Mesures de conciliation des aménagements portuaires et de conservation durable des 
ressources halieutiques 

Des observations ont été effectuées sur les sites de ports minéraliers existants et de 

zones d'aménagement de projets futurs à Boké, Boffa, Forécariah et Conakry, en vue 

de mieux appréhender les enjeux pouvant être associés à ces types d'infrastructures. 
Pour ce faire, des · ports minéraliers ont été visités en examinant les types 

d'infrastructures et les équipement déjà installés. La dynamique des activités 

socioprofessionnelles, plus particulièrement la pêche artisanale, l'état des écosystèmes 

côtiers, la bande littorale et les estuaires ont été observés. Pour accéder aux endroits 
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difficiles d'accès, nous avons utilisé des barques motorisées pour nous déplacer. Les 

sites visités ont été géoréferenciés et des photographies ont été prises pour illustrer 

certains faits. Corneau (2000) nous enseigne que des observations menées de manière 

directe sont reconnues comme une pratique aidant à la collecte de données 

complémentaires pouvant .échapper aux chercheurs, et à s'imprégner des faits qui ne 

peuvent être mieux compris lors des entrevues. Arborio et Fournier (2015) soutiennent 

de leur côté que l'observation directe permet de consolider un ensemble circonscrit de 

faits, d'objets, de pratiques dans l'intention d'en tirer des constats permettant de mieux 

les comprendre. Cet exerce nous a permis donc de porter un regard sur les enjeux 

auxquels le littoral est soumis en lien avec le développement des infrastructures 

portuaires. 

3.5.3 Traitement des données 

Les données provenant de la littérature, des enquêtes et des observations de terrain ont 

été saisies, analysées et synthétisées par une équipe restreinte au CNSHB. Les 

entretiens et les observations étaient directement transcrits sur le guide d'entretien ou 

des blocs notes que chaque membre de l'équipe détenait. Les informations ont été 

saisies afin d'analyser leur contenu. L'analyse qualitative du contenu est une méthode 

de recherche utilisée pour analyser des données textuelles (Picard, 1974; Hsieh et 

Shannon, 2005). Ces données textuelles peuvent être de nature verbale, imprimées ou 

électroniques, et auraient pu être obtenues à travers des réponses narratives, questions 

d'enquête, entretiens, groupes de discussion, observations ou articles de la presse écrite 

(Kondracki et Wellman, 2002). Selon Baribeau (2007), elle consiste à coder des 

données (par des mots, des phrases ou par des paragraphes en relation au contexte de 

l'étude), à les catégoriser (établissement de relations entre plusieurs concepts à l'étude) 

et à décrire le phénomène ( élaboration de portraits à partir d'une grille de lecture 

relevant le cadre conceptuel et catégorisation par thématiques permettant à l'analyste 

de distinguer les points de vue convergerits et divergents). L'analyse de contenu a 
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recours à un travail manuel ou à l'utilisation des logiciels, notamment INVivo, Lexica 

(Walin, 2007), M MAXQDA, QDA Miner, etc. Dans cette étude, l'analyse de contenu 

a été choisie pour analyser les notes prises lors des entretiens semi-directifs individuels 

et des focus groupes ainsi que lors des observations des sites d;étude. Pour structurer 

cette partie, nous nous sommes inspirée du traitement manuel de W alin (2007). Les 

données ont été regroupées en catégories selon les préoccupations des acteurs énoncées 

lors des entrevues. Elles sont par la suite structurées en enjeux, lesquels sont traduits 

en critères et en indicateurs de mesure. 

Les données quantitatives sur les ports minéraliers, sur les ressources minières et les 

intrants, sur la pêche, les aires marines protégées, des préfectures de la Guinée maritime 

et les cordonnées prélevées sur le terrain ont été exploitées afin d'élaborer la carte des 

contraintes environnementales (c/Figure 3. 2). Les logiciels Excel et ArcGIS ont été 

utilisés à cet effet. Les résultats issus de ce travail ont permis de prédéfinir quelques 

enjeux et critères qui ont servi comme support de discussion à la table de concertation. 

3 .5 .4 Organisation de la table de concertation 

Une table de concertation d'une journée a été organisée au CNSHB au mois de février 

2016 afin de consolider et de valider les critères et les indicateurs. Pour ce faire, sous 

la responsabilité du CNSHB, des lettres d'invitation accompagnées de TDR et d'un_ 

agenda du déroulement de l'atelier ont été adressées aux différentes structures 

identifiées depuis le début du processus. Ceux qui ont répondu à l'appel ont été 

désignés par leur structure d'appartenance ; parmi eux, figurent certains acteurs qui ont 

été interviewés. Suite à cette invitation, 25 participants ont pris part à la table de 

concertation. 

Comme le suggèrent plusieurs auteurs (Roy et Bouyssou, 1993 ; Brans et Mareschal 

(2002), afin de respecter l'exhaustivité, la non-redondance et la cohérence des critères, 

toutes les préoccupations en lien avec la conservation de la biodiversité halieutique ont 
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été prises en compte. Cependant, étant donné que notre analyse est de portée stratégique, 

les critères pouvant servir à l'évaluation des projets n'ont pas été pris en compte. Les 

contraintes environnementales (ex. présence d'aires marines protégées) telles 

qu'illustrées à la figure 3.2 ont rendu possible une meilleure compréhension des enjeux 

par les acteurs. Les échanges ont permis de préciser et de consolider les enjeux. Ensuite, 

ces enjeux ont été structurés en critères et en indicateurs. Le tout est présenté selon les 

trois dimensions du développement durable ( environnementale, sociale, économique). 

3 .6 Résultats et discussions 

3.6.1 Critères et indicateurs d'évaluation de scénarios de plan d'aménagement de 
ports minéraliers en Guinée maritime 

Cette section présente les principaux résultats de l'étude qui sont les critères et 

indicateurs d'effet de niveau stratégique pouvant être utilisés dans l'évaluation de 

scénarios de plan d'aménagement de ports minéraliers (Tableau 4). Dans notre cas, de 

nombreux énoncés sont récoltés dans la littérature, par les observations de terrain et 

lors des entretiens au cours desquels les · acteurs concernés expriment leurs 

préoccupations. Ils constituent le matériel de base à partir duquel le spécialiste en aide 

à la décision a effectué un travail de synthèse afin de construire un nombre réduit 

d'enjeux. Cette synthèse a permis de ressortir dix enjeux, organisés selon les 3 

dimensions du développement durable: 

• Dimension environnement regroupe ces enjeux suivant : Écosystèmes et 

biodiversité (ENVI), Qualité des eaux marines (ENV2) et Changements 

climatiques (ENV3) ; 

• Dimension social regroupe ces enjeux: Déplacement de populations (SOC 1 ), 

Patrimoine culturel (SOC2), Sécurité alimentaire (SOC3) et Santé et sécurité 

(SOC4); et 

• Dimension économique rassemble es enjeux : Emplois (ÉCO 1 ), Retombées 
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économiques de l'exploitation des ressources halieutiques (ÉC02) et Revenus 

en taxes et redevances (ÉC03). Le tableau 6 constitue la grille des critères de 
niveau stratégique identifiés dans cette étude. 

Tableau 3 .5 Grille des critères de niveau stratégique structurés par enjeux 

Enjeu 

• Écosystèmes et 
biodiversité 
(ENVI) 

• Qualité des eaux 
marines (ENV2) 

•· Changements 
climatiques . 
(ENV3) 

• Déplacement de 
populations 
(SOCI) 

• Patrimoine 
culturel (SOC2) 

• Sécurité 
alimentaire 
(SOC3) 

Action 
d'effet 

source I Effet potentiel 

Dimension environnementale 
Aménagement des Modification des 
infrastructures des écosystèmes 
ports (terrestre, estuaire et 

marin) 

Dragage Augmentation de la 
turbidité de l'eau 

Transport maritime Collision des navires 
avec des organismes 
marins 

Déversements Pollution des eaux 
accidentels de par diverses sources 
polluants 

Transport (navires, Emission de GES 
véhicules, trains) et des navires, des 
fonctionnement des véhicules et des 
installations installations 
portuaires . portuaires 

Dimension sociale 
Aménagement et Réinstallation 
construction des involontaire de 
infrastructures populations 
portuaires 

Morcèlement du Dégradation des sites 
paysage côtier par culturels et 
l'aménagement et la patrimoniaux 
construction des 
infrastructures 

Développement des Perturbation des 
infrastructures activités de pêche 
portuaires 

Critère 
d'évaluation 

Habitats affectés 
(ENVl.1) 

Communautés 
benthiques 
affectées par le 
dragage 
(ENVl.2) 

Risque de 
collision des 
navires avec des 
organismes 
marins (ENV 1.3) 
Risque de 
pollution des eaux 
(ENV2.1) 

Contribution aux 
gaz à effet de 
serre (GES) 
(ENV3.1) 

Personnes 
affectées par les 
projets (P AP) 
portuaires 
(SOCI.1) 
Risque de 
dégradation des 
sites culturels et 
patrimoniaux 
(SOC2.1) 

Dynamique de 
l'activité de pêche 
(SOC3.1) 

Indicateur 
mesure 

Superficie des 
emprises des 
infrastructures 

Volume de 
sédiments à 
draguer 

Fréquence des 
navires 

Quantité de 
substances 
déversées 

de 

Quantité de GES 
émise 

Nombre de 
personnes 
affectées 

Nombre de sites 
affectés 

Production du 
secteur de la 
pêche (en 
tonnes) 



Enjeu Action source Effet potentiel 
d'effet 

• Santé et sécurité Transport maritime Collisions des 
(SOC4) embarcations de 

pêche avec les 
navires miniers 

Migration massive Exposition aux 
de populations vers risques de maladies 
la zone côtière (VIH-MST, maladie 

hydrique, etc.) 

Aménagement et Inondations des 
construction des habitats côtiers 
infrastructures 
portuaires 

Dimension économique 

• Emplois (ÉCOl) Création d'emplois 

• Incidences Transport maritime 
économiques sur 
l'exploitation 
des ressources 
halieutiques 
(ÉC02) 

• Revenus en Recouvrement des 
taxes et taxes et redevances 
redevances 
(ÉC03) 

3 .6.2 Dimension environnementale 

3.6.2.1 Écosystème et biodiversité 

Diminution du taux 
de chômage/ 
Amélioration des 
conditions de vie 

Déplacement des 
populations de 
poissons lié au bruit 

Restriction d'accès 
aux zones de pêche 

Mobilisation des 
recettes 
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Critère Indicateur de 
d'évaluation mesure 
Risque d'accident Niveau de risque 
(SOC4.l) 

Risque de Niveau de risque 
transmission des de maladies 
maladies transmissibles 
(SOC4.2) 

Risq~e Niveau de risque 
d'inondations des d'inondations 
habitats côtiers 
(SOC4.3) 

Emplois créés Nombre 
(ÉCOl.1) d'emplois 

projetés 

Perte de Nombre de 
rentabilité des navires potentels 
entreprises de 
p~che artisanale 
(EC02.l) 

Revenus générés Montant des 
(ÉC03.1) revenus 

En général, les principales activités liées aux aménagements en phase de construction 

et d'exploitation ~es ports sont le défrichement des habitats, le remblayage, la 

construction de quais, de digues et de brise-lames, le dragage et l'enlèvement des 

sédiments, le transport maritime et terrestre, la consommation des ressources, etc. Ces 

activités peuvent modifier la géométrie des estuaires et des côtes, accélérer les 

processus hydrologiques et sédimentologiques (Brakni et al., 2009 ; Paskoff, 2010 

p.157 ; Nebot et al., 2017) et ainsi avoir des effets négatifs sur l'intégrité des 

écosystèmes et le maintien de la biodiversité halieutique (MPO, 2015). Cet enjeu a été 
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structuré en trois critères : Habitats affectés (ENV 1.1 ), Quantité de sédiments à draguer 

(ENVl.2) et Fréquence des navires (ENVl.3). 

En effet, quatre types d'écosystèmes sont rencontrés en zone côtière guinéenne : les 
écosystèmes de mangrove, les écosystèmes estuariens, les écosystèmes de la bande 

côtière et les écosystèmes marins (Guinée/PNUE, 2006). Les écosystèmes de 

mangrove associés aux estuaires couvrent presque tout le littoral guinéen, à l'exception 

de la presqu'ile de Kaloum (Conakry) et du Cap Verga. Du point de vue écologique, 

les écosystèmes de mangrove jouent un rôle important en termes de séquestration du 

carbone, de maintien du flux d'énergie et de nutriments, de piégeage des sédiments, de 

protection du littoral contre l'érosion côtière et les risques climatiques, de purification 

des eaux usées, de reproduction, d'alimentation, etc. (Goussard et Ducrocq, 2014). Ils 

sont également connus pour leur rôle de nourriceries et de frayères pour certaines 

ressources halieutiques (poissons et crevettes) et d'abri pour l'avifaune (Cormier-

Salem, 1994, p.20 ; Cumberlidge, 2006). Déjà soumis à de fortes pressions 

anthropiques (Bangoura et Koivogui, 2008, p.9), ils seront davantage menacés par la 

construction des infrastructures portuaires (Nodalis, 2014 ; EGIS International, 2016). 

L'équilibre de nombreux milieux sensibles en Afrique (394 zones humides) et 

particulièrement en Afrique de l'Ouest (80 zones humides côtières) est souvent 

bouleversé par les interventions humaines (UICN/P ACO, 2009), notamment par les 

aménagements portuaires (Trozzi et Vaccaro, 2000 ; Darbra et al., 2005 ; Paskoff, 

2010, p.157 ; Goussard et Ducrocq, 2014 ; Nodalis, 2014 ; Nebot, 2017). Sur les 16 

sites Ramsar de la Guinée, six ( 6) sont situés en zone côtière. Ces sites sont menacés 

par l'ampleur du développement des ports en zone côtière guinéenne. En ce qui 

concerne les habitats affectés (ENV 1.1 ), l'érosion côtière sur l'environnement de l'île 

Taidy, située à moins de deux kilomètres du port minéralier de Kamsar, a été constatée. 

D'après nos enquêtes, cet état de fait est imputable aux aménagements des 

infrastructures portuaires de la Compagnie des bauxites de Guinée (CBG) à Kamsar. 
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Les observations de terrain nous ont permis aussi de constater des pertes importantes 

d'habitats au niveau des ports de Katougouma, de Dapilon et de Tarensa, suite aux 

nouveaux aménagements effectués. Au-delà de cette perte d'habitats, les populations 

environnantes de ces sites se disent préoccupées par les envols de poussières et la 

contamination des ressources hydrauliques dont les effets se font sentir sur la qualité 

de la production agricole (anacardiers, rizière), des ressources en eau et sur leur santé. 

Pour une préservation des ressources naturelles, il est recommandé de procéder à 

l'extension et à la requalification des infrastructures existantes au lieu d'en construire 

de nouvelles (Alemany, 2005 dans Nebot et al., 2017). 

La phase d'exploitation des infrastructures, d'entretien des aménagements et des 

opérations de dragage (ENVl.2) conduit à de fortes pertes d'espèces benthiques et de 

nutriments organiques (Monbet, 1999 ; Peris-Mora et al., 2005). En effet, l'extension 

du plateau continental et son enrichissement par les apports terrigènes entraînent une 

succession régulière de dépôts sédimentaires (PRAO-Guinée, 2018). 

Le transport maritime (ENVl.3) a également des impacts sur les ressources 

halieutiques. Le bruit peut élever les risques de famine et de prédation au niveau des 

invertébrés et des vertébrés (Williams et al., 2015). Sur cet aspect, 90% des enquêtés 

affirment que les poissons n'aiment pas le bruit, et qu'ils pouvaient fuir vers d'autres 

zones de pêche. Il est également documenté que le transport peut provoquer des 

collisions entre les navires et les espèces marines (Andreone, 2012). Cette situation est 

courante pour les cétacés. En Méditerranée nord-occidentale, le taux de mortalité de 

baleines est situé entre 16 % et 19 % des animaux percutés (Maya et al., 2007). Les 

collisions sont susceptibles de se produire davantage là où l'on observe des 

concentrations d'espèces et de trafic maritime important (Ministère Pêches et Océans 

Canada (MPO), 2015). En juillet 2019, MPO du Canada avait émis l'hypothèse selon 

laquelle le décès de trois baleines noires retrouvées mortes dans le Golfe du Saint-

Laurent serait dû à des collisions avec des navires (https://www.tvanouvelles.ca). En 
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effet, la vitesse des navires est un paramètre déterminant dans l'augmentation de la 

probabilité de collision mortelle avec les animaux marins. En Guinée maritime, les 

études réalisées par Rio Tinto (2012) sur la construction du port de Senguelen à 

Forécariah, révèlent un risque élevé de collision entre certains animaux aquatiques 

(baleines, dauphins, lamantins et tortues marines) et les navires du fait de leur présence 

sur le littoral, et probablement dans les estuaires. 

3.6.2.2 Qualité des eaux marines 

Cet enjeu est relié au critère risque de pollution (ENV2.1) des eaux marines par 

diverses sources. En ·effet, les sources de pollution des eaux marines associées à 

l'aménagement et au fonctionnement des ports sont le dragage,. le rejet d'origine 

tellurique via les eaux pluviales, les déchets solides et liquides ( eau grise et eau noire), 

les émissions atmosphériques (gaz, poussières), les polluants chimiques, le 

déversement d'hydrocarbures et des eaux de ballasts des navires. En Guinée maritime, 

l'usine d'aluminium FRIGUIA a longtemps déversé des produits chimiques nuisibles 

pour les ressources halieutiques dans le fleuve Konkouré (Guinée/PNUE, 2006). La 

boue rouge résultant du concassage de la bauxite et quelques manipulations des 

hydrocarbures au port de Kamsar, forment des eaux bouillantes dans le milieu marin. 

En 2011, le port de Kamsar a connu un déversement accidentel d'hydrocarbures, qui 

s'est étendu sur l'embouchure de Rio Nunez et a affecté les berges et certaines 

pêcheries voisines. L'usine de Kamsar, connait aussi des situations de pollution des 

eaux de mer. À titre illustratif, les résultats d'analyse des eaux de mer à Kamsar en 

2010, prouvent des valeurs de Fer, Phosphate, TSS, Aluminium, Plomb et Cobalt, 

supérieures aux standards de l'OMS (Bah et al., 2014, p.60). 

Ce risque de pollution peut être accentué par la fréquence des navires (Trozzi et 

Vaccaro, 2000) et le déversement des hydrocarbures (Le Gentil, 2006). Les 

contaminants constituent un risque sanitaire pour les produits de la pêche (GEODE, 

2012, ·p.22). Par exemple, les eaux de ballast des navires favorisent l'introduction 
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. d'espèces exogènes (bactéries pathogènes) dans le milieu aquatique (David et al., 

2007 ; Steichen et al., 2012 ; GHD 2013 ; Cohen et Dobbs, 2014). Certaines parmi 

elles, comme les diatomées et les dinoflagellés, sont capables de modifier ou de réduire 

la biodiversité et les services écosystémiques, de nuire à la santé humaine, et 

d'entrainer des pertes économiques. Nous rappelons que la Guinée n'a pas encore 

ratifié la convention sur les eaux de Ballast. Le dragage augmente la turbidité de l'eau 

et réduit ainsi la pénétration de la lumière dans la colonne d'eau (lien avec ENVl.2). Il 

entraine l'encrassement des branchies des poissons et des invertébrés (GHD, 2013). Il 

peut aussi conduire à la contamination de l'eau ·par les métaux lourds et organiques qui, 

par voie de conséquence, s'accumulent dans les tissus des organismes au travers du 

réseau trophique des espèces (Monbet, 1999 ; Peris-Mora et al., 2005 ; Buruaen et al., 

2012; Gregoire et al., 2014). 

3.6.2.3 Changements climatiques 

Cet enjeu relié au critère contribution des ports aux gaz à effet de serre (GES) (ENV3.1) 

est déterminante dans l'apparition des impacts des changements climatiques. Les zones 

marines et côtières sont sous l'influence des ports et de la navigation ~aritime. Ces 

derniers contribuent aux émissions de gaz à effet de serre. Au niveau mondial, environ 

70% des émissions polluantes des bateaux ont lieu à moins de 400 km des côtes, et« 

ce taux est beaucoup plus élevé dans les eaux européennes » (Cury et Morand, 2004 ). 

Par exemple, les émissions de CO2 des ports coréens ont été évaluées à 1 890 000 de 

tonnes en 2008, dont 34,8% provenaient des navires, 33,9% des véhicules et 31,3% de 

la manutention du fret (OCDE, 2010). Cela contribue au réchauffement global qui peut 

avoir des effets sur les ressources marines. Ainsi, Cury et Morand (2004) soutiennent 

que les modifications du climat et le réchauffeinent des eaux entrainent des 

changements dans la distribution des espèces, avec une remontée d'espèces tropicales 

vers les eaux tempérées. Les professionnels de la pêche artisanale maritime guinéenne 

enquêtés ont une bonne perception des liens entre l'augmentation de la température et 
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la détérioration rapide de la qualité des produits pêchés. 

En Guinée, sur l'ensemble des émissions, 66,5% provient de la biomasse contre 33,43% 

pour les produits pétroliers (MEEF; Ministère de l'Environnement, des Eaux et Forêts), 

2018). Selon le MEEF (2018), les émissions de CO2 à partir des Bulkers internationaux 

s'élèvent environ à 104 850 tonnes. Le gasoil provenant des navires représenterait 5,3% 

des émissions en CO2. 

3.6.3 Dimension sociale 

3.6.3.1 Déplacements des populations 

L'enjeu du déplacement de la population est relié au critère personnes affectées par les 

projets (P AP) portuaires (SOCl. l). La réalisation de grands projets d'infrastructures 

portuaires entraîne généralement des expropriations pour cause d'utilité publique qui 

se traduisent par le déplacement de populations (Gellert et Lynch, 2003). Cela induit 

des effets sur le roncier, sur le statut et l'usage des terres, ainsi que sur les biens et 

propriétés des communautés locales. Le déplacement des populations est la plupart du 

temps de nature économique (perte des moyens d'existence). Il peut aussi être physique 

(perte des habitations). En effet, l'aménagement portuaire entraine surtout des 

restrictions d'accès aux ressources pour les communautés de pêcheurs artisans. Les 

résultats d'enquêtes montrent que la construction du port de Bel-Air Mining à Cap 

Verga dans Boffa a entrainé des déplacements économiques de 11 personnes sur une 

superficie de 18, 7 4 hectares. Dans le cas du port de Tarensa à Dougoula (Boké), ce 

sont 99 ménages qui ont été déplacés en lien avec les activités économiques, et un seul 

ménage a subi un déplacement physique. Dans le cas du projet minier de la compagnie 

CPI à Boffa, ce sont 8 villages soit 2934 habitants qui devraient être relocalisés pour la 

mise en place de l'industrie minière, du réservoir d'eau et du port (REGUISE, 2012, 

p.315). Ces importants déplacements potentiels de populations ont suscité des 

inquiétude·s auprès du Gouvernement guinéen et de la communauté locale. 
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Des plans d'action de réinstallation sont souvent élaborés pour gérer les effets négatifs 

associés aux déplacements de population (Société Financière Internationale, 2002). 

Mais, l'expérience montre que ces plans sont souvent mal mis en œuvre, en raison de 

nombreux problèmes tels que le manque de financement et la non-implication des 

communautés. Cela se traduit souvent par des frustrations et des conflits, même des 

décennies après la réinstallation. Il est de plus en plus souhaitable que les programmes 

de réinstallation soient formulés sous forme de plans de développement local 

permettant d'assurer de meilleures conditions de vie aux communautés. 

3.6.3.2 Préservation du patrimoine paysager, architectural et culturel 

Cet enjeu est en lien avec le critère risque de dégradation des sites culturels et 

patrimoniaux (SOC2.1 ). Le morcèlement du paysage côtier par le développement des 

infrastructures portuaires peut avoir un impact sur les valeurs esthétiques et sur les 

monuments historiques d'une région (GHD, 2013 ; Nebot et al., 2017). Parmi les 

patrimoines paysagers, architecturaux et culturels en zone côtière guinéenne figurent 

les estuaires de mangrove, les plages, les iles, la pêche, le tourisme balnéaire, les sites 

sacrés, les coutumes, les modes de vie traditionnels et artistiques et l'éducation. 

En Guinée maritime, les plages de Bel-Air et de Sobané sont des sites touristiques 

menacés par le développement des infrastructures minières dans la préfecture de Boffa. 

Il• en est de même des plages de Kakossa et de Kabacki, de l'ilot de Matakang 

(emplacement du F ortier de la source), de la tombe du géant N aby Y oro, et des rochers 

à Fangné (petits et grands rochers situés dans l'emprise du projet de port de Senguelen) 

dans la préfecture de Forécariah. Sur le petit rocher, on peut observer les marques des 

pieds. du Géant Naby Y oro et une marmite torrentielle. Selon la légende recueillie 

auprès d'un enquêté de la localité,« les grands hommes venaient faire leur préparation 

dans cette marmite ». Les communautés locales accordent un grand intérêt à ces sites. 
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3 .6.3 .3 Sécurité alimentaire 

L'enjeu sur la sécurité alimentaire est évalué par le critère dynamique de l'activité de 
pêche (SOC3 .1 ). Il est reconnu que les écosystèmes côtiers fortement _affectés par les 
activités humaines fournissent des habitats de faible qualité pour le développement et 
la survie des ressources halieutiques (Amara, 2011 ). De plus, la dégradation de ces 
écosystèmes a un fort impact sur la durabilité des pêches, alors qu'elles contribuent à 
la sécurité alimentaire des communautés côtières et aux équilibres socioéconomiques 
(Kostecki et Le Pape, 2011 ; Côté et al., 2017). Cette dégradation des écosystèmes peut 
être traduite par l'arrivée massive de migrants en zone côtière entrainant des pressions 
sur les ressources (ÉCO2.1 ). Les chercheurs et les services techniques de la pêche et 
de l'environnement considèrent cette situation comme un enjeu majeur de la 
disponibilité des ressources halieutiques, et du maintien des écosystèmes de mangrove, 
lesquels seraient soumis à des pressions supplémentaires pour satisfaire les besoins 
humains. Le rapport d'étude d'impact du port de Senguelen à Forécariah a fait état de 

ces questions (Rio Tin~o, 2012). 

Les organisations socioprofessionnelles de la pêche artisanale contribuent de façon 
considérable à la réduction de la pauvreté et à la sécurité alimentaire, ainsi, 95% des 

produits halieutiques sont fournis à la population guinéenne (Koita, 2017). Comme 
mentionné plus haut, la part de la consommation annuelle per capita en ressource 
halieutique dans l'alimentation locale est évaluée à 21,5 kg pour une production de 
300 000 tonnes environ. Les revenus tirés des ressources halieutiques servent à combler 

les besoins essentiels des ménages. 
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3.6.3.4 Santé et sécurité maritime des pêcheurs 

Les collisions possibles des embarcations de pêche avec les navires des sociétés 

minières (vedettes rapides, vraquiers, navires-minéraliers, etc.) représentent un risque 

majeur de sécurité (SOC4.l). En raison de la supériorité des vitesses des navires par 

rapport aux embarcations de pêche artisanale, on enregistre des cas . d'accidents 

occasionnant des pertes de matériel, des noyades, des blessures, des pertes en vies 

humaines, etc. Une telle situation a été enregistrée lors de notre passage à Dougoula, 

dans Kamsar, par les barges de la Société des mines de Boké (SMB) dans le Rio Nunez. 

Dans la préfecture de Boké, cette préoccupation a été exprimée par tous les pêcheurs 

comme impact réel pour les communautés locales auquel s'ajoute le risque de 

diminution de l'abondance des ressources halieutiques (lien avec SOC3.1). Pour les 

pêcheurs artisans cette problématique est reliée au manque de balisage du couloir de 

migration des barges minéralières de la SMB. 

L'aménagement de ports minéraliers contribue par ailleurs à l'attraction des 

populations vers les zones côtières (SOC4.2). Cette migration de populations attirées 

par des opportunités d'emplois reliées aux projets miniers (lien avec ÉCOl.1) va 

augmenter le risque d'exposition aux maladies, et la pression sur les ressources 

naturelles existantes (ex.: eau, bois de chauffe, poisson). Cette situation est 

relativement connue dans les sites miniers de Kamsar, Siguiri et des iles de Loos (EGIS 

International, 2016). La migration des populations a aussi pour effet d'accentuer les 

conflits interethniques liés à l'accès à l'emploi et à la prestation de services, au non-

respect des normes sociales locales, à l'érosion des caractéristiques culturelles locales 

et la recrudescence de la délinquance. 

Enfin, lors des enquêtes réalisées dans les villages riverains, des membres des 

communautés de Taidy et de Kabata ont exprimé des préoccupations par rapport aux 

inondations qui affectent leurs habitats ainsi que leurs plaines rizicoles (SOC4.3). Ces 

mêmes préoccupations ont aussi été exprimées par les communautés des iles Kaback 



et Kakossa dans Forécariah, en lien avec les aménagements du port de Conakry. 

3.6.4 Dimension économique 

3.6.4.1 Emplois 
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L'enjeu emploi est relié au nombre d'emplois potentiels suscité par les ports (ÉCO 1.1 ). 

La zone côtière apparait comme un« moteur de développement économique » (Goiffon, 

2003). C'est un périmètre attractif multi-usager : pêche, tourisme, urbanisation, 

productions industrielles, extraction minière, exploitation de bois d' œuvre, saliculture, 

aquaculture, transport, médecine traditionnelle, exploitation des ressources 

cynégétiques. Près de six personnes sur dix vivent dans cette bande côtière et y 

développent de nombreuses activités économiques (UICN, 2003 p.12). Les ports 

minéraliers contribuent à cette dynamique notamment par une importante création 

d'emplois (ÉCOl.l). Souvent, la main-d'œuvre locale ne suffit pas et de nombreux 

migrants viennent s'installer dans la zone des ports. Le Tableau 7 donne la situation 

des emplois directs et indirects de quelques entreprises minières en exploitation ou en 

projet en Guinée en 2017. 

Tableau 3 .6 Situation des emplois directs et indirects de quelques entreprises minières 
en exploitation ou en projet en Guinée (2017) 

No Sociétés Emplois indirects Emplois directs 

1 Compagnie des bauxites de Guinée (CBG) * 2385 

2 Consortium Société des mines de Boké (SMB)- Winning 10 000 5 000 

Guinea Alumina Corporation (GAC) pour Emirates Global 
3 Aluminium (EGA) 1 500 700 

4 Rio Tinto (en projet) 6 200 1 320 

5 Alufer Bel Air Mining* 201 

6 Russal Diandian* 400 

Source: * Données recueillies des enquêtes et Site W eh des compagnies minières 
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3.6.4.2 Incidences économiques sur l'exploitation des ressources halieutiques 

Le développement des infrastructures portuaires en zone côtière est un facteur 

important de perturbation des activités de pêche (ÉCO2.1 ). Par exemple, à la Corogne 

(Espagne), il a causé des pertes de capture d'espèces de poissons et de crustacés 

estimées à 2,6 à 3 millions d'euros par an (prix de 2005) (Doldân-Garcia et al., 2011). 

Par ailleurs, une étude menée dans la baie de Narragansett aux États-Unis montre que 

l'élimination des sédiments dragués a causé des pertes économiques aux pêches 

commerciales et récréatives, à court terme (durant les travaux) et à long terme (jusqu'à 

restauration de l'état initial), évaluées de 295 milles à 2 millions de $US (taux 

d'actualisation de 3% et en$ constant de 1998) selon les sites (Grigalunas et al.,2001). 

La pollution maritime due au trafic des navires peut également entrainer des dommages 

économiques sur la zone côtière (Ng et Song, 2010). La restriction aux zones de pêche 

et le bruit occasionné par le trafic maritime peuvent conduire à la baisse des prises et 

par conséquent à la diminution des revenus des pêcheurs (ÉCO2.1 ). Cette situation a 

été évoquée comme préoccupation majeure lors des enquêtes de terrain par des 

pêcheurs qui disent avoir constaté une nette diminution des quantités des prises dans la 

zone de Rio Nunez à Boké. L'aménagement d'infrastructures portuaires présente des 

risques potentiels d'atteinte aux activités de pêche et de riziculture à Dobali et à 

Kanfarandé dans Boké (EGIS international, 2016). Lors de la table de concertation, les 

experts ont mentionné que le développement de nombreuses infrastructures portuaires 

dans le Rio Nunez aura un impact significatif sur l'activité de pêche. En l'absence de 

vision globale en matière d'aménagement de ports minéraliers de la zone côtière 

guinéenne, les différentes interventions pourraient sérieusement affecter les ressources 

halieutiques dans toute la zone. Or en Guinée, le secteur de la pêche a un impact 

significatif sur l'apport en protéines animales (environ 40 %), la création d'emplois 

(plus de 23 7 241 emplois directs et indirects) et la contribution aux recettes de l'État 

(lien avec ÉCO3 .1 ). En 2017, la valeur des exportations des produits de la pêche a été 
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estimée à 136 million $US (INS-RG, 2019). Les communautés côtières tirent des 
revenus de l'exploitation des ressources halieutiques pour améliorer leur condition de 
vie. 

3.6.4.3 Revenu en taxes et redevances 

Le secteur minier représente plus de 80% des exportations guinéennes (ÉCO3 .1 ). Il 
fournit 20 à 25%_ des recettes publiques et plus de 22 000 emplois directs et près de 
50 000 emplois indirects (Banque mondiale, 2012, in EGIS international, 2016). De 
2014 à 2017, la valeur de la bauxite exportée est passée de 595,4 à 1 888, 4 millions de 
$US (INS-RG, 2019). La location des infrastructures s'élève à environ 8-10 millions 
de $US (EGIS international, 2016 ; ANAIM, 2014 ). Ces valeurs pourraient être 
fortement en hausse avec le développement de projets miniers en Guinée, portés par 
près de vingt entreprises (ÉCO3 .1 ). Le développement du secteur minier guinéen 
contribue au développement socioéconomique du pays par la création d'emplois et la 
lutte contre la pauvreté. 

3. 7 Conclusion 

Le territoire de la Guinée maritime est Ùn écosystème riche en diversité biologique. En 
l'absence d'une vision globale de planification des infrastructures portuaires, les 
nombreux projets d'aménagement de ports minéraliers prévus pour les besoins 
d'exploitation des ressources minières pourraient bouleverser l'équilibre écologique de 
cette région. 

Compte tenu des faiblesses du processus actuel de planification du secteur minier, 
notamment dans la prise en compte des préoccupations liées à la conservation de la 
biodiversité halieutique, il est crucial de réfléchir au développement d'outils d'aide à 

la décision adaptés au contexte guinéen. Le processus participatif utilisé dans cette 
étude, couplé d'une revue de littérature a permis de réfléchir aux enjeux et de construire 
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des critères pertinents pouvant être utilisés pour évaluer les scénarios de plan 

d'aménagement des ports minéraliers en Guinée maritime. Le jeu de critères et 

indicateurs qui a été construit peut se~ir d'outil d'aide à la décision pour les 

planificateurs du secteur minier. Leur utilisation dans le cadre d'une ÉES de scénarios 

de plan d'aménagement de ports minéraliers permet d'intégrer les dimensions du 

développement durable et la conservation de la biodiversité halieutique dans le 

processus de planification d'aménagement de ports. D'un autre point de vue, il permet 

. de planifier des ports durables qui sont de plus en plus· recommandé pour la 

préservation des ressources marines et côtières. Le modèle de critère élaboré constitue 

non seulement un cadre de protection des aires marines protégées, mais aussi un moyen 

de maintenir davantage la disponibilité des ressources halieutiques et assurer la sécurité 

alimentaire. Les résultats de cette étude contribuent dans ce cas à l'atteinte des objectifs 

du développement durable et ceux de la politique nationale en matière de pêche et de 

l'aquaculture en Guinée. Dans le cadre de la mise en œuvre des objectifs de 

développement durable (ODD), la Guinée à travers le ministère du plan et .de la 

coopération internationale a reconnu en 2018 la nécessité de la gestion durable des 

océans et de ses ressources comme outil pertinent à la lutte contre les changements 

climatiques, la croissance économique, la réduction de la pauvreté tant en milieu urbain 

qu'en milieu rural et la sécurité alimentaire par la satisfaction des besoins en protéines 

animales à base de poissons. Afin de réduire les effets induits par l'aménagement des 

ports sur les écosystèmes côtiers et marins, les tendances actuelles dans les politiques 

portuaires et les projets de développement de ports recommandent l'extension et 

l'amélioration des infrastructures existantes au lieu d'en construire de nouvelles (Nebot 

et al., 2017). 

En outre, les résultats de cette étude contribuent au développement des outils 

méthodologiques nécèssaires au processus décisionnel d'ÉES permettant de concilier 

les objectifs de développement des infrastructures portuaires avec la conservation et la 

valorisation de la biodiversité halieutique. Les critères et indicateurs en tant que support 
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d'information et moyen de communication, ils permettent d'aider à la prise de décision 

et à atteindre efficacement les objectifs du processus. 
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Résumé 

La Guinée maritime est soumise à l'aménagement de nombreux ports minéraliers 
permettant de jouir à plein potentiel des avantages du secteur minier. Cependant, ·en 
Guinée comme dans la plupart des régions à écosystèmes côtiers fragiles, 
l'aménagement des ports entraine des effets sur les milieux biophysiques et humains. 
Il est nécessaire dans ce cas de mettre en place des stratégies efficaces permettant 
d'évaluer les scénarios de plan d'aménagement de ports minéraliers en amont des 
projets. Cette étude se fixe comme objectif, d'évaluer les scénarios de plan 
d'aménagement de ports minéraliers en Guinée maritime pour prendre de meilleures 
décisions. Pour ce faire, nous avons couplé les approches d'aide multicritère à la 
décision (AMCD) dans un contexte multi-acteurs, et les systèmes d'information 
géographique (SIG). Le processus a impliqué une diversité d'acteurs concernés par les 
problématiques de développement des ports en Guinée. Huit scénarios et neuf critères 
d'évaluation comparative des scénarios ont été élaborés. Les scénarios sont répartis en 
deux groupes, le premier est relié à la stratégie individualiste dans la mise en ~uvre 
des ports et le second s'inscrit dans la stratégie de mutualisation des ports. L'agrégation 
des performances des scénarios lors du processus d' AMCD a été réalisée au moyen du 
logiciel Visual PROMETHEE. Les SIG ont permis d'une part d'élaborer les cartes de 
contraintes environnementales et les scénarios de plan d'aménagement de ports, et 
d'autre part d'évaluer certains critères. Les résultats d'analyse montrent les forces et 
les faiblesses de chaque scénario ainsi que leur rangement pour chacun des acteurs et 
pour le groupe. Les scénarios orientés vers une stratégie de mutualisation des 
infrastructures suscitent plus d'intérêts pour l'ensemble des acteurs. Ils ont l'avantage 
de satisfaire les besoins en matière d'infrastructures portuaires avec des coûts partagés. 
Ils permettent à la fois de créer des richesses pour l'économie nationale et de réduire 
les effets environnementaux et sociaux. 

Mots clés: Port minéralier, scénarios de plan d'aménagement, évaluation, AMCD, SIG, 
Guinée maritime, biodiversité halieutique 
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Abstract 

.Maritime Guinea is subject to the development ofnumerous minerai ports enabling the 
benefits of the mining sector to be fully realized. However, in Guinea, as in most areas 
with fragile coastal ecosystems, port development bas effects on the biophysical and 
human environment. In this case, it is necessary to put in place effective strategies to 
assess the minerai port development plan scenarios upstream of the projects. The 
objective of this study is to assess the scenarios for the development of minerai ports 
in Maritime Guinea in order to make better decisions. To do this, we have linked multi-
criteria decision support (AMCD) approaches in a multi-stakeholder context with 
Geographic Information Systems (GIS). The process involved a diversity of actors 
involved in port development issues in Guinea. Eight scenarios and nine criteria for 
benchmarking scenarios were developed. The scenarios are divided into two groups, 
the first is linked to the individualistic strategy in the implell).entation of the ports and 
the second is part of the strategy of sharing of the ports. The aggregation of scenario 
performance during the AMCD process was performed using the Visual 
PROMETHEE software. On the one band, the GIS enabled the development of 
environmental stress maps and port development plan scenarios, and on the other, the 
evaluation of certain criteria. The analysis results show the st~engths and weaknesses 
of each scenario as well as their storage for each of the actors and for the group. The 
scenarios oriented towards a strategy of sharing infrastructures generate more interest 
for all the actors. They have the advantage of meeting port infrastructure needs with 
shared costs. They both create wealth for the national economy and reduce 
environmental and social impacts. 

Keywords: Minerai port, management plan scenarios, assessment, AMCD, GIS, 
maritime Guinea, halieutic biodiversity 
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4.1 Introduction 

La République de Guinée regorge d'importantes ressources minières. Elle figure panrii 

les plus grands producteurs de bauxite dans le monde, dont 40 milliards de tonnes 

prouvées (Ministère des Mines et de la Géologie, 2018). Elle dispose de nombreux 

autres gisements dont le fer (20 milliards de tonnes), l'or (700 000 tonnes), le diamant 

(500 millions de carats), etc. Les réserves de bauxite y sont estimées à environ 40 

milliards de tonnes, ce qui correspond au tiers des réserves mondiales. Elle est aussi 

surtout connue pour l'importance de ses deux grands gisements de fer à savoir les 

monts Nimba et Simandou. Ces gisements sont répartis sur tout .le territoire national 

comme le montre la carte de répartition du potentiel minier (Figure 4.1 ). L'exploitation 

de ces gisements entraine des besoins importants en infrastructures de transport, dont 

les ports minéraliers, le long de la côte. 

Malgré les efforts fournis pour l'exploitation de ces gisements, le secteur minier 

guinéen peine à optimiser les avantages tirés de ces ressources, en partie à cause de 

l'insuffisance des infrastructures. C'est dans ce contexte que le Gouvernement guinéen 

a fait appel au partenariat Public-Privé afin de mettre en œuvre des infrastructures 

nécessaires au développement de son secteur minier. 

L'État guinéen aurait dû jouer un rôle de levier en incitant les sociétés minières à la 

mutualisation des infrastructures, et éviter ainsi la dispersion des moyens et la 

démultiplication des infrastructures portuaires le long de la côte. En effet, en absence 

de mutualisation des infrastructures, la réalisation de multiples projets d'aménagement 

pourrait avoir des conséquences néfastes sur les écosystèmes côtiers en Guinée 

maritime. De plus, la réalisation des études d'impact environnemental et social (ÉIES) 

des ports manque de rigueur. Il y a aussi une quasi-absence de synergies entre les 

acteurs concernés notamment le gouvernement, les miniers et la société civile. Par 

ailleurs, la plupart des pays africains peinent à réaliser l'évaluation environnementale 
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stratégique en amont des projets (Samoura, 2011). Ce manque de prise en compte des 

préoccupations environnementales et sociales au niveau stratégique constitue une 

faiblesse du processus décisionnel. Sur le plan du contexte géographique, il est déjà 

établi que l'environnement côtier et marin de la Guinée est soumis à une forte pression 

anthropique qui a pour conséquences la perturbation des écosystèmes, la pollution des 

eaux marines et la baisse du stock halieutique (Guinée/PNUE, 2006 ; INS-

environnement, 2013). 

0 

u o ~u o uu 

Figure 4.1 Répartition du potentie l minier en Guinée. 

Source: Ministère des Mines et de la Géologie, République de Guinée 

Actuellement, l' aménagement de treize (13) ports est projeté ou en cours de réalisation 

sur le littoral guinéen. Ce littoral d 'environ 300 km de côte est bordé de forêts de 

mangrove abritant une riche biodiversité (Guinée-PNUE, 2006 ; Camara et al. , 2016). 

Il fait l' objet d ' importantes activités de pêche qui constituent une source de revenus 



139 

pour la communauté côtière et l'État (Enda Diapol, 2007 ; PRAO-Guinée, 2018). En 

2017, sa contribution à l'économie nationale s'élève à environ 136 millions de $US 

(INS-RG, 2019, p.203). Les femmes assurent un rôle prépondérant dans ce secteur. En 

outre, les activités de pêche assurent la sécurité_ alimentaire pour une bonne partie de la 

population guinéenne. Ainsi, la politique sectorielle de la pêche en Guinée se fixe 

comme objectif principal« d'améliorer considérablement la contribution du secteur de 

la pêche et de l'aquaculture au développement économique de la Guinée, à la sécurité 

alimentaire, à la réduction durable de la pauvreté et à la protection environnementale 

». 

Dès lors, la question qui se pose est: comment réaliser les infrastructures minières et 

portuaires associées, avec le moins d'effets négatifs sur les ressources halieutiques? 

Pour tenter de répondre à cette question, cet article vise à évaluer les effets de différents 

scénarios de plan d'aménagement de ports sur les ressources halieutiques en tenant 

compte des critères environnementaux, sociaux et économiques. Les critères 

techniques ne sont pas pris en compte du fait que l'étude met l'accent sur la 

conservation de la biodiversité halieutique. L'évaluation est effectuée à l'aide du 

modèle d'évaluation environnementale stratégique de plans d'aménagement de ports 

tel que présenté dans (Diallo et al., 2019). Ce modèle intègre d'une part, l'aide 

multicritère à la décision dans un contexte multi-acteurs (AMCD) pour l'élaboration 

des scénarios ainsi que des critères, et d'autre part l'utilisation des systèmes 

d'informations géographiques (SIG) pour l'élaboration des cartes de contraintes 

environnementales, la spatialisation des scénarios et leur évaluation au regard des 

critères spatiaux. En effet, le couplage AMCD-SIG a été utilisé dans différents 

domaines tels que l'aménagement du territoire ; la gestion des ressources naturelles et 

l'évaluation environnementale (Prévil et al., 2003; Vazquez et al., 2013b; Guay, 2016; 

Vulevic et Dragovic, 2017), pour améliorer le processus d'aide à la décision. 
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Les enquêtes de terrain ont été réalisées dans les préfectures de Boké, de Boffa, de 

Forécariah et dans la région spéciale de Conakry, entre novembre 2015 et février 2016. 

Elles ont concerné l'administration publique, les experts des institutions de recherche, 

la société civile et le secteur privé. Elles ont permis l'identification préliminaire des 

enjeux majeurs de l'aménagement des ports en Guinée maritime. Ces enjeux ont 

ensuite été soumis à la table de concertation organisée à Conakry pour consolidation et 

validation. Davantage d'informations sur cette table sont évoquées dans la deuxième 

section de cet article. La concertation avec les acteurs impliqués au processus de 

planification de l'aménagement des infrastructures portuaires a ainsi permis d'élaborer 

huit (8) scénarios de plan d'aménagement de ports en Guinée maritime. Elle a permis 

en outre d'identifier les enjeux majeurs et de les structurer en neuf (9) critères pour 

l'évaluation des scénarios. 

L'article comprend neuf (9) grandes sections. Cette première section introduit l'étude, 

et aborde succinctement la problématique, le contexte, l'objectif, la méthodologie et 

les résultats attendus. La deuxième section présente le territoire d'étude et les 

contraintes environnementales . reliées à chaque site d'aménagement des ports en 

Guinée maritime. La troisième section fait état de la participation· des acteurs au 

processus d'ÉES des scénarios de plan d'aménagement des ports. La quatrième section 

décrit les différents scénarios avec une représentation cartographique à l'appui. La 

cinquième section mentionne les critères et indicateurs élaborés ainsi que leur mode de 

calcul. La sixième section aborde la pondération des critères par les différents acteurs 

qui ont pris part à la table de concertation à Conakry. La septième section présente la 

matrice des préférences élaborées et qui est intégrée au logiciel Visual PROMETHEE. 

La huitième section établit la synthèse des principaux résultats de l'analyse multicritère. 

La neuvième et dernière section aboutit à la conclusion et présente les limites de l'étude 

et quelques recommandations. 
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4.2 Territoire d'étude et contraintes environnementales 

Le territoire touché par l'aménagement des ports se situe dans la région de la Guinée 
maritime nommée autrement la« Basse Guinée» (Figure 4.2). Il couvre une superficie 
de 47 063 km2 avec une densité moyenne de 53 habitants par km2• Les préfectures 
suivantes sont concernées: Boké, Boffa, Forécariah et la région spéciale de Conakry, 
capitale de la République de Guinée. Les infrastructures portuaires existantes et 
projetées se situent tout le long de la zone côtière ou dans les estuaires des principaux 
grands fleuves de la Guinée notamment le Tinguilinta (Rio Nunez) et le Kogon (Rio 
Componi) dans la préfecture de Boké, la Fatala (Rio Pongo) dans la préfecture de Boffa, 
la rivière Moribayah et la Forécariah dans la préfecture de Forécariah. Situé dans la 
partie ouest du pays, le littoral dans son ensemble est caractérisé sur 20 à 80 kilomètres 
de large par la présence quasi continue de marais maritimes colonisés par les forêts de 
mangrove, à l'exception du cap Verga et de la presqu'île de Conakry (Rossi et al., 2000). 
La mangrove couvre une superficie approximative de 270 000 hectares (PRAO-Guinée, 

2015). 

Son plateau continental s'étend sur 4_3 000 km2 Gusqu'à 200 miles marins) et est 
reconnu comme le plus vaste de la région ouest-africaine (Domain et al., 1999 ; Diakité 
et al., 2015). Le climat de type subguinéen, est influencé par les courants alizé nord, 
alizé sud, celui des Canaries et le contre-courant alizé (Guinée/PNUE, 2006). Deux 
saisons couvrent l'année, la saison des pluies qui s'étale de mai à octobre et la saison 
sèche. La pluviométrie est abondante sur la côte, et oscille entre 2 296 - 4 500 mm par 
an (République de Guinée, 2007; INS-RG, 2019). 
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La zone côtière guinéenne accueille six (6) sites Ramsar (Figure 4.3) dont la superficie 

est estimée à 155 091 hectares (INS-environnement, 2013). Il s' agit de l'île Tristao, de 

l'île Alcatraz, du Delta du Konkouré, du Rio Pongo, des îles de Loos et de !'Estuaire 

de la Méllakoré. L'établissement du statut d'aire protégée pour l' estuaire de la 

Méllakoré est en cours. En outre, la zone côtière guinéenne abrite les plus grandes 

plaines rizicoles de front de mer (Sidibé et al. , 2015). 

La population de la Guinée maritime était estimée à 4 305 494 habitants en 2014 (INS-

RG, 2015). L ' ethnie Soussou est majoritaire sur la côte. Cependant, les petites 
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communautés de Nalous, de Baga, de Landouma, de Mikiforè, de Balanta et de 

Mandenyi restent parsemées sur toute la zone côtière, elles représentent les autochtones 

de la zone côtière. Les Peuls sont présents partout sur le littoral en raison de leurs 

activités économiques et pastorales. Quelques pêcheurs migrants tels que les léonais 

sénégalais et bissagais sont également présents sur le littoral. 

La carte qui suit (Figure 4.3) présente quelques contraintes environnementales de la 

Guinée maritime. Elle représente les aires marines protégées, les ports minéraliers 

(existants et en projet) et les principaux ports de pêche. 
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Figure 4.3 Contraintes environnementales de la Guinée maritime. 

Le Tableau 4.1 présente les différentes préfectures concernées par les aménagements 

portuaires, ainsi que les contraintes environnementales reliées à chacun des sites. 
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Tableau 4.1 Préfectures et contraintes environnementales des sites portuaires. 

Préfecture 

Boké 

Boffa 

Forécariah 

Région 
spéciale 

de 
Conakry 

Superficie 
(km2) 

11145 

5 050 

4 384 

450 

Population 
en 2014 

450 278 

212 583 

242 942 

1660973 

Sites 
portuaires 
concernés 

Kamsar, 

Kabata, 

Tarensa, 

Dapillon, 

Katougouma 

Bogor~ya, 

Dobali 

Cap Verga, 

Baralendé 

Senguelen, 

KÔnta, 

Matakang 

Port 

autonome de 

Conakry 

Synthèse des contraintes environnementales 

A Boké, tous les ports sont fluviaux et localisés dans les 
estuaires du fleuve Rio Nunez. Ces estuaires bordés par 
des écosystèmes de mangrove constituent des zones de 
nourriceries et de frayères pour des ressources 
halieutiques. Le projet de port de Dobali est situé au 
sein de l'aire marine protégée (AMP) des îles Tristao. 
L'AMP du Delta de Kapatchez est localisée à environ 
30 km au sud de Kamsar. C'est une zone de migration, 
de reproduction, de frayère et de nourricerie des 
espèces de faunes côtières et marines. Boké occupe le 
deuxième rang après Boffa en termes d'exploitation des 
ressources halieutiques en Guinée maritime. Sa 
J)_roduction en 2017 est estimée à 52 612 tonnes. 
Contrairement à Baralendé, Cap Verga n'est pas 
couverte par l'écosystème de mangrove, toutefois elle 
possède de belles plages de sable blanc qui sont des 
zones de nidification pour les tortues marines. Eile est 
également attrayante pour les touristes. Ces deux sites 
sont situés entre les aires protégées Kapatchez et Rio 
Pongo. Par la richesse de son écosystème en 
biodiversité, le Rio Pongo est classé comme Hot-spot. 
Sur l'ensemble du littoral, la préfecture de Boffa 
enregistre la plus grande production en ressource 
halieutique1 soit, 65 064 tonnes en 2017. 
F orécariah possède de grandes plaines aménagées 
notamment à Kaback et à Kakossa qui sont souvent 
confrontées aux inondations. Comparativement aux 
autres préfectures de la basse côte, la production en 
poissons à Forécariah est relativement faible, soit 
19 348 tonnes en 2017. De nombreux sites culturels 
sont rencontrés dans à Forécariah. 
Le Port autonome de Conakry à caractère multi-usager, 
constitue le principal port commercial du pays. 
Englouti dans la capitale, il semble atteindre sa capacité 
de charge. En 2016, environ 1 115 navires de tous types 
y ont été enregistrés. Le trafic minéralier représentait 
101 navires contrairement aux porte-conteneurs dont 
les activités étaient les plus importantes avec 223 
navires en 2015. Il représente le poumon économique 
du pays. En 2017, sur 291 195 tonnes de produits de 
pêche débarqués, 37 064 tonnes relèvent de la pêche 
artisanale. 

Source: Doumboyah et Magassouba, 2014 ; Nodalis, 2014 ; INS-RG, 2015 : INS-
Environnement, 2018; INS-RG, 2019 
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4.3 Concertation et acteurs impliqués au processus décisionnel 

Une table de concertation a eu lieu à Conakry au mois de février 2016 au sein du Centre 

national des sciences halieutiques de Boussoura (ÇNSHB). En effet, compte tenu de 

l'importance des résultats attendus de l'étude pour la prise en compte de la conservation 

des ressources halieutiques dans la planification des ports le long de la côte guinéenne, 

le CNSHB a manif~sté un intérêt particulier pour l'étude et s'est positionné comme 

ancrage principal. Toutefois, il faut aussi noter une forte implication du ministère 

responsable des transports maritimes tout au long de ce processus de concertation et de 

collecte des dopnées. Enfin, il convient de mentionner l'accompagnement administratif 

du Bureau guinéen d'études et d'évaluation environnementale (BGÉÉE) dont les 

préoccupations cadrent avec les objectifs de l'étude. 

Selon la typologie présentée par Prades et al. (1998) et que nous avons adoptée, les 

acteurs présents à la table de concertation (Tableau 4.2) appartenaient aux quatre 

catégories suivantes : i) les représentants du gouvernement ou de l'administration 

publique; ii) les experts des institutions d'enseignement et de recherche; iii) la société 

civile représentée par certaines organisations non gouvernementales (ONG) locales ; 

et iv) le secteur privé représenté par les compagnies minières responsables de 

l'aménagement et de l'exploitation des infrastructures portuaires. Ces acteurs sont au 

nombre de 25 et ont été mandatés par leurs institutions d'attache à la suite de lettres 

d'invitation adressées aux différentes structures concernées. 

Il est à noter que, avant l'atelier de concertation autour de la table à Conakry, une 

équipe restreinte de 4 chercheurs : un halieute, une biologiste-environnementaliste, un 

écologiste et un géologue-cartographe se sont réunis au CNSHB pour saisir les données 

collectées sur le terrain, les organiser et structurer les enjeux en critères. Le géologue-

cartographe a élaboré les cartes de contraintes environnementales (Annexe et de 

scénarios. Ces résultats ont permis d'animer la discussion au tour de la table, et de 
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mieux définir les enjeux, les critères et indicateurs. Dans la même logique, quatre . 

scénarios élaborés sur la base du plan Directeur d"aménagement des infrastructures 

minières et connexes en Guinée (Nodalis, 2014) et des préoccupations recueillies lors 

des enquêtes de terrain ont été présentés aux acteurs pour appréciation et amélioration. 

Cet exercice a abouti à une proposition de nouveaux scénarios par les acteurs présents 

conformément à la section 4 de cet article. Chaque acteur a ensuite pondéré sur 100 

points les critères retenus, en fonction de l'importance relative qu'il leur accorde (voir 

section 6). Le processus de concertation s'est étendu sur quatre mois avec plusieurs 

types d'échanges : des rencontres individualisées et des groupes de discussion avec les 

acteurs (entretiens semi-dirigés), un atelier de concertation d'une journée organisée en 

présence de tous les acteurs, des échanges par courriel sur les discussions tenues ou sur 

des précisions avec certains acteurs. 

Davantage de détails sur les scénarios et critères élaborés sont abordés plus bas aux 

sections 4 et 5. Le tableau 4.2 présente les acteurs qui ont pris part au processus 

décisionnel. Parmi eux, 18 ont attribué des poids aux critères selon leur importance 

relative. Malgré les consignes données au début du processus de concertation, nous 

ignorons les raisons qui ont motivé certains acteurs à ne pas se prononcer sur les poids 

( ces acteurs sont désignés par * au tableau 4.2). Nous estimons tout de même que les 

18 acteurs présents notamment six (6) pour l'administration publique, troi.s (3) pour la 

société· civile, quatre (4) pour le secteur privé et cinq (5) pour les experts sont 

représentatifs pour effectuer une évaluation comparative des scénarios. Ils représentent 

également divers acteurs clés de l'aménagement des ports en Guinée maritime. Dans 

le même sens, l'implication d'un maximum d'acteurs se justifie par la prise en compte 

des préoccupations et des arguments sur l'opportunité de la planification. Comme le 

souligne Lavaud-Letilleul (2014) dans l'aménagement des projets portuaires, les 

écologistes se focalisent souvent sur les enjeux reliés au maintien des habitats et la à 

biodiversité. Quant aux habitants proches du projet, ils se préoccupent de l'évolution 

de la qualité de vie. Les points de vue des élus locaux varient entre le soutien au projet 
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dans la mesure où il y a des opportunités d'emplois et des revenus fiscaux, et 

l'opposition du fait des impacts négatifs potentiels sur l'environnement biophysique et 

humain. À l'instar de cet auteur, nous dirons que les points de vue varient, donc pour 

mieux prendre en compte des préoccupations des uns et des autres, il faut élargir le 

débat et concerter au ,mieux les acteurs. Les jeux de poids des critères sont exposés à la 

section 6 de cet article. 

Tableau 4.2 Acteurs impliqués au processus décisionnel. 

Catégories Acteurs à la concertation 
d'acteurs 
Administration 1. Centre national des sciences halieutiques de Boussoura (CNSHB). 
publique Départements Gestion du navire GLC et organisation de la campagne de recherche, 

ministère de la Pêche, ministère de la Pêche, del' Aquaculture et }'Économie 
maritime. 

2. *Observatoire national de la pêche (ONP), Ministère de la Pêche. 
3. Centre de protection du milieu marin et des zones côtières (CPMZC); ministère de 

l'Environnement des Eaux et Forêt (MEEF) 
4. Direction nationale de la pêche maritime (DNPM), ministère de la Pêche , de 

l'aquaculture et l'économie maritime. 
5. Bureau d'études stratégiques (BES), ministère des Mines et de la Géologie. 
6. Direction nationale du _plan (DNP), ministère du Plan et de la Coopération 

internationale. 
7. Office guinéen des parcs et réserves (OGUIP AR), MEEF. 
8. *Direction de l'Aménagement du territoire et de l'urbanisme, ministère de la Ville 

et de l'Aménagement du Territoire 
Experts 9. CNSHB - Département de socioéconomie. 

10. *CNSHB - Département de la pêche artisanale. 
11. *CNSHB - Département de la pêche industrielle. 
12. *CNSHB - Département de la gestion du littoral 
13. Centre d'études et de recherche en environnement (CERE), Université de Conakry. 
14. Ecole doctorale (ED) du Centre de recherche scientifique de Conakry Rogbané 

(CERESCOR). 
15. Observatoire national de développement de la République de Guinée (ONDRG), 

ministère du Plan et de la Coopération internationale. 
16. Bureau guinéen d'études et d'évaluation environnementale (BGEEE), MEEF. 
17. *Direction nationale des mines et de la géologie, ministère des Mines et de la 

Géologie. 
18. * Département de génie chimique, Université Gamal Abdel Nasser de Guinée 

Société civile 19. Partenariat recherche environnement média (PREM) - ONG locale. 
20. Action pour le développement durable (ADD) - ONG locale. 
21. Confédération nationale des professionnels de la pêche (CONAPEG). 

Secteur privé 22. Eurasian - Société minière et responsable du projet de construction du port à 
Kokaya. 

23. Alufer - Société minière et responsable de construction du port à Cap Verga.· 
24. CPI - Société minière et responsable du proiet de construction du port à Cap Verga. 
25. GAC-EGA- Société minière et membre affilié à la gestion du port de Kamsar. 
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4.4 Description et spatialisation des scénarios de plan d'aménagement 

L'élaboration de scénarios peut se faire de façon participative avec une implication de 

plusieurs acteurs ou rester l'apanage d'un seul décideur et de son analyste (Guay, 2016). 

Sur la base d'une revue de la littérature, du plan Directeur de l'aménagement des 

infrastructures minières et connexes (Nodalis, 2014), de l'expérience et de l'expertise 

de l'équipe de recherche, quatre (4) scénarios ont été préalablement proposés aux 

acteurs à la table de concertation organisée à Conakry afin de stimuler leurs 

contributions. Au regard des enjeux reliés à l'aménagement de ports, de nouveaux 

scénarios ont été proposés par certains acteurs et d'autres ont été jugés inacceptables, 

dont certains actuellement planifiés par des compagnies minières. Au final, huit (8) 

scénarios de plan d'aménagement de ports minéraliers en Guinée maritime ont été 

retenus pour les fins de cette évaluation. Ce choix prend en compte les préoccupations 

et intérêts des uns et des autres, notamment sur la sensibilité des composantes 

environnementales et sociales du milieu (présence d'aires marines protégées, activités . 

génératrices de revenus dont la pêche), la proximité des sites minières, l'accessibilité 

des sites portuaires, le déplacement de population, etc. 

Chaque scénario résulte des combinaisons de plusieurs ports, à la fois des ports côtiers 

(front de mer) et fluviaux, ou uniquement des ports côtiers. Leur aménagement pourra 

se faire progressivement jusq~'en 2030, période à laquelle suffisamment de barrages 

hydroélectriques, tels que ceux identifiés et analysés par Kourouma (2005) et Samoura 

(2011 ), seront réalisés en Guinée pour répondre aux besoins du secteur minier. Ces 

besoins s'inscrivent dans un cadre de transformation sur place de toute la quantité de 

bauxite produite en alumine, mais aussi la réalisation des infrastructures ferroviaires et 

routières nécessaires reliant les sites miniers aux ports. Le projet transguinéen q~i 

incarne assez d'espoirs pour le gouvernement et les compagnies minières évoluant dans 

le sud du pays s'inscrit dans ce cadre. 
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Les cartes de scénarios ont été produites sous ArcGIS, utilisant les données de limites 

administratives de la Guinée, les calculs de volume de marchandises pour chaque port 

(Tableau 17), ainsi que les données sur les aires marines protégées (Bonnin et al., 2013 ). 

Toutes les données ont ensuite été vérifiées par des visites terrain qui ont permis de 

géoréférencer les sites portuaires et les données manquantes. Selon les scénarios 

élaborés, ces données ont été superposées sur une image satellite de Digital Globe de 

manière à obtenir une vision d'ensemble des ports et des enjeux reliés à leurs 

aménagements. 

Au regard des préoccupations qui ont été formulées lors des échanges entre les acteurs, 

les scénarios ont été répartis en deux (2) catégories de stratégies : 

i) Stratégie 1. Scénarios individualistes et d'investissements privés 

Dans ce cas, le développement des· infrastructures se fait de façon illimitée voir 

anarchique selon la demande des entreprises minières. Cette stratégie est basée sur la 

construction de nombreux ports ou même de simples quais dont la capacité ne pourra 

supporter que les besoins d'une seule compagnie. Il s'agit dans certains cas, des petits 

ports fluviaux qui se réalisent dans des espaces réduits offrant de faibles capacités 

d'accueil et de· développement pour les navires à grands gabarits. Cinq scénarios 

s'inscrivent dans cette stratégie, soit les scénarios 2, 3, 4, 5 et 6. 

ii) Stratégie 2. Scénarios de mutualisation des infrastructures 

La mutualisation des infr~structures est une stratégie concertée qui répond aux 

politiques minières et de la pêche. Elle favorise la transformation locale et la promotion 

de l'investissement privé, la protection des ressources, la pérennisation de la pêche 

artisanale, la préservation des habitats naturels et de la biodiversité halieutique. Il s'agit 

de la réalisation de grandes infrastructures portuaires dont l'exploitation est mutualisée. 

C'est dans ce cadre d'ailleurs que le plan directeur d'aménagement des infrastructures 

minières connexes a été élaboré par le gouvernement guinéen avec le soutien de la 
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Banque mondiale (Nodalis, 2014). Trois scénarios s'inscrivent dans cette stratégie, 

soient les scénarios 1, 7 et 8. 

Nous précisons qu'il existe de nos jours 7 ports en activités sur la zone côtière 

guinéenne, soient les ports de Kamsar, de Katougouma, de Dapilon, de Tarensa, de 

Bel-Air Minning (cap Varga), du port autonome de Conakry et de Konta. Par contre 

dans cette étude, les scénarios de plan d'aménagement des ports minéraliers avaient été 

modélisés sur la base des 5 ports (Kamsar, Katougouma, Dapilon, port autonome de 

Conakry et Konta) qui existaient il y a de cela 6 mois, ce qui fait que les ports de 

Tarensa et de Bel-Air Minning (Cap Verga) sont considérés comme des projets de ports. 

Cette étude étant arrivée à terme, toute modification majeure pourrait avoir des 

conséquences sur des résultats attendus. 

Dans la modélisation des scénarios, les 5 ports déjà existants sont pris en compte, c'est 

le cas des scénarios 1, 2, 3, 4, 5, et 6 ; et dans d'autres, il y a plutôt une réduction des 

ports existants, c'est le cas des scénarios 7 et 8. Les différents scénarios retenus et leur 

spatialisation sont présentés ci-dessous (Figure 4.4 à 4.11 ). 

Scénario 1: Situation existante améliorée ( 5+ 1 ports) 

Le statu quo (Figure 4.4) correspond aux améliorations minimales nécessaires à 

apporter à la situation existante. Les ports existants sont les suivants : Kamsar, Dapilon, 

Katougouma, Conakry et Konta. Seul le Port autonome de Conakry est côtier et multi-

usager. Dans ce scénario, la réalisation d'un nouveau port multi-usager à Matakang est 

proposée. Ce nouveau port pourrait assurer le relai de celui de Conakry qui a presque 

atteint sa capacité de charge. Il va assurer la manutention d'importantes quantités 

d'hydrocarbures et des minerais provenant du sud-est du pays, d'une partie du centre 

et de la zone de Kindia. 
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Figure 4.4 Spatialisation du scénario 1 : situation ex istante améliorée (5+ 1 ports). 

Scénario 2 : Cap Verga et Senguelen ( 5+ 1 ports) 
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Il s'agit à ce niveau du maintien des ports déjà en place et de Ja construction de 2 

nouveaux ports à Cap Verga et à Senguelen (Figure 4.5). Le port de Cap Verga doit 

aussi être multi-usager pour combler le déficit de capacité du Port autonome de 

Conakry. Il assurera la manutention de marchandises diverses et celle de minerais 

provenant des localités du nord-ouest, du centre et de la zone Fatala. Quant au port de 

Senguelen, iJ servira pour le transport des minerai s de fer du sud-est du pays. 
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Figure 4.5 Spatialisation du scénario 2: Cap Verga et Senguelen (5+2 ports). 

Scénario 3 : Matakang et Cap Verga (7+2 ports) 
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Dans ce scénario (Figure 4.6), le maintien des ports existants (Kamsar, Dapilon, 

Katougouma, Conakry et Konta) et la réalisation de 2 nouveaux ports multi-usagers à 

Cap Verga et à Matakang sont préconisés. Le rôle de chacun est décrit dans les 

scénarios précédents. 
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Figure 4.6 Spatialisation du scénario 3 : Matakang et Cap Verga (5+2 ports). 

Scénario 4 : Matakang, Cap Verga et Tarensa (5+3 ports) 
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Ce scénario (Figure 4.7) inclut le maintien des ports existants et l ' aménagement de troi s 

nouveaux ports soit, Tarensa, Cap Verga et Matakang. Tarensa sera un petit port fluvial 

situé à la limite des ports de Dapilon et de Kamsar. Ce scénario pourra assurer 

l' acheminement des produits minéraliers de toutes les régions de la Guinée. 
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Figure 4.7 Spatialisation du scénario 4 : Matakang, Cap Verga et Tarensa (5+3 ports). 

Scénario 5 : 5 nouveaux ports (5+5 ports) 

Il est question dans ce scénario (Figure 4.8) d ' aménager cinq autres ports en plus des 

ports existants sur le littoral. Ces nouveaux ports à réaliser sont : Matakang, Senguelen, 

Cap Verga, Bogoroya, et Baralendé. Les deux derniers sont des petits ports fluviaux à 

vocation minéralière. Ce scénario, comme le précédent, pourra assurer le transport de 

tous les produits minéraliers prévus. 
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Figure 4.8 Spatialisation du scénario 5 : 5 nouveaux ports (5+5 ports). 

Scénario 6 : 8 nouveaux ports (5+8 ports) 
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Ce scénario (Figure 4.9) donne l' opportunité à toutes les compagnies minières de 

réaliser leur propre port. Notons que la plupart de ces compagnies minières ont obtenu 

le permis de construction de leur infrastructure portuaire. Ainsi , en plus des cinq ports 

existants de Kamsar, Dapilon, Katougouma, Conakry, et Konta, il y aurait également 

les huit nouveaux ports de Matakang, Senguelen, Cap Verga, Bogoroya, Baralendé, 

Tarensa, Kabata et Dobali. Ces ports sont répartis sur toute la zone côtière, de Boké à 

Forécariah en passant par Boffa, Dubréka, Conakry et Coyah. Pour l' instant et à notre 

connaissance, seules les préfectures de Dubréka et de Coyah sont épargnées par les 

projets de construction des ports. 
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Figure 4.9 Spatialisation du scénario 6 : 8 nouveaux ports (5+8 ports). 

Scénario 7 : 4 7% alumine (3+ 2 ports) 
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Ce scénario (Figure 4.10) inclut l'aménagement de deux mégas ports multi-usagers à 

Matakang et à Cap Verga en plus des ports de Kamsar, Dapilon et Conakry. Les ports 

de Katougouma dans Boké et Konta dans Forécariah devraient être fermés et les sites 

à réaménager. Ce scénario est basé sur l' objectif de transformation sur place de 47 % 

de la production de la bauxite en alumine, ce qui pourrait ainsi réduire la quantité de 

produits miniers à exporter puisqu ' une tonne d'alumine aura été produite à partir de 3 

tonnes de bauxite (voir tableau 4.7). Les exportations à l' horizon 2030 seraient ainsi 

composées de 53% de bauxite brute et de 47% de bauxite transformée en alumine. Ce 
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scénario fait l'hypothèse que l'énergie hydroélectrique pourrait combler une grande 

partie des besoins du secteur minier. Il devrait aussi rehausser les recettes de l'État et 

créer de nombreux emplois locaux. 
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Figure 4.10 Spatialisation du scénario 7: 47% alumine (3+2 ports). 

Scénario 8 : 100% alumine (2+2 ports) 

Ce scénario (Figure 4.11) n ' inclut que 4 ports qui pourront jouir de leur pleine capacité 

afin de répondre aux attentes de tous les partenaires publics et privés dans la 

commercialisation des marchandises diverses et des produits miniers. Il s ' agit des ports 

de Kamsar, de Conakry, de Matakang, et de Cap Verga. Comme mentionné pour le 

scénario 7, les autres ports existants seront fermés et Jeurs sites reverdis pour redonner 



158 

un meilleur état aux écosystèmes côtiers. À l' horizon 2030, il est prévu de transformer 

sur place toute la quantité de bauxite produite, en alumine. Comme dans le scénario 7, 

une disponibilité suffisante d' énergie hydroélectrique constituera un atout majeur pour 

la mise en œuvre effective de ce scénario. Les avantages économiques pourraient être 

plus importants que toutes les autres prévisions. 

SCÉNARIO 8 
100% alumine 

(2+2 ports) 

Volume de marchandise 

0 - 61 

62 - 143 

144 • 254 

• Elclstant 

• En projet 

Sanctuaire Faun 

Figure 4.11 Spatialisation du scénario 8 : 100% alumine (2+2 ports). 

60 
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4.5 Description des critères et indicateurs d'évaluation 

Les scénarios d' a.f!lénagements portuaires en Guinée maritime ont été évalués selon 

neuf critères et indicateurs (Tableau 4.3), regroupés en trois (3) catégories selon les 

dimensions du développement durable. Roy et Bouyssou (1993) prescrivent que les 

critères doivent respecter les principes d'exhaustivité, de cohérence et de non-

redondance. Suite à cette analyse, sur les quatorze (14) critères préalablement identifiés 

par les acteurs, neuf (9) ont été retenus dans le cas de cette étude. Pour une meilleure 

compréhension, certains critères ont été reformulés selon l'objectif général de cette 

étude, d'autres, considérés comme redondants, ont été regroupés. 

Tableau 4.3 Synthèse des critères et indicateurs retenus. 

Enieux 

Ecosystèmes et 
biodiversité (ENVI) 

Qualité des eaux 
marines (ENV2) 
Changements 
climatiques (ENV3) 

Déplacement de 
populations (SQCI) 
Santé et sécurité des 
pêcheurs 
(SOC2) 

Emplois (ECO 1) 

Critères I Indicateurs 
Dimension environnementale 

Habitats et écosystèmes Superficie des emprises 
affectés (ENV 1.1) des infrastructures 
Communautés benthiques Volume de sédiments 
affectées par les sédiments dragués 
dragués (ENVI.2) 
Risque de pollution des eaux Quantité de substances 
marines (ENV2. l) dangereuses transportées 
Contribution aux émissions Quantité de CO2 émis 
de gaz à effet de serre (GES) 
ŒNV3.l) 

Dimension sociale 
Populations déplacées par les 
projets portuaires (SOC 1.1) 
Risque d'accidents des 
embarcations de pêche 
artisanale avec les navires 
(SOC2.1) 

Nombre de · personnes 
déplacées 
Niveau de risque 

Dunens1on èconom~ 
Emplois créés (ECOl.1) 1 Nombre d'emplois 

projeté~s 
Retombées 
économiques 
l'exploitation 

Perte de rentabilité des I Nombre de navires 
de I en~reprises , de pêche 

des artisanale (ECO2. l) 
ressources 
halieutiques (ÉCO2) 
Revenus en taxes et 
redevances (ÉC03) 

Revenus generes par l'Etat I Montant des revenus 
(ÉCO3.l) 

~es d'échelle I Sens 

Numérique 

Numérique 

Numérique 

Numérique 

Numérique 

Qualitatif 
1= Faible 
2=Moyen 
3=.Fort 
4= Très fort 

Numérique 

Numérique 

Monétaire 

Min 

Min 

Min 

Min 

Min 

Min 

Max 

Min 

Max 
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4.5 .1 Critères environnementaux 

4.5.Ll Habitats et écosystèmes affectés (ENVI.1) 

Définition du critère 

Ce critère est quantitatif et à minimiser. Il désigne les habitats terrestres et marins 

côtiers pouvant être affectés par les infrastructures portuaires et le trafic des navires. 

Ces habitats concernent les écosystèmes de mangroves, les estuaires, les zones humides, 

les plages et les eaux marines peu profondes. Le milieu aquatique concerne le bassin 

du port, le couloir de migration des navires ou le chenal d'accès du port. 

Détermination de l'indicateur de mesure 

L'indicateur de mesure des habitats et écosystèmes affectés est le nombre total 

d'hectares des ports constituant le scénario, incluant les portions aquatiques (bassin 

d'am~rrage) et terrestres (Tableau 4.4). Ce tableau fournit également la part des 

écosystèmes de mangrove par rapport à la superficie totale des habitats potentiellement 

affectés par la construction des infrastructures portuaires. Les sites portuaires ont été 

géolocalisés, ce qui a permis de calculer à l'aide d'images Google Earth les superficies 

des aires susceptibles d'être affectées. Ensuite, ces données ont été reportées dans 

ArcGis pour élaborer les cartes de contraintes environnementales. En effet, nous avons 

calculé la superficie des emprises des infrastructures et le chenal d'accès des navires 

au port. Les habitats situés dans l'emprise des infrastructures concernent les mangroves, 

les rizières, les berges ou la côte, et ceux situés le long des chenaux. Pour calculer le 

chenal d'accès, nous avons utilisé des données techniques de ports existants et le 

rapport de Nodalis (2014). Cependant, le canal de navigation à partir du bassin 

d'amarrage des navires jusqu'au point de transbordement en mer n'est pas pris en 

compte dans l'AMCD. 



Tableau 4.4 Habitats potentiellement affectés par les scénarios de plan 
d'aménagement de ports 

Habitats potentiellement affectés 

161 

Scénarios Terrestres Aquatiques Superficie totale Perte de mangroves 
(ha) (ha) (ha) (ha) 

Sel 488,90 6165,10 6 654,00 167,04 
Sc2 759,90 8422,30 9 182,20 172,7 
Sc3 713,90 10083, 10 10 797,00 167,04 
Sc4 783,90 10606,91 11 390,81 186,74 
Sc5 890,30 11735,06 12 625,36 186,9 
Sc6 1 021 ,73 13284,20 14 305,93 218 
Sc7 934,00 8550,70 9 484,70 159,97 
Sc8 348,30 7797,70 8 146,00 156,6 

4. 5 .1.2 Communautés benthiques affectées par les sédiments dragués (ENV 1.2) 

Définition du critère 

Ce critère est quantitatif et à minimiser. Il traduit les atteintes aux communautés 

benthiques par des activités de dragage. Le dragage constitue une activité vitale pour 

faciliter l'accès des navires au port. Cependant, sa réalisation peut provoquer la 

destruction d'habitats et la disparition des espèces qui y vivent. La destruction et 

l'altération des communautés benthiques dont se nourrissent les poissons ont des effets 

très marquants sur le régime trophique et l'ensemble de l'écosystème. 

En effet, les pressions anthropiques qui exercent le plus d'influence sur l' équilibre 

sédimentaire sont les ports et les barrages fluviaux (Giardinoa, 2018). Le volume de 

sédiments à draguer dépend du processus de sédimentation des ports et peut se réaliser 

de manière différente selon la nature du littoral. Les ports situés sur les côtes ayant un 

fond rocheux ont une sédimentation faible, alors que ceux situés dans les embouchures 

ou estuaires des fleuves connaissent un taux de sédimentation un peu plus élevé 

(L'Yavanc et al. , 1999, p.29). En Afrique de l'Ouest, le volume de sédiments littoraux 

déposé par an dans un port se situe entre 0,4 - 1,2 million de m3 (Mm3/an) (Degbe, 

2009 ; Allersma et Timamns, 1993 in Giardinoa et al. , 2018). Le port de Lomé 

enregistre 1,2 Mm3/an et celui de Lagos se situe entre 0,5-1 ,0 Mm3/an (Ibid.). Quant 
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au port de Conakry, l'engraissement est de 0,5 Mm3/an (PAC, 2016). 

En Guinée, la pluviométrie abondante et les courants de marée induits jouent un rôle 

important dans le brassage des eaux et dans la mobilisation des sédime.nts. Ces 

conditions pourraient entrainer de lourds travaux annuels de dragages dans les 

embouchures ou les estuaires des fleuves. Trois types de dragage sont généralement 

considérés: i) le dragage d'entretien pour maintenir la profondeur requise des voies de 

navigation et le bassin du port ; ii) le dragage d'approfondissement et d'extension 

portuaire afin d'améliorer le service ; et iii) le dragage d'aménagement de nouvelles 

aires portuaires. Ce dernier suscite d'importants volumes de sédiments. 

Détermination de l'indicateur de mesure 

L'indicateur de mesure de ce critère est le volume de sédiments prélevé pour faciliter 

la navigation (Tableau 5). Le dragage concerne le chenal d'accès, le bassin d'amarrage 

et le cercle d'évitage. Les données techniques qui ont contribué à calculer le volume 

de sédiments à draguer proviennent : du Port autonome de Conakry (P AC) et du port 

de Kamsar; de la revue de littérature ; des rapports d'ÉIES des sociétés minières en 

Guinée ; et des données bathymétriques du littoral guinéen. Le chenal d'accès (voir 

ENV 1.1) et le bassin du port ont été numérisés sur Google Earth. Au niveau des ports 

fluviaux, le chenal d'accès considéré s'étend sur quatre kilomètres à partir du port; au-

delà, la profondeur initiale peut assurer la navigation des barges jusqu'au chargement 

des navires en haute mer. L'unité de mesure est le m3• Le volume de dragage est donc 

calculé à partir de la formule suivante : 

Volume de dragage = (superficie du chenal + superficie du bassin d'amarrage + 

superficie du cercle d'évitage) * Dépôt annuel de sédiment * Profondeur moyenne à 

draguer. 

La superficie du cercle d'évitage a été calculée par la formule suivante: A = n: r2 où 
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A représente l'aire du bassin d'évitage et r son rayon. 

La superficie est exprimée en hectare (ha), le dépôt annuel de sédiment en mètre cube 

par an (m3 /an) et la profondeur en mètre (m). 

Tableau 4.5 Quantité de sédiments à draguer en m3 

Scénarios Quantité (m3) 

Sel 3 346 541,50 

Sc2 2 410 611,97 

Sc3 4 243 774,00 

Sc4 4 314 917,39 

Sc5 5 257 755,67 

Sc6 6 555 335,00 

Sc7 4 137 053,43 

Sc8 4 065 900,83 

4.5 .1.3 Risque de pollution des eaux marines (ENV2.1) 

Définition du critère 

Ce critère est quantitatif et à minimiser. Il est relatif aux déversements accidentels 
d'hydr~carbures et de produits chimiques provenant des navires. Les activités 

portuaires peuvent causer des déversements d'hydrocarbures et affecter ainsi la qualité 

de l'eau et des sédiments (OCDE, 2011). Le risque de déversement dépend de 

l'importance du trafic et du tonnage des produits transportés (Kirby et Law, 2010). La 

sévérité du risque dépend de la quantité d'hydrocarbures et de produits chimiques 
déversée, ainsi que de la sensibilité des organismes et des habitats exposés (ITOPF, 

ined.). Il est démontré par exemple que la mangrove est plus sensible aux effets de la 
pollution par les hydrocarbures que les plages (Ibid.). Toutefois, ces effets peuvent être 

significatifs pour les plages si la pollution a lieu en période de reproduction des tortues 
marines. 
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De nombreux cas de déversements accidentels en mer ont été enregistrés dans le trafic 

maritime. Par exemple, le naufrage du navire Prestige en 2002 a affecté les côtes de la 

Galice en Espagne avec des impacts sérieux sur la biodiversité, les habitats et l'activité 

de pêche. En Guinée, le port de Kamsar a connu un déversement accidentel 

d'hydrocarbures en 2011 avec des effets très néfastes sur l'embouchure de Rio Nunez 

et certaines zones de pêche artisanale (Diallo et al., 2017). 

Détermination de l'indicateur de mesure 

Ce critère est mesuré quantitativement en fonction des quantités de substances 

dangereuses transportées. Les substances dangereuses considérées dans cette étude 

sont les produits transportés dans le cadre des activités minières. Ces produits 

concernent la chaux, la soude, les hydro fluoro-oiléfines (HFO), le « distillate diesel-

oil » (DDO) et le gazole. Elles ont été calculées à partir des données de prévisions des 

compagnies minières sur le vrac solide et liquide. 

Les quantités de soude et de chaux dépendent des besoins de l'industrie de l'alumine. 

Pour une éventuelle transformation sur place de la bauxite extraite en alumine, nous 

avons fait des simulations pour déterminer les quantités de bauxite pouvant être 

produites, les matières telle·s que la soude, la chaux, l'eau et l'énergie nécessaires dans 

le cas de l'utilisation du procédé Bayer. Pour ce faire, les données de la littérature sur 

la production d'une tonne d'alumine (Larrouturou et Leveau, SD) telles q'indiquées à 

la colonne scénario de base au tableau 7 ont été utilisées et appliquées 

proportionnellement à la quantité d'alumine du scénario (Tableau 4.6). 
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Tableau 4.6 Quantités de substances à importer pour l'industrie minière 

Substances Quantités de substances en tonnes à importer oour l ' industrie minière 
dangereuses 

Sel Sc2 Sc3 Sc4 Sc5 Sc6 Sc7 Sc8 

Soude 1710000 2710000 2710000 2710000 2950000 3190000 4700400 8290400 

Chaux 1710000 2710000 2710000 2710000 2950000 3190000 4700400 8290400 

HFO 270000 370000 370000 380000 490000 510000 350000 330000 

DDO 137000 187000 187000 188000 239000 241000 185000 165000 

Gazole 345000 275000 375000 380000 585000 600000 380000 360000 

1 Total 4172000 6252000 6352000 6368000 7214000 7731000 10315800 17435 800 

Le tableau 4.7 qui suit est une contribution dans le développement du secteur d'alumin 

en Guinée selon les données de la production de bauxite et d'alumine projetées par les 

compagnies minières, et que nous avons utilisées pour chaque scénario dans cette étud- . 

Nous précisons ici que les résultats issus de ce tableau ne sont pas pris en compte dans 

l' AMCD. Par ailleurs, il est important de noter que d'autres produits chimiques tels 

que le chlore et le cyanure sont importés en Guinée dans le cadre de l'industrie de l'or 

et du diamant. De 2010 à 2014, 15 800,4 kg/an de chlore et 5 722 601,2 kg/an d 

cyanure ont été importés en moyenne (INS-RG, 2016). 

Tableau 4.7 Estimation des quantités de matières pour la production d'alumine 
par scénario 

Scénarios (Scé) 
Matières Scé de 

référence Scé 1 Scé 2 Scé 3 Scé 4 Scé 5 Scé 6 Scé 7 Scé 8 

Alumine (Tonnes) 1 1,7.107 2,7.107 2,7.107 2,7.107 2,9.107 3,1.107 4,7.107 8,2.107 

Bauxite 3 4,2 .107 6,7 .107 6,7.107 6,7.107 7,3.107 7,9.107 1,1.107 2,0.107 
(Tonnes) 

Soude 0,1 1,7.107 2,7.107 2,7.107 2,7.107 2,9.107 3,1.107 4,7.107 8,2. 107 . (Tonnes) 

Chaux 0,1 1,7.107 2, 7.107 2,7.107 2, 7.107 2,9.107 3,1.107 4,7.107 8,2. 107 
(Tonnes) 

Eau (tonnes) 8 1,3.107 2, 1.107 2, 1.107 2,1.107 2,3. l 07 2,5.107 3,7.107 6,6. 107 

Charbon (tonnes) 3 000 5,1.107 8, 1.107 8, 1.107 8, 1.107 8,8.107 9,5.107 1,4.107 2,4. 107 

, 1 Thermies 0,459 7,8.107 1,0.107 1,0.107 1,0.107 1,3.107 1,4.107 1,8.107 3,8.107 

Energie I 
3489 5,9.107 8, 1.107 8,1.107 8, 1.107 1,0.107 1,1.107 1,4.107 2,8.107 KWH 
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4.5.1.4 Contribution aux émissions de gaz à effet de serre (GES) (ENV3.l) 

Définition du critère 

Ce critère est quantitatif et à minimiser. Il prend en compte les émissions de gaz à effet 

de serre reliées au fonctionnement des infrastructures portuaires, du trafic des navires, 

du transport par train et par camion. En effet, ces activités portuaires nécessitent 

l'utilisation de fortes quantités de combustibles fossiles qui sont des sources 

d'émissions= de gaz à effet de serre (OCDE, 2011). À titre d'exemple, en 2011 les 

émissions mondiales des navires dans les ports ont été estimées à 18 millions de tonnes 

de CO2 (OCDE, 2014). Les porte-conteneurs et les tankers sont les plus grands 

émetteurs et représentent 85% · des émissions par les navires (Ibid). Par exemple, les 

données de 2004 et de 2007 sur les émissions de CO2 dans le port de Rotterdam révèlent . 

0,2 miliion de tonnes pour la navigation, 0, 1 million de tonnes pour les manœuvres,' 0,5 

million de tonnes pour l'amarrage et 25 millions de tonnes pour l'industrie (Ibid). En 

Guinée, sur l'ensemble des émissions, 66, 5% proviennent de la biomasse contre 33,43% 

des produits pétrolters (MEEF ; Ministère de l'Environnement, des eaux et forêts), 

2018). Selon le MEEF (2018), les émissions de CO2 à partir des Bulkers internationaux 

s'élèvent environ à 104 850 tonnes. Le gazole provenant des navires représenterait 5, 

3% des émissions en CO2. 

Le tableau 4.8 présente les coefficients d'émission des principaux gaz à effet de serre 

par source et par type de carburant. Pour le calcul de l'indicateur, l'approximation des 

GES est réalisée directement à partir des consommations de carburants étant donné la 

faible différence de coefficients d'émissions de CO2 des carburants. Une analyse plus 

détaillée pourrait couvrir l'ensemble des GES en CO2 équivalent. 
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Tableau 4.8 Coefficients d'émission des carburants par source d'émission 

Activités sources Type de carburants Coefficient d'émission 
d'émissions utilisés C02 C02 CH4 {g/lcomb) N20 

(t/tcomb) (g/lcomb) (g/lcomb) 
Navires Pétrole lourd 3,17 3 090 0,15 1,1 

Transport par Diésel 3,15 2 730 0,05 0,1 
camions 

Transport Diésel 3,15 2 730 0,15 1,1 
ferroviaire 

Equipements de Diésel 3,15 2 730 0,05 0,1 
manutention 

Sources: Neitzert et al. (1999), et Office fédéral de l'environnement (2018). 

Détermination de l'indicateur de mesure 

L'indicateur de mesure est la consommation totale de carburants fossiles des scénarios 

en millions de tonnes. Il est calculé en estimant la quantité totale de carburants des 

navires de différents types et en appliquant une règle de proportionnalité pour établir 

la consommation de carburants et autres activités portuaires. 

Ainsi, en 2007, une étude (Transport Canada, région de Québec, 2009) réalisée sur les 

émissions de GES et de polluants au port de Montréal montre que les quantités de 

carburants consommées par les équipements de manutention du fret représentent 28,5% 

des quantités consommées par les navires (Tableau 4.9). Pour les locomotives et le 

camionnage, les valeurs sont respectivement 6% et 5%. La colonne « carburant » est 

utile, car nous appliquons une proportion en référence aux navires, donc le nombre de 

navires est un bon indicateur. 
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Tableau 4.9 Émission de GES et de polluants au port de Montréal 

Emissions annuelles de GES et de contaminants atmosphériques et consommation de carburant 
(tonnes) 

Activités N2 Carbur 
sources Nox Sax CO HC PMl0 PM2.5 NH3 CO2 CH4 0 ant 

%1 3 

d'émission 
Maritime 943,2 912,3 114,5 29,5 95,09 88,2 0,2 72 875 6,5 1,9 24,83 100 
(Navires) 
Équipement 
manuten- 201 2,8 88,1 16,6 15,3 14,8 0,3 19 475 1, 1 2,1 7,07 28,5 
tian et fret 
Locomotive 104,6 0,9 19,7 4,5 2 1,8 0,5 4 145 0,2 1,7 1,52 6 
Camionna- 28,2 0 21 ,3 3 1 0,9 0,1 3 123 0,2 0,3 1,19 5 ge 

Total 1277 916 234,7 53,6 114,2 105,8 1, 1 99 619 7,9 6 34,61 

Source : Transport Canada, région du Québec (2009) 

En considérant les données relatives de carburants de cette étude de cas, et celles qui 

sont estimées pour les navires de tous types par scénario dans notre contexte (Tableau 

10 pour le scénario 1 à titre d'exemple), nous obtenons la quantité de carburants pour 

chacun des autres types d'activité pour chaque scénario (Tableau 4.11). C' est la 

quantité totale du carburant qui a été considérée dans la matrice d 'évaluation pour 

l' analyse multicritère. 

L' estimation de la quantité totale du carburant pour tous les types de navires est 

calculée en prenant chaque type de navire pour chaque port constituant le scénario et 

en faisant des hypothèses de calcul sur le nombre de jours de vôyage selon 4 

destinations types (Chine : 42 jours ; Canada : 19 jours, Europe : 11 jours, autres : 19 

jours) et sur le nombre de tonnes de carburants par jour de voyage et par type de navire. 

13 Le % est calculé en fonction de la quantité de carburant consommée par les navires. 



Tableau 4.10 Quantités de carburants pour tous les types de navires pour le 
- scénario 1 

Scénario 1 Panamax Handimax Capsize Tanker Conteneur 
Consommation de 
carburants en 43 34,2 56,5 37,9 32,4 
tonne par jour 

Nombre d 

Chine 2146 277 216 34 196 

Autres 153 17 0 10 12 

Canada 613 35 12 14 25 

Europe 153 17 12 10 12 
Total 3065 346 240 69 246 

Consommation par navire par pays de destination /tonnes de fuel) 

Chine 3 874 773,00 397 267,20 512 568,00 54 598,74 267 321 ,60 

· Autres 125 205,25 11 232,26 0,00 7 409,83 7 558,20 

Canada 500 821 ,00 22 464,51 12 882,00 9 879,77 15 116,40 

Europe 72 487,25 6 502,89 7 458,00 4 289,90 4 375,80 

Total 4 573 286,50 437 466,86 532 908,00 76178,24 294 372,00 

Grand total (Sel) 5 914 211,60 
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La quantité de carburants par type d'activité et par scénario a été estimée par la formule 

suivante: 

Q = b5c(n + e + 1 + c)/100 Où: 

Q : quantités de carburants par type d 'activité 

b : quantités de carburants pour tous les types de navires par scénario 

n : navires (100%) 

e: équipements de manutention (28,5%) 

l : locomotives ( 6%) 

c : camionnage (5%) 
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Les résultats ont été divisés par 106 ( million de tonne), afin d'alléger les chiffres au 

Tableau 11 ci-dessous. 

Tableau 4.11 Quantités de carburants par type d' activité, pour chaque scénario 

Consommation en million de tonnes de fuel (MT fuel) Total 
1 

Scénarios Navires Equipements de Locomotives Camionnage Carburant 

1 

manutention 

Sel 5,91 1,69 0,35 0,30 8,25 1 

Sc2 5,93 1,69 0,36 0,30 8,28 1 

Sc3 8,51 2,43 0,51 
1 

0,43 11 ,88 

Sc4 9,73 2,77 0,58 0,49 13,58 

Sc5 11 ,56 3,30 0,69 0,58 16,13 

Sc6 11 ,79 3,36 0,71 0,59 16,45 

Sc7 7,97 2,27 0,48 0,40 11 ,13 

Sc8 9,12 2,60 0,55 0,46 12,73 

4.5 .2 Critères sociaux 

4.5.2.1 Populations déplacées par les projets portuaires (SOCl.1) 

Définition du critère 

Ce critère est quantitatif et à minimiser. Il est caractérisé par le nombre de personnes 

affectées par un déplacement physique ou économique dans l'emprise des 

infrastructures. 

La mise en œuvre des projets de développement implique l' acquisition et 

l' aménagement de terrains, entrainant ainsi des perturbations au sein des communautés 

accueillant ces projets. Le déplacement des populations peut être physique (perte des 

habitations) ou économique (perte des moyens d'existence, restriction d' accès à des 

ressources) (Gellert et Lunch, 2003 ; Vandergeest, 2003 ; EGIS, 2016). En Guinée, la 

construction du port de Bel-Air Mining à Cap Verga dans Boffa a entrainé des 

déplacements économiques de 11 personnes sur une superficie de 18, 7 4 hectares. 
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Détermination de -I' indicateur de mesure 

L'indicateur de mesure est le nombre de personnes susceptibles d'être affectées par les 

activités portuaires (Tableau 4.12). Ce nombre de personnes à déplacer a été estimé par 

les outils SIG avec les données démographiques et le découpage administratif de la 

Guinée maritime ou de la Basse Guinée. Pour ce faire, nous avons utilisé les données 

de recensement de la population de 2014. On postule ici que la population est 

uniformément répartie sur un périmètre de recensement donné. 

En effet, les méthodes d'estimation de la population sont nombreuses et variées (Robin 

et Demeules, 2003 ). Dans cette étude, nous avons utilisé la méthode de Robin et 

Demeules qui consiste à « affecter la population d'un périmètre connu ( district, sous-

préfecture, commune, etc.) à un périmètre d'étude de manière proportionnelle à la 

surface du périmètre d'étude intersecté par le périmètre connu ». Ainsi, pour calculer 

le nombre de personnes à déplacer, nous nous sommes limités à l'échelle de la sous-

préfecture. Le calcul a été effectué en fonction de la formule suivante : 

Population déplacée = (Surface port / surface sous-préfecture) * Population sous-

préfecture 

Tableau 4.12 Populations déplacées par scénario 

Scénarios Population à déplacer en habitants 

Sel 1288 

Sc2 1418 

Sc3 1450 

Sc4 1494 

Sc5 1593 

Sc6 1732 

Sc7 1065 

Sc8 643 
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4.5.2.2 Risque d'accident des embarcations de pêche artisanale avec les navires 
miniers (SOC2.1) 

Définition du critère 

Ce critère est qualitatif et à minimiser. En effet, la santé et sécurité des riverains 

constituent un enjeu non négligeable dans le transport maritime. Des études ont prouvé 

que la croissance continue du trafic maritime et l'expansion rapide des ports causent 

des risques aux secteurs publics et privés (Mabrouki et al., 2014). Ce risque est relié 

aux pertes de vies humaines, et de biens économiques, et aux atteintes à 

l'environnement marin. Pour une évaluation du niveau de risque de la sécurité maritime, 

plusieurs facteurs entrent en compte, notamment le type, la taille et l'âge des navires ; 

les conditions climatiques (temps et saison); la zone de navigation, etc .. (Li etal., 2014). 

Le niveau de sécurité dans la navigation varie en fonction du flux de trafic (Wu et al. 

2015). Le trafic dans les ports peut causer des dégâts importants. Les travaux réalisés 

par Yip (2008) sur le port de Hong Kong, montrent que la plupart des accidents 

maritimes se produisent entre les navires de gros porteurs. Ils estiment que les collisions 

de type cargo-cargo représentent 43,7 %, celles de type cargo-barge s'élèvent à 14 % 

et celles entre cargo et navire de pêche représentent 3, 7 %. 

Bien que le risque soit faible dans ce dernier cas, il est judicieux d'y porter beaucoup 

d'attention dans le contexte guinéen où le nombre de projets portuaires est porté à treize 

(13) avec une majorité de ports fluviaux sur un littoral de 300 km. Par exemple, deux 

naufrages ont été mentionnés lors des enquêtes de terrain. Le premier a éu lieu à 

Dougoula dans Tarensa (Boké) en 2015 entre une embarcation de pêche et une barge 

minéralière de la SMB dans le Rio Nunez. Le second s'est produit dans la préfecture 

de Forécariah en 2014, où une embarcation transportant des passagers pour le port de 

Benty a heurté un navire-minéralier de la société Forecariah Guinea Mining (FGM) 

sous l'effet du courant d'eau. Ce dernier cas a enregistré 9 morts sur les 18 passagers à 

bord. Les sites guineerriatin.com et visionguinee.com ont témoigné du drame. 



173 

À la lumière de ces.faits, la cohabitation entre les ports minéraliers et les activités de la 

pêche artisanale doit être bien considérée dans la planification des projets sur le littoral 
guinéen. La pêche artisanale est une activité à grande échelle sur le littoral et qui 
constitue un pourvoyeur d'emplois et d'activités économiques pour la communauté 

côtière (PRAO-Guinée, 2018). 

Pour assurer la sécurité maritime des passagers et des biens et services, des textes 

réglementaires internationaux (Organisation maritime internationale ; OMI) et 
nationaux (l'article 6 relevant de la règlementation de la pêche artisanale en son arrêté 

N° 00676/MP A/SGG/2006) sont élaborés. Le code minier prévoit également en son 

article 145, l'utilisation de techniques et de méthodes adaptées en vue de protéger 

l'environnement, et la sécurité des travailleurs et de la communauté locale 

conformément au code de l'environnement ou aux meilleures pratiques internationales 

(République de Guinée, 2013). Cet article 145 du code minier, vu de façon générale, 
ne met pas en exergue des mesures spécifiques sur la navigation maritime des bateaux 

minéraliers à l'intérieur des eaux guinéennes étant donné que les activités portuaires 
sont parties intégrantes des activités minières qui pourraient avoir des impacts négatifs 

sur le secteur de la pêche et les passagers rejoignant par exemple une île à une autre. 

Détermination de l'indicateur de mesure 

L'indicateur est le niveau de risque d'accident des embarcations de pêche avec les 

navires-minéralières. Il est mesuré par le nombre de ports fluviaux inclus dans le 
scénario. En effet, ils sont considérés plus dangereux que les ports côtiers. Une échelle 

de mesure à quatre ( 4) niveaux est considérée pour l'évaluation du niveau de risque 
d'accident des embarcations de pêche avec les navires-minéraliers. Ce niveau de risque 

pour chacun des scénarios est présent au tableau 4.13 ci-dessous. 
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Tableau 4.13 Échelle de mesure et scénarios du risque d'accident des 
embarcations de pêche avec les navires-minéralières 

Nombre de ports fluviaux Niveaux de risque 

1 Faible 

2 Moyen 

3 Fort 

4 Très fort 

4.5.3 Critères économiques 

4.5.3.1 Emplois créés (ÉCOl.1) 

Définition du critère 

Risque d'accident Scénario 

Existence d'l port fluvial Sc 8 

Existence de 2 ports fluviaux avec Sc 7 
balisage du couloir de migration des 

navires et sensibilisation des pêcheurs 
Existence de 3 ports fluviaux, manque de Sc 1 

mesure de sécurité Sc 3 
Existence de plus de 4 ports fluviaux, Sc 2 

volume de trafic très important Sc 4 
Sc 5 
Sc 6 
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1 

1 

1 

1 

Ce critère est quantitatif et à maximiser. Il représente les opportunités d'emplois directs 

générés par scénario. Le nombre d' emplois créés dépend de la taille du port, du volume 

de marchandises manutentionnés, du trafic, de l' investissement et du niveau de 

mécanisation (Dutailly, 1983 ; OCDE, 2014). En effet, évaluer l' impact des activités 

portuaires sur l'emploi n'est pas une chose aisée. Ceci est dû à la difficulté 

d'identification des activités et au manque de données exactes qui pourraient conduire 

à la surestimation ou sous-estimation de l'effet des ports sur l'emploi (Notteboom, 

2011). Les ports génèrent trois types d'effet sur l'emploi (Larame, 2011) : 

i) les effets directs sont ceux directement reliés aux activités maritimes et 

portuaires ; 

ii) les effets indirects sont ceux entrainés sur les entreprises d'autres secteurs 

économiques comme certaines industries de transformation implantées à 

l'intérieur des ports, des entreprises chargées de transporter des marchandises 

d'un lieu de stockage à l'intérieur du pays au port ou vice-versa, etc. ; et, 
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iii) les effets induits concernent l'ensemble des services fournis· par des tiers pour 

satisfaire les besoins essentiels des employés directs et/ou indirects et de leur 

famille. Dans cette étude, seuls les emplois directs sont considérés. 

Détermination de l'indicateur de mesure 

L'indicateur de mesure est le nombre d'emplois directs créés. Plusieurs méthodes sont 

utilisées pour estimer l'effet économique des ports sur l'emploi. Parmi ces méthodes, 

il y a le modèle Input-Output (Lee et al., 2012 ; Artal-Tur et al., 2016), l'enquête par 

sondage (S1-PAM, Ined. ; InterVISTAS, 2017), l'estimation d'emplois par unité de 

production (Dutailly, 1983 ; CETMEF, 2005 ; Martin Associates, 2014). 

Dans cette étude, nous avons privilégié la méthode d'estimation par unité de production 

pour déterminer le nombre d'emplois générés par type de production. Pour ce faire, 

nous avons fait une revue de la littérature portant sur des études de cas sur l'impact 

économique des ports. Le nombre d'emplois par million de tonnes de marchandises ou 

de produits manutentionnés au port a ainsi été identifié. Les études de cas (tableau 4.14) 

ont porté sur les ports: de Montréal, de Tacoma, de Prince-Rupert, de Hedland, de Sept-

Îles, du Gabon, de la Guinée (Kamsar et SMB), de Bargny-Sendou au Sénégal, du site 

web Bolloré logistique sur le terminal à conteneur des ports africains (Abidjan, Lomé, 

Cotonou, Nigéria et Douala). 
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Tableau 4.14 Synthèse des données sur le nombre d'employés par million de tonnes 

Type Port Quantité Nombre Employés/MT Sources 
(tonnes) d 'employés 

Montréal 12 032 966 4 163 346 Comtois et Slack., 2015 
Port Tacoma 12 203 000 6 380 523 Martin Associates, 2014 

3 Abidjan 1 500 000 500 333 Site web Bolloré 
V Lomé 1 100 000 300 273 Logistique sur le terminal à i::::: 
V 
1= Cotonou 950 000 350 368 conteneur des ports 
0 africains, 2018. u Nigeria 650 000 625 962 

Douala 530 000 300 566 
Pointe-Noire 1200000 750 625 

Gabon 10 000 000 1 300 130 Journal Gabon Economie 
(201 7-). 

Guinée SMB 15 000 000 5 000 333 Site Web SMB, 2018 
,;:;-- Guinée-Kamsar 11 ooo ·ooo 2 385 140 Enquête auprès de la CBG, 
V 2016 
.... Sénégal 12 000 000 2 740 228 Leral.net (2017-). -v 

1 Tarnbabay 12 000 000 5 287 441 Mosaic Co, 2013 

V (Floride) 
:'S:! Montréal 3 467 394 1 819 525 Comtois et Slack. , 2015 
0 Sept-Iles 28 000 000 4 000 148 Développement r:r, 

u économique Sept-Îles c,:j > (20 15) 
Hedland 495 600 000 4 905 10 Acil Allen Consulting, 

(Australie) 2017 
Pince Rupert 24 000 000 980 41 Inter VISTER, 2017 

V Montréal 9 525 354 758 80 Comtois et Slack., 2015 
u -0 Prince-Rupert 12 000 000 500 42 Inter VISTER, 2017 
c,:j · -.... = >g 

oëa Montréal 130 167 1425 10947 Comtois et Slack. , 2015 

fà° ·g Tacoma 1 000 000 637 637 Martin Associa tes, 2014 
Ü 'V Prince-Rupert 5 000 000 330 66 Inter VISTER, 2017 00 

Employés/million de tonnes (Employés/MT) = Nombre d'employés * 1 000 000 / 
Quantité de produits 

L'estimation des emplois a porté sur les conteneurs, les vracs secs (produits 

minéraliers), les vracs liquides (produits pétroliers), et les cargos. Pour esti_mer le 

nombre d'employés pour la manutention des conteneurs, nous avons fait la moyenne 

du nombre d'employés pour les ports d'Abidjan, Lomé, Cotonou, Nigéria, Douala et 

Pointe-Noire. Pour l'emploi estimé au niveau du vrac solide, nous avons fait la 

moyenne de tous les ports mentionnés dans le tableau 4.14, exceptés ceux de Hedland 

et Prince-Rupert considérés comme hyper mécanisés dans la manutention des produits 
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minéraliers. Pour ce qui est du vrac liquide, nous avons majoré de 25% la moyenne du 

nombre d'employés des ports de Montréal et de Ruper. Pour ce dernier, nous estimons 

que ces ports sont plus mécanisés que ceux qui devraient être réalisés en Guinée et qui 

donc nécessiteraient plus de main-d'œuvre. Pour le cargo général, nous avons pris en 

compte les ports de Tacoma et de Prince-Rupert pour déterminer le nombre d'emplois 

par million de tonnes de marchandise manutentionnée. 

Les sources utilisées sont des références fiables, toutefois, dans une certaine mesure, 

elles peuvent être éloignées de la réalité guinéenne par le fait que le niveau de 

mécanisation diffère. Le tableau 415 présente la synthèse du nombre d'emplois directs 

par million de tonnes de marchandises manutentionnées conformément aux données 

du tableau 4.14. 

Tableau 4.15 Nombre d'emplois par unité de production de plan d'aménagement 
de ports minéraliers 

Produits Tonnes Emploi/Mt 
Vrac sec (minéralier) 1000000 278 

Produit pétrolier 1000000 100 
Conteneur 1000000 521 

Cargo général 1000000 352 

Le tableau 4.16 suivant présente l'indicateur de mesure du critère emploi, il est calculé 

à partir des données des tableaux 4.14 et 4.15 ci-dessus. 
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Tableau 4.16 Nombre d'emplois par type de produit et par scénario 

Emplois 

Scénarios Vrac sec Vrac liquide Conteneurs Total emplois 1 

Sel 101 170 75 7 203 108 448 1 

Sc2 96 401 83 7 216 103 701 1 

Sc3 139 491 93 9 003 148 587 1 

Sc4 141 159 95 9 003 150 257 1 

Sc5 170 206 131 9 016 179 353 1 

Sc6 171 874 135 9 016 181 025 1 

Sc7 109 326 92 9 003 118 420 1 

Sc8 113 297 86 9 003 122 386 1 

4.5 .3 .2 Perte de rentabilité des entreprises de pêche artisanale (ÉCO2.1) 

Définition du critère 

Ce critère est quantitatif et à minimiser. Plusieurs études soulignent que le 

développement des infrastructures portuaires constitue une menace pour les activités 

de pêche artisanale. Certaines zones de pêche peuvent être abandonnées ou leur accès 

limité suite au trafic des navires. Le bruit peut appauvrir la biodiversité halieutique et 

la quantité des espèces dans les zones de pêche et ainsi affecter l'économie locale des 

pêcheurs (N g et Song, 2010 ; Côté et al., 201 7). En effet, il y a des liens entre les critères, 

notamment la pollution de l'eau par les hydrocarbures et autres produits chimiques, qui 

constituent un facteur pouvant affecter la qualité des produits halieutiques et 

compromettre ainsi leur commercialisation (ITOPF, ined). Les sédiments dragués 

peuvent affecter la pêche commerciale tel que cela a été constaté dans la Baie de 

Narragansett aux États-Unis (Grigalunas et al., 2001). 

Dans cette étude, nous émettons l'hypothèse que les moyens de subsistance dépendant 

de la pêche sur la zone côtière guinéenne risquent de disparaître ou d 'être perturbés 

suite à la disparition et au déplacement des zones de pêche traditionnelle, à la 

destruction des engins de pêche suite aux collisions entre les bateaux de pêche et les 
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navires, et à la pollution sonore liée au trafic maritime. De ce point de vue, le rendement 

des pêcheurs artisans pourrait être affecté, comme c'est déjà le cas dans l'estuaire du 

Rio Nunez, avec les activités des ports minéraliers de Katougouma et de Dapillon 

(Diallo et al., 2017). 

Détermination de l'indicateur de mesure 

L'indicateur de mesure, pour chaque scénario, est le volume de trafic maritime sur le 

littoral guinéen. Le nombre de navires est estimé à partir de la capacité de charge du 

port, de la quantité de produits à exporter ou à importer, et du type de navire pouvant 

assumer le transport (Tableau 4.17). Au niveau des ports fluviaux, ce sont des barges 

d'une capacité de 5 000 à 8 000 TM qui pourraient assurer le transport minéralier entre 

les sites portuaires et les zones de transbordement en met. Pour mieux réduire le trafic 

de barges, nous avons jugé utile de considérer les barges d'une capacité de 8 000 TM, 

étant donné que les lits des cours d'eau sont navigables sans contrainte. Cependant, à 

proximité de chaque port, le chenal d'accès est dragué pour assurer une bonne opération 

des navires. Le navire Kamsarmax est dans la catégorie des Panamax. 

Tableau 4.17 Nombre de navires par scénario 

Types de navire/capacité Sel Sc 2 Sc 3 Sc4 Sc 5 Sc 6 Sc 7 Sc 8 

Panamax (80 000 TM) 3065 2855 4405 4982 5996 6180 3554 3554 
Handymax (35 000 TM) 346 631 631 774 843 911 1257 2172 
Capesize (250 000 TM) 240 223 307 383 464 403 279 274 

Tankers (10 000 T) 69 75 85 95 131 135 87 86 
Barges (8 000 TM) 6145 18020 6145 6895 19570 21870 2000 0 

Porte-conteneurs (TPL) 246 249 306 306 310 310 306 306 
Cargos conventionnels (TPL) 125 140 157 157 172 172 157 157 

Rouliers (RO RO) (TPL) 103 116 129 129 142 142 129 129 
Tankers autres (T) 52 59 65 65 72 72 65 65 

Chalutiers (T) 395 395 493 493 493 493 493 493 

1 Total 10785 22 764 12 724 14 279 28193 30 688 8 326 7 236 

TM: tonne métrique ; TPL:_ tonne de port en lourd 
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4.5.3.3 Contribution aux recettes de l'État (ÉCO3.1) 

Définition du critère 

Ce critère est quantitatif et à maximiser. De nos jours, le secteur minier guinéen 

représente environ 90% des recettes d'exportation et fournit 20 à 25% des recettes 

publiques (25% du PIB du pays) (Egis, 2016). Les recettes de l'État guinéen provenant 

des activités portuaires proviennent des droits de douane, des impôts et des taxes. Elles 

couvrent entre autres : la redevance sur le traitement de liquidation {RTL), la taxe 

d'enregistrement {TE), le prélèvement communautaire (PC), les centimes additionnels 

(CA), les accises (AC), l'impôt minimum forfaitaire (IMF), l'impôt sur les sociétés (IS), 

la taxe sur la valeur ajoutée (TVA), le versement forfaitaire (VF), la retenue sur les 

traitements et salaires {RTS), la contribution foncière unique (CFU), la patente 

professionnelle (PF), la taxe d'ajustement à l'importation (TAI) et autres (République 

de Guinée, 2013 ; République de Guinée, 2017 ; PAC, 2016). Ces redevances sont 

prélevées par le port autonome de Conakry (P AC), les services de la douane et des 

impôts pour être mis à la disposition du ministère du Budget. 

Pour ce qui concerne les ports minéraliers, le revenu en taxes est fonction de la quantité 

de minerai exportée, au paiement des douanes à l'importation de certains produits 

nécessaires à l'industrie minière, et à la location des infrastructures portuaires. Le code 

des investissements privés en Guinée accorde des avantages fiscaux et douaniers, ce 

qui fait que le secteur minier est redevable seulement au paiement de la RTL (2%), la 

TE, le PC (0,5%) et les CA (0,28% ). Les substances minières font partie des 

marchandises de la catégorie 1, c'est-à-dire les biens de première nécessité, matières 

premières de base, biens d'équipement et intrants spécifiques. Le taux cumulé des 

droits de douane à l'importation s'élève à 27,05%, et l'exportation des minerais est 

soumise au droit fiscal d'exportation (République de Guinée, 2017). 
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Le PAC et le port minéralier de Kamsar sont des ports-propriétaires ou landlord, un 

mode de gestion portuaire formalisé par la Banque mondiale en 2002. Ce mode de 

gestion favorise une collaboration de l'administration publique responsable des terrains 

et des infrastructures, avec le secteur privé responsable de la gestion portuaire et de 

l'entretien des infrastructures. En effet, l'État guinéen bénéficie de la location des 

infrastructures par les entreprises minières, qui, bien que les ayant construites, les 

rétrocèdent à l'État qui leur loue. C'est le cas des quais minéraliers du PAC et du port 

de Kamsar. Cette gestion est sous la responsabilité de l' Agence nationale 

d'aménagement des infrastructures minières (ANAIM). Elle a pour mission, entre 

autres, de mettre en place ou de'négocier le renouvellement des accords de concession 

~ur la gestion des infrastructures routières, ferroviaires, portuaires ainsi que ceux sur la 

gestion de l'hôpital de Kamsar. C'est dans ce contexte, et suite à la réalisation du plan 

directeur d'aménagement des infrastructures minières en Guinée (Nodalis, 2014), 

qu'elle préconise de fixer le loyer des infrastructures dans une fourchette de 0,55 à 0,90 

USD/TM de bauxite, à 3% d'humidité (ANAIM, 2014). Cette disposition aurait dû être 

appliquée également à la CBG à partir de 2016 (Ibid, 2014 ). Le tableau 4.18 indique 

les taxes prélevées sur les substances minières et semi-transformées. 

Tableau 4.18 Taxes sur les substances minières et semi-transformées 

SUBSTANCE 
EXPORTÉE 

Minerai de fer 
de teneur 
standard 

Bauxite 

Alumine 

UNITE DE 
TAXATION 

TM 

TM 

TM 

1 TAXE 1 
ASSIETTE 

MINERAI DE FER 
2% 1 Prix du minerai de fer (mesuré par le Platt China Iron fines 

CFR 62%) moins les coûts de transport (mesurés par le 
Baltique Exchange Capesize Index Route C3-
Tubarao/Qingdao) 

BAUXITE 
0,075% 1 Prix vendeur LME 3 mois de la tonne d'aluminium 

our une bauxite en AI2O3 de 40% 

{5% 

LB: Livre US = 0,4535923 kg ; LME: London Métal Exchange ; TM: Tonne métrique, CFR: Coût et 

fret, en anglais cost and freight. Source: République de Guinée (Code minier 2013, p.135). 
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Détermination de l'indicateur de mesure 

L'indicateur de mesure est le montant des recettes générées par les ports. Ce montant 

concerne les taxes, les impôts et les redevances sur les activités minières, le loyer des 

infrastructures, et les recettes issues du P AC qui est à vocation commerciale. Pour le 

loyer des infrastructures, nous avons retenu la taxe de 0,90 USD/TM de bauxite 

exportée telle que préconisé par l' ANAIM dans le scénario de maximisation des 

revenus. Dan_s cette étude, nous considérons que le port de Cap Verga à Baffa, et celui 

de Matakang à Forécariah sont de type multi-usagers et qu'ils vont manutentionner le 

tiers de la ·capacité des marchandises du P AC. 

Les recettes de l'État sont estimées par la formule suivante: 

Recettes= (Produits (tonnes)* prix ($/T) * Taux de taxe(%))+ (Produits (tonnes)* 

Loyer des infrastructures ($/Tonnes))+ Autres revenus. 

Le tableau qui suit présente la contribution des ports aux recettes de l'État. Elle est 

estimée à partir des données fournies par le ministère du Budget, le Port autonome de 

Conakry, le port de Kamsar, et le Code minier 2013 du ministère des Mines. Elles 

peuvent être sous ou surestimées, donc il y a lieu de les considérer avec beaucoup de 

prudence. 
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Tableau 4.19 Recettes de l'État par scénarios de plan d ' aménagement de ports 
minéraliers 

Produits / Sel Sc2 Sc3 (US$) Sc4 (US$) Sc5 (US$) Sc6 (US$) Sc7 (US$) Sc8 (US$) Scénarios (US$) (US$) 

Bauxite 41 976 46 266 46 266 46 514 46 679 47 339 2018 6250 0 975 975 975 475 475 475 

Alumine 310 140 485 140 485 140 485 140 527 140 569 140 842 888 1490196 
000 000 000 000 000 000 400 350 

Fer 452 400 217 500 487 200 487 200 652 500 652 500 469 800 469 800 
000 000 000 000 000 000 000 000 

Gazole 11 989 9 556 470 13 031 13 205 20 329 20 850 13 205 12 510 
026 550 304 218 480 304 288 

DDO 4 6 6 393 6 427 8 171 8239 6 325 298 5 641 482 684139,6 393679,6 679,6 870,4 601 ,2 982,8 
Autres 8 298 255 8 320 660 10 367 10 370 10 395 10 401 10 362 10 358 
importés 529 260 684 994 485 585 690 907 292 090 083 811 349 690 

Total 9119 445 9 085 517 11405 11408 11650 1169936 11 714 12336 
1 670 384 717199 973 235 511202 2028 489 063 497 810 

4.6 Pondération des critères par les acteurs 

À la table de concertation à Conakry, chaque acteur impliqué dans le processus a 

attribué des poids sur un maximum de 100 points en fonction de l' importance relative 

accordée à chacun des critères identifiés (Tableau 4.20). Cependant, seul un acteur du 

secteur privé était présent à cette table, et malgré sa présence, il n' a pas attribué de 

poids aux critères consignés sur la fiche. Comme le mentionne Vazquez et al. , (2013b), 

lorsqu'un acteur ou un groupe d ' acteurs est absent dans un processus, il est possible de 

simuler sa position afin de mieux opérationnaliser le processus. De ce point de vue, 

nous avons sélectionné quatre ( 4) acteurs du secteur minier guinéen résidant à Montréal 

pour simuler le rôle des absents. 

Par ailleurs, pour rendre plus lisible les graphiques des résultats de l' analyse à partir du 

logiciel Visual PROMETHEE, nous avons affecté des codes-couleurs aux critères 

selon les trois dimensions du développement durable (Tableau 4.20) à savoir: 

l'environnement en vert, le social en mauve et l' économie en jaune. Dans la même 

logique, des codes ont été affectés aux différents groupes d ' acteurs, les noms de ces 
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acteurs sont consignés au niveau de la légende du tableau ci-dessous. 

Tableau 4.20 Jeux de poids des critères attribués par les acteurs 

Groupe 
d' acteurs 

Code 
Acteur 

ECO I. IECO2. I ECO3. 
1 1 l 

Govl 1 15 1 12 1 14 1 4 1 15 4 1 7 1 17 12 

Gov2 1 18 18 12 1 23 1 3 7 2 l J 6 

1 
Gov3 12 11 13 7 21 18 5 7 6 

Gouvernement i Gov4 23 13 12 4 19 7 8 7 7 

Gov5 9 8 9 5 8 22 7 19 l 3 

Gov6 1 23 13 1 12 1 4 1 22 1 3 3 12 1 8 

Privl 1 2 1 1 1 6 1 1 1 30 1 6 1 40 1 J 13 

Priv2 1 6 1 4 5 1 4 1 12 1 12 19 LO 28 
Secteur privé Priv3 1 10 8 10 1 3 1 15 17 17 1 5 15 

Priv4 1 6 6 1 6 1 6 1 9 1 11 1 22 17 17 

Soc 1 1 15 11 1 13 1 8 1 10 1 12 1 12 1 1 3 1 0 

Société civi le Soc2 15 13 14 1 10 2 15 12 18 

Soc3 15 5 15 5 10 15 10 20 5 

Exp1 27 14 1 9 I 6 I 11 J 1 4 11 1 7 

Exp2 20 L5 I 16 1 8 I 11 I 14 I 4 7 5 

Experts Exp3 26 I 22 I 23 I 15 I 4 I 2 1 I 4 3 

Exp4 18 I 9 6 I 4 I 14 I 9 1 10 1 17 1 13 

Exp5 14 l 1 1 15 1 4 1 11 1 24 1 7 1 7 7 

Légende 

Gov 1 : Centre national des sciences halieutiques de Boussoura (CNSHB) - Département de Gestion du 
navire GLC et organisation des campagnes de recherche ; ministère de la Pêche. 
Gov2 : Centre de protection du milieu marin et des zones côtières (CPMZC), ministère de 
l'Environnement, des Eaux et Forêt (MEEF). 
Gov3 : Direction nationale de la pêche maritime (DNPM) ; ministère de la Pêche. 
Gov4 : Bureau d 'études stratégiques (BÉS), ministère des Mines et de la Géologie 
Gov5 : Direction nationale du plan (DNP), ministère du Plan et de la Coopération internationale 
Gov6 : Office guinéen des parcs et réserves (OGUIP AR), MEEF. 
Privl : Guinea Alumina Corporation (GAC), Société minière associée de la CBG pour le port de Kamsar. 
Priv2 : ALUFER Mining limited, Société minière pour la construction du port de Cap Verga. 
Priv3 : Ch ina Power lnvestment (CPI), Société minière pour la construction du port Cap Verga. 
Priv4 : Eurasian - Société minière et responsable du projet de construction du port à Kokaya 
Expl : CNSHB - Département soc io-économie, ministère de la Pêche. 
Exp2 : Centre d ' études et de recherche en env ironnement (CERE), Université de Conakry. 
Exp3 : École doctorale (ED) du Centre de recherche sc ientifique de Conakry Rogbané (CERESCOR). 
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Exp4 : Observatoire national de développement de la République de Guinée (ONDRG), ministère du 
Plan et de la Coopération internationale. 
Exp5: Bureau guinéen d'études et d'évaluation environnementale (BGÉEE), MEEF. · 
Socl : Partenariat recherche environnement média (PREM) - ONG locale. 
Soc2 : Action pour le développement durable {ADD) - ONG locale. 
Soc3 : Confédération nationale des professionnels de la pêche (CONAPEG). 

4.7 Élaboration de la matrice des performances des scénarios sur les critères 

4. 7 .1 Choix des fonctions de préférence 

Une fonction de préférence définit« comment les différences d'évaluation par paire 

d'actions sont traduites en degrés de préférence. Elle reflète ainsi la perception de 

l'échelle d'évaluation par le décideur ou la partie prenante» (Waaub et Bélanger, 2015). 

La méthode PROMETHEE (Brans et Marescal, 2002) et sa mise en application par le 

logiciel Visual PROMETHEE font état de six fonctions de préférence : usuel ; en U ; 

en V ; à paliers ; linéaire et gaussien. Pour la description des fonctions et des seuils 

associés, voir à cet effet Brans. et Mareschal, (2002), Waaub et Bélanger (2015). 

Comparativement aux autres méthodes, cette méthode est utilisée dans cette étude à 

cause de sa simplicité et de _sa compréhension facile dans l'agrégation des préférences 

(Guitouni et al., 2010 ; Mareschal, 2018). Elle figure parmi les méthodes les plus 

appliquées dans l 'AMCD pour la modélisation des préférences (Veza et al., 2015 ; 

Kagni, 2016; Vulevic et Dragovic, 2017; Arcidiacono et al., 2018; Filho et al., 2018; 

Mareschal, 2018). 

En principe, comme mentionné par W aaub et Bélanger (2015), la détermination des 

fonctions de préférences doit tenir compte d'une part des types de données et de leurs 

échelles de mesures ( qualitative ou quantitative), et d'autre part des préférences des 

acteurs en ce qui concerne la fixation des seuils. Les seuils de préférences n'ont pu être 

fixés par les acteurs. En effet, pour des raisons liées entre autres à la présence de 

l'épidémie d'Ebola en Guinée, en cette période, ces derniers étaient indisponibles pour 

continuer à participer à l'étude, notamment pour le volet Simulation. Pour pallier à cette 
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·contrainte, l'équipe de recherche a procédé à la simulation des seuils de préférence à la 

place <lesdits acteurs. 

Nous avons donc choisi ici la fonction de préférence linéaire en V pour les critères 

quantitatifs. Ce type de fonction permet à un acteur de préférer progressivement un 

scénario S 1 par rapport à un autre S2 en fonction de l'écart observé entre leur 

évaluation. Ceci dit, un seul paramètre est fixé, p appelé seuil de préférence stricte. 

Ainsi, dans notre cas, la fonction de préférence est mise en œuvre comme suit : le seuil 

de préférence stricte P est fixé comme la différence des évaluations g(M)-g(m) sur le 

critère où M = valeur maximale du critère et m = valeur minimale du critère (M,m) 

(Mouine, 2011 ; Shazmane, 2016). Cela revient à linéariser la préférence progressive 

entre les valeurs minimale et maximale observées pour chaque critère. 

Quant aux critères qualitatifs, ils sont m~surés par des valeurs ordinales en établissant 

des classes de valeurs qui peuvent se situer à des niveaux soit faible, moyen, fort ou 

très fort. Ils sont modélisés par la fonction de type usuel. Dans ce cas, lorsqu'il y a un 

écart entre deux scénarios, le décideur donne une préférence stricte pour le scénario· 

ayant l'évaluation la plus élevée. Pour ce type de fonction, aucun paramètre ne doit être 

fixé par le décideur ou l'acteur. 

Les acteurs impliqués dans l'étude n'ayant pas pu faire la fixation des seuils de 

préférences, nous considérons qu'il s'agit d'une simulation réaliste, mais non réelle. 

En effet, le choix des fonctions et la fixation des seuils ont été réalisé par l'équipe de 

recherche, laquelle est bien avertie au sujet de la démarche et connaît le terrain, en 

s'appuyant sur des méthodes scientifiquement reconnues. On peut dès lors qualifier la 

démarche de réaliste. Toutefois, elle reste non réelle à cause de l'absence des acteurs à 

cette étape finale de la modélisation des préférences. Néanmois, il convient de rappeler 

que ces acteurs ont participé à toutes les étapes précédentes de la mise en œuvre du 

processus d' AMCD sur terrain. 
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4.7.2 Tableau des performances des scénarios de plan d 'aménagement de ports 
minéralier selon les critères 

Le tableau 4.21 présente les fonctions de préférence des acteurs et la matrice des 

performances des scénarios selon les différents critères. La matrice est la même pour 

tous les acteurs, seuls les poids des critères changent d 'un acteur à l' autre (Tableau 21 

extrait de l' acteur GOUVl). L 'hypothèse est faite ici d' une compréhension commune 

et partagée des évaluations des critères et indicateurs selon des données probantes. E IJe 

reprend les données évaluées pour chacun des critères et indicateurs correspondants. 

Tableau 4.21 Performances des scénarios de plan d'aménagement de ports 
minéralier sur les critères pour tous les acteurs 

• 1 Gouvl JI ENVl.l 11 ENV 1.2 11 ENV2,1 11 ENV3.1 1 ( 
Unité 

auster /Groupe 
Préférences 

Mint,1ax 

Poids 

Fn, de préférence 

Seuils 

- Q: Indiffêrence 

- P: Préférence 

-S: Gaussien 

statistiques 

MinuTun 

Maximum 

Moyenne 

Ecart-type 

Evaluations 

1 Scénario 1 1 ~-
1 Scénario2 1 

~ JI Scénario3 1 
1 . Scénario4 _ 1 

1 Scénarios .1 

1 Scénarlo6 
1 Scénerio 7 1 ,. 

~il __ Scénarlo8 ... 1 • 

Ha 

min 

15,00 

Forme en V 

absolu 

n/d 

7650 

n/d 

6654 

14304 

10323 

2311 

6654 

9182 

10797 

11391 

12625 

14304 

9485 

8146 

Milion m3 

min 

12,00 

Forme en V 

absolu 

n/d 
4,15 

n/d 

2,41 

6,56 

4,29 

1,15 

3,35 \ 

2,41 

4,24 

4,31 

5,26 

6,56 

4,14 

4,07 

MîDion de Mt eq C02 

min min 

14,00 4,00 

Forme en V Forme en V 

absolu absolu 

n/dl n/d 

13,27 8,20 

n/d l n/d 

4,17 

17,44 

8,23 

3,84 

4,171 
6,25 

6,35 

6,37 

7,21 

7,73 

10,32 

17,44 

8,25 

16,45 

12,30 

2,91 

8,25 

8,28 

11,88 

13,58 

16,13 

16,45 

11,13 

12,73 

L SOC:2,1 11 EC01,L 1t1 EC02,1 11 ~ EC03,1 

~ ombre f ; ints Nombret Nombre MîUion US$~ 

min 

15,00 

Forme en V 

absoluj 

n/d 

1089l 
n/d 

643 

1732 

1335 

321 

1288 

1418f 

1450 

1494 

1593 

1132 : 

106SÎ 

643Î 

min max i min 

4,00 7,00 17,00 

Usuel Forme en V Forme en V 

absolu absolu J absolu 

n/d n/d n/d 

n/d j 103701 23452 

n/d n/d n/d 

max 

12,00 

Forme en V 

absolu 

n/d 
3,250,98 

n/d 

103701 

184856 

139501 

29212 

7236 $ 9.085,52 

Fort 

Trës furt 

Fort 

Très furt 

Très furt 

Très fort 

Moyen 

Faible 

108448 \ 

103701 

148587 

150257 

179353 

184856! 
118420 

122386 

30688 $ 12.336,50 

16874 $ 11.052,51 

8S19 $ t.157,70 

10785 

22764 

1.2724 

14279 

28193 

30688 

8326 

7236 

$9,119,00 

S 9,D85,52 

$11.405,72 

$11.408,97 

$ 11.650,51 

$ 11.699,36 

$11, 714,49 

$12.336,50 
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4.8 Résultats et discussion de l'analyse multicritère et multi-acteurs 

Les résultats de l'agrégation multicritère dans un contexte multi-acteurs, produits par 

le logiciel Visual· PROMETHEE sont interprétés à trois niveaux pour l'analyse 

comparative des scénarios. Le premier est axé sur l'analyse des forces et des faiblesses 

relatives des scénarios en fonction des critères, avec les profils des scénarios générés 

par le logiciel Visual PROMETHEE. Le deuxième porte sur une analyse des scénarios 

pour chacun des acteurs, puis pour l'ensemble des acteurs. Les résultats sont générés 

par les outils de visualisation suivants : les rangements des scénarios, individuels et 

pour l'ensemble des acteurs, avec PROMETHEE I et II; la contribution des critères au 

rangement des scénarios, avec l'arc-en-ciel PROMETHEE ; les relations entre les 

critères, avec les plans GAIA-critères ; et ; les relations entre les acteurs, avec lè plan 

GAIA-acteurs. Enfin, le troisième niveau concerne des analyses de sensibilité des 

rangements des scénarios afin d'en connaître la stabilité selon la modification des poids 

accordés aux critères par les acteurs. Les analyses sont réalisées avec les outils suivants : 

les figures d'intervalles de stabilité des poids pour chaque acteur, et la fonction « 

Walking Weights » (variation progressive du poids d'un critère particulier et influence 

sur le rangement) (Mareschal, 2013). 

Il est à noter que le logiciel Visual PROMETHEE permet de regrouper les acteurs, les 

critères et les scénarios en catégories identifiées par un nom de catégorie et une couleur 

distincte. Des analyses peuvent ainsi être produites en regroupant les critères selon les 

trois dimensic:ms du développement durable, ainsi qu'en regroupant les acteurs selon 

les 4 catégories d'acteurs utilisées dans cette étude. Quant aux scénarios, ils sont 

identifiés par un code de couleur : vert pour les scénarios de mutualisation des 

infrastructures, et turquoise pour les scénarios individualistes. 
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Le profil d'un scénario (le terme « Action profile» est utilisé dans le logiciel) permet 

d'en évaluer la performance selon tous les critères d'évaluation. Il présente les forces 

et les faiblesses relatives des scénarios. Il est matérialisé graphiquement par la position 

des critères par rapport aux flux positifs ou négatifs. Les critères ayant un flux positif 

sont considérés comme les plus performants. La figure qui suit présente le profil des 

scénarios. 

Le scénario! (situation existante améliorée: 5+1) bénéficie des meilleurs scores en 
environnement. Les déplacements de population (SOC 1.1) sont faiblement pris en 

compte par rapport au risque d'accident des embarcations de pêche artisanale avec les 

navires (SOC2.1 ). Il performe très mal sur la création d'emplois (ÉCO 1.1) et la 

rentabilité économique pour l'État (ÉCOI.3). C'est le statu quo amélioré, il implique 

beaucoup plus d'exportations de matières brutes (bauxite et fer) qui génèrent moins de 

revenus pour l'État. Il est composé de petits ports minéraliers. 

Le scénario 2 (Cap verga et Senguelen: 5+2) n'est performant que sur les critères 

environnementaux valorisés. Les critères sociaux et économiques sont faiblement pris 

en compte. Le scénario 3 (Matakang et Cap Verga: 5+2) bien qu'ayant moins de forces 

affirmées, s'avère légèrement performant sur l'ensemble des critères. Il est l'un des 

deux scénarios qui tiennent compte à la fois de tous les critères économiques. 



Scén ario 1 

Scénario 3 

Scénario 5 

•I 1• • 

Scénario 7 

Figure 4.12 Profil des scénarios. 

Scénario 2 

Scé:nario4 

Scénario ,6 

--· ..... -,. ... , ...... I ... ...... 
Scénario S 
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Les profils des scénarios 4 (Matakang, Cap Verga et Tarensa: 5+3), 5 (5 nouveaux 

ports : 5+5), et 6 (8 nouveaux ports : 5+8) montrent de mauvais scores sur les enjeux 

environnementaux et sociaux. Il en est de même pour le critère perte de rentabilité des 

entreprises de pêche artisanale (ÉCO2 .1) contrairement aux deux autres critères 
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économiques qui sont porteurs d'emplois (ÉCOl.1) et de création· de revenus pour 

l'État (ÉCO3 .1 ). Les acquis de ces derniers s'expliqueraient par le nombre important 

de ports allant de huit (8) à treize (13) ports. Avec ce nombre, il n'est pas étonnant que 

les enjeux environnementaux soient en conflit avec ceux de l'économie. En effet, pour 

la mise en œuvre des ports, l'on empiète sur les territoires qu'occupent la communauté 

humaine et aussi les ressources aquatiques. Évidemment le risque d'accident des 

embarcations de pêche artisanale avec les navires (SOC2.1) est relié au grand nombre 

de ports fluviaux qui entraineraient un trafic important de navires disséminés sur un 

plus grand nombre de zones de pêches. 

Les scénarios 7 et 8 ont des profits semblables. Le scénario 8 (100% alumine: 2+2) 

démontre une certaine faiblesse au niveau des critères risque de pollution des eaux 

marines (ENV2.1 ), contribution aux émissions de gaz à effet de serre (ENV3 .1) et 

emplois créés (ÉCO 1.1 ). Le risque élevé de pollution des eaux peut s'expliquer par le 

transport de grandes quantités de produits chimiques (soude, chaux, etc.) nécessaires 

pour la production de l'alumine. Le score négatif des GES est en lien avec le passage 

des navires et les activités reliées aux ports ( équipements, manutention, transport 

routier et ferroviaire). Par contre, il est intéressant de constater que c'est le scénario 8 

qui performe le mieux sur les enjeux sociaux ( déplacement de populations (SOC 1.1 ), 

santé et sécurité des pêcheurs (SOC2.l)) et sur les enjeux économiques (perte de 

rentabilité des entreprises de la pêche artisanale (ÉCO2.1) et revenus en taxes et 

redevances (ÉCO3.l)). Cependant, il a un mauvais score sur la création d'emplois 

(ÉCO 1.1 ), car la transformation s~r place de la bauxite en alumine réduirait le volume 

de produits miniers à exporter. Toutefois, il y aurait un effet de compensation par les 

emplois créés au niveau de l'industrie d'alumine. Par exemple, d'après les données 

d'enquêtes sur l'usine de Friguia à Fria (Région de Boffa) en Guinée, le nombre de 

travailleurs est estimé à 2 600 personnes pour une production annuelle de 65 000 

tonnes d'alumine, soit 2, 1 million de tonnes de bauxite transformées. Le scénario 7 

(47% alumine: 3+2), quant à lui, enregistre des faiblesses seulement au niveau des 
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critères risque de pollution des eaux marines (ENV2.1) et emplois créés (ÉCO 1.1 ). Les 

raisons sont identiques à celles expliquées pour le scénario 8. 

4.8.2 Analyse des rangements des scénarios 

4.8.2.1 Rangements individuels: PROMETHEE I et II 

Le logiciel Visual PROMETHEE permet de générer, pour chacun des acteurs, le 

rangement partiel des scénarios, PROMETHEE I permettant les incomparabilités, et 

leur rangement complet, PROMETHEE Il, du meilleur au moins bon. PROMETHEE 

I illustre un rangement à partir des flux sortants <1>+ et des flux entrants <1>- de chaque 

scénario, alors que PROMETHEE II est produit à partir des flux nets. Selon W aaub 

(2012), le flux sortant <1>+ reflète« le caractère surclassant», il exprime comment un 

scénario est préféré aux autres ; et le flux entrant <1>- reflète « le caractère surclassé », 

il exprime comment les autres scénarios sont préférés à un scénario donné. Ces deux 

flux permettent d'identifier, dans le rangement PROMETHEE 1, des situations 

d'incomparabilité entre scénarios (les forces de l'un correspondant aux faiblesses de 

l'autre et inversement). Enfin, le flux net utilisé pour générer le rangement complet des 

scénarios, PROMETHEE Il, résulte de la différence entre le flux sortant et le flux 

entrant. Le rangement complet des scénarios permet d'identifier des situations 

d'indifférence entre scénarios, mais ne rend plus compte des situations 

d'incomparabilité. Malgré cette perte d'information, le rangement complet 

PROMETHEE II offre une vision synthétique du positionnement relatif des scénarios. 

La figure 13 illustre un exemple des rangements PROMETHEE I et II pour l'acteur 

Centre de protection du milieu marin et des zones côtières (CPMZC), MEEF (Gov2). 
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1.0 0.0 +1.0 

-1.0 
Cl!,s-t P&rtiel PROMETI-EE 1 >,Cl!lssement Com]l!,!_t PROMETHEE ll 

Figure 4.13 Rangements partiel et complet des scénarios pour l' acteur Gov2. 

Pour cet acteur, dans le rangement partiel, nous remarquons une incomparabilité entre 

les scénarios 7, 2 et 8. Cependant, il ressort du rangement complet, une préférence nette 

pour le scénario 1 (situation existante améliorée : 5+ 1), suivie respectivement des 

scénarios 7 (47% alumine: 3+2), 2 (Cap verga et Senguelen: 5+2), 8 (100% alumine: 

2+2) et 3 (Matakang et Cap Verga: 5+2). Il est à noter que les scénarios 7, 2 et 8 sont 

proches les uns des autres. Les scénarios 6 (8 nouveaux ports : 5+8), 5 (5 nouveaux 

ports: 5+5), et 4 (Matakang, Cap Verga et Tarensa: 5+3) sont les moins performants. 

Le tableau 4.22 et la figure 4.14 présentent le rangement complet PROMETHEE II des 

scénarios pour chacun des 18 acteurs impliqués dans le processus d'ÉES (fréquences 

des rangs). 
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Tableau 4.22 Rangement complet PROMETHEE II des scénarios pour chacun des 18 

acteurs du processus. 

Acteurs Rangements individuels PROMETHEE II des scénarios 
1er rang 2erang 3e rang 4e rang 5eme rang 6e rang 7e rang ge rang 

Govl Sc 8 Sc7 Sc 1 Sc 3 Sc4 Sc2 Sc 5 Sc 6 
Gov2 Sc 1 Sc7 Sc2 Sc8 Sc 3 Sc4 Sc 5 Sc 6 
Gov3 Sc 8 Sc7 Sc 1 Sc 3 Sc2 Sc4 Sc 5 Sc 6 
Gov4 Sc 8 Sc 1 Sc 7 Sc 3 Sc4 Sc 5 Sc2 Sc 6 
Gov5 Sc 8 Sc 7 Sc 1 Sc3 Sc4 Sc2 Sc 5 Sc 6 
Gov6 Sc 8 Sc 1 Sc 7 Sc3 Sc2 Sc4 Sc 5 Sc 6 
Expl Sc 8 Sc 1 Sc 7 Sc 3 Sc2 Sc4 Sc 5 Sc6 
Exp2 Sc 1 Sc 8 Sc 7 Sc 3 Sc2 Sc4 Sc 5 Sc6 
Exp3 Sc 1 Sc2 Sc 7 Sc 3 Sc 8 Sc4 Sc 5 Sc6 
Exp4 Sc 8 Sc7 Sc 1 Sc 3 Sc4 Sc2 Sc5 Sc 6 
Exp5 Sc 8 Sc7 Sc 1 Sc 3 Sc4 Sc2 Sc5 Sc6 
Socl Sc 8 Sc 1 Sc 7 Sc 3 Sc2 Sc4 Sc 5 Sc6 
Soc2 Sc8 Sc7 Sc3 Sè 1 Sc4 Sc 5 Sc2 Sc 6 
Soc3 Sc 8 Sc 1 Sc 7 Sc 3 Sc4 Sc2 Sc 5 Sc 6 
Privl Sc 8 Sc5 Sc 7 Sc 3 Sc 6 Sc4 Sc 1 Sc2 
Priv2 Sc 8 Sc 7 Sc 3 Sc4 Sc 5 Sc 1 Sc6 Sc2 
Priv3 Sc 8 Sc7 Sc 3 Sc 1 Sc4 Sc 5 Sc 6 Sc2 
Priv4 Sc 8 Sc7 Sc 3 Sc 1 Sc4 Sc 5 Sc 6 Sc2 

Il apparait sur ce tableau 4.22 et cette figure 4.14 que ce sont les scénarios 8, 7, 1 et 3 

qui occupent majoritairement les quatre premiers rangs du rangement individuel des 18 

acteurs. Contrairement à l'ensemble des acteurs qui préfèrent le scénario 8, ceux du 

Centre national des sciences halieutiques de Boussoura (CNSHB) - Département de 

Gestion du navire GLC et organisation des campagnes de recherche (Govl), du Centre 

d'études et de recherche en environnement (CERE) (Exp2), et de l'École Doctorale 

(ED) du Centre de recherche scientifique de Conakry Rogbané (CERESCOR) (Exp3) 

préfèrent au premier plan le scénario 1. Pour leur part,_ la performance des scénarios 

quant à la préservation de l'environnement est une condition sine qua non à la 

préservation des ressources halieutiques. De plus, ils ont également attribué plus de 

poids aux critères environnementaux. 

Les scénarios 7 (10 fois 2e et 8 fois 3e), 1 (3 fois 1er, 5 fois 2e et 5 fois 3e) et 3 (seulement 

4 fois 3 e) sont souvent dans les 3 premiers scénarios. Ils pourraient donc être de bon 
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compromis ou fournir des clés pour améliorer le scénario 8 qui est largement préféré. 

Les scénarios 6, 5 et 2 sont les moins préférés par l' ensemble des acteurs. 
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Figure 4.14 Fréquences des rangs des scénarios pour tous les acteurs . 
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4.8.2.2 Contribution des critères à la performance des scénarios : graphique Arc-ciel 
de PROMETHEE 

L' arc-en-ciel PROMETHEE est une vue désagrégée du rangement PROMETHEE II 

(Mareschal, 2013). Il permet d ' illustrer la contribution des critères à la performanc 

globale des scénarios. Dans un scénario, chaque tranche représente l' apport des critèr 

aux flux net Phi du scénario en tenant compte du poids du critère. La figure ( 4.15) est 

présentée par ordre décroissant des flux nets, soit du meilleur au moins bon. Un 

scénario qui a de grandes forces et de grandes faiblesses (Sc2) peut être globalement 

moins performant qu ' un scénario n ' ayant pas de grandes forces et peu de faibless 

(Sc7). 

La figure 4.15 est un exemple illustratif des forces et des faiblesses des scénarios par 



196 

rapport aux critères pour l' acteur Centre de protection du milieu marin et des zones 

côtières (CPMZC), MEEF (Gov2). Nous remarquons que le scénario 1 a une grosse 

faiblesse sur les critères économiques (ÉCOl.l et ÉCO3.l). Il en est de même pour le 

scénario 2 en ce qui concerne les critères sociaux et économiques. Les scénario? et 3 

n 'ont pas beaucoup de forces, par contre ils performent sur l'ensemble des critères. 
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Figure 4.15 Contribution des critères à la performance des scénarios pour 
l' acteur GOV2 : Graphique arc-en-ciel . 
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La figure 4.16, donne une position moyenne par catégorie d 'acteurs. Certaines 

catégories d'acteurs peuvent avoir des positions très diversifiées (GOY et EXP) telle 

qu ' illustrée par la figure 4.17 (GAIA) et d' autres comme SOC et PRIV ont des 

positions peu éloignées. 
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Figure 4.16 Contribution des critères à la performance des scénarios pour les 4 
groupes d 'acteurs: Graphique arc-en-ciel. 
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4.8.2.3 Relations entre les critères : analyse du plan GAIA-critères et position de l' axe 
de décision des acteurs 

L ' analyse visuelle GAIA permet de mettre en évidence les critères conflictuels, de 

dégager ceux qui nécessitent un compromis afin de répondre aux attentes de la majorité 

des acteurs et aussi d ' aider le décideur ultime à fixer ses priorités. Le plan GAIA-critère 

représente les préférences de l'acteur ; les critères ayant une préférence similaire sont 

orientés dans la même _direction, ceux jugés conflictuels sont opposés, et ceux qui sont 

indépendants sont perpendiculaires (Waaub, 2012). Selon le même auteur, « plus l' axe 

représentant le critère est long, plus le critère joue un rôle fort dans la différenciation 

des actions et a une influence sur la décision ». 
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La figure 4.17 présente le plan GAIA-critères avec la position de l'axe de décision des 

différents acteurs du processus décisionnel. En effet, étant donné que tous les acteurs 

partagent le même tableau des performances (mêmes évaluations des critères et mêmes 

seuils de préférence), tous les plans GAIA-critères ont la même configuration à 

l'exception de l'axe de décision qui représente la projection du vecteur des poids des 

critères. Ainsi, nous avons reporté sur le même plan GAIA-critères, les axes de décision 

1r, dont l'orientation change de position1 en fonction des poids attribués par chacun des 

acteurs. Les axes de décision sont représentés respectivement par les lignes rouges pour 

le secteur privé, roses pour la société civile, bleu marine pour le gouvernement, et 

noires pour les experts. Les critères sont présentés selon les enjeux environnementaux 

( en vert), sociaux ( en mauve), et économiques ( en jaune). Les scénarios correspondant 

à la stratégie individualiste et d'investissements privés sont représentés par les cercles 

bleus (scénarios 2, 4, 5 et 6), et les scénarios adoptant la stratégie de mutualisation des 

infrastructures le sont par des cercles vert citron (scénarios 1, 7 et 8). 

Ainsi, Waaub, (2012) mentionne que« lorsque deux scénarios sont proches, c'est qu'ils 

sont relativement semblables. De plus, les scénarios distribués à l'extrémité du plan ont 

les meilleures performances sur les critères pointant dans leur direction. Les scénarios 

distribués à proximité de l'origine peuvent être interprétés comme de bons compromis 

en cas de critères conflictuels ». 
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Figure 4.17 Relations entre les critères : plan GAIA-Critères pour les 18 acteurs. 

Deux types d' informations ressortent de l' analyse de ce plan GAIA. Le premier 

concerne le caractère conflictuel des critères et le second la position de J' axe de 

décision d' un acteur par rapport aux critères et par rapport aux autres acteurs. Le plan 

GAIA montre ainsi deux groupes de critères qui sont majoritairement en conflit, les 

critères environnementaux (ENVl. l , ENVl.2, ENV3.1 et ENV2.l) et les critères 

économiques (ÉC03.l et ÉCOl.1). 
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L'axe de décision de l'acteur GAC (Privl) est très proche du critère revenu généré par 

l'État (ÉCO3.1). Ce critère pourrait avoir une influence sur la décision et être l'objet 

d'une solution vers un compromis. Les critères populations déplacées par les projets 

portuaires (SO_Cl.1), risque d'accident des embarcations de pêche artisanale avec les 

navires (SOC2.1) et perte· de rentabilité des entreprises de pêche artisanale (ÉCO2.1) 

se retrouvent à cheval entre l'axe de décision des acteurs privés (Privl et Priv2), de la 

société civile (Socl et sc3), des experts (Exp4, Exp5) et du gouvernement (Govl, Go3 

et Gov4 ). Cette majorité décisive pour ces critères dénote leur importance dans la prise 

de décision. Une solution très probable pourrait être trouvée auprès de l'acteur Action 

pour le développement durable (ADD) - ONG locale (Soc2) en ce qui concerne la 

question sur les populations déplacées par les projets portuaires (SOC 1.1 ). Les critères 

environnementaux (ENV 1.1, ENV 1.2 et ENV3 .1) sont très importants pour les acteurs 

Exp3 et Gov2. Contrairement à tout ce qui vient d'être vu, les critères risque de 

pollution des eaux marines (ENV2.1) et emplois créés (ÉCOI.1) s'opposent aux 

critères importants pour la décision pour l'ensemble des acteurs. En effet, les scénarios 

8, 7, 1 et 3 qui se positionnent comme des compromis possibles pour l'ensemble des 

acteurs sont àussi ceux qui suscitent beaucoup de transport de produits dangereux 

(ENV2.1) et qui créent moins d'emplois (ÉCOI.1) (sans considérer les emplois 

potentiels crées par l'industrie de la transformation de la bauxite en alumine). 

En faisant une analyse de l'ensemble des critères par rapport aux scénarios, nous 

constatons que la majorité des acteurs ont leur axe de décision orienté vers les scénarios 

8, 7 et 3. Contrairement aux experts 1, 2 et 3 et aux gouvernements 2, 4 et 6, qui sont 

plus favorables au scénario 1. Les critères économiques (ÉCO 1.1 et ÉCO3 .1) sont 

orientés vers les scénarios 5 ~t 6, cela s'explique par le fait qu'ils sont pourvoyeurs 

d'emplois et de recettes à l'État. 
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4.8.2.4 ' Rangement global pour le groupe multi-acteurs : PROMETHEE I et II 

Le rangement PROMETHEE I (Figure 4.18) indique une incomparabilité entre les 

scénarios 7 et 1 d'une part et entre les scénarios 4 et 2 d'autre part. En fonction des flux 

nets (<l>), le rangement PROMETHEE II (figure 4.31) montre que c'est le scénario 8 

qui surclasse tous les autres scénarios (<l>=0,1386), suivi du scénario 7 (<l>=0,087), puis 

du scénario 1 (<l>=0,0850). Le scénario 3 prend la dernière place dans ce groupe à flux 

positif. Par contre, le scénario 6 est le moins performant (<l>=-0,1721) suivi 

respectivement des scénarios 5, 2 et 4. À la lumière de ces deux représentations 

graphiques, nous constatons que l'ensemble des acteurs est favorable au groupe de 

scénarios correspondant aux stratégies de mutualisation des infrastructures ( cf section 

3) par rapport à ceux correspondant aux stratégies individualistes et d'investissements 

privés de l'aménagement portuaire. Ce résultat rejoint le plan d'aménagement des ports 

minéraliers en Guinée martime (Nod~lis (2014 ). Le scénario 3 (Matakang et Cap 

Verga: 5+2) se retrouve toutefois juste après ce groupe de tête. Celâ confirme ce qui a 

été montré au tableau 4.23 concernant le rangement des scénarios. 
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Figure 4.18 Rangements PROMETHEE I. 
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Figure 4.19 Rangements multi-acteurs PROMETHEE II 
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4.8.2.5 Relations entre les acteurs : analyse du plan GAIA - multi-acteurs 

Le plan GAIA - multi-acteurs évalue la position relative des acteurs par rapport aux 

scénarios, permettant ainsi d' identifier des coalitions et des acteurs en conflit. Il est ici 

convenu que tous les acteurs ont le même poids. « Plus l ' axe de décision n est long, 

mei Heure est l' information pour prendre la décision et pour identifier les meilleurs 

scénarios. Quand un axe de décision est court, l' information est moins bonne et une 

solution de compromis peut être trouvée proche de l' origine» (Waaub, 2012). 
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Figure 4.20 Relations entre les acteurs : plan GAIA - multi-acteurs. 
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Trois coalitions d'acteurs apparaissent sur le plan GAIA-multi-acteurs : la première 

concerne les acteurs du secteur privé (Privl, Priv2, Priv3 et Priv4) ; la deuxième 

rassemble trois groupes d'acteurs (Soc2, Soc3, Socl, Gov5, Exp4, Govl, Exp5, Gov3, 

Gov4, Gov6, Exp 1, et Exp2) ; et la dernière, quant à elle, concerne seulement les 

acteurs Gov2 et Exp3. Ce plan illustre aussi que ce sont les scénarios 8, 7, 1 et 3 qui 

correspondent aux meilleurs compromis pour les acteurs, contrairement aux scénarios 

6, 5, 4 et 2 qui sont jugés moins performants du point de vue de l'analyse globale. 

Toutefois, nous remarquons que les acteurs Privl (GAC) et Priv2 (Alufer) ont tendance 

à préférer les scénarios 6 et 5. Le scénario 2 est également valorisé par les acteurs Gov2 

(CPMZC) et Exp2 (CNSHB - socio-économie). Par leur· proximité de l'axe 7t, les 

scénarios 3 et 7 peuvent faire l'objet de compromis. 

4.8.2.6 Analyses de sensibilité et de robu_stesse 

Le rangement des scénarios est influencé par deux paramètres, les poids des critères et 

les seuils de préférences des acteurs. L'analyse de sensibilité permet d'évaluer la 

stabilité d'un scénario en fonction de modifications dans les paramètres d'un critère, 

de l'impact du manque de manœuvrabilité de certains paramètres, et de la nécessité 

d'avoir une estimation précise des valeurs des paramètres (Mouine, 2011). La stabilité 

d~ rangement des scénarios pour leurs x premières positions, peut être définie par un 

intervalle, dans lequel les valeurs des paramètres d'un critère se situent sans modifier 

les résultats quel que soit le changement apporté. Un critère dont une quelconque 

modification d'un paramètre (ex.: le poids) entraine un bouleversement des résultats 

est considéré comme un critère instable (Brans et Mareschal, 2002 ; Mouine, 2011 ). 

Les outils que constituent les figures d'intervalles des poids des critères pour lesquels 

le changement des scénarios pour un acteur demeure stable, et la fonction Walking 

Weights (variation progressive du poids d'un critère particulier et influence sur le 

rangement) ont servi à évaluer la sensibilité des critères sur les trois premiers scénarios 

de chacun des acteurs. 
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Les premières ont permis d'afficher l'intervalle en deçà (versus au-delà) duquel une 

variation du poids d'un critère n'entraine pas (versus entraine) de modification du 

rangement des trois premiers scénarios (solution stable versus instable). Ces figures 

servent à baliser les analyses de sensibilité du rangement des scénarios suite à des 

modifications du poids de plus ou moins 5%, entraine une modification du rangement 

des premiers scénarios, est considéré comme un critère sensible (solution instable). 

La figure 4.21 présente deux exemples d'intervalles de stabilité du rangement des trois 

premiers scénarios respectivement en fonction du poids des critères SOC2.1 et ÉCO3 .1, 

dans le cas de l'acteur Gov2. Il s'agit de critères sensibles. 

Par la suite, le second outil a permis de visualiser les modifications apportées au 

rangement des scénarios suite une variation des poids des critères ayant été identifiés 

comme sensible, et d'en faire une synthèse dans un tableau (Tableau 4.23). 

Ce tableau présente les intervalles de stabilité du rangement des trois premiers 

scénarios pour tous les critères ayant été identifiés comme sensibles, pour chacun des 

acteurs. Il présente également le rangement des quatre premiers scénarios ( 4 pour 

identifier un éventuel passage du 4e au 3e rang et inversement) suite à la modification 

du poids du critère concerné. 

Pour l'acteur Centre qational des sciences halieutiques de Boussoura (CNSHB) -

Département de Gestion du navire GLC et organisation des campagnes de recherche 

(Govl), tous les critères sont stables à l'exception des critères Risque de pollution des 

eaux marines (ENV2.1) et Revenus générés par l'État (ÉCO3.1). Les trois premiers 

scénarios (8, 7 et 1) demeurent inchangés. 

Par contre, l'acteur Centre de protection du milieu marin et des zones côtières 

(CPMZC), ministère de l'Environnement, des Eaux et Forêts (MEEF) (Gov2) connait 
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6 critères sensibles sur l'ensemble des 9. Dans ·ce cas, le rangement initial des trois 

premiers scénarios exclut le scénario 8, toutefois, avec une légère modification des 

poids ( 5% ), il pourrait se retrouver dans les 3 premiers scénarios. 

L'acteur Direction nationale de la pêche maritime (DNPM) ; ministère de la Pêche 

(Gov3) connait moins d'instabilité. Quelques modifications peuvent tout de même 

entrainer un léger changement de rang entre les scénarios 7 et 1. Le scénario 7 occupant 

le 2e rang pour les critères Envl.1 et Env2.l, prend le 3e rang suite à une modification 

du poids de ces critères. Dans ce cas, le scénario lqui était en 3e position, occupe le 2e 

rang suite à cette modification (Tableau 4.23). 

Les acteurs Bureau d'études stratégiques (BÉS), ministère des Mines et de la Géologie 

(Gov4), Office guinéen des parcs et réserves (OGUIPAR), MEEF (Gov6) et CNSHB -

Département socio-économie, ministère de la _Pêche (Exp 1) ont tous un seul critère·« 

Risque de pollution des eaux marines (ENV2.1) » qui a un intervalle de stabilité faible. 

Quelle que soit la modification apportée, les scénarios 8 et 1 se disputent le premier 

rang, suivi du scénario 7. 

Pour l'acteur Partenariat recherche environnement média (PREM) - ONG locale (Soc 1 ), 

trois critères sont sensibles suite à une petite modification de leur poids. Comme les 

critères précédents, les scénarios 8, 1 et 7 occupent les trois premiers rangs. 

Pour le dernier acteur Guinea Alumina Corporation (GAC), Société minière associée 

de la CBG pour le port de Kamsar (Privl), presque tous les critères sont sensibles à une 

variation légère de poids (moins de 5%). Contrairement aux acteurs précédents, les 

scénarios 8, 5 et 7 occupent les trois premiers rangs. Le scénario 1 n'est pas pris en 

compte par le fait que cet acteur accorde moins d'importance aux critères 

environnementaux. 
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Figure 4.21 Intervalles de stabilité des critères Soc2.l et EC03.l de l' acteur 
Gov2 pour les trois premiers rangs. 

Le tableau 4.23 présente les intervalles de stabilités des critères pour les trois premiers 

rangs, ainsi que le rangement des scénarios suite à une modification des paramètres . 

Tableau 4.23 Intervalles de stabilité des critères pour les trois premiers rangs. 

Acteurs Critères Ordre Poids Intervalle Rangement Rangement 2 
% initial de stabilité 1 scénarios scénarios 

en % en¾ 
Gov l Risque de pollution des eaux +5 14 0 - 15 8, 7, 1, 3 1, 8, 7, 3 

marines (ENV2. I) 
Revenus 
(ÉCO3 .1) 

générés par l'Etat -5 12 11 - 20,23 8, 7, 1, 3 8= 1, 7,3 

Gov2 Risque de pollution des eaux +5 12 9- 14 1, 7, 2, 8 1, 2, 7, 8 
marines (ENV2. l) 
Contribution aux GES (ENV3. 1) -5 23 20-24 l , 7, 2, 8 1, 7, 8, 2 
Populations déplacées par les +5 3 0-5 1, 7, 2, 8 1, 7, 8, 2 
projets portuaires (SOC 1.1) 
Risque d' accident des 5 7 6-8 1, 2, 7, 8 1, 7, 8, 2 
embarcations de pêche artisanale 
avec les navires (SOC2. l) 
Perte de rentabilité des entreprises 5 11 9 - 13 1, 7, 8, 2 l , 7, 8, 2 
de pêche artisanale (ÉCO2. l) 
Revenus générés par l'Etat -5 6 4-7 1, 7, 2, 8 1, 7, 8, 2 
(ÉC03 .l) 

Gov3 Habitats et écosystèmes affectés +5 12 0 - 16 8, 7, 1, 3 8, 1, 7, 3 
(ENV l.1 ) 
Risque de pollution des eaux +5 13 0- 16 8, 7, 1, 3 8, l , 7, 3 
marines (ENV2.l) 
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Acteurs Critères Ordre Poids Intervalle Rangement Rangement 2 
% initial de stabilité 1 scénarios scénarios 

en% en¾ 
Gov4 Risque de pollution des eaux +5 12 2 - 15 8, 7, 1, 3 1, 8, 7, 3 

marines (ENV2. l ) 
Gov6 Risque de pollution des eaux +5 12 2 - 15 8, 1, 7, 3 1, 8, 7, 3 

marines (ENV2. l) 
Expl Risque de pollution des eaux +5 9 0 -11 8, 1, 7, 3 1, 8, 7, 3 

marines (ENV2.l) 
Socivl Risque de pollution des eaux +5 13 10 - 14 8, 7, 1, 3 1, 8, 7, 3 

marines (ENV2.l) 
Populations déplacées par les -5 11 0-7 8, 1, 7, 3 1, 8, 7, 3 
projets portuaires (SOC 1.1) 
Contribution aux émissions de gaz +5 7 2 -10 8, 1, 7, 3 1, 8, 7, 3 
à effet de serre (GES) (ENV3 . l) 

Sociv3 Risque de pollution des eaux 5 15 14 - 17 8, 1, 7, 3 8, 7, 1, 3 
marines (ENV2. l) 
Populations déplacées par les +5 10 5 - 12 8, 1, 7, 3 8, 7, 1, 3 
proiets portuaires (SOC 1.1) 
Revenus générés par l 'Etat +5 5 1-5 8, 1, 7, 3 8, 7, 1,3 
(ÉC03 .1) 

Privl Habitats et écosystèmes affectés +5 2 0-3 8, 5, 7, 3 8, 7, 5, 3 
(ENVl.l) 
Communautés benthiques 5 1 0-3 8, 5, 7, 3 8, 7, 5, 3 
affectées par les sédiments 
dragués (ENVl.2) 
Contribution aux émissions de gaz +5 1 0-2 8, 5, 7, 3 8, 7, 5, 3 
à effet de serre (GES) (ENV3.l) 
Populations déplacées par les 5 30 27 - 31 8, 5, 7,3 8, 7, 5, 3 
projets portuaires (SOC 1.1) 
Risque d' accident des 6 4-6 8, 5, 7, 3 8, 7, 3, 5 
embarcations de pêche artisanale 
avec les navires (SOC2. l) 
Emplois créés (ÉCO 1.1) -5 40 39-41 8, 5, 7, 3 8, 7, 3, 5 
Perte de rentabilité des entreprises +5 1 0 - 1 8, 5, 7, 3 8, 7, 5, 3 
de pêche artisanale (ÉCO2. l) 

En ce qui concerne l'analyse de robustesse, elle nécessite un grand nombre de 

simulations, aussi bien sur la variation des poids des critères, que sur les seuils de 

préférence et les évaluations. Pour ce faire, une analyse Monte-Carlo14 peut être utilisée 

pour évaluer la robustesse des rangements des scénarios. L'analyse de robustesse n'a 

14 La méthode Monte-Carlo fait référence aux méthodes probalistes. Elle consiste en « l' utilisation 
d 'expériences répétées pour évaluer une quantité, résoudre un système déterministe » (Elie et Lapeyre, 
2001). 
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pas été réalisée dans cette étude, qui se limite donc à une analyse de sensibilité détaillée 

comme le montre le tableau 4.23. 

4.9 Conclusion 

Le processus d'ÉES ~es scénarios d'aménagement de ports décrit dans Diallo et al., 

(2019) a été mis en application avec succès pour le cas des scénarios de plan 

d'aménagement de ports minéraliers en Guinée maritime. Ce processus est basé sur 

l' AMCD dans un contexte multi-acteurs et sur un SIG. Il a permis d'élaborer huit (8) 

scénarios et neuf (9) critères pour l'évaluation comparative des scénarios. Les critères 

élaborés tiennent compte des principaux enjeux reliés au problème posé. Ils ont été 

structurés selon les dimensions du développement durable avec pour perspective la 

préservation de la biodiversité halieutique. Un important travail d'évaluation de ces 

critères par des indicateurs de mesure, s'appuyant sur des données probantes adaptées 

au niveau stratégique de la décision, a été réalisé. La concertation avec les dix-huit (18) 

acteurs impliqués au processus a favorisé l'émergence de points de vue tantôt 

divergents, tantôt consensuels quant à l'aménagement des ports. La prise en compte 

des priorités des acteurs a été réalisée au moyen des poids attribués aux différents 

critères. L'évaluation comparative des scénarios a été modélisée au moyen du logiciel 

Visual PROMETHEE qui met en œuvre les méthodes PROMETHEE et GAIA, pour 

soutenir les acteurs dans un processus de délibérations en vue de recommander un ou 

des scénarios au décideur ultime que constitue le gouvernement guinéen. 

En effet, le but de cette étude n'est pas de faire un choix quant à un scénario 

d'aménagement, mais plutôt, d'illustrer les forces et les faiblesses de chaque scénario 

et .d'évoluer vers une solution de plus grand consensus. L'analyse des profils des 

scénarios et de l'arc-en-ciel PROMETHEE y ont contribué. L'analyse des rangements 

des scénarios montre que ce sont le scénario 8 « 100% alumine (2+2 ports) », le 

scénario 7 « 47% alumine (3+2 ports) », le scénario 1 « Situation existante améliorée 
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( 5+ 1 ports) », et le scénario 3 « Matakang et Cap Verga ( 5+ 2 ports) » qui occupent les 

quatre (4) premiers rangs du rangement PROMETHEE IL En plus, ils suscitent 

beaucoup d'intérêt pour la plupart des acteurs du processus. Dans l'analyse individuelle, 

les scénarios 8, 7 et 1 se disputent la première place pour la majorité des acteurs. 

L'analyse globale montre que le scénario 8 crée un consensus au sein de l'ensemble 

des acteurs, suivi des scénarios 7, 1 et 3. 

Le scénario 8 occupant le premier rang, il favorise la réduction du nombre de ports, 

pouvant entrainer de moindres effets sur les habitats et écosystèmes, les communautés 

benthiques, les populations déplacées, _le risque d'accident des embarcations de pêche 

artisanale avec les navires minéralières, et la rentabilité des entreprises de pêche 

artisanale. Cependant, il ne fait pas l'unanimité sur les critères risque de pollution des 

eaux marines, contribution aux émissions de GES, et emplois créés. En effet, ce 

scénario nécessite toutefois plus de transports de produits dangereux pour l'industrie 

d'alumine. En plus, il y aurait plus de grands navires et des activités de manutention 

très importantes au port qui pourraient être des sources d'émissions de CO2. Il 

enregistre un faible taux d'emploi par le fait qu'il suscite moins de ports sur le littoral. 

Cette situation pourrait toutefois être contrebalancée par des emplois dans la 
1 

transformation de la bauxite en alumine. 

Le scénario 7 classé en deuxième position dans le rangement global ressemble un peu 

au scénario 8, tout en considérant davantage les enjeux environnementaux. 

Le scénario 1 occupe la troisième place du rangement global. Il est plus efficace du 

point de vue de la prise en compte des enjeux environnementaux. Il intègre les 

préoccupations sociales bien que le critère populations déplacées par les projets 

portuaires, soit moins performant que celui du risque d'accident des embarcations de 

pêche artisanales avec les navires-minéraliers. Toutefois, il enregistre de grosses 
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faiblesses sur les critères emplois créés et revenus générés par l'État. La moitié des 

acteurs du gouvernement et des experts-préfère ce scénario. 

Le scénario 3 occupe le plus souvent le quatrième rang, quels que soient les acteurs. Il 

est faiblement performant sur tous les critères. Toutefois, il tient compte de tous les 

enjeux du développement durable. 

Le scénario 2 ne performe bien que sur les critères environnementaux. Il occupe le 

dernier rang aux yeux des acteurs économiques. Il est apprécié par les acteurs du CÉRE, 

Université de Conakry (Exp 2), et du CenJre de protection du milieu marin et des zones 

côtières (CPMZC), Ministère de l'Environnement des Eaux et Forêt (MEEF) (Gov2). 

Les scénarios 4, 5 et 6, contrairement à certains scénarios, intègrent les préoccupations 

reliées à l'emploi et au risque de pollution des eaux marines. Cela s'explique 

respectivement par le nombre de projets portuaires et par la quantité de matière brute à 

exporter. Cependant, les enjeux environnementaux y sont faiblement pris en compte. 

Dans l'ensembl~, les rangements des scénarios pour les différents acteurs ne sont pas 

très sensibles à des modifications des poids des critères, sauf pour les acteurs de la 

société civile. 

Les scénarios reliés à la stratégie de mutualisation des infrastructures suscitent de 

l'intérêt pour l'ensemble des acteurs. De ce point de vue, notre analyse rejoint les 

recommandations du plan directeur sur l'aménagement des infrastructures minières 

connexes (Nodalis, 2014). Par contre, contrairement à cette dernière, notre étude traite 

les enjeux majeurs exprimés par une diversité d'acteurs touchés directement ou 

i~directement par les aménagements portuaires. Elle apporte également une 

contribution à la valorisation de la bauxite en Guinée ( estimation des quantités de 

matières nécessaires pour la production d'alumine par scénario; Tableau 4.8). 
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Les grandes faiblesses relevées au niveau des scénarios 8,7 et 1 sont reliées à l'emploi 

et au risque de déversement des produits dangereux sur la côte guinéenne. Comme 

mentionné plus haut, la question des emplois crées pourrait être résolue par le 

fonctionnement de l'industrie d'alumine. La rigueur d'application des textes 

réglementaires de l'Organisation maritime internationale (OMI) pourrait réduire 

considérablement le risque de déversement accidentel des produits chimiques et 

pétroliers. Pour rappel, la Guinée a a~opté en 1989, le Décret N° 201/PRG/SGG/89 du 

8 novembre 1989, portant sur la « Préservation du milieu marin contre toutes formes 

de pollution» (Guinée/PNUE, 2006). 

Le processus mis en application en Guinée répond aux attentes des ministères : Mines 

et de la Géologie; Environnement,.Eaux et Forêts; Transports; Pêche, Aquaculture et 

Économie maritime. Il a permis à l'intégration des préoccupations de conservation des 

écosystèmes côtiers et marins, nécessaire pour le maintien de la biodiversité 

halieutique ; et les résultats sont révélateurs de dissensions entre les acteurs 

institutionnels. 
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CHAPITRE V 

CONCLUSION GÉNÉRALE 

5 .1 Conclusion 

L'intégration des préoccupations environnementales, sociales et économiques dans 

l'élaboration de scénarios de plan d'aménagement de ports est une nécessité dans les 
pays en développement. Les outils et approches à utiliser pour y parvenir dans un 

processus d'évaluation environnementale stratégique (ÉES) font l'objet de nombreuses 
recherches (Dooms et Macharis, 2003). Cette thèse contribue aux efforts de 
développement d'outils méthodologiques d'ÉES de scénarios de plan d'aménagement 
de ports minéraliers. Il s'agit de répondre à des demandes pressantes des services 
techniques de l'administration publique, notamment le ministère en charge des mines 
et de la géologie, celui du transport, celui de l'environnement et celui en charge de la 
pêche. Ce dernier a une préoccupation majeure relative à la préservation des 
écosystèmes côtiers et marins, nécessaire pour garantir la disponibilité des ressources 
halieutiques. 

Les différentes problématiques reliées à l'aménagement des ports, ainsi qu'aux impacts 
ou effets enviro~ementaux et sociaux qu'elles entrainent incluent l'intégrité et la 
~omplexité des écosystèmes côtiers et marins. Selon Crona et al., (2017), l'application 
d'une approche écosystémique contribue à promouvoir non seulement le 
développement durable et la croissance des économies maritimes et côtières, mais aussi, 
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l'utilisation durable des ressources marines et côtières. L'utilisation de l'approche 

écosystémique et l'approche d'analyse par enjeu ont permis d'élaborer des critères et 

indicateurs d'évaluation de scénarios de plan d'aménagement de ports minéraliers. 

L'approche écosystémique exige en effet un regard global sur l'objet d'étude. Elle 

reconnait le caractère complexe de toute situation et favorise l'adoption d'une forme 

de pensée holistique pour aborder cette complexité. Les processus actuels de 

planification des ports dans les pays en développement sont confrontés à des obstacles 

reliés à la disponibilité d'outils appropriés de prises en compte de l'ensemble des 

enjeux. La démarche d'aide au processus décisionnel en planification des ports 

proposée dans cette thèse répond à cette problématique globale. 

Sur la base des résultats de la revue de littérature et de l'expérimentation relative à la 

réalisation de l'étude de cas, nous avons élaboré une approche méthodologique d'ÉES 

adaptée au contexte et aux besoins des planificateurs en aménagement de ports 

minéraliers. Cette approc~e dynamique, itérative et interactive a permis de composer 

avec la complexité de la planification portuaire et d'améliorer le processus décisionnel. 

L'_approche proposée comporte _ sept étapes : 1) Identification des problèmes 

d'aménagement des ports, Définition des objectifs ; 2) Élaboration des scénarios, 

Identification et évaluation des effets des scénarios, Choix d'un scénario et 

détermination de conditions de mise en œuvre de l'aménagement des ports, Mise en 

œuvre du scénario retenu et en fin Suivi/ évaluation/ révision en continu du scénario 

retenu. Ces étapes ne sont pas forcément linéaires, des rétroactions peuvent s'avérer 

utiles. Il s'agit d'un processus d'ÉES intégré, cyclique qui offre des possibilités 

d'itération et de rétroaction continues tout au long du processus. 

Le caractère dynamique exige notamment que les données concernant le processus de 

planification portuaire soient mises à jour à chaque 5 ans. Les suivis annuels permettent 

d'alimenter en données les exercices futurs permettant de mener le processus de 

planification en temps réel, par interyalle. de 5 ans en ayant recours à des informations 
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de qualité afin d'optimiser les plans d'aménagement des ports en fonction de points de 

vue environnementaux, sociaux, économiques· et techniques. 

Le processus d'ÉES élaboré dans cette étude constitue l'aboutissement de l'objectif 

principal de la thèse. Il a intégré à cet effet trois outils méthodologiques à savoir 

l'analyse par écosystèmes, les systèmes d'informations ·géographiques (SIG) et l'aide 

multicritère à la décision (AMCD). Ces outils sont efficaces pour concevoir une 

approche intégrée de planification de ports minéraliers. En effet, ils peuvent fournir 
une approche plus rationnelle et objective pour l'insertion des infrastructures dans le 

territoire d'accueil, favoriser le dialogue entre les acteurs et les aider à éclairer leur 

choix sur un scénario donné (Joerin et Musy, 2000 ; Prévil et al., 2003 ; Malczewski, 

2006; Greene et al., 2011, Gbanie et al., 2013). 

Cette thèse a permis de tester le potentiel d'une approche multicritère et multi-acteurs 

pour réaliser les étapes techniques et encadrer la participation des acteurs au processus 

de planification des ports minéraliers. En effet, face à des enjeux complexes, l' AMCD 

peut contribuer à l'animation du processus décisionnel et permettre d'identifier les 

problèmes et leurs solutions possibles avec la contribution de tous les acteurs (Banville 

et al.,1998; K0m0v et Thissen, 2000; Friedman et Miles, 2002; Samoura, 2019). Elle 

a permis, dans le cadre de cette étude, de comparer différents scénarios de plan 

d'aménagement de ports minéraliers en mettant en relief pour chaque scénario leurs 

forces et leurs faiblesses sur les plans environnemental, social et économique. 

La constitution d'un groupe de travail autour d'une table de concertation permet en 

effet de considérer les préoccupations des acteurs en leur permettant d'exprimer leurs 

préférences et leurs priorités. Les séances de consultation menées dans le cadre de cette 

recherche ont permis d'établir un diagnostic sur les procédures de planification des 

ports en Guinée, d'élaborer des scénarios et des critères d'évaluation. Les scénarios 
élaborés sont consti~és de combinaisons de plusieurs ports. Chacun regroupant à la 
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fois des ports côtiers ( front de mer) et fluviaux ou constitués uniquement de ports 

côtiers. Les scénarios au nombre de huit (8) sont répartis en deux groupes, le premier 

est relié à la stratégie individµaliste dans la mise en œuvre des ports et le second 

s'inscrit dans la stratégie de mutualisation des ports. Neuf (9) critères sont retenus dans 

l'évaluation comparative de ces scénarios de plan d'aménagement de ports minéraliers 

en Guinée maritime et sont regroupés selon les dimensions environnementales, sociales, 

et économiques. L'approche multicritère utilisée a permis de prendre en compte, de 

façon appropriée, l'ensemble des dimensions pertinentes pour _aider à la prise de 

décision. 

Le processus d' AMCD a permis de concevoir une grille d'analyse des enjeux afin 

d'assurer une durabilité des scénarios de plan d'aménagement de ports minéraliers. 

Tous les scénarios d'aménagement ont été évalués par rapport à chacun des critères au 

moyen d'indicateurs précis de mesure. L'utilisation des SIG s'est avérée utile pour la 

construction des cartes de contraintes environnementales et l'évaluation des scénarios 

par rapport aux critères reliés à l'aménagement du territoire. 

En considérant l'évaluation des scénarios selon chaque critère et l'établissement de leur 

importance relative,. l'outil Visual PROMETHEE a été utilisé pour effectuer 

l'évaluation globale des scénarios afin de déterminer les meilleurs compromis 

possibles.· L'analyse des résultats obtenus montre que ce sont le scénario 8 « 100% 

alumine (2+2 ports) », le scénario 7 « 47% alumine (3+2 ports) », le scénario 1 « 

Situation existante améliorée ( 5+ 1 ports) » et le scénario 3 « Matakang et Cap Verga 

(5+2 ports)» qui occupent les quatre (4) premiers rangs du rangement PROMETHEE 

II. Ces scénarios pourraient être parmi ceux à privilégier dans les plans d'aménagement 

futurs. En effet, la prise en compte de tous les critères de décision montre que chaque 

scénario possède ses avantages et ses inconvénients. 
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L'approche développée dans cette thèse est pertinente pour formuler des scénarios de 

plan cohérent d'aménagement de ports.minéraliers. L'atteinte des objectifs de la thèse 

a contribué à l'instauration d'un cadre de concertation entre les acteurs du secteur 

portuaire en Guinée. Cela a permis de documenter le processus décisionnel et d'évaluer 

un ensemble de projets de ports de manière intégrée. Cette évaluation de divers· 

scénarios sur la base des critères reflétant les préoccupations des acteurs permet 

d'optimiser la dynamique territoriale de la zone côtière guinéenne dans une perspective 

de développement durable et de conservation de la biodiversité halieutique. La 

recherche a également contribué au renforcement des capacités des acteurs du 

processus de planification des ports minéraliers en Guinée. 

5 .2 Contributions de l'étude 

Le processus d 'ÉES des scénarios de plan d'aménagement des ports élaboré concourt 

à l'avancement des connaissances et à la mise en œuvre des ports durables. Il est basé 

sur la triangulation des méthodes (SIG, AMCD, approches par enjeux et par 

écosystèmes), et permet de ce fait d'optimiser les résultats. L'application de la 

démarche proposée dans cette thèse permettra de contribuer à la mise en place d'un 

processus d'aide à la décision pour la prise en compte des préoccupations 

environnementales et sociales dans la planification stratégique portuaire. Elle offre une 

réelle opportunité aux acteurs pour négocier les grands enjeux d'aménagement 

portuaire en prenant la parole et en réfléchissant de manière concertée. L'application 

du modèle en Guinée maritime a permis de mettre en place un cadre de concertation et 

d'ouvrir le débat entre les acteurs qui étaient en crise de confiance. Elle a permis en 

outre de sens~biliser les acteurs sur les enjeux d'aménagement des ports en Guinée 

maritime, d'initier les acteurs à l' AMCD et de prendre en compte des aspects 

halieutiques dans la définition des critères. Enfin, pour réduire les effets négatifs des 

ports sur les écosystèmes côtiers et marins, l'étude a proposé une stratégie de mise en 

œuvre de.l'industrie d'alumine en Guinée. 
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5.3 Limites 

Comme toute étude, notre recherche comporte certaines limites reliées à la disponibilité 

des données de base fiables et au choix de certains critères. L'absence de certaines 

données quantitatives à l'échelle de notre étude (stratégique) a conduit à l'utilisation 

de l'évaluation qualitative ou dans certains cas, à l'abandon des critères jugés plus 

pertinents pour des études de niveau projet. C'est le cas du critère sur le risque de 

collision des navires avec les organismes marins (ENVI.3), peu de données sont 

disponibles sur l'évaluation des mammifères marins en Guinée. Bien qu'il ne soit pas 

discriminant d'un scénario à un autre, une réflexion poussée devrait aboutir à sa prise 

en compte dans la mise en oeuvre et du suivi des aménagements portuaires. Le critère 

risque de dégradation des sites culturels et patrimoniaux (SOC2.1) n'a pas été abordé 

dans l'évaluation des scénarios, pourtant c'est un critère pertinent au regard de la 

diversité des sites culturels, et des conflits pouvant naître suite à la relocalisation des 

populations affectées par les projets et à l'afflux des immigrants en quête de travail. 

Les critères technico-économiques, tels que le coût de la construction de chaque 

scénario, n'ont pas été analysés dans cette étude. Afin d'avoir une évaluation plus 

complète des scénarios de plan d'aménagement de ports minéralier en Guinée, il est 

important d'en tenir compte, comme le mentionne le rapport de Nodalis (20014). 

L'accessibilité des statistiques sur l'emploi au niveau des ports existants a également 

fait défaut. Une longue simulation a été réalisée pour évaluer ce critère. Cette situation 

pourrait entrainer des résultats biaisés par le fait que la mécanisation des ports diffère 

selon les pays émergents et les pays développés. Dans la mise en expérimentation du 

processus d'ÉES de scénarios de plan d'aménagement de ports proposé, cette étude 

n'aboutit pas aux étapes de mise en œuvre et de suivi/évaluation en continu du scénario 

retenu. Dans le processus d'analyse multicritères, les seuils de préférences des acteurs 

ont été simulés par l'analyse au lieu et place des acteurs qui ont participé au processus. 
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5 .4 Perspectives 

Le modèle d'ÉES proposé peut être utilisé comme modèle de base pour la planification 

des ports dans un processus réel. Il peut être adapté à d'autres situations, telles que les 

questions sur les enjeux de développement locale, sur la prise en compte des sites 

culturels et patrimoniaux des communautés de pêcheurs et sur la contribution du 

secteur minier à l'économie nationale. 

Dans cette thèse, l'évaluation des scénarios se concentre sur les trois dimensions du 

développement durable: l'environnement, le social et l'économie. De ce point de vue, 

les aspects techniques et les coûts de réalisation des scénarios méritent d'être 

considérés ultérieurement pour élargir le cadre de la recherche. Toutefois, sur ce point, 

· nous orientons les lecteurs vers le plan directeur des infrastructures minières connexes 

en Guinée (Nodalis, 2014). Nos propos abondent dans le même sens que Moglia et 

Sanguineri (2003) puis Dooms · (2011 ), qui préconisent que la planification des 

infrastructures portuaires, nécessite de prendre en compte divers facteurs tels que la 

stratégie de développement du port, la relation entre le port et la ville, le financement 

du port, les principaux acteurs financiers, les impacts économiques, à la fois locaux et 

nationaux, les impacts environnementaux et la participation des acteurs. 
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Figure A.6 Rangement Gouv 1 CNSHB - Département GLC 
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Figure A.8 Rangement Gouv 3 DNPM, Ministère de la pêche 
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Figure A.9 Rangement Gouv 4 BES, M. des mines et de la Géologie 
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Figure A.10 Rangement Gouv 5 DNP, M. de la pêche 
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Figure A.11 Rangement Gouv 6 OGUIP AR, MEEF 
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Figure A.12 Rangement Soc. civile 1 PREM - ONG locale 

1.0 o.o +1.0 

-1.0 
O,,=mcnt Pllrlld PROMET11EE I ),_O=nent t PROM:ll1fE Il 

Figure A.13 Rangement Soc. civile 1 PREM - ONG locale 
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Figure A.14 Rangement Soc. civile 3 PREM - ONG locale 
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Figure A.15 Rangement Privé 1 GAC / CBG, port de Kamsar 
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Figure A.16 Rangement Privé 2 ALUFER, port de Cap Verga 
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Figure A.17 Rangement Privé 3 CPI, port de Cap Verga 
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Figure A.18 Rangement Privé 4 GÉIGER, Montréal 
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PLANS GAIA-CRITÈRES DES ACTEURS DU PROCESSUS 
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ANNEXED 

ANALYSE DE SENSIBILITÉ DES RANGEMENTS AUX V ARIA TI ONS DE 
POIDS DES ACTEURS 

D 1. Rangement des scénarios suite à une variation des poids des acteurs 

Ces résultas sont identiques au tableau précédent, obtenus à partir du tableau des 

intervalles de stabilité du rangement des acteurs pour les quatre premiers rangs. 
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ANNEXEE· 

OUTILS DE COLLECTE DE DONNÉES 

E.1 Guide d'entretien 

Date: ........ ./ ......... /20 ..... . 

Site: ......... : ....................................................................................... . 

Nom et prénom de la personne qui répond à l'enquête: 

Structure d'appartenance : 

Type d'acteurs15 : 

1. Identification des enjeux majeurs 

Quels sont les enjeux ou préoccupations majeures liés aux aménagements portuaires 
en zone côtière guinéenne·? (Justifier votre réponse et ajouter d'autres éléments que 

15Dans cette étude, quatre types d'acteurs sont considérés : la société civile (population locale, ONG), 
les experts, les représentants de divers niveaux de gouvernement et le secteur privé. 
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vous jugez pertinents) 

1. Sur le plan écologique : 

A. Quelles sont les pertes d'espèces halieutiques observées? 

Note pour l'interviewer. Liste de réponses possibles : 

o Perte d'espèces halieutiques : poissons D Crustacés ( crabes, crevettes) D 

o Mollusques D 

Tortues marines D 

Mammifères (baleines, dauphins, lamantins) D 

o Perte d'espèces de phytoplancton 0 

o Perte d'espèces de zooplancton D 

o Diminution de l'abondance des ressources halieutiques D 

o Diminution de la richesse spécifique (Diversité) des ressources D 

B. Comment appréciez-vous les pertes d'habitats naturels liées à la construction et 
à l'exploitation des ports dans votre localité? 

Note pour l'interviewer. Liste de réponses possibles : 

o Destruction des aires de mangrove (frayères) D 

o Perturbation des habitats des espèces menacées (tortues, lamantins) D 

o Modification de la distribution spatio-temporelle de l'ichtyofaune D 
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Autres ( à présiser) 

C. Selon vous quelles sont les activités sources d'impacts sur la biodiversité 
halieutique reliés aux aménagements portuaires ? 

D. Qu'en pensez-vous des changements climatiques en lien avec les aménagements 
portuaires? · 

E. Existe-t-il des aires marines protégées et communautaires dans votre localité? 

Si Oui, lesquelles? 

Nom Localisation Superficie Statut et coordonnées 
occupée géographique 

2. Sur le plan économique 

A. Quel sont les enjeux soulevés par la construction et l'exploitation portuaire sur 
l'exploitation des ressources halieutiques 

Note pour l'interviewer. Liste de réponses possibles : 

o Diminution des captures de pêche D 

o Diminution des tailles des poissons D 

o Diminution des quantités transformées (fumés, salés-séchés) D 



o Diminution de la disponibilité des produits locaux suite à l'afflux de la 
population employée 

o Perte des engins de pêche 
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B. Quels ·sont les effets de la construction et de l'exploitation portuaire sur les 
revenus tirés des ressources halieutiques? 

Note pour l'interviewer. Liste de réponses possibles : 

o Diminution des revenus D 

o Augmentation des prix des produits semi-manufacturés importés D 

C. Contribution des aménagements ou des exploitations au PIB de la Guinée? 

D. Selon vous, quel sera le bénéfice des retombées économiques des 
aménagements portuaires sur le secteur de la pêche sur les plans ? 

o Local: 

Emploi Infrastructures de débarquement et de Infrastructures de 
conservation base 

o National 

Infrastructures de infrastructures de budget national 
Emploi débarquement et de base conservation 
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o Régional: 

Note pour l'interviewer. Liste de réponses possibles : 

o migration des pêcheurs D 

o échanges commerciaux des produits de la pêche D 

o Autre 

Autre 

E. Estimation du nombre d'emplois crées par les compagnies minières 

No Nom de la compagnie Site Nombre 

Emploi direct... ..................... 

Emploi indirect... .................. 

Emploi direct... ..................... 

Emploi indirect... .................. 

Emploi direct... ..................... 

Emploi indirect... .................. 

Emploi direct... ..................... 
Emploi indirect... .................. 

Emploi direct. ....................... 

Emploi indirect... .................. 
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3. Sur le plan social et culturel, quels sont les enjeux reliés à la construction et 
l'exploitation portuaire? · 

Note pour l'interviewer. Liste de réponses possibles : 

o Déplacement de populations 

o Destruction des sites culturels et zone sacrées D 

o Perturbation des flux touristiques D 

o Santé et la sécurité des population~ riveraines : 

Recrudescence de maladies sexuellement transmissibles D 
Recrudescence d'agents vecteurs de maladies hydriques (choléra, malaria) 

Recrudescence de maladies pulmonaires par dégagement de poussières D 
Risques de collision des barges minéraliers et vedettes avec les 
embarcations des pêcheurs. D 

o Cohabitation des populations: locales vs déplacées/ migrants 

Bonne D Mauvaise D 

o Quelles pourraient être les modifications des modes de vie des populations 
locales? 

Note pour l'interviewer. Liste de réponses possibles : 

Perturbation du calendrier des activités d'exploitation des ressources D 
Introduction de techniques d'exploitation des ressources plus intensives D 

Modification des techniques et des pratiques de pêche D 
Réduction des zones de pêches. D 



Pression sur les ressources halieutiques suite à l'afflux démographique 
dans le site. D 

Autres 

4. Sur le plan politique 
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Quels sont les enjeux politiques liés aux aménagements des ports minéraliers 
en Guinée? 

Existe-t-il des plans d'aménagement des écosystèmes côtiers et marins en 
Guinée? 

Oui D 

Si Oui, lesquels? 
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E.2 Propositions de mesures pour la prise en compte de la biodiversité halieutique 

1. Existe-t-il des mesures de conciliation des aménagements portuaires et de 
conservation durable des ressources halieutiques? 

Si oui lesquelles ? 

a) .................................................................................................. . 

b) .................................................................................................. . 

c) ............ ························································· ............................. . 

d) ··································································································· 

e) ........................................................................... ••,•······ ...... ········· 

f) .................................................................................................. . 

o Comment pensez vous qu'on devrait développer ces infrastructures de 
manières à maximiser les avantages et minimiser les impacts négatifs? 
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E.3 Grille d'observation de terrain 

DATE: ......... ./ ............ ./20 ............ . 

Site d'observation ..................... .......................................................... . 

Faits observés Description 

Type d'infrastructure 
portuaire et équipement: 
quai minier ou 
multiusager 
Existence 
d'infrastructures : 
aménagées ou en projets 
Situation géographique: 
port côtier ou fluvial 

Etat des écosystèmes 
côtiers: plages, 
mangroves 
Niveau de dégradation 
des habitats 

Activités 
socioéconomiques 
réalisées dans la zone 
Dynamique des activités 
de pêche 

Situation de·la zone 
d'incertion des·ports 
(aménagée ou en projet) 
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E.4 Fiche de lecture bibliographique 

Thème / mots clés Citation Référence 

Planification des ports 

Evaluation 
environnementale 
stratégique (ÉES) et 
planification portuaire 
Effet ou impact des ports 
sur les habitats et sur la 
biodiversité halieutique 
Scénarios d'aménagement 

Outils de plapification 

Aide multicritère à la 
décision et planification 
portuaire 
Processus d'EES et 
planification 

Enjeux sur 
l'aménagement des zones 
côtières 
Sites culturels et 
touristiques de la Guinée 



E.5 Ordres de mission 

MINISTERE DE L'ENVIRONNEMENT, DES 
EAUX ET FORÊTS 

........................ 
BUREAU GUINEEN D'J:TUOES ET 
D'EVALUATION ENVIRONNEMENTALE 
(BGE6E) 

9 1 44 
R6f.N __ /MEEF/CAB/BGEEE/2015 

REPUBLIQUE DE GUINEE 
Travail-Justlœ-Solldarité 

Conakry, le 17 novembre 2015 

ORDRE DE 
MISSION 

Il est ordonné à: Mme Moriomo DIALLO. Etudiante ou Programme de Doctorat en 
Sciences de l'environnement ô l'Universilé du Québec à Montréal (UQAM) 

De natlonallté : Guinéenne. 

Pe se rendre dans : dons les services lechniques administratifs. les cen lres d 
recherches et les sites des ports minéraliers en construction et en exploitation dons 
les préfectures de Forécariah. Botta. Boké et Conakry. 

Oblet de la Mission : Collecte des données dons le cadre de la thèse sur le thème : 
"Contribution méthodologique ô l'évaluation envlronnementale stratégique de 
l'aménagement des ports minéraliers en zone côtière tropicale : cas de la Guinée" 

Moyen de Transport : Véhicule. 

Date de Déport : Le 18 octobre 2015. 

O_ale de Retour : Fin de mission. 

Les autorités clvHes et mlllta/ies des préfecture, traversée, sont priées de faciliter 
l'accomplissement de la présente miss/on. 
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ORDRE DE MISSION 

fi est ordonné à : Madame Mariama DTALL 
De nationafüé : Guinéenne 

Profession ou fonction : Chercheur 

Oe se rendre : dans les services techniques administratifs, les centres de recherches et les sites des ports 
minéraliers en construction et en exploitation dans les préfectures de Forécariah, Boffa, Boké et Conakry. 
Objet de la Mission : Collecte des données dans le cadre de sa thèse sur le thème:'' Contribution 
méthodologie à l'évaluation environnementale stratégique de l'nménagement des ports minéraliers ea zone 
côtière tropicale : cas de la Guinée'' 
Moyen de Transport : Véhicule 

Date de Départ : 1 8 octobre 20 15 

Date de Retour : Fin de mission 

autorités administratives et militaires des préfectures traversées sont ,,riées de leur faciliter 
l'accomplissement de ha présente mission. 

AMY 

Adresse · 814, Rue MA 500, Corniche Sud Medina, Bouisoura-Port B P. 3738 et 37311, Conakry (Rtp. d• Guin6e) 
Tél : (224) 60 21 50 70 • (224) 64 58 48 81 E-mail 1,, 1!·1ratouk19ly(fiiy.,l}QÇt fr www çoshliu,neurg 
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ANNEXEF 

ILLUSTRATION DES TRA VAUX DE TERRAIN 

Figure F. l Entretien par focus groupe dans le village des pêcheurs à Dougoula 
(Boké) 

Figure F.2 Entretien avec le personnel de GAC et visite du site portuaire de 
Kamsar 



Figure F .3 Entretien avec le personnel de la CBG et visite du site portuaire de 
Kamsar 

Figure F.4 Site portuaire de Katougouma (Boké) 

Figure F.5 Port de pêche à Kamsar et entretien avec les mareyeuses 
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Figure F.6 Entretien avec les services de I' ANAM et de l' environnement (Boffa) 

Figure F.7 Entretien avec les femmes du village de Baralendé et vite d' un site 
sacré 

Figure F.8 Observation du site portuaire de Baralendé et site d ' exploitation de 
charbon 
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Figure F.9 Entretien avec les pêcheurs et femmes maréyeuses à Forécariah 

Figure F .10 Visite du site portuaire de Senguelen avec les traces du Géant Naby 
Yero 

Figure F.11 Entretien avec les sages du villages de Konta et visite portuaire 
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Figure F.12 Quai minier de Russal au Port Autonome de Conakry 

Figure F.13 Atelier de concertation au CNSHB (Conakry) 



ANNEXEG 

CARTES DE CONTRAINTES ENVIRONNEMENTALES 

G.1 Préfecture de Boké 

Contraintes Environnementales 

Prêtectu.re 

Aire Manume Protégé 

& Shaz:nwll r.una1c• 

Figure G.1 Port de Kamsar et ses contraintes environnementales 
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Figure G.2 Port de Kabata et ses contraintes environnementales 

Figure G.3 Port de Tarensa et ses contraintes environnementales 



E1tuan 

C61A1 

Arre Manllme Prot~ 

Mangrove 
Prjfecfure 

Figure G.4 Port de Dapillon et ses contraintes environnementales 

F igu re G.5 Port de Katougouma et ses contra intes environnementales 
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Aillt\lrt: Mo,u,N Dl1U0,& t,ttl:tmN ~Wlt 

Mangrov 

Prêfec1ures 

Figure G.6 Port de Bogoroya et ses contraintes environnementales 

LJ Po 

tc\1'11 ~.i·mn.1 D.ltlo A Shai~ ,.,.;wqn 

Mangrov 
p 

Figure G.7 Port de Dobali et ses contraintes environnementales 
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G .2 Préfecture de Boffa 

.a.wt.1ra ,~ ... ma OtaHo & $1'Urnr,f Mar~ 

Figure G.8 Port de Cap Verga et ses contraintes environnementales 

Figure G.9 Port de Baralendé et ses contraintes environnementales 
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G.3 Préfecture de Forécariah 

Figure G.10 Port de Senguelen et ses contraintes environnementales 

Contraintes Environnementales 

Mangrov 

LJ Porl 
Préfectut 

A1.1twr1 ~ttr >àtN et.lb & &lllrt..w: Mar~N 

Figure G.11 Port de Konta et ses contraintes environnementales 



Figure G.12 Port de Matakang et ses contraintes environnementales 

G.4 Région spéciale de Conakry 

Port de Conakry 

Aire Manilme Protégé 

• Sanctuaire de faune 
D Prefecrure 

Figure G .13 Port Autonome de Conakry et ses contraintes environnementale 
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