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1 Introduction 
 

1.1 L'histoire du PIDA 

Les infrastructures jouent un rôle clé dans la croissance économique et la réduction de la 
pauvreté. Le manque d'infrastructures affecte la productivité et augmente les coûts de 
production et d’échanges, ce qui entrave la croissance en réduisant la compétitivité des 
entreprises et la capacité des gouvernements à mener des politiques de développement 
économique et social. 

Le déficit d'infrastructure en Afrique se traduit par une baisse de la compétitivité des entreprises 
et impacte négativement les flux d'investissements étrangers directs vers le continent. Cette 
situation freine à son tour le développement économique et social du continent.  

En Afrique subsaharienne, les enjeux infrastructurels freinent la croissance économique 
nationale de 2 % par an et réduit la productivité de 40 %. Actuellement, seulement 38 % de la 
population africaine a accès à l'électricité, moins de 10 % est connectée à Internet et seulement 
25 % du réseau routier africain est pavé. Le déficit financier pour combler ce manque en services 
d'infrastructure s'élève à 130-170 milliards de dollars par an1. Pour relever ces défis, les chefs 
d'État et de gouvernement africains ont adopté en janvier 2012 le Programme pour le 
développement des infrastructures en Afrique (PIDA), qui constitue le cadre stratégique 
continental en matière d'infrastructures qui doit être appliqué jusqu'en 2040. 

Le PIDA a établi une vision visant à mettre en place une infrastructure régionale inclusive, 
économiquement viable et techniquement durable afin de promouvoir le développement socio-
économique de l'Afrique et son intégration dans l'économie mondiale.  En tant que tel, le PIDA 
est un programme de projets d'infrastructure à l'échelle du continent pour le développement 
d'infrastructures régionales et continentales prioritaires dans les secteurs des transports, 
l'énergie, les ressources en eau transfrontalières (ROT) et des TIC. Les chefs d'État et de 
Gouvernement ont adopté le PIDA lors de la 18e session ordinaire tenue à Addis-Abeba, en 
Éthiopie, les 29 et 30 janvier 2012. 

L'Agenda 2063, qui est le cadre stratégique de l'Union africaine (UA) pour la transformation 
socio-économique du continent au cours des prochaines décennies, identifie le PIDA comme le 
cadre stratégique clé pour le développement des infrastructures régionales - 5 des 12 
programmes phares de l'Agenda 2063 sont des programmes infrastructure PIDA. Par 
conséquent, le PIDA est un programme essentiel pour l'UA qui vise à aider les États membres à 
contribuer à une Afrique prospère et intégrée, fondée sur une croissance inclusive, des emplois 
décents et suffisants et un développement durable. 

Bien que le PIDA mette l'accent sur le développement des infrastructures en Afrique jusqu'en 
2040, il est ensuite décomposé en Plans d'Action Prioritaires (PAP) du programme identifiant 
les projets prioritaires sur le court terme (10 ans). Ainsi, le premier Plan d'Action Prioritaire du 

                                                      
1 GIZ. Fiche d'information sur le PIDA. Union Africaine : Infrastructure Transfrontalière. Février 2019. 
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PIDA (PIDA-PAP 1), dont la mise en œuvre était prévue entre 2012 et 2020 comprenait 51 
programmes régionaux décomposés en plus de 400 projets individuels dans les secteurs de 
l'énergie, des transports, des TIC et des Eaux Transfrontalières2.  

La période d’exécution du PIDA-PAP 1 arrivant à son terme, les Ministres de 39 pays du 
continent, réunis lors de la deuxième session du Comité Technique Spécialisé sur les 
Infrastructures de Transport, l'Energie et les Transports Transcontinentaux et Interrégionaux 
(STC TTIIET) ont, en avril 2019,  par la Déclaration du Caire, appelé la Commission de l'Union 
africaine et l'Agence de Développement de L’Union Africaine (AUDA-NEPAD) à accélérer le 
développement de la deuxième phase du PIDA, le PIDA-PAP 2 (2021-2030). 

Le PIDA-PAP 2 sera soumis pour adoption par les chefs d'État et de Gouvernement au Sommet 
de l'UA en janvier 2021 et fixera les priorités du développement des infrastructures 
continentales pour la prochaine décennie. 

Le PIDA-PAP 2 est essentiellement un portefeuille de projets hautement prioritaires servant la 
vision de l’UA. Ce portefeuille est établi à partir d'un inventaire des projets proposés par les 
Communautés Economiques Régionales (CER) et les États Membres (EM). Cependant, afin de 
sélectionner, au sein de ces propositions, les projets qui traduisent le mieux la vision de l'UA 
dans le cadre de l’Agenda 2063 tout en équilibrant les aspirations des CER et des EM respectifs, 
il est besoin d’établir un processus de planification (identification, sélection et hiérarchisation 
des projets) clair. La clarté de ce processus permettra aussi d'allouer de manière optimale les 
ressources disponibles dans le secteur des infrastructures et ce afin de maximiser les bénéfices 
pour les citoyens africains.  

Il est donc reconnu qu'il est nécessaire d'élaborer un cadre décisionnel solide permettant 
d'évaluer équitablement tous les projets proposés par les États membres et les CER. La première 
étape de l'élaboration d'un tel cadre consiste à établir le fondement conceptuel des critères de 
sélection qui seront utilisés pour construire le portefeuille de projets du PIDA-PAP 2. 

C’est dans ce cadre que s’inscrit le présent rapport d’analyse qui a pour objectif de proposer (i) 
les principes sous-jacents qui sous-tendent la sélection des projets à inclure dans le PIDA-PAP 
2, (ii) une approche pour développer le PIDA-PAP 2 et le soumettre aux chefs d'Etat et de 
Gouvernement pour adoption lors du Sommet de l'UA en janvier 2021. 

1.2 Le concept de l’Approche du Corridor Intégré : un cadre stratégique de 
planification de l'infrastructure pour établir le PIDA-PAP 2 

L'importance de l'intégration régionale pour soutenir le développement économique de 
l'Afrique est reconnue depuis longtemps par les dirigeants du continent, qui n'ont cessé 
d'exprimer leur désir de construire un marché commun pour les biens et services. A cet égard, 
52 pays sur 55 ont signé au Niger en juillet 2019, zone de libre-échange continentale africaine 
(ZLECA, ZLEC ou Zlecaf), un accord qui réduira les tarifs douaniers jusqu'à 90 pour cent entre les 
pays du continent. La ZLECA est l'une des principales priorités de l'Agenda 2063 pour l'Afrique.  

L'objectif stratégique global du PIDA s'inscrit dans le droit fil de cette initiative phare puisque le 
programme vise à accélérer l'intégration régionale du continent. On sait que l'infrastructure est 
                                                      
2 Voir la section 3.2 du rapport principal pour plus d'informations sur le PIDA-PAP 1. 
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une condition préalable à la production et au commerce à l'échelle du continent. Le PIDA 
soutient donc la formation de réseaux infrastructurels performants, facilitant la création de la 
Communauté Economique Régionale Africaine comme prévu par le Traité d'Abuja et ancré dans 
l'Agenda 2063. 

Parallèlement, la Vision de l'UA dans le cadre de l'Agenda 2063 appelle à " des infrastructures 
inclusives, durables et de classe mondiale ". "En effet, l'Agenda 2063 souligne la nécessité d'une 
croissance et d'un développement inclusifs et durables. Ceci est également aligné sur les 
Objectifs de Développement Durable (ODD) des Nations Unies adoptés par les États membres 
de l'UA en 2015. Les 17 objectifs du Millénaire pour le développement constituent un appel 
urgent à l'action de la part de tous les pays - développés et en développement - dans le cadre 
d'un partenariat mondial. Les pays ont reconnu que l'élimination de la pauvreté et d'autres 
privations doit aller de pair avec des stratégies qui améliorent la santé et l'éducation, réduisent 
les inégalités et stimulent la croissance économique, tout en s'attaquant aux changements 
climatiques et en œuvrant à la préservation des océans et des forêts. 

Le programme d'infrastructures prioritaires futures de l'Afrique, à travers la formulation et la 
planification du PIDA-PAP 2, doit refléter cette approche centrée sur une infrastructure inclusive 
et durable. 

Par conséquent, le concept sous-jacent pour la planification du PIDA-PAP 2 devra promouvoir 
une approche intégrée et multisectorielle du corridor qui soit orientée vers l'emploi, sensible 
au genre et respectueuse du climat et qui relie les centres urbains et industriels aux zones 
rurales.  

L'Approche des Corridors Intégrés développée dans ce rapport reflète cet objectif et sert de 
base pour s'assurer que la planification des futures infrastructures transfrontalières est alignée 
sur les principes et valeurs d'Action 2063 de l'UA. 

Cette approche a été établie par une initiative politique forte. La Déclaration de Lomé du 
premier Comité Technique Spécialisé (CTS) sur les transports, les infrastructures 
transcontinentales et interrégionales, l'énergie et le tourisme (mars 2017) a souligné les 
avantages de l’Approche du Corridor Intégré et recommandé son adoption pour le 
développement des infrastructures dans le cadre du PIDA-PAP 2.  

Ceci a été réitéré lors de la Semaine PIDA 2017 qui s'est tenue à Swakopmund, Namibie, du 10 
au 14 décembre 2017, où dans le communiqué final, les parties se sont engagées à " promouvoir 
le développement intégré des corridors en utilisant des modèles décisionnels fondés sur les 
données pour établir les priorités des projets ". 
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2 Définitions clés 
 

Il est nécessaire de présenter certaines définitions clés afin d'assurer une compréhension 
commune des concepts lors de la planification du PIDA-PAP 2.  

Projet : Un projet d'infrastructure est considéré comme un investissement dans une 
infrastructure physique de base d'un pays ou d'une région - les projets d'investissement dans 
les transports, les TIC, l'eau transfrontalière et les systèmes électriques sont tous des exemples 
de projets d'infrastructure dans le cadre du PIDA.  

Ces projets ont tendance à être des investissements coûteux et sont essentiels au 
développement économique et à la prospérité d'un pays. Les projets d'infrastructure peuvent 
être financés par des fonds publics, privés ou par des partenariats public-privé.  

Projet régional3 : Un projet régional d'infrastructure est soit un projet transfrontalier (par 
exemple, une autoroute qui traverse plusieurs pays ou une ligne de transport régionale), soit 
un projet national ayant un impact régional (par exemple, une grande centrale électrique qui 
fournit de l'électricité aux pays voisins). 

Programme : Un programme se compose d'un ensemble de projets. Conjointement, les projets 
forment un ensemble cohérent d'interventions sur une région ou un secteur spécifique. (Par 
exemple, un ensemble de projets de différents secteurs - transports, énergie, eau, TIC - sur un 
corridor ou une région donnée). 

Corridors d'infrastructure : Les corridors d'infrastructure se réfèrent au processus 
d'organisation spatiale de deux ou plusieurs actifs d'infrastructure pour améliorer le 
développement social et économique des pays du corridor. Cela implique de mettre 
délibérément l'accent sur l'intégration régionale en ce sens que toutes les infrastructures, telles 
que les ports, les routes, les chemins de fer, les pipelines, les voies navigables intérieures, et les 
autres services logistiques se complètent dans une approche multisectorielle4.  

Approche du corridor intégré : L’Approche du Corridor Intégré peut être définie comme le cadre 
stratégique pour sélectionner les projets régionaux qui répondent le mieux à la vision de l'UA 
dans le cadre d'Action 2063. L’Approche du Corridor Intégré englobe la définition du corridor 
d'infrastructure donnée ci-dessus, mais intègre aussi des éléments transversaux 
supplémentaires comme la prise en compte des spécificités de genre, la protection du climat, la 
promotion de l'emploi, et la connectivité rurale. Il peut être réparti de la manière suivante : 

 "Intégré" signifie l'inclusion des éléments transversaux du genre, du climat, de la 
création d'emplois, de la connectivité rurale, de l'économie et de la finance. 

                                                      
3 Définition fournie dans la première étude PIDA. Voir le Rapport de lancement de l'étude PIDA. Banque africaine 
de développement. 2010 
4 Voir " PIDA GOOD PRACTICE GUIDE FOR CORRIDOR DEVELOPMENT ". AUDA-NEPAD. Novembre 2018. 
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 "Corridor" signifie la planification de corridors d'infrastructures 

 Approche " signifie la base conceptuelle pour construire le PIDA-PAP 2 

Communautés économiques régionales (CER) : Le Traité d'Abuja de 1991 instituant la 
Communauté Economique Africaine proposait dans son article 28 la création des CER comme 
base de l'intégration africaine selon un calendrier de 34 ans pour l'intégration régionale puis 
continentale.  

La CUA reconnaît huit CER, chacune établie en vertu d'un traité distinct. Ils le sont : 

 L'Union du Maghreb arabe (UMA) 

 Le Marché Commun de l'Afrique Orientale et Australe (COMESA) 

 La Communauté des Etats Sahélo-Sahariens (CEN-SAD) 

 La Communauté de l'Afrique de l'Est (EAC) 

 La Communauté Economique des États de l'Afrique centrale (CEEAC / CEMAC) 

 La Communauté Economique des États de l'Afrique de l'Ouest (CEDEAO / CEDEAO) 

 L'Autorité Intergouvernementale pour le Développement (IGAD) 

 La Communauté de Développement de l'Afrique Australe (SADC) 
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3 PIDA et ses plans d'action 
prioritaires (PAP) 

 

3.1 Le PIDA 

 Un plan directeur de l'infrastructure continentale 

Le Programme pour le développement des infrastructures en Afrique (PIDA) est un programme 
multisectoriel couvrant quatre secteurs : Transport, Energie, Eaux Transfrontalières et 
télécommunications/TIC. 

Le PIDA se consacre à faciliter l'intégration continentale en Afrique en améliorant 
l'infrastructure régionale. L'objectif stratégique global du PIDA vise à accélérer l'intégration 
régionale du continent et à faciliter la création de la Communauté Economique Régionale 
Africaine, comme le prévoit le Traité d'Abuja. 

Lors de la XVIIIème session ordinaire de l'Union africaine (UA) tenue à Addis-Abeba, Ethiopie, 
les 29 et 30 janvier 2012, les chefs d'Etat et de gouvernement de l'UA ont officiellement 
approuvé le PIDA en adoptant la "Déclaration sur le Programme pour le Développement des 
Infrastructures en Afrique”.5 

Le PIDA en tant que plate-forme clé de partenariat pour le développement des 
infrastructures régionales 

 
Les principaux résultats de la première étude PIDA menée en 2010-2011 sont le Plan de 
Développement de l'Infrastructure à l’horizon 2040 et son Plan d'Action Prioritaire (PAP 1) 
2012-2020. Les investissements proposés dans le cadre du PIDA ont été sélectionnés 
conformément à un processus de consultation approfondie avec les CERs et autres parties 
prenantes PIDA entre 2010 et 2012. Les projets et programmes retenus dans le PAP 
répondaient à la Vision du PIDA et aux défis identifiés dans les Perspectives sectorielles pour 
l'Afrique 2040. 

Le PIDA-PAP 2 s’inscrit dans la continuité et sera élaboré pour la période 2021-2030 en 
reflétant les priorités des CERs et des États membres (EM) tout en traduisant la vision et 
l'Agenda 2063 de l'UA appelant à une infrastructure durable, inclusive et de classe mondiale. 

Alors que l'objectif du PIDA PAP est d'identifier des projets stratégiques visant à traduire la 
Vision et l'Agenda 2063 de l'UA, ce plan d’action n'est pas le seul vecteur pour la mise en 
œuvre de projets régionaux sur le continent. Le PIDA vise à fournir une plateforme pour une 
vision commune, l'appropriation et l'ambition de toutes les parties prenantes d'investir 
collectivement dans la fourniture de services d'infrastructure efficaces sur le continent. 
Parallèlement, les CER et les EM sont chargés d'identifier, de planifier et de mettre en œuvre 
leurs projets prioritaires. Ainsi, si un projet ne s'aligne pas complètement sur le Cadre 

                                                      
5 (Doc. EX.CL/702(XX)). 
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stratégique du PIDA, les projets considérés comme importants par les CER et les EM peuvent 
toujours être mis en œuvre en dehors du processus du PIDA. 

 Cadre institutionnel du PIDA 

Le PIDA est une initiative de la Commission de l'Union africaine (CUA) en collaboration avec 
l'Agence pour la planification et la coordination du développement en Afrique (NPCA) 
(aujourd'hui " Agence de Développement de l'Union africaine " - AUDA-NEPAD), la Banque 
Africaine de Développement (BAD) et la Commission Economique des Nations Unies pour 
l'Afrique (CEA). Le PIDA a été élaboré en consultation avec les CER, les agences techniques 
régionales et continentales (y compris les organismes de bassin du lac et du fleuve (L/RBO) et 
les pools énergétiques (PP)) ainsi que les EM concernés. 

Le PIDA en tant que programme est géré par deux institutions :  

 Le Département de l'Infrastructure et de l'Energie de la Commission de l'Union Africaine 
(CUA) qui est chargé du pilotage et de la coordination politique du PIDA.  

 L'AUDA-NEPAD, l'organe technique de l'Union africaine, qui a pour mandat de 
développer et d'appliquer des instruments spécifiques pour promouvoir et faciliter la 
mise en œuvre des projets PIDA en liaison avec les CER et leurs EM. 

3.2 PIDA PAP 1 

 Première étude PIDA 

La première étude PIDA a duré près de deux ans, de mai 2010 à janvier 2012.  

Les 3 objectifs de la première étude PIDA étaient de : 

 Établir un cadre stratégique pour le développement des infrastructures régionales et 
continentales dans quatre secteurs (énergie, transport, TIC et ressources en eau 
transfrontalières), basé sur une vision de développement social et économique à long 
terme, des objectifs stratégiques et des politiques sectorielles ; 

 Établir un programme de développement des infrastructures articulé autour de priorités 
à court, moyen et long terme ; et 

 Élaborer une stratégie et des processus de mise en œuvre comprenant, en particulier, 
l'amélioration des arrangements institutionnels (tels que les processus réglementaires 
et administratifs), un plan d'action prioritaire et des options de financement, y compris 
des mesures pour promouvoir, attirer et soutenir la participation du secteur privé dans 
le développement des infrastructures. 

Le premier PIDA a donc débouché sur un programme de développement des infrastructures qui 
articulait les priorités à court (2012-2020), moyen (2021-2030) et long terme (2031-2040) pour 
combler les lacunes identifiées dans les infrastructures d'une manière compatible avec le cadre 
stratégique convenu fondé sur des visions de développement social et économique, des 
objectifs stratégiques et des politiques sectorielles à long terme, et soutenu par une stratégie 
de mise en œuvre du Plan d'Action Prioritaire 2012-2020 (PIDA-PAP 1). 
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 PIDA-PAP 1 

Comme on l'a vu plus haut, les principaux résultats de l'étude PIDA ont été le Plan de 
développement de l'infrastructure à l'horizon 2040 et le Plan d'action prioritaire 2012-2020 
(PIDA-AP 1) associé. 

Le PAP 1 comprenait 51 programmes décomposés en 433 projets dans quatre secteurs, avec 
plusieurs catégories de projets dans chaque secteur :  

 Transport : Connectivité, modernisation des corridors, modernisation des ports et des 
chemins de fer, modernisation du transport aérien 

 Énergie : hydroélectricité, interconnexions, pipelines 

 De l'eau. Barrages multifonctions (Électricité-Eau), transfert d'eau 

 TIC. Environnement réglementaire, infrastructure de connectivité terrestre, points 
d'échange Internet. 

La répartition des programmes du PAP 1 par région et par secteur reflète les réalités de 
l'intégration régionale en Afrique. La moitié des programmes du PAP 1 ont été mis en œuvre en 
Afrique de l'Ouest (16) et en Afrique de l'Est (11), en partie parce que ces régions comptent le 
plus grand nombre de pays. Les secteurs des transports et de l'énergie ont représenté les trois 
quarts du PAP 1. 

Les chefs d'État et de Gouvernement ont adopté le cadre du PIDA, y compris le PAP 1, lors de la 
18ème session ordinaire tenue à Addis-Abeba, Ethiopie, les 29 et 30 janvier 2012. 

 Leçons tirées du PIDA PAP 1 

Le PIDA-PAP 1 fait actuellement l'objet d'un processus d'examen appelé examen à mi-parcours 
du PIDA (MTR). L'examen à mi-parcours a pour but d'attirer l'attention sur divers défis actuels 
du PIDA-PAP 1 (organisationnel, procédure, capacité, financement, mise en œuvre, etc.), de 
formuler des recommandations sur la façon de relever ces défis lors de la planification et la mise 
en œuvre du PIDA-PAP 2.  

Au moment de la rédaction du présent rapport, les résultats de l'examen à mi-parcours ne sont 
pas entièrement disponibles, mais des extraits dans lesquels des enseignements essentiels pour 
la planification et la mise en œuvre peuvent être tirés ont été proposés. Ces principales leçons 
peuvent être exprimées comme suit : 

Nécessité d'un processus de sélection plus rigoureux 

Le processus de sélection pour le PIDA PAP 1 s'articulait autour de 2 piliers : 

 Critères d'éligibilité : La première étape du processus de présélection utilisé pour le 
PIDA-PAP 1 a été de rejeter des projets candidats non éligibles au PIDA (parce qu'ils sont 
incompatibles avec la vision convenue dans le cadre du PIDA, ou avec les perspectives 
du secteur ou les priorités des CER). Les critères d'éligibilité ont été appliqués sur une 
base binaire (répond ou ne répond pas au cadre PIDA). 
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 Critères de sélection : Le processus de sélection des projets du PIDA PAP 1 était 
essentiellement basé sur l'intégration régionale et le respect des plans directeurs des 
CER. Dans la mesure où un projet est considéré comme contribuant à l'intégration 
régionale à la lumière des Perspectives 2040 en matière d'infrastructures et fait partie 
du plan directeur des CER, le projet a été retenu pour inclusion dans le PIDA-PAP 1. 

Cette approche expansive de la sélection des projets a conduit à la constitution d'un large 
portefeuille de projets qui, aujourd'hui, ne sont pas toujours alignés sur les priorités de l'UA 
fixées dans l'Agenda 2063 en termes d'impact économique, de protection de l'environnement 
ou d'inclusion dans la planification et le fonctionnement des infrastructures. 

La revue à mi-parcours du PIDA-PAP 1 invite à tirer les leçons de ce processus expansif et 
construire un cadre de sélection de projets plus solide pour s'assurer que les projets prioritaires 
sélectionnés dans le cadre du PIDA-PAP 2 traduisent mieux la vision de l'UA dans le cadre 
d'Action 2063. 

En effet, la complexité croissante des projets et le grand nombre de facteurs de succès des 
projets d'infrastructure dans le cadre du PIDA exigent la nécessité d'identifier des critères de 
décision solides dans la sélection et la hiérarchisation des propositions de projets 
d'infrastructure émanant des CER et des EM. L'identification et l'établissement de ces critères 
doivent suivre un processus systématique et transparent pour garantir leur validité et leur 
acceptabilité par les CER et les EM. Ainsi, les critères de sélection proposés dans le présent 
rapport pour le PIDA-PAP 2, y compris leur ancrage dans l’Approche du Corridor Intégré, 
constituent une réponse aux défis rencontrés par le PIDA-PAP 1 en termes de sélection des 
projets.  

Nécessité d'une liste de projets plus courte mais plus opérationnelle 

Le processus de sélection du PIDA PAP 1 tel que décrit ci-dessus a conduit à un large portefeuille 
de projets (433). Ce nombre important de projets à amener les différents acteurs, notamment 
les investisseurs publics et privés, à trouver le portefeuille moins attrayant en raison de 
l'absence de hiérarchisation des priorités. Ils se sont interrogés sur la qualité et la viabilité des 
projets sélectionnés.  

De plus, un trop grand nombre de projets a compliqué la mise en œuvre du PIDA-PAP 1, et le 
Centre d'information virtuel du PIDA (VPIC)6 indique qu'en octobre 2019, sur les 408 projets du 
PIDA-PAP 1 suivis, seulement 175 avaient atteint le stade de la construction ou de l'exploitation 
au cours des 10 dernières années. 

Pour tirer parti de cette expérience, le PIDA-PAP 2 a l'intention d'inclure un nombre réaliste de 
projets dans le portefeuille et de créer des synergies entre les projets sélectionnés afin de 
renforcer leur impact global. Tout en maintenant un équilibre entre les régions, la limitation du 
nombre total de projets renforcera l'attrait du portefeuille et maximisera les chances de 
réalisation. Nous présentons quelques stratégies pour mettre en œuvre cette approche à la 
section Error! Reference source not found. ci-dessous. 

                                                      
6 https://www.au-pida.org/ 
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Difficultés de mise en œuvre  

Comme on l'a vu plus haut, la mise en œuvre des projets du PIDA PAP 1 a été limitée. L'examen 
à mi-parcours a révélé l'absence de stratégie de mise en œuvre au niveau opérationnel. Alors 
que l'Architecture Institutionnelle pour le Développement des Infrastructures en Afrique (IAIDA) 
est claire sur les rôles des différentes institutions dans la planification et le développement des 
projets, la mise en œuvre incombe en dernier ressort aux Etats membres et aux CER, qui souvent 
ne coordonnent pas entre eux l'exécution en temps voulu de ces grands projets d'infrastructure. 

Pour faciliter la mise en œuvre des projets du PIDA-PAP 2, les ministres du continent, par le biais 
de la Déclaration de Lomé, ont fourni des orientations pour mieux préparer et présenter les 
projets.  

Au stade de la planification, cela comprend le renforcement du cadre de sélection des projets 
pour l'élaboration d'un PIDA-PAP 2 solide et cohérent. Ce cadre de sélection repose sur des 
critères d'éligibilité adaptés (notamment ancrés sur les priorités des CER et des États membres) 
et des critères de sélection (ancrés sur l’Approche du Corridor Intégré) pour garantir une mise 
en œuvre appropriée. 

Au stade de la mise en œuvre, le Mécanisme de Prestation de services (Service Delivery 
Mechanism - SDM) a été mis en place auprès de l’AUDA-NEPAD pour fournir des services 
consultatifs aux porteurs de projets régionaux afin de les aider dans la préparation des projets 
aux cours des premières étapes de développement. Parallèlement, le Continental Business 
Network (CBN) a été mis en place par l'AUDA-NEPAD en tant que plate-forme d'engagement de 
haut niveau avec le secteur privé pour faciliter les investissements dans les projets 
d'infrastructure régionaux. Ces outils représentent des avancées par rapport au PIDA-PAP 1  

3.3 Processus PIDA-PAP 2 

Sur la base des enseignements tirés du PIDA-PAP 1 et à la lumière des changements observés 
au cours des dix dernières années dans les secteurs des infrastructures en Afrique, un processus 
spécifique au PIDA-PAP 2 a été développé. 

Suite à l'approbation de l’Approche du Corridor Intégré au niveau technique par le CST au Togo 
et au niveau politique par les ministres en Égypte, le processus de mise en œuvre a été articulé. 
Il s'articule autour des étapes clés qui feront du PIDA-PAP 2 un portefeuille d'infrastructures 
solide composé de projets reflétant la vision de l'Union Africaine, construit à travers un 
processus consultatif qui mettra en évidence les projets dont le financement et la mise en 
œuvre pourraient être favorisés. 

Le processus développé pour l'élaboration du PIDA-PAP 2 s'articule autour de 5 étapes clés 
comme l'illustre la figure ci-dessous. 



RAPPORT D’ANALYSE | L'Approche du Corridor Intégré  
"Un cadre stratégique de planification de l'infrastructure pour établir le PIDA-PAP 2 

 

 

 12 
 

Figure 3-1 : Processus de planification du PIDA-PAP 2 

 

Étape 1 : Principes du PIDA-PAP 2 

La Déclaration de Lomé du premier Comité technique spécialisé (CTS) sur les transports, les 
infrastructures transcontinentales et interrégionales, l'énergie et le tourisme (mars 2017) a 
souligné les avantages de l’Approche du Corridor Intégré afin d'optimiser le processus de 
planification des différentes infrastructures et d'obtenir un impact économique et social 
maximal tout en préservant l'écologie adjacente, en fournissant des infrastructures favorables 
à la dimension de genre, en encourageant les investissements et la création d'emplois 
respectueux du climat. Les avantages socioéconomiques découlant de cette approche 
renforceront la stabilité, la paix et la sécurité dans la région et permettront d'atteindre les 
objectifs de l'Agenda 2063 de l'UA. 

Le CST a en outre recommandé aux États membres d'adopter cette approche pour le 
développement des infrastructures.  

Ceci a été réitéré lors de la Semaine PIDA 2017 qui s'est tenue à Swakopmund, Namibie, du 10 
au 14 décembre 2017, où dans le communiqué final, les parties se sont engagées à " promouvoir 
le développement intégré des corridors en utilisant des modèles décisionnels basés sur les 
données pour établir les priorités des projets ". 

L'objectif est ici de développer et d'adopter une approche intégrée et multisectorielle de 
corridor pour soutenir l'identification, la sélection et la hiérarchisation des projets du PIDA-PAP 
2 qui soient axés sur l'emploi, sensibles au genre, respectueux du climat et qui relient les centres 
urbains et industriels aux zones rurales.  
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Les principales caractéristiques des concepts susmentionnés et les critères de sélection 
correspondants sont examinés dans le présent rapport.  

 

Consultation des parties prenantes 
 

La consultation des parties prenantes est un élément clé de l'élaboration du PIDA-PAP 2. Afin 
d'assurer une consultation adéquate, une cartographie des intervenants a été établie au 
cours de l'étude. Une représentation de cette cartographie est présentée en annexe A. 
 
Dans le cadre de l'étape liée à l'établissement des principes sous-jacents du PIDA-PAP 2, 
plusieurs interactions avec les parties prenantes ont eu lieu au second semestre 2019, 
notamment : 
 

 Les 10 et 11 septembre 2019, une réunion des parties prenantes du PIDA sur le 
processus PIDA-PAP 2 s'est tenue à Kigali, Rwanda. La réunion a permis de recueillir 
les points de vue des parties prenantes respectives et de les intégrer lors de la mise 
au point du concept. La réunion a également passé en revue les rapports initiaux, les 
calendriers et les conclusions préliminaires des études du processus PIDA-PAP 2, en 
particulier la définition de l’Approche du Corridor Intégré.  

 

 Une deuxième réunion intitulée " Dialogue politique facilitant la mise en œuvre du 
Programme pour le développement des infrastructures en Afrique (PIDA) " s'est tenu 
du 24 au 26 septembre 2019 à Malabo, en Guinée équatoriale, afin de renforcer 
l'engagement des États membres dans le processus de développement du PIDA-PAP 
2. Avec la participation de plus de 300 parties prenantes, principalement des États 
membres, la réunion de Malabo a permis aux points focaux du PIDA, représentant 
leurs pays, de discuter des critères de sélection des projets qui seront utilisés pour 
évaluer, sélectionner et classer les projets proposés pour le PIDA-PAP 2. Les 
commentaires ont été intégrés au présent rapport. 
 

D'autres consultations ont eu lieu avec d’autres parties prenantes du PIDA (UNEP, GWPSA, 
OIT, ANWIn, etc.) et des ateliers additionnels ont été conduits pour affiner et adopter 
l’Approche du Corridor Intégré et les critères de sélection des projets. Cela permet de mettre 
en œuvre une approche participative pour la sélection des projets afin d'obtenir un consensus 
avant l'adoption du PIDA-PAP 2 en 2021.  

Étape 2 : Identification du projet 

Le PIDA-PAP 2 suivra une approche "bottom-up", dans laquelle le flux d'identification des 
projets commencera au niveau des EM. Les projets7 identifiés pour le PIDA-PAP 2 incluront ceux 
identifiés par les CER sur la base des propositions des EM et des plans directeurs des CER. Cette 
approche renforcera le portefeuille en l'ancrant dans les réalités des CERs et de leurs EM 

                                                      
7 Selon la définition donnée au chapitre 2, un projet est " un investissement dans une infrastructure physique de 
base d'un pays ou d'une région ".  
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respectifs, en veillant à ce que le PIDA-PAP 2 reflète les priorités des principales parties 
prenantes qui seront finalement en charge de l'exécution des projets. 

Le processus spécifique d'identification des projets est proposé comme suit : 

 Les États membres proposeront des projets aux CER. 

 Sur la base des propositions des États membres et des plans directeurs des CER, les CER 
seront chargés de soumettre des propositions de projets à l'AUC & à l’AUDA-NEPAD pour 
examen et inclusion dans le PIDA-PAP 2. 

o Un formulaire spécifique sera fourni aux CER pour assurer la disponibilité des 
informations clés nécessaires à la sélection des projets. Un modèle de ce 
formulaire de soumission est présenté en annexe B. 

o La CUA et l'AUDA-NEPAD, avec l'aide de consultants, apporteront leur aide en 
cas de questions pour la soumission des propositions. 

Un délai limité sera accordé aux CER pour soumettre leur candidature. 

Étape 3 : Sélection des projets 

A l'issue du délai accordé aux CER pour soumettre leurs projets sous la forme définie, l'objectif 
à ce stade sera d'analyser, de noter et de hiérarchiser les projets qui ont été soumis. 

Les critères de sélection approuvés à l'étape 1 et reflétant l’Approche du Corridor Intégré seront 
utilisés pour sélectionner les projets. Comme indiqué plus en détail dans le présent rapport, 
l'application de ces critères visera à proposer les projets qui s'inscrivent le mieux dans 
l’Approche du Corridor Intégré, reflétant en définitive la vision de l'UA dans le cadre de l'Agenda 
2063 pour une Afrique intégrée et prospère. 

Un outil spécifique a été développé pour comparer les projets les uns par rapport aux autres et 
identifier leurs forces et leurs faiblesses en termes d'impact économique, d'attractivité 
financière, d'emploi, de durabilité climatique et de sensibilité au genre. Une capture d'écran de 
cet outil est fournie en annexe C. 

 

Le PIDA-PAP 2 : un portefeuille avec un nombre limité de projets mais associé à une 
approche de rotation glissante 

 
Le PIDA-PAP 2 sera un portefeuille de projets d'infrastructures régionales sélectionnés en 
fonction de leur capacité à répondre au mieux à l'Approche du Corridor Intégré au service de 
la vision de l'UA dans le cadre d'Action 2063.  
 
Concrètement, tous les projets proposés par les CERs et les EM recevront une note basée sur 
les critères de sélection adoptés. Cette note servira à classer les projets dans une longue liste. 
Les 10 premiers projets classés de chaque région seront considérés comme faisant partie du 
PIDA PAP 2. 
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Il convient en effet de noter que tous les projets ne peuvent faire partie du portefeuille 
prioritaire PIDA-PAP 2. En effet, les enseignements tirés du PIDA-PAP 1 appellent à limiter le 
nombre total de projets prioritaires. Les consultations des parties prenantes ont permis de 
suggérer de sélectionner ainsi 50 projets, 10 par région du continent (Nord, Est, Ouest, Sud 
et Centre). Parmi ces 10 projets par région, au moins un projet par secteur PIDA (Transport, 
Energie, TIC et Eaux Transfrontalières) sera sélectionné. 
 
Cette approche présente deux avantages principaux : 

 Afin d'éviter les chevauchements régionaux entre plusieurs CERs, il est proposé que 
les projets du PIDA-PAP 2 soient finalement présentés par région géographique. Alors 
que la sélection des projets sera confirmée au niveau des CERs, la présentation du 
PIDA-PAP 2 se fera en fonction des frontières régionales. 

 Comme il ressort de l'examen à mi-parcours du PIDA-PAP 1, le nombre limité de 
projets permettra de fournir un meilleur cadre pour la mise en œuvre des projets, 
contribuera à renforcer le suivi et l'évaluation des projets et accroîtra in fine la 
capacité de suivi et de présentation des résultats. 

 
En même temps, si le PIDA-PAP 2 constituera la première série de priorités convenues 
résultant de l'analyse et de l'examen des critères fondés sur l'Approche du Corridor Intégré 
et des consultations avec les CER et les EM, le PIDA-PAP 2 n'est pas un portefeuille statique 
et devra être régulièrement mis à jour pour refléter les progrès réalisés dans les projets afin 
de faire place à de nouvelles priorités. Cette dynamique traduit la caractéristique d’un 
programme glissant. Autrement dit, une fois qu'un projet dans une région est terminé ou 
n'est plus considéré comme une priorité, le projet ayant obtenu la note la plus élevée suivante 
devient intègre le PIDA-PAP 2. 
 
Par conséquent, le PIDA-PAP 2 ne doit pas être considéré comme une liste unique de projets 
coulée dans le béton, mais comme un programme glissant dans lequel les projets non 
sélectionnés à ce stade pourraient entrer à un stade ultérieur, en fonction de leur degré de 
préparation ou des besoins régionaux afin d'atteindre les résultats prioritaires des CER et des 
EM.  

 

Étape 4 : Consolidation du portefeuille 

Le but de cette étape est de s'assurer que le PIDA-PAP 2 est développé selon une approche 
participative, transparente, systématique et coordonnée. Au cours de la construction du 
portefeuille à l'étape 3, des consultations régionales seront entreprises par la CUA et de l'AUDA-
NEPAD afin de faciliter l’identification conjointes des projets avec les parties prenantes 
d'intérêt. Ces réunions structurées dans chaque région assureront ainsi que la sélection des 
projets se fasse en accord avec les parties prenantes et alignent les priorités de la CER et la 
vision continentale élaborée dans l'Agenda 2063. 

Étape 5 : Adoption du PIDA-PAP 2 

Cette dernière étape est consacrée à la soumission du PIDA-PAP 2 à la Conférence de l'UA en 
janvier 2021 pour adoption par les chefs d'Etat et de Gouvernement.  
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4 Approche du Corridor Intégré 
comme base du PIDA-PAP 2 

 

4.1 Approche du corridor intégré 

 Définition 

La Déclaration de Lomé du premier Comité technique spécialisé (CTS) sur les transports, les 
infrastructures transcontinentales et interrégionales, l'énergie et le tourisme (mars 2017) a 
souligné l’Approche du Corridor Intégré et recommandé son adoption pour le développement 
des infrastructures.  

Ceci a été réitéré lors de la Semaine PIDA 2017 qui s'est tenue à Swakopmund, Namibie, du 10 
au 14 décembre 2017, où dans le communiqué final, les parties se sont engagées à " promouvoir 
le développement intégré des corridors en utilisant des modèles décisionnels fondés sur les 
données pour établir les priorités des projets ". 

Par conséquent, la prochaine version du Plan d'action prioritaire du PIDA se concentrera sur 
l’Approche du Corridor Intégré en tant que base conceptuelle afin d'optimiser le processus de 
planification des différents actifs d'infrastructure PIDA et d'obtenir un maximum d'impacts 
économiques et sociaux tout en préservant l'écologie, en fournissant des infrastructures et des 
politiques favorables à l'égalité des genres et en encourageant les investissements et la création 
d'emplois respectueux du climat. Les avantages socioéconomiques découlant de cette approche 
renforceront la stabilité, la paix et la sécurité régionales et permettront à terme de concrétiser 
la vision de l'UA dans le cadre d'Action 2063. 

L’Approche du Corridor Intégré repose sur deux piliers : 

 Le concept de planification des corridors, qui est défini comme une approche de 
planification qui vise la complémentarité entre plusieurs infrastructures. Ces 
infrastructures dans le cadre du PIDA-PAP 2 sont énumérées ci-dessous. 

 Transport : Connectivité, modernisation des corridors, modernisation des ports 
et des chemins de fer, modernisation du transport aérien 

 Énergie : Centres de production d'énergie (barrages hydroélectriques, centrales 
solaires photovoltaïques, etc.), interconnexions, pipelines. 

 Eau transfrontalières: Barrages polyvalents, infrastructures de transfert d'eau 

 TIC : Infrastructure de connectivité terrestre, points d'échange Internet. 
 

 L'intégration des caractéristiques d'inclusion sociale et de durabilité dans le processus 
de planification pour refléter la vision de l'UA et maximiser l'impact socio-économique 
des projets régionaux. 
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 Un concept ancré sur des décisions continentales et régionales pour 
traduire la Vision de l'UA 

Il convient de noter que la décision de haut niveau promouvant l’Approche du Corridor Intégré 
vise clairement à traduire la vision et les aspirations de l'UA dans un cadre pour la planification 
des infrastructures régionales. En utilisant l’Approche du Corridor Intégré, les décideurs 
continentaux, régionaux et nationaux visent à refléter les aspirations de l'UA telles que décrites 
dans Action 2063.  

Le tableau ci-dessous illustre la corrélation entre l’Approche du Corridor Intégré et les 
aspirations du continent telles qu’inscrites dans la Vision de l'UA. 

Figure 4-1 : Liens entre les aspirations de l'UA/agenda 63 et l’Approche du Corridor Intégré 

Aspirations de l'UA - Agenda 2063 
Objectifs spécifiques pris en compte par 

l’Approche du Corridor Intégré 

Aspiration 1 : Une Afrique prospère fondée sur 
une croissance inclusive et un développement 
durable. 

Appel à la création d'emplois, en particulier 
pour lutter contre le chômage des jeunes ; 

Stimuler des économies et des collectivités 
durables et résilientes sur le plan 
environnemental 

Aspiration 2 : Un continent intégré, 
politiquement uni et fondé sur les idéaux du 
panafricanisme et la vision de la Renaissance 
africaine. 

Améliorer la connectivité grâce à des initiatives 
plus récentes et plus audacieuses pour relier le 
continent par des infrastructures de classe 
mondiale, qui sillonnent l'Afrique. 

Aspiration 6 : Une Afrique dont le 
développement est axé sur l'être humain, 
s'appuyant sur le potentiel des Africains, en 
particulier des femmes et des jeunes, et prenant 
soin des enfants. 

 

Renforcer le rôle des femmes africaines par des 
politiques de développement et d'utilisation des 
infrastructures qui tiennent compte du genre 

Créer des opportunités pour les jeunes Africains 
pour l'épanouissement personnel, l'accès à la 
santé, à l'éducation et à l'emploi 

 

En complétant l'approche de planification des corridors par des caractéristiques d'inclusion 
sociale et de durabilité, l’Approche du Corridor Intégré traduit de façon fidèle la vision de la 

l’UA 

 

4.2 Contexte technique du concept de l’Approche du Corridor Intégré 

Cette section explore les meilleures pratiques mondiales qui ont été adoptées dans la 
planification, la conception et le développement de corridors d'infrastructure multisectoriels, 
et identifie celles qui éclairent le concept de l'Approche du Corridor Intégré. 

L'objectif spécifique de la section est quadruple : 
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 Comprendre le concept qui sous-tend la planification des corridors d'infrastructure 
transnationaux multisectoriels.  

 Identifier les caractéristiques sous-jacentes de l'interopérabilité (c.-à-d. comment les 
différentes priorités - sectorielles, sociales, économiques et financières - s'intègrent-
elles le long d'un même corridor d'infrastructure ?). 

 Présenter les leçons tirées des exemples mondiaux et des meilleures pratiques pour les 
intégrer dans la planification et la sélection des projets d'infrastructure dans le cadre du 
PIDA-PAP 2. 

 Élaborer des concepts de sélection selon les caractéristiques suivantes : 

o Emploi 

o Sensibilité à la dimension de genre 

o Sensibilité au climat 

o Connectivité urbaine-rurale 

o Attractivité économique et financière 

Les recherches présentées ici se concentrent sur des corridors d'infrastructure transnationaux 
réels qui peuvent éclairer le développement de la même infrastructure dans le contexte du 
PIDA. Dans cet esprit, nous présentons des exemples en Europe, en Amérique du Sud, en Asie 
du Sud-Est et en Afrique.  

 L'Approche Intégrée des Corridors : une dimension supplémentaire à la 
planification des corridors 

Au sens classique, les corridors d'infrastructure sont essentiellement des corridors de transport 
ou de commerce reliant des régions à l'intérieur d'un pays ou entre pays. Dans un tel schéma, 
les couloirs de transport constituent la colonne vertébrale d'un développement industriel 
croissant, qui à son tour conduit à la fourniture d'autres services essentiels tels que l'électricité, 
les TIC et la distribution d'eau. 

Si les corridors de transport ont entraîné une croissance de la mobilité, une intégration 
régionale et une industrialisation accrues, ils ne suffisent pas, à eux seuls, à réaliser un 
développement complet des infrastructures d’autres secteurs. Les couloirs de transport 
nécessitent souvent d'autres réseaux d'infrastructure, tels que les réseaux de transport 
d'électricité ou les réseaux TIC/fibre optique, pour tirer pleinement parti de l'impact de la 
connectivité et de la croissance économique. De plus, la planification séparée des actifs ne 
donne pas non plus des résultats optimaux. Par exemple, des lignes d'énergie ou un réseau de 
TIC le long du corridor de transport, s'ils sont planifiés ensemble, réduiraient le coût global du 
corridor d'infrastructure par rapport à ceux qui seraient planifiés et exécutés séparément. 

Dans ce contexte, la planification des corridors d'infrastructure va au-delà de l'interprétation 
classique car elle met également l'accent sur la planification spatiale des actifs d'infrastructure 
multisectoriels. La planification des couloirs d'infrastructure garantit que toutes les 
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infrastructures connexes, telles que les ports, les routes, les chemins de fer, les pipelines, les 
voies navigables intérieures, les fibres optiques, les liaisons de télécommunications et les autres 
services logistiques se complètent, l'objectif final étant de faciliter l'intégration régionale.8 

Une définition moderne et actualisée du corridor classique inclurait également une planification 
intégrant la préservation des aires protégées et des réseaux avec une grande diversité 
génétique et des services d'appui aux écosystèmes9, l'inter-connectivité des zones rurales et 
urbaines pour atténuer les inégalités d'accès aux infrastructures et aux services connexes, et 
l'inclusion de politiques sensibles au genre qui mettent en évidence une allocation égale des 
ressources en infrastructures.10 

C’est ainsi le cas pour le cadre de planification du PIDA-PAP 2 qui adhère à la planification 
moderne des corridors d'infrastructure en intégrant des projets de divers secteurs de services 
dans des corridors uniques, tout en favorisant le respect du climat, la connectivité rurale-
urbaine, l'égalité des sexes et la création d'emplois. 

La figure ci-dessous illustre un modèle de l'Approche du Corridor Intégré par rapport aux visions 
classiques de la planification de corridors. Elle montre comment l’Approche du Corridor Intégré 
(Corridor 2.0) conceptualise et planifie des projets régionaux dans le cadre du PIDA-PAP 2.  

Cette approche sera utilisée pour la planification et la sélection des projets dans le cadre du 
PIDA-PAP 2.  

                                                      
8 PIDA Good Practice Guide for Integrated Corridor Development, Agence de planification et de coordination du 
NEPAD, 2018 
9 Fuente, Mateo-Sanchez, Rodriguez, Gaston, Ayala, Colomina-Perez, Melero, Saura, sites Natura 2000, forêts 
publiques et corridors ripicoles : L'épine dorsale de la connectivité des infrastructures forestières vertes, Politique 
d'aménagement du territoire, Elsevier, 2018 
10 Osunmuyiwa, Ahlborg, Inclusiveness by design ? Reviewing sustainable electricity access and entrepreneurship 
from a gender perspective, Energy Research and Social Science, Elsevier, 2018 
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Figure 4-2 : Approche de la planification des corridors d'infrastructure 
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 Les caractéristiques de l’Approche du Corridor Intégré 

Comme mentionné précédemment, l’Approche du Corridor Intégré est multisectorielle et 
englobe des aspects auxiliaires tels que l’innovation, le respect de l'environnement, la sensibilité 
au genre, la promotion de l'emploi et le développement industriel. À cette fin, le présent 
document définit les caractéristiques essentielles à la planification et à l'examen préalable des 
projets dans le cadre de cette nouvelle approche intégrée des corridors d'infrastructure.  

Cette étude s'appuie sur une méta-analyse de 234 impacts dans 78 études de corridors 
d'infrastructure préparées par la Banque mondiale11 pour comprendre les résultats sous-jacents 
des projets de corridors d'infrastructure. L'analyse de la Banque mondiale a confirmé que les 
effets de corridor sur le bien-être économique et l'équité ont tendance à être bénéfiques, bien 
que très variables. L'étude a montré que le développement des corridors de transport dépend 
de la géographie des sites reliés, du mode de transport et de la structure de gouvernance des 
corridors. Par exemple, les corridors routiers ont en moyenne un impact économique plus 
important que les corridors ferroviaires. L'étude a également révélé que les avantages étaient 
plus faibles pour les corridors internationaux que pour les corridors nationaux en raison des 
barrières commerciales transfrontalières. Enfin, l'étude a établi que les corridors de transport 
entraînent une détérioration de l'environnement et, éventuellement, une augmentation des 
inégalités. Il ne tient pas compte non plus de la planification de la protection du climat, qui est 
cruciale pour le développement durable du continent africain dans un contexte de variabilité 
climatique accrue.  

Dans le contexte de la planification et de l'examen préalable des projets dans le cadre du PIDA-
PAP 2, le présent rapport définit les concepts suivants à travers lesquels les corridors 
d'infrastructure intégrés devraient être examinés. Ce faisant, l’Approche du Corridor Intégré 
adhérera à la vision de l'UA dans le cadre d'Action 2063. 

Les principales caractéristiques l’Approche de Corridor Intégré sont les suivantes.  

Planification multisectorielle des biens matériels 

Comme nous l'avons vu dans la section précédente, les corridors d'infrastructure "classiques" 
ont été construits autour des routes commerciales et de transport. L'intention est de catalyser 
une croissance économique inclusive et l'échange de technologies pour faciliter 
l'industrialisation. 

Dans le cadre de l’Approche du Corridor Intégré, la planification des actifs d'infrastructure est 
multisectorielle, ce qui peut inclure le développement des actifs d’électricité (production et 
transport), des actifs pétroliers (pipelines), des actifs de transport, y compris le transport 
multimodal, et des actifs TIC.  

Lors de l'évaluation de tout projet dans le cadre du PIDA-PAP 2, il est recommandé d'identifier 
deux secteurs ou plus qui seraient desservis par le projet. Aux fins du PIDA, il s'agira notamment 
de ce qui suit : 

- les transports, y compris les ports, les routes, les réseaux ferroviaires et les aéroports  

                                                      
11 Bougna, Roberts, Melecky, Xu, Transport Corridors and Their Wider Economic Benefits : A Critical Review of the 
Literature, Banque mondiale, 2018 
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- Énergie, y compris la production, le transport et les pipelines  

- Réseaux transnationaux d'eau 

- TIC, y compris l'infrastructure de fibre optique 

Par exemple, les installations de l'infrastructure ferroviaire et les lignes de transport d'électricité 
peuvent être planifiées de manière à inclure une infrastructure TIC à large bande pour 
transporter les câbles à fibres optiques adjacents aux voies. De même, les plans d'aménagement 
des bassins hydrographiques peuvent être combinés, autant que faire se peut, à des projets de 
production d'électricité pour créer des centrales hydroélectriques.  

Pour mettre en œuvre de façon réaliste l'approche de planification multisectorielle, nous 
proposons que les nouveaux projets du PIDA-PAP 2 soient planifiés en plus des actifs 
d'infrastructure existants ou des nouveaux projets d'infrastructure qui sont en cours de 
planification. Cela faciliterait la coordination pendant la phase de planification des projets et 
permettrait de réaliser les synergies attendues aux niveaux régional et continental.  

Critères de sélection : Chaque projet du PIDA-PAP 2 devrait mettre en synergie les 
infrastructures existantes ou prévues d'un autre secteur.  

Méthodologie de sélection : Nous utiliserons des outils SIG pour identifier le chevauchement 
géographique de plusieurs actifs d'infrastructure en utilisant les ensembles de données PIDA 
existants inclus dans le Centre d'information virtuel PIDA et les informations disponibles au 
niveau des CER ou toute autre source d’information pertinente. 

Exemple avec un projet PIDA 
Le projet d'interconnexion du réseau de transport du Bénin est un projet proposé dans le cadre 
du PIDA.  
 
Ce projet obtiendrait une note élevée à l'exercice de sélection et de hiérarchisation du PIDA-
PAP 2 dans la mesure où il longe un corridor où un projet de transport est en cours de 
construction, l’Autoroute Abidjan-Lagos. 

 

Catalyser la création d'emplois 

L'objectif principal des corridors d'infrastructure a toujours été l'industrialisation et la création 
d'emplois dans les régions concernées. Cependant, tous les corridors d'infrastructure n'ont pas 
conduit à une répartition équitable des bénéfices12. De même, tous les secteurs de l'économie 
ne bénéficient pas de façon égale du développement des corridors d'infrastructure. Par 
exemple, une méta-analyse de 563 estimations tirées de 33 études réalisées en Europe et en 
Amérique du Nord13  a montré que les corridors de transport ont un effet plus faible sur la 
productivité du secteur des services que d'autres secteurs comme la fabrication, la construction 
et les industries primaires comme l'agriculture. En outre, le transport routier a un effet plus 
important sur la productivité et l'emploi que les autres modes de transport. En ce qui concerne 

                                                      
12 Bougna, Roberts, Melecky, Xu, Transport Corridors and Their Wider Economic Benefits : A Critical Review of the 
Literature, Banque mondiale, 2018 
13 Melo, Graham, Brage-Ardao, The Productivity of Transport Infrastructure Investment : Méta-analyse des 
données empiriques, science régionale et économie urbaine, 2013 
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les ressources énergétiques et les ressources en eau, il n'existe pas de corrélation exacte entre 
les réseaux d'infrastructures et la création d'emplois supplémentaires. Cependant, dans le cas 
du PIDA, on peut noter qu'un développement général des centrales électriques et du réseau de 
transport en Afrique, en particulier dans les zones où il fait actuellement défaut, ne peut que 
favoriser la création d'emplois et l'industrialisation. 
 
Dans le cas des réseaux de TIC, l'étude de Lapointe révèle que des vitesses Internet plus rapides 
augmentent les possibilités d'emploi, particulièrement dans le secteur des petites et moyennes 
industries14. Une étude similaire de Kumar conclut qu'en Inde, l'élasticité de l'emploi a 
augmenté avec l'augmentation de l'intensité des TIC (c'est-à-dire l'augmentation du réseau de 
fibres optiques, donc que des débits plus élevés ont entraîné la création d'emplois). 
Inversement, il a été noté que l'investissement initial dans les TIC peut entraîner une 
augmentation de la productivité et donc un moindre besoin en capital humain dans certains 
secteurs tels que l'industrie manufacturière, ce qui peut conduire au chômage technologique15. 
Toutefois, à plus long terme, les TIC demeurent un moteur de l'emploi, en particulier dans le 
secteur des services.  

L'impact de l'infrastructure sur la création d'emplois et l'industrialisation est donc positif, 
l'infrastructure de base soutenant la croissance des activités primaires (agriculture) et 
secondaires (fabrication) et l'infrastructure technologique favorisant la croissance des activités 
tertiaires (services). Dans le cadre du processus de planification PIDA-PAP 2, l'objectif sera 
d'établir dans quelle mesure un projet assure la création d'emplois. La priorité sera accordée 
aux projets ayant le plus grand impact sur l'emploi. 

Critères de sélection : Chaque projet du PIDA-PAP 2 devrait maximiser la création totale 
d'emplois dans les régions concernées. 

Méthodologie de sélection : Nous utiliserons la boîte à outils de 16création d'emplois du PIDA 
pour estimer le nombre moyen d'emplois sur la durée de vie estimée du projet en équivalents 
temps plein. Le nombre annuel moyen d'emplois par million de dollars dépensés sera donc 
calculé à l'aide de la boîte à outils de création d'emplois du PIDA. Ce rapport emplois/$ 
permettra une comparaison directe entre les projets des différents secteurs. Nous décrivons 
cette approche à la section 5.3.1. 

Exemple avec un projet PIDA 
Selon la boîte à outils de création d'emplois du PIDA, le projet routier Lamu - Garissa - Isiolo 
(" projet routier Lamu ") devrait créer en moyenne environ 16 000 emplois par an. 
 

                                                      
14 Lapointe, la vitesse est-elle importante ? The Employment Impact of Increasing Access to Fiber Internet, 
Graduate School of Arts and Sciences of Georgetown University, 2015 
15 Groupe de travail sur la mesure et l'analyse de l'économie numérique, Comité des politiques sur l'économie 
numérique, Direction de la science, de la technologie et de l'innovation, Organisation de coopération et de 
développement économiques (OCDE), 2016 
16 Outil de création d'emplois du PIDA : http://jobs.au-pida.org/index.html#/ La boîte à outils de création 
d'emplois vise à maximiser les emplois africains résultant de la préparation, de la construction et de l'exploitation 
des projets d'infrastructure en Afrique. Les propriétaires de projets, les partenaires techniques et les décideurs 
politiques gouvernementaux peuvent estimer l'impact total de leurs projets sur l'emploi (y compris les emplois 
indirects, induits et les retombées économiques) et réfléchir aux moyens d'accroître le nombre et la qualité des 
emplois en Afrique. 

https://repository.library.georgetown.edu/bitstream/handle/10822/760957/Lapointe_georgetown_0076M_12924.pdf;sequence=1
https://arxiv.org/ftp/arxiv/papers/1704/1704.01316.pdf
http://67.205.130.231/index.html#/survey/essential
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Ce projet serait noté sur la base d'un rapport entre ce chiffre et ses CAPEX (ici 620 millions). 
Le ratio est donc de 25,8 emplois pour 1 million USD. La note de ce projet sera évaluée 
proportionnellement au projet ayant obtenu le meilleur ratio. 

 

Infrastructures régionales respectueuses du climat 

Comme nous l'avons mentionné dans la section précédente, un élément clé de l'évaluation de 
la durabilité d'un corridor d'infrastructure est son empreinte environnementale et son effet sur 
l'écologie environnante. Tout corridor d'infrastructure, en particulier un long corridor 
transnational, a un impact environnemental. Sa construction traversera des habitats naturels, 
déboisera des terres boisées, occupera des habitats naturels pour les animaux et générera des 
émissions. Au fur et à mesure de son exploitation, le corridor contaminera le sol et continuera 
d'émettre des gaz à effet de serre. Plus le projet est de grande envergure, plus il est 
dommageable pour l'environnement.   

Pour saisir les effets environnementaux d'un projet PIDA-PAP 2 donné, nous proposons 
d'évaluer ses émissions de carbone générées au cours de son cycle de vie. 

Les émissions de carbone seront calculées globalement à l'aide des méthodes proposées 
mentionnées dans le tableau. Chaque projet sera évalué en termes d'émissions d'équivalent 
dioxyde de carbone (CO2e) selon une approche axée sur le cycle de vie. L'évaluation 
comprendra les émissions nettes de gaz à effet de serre (GES) pendant la construction et 
l'exploitation, les émissions intégrées (c.-à-d. les émissions associées aux matériaux utilisés pour 
la construction) et les émissions résultant des changements d'utilisation des terres (c.-à-d. la 
perte d'un puits de carbone résultant du déboisement).  

Au cours de la phase de sélection, nous utiliserons les directives générales élaborées par la 
Société financière internationale (SFI), la Banque asiatique de développement (BAD), la Banque 
africaine de développement (BAD) et d'autres organisations multinationales et groupes 
d'intérêt. Une liste de ces outils est également disponible auprès du Fonds mondial pour la 
nature17 et d'autres organisations telles que la BAD. Par exemple, la BAD a défini un ensemble 
d'outils qui peuvent être utilisés pour les projets d'infrastructure de transport. Ceux que nous 
proposons d'utiliser sont énumérés ci-dessous. La pratique la plus courante de captage des 
émissions de GES consiste à calculer la quantité d'équivalent dioxyde de carbone émise en 
tonnes. L'unité peut être soit l'équivalent kilotonne (KtCO2e) ou l'équivalent mégatonne 
(MtCO2e) selon l'échelle du projet.

                                                      
17 Examen des outils de sélection pour évaluer la durabilité et la résistance aux changements climatiques du 
développement des infrastructures, Fonds mondial pour la nature, 2017 

https://www.cbd.int/financial/2017docs/wwf-infrastructure2017.pdf
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Figure 4-3 : Paramètres d'évaluation des émissions de CO2 des projets régionaux par secteur d'activité 

Type 
d'infrastructure 

Logiciels/méthodologie 
sur les GES 

Source Méthodologie Utilisation 

Routes 

Méthodologie 
d'estimation de 
l'empreinte carbone 
des projets routiers 

Banque asiatique de 
développement18 

La méthodologie décrit comment 
calculer les émissions pour les 
projets routiers, y compris les 
autoroutes. Les émissions sont 
calculées pour la phase de 
construction et d'exploitation ; les 
émissions incorporées sont calculées 
pour les équipements et les 
machines. Des études de cas 
prouvent que plus de 90 % des 
émissions des projets routiers 
proviennent de véhicules circulant 
sur les routes.  

Pour un projet d'autoroute à quatre 
voies, nous utilisons 72,7 
KTonne/Km sur une durée de vie de 
20 ans. Nous multiplions la longueur 
de chaque projet routier par 72,7 
KTCO2e/Km pour obtenir les 
émissions de GES. 

Rail  
Association taïwanaise 
de recherche sur les 
aérosols  

Une approche holistique pour 
l'estimation des émissions de 
carbone des transports routiers et 
ferroviaires 
Systèmes de transport  

Le document calcule les émissions 
d'exploitation, d'immobilisations et 
les émissions embarquées de 
l'infrastructure ferroviaire, y compris 
les locomotives, les gares, les 
systèmes électriques et de 
signalisation, et d'autres travaux de 
génie civil tels que les tunnels. 

Les émissions moyennes du secteur 
ferroviaire varient en fonction de la 
durée de vie du bien, car les biens 
ferroviaires peuvent durer de 20 à 
50 ans.  
Les émissions moyennes pour cette 
étude peuvent être considérées 
comme 160 tCO2e/Km/an pendant 
50 ans, ou 8 KTCO2e/km sur le cycle 
de vie.  

Transport 
maritime - 
Intérieur 

ECTA, CEFIC 
Lignes directrices pour la mesure 
et la gestion du CO2 

Le rapport fournit les émissions par 
tonne-km transportée sur les 
navires et les barges. Les émissions 

Pour notre utilisation, nous 
calculerons les émissions du projet 
comme suit 
 

                                                      
18 Méthodologie d'estimation de l'empreinte carbone des projets routiers, Banque asiatique de développement 
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Type 
d'infrastructure 

Logiciels/méthodologie 
sur les GES 

Source Méthodologie Utilisation 

Émissions dues aux opérations de 
transport de marchandises 

moyennes sont de 31 gCO2e/tonne-
km, ou 31tCO2e/MT-km. 

31* (longueur de la voie 
navigable)*Capacité prévue 

Transport 
maritime - Côtier 

ECTA, CEFIC 

Lignes directrices pour la mesure 
et la gestion du CO2 
Émissions dues aux opérations de 
transport de marchandises 

Le rapport fournit les émissions par 
tonne-km transportée sur les 
navires et les barges. Nous utilisons 
les chiffres pour les petits vraquiers. 
Les émissions moyennes sont de 11 
gCO2e/tonne-km, ou 11tCO2e/MT-
km. 

Pour notre utilisation, nous 
calculerons les émissions du projet 
comme suit 
 
11* (longueur de la voie 
navigable)*Capacité prévue 

Production 
d'électricité 

GIEC Rapport du GIEC 2014 

Les émissions de GES sont basées 
sur la technologie et la quantité 
d'électricité produite en KWh. Le 
GIEC fournit les émissions du cycle 
de vie pour chaque type de source 
d'énergie en gCO2e/KWh. Pour 
notre utilisation, nous convertissons 
les unités en KTCO2e/MW-Année 
(1000*365*24 KWh). L'efficacité de 
chaque source d'énergie est 
intégrée dans les émissions. 

Multiplier le potentiel de production 
en MW par les chiffres suivants :  
KTCO2e/MW-année 
Charbon - 6,48 
Cycle gaz/com - 3,59 
Biomasse (Cofire)- 5,43 
Biomasse (dédiée) - 1,14 
Géothermie - 0,33 
Hydroélectricité - 0,21 
Nucléaire - 0,11 
Solaire - 0,24 
PV solaire (sur le toit)- 0,36 
PV solaire (utilitaire) - 0,42 
Vent de terre - 0,1 
Éolien en mer - 0,11  

Transmission de 
puissance 

Banque mondiale 

Comptabilisation des GES pour le 
transport et la distribution de 
l'électricité 

Les émissions sont calculées à l'aide 
des émissions incorporées, de la 
dépollution du sol, de l'effet 
couronne et du SF6 (utilisé dans les 
disjoncteurs). Selon le GIEC, une 
ligne typique de 1000 km 2x500 kV 

Pour calculer les émissions totales 
de KTCO2e, nous utilisons la formule 
suivante :  
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Type 
d'infrastructure 

Logiciels/méthodologie 
sur les GES 

Source Méthodologie Utilisation 

Projets de distribution19 émettrait 22 gCO2e/KWh, soit 0,193 
KTCO2e/MW-an.  

0,193*(Capacité de la ligne de 
transport en MW) * Longueur de la 
ligne en Km/1000 
 

Systèmes TIC 

Orientation du secteur 
des TIC 
s'appuie sur le 
Protocole des GES 
Comptabilisation du 
cycle de vie des produits 
et Norme de rapport 

Global E-sustainability Initiative, 
& Carbon Trust20 

Fournit une méthodologie détaillée 
pour calculer les émissions des 
systèmes TIC. Les estimations 
prouvent que la majorité des 
émissions de TIC proviennent des 
émissions à l'abonné (>99%) et non 
de la construction de la fibre 
optique.  

Pour 10 000 clients, les émissions 
moyennes attendues sur trois ans 
sont de 4,8 KTCO2e.  
 
En fonction de la portée prévue du 
projet, nous multiplierons par 4,8 le 
nombre de personnes que nous 
prévoyons atteindre/10 000.  

                                                      
19 Madrigal, Spalding-Fecher, Energy Sector Management Assistance Program, GHG Accounting for Electricity Transmission and Distribution Projects, Banque mondiale, 
2010 
20 Lignes directrices du secteur des TIC fondées sur le Protocole sur les GES - Normes de comptabilisation et de déclaration du cycle de vie des produits, Initiative mondiale 
de cybersoutenabilité et Carbon Trust, 2017. 
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Critères de sélection : Afin de comparer et d'évaluer les projets, nous estimerons le CO2 généré 
en utilisant le tableau ci-dessus. Ensuite, nous calculerons le CO2 généré par dollar dépensé. 
Nous accorderons la priorité aux projets qui émettent le moins de CO2 par dollar.  

Méthodologie de sélection : Nous nous basons sur les critères d'utilisation énumérés dans le 
tableau ci-dessus pour calculer les émissions de carbone en KTCO2e pour chaque projet 
(émissions sur le cycle de vie). Cela permettra une comparaison équivalente entre tous les 
projets. Nous utiliserons ensuite les émissions pour calculer les émissions par dollar investi, qui 
seront utilisées comme point de comparaison. Le projet dont les émissions sont les plus faibles 
recevra la note la plus élevée.  

Exemple avec un projet PIDA 
Selon le Centre d'information virtuel du PIDA, la centrale hydroélectrique de Mpanda Nkuwa 
(HMNK) coûterait 2,4 milliards de dollars pour une capacité totale de 2 400 MW (1 500 pour 
la première phase et 900 MW pour la deuxième phase). 
 
Selon la matrice d'hypothèses présentée ci-dessus, une centrale hydroélectrique émet 0,21 
KTCO2e/MW-an. On peut donc supposer que la centrale hydroélectrique de Mpanda Nkuwa 
émettrait un total de 504 KTCO2e/an, ce qui donne 210 gCO2e/US$ investis. 
 
Le score climatique de ce projet sera évalué en proportion avec le projet évalué émettant le 
moins de CO2. 

Planification et mise en œuvre d'infrastructures21 sensibles au genre 

L'examen en cours du PIDA PAP 1 indique que les questions de genre n'ont pas été suffisamment 
prises en compte ou intégrées dans les critères de conception ou de sélection des projets. Il 
s'agit là d'une lacune importante qui compromet les objectifs d'inclusion et de durabilité de 
l'Agenda 2063 et du PIDA. Il est prévu d'inverser cette situation dans le contexte du PIDA PAP 
2, et à l'avenir, le genre constituera un principe important pour guider la sélection, la conception 
et la mise en œuvre des projets d'infrastructure du PIDA. La réunion du CST tenue au Caire en 
avril 2019 a approuvé la création du Réseau africain pour les femmes dans l'infrastructure 

                                                      
21 Les chefs d'État de l'UA, par le biais de l'Agenda 2063, se sont engagés à intégrer une perspective de genre à 
tous les niveaux de la politique d'infrastructure (en plus d'autres secteurs) et des processus de planification 
comme moyen d'atteindre l'égalité de genre dans toutes les interventions de la CUA en matière d'infrastructure. 
Cette stratégie vise à faire en sorte que les pratiques tenant compte des sexospécificités deviennent courantes 
dans tous les aspects de la planification, du développement et de l'investissement des infrastructures. Les 
stratégies clés identifiées pour la promotion d'une planification des infrastructures sensible au genre sont l'appui 
à la participation des femmes et l'autonomisation économique, le ciblage des femmes spécifiquement pour 
accroître leur rôle dans les secteurs/sous-secteurs où la participation est faible, le renforcement des rôles des 
femmes et des hommes pour améliorer la durabilité des infrastructures et assurer leur inclusion. Il peut 
également s'agir d'établir un dialogue sur la planification des infrastructures tenant compte des sexospécificités 
aux niveaux national et régional, ainsi qu'avec les partenaires, et de fournir un appui à l'analyse thématique et 
ciblée des sexospécificités et à la collecte de données ventilées par sexe et à l'établissement de rapports pour la 
planification des infrastructures. 
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(ANWIn22) en tant qu'élément important du processus du PIDA PAP2 qui informera et 
soutiendra la planification et la mise en œuvre des infrastructures sensibles au genre dans le 
cadre du PIDA PAP2. Par conséquent, l'objectif de la fonction de planification et de mise en 
œuvre de l'infrastructure sensible au genre dans le cadre de l'InCorrA est double : 

 Promouvoir l'inclusion systémique ascendante dans le secteur des infrastructures 
conformément à l'Agenda 2063 (cf. paragraphes, entre autres) : 11, 37, 47, 47, 49, 52, 
66(e) respectivement) ; 

 Accélérer la transformation économique de l'Afrique en augmentant le nombre de 
citoyens qui contribuent activement à l'économie23; 

Ces objectifs contribuent directement à la vision de prospérité partagée et d'inclusion de 
l'Agenda 2063. D'après les analyses disponibles,24 le nombre de pauvres en Afrique est passé de 
278 millions en 1990 à 416,4 millions en 2015. C'est le résultat d'un "fossé des chances" 
croissant lié au manque d'égalité d'accès aux ressources de production pour les hommes et les 
femmes en Afrique. Le même rapport conclut que la transformation économique en Afrique 
sera mise à rude épreuve, entraînant une augmentation de la pauvreté, si les hommes et les 
femmes n'ont pas un accès égal aux opportunités économiques dans les secteurs de croissance 
autres que l'agriculture. 

Par conséquent, la contribution égale des femmes et des hommes à la transformation 
économique et sociétale continue de l'Afrique est essentielle. Sans la participation égale des 
femmes et des hommes, les trajectoires de croissance nationales et régionales seront 
compromises par la perte de compétences, d'une activité économique généralisée, de 
l'innovation et d'une prospérité partagée dans le contexte d'un avenir centré à long terme sur 
la personne. Par exemple, la recherche montre que si l'écart de crédit entre les sexes devait être 
comblé d'ici à 2020 dans seulement 15 pays, le revenu par habitant pourrait en moyenne être 
supérieur de 12 % d'ici à 203025.26 Le Rapport mondial sur l'écart entre les sexes explique que 
l'écart entre les sexes en Afrique subsaharienne est de 34 % (par rapport aux autres régions du 
monde). Cela signifie que la disparité intrarégionale existante entre les sexes constitue un 
obstacle à une intégration régionale efficace.  

La disponibilité de données et de statistiques ventilées par sexe sur le secteur des 
infrastructures en Afrique est problématique et devra être traitée dans le cadre du processus 
PIDA PAP2. Toutefois, selon le Rapport mondial sur l'écart entre les sexes, l'écart entre les sexes 
en matière de participation économique et d'égalité des chances est de 41,9 %, tandis que les 
écarts en matière de niveau de scolarité et de santé et de survie sont nettement plus faibles 

                                                      
22 Le Réseau des femmes africaines dans les infrastructures (ANWIn) a été créé sous les auspices de la CUA, de 
l'AUDA et du PIDA pour développer le volet sexospécifique de l'InCorrA et soutenir le processus PAP2 du PIDA. Il 
a été examiné par le CST lors de sa réunion d'avril 2019 et approuvé comme un élément clé des processus de 
PIDA sensibles au genre à long terme. https://au.int/en/pressreleases/20190417/african-ministers-adopt-
landmark-cairo-declaration-infrastructure, https://www.au-pida.org/news/au-commissioner-abou-zeid-soft-
launches-african-network-for-women-in-infrastructure-anwin/ 
23 Le secteur formel et le recours à la réforme des politiques pour développer le secteur informel 
24 Africa's Pulse (2019). Banque mondiale, Washington DC, USA 
25 Stratégie pour la promotion de l'égalité des sexes (2016). Banque européenne pour la reconstruction et le 
développement (BERD), One Exchange Square, Londres (Royaume-Uni) 
26 Rapport mondial sur l'écart entre les sexes (2018), pages 17-18. Forum économique mondial, Genève, Suisse. 

https://au.int/en/pressreleases/20190417/african-ministers-adopt-landmark-cairo-declaration-infrastructure
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(4,4 % et 4,6 %, respectivement). De plus, le rapport indique que seulement 22 % environ des 
professionnels de la technologie de fabrication sont des femmes, comparativement à 78 % des 
hommes. Cet écart entre les sexes rend encore plus difficile l'accès des femmes aux possibilités 
de participation économique dans les industries futures qui pourraient résulter du 
développement des infrastructures.  

La prise en compte des sexospécificités augmentera le potentiel d'avantages importants pour 
les communautés et contribuera à l'efficacité et à l'efficience du projet à plus long terme. Elle 
s'efforcera également de tenir compte de l'écart existant entre les sexes en matière d'accès aux 
ressources de production, qui a une forte incidence sur la faible croissance économique. En 
outre, il sera tenu compte du rôle joué par les femmes (pour réduire l'écart existant entre les 
sexes) dans le développement des infrastructures et la chaîne de valeur aux niveaux national et 
régional. En outre, l'aspect genre visera à démontrer que l'appui à la participation des femmes 
dans la chaîne de valeur des infrastructures non seulement réduit le fossé des opportunités, 
mais augmente aussi de manière significative la contribution active à la croissance économique 
au niveau national et régional. Il vise à s'assurer que l'impact positif des infrastructures sur les 
femmes est délibéré, voulu et planifié.  

Dans le contexte du PIDA-PAP2, l'aspect genre sera axé sur les mesures d'achat proposées dans 
le cadre d'un projet respectif qui peuvent contribuer à réduire les écarts entre les sexes dans la 
chaîne de valeur des infrastructures, facilitant ainsi la participation des femmes en tant 
qu'employées, responsables, parties prenantes et utilisateurs des infrastructures. Tous les 
projets d'infrastructure, par nature, travaillent avec des fournisseurs et des entreprises locales, 
ce qui contribue à la croissance et aux partenariats locaux. Mais, bien souvent, les projets sont 
remis en question en raison des capacités locales limitées qui existent et qui nécessitent parfois 
un investissement important de la part des entreprises en matière de renforcement des 
capacités. Ainsi, une chaîne de valeur diversifiée qui comprend des entreprises appartenant à 
des femmes peut aider les entreprises à renforcer leur chaîne d'approvisionnement, à réduire 
les coûts d'approvisionnement et les coûts globaux et à assurer la réalisation des projets en 
temps opportun. Habituellement, les mesures liées à l'approvisionnement dans les projets 
tendent à mettre l'accent sur le " risque de processus " (c'est-à-dire la non-conformité) plutôt 
que sur le risque de résultat (c'est-à-dire le risque que certains objectifs d'approvisionnement, 
ou des objectifs de développement plus généraux, ne soient pas atteints). Par conséquent, 
l'aspect genre soutiendra le projet PIDA PAP 2 en ce qui concerne les mesures 
d'approvisionnement proposées qui accordent l'attention voulue à l'augmentation de la 
participation des femmes dans le projet proposé.  

Critères de sélection : Chaque projet du PIDA PAP 2 proposera des actions liées aux achats qui 
pourraient accroître les opportunités des femmes à participer à la chaîne de valeur de 
l'infrastructure. 

Méthodologie de sélection : Le projet à l'étude fera l'objet d'un examen préalable afin de 
mettre l'accent sur une participation accrue des femmes dans la chaîne de valeur de 
l'infrastructure à la suite des mesures d'achat proposées. 
 
Un projet peut proposer des actions sensibles au genre dans le domaine des achats (mais pas 
uniquement) : (i) les actions susceptibles de soutenir l'acquisition préférentielle de PME 
appartenant à des femmes ou d'entreprises certifiées en tant que sous-traitants, (ii) le 
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renforcement des capacités des entrepreneurs et des institutions publiques en matière de 
méthodologies pour accroître la participation des femmes ; (iii) la formation des femmes chefs 
d'entreprise pour obtenir une certification nationale appropriée ; (iv) les critères d'évaluation 
dans les dossiers de soumission qui sont élaborés dans le but d'encourager les femmes 
fournisseurs ou vendeurs, (v) les normes que devront respecter les soumissionnaires en matière 
de promotion des activités qui prennent en considération le genre ; et (vi) l'établissement de 
systèmes de suivi et de rapports qui prennent en considération la problématique 
homme/femme L'analyse comparative et la surveillance sont essentielles pour s'assurer que 
l'impact proposé de cette caractéristique est atteint. 
 
Une étroite collaboration existe déjà entre les partenaires du PIDA pour la coordination des 
évaluations des achats dans les pays, l'élaboration de programmes conjoints de renforcement 
des capacités d'achat et le soutien des réformes des politiques d'achat nationales et régionales, 
si nécessaire. Bon nombre de ces activités liées à l'approvisionnement comprennent une 
analyse comparative entre les sexes avec différents niveaux d'information. Néanmoins, les États 
membres et les CER respectifs peuvent se servir de ces évaluations et programmes d'achat 
existants pour établir des données de référence et des points de référence tenant compte des 
spécificités de genre. Ceci peut être soutenu par l'Indice de Genre de l'Afrique soutenu par la 
BAD et l'UNECA27. 
 
La méthode d'examen préalable proposée s'applique à tous les secteurs et sous-secteurs de 
l'infrastructure dans le cadre desquels le projet en question est examiné. Les États membres et 
les CER seront guidés par ANWIn pour développer périodiquement l'analyse de genre requise 
et les outils connexes dans la chaîne de valeur de l'infrastructure.  
 

Exemple avec un projet régional 
Le Programme sud-africain d'approvisionnement indépendant des producteurs d'énergie 
renouvelable (REIPPPP).  
 
Ce projet obtiendrait une note élevée pour l'aspect genre car il est conçu pour prendre en 
compte plusieurs des mesures spécifiques liées aux achats identifiées dans la méthodologie 
de sélection.  

 

Connection Urbain-Rural  

Un corridor d'infrastructure ne serait pas socialement inclusif s'il ne pouvait pas relier 
spatialement les zones rurales. Les liens entre les zones rurales et urbaines, ou centres 
industriels, sont essentiels pour créer des emplois de qualité et offrir des possibilités 
économiques à la main-d'œuvre régionale.  

Dans le cadre du PIDA-PAP 2, nous pouvons évaluer les projets en fonction de la mesure dans 
laquelle les corridors d'infrastructure traversent les zones rurales. Il s'agit notamment 
d'aménager l'espace du corridor le long d'un réseau de villages. L'objectif est d'accroître la 

                                                      
27 L'Indice de l'égalité entre les sexes en Afrique est en cours d'élaboration et comprend des questions liées à 
l'égalité entre les sexes dans les possibilités économiques, entre autres. Il est proposé que la BAD et la CEA 
envisagent d'inclure des indicateurs spécifiques pour soutenir la participation des femmes dans la chaîne de 
valeur des infrastructures. 



RAPPORT D’ANALYSE | L'Approche du Corridor Intégré  
"Un cadre stratégique de planification de l'infrastructure pour établir le PIDA-PAP 2 

 

 33 
 

connectivité physique et de fournir des services urbains tels que l'approvisionnement en 
électricité 24 heures sur 24 et l'Internet 4G dans les zones rurales.  

Critères de sélection : Nous accorderons la priorité aux projets ayant des tracés favorisant la 
connectivité rurale la plus élevée.  

Méthodologie de sélection : Nous recommandons une cartographie SIG de chaque 
infrastructure pour estimer la connectivité rurale. Cette carte ne représentera que les villes et 
villages de moins de 50 000 habitants. Cette approche nous permet d'estimer le nombre de 
villes et de villages (et leur population) que le corridor d'infrastructure affectera dans un rayon 
adjacent de 100 km. Dans le cas où le corridor d'infrastructure comporte également des 
branches (comme des lignes de transport), nous ajouterons les populations rurales touchées 
dans un rayon de 100 km des branches du corridor à l'évaluation du corridor. Enfin, nous 
calculerons le pourcentage de la population rurale couverte par ce projet en proportion de la 
population régionale totale. Le projet ayant la couverture maximale recevra la note la plus 
élevée. Les autres projets seront classés respectivement parmi les meilleurs. 

Exemple avec un projet PIDA : 
Le "Chemin de fer à voie étroite Abidjan - Ouagadougou".  
 
En utilisant la cartographie SIG, la population rurale totale (villes et villages de moins de 50 
000 habitants) vivant dans un rayon de 100 km autour du chemin de fer Abidjan - 
Ouagadougou est de 15,4 millions28. En outre, la population régionale totale de la CEDEAO 
est de 349 millions d'habitants. Ainsi, le chemin de fer à voie étroite Abidjan - Ouagadougou 
couvre 4,4% de la population rurale de la région. Ce projet recevra la note "X" en fonction de 
sa connectivité relative par rapport au projet ayant obtenu la meilleure note selon ce critère.  

 

Projets d'infrastructure économiquement viables 

L'analyse économique conventionnelle d'un projet évalue habituellement les coûts et les 
avantages dans le pays hôte du projet. Les coûts et les avantages sont extrapolés à tous les 
participants tels que les gouvernements, les travailleurs, les financiers et les groupes sociaux29. 
Une telle évaluation peut être effectuée à l'aide de modèles économétriques complexes qui 
calculent les corrélations entre les investissements en infrastructures par type d'actif et la 
croissance économique, en particulier la croissance du PIB. Par exemple, le gouvernement de 
l'Ontario a constaté que les investissements dans le transport en commun urbain, suivis de la 
santé, de l'éducation et de l'eau, avaient un impact maximal sur la croissance économique et la 
productivité, alors que les grands projets comme les autoroutes, les routes et les ponts avaient 
un effet moindre30.  

                                                      
28 Estimation de la population calculée en utilisant les centres de population à partir des données du 
recensement national de 2014, telles que présentées sur citypopulation.de. Les agglomérations de plus de 50 000 
habitants ont été exclues, le reste de la population ayant été additionné pour atteindre 15,4 millions.  
29 Adhikari, Weiss, A Methodological Framework for the Economic Analysis of Sub-Regional Projects, Asian 
Development Bank Institute, 2003 
30 Répercussions économiques des investissements dans l'infrastructure sur l'ensemble des catégories d'actifs en 
Ontario, gouvernement de l'Ontario 

https://www.ontario.ca/page/economic-impact-infrastructure-investments-across-asset-categories-ontario
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Cependant, la relation devient complexe lorsqu'un cadre multi-pays ou multirégional est 
appliqué. En outre, de telles études ne sont réalisables que lorsque des données détaillées sur 
les investissements dans les infrastructures sont disponibles, ce qui peut représenter un défi 
important pour le PIDA-PAP 2 en raison des limites de la disponibilité des données dans certains 
pays. Cette approche n'aidera donc pas à présélectionner efficacement les projets à l'étape de 
la planification du PIDA-PAP 2.  

Pour saisir l'attrait économique des projets sélectionnés pour le PIDA-PAP 2, nous 
recommandons d'utiliser l'Indice de développement des infrastructures en Afrique (IDIA) de la 
Banque Africaine de Développement comme indicateur indirect. L'AIDI est un classement 
annuel des pays mesurant la qualité et l'accès aux infrastructures de transport, d'électricité, 
d'eau et de TIC. Nous considérerons ainsi la qualité et l'accès comme les principaux moteurs de 
l'impact économique aux fins de la présente étude.  

En utilisant cet indice développé par la BAD, le PIDA-PAP 2 peut donner la priorité aux projets 
dans les pays et les régions les moins bien classés dans l'AIDI et qui ont le plus besoin 
d'investissements dans les infrastructures. En d'autres termes, nous accordons la priorité aux 
projets mis en œuvre dans des régions où la qualité et l'accès aux infrastructures sont limités. 
La figure ci-dessous illustre le classement de l'AIDI des différentes régions africaines (indice de 
base 100).  

Figure 4-4 : AIDI 2018 - Indice de performance sous-régional 

 
 

Critères de sélection : Nous donnons la priorité aux projets à mettre en œuvre dans les régions 
où l'AIDI est la plus faible.  

Méthodologie de sélection : Nous classons les projets nationaux et/ou régionaux en fonction 
du score AIDI de la région. Les régions avec un score AIDI plus élevé recevront moins de points 
que les régions avec un score plus faible.  

Exemple avec un projet PIDA : 
L'interconnecteur de transmission "ZTK".  Construction d'une ligne de transport de 330 kV qui 
relie les réseaux électriques de la Zambie, de la Tanzanie et du Kenya 
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En utilisant la cartographie SIG du projet à partir de la base de données du projet PIDA, le 
projet est situé dans la région de l'Afrique de l'Est. Le score AIDI de l'Afrique de l'Est est de 
15, donc ce projet recevra un score de 3.  

 

Projets financièrement attrayants 

Le Consortium pour les infrastructures en Afrique indique que 81,6 milliards de dollars 
d'investissements ont été consacrés au développement des infrastructures en Afrique en 2017. 
Cependant, ce volume d'investissement est inférieur aux 130 à 170 milliards de dollars par an 
jusqu'en 2025 nécessaires pour combler le déficit d'infrastructure de l'Afrique31. La participation 
du secteur privé peut aider à combler cet écart en finançant certains des projets d'infrastructure 
sélectionnés pour le PIDA-PAP 2.  Cette approche a été approuvée lors du Sommet de Dakar sur 
le financement de l'infrastructure en Afrique, qui a mis l'accent sur le renforcement des PPP 
pour mobiliser les investissements en vue de la mise en œuvre durable du PIDA32. 

Les projets avec la participation du secteur privé qui ont atteint la clôture financière en 2017, 
selon la base de données des projets de participation du secteur privé dans l'infrastructure (PPI), 
ont totalisé 5,2 milliards de dollars. De ce montant, 2,3 milliards de dollars (45 %) ont été 
financés par le secteur privé. 

Parmi les projets PPP développés entre 2010 et 2019, la majorité d'entre eux se situaient dans 
le secteur de l'énergie (301), suivi des ports (74), de l'eau et de l'assainissement (42), des TIC 
(34), du rail (25) et des routes (20). Les investissements les plus importants par projet ont été 
réalisés dans les ports, suivis du rail, des TIC, des aéroports, de l'électricité et des routes. 
Toutefois, peu des observations suivantes sont dignes de mention : 

 Dans le secteur de l'électricité, la majorité des fonds ont été consacrés à la production 
d'électricité ; il n'y avait qu'un seul projet de transport.  

 Sur les 6,2 milliards de dollars investis dans les TIC, un projet au titre de l'infrastructure 
de connectivité terrestre (The African Coast to Europe Submarine Communications 
Cable) représentait 5,6 milliards de dollars ; tous les autres projets appartenaient à la 
catégorie des points d'échange Internet. 

                                                      
31 Tendances du financement 2017. ICA. 2017 
32 Le Sommet de Dakar sur le financement, intitulé " Libérer le potentiel de l'infrastructure en Afrique ", visait à 
mobiliser les parties prenantes autour des efforts déployés par l'Union africaine et le Nouveau partenariat pour le 
développement de l'Afrique (NEPAD) pour accélérer la mise en œuvre des projets régionaux prioritaires 
d'infrastructure. Elle a également marqué la présentation de Africa50, un mécanisme de financement novateur 
visant à mobiliser des ressources intérieures et extérieures pour financer le développement des infrastructures 
africaines.  
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Figure 4-5 : Investissement total en PPP par secteur et investissement moyen par projet PPP en Afrique 
subsaharienne. 2010-2019 

 

Nous utilisons les données ci-dessus comme approximation pour déterminer les secteurs et 
sous-secteurs qui sont financièrement attrayants pour le secteur privé. Dans l'ensemble, nous 
constatons que le secteur privé a une affinité pour les projets de production d'électricité et les 
grands projets de connectivité terrestre dans le domaine des TIC, suivis par les ports, les TIC 
d'échange Internet, le rail et d'autres.  

Critères de sélection : Le secteur et le sous-secteur du projet proposé serviront de critère de 
sélection pour évaluer son attrait pour le secteur privé.  

Méthodologie de sélection : La méthodologie sera basée sur les données PPI des dix dernières 
années, comme indiqué ci-dessus, pour évaluer les projets en fonction de leur secteur et sous-
secteur d'origine. Les projets d'infrastructure de connectivité terrestre (TIC) et de production 
d'électricité obtiendront la note la plus élevée, tandis que les projets de lignes de transmission, 
de routes et de transfert d'eau obtiendront la note la plus faible pour ce critère. 

Exemple avec un projet PIDA : 
"Luanda - Kinshasa Fibre-optic Link". Ce projet vise à déployer un câble entre les 2 capitales 
les plus proches au monde (Brazzaville et Kinshasa séparées par le fleuve Congo) avec une 
connectivité haut débit en fibre optique. 
 
Étant donné qu'il s'agit d'une infrastructure de connectivité terrestre TIC, le projet recevra la 
note la plus élevée car l'expérience montre que ce secteur attire les investissements privés.  

 

Projets innovants ou technologiquement avancés 

L'infrastructure constitue la base sur laquelle les économies peuvent fonctionner et prospérer. 
Pourtant, les recherches indiquent que près de 40 % des 9 milliards de dollars investis 
annuellement dans l'infrastructure sont mal dépensés en raison des goulots d'étranglement, du 
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manque d'innovation et des défaillances du marché. Fin 2015, le troisième sommet de la Global 
Infrastructure Initiative (GII) de McKinsey33 a examiné comment l'innovation et la technologie 
peuvent à la fois améliorer la fourniture d'infrastructures essentielles et tirer davantage parti 
des infrastructures existantes.  

L'innovation dans le domaine des infrastructures peut être envisagée sous plusieurs angles : 
innovation dans la planification, innovation dans le financement, innovation dans l'exploitation 
ou innovation technique. Le but du processus de planification du PIDA-PAP 2, fondé notamment 
sur les directives du CST, est de favoriser les projets qui présentent une forte innovation 
technique, l'objectif étant de planifier et de mettre en œuvre, pour la prochaine décennie, des 
infrastructures qui s'alignent sur les tendances sectorielles et les caractéristiques 
technologiques avancées. 

Méthodologie de sélection : La méthodologie sera basée sur l'identification des caractéristiques 
innovatrices du projet proposé. La reconnaissance de cet aspect innovant s'appuiera 
principalement sur les spécifications techniques du projet. 

Exemple avec un projet de type PIDA 

"Le projet Nzema". Avec une capacité installée de 155 MWH34, ce projet situé au Ghana 
mettra en place plus grande installation d'énergie solaire sur le continent africain, offrant des 
opportunités d'exportation d'électricité produite par des énergies renouvelables. 

Comme le projet utilise des modules photovoltaïques (PV) modernes, le projet recevra une 
note élevée en termes d'innovation par rapport à tout autre projet électrique utilisant un 
autre mode de production 

 

 

                                                      
33 https://www.mckinsey.com/industries/capital-projects-and-infrastructure/how-we-help-clients/global-
infrastructure-initiative  
34 ECOWAS Observatory for Renewable Energy and Energy Efficiency. http://www.ecowrex.org/eg/nzema-project  

https://www.mckinsey.com/industries/capital-projects-and-infrastructure/how-we-help-clients/global-infrastructure-initiative
https://www.mckinsey.com/industries/capital-projects-and-infrastructure/how-we-help-clients/global-infrastructure-initiative
http://www.ecowrex.org/eg/nzema-project
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5 De l'approche par corridors à la 
sélection des projets pour le PIDA-
PAP 2 

 

5.1 Critères comme base d'un PIDA-PAP 2 fort 

Le PIDA-PAP 2 sera un portefeuille de projets d'infrastructure prioritaires visant à traduire la 
vision de l'UA dans l'Agenda 2063. Ce portefeuille se composera d'une liste de projets 
hautement prioritaires établie à partir d'un inventaire proposé par les CER et les EM. 

Toutefois, la sélection des projets d'infrastructure et l'établissement des priorités est une tâche 
difficile qui exige des règles transparentes et consensuelles. Il est donc important d’élaborer un 
cadre décisionnel solide qui permettra d'évaluer équitablement toutes les propositions de 
projet. La première étape de l'élaboration d'un tel cadre consiste à établir le fondement 
conceptuel des critères. La base conceptuelle du processus de sélection du PIDA-PAP 2 est 
l’Approche du Corridor Intégré présentée dans le chapitre précédent. 

L'objectif de cette section est de présenter le processus d'élaboration d'un modèle pour évaluer 
et prioriser les propositions de projets des CER qui adhèrent le plus étroitement à l’Approche 
du Corridor Intégré. Ce processus spécifique de planification de l'infrastructure se compose de 
cinq étapes35: 

 Identification des critères de sélection, c'est-à-dire les critères reflétant les 
caractéristiques de l’Approche du Corridor Intégré 

 Établissement de la méthodologie de notation pour chaque critère, c.-à-d. justification 
de la notation pour chacun des critères. 

 Établissement d'une échelle de notation pour chaque critère, c'est-à-dire la 
pondération des critères respectifs reflétant l'importance respective accordée à chaque 
critère,  

 Calcul du score, c'est-à-dire le calcul total de la notation de chaque critère et 
l'application de l'approche de pondération choisie. 

 Établissement de la liste des priorités des projets sur la base de la note calculée, c'est-
à-dire le PIDA-PAP 2 

5.2 Critères de sélection proposés 

Le processus d'établissement des priorités du PIDA peut être divisé en deux grandes catégories 
: (i) les critères d'éligibilité qui aideront à dresser la longue liste des projets admissibles au PIDA-

                                                      
35 A. Purnus, C-N. Bodea, priorisation des projets et mesure de la performance du portefeuille dans les 
organisations axées sur les projets. (2014) 
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PAP 2 ; et (ii) les critères de sélection qui seront utilisés pour classer les projets afin de 
déterminer ceux qui sont hautement prioritaires. 

Tous les projets proposés par les CER et les EM dans tous les secteurs ciblés seront évalués, 
sélectionnés et classés en fonction de ces critères.  

 Critères d'éligibilité 

L'éligibilité des projets sera déterminée par deux éléments clés traduisant l’impératif 
d’Intégration Régionale tel que porté par le PIDA: 

 Alignement stratégique et Engagement Régional. Les projets proposés devront obtenir 
l’aval des pays concernés, traduisant leur accord pour mettre en place le projet.  

 Caractère régional du projet. Selon la définition au titre du PIDA, le projet proposé doit 
être un projet régional, c'est-à-dire soit un projet transfrontalier, soit un projet national 
ayant un impact régional. Ainsi, ce critère d’éligibilité s’assure que la mise en œuvre du 
projet favoriser l'intégration régionale. 

Les critères d'éligibilité sont appliqués sur une base binaire : rencontre ou ne rencontre pas le 
critère. Cette approche garantira que seuls les projets régionaux prioritaires pour les CER et les 
EM seront pris en compte pour le PIDA-PAP 2, traduisant ainsi l’objectif d’intégration régionale. 

 Critères de sélection 

Comme nous l'avons expliqué dans les sections précédentes, les critères de sélection reflètent 
l’Approche du Corridor Intégré. 

Nous proposons sept critères de sélection pour opérationnaliser les sept caractéristiques de 
l’Approche du Corridor Intégré. Ces critères sont décrits comme suit : 

1. Critères du corridor : Les projets doivent être en synergie avec une infrastructure 
existante ou prévue d'un autre secteur. 

2. Critères d'emploi : Les projets devraient maximiser la création totale d'emplois dans les 
régions voisines. Les projets prioritaires seront associés aux emplois annuels les plus 
élevés par million de dollars US dépensés, selon l'évaluation effectuée à l'aide de la 
trousse d'outils d'emploi du PIDA. 

3. Critères environnementaux : Les projets devraient réduire au minimum les quantités de 
GES par dollar. 

4. Critères de genre : Chaque projet du PIDA PAP 2 proposera des actions liées aux achats 
qui pourraient accroître les opportunités des femmes de participer à la chaîne de valeur 
de l'infrastructure. 

5. Critères de connectivité spatiale : Les projets devraient maximiser la connectivité rurale. 

6. Critères économiques : Les projets doivent être mis en œuvre dans les régions ayant les 
scores AIDI les plus bas. 
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7. Critères financiers : Les projets doivent faire partie d'un secteur ou d'un sous-secteur du 
PIDA qui a fait ses preuves en matière de financement privé. 

8. Critère d’innovation : Les doivent présentées des spécifications techniques aux 
caractéristiques innovantes.  

Ces critères ont été discutés dans le cadre du vaste processus de consultation du PIDA-PAP 2 
avec les parties prenantes et ont été adopté par le CST lors de la PIDA Week en Novembre 
2019. Les projets à sélectionner pour le PIDA-PAP 2 seront proposés par les CER et les EM et 
seront évalués, sélectionnés et classés en fonction de ces sept critères. Au cours de la 
préparation de la soumission des projets, des consultations régionales auront lieu pour 
discuter de la soumission potentielle avec les CER. 

 

5.3 Méthode de notation pour chaque critère 

 Méthodologie 

Cette section présente l'approche pour appliquer ces critères. 
 

 Critères du corridor : Pour évaluer la capacité de chaque projet proposé de desservir la 
même région géographique qu'une infrastructure existante ou prévue d'un autre 
secteur, des outils SIG seront utilisés à l'étape de l'examen préalable pour déterminer le 
chevauchement géographique de plusieurs infrastructures. Pour ce faire, on utilisera 
l'ensemble de données PIDA existant inclus dans le Centre d'information virtuel PIDA et 
l'information disponible au niveau des CER. 

 Critères d'emploi : Pour évaluer dans quelle mesure un projet proposé dans le cadre du 
PIDA-PAP 2 maximise la création d'emplois dans les régions voisines, on utilisera la boîte 
à outils en ligne de création d'emplois du PIDA pour estimer le nombre d'emplois directs, 
indirects, induits et secondaires produits par le projet pendant son cycle de vie. Tous les 
types d'emplois générés seront divisés par le coût en capital pour obtenir 
l'investissement requis par emploi généré. Ce rapport emplois/$ permettra une 
comparaison directe entre les projets.  

 Critères environnementaux : Pour appliquer les critères environnementaux décrits à la 
section 4.2.2 ci-dessus, le calcul des émissions de carbone du KTCO2e pour chaque 
projet (émissions sur le cycle de vie) sera effectué en fonction des paramètres identifiés. 
Par la suite, les émissions seront utilisées pour calculer les émissions par dollar investi, 
qui seront utilisées comme point de comparaison. Le projet dont les émissions sont les 
plus faibles recevra la note la plus élevée. 

 Critères de genre : Le projet à l'étude fera l'objet d'un examen préliminaire visant à 
maximiser le nombre de femmes dans la chaîne de valeur de l'infrastructure. La chaîne 
de valeur simplifiée suivante sera envisagée : (1) le niveau des intrants, (2) pendant la 
mise en œuvre du projet ; (3) le fonctionnement et l'entretien ; et (4) les liens et les 
partenariats, par exemple, au sein des sous-secteurs et entre ceux-ci. A chaque étape de 
la chaîne de valeur, le projet identifiera les avantages potentiels de la réduction des 
écarts entre les sexes grâce à un examen des contributions et des contraintes des 
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femmes. La méthode de sélection proposée s'appliquera à tous les secteurs et sous-
secteurs de l'infrastructure visés par la vision du PIDA. 

 Critères de connectivité spatiale : Pour évaluer dans quelle mesure un projet proposé 
maximise la connectivité aux populations rurales, une cartographie SIG de chaque 
corridor d'infrastructure sera superposée sur une carte qui ne représente que les villes 
et villages de moins de 50 000 habitants. En utilisant cette approche, nous pouvons 
estimer le nombre de villes et de villages, et la population respective, que le corridor 
d'infrastructure aura un impact dans un rayon adjacent de 100 km. Dans le cas où le 
corridor d'infrastructure comporte également des branches (comme des lignes 
électriques), la population rurale affectée dans un rayon de 10036 km des branches du 
corridor sera également ajoutée à l'évaluation du corridor. Pour ce faire, on utilisera 
l'ensemble de données PIDA existant inclus dans le Centre d'information virtuel PIDA et 
l'information disponible au niveau des CER. 

 Critères économiques : Pour évaluer l'impact économique des projets proposés, il est 
recommandé d'utiliser le score AIDI, c'est-à-dire que les projets dans les pays (pour les 
projets nationaux ayant un impact régional) ou les régions (pour les projets 
transfrontaliers) seront évalués sur la base du score AIDI de la région. Les régions ayant 
obtenu un score plus élevé recevront moins de points par rapport aux régions ayant 
obtenu un score moins élevé. 

 Critères financiers : La méthodologie sera basée sur les données PPI pour évaluer les 
projets en fonction de leur secteur et sous-secteur d'origine. Alors que les projets 
d'infrastructure de connectivité terrestre (dorsale des TIC) ou de production d'électricité 
obtiendront la note la plus élevée en raison de leur capacité à attirer des investissements 
privés, les projets de lignes de transport ou de transfert d'eau obtiendront des notes 
inférieures. Dans le secteur de l'eau, les barrages polyvalents recevront également un 
score élevé. 

 Critères d'innovation: La méthodologie sera basée sur l'identification des 
caractéristiques innovatrices du projet proposé. Cet aspect innovant sera étudié 
essentiellement sur la base des spécifications techniques du projet. Plus les 
spécifications techniques sont innovantes, plus le projet obtiendra une note élevée.    

 Notation 

Pour chacun des critères de sélection identifiés, nous proposons le mécanisme de notation 
suivant. Chaque composante aura une note maximale de 5 points, 0 indiquant que le projet ne 
répond pas du tout au critère de sélection.  

Planification multisectorielle des biens matériels 

1 Le projet ne dessert pas un bien d'infrastructure existant ou prévu d'un autre secteur. 

2 
Le projet dessert un bien d'infrastructure planifié d'un autre secteur, mais il y a moins de 50 % de 
chevauchement dans la géographie desservie par le projet proposé et l'autre bien planifié du secteur. 

                                                      
36 AUC "Déverrouiller les zones rurales grâce à une infrastructure intégrée". 2019. 
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3 
Le projet dessert un bien d'infrastructure existant d'un autre secteur, mais il y a moins de 50 % de 
chevauchement dans la géographie desservie par le projet proposé et l'autre bien existant du secteur. 

4 
Le projet dessert un bien d'infrastructure planifié d'un autre secteur, mais il y a plus de 50 % de 
chevauchement dans la géographie desservie par le projet proposé et l'autre bien planifié du secteur. 

5 
Le projet dessert un bien d'infrastructure existant d'un autre secteur, mais il y a plus de 50 % de 
chevauchement dans la géographie desservie par le projet proposé et l'autre bien existant du secteur. 

 

Catalyser la création d'emplois 

Nous estimerons le nombre d'emplois directs, indirects, induits et secondaires produits par le 
projet tout au long de son cycle de vie à l'aide de l'outil en ligne PIDA Job Creation. Les projets 
ayant le plus grand nombre d'emplois par investissement de 1 000 000 $ US obtiennent 5 points 
tandis que tous les autres projets sont évalués par rapport au meilleur. 

1 
 
 
Les projets qui ne produisent pas le plus grand nombre d'emplois annuels par million de dollars 
dépensés reçoivent un score arrondi à la hausse proportionnellement au projet ayant créé le plus 
d'emplois.  
 
Par exemple, un projet créant 200 000 emplois annuels par million de dollars US dépensés alors que le 
projet dont la création d'emplois est la plus élevée par million de dollars US 1 000 000 $ US crée 300 
000 emplois recevra un score de = ROUNDUP[(200 000/300 000) *5] = ROUNDUP[3.34] = 4 
 

2 

3 

4 

5 Le projet ayant le plus grand nombre d'emplois annuels par million d'USD dépensé obtient 5 points 

 

Infrastructures régionales respectueuses du climat 

1  
Les projets qui ne produisent pas les émissions les plus faibles par dollar investi reçoivent une note 
arrondie au chiffre supérieur proportionnellement au projet dont les émissions sont les plus faibles.  
 
Par exemple, un projet créant 2 gCO2/$ lorsque le projet ayant la plus faible émission est de 1,5 
gCO2/$ recevra un score de = ROUNDUP [(1.5/2) *5] = ROUNDUP[3.75] = 4 
 
 

2 

3 

4 

5 Le projet ayant le moins d'émissions par dollar investi recevra la note la plus élevée.  

 

Planification et mise en œuvre d'infrastructures sensibles au genre 

1 
Le projet comprend entre zéro ou une action liée aux achats proposée dans la méthodologie de 
sélection pour soutenir la participation des femmes dans la chaîne de valeur de l'infrastructure.  

 

2 
Le projet comprend deux actions liées aux achats proposées dans la méthodologie de sélection pour 
soutenir la participation des femmes dans la chaîne de valeur de l'infrastructure.  

 

http://67.205.130.231/index.html#/survey/essential
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3 
Le projet comprend trois actions liées aux achats proposées dans la méthodologie de sélection pour 
soutenir la participation des femmes dans la chaîne de valeur de l'infrastructure.  

 

4 
Le projet comprend quatre actions liées aux achats proposées dans la méthodologie de sélection pour 
soutenir la participation des femmes dans la chaîne de valeur de l'infrastructure.  

 

5 
Le projet comprend au moins cinq mesures liées à l'approvisionnement proposées dans la méthode de 
sélection pour appuyer la participation des femmes à la chaîne de valeur de l'infrastructure.  

 

 

Connexion spatiale 

1 
 
 
Les projets qui ne relient pas le pourcentage le plus élevé de la population rurale (moins de 50 000 
personnes) reçoivent une note arrondie proportionnellement au projet qui relie le pourcentage le plus 
élevé de la population rurale.  
 
Par exemple, un projet reliant 5,4 % de la population rurale, lorsque le projet qui relie le pourcentage 
le plus élevé de la population rurale couvre 8 % de la population rurale, recevra la note = 
ROUNDUP[(5.4/8) *5] = ROUNDUP[3.375] = 4 
 

2 

3 

4 

5 
Le projet qui relie le pourcentage le plus élevé de la population rurale (moins de 50 000 personnes) 
reçoit la note maximale.  

* Population non urbaine désigne la population de la région ou du pays, à l'exclusion des villes et villages de 50 
000 habitants et plus. 
 

Viable sur le plan économique 

Chacun des scores suit la répartition régionale fournie par l'Indice de développement des 
infrastructures en Afrique de la BAD. 

1 Le projet est situé dans une région dont le score AIDI est supérieur à 50 

2 Le projet est situé dans une région avec un score AIDI compris entre 25 et 50 

3 Le projet est situé dans une région avec un score AIDI compris entre 15 et 25 

4 Le projet est situé dans une région avec un score AIDI compris entre 10 et 15 

5 Le projet est situé dans une région dont le score AIDI est inférieur à 10 

 

Attractif sur le plan financier 

1 Projets appartenant aux lignes de transport d'énergie 

2 Projets appartenant au Transfert d'Eau, Routes, Points d'Echange Internet 
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3 Projets ferroviaires et aéroportuaires 

4 Projets appartenant aux Ports 

5 
Projet appartenant au secteur de la production d'électricité (y compris les barrages polyvalents), 
infrastructure de connectivité terrestre 

 

Projet innovant 

Trois catégories sont développées pour la notation de ce critère: " projet novateur " obtiendra 
la note la plus élevée, " partiellement novateur " obtiendra la note moyenne et " non novateur 
", obtiendra la note la plus faible. La détermination de l'aspect innovant sera basée sur les 
spécifications techniques du projet donné. 

1 
Le projet ne présente aucune innovation ni aucune spécification technique innovante. 
De nombreux projets avec les mêmes spécifications techniques ont été développés au 
cours des 10 dernières années  

3 
Le projet présente une innovation partielle. Seulement quelques projets avec les 
mêmes spécifications techniques ont été développés au cours des 10 dernières 
années  

5 
Le projet présente un degré d’innovation élevé. Seulement quelques projets avec les 
mêmes spécifications techniques ont été développés au cours des 5 dernières années  

 

5.4 Échelle de notation pour chaque critère : Pondération des priorités 

La note finale de chaque projet est obtenue en calculant une moyenne des notes obtenues selon 
chaque critère. En plus des notes obtenues sous chaque critère, un élément supplémentaire est 
également considéré pour assurer un calcul correct de la note moyenne. Il s’agit de de la 
pondération établie pour chaque critère. La pondération des critères est essentiellement un 
choix politique. La pondération peut être uniforme, tous les critères étant pris en compte de 
façon égale, ou elle peut être établie de façon subjective, c.-à-d. avec des pondérations reflétant 
l'importance relative des critères de sélection. 

Les pratiques exemplaires en matière de planification de l'infrastructure suggèrent que la 
pondération subjective doit être fondée sur des délibérations avec les principales parties 
prenantes afin de refléter l'importance relative des indicateurs. La force de cette approche de 
pondération réside ainsi dans la consultation des parties prenantes afin de dégager l'importance 
relative des indicateurs vis-à-vis des objectifs politiques. Grâce à plusieurs consultations des 
parties prenantes du PIDA tout le long de l’étude, il a été décidé d'utiliser un système de 
pondération axé sur l'impact économique et l'attrait financier lors de la sélection des projets 
pour le PIDA-PAP 2. 
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Pondération ajustée en fonction de l'objectif d'impact économique et des besoins de 
financement des infrastructures 

La Banque Africaine de Développement estime que les besoins d'infrastructure en Afrique se 
situent entre 130 et 170 milliards de dollars par an ; cependant, le financement des 
infrastructures africaines se situe actuellement entre 68 à 108 milliards de dollars par an37.  

La construction d'infrastructures est une activité onéreuse qui ne peut être surmontée par un 
financement public traditionnel. C'est pourquoi le Sommet de Dakar sur le financement de 
l'infrastructure en Afrique a mis davantage l'accent sur la mobilisation des investissements 
privés pour la mise en œuvre durable du PIDA.  

Cette nécessité de mobiliser davantage de financement du secteur privé pour la mise en œuvre 
des projets est également essentielle pour ouvrir la voie à la mise en œuvre réussie des projets 
du PIDA-PAP 2. C’est sur ces bases qu’il a été décidé par les parties prenantes du PIDA d’accorder 
plus de poids au critère d'attractivité financière lors de l'exercice de sélection et priorisation des 
projets.  

Parallèlement, il ne fait aucun doute que la planification et la mise en œuvre des infrastructures 
régionales visent à accroître les avantages économiques pour les populations, afin notamment 
d’augmenter l'accès aux infrastructures, de réduire les coûts et de favoriser le commerce 
intérieur et extérieur. Cet objectif est ainsi traduit également dans la méthode de pondération 
utilisée pour classer les projets candidats au PIDA-PAP 2. 

Le tableau ci-dessous présente la pondération suggérée des critères de sélection à appliquer 
pour élaborer le PIDA-PAP 2. 

  

                                                      
37 "Lignes de vie : The Resilient Infrastructure Opportunity ". Banque mondiale 2019 
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Figure 5-1 : Pondération de l'approche pour les critères de sélection dans l'élaboration du PIDA-PAP 2 

Critère Pondération 

Impact Economique 25% 

Attractivité financière pour 

l’investissement privé 
20% 

Planification de corridor 15% 

Climat 10% 

Création d’emplois 10% 

Sensibilité au Genre 10% 

Connection Rurale 5% 

Degré d’innovation 5% 

  

 Regroupement des critères en catégories 

Suite à la consultation des parties prenantes au PIDA, il a été recommandé de regrouper les 
critères de sélection proposé en catégories reflétant la Vision de l’UA sous l’Agenda 2063. Ce 
regroupement permet ainsi de mieux communiquer sur les critères mais aussi de favoriser leur 
internalisation par les parties prenantes. 

Ainsi, les critères de sélection et d’éligibilité proposés ont été regroupés comme suit : 

 Intégration Régionale 

 Inclusion et durabilité 

 Impact économique et financier 

Le tableau ci-dessous représente les catégories, les critères les composant ainsi que la 
pondération associée. 

Figure 5-2:  Regroupement des critères de sélection et dÉligibilité, et pondération associée.  

Catégories Critères Pondération 

Intégration 

Régionale 
 

Project Régional Oui/Non 

Accord entre les pays 

concernés 

Oui/Non 

Impact économique 

et financier 
 

Impact Economique 25% 

Attractivité financière pour 

l’investissement privé 
20% 

Planification de corridor 15% 

Création d’emplois 10% 

Innovation 5% 

Inclusion et 

durabilité 

Sensibilité au Genre 10% 

Climat  10% 

Connection Rurale 5% 
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5.5 Liste des projets prioritaires : le PIDA-PAP 2 

Afin de déterminer la liste finale de projets régionaux d’infrastructures composant le PIDA-PAP 
2,  les critères de sélection et leur pondération respective sont utilisées dans un outil de notant 
et hiérarchisant les propositions de projets d'infrastructure soumises par les CER et les EM. Un 
tableau multicritères (modèle fourni en annexe) sera utilisé pour calculer la note globale de 
chaque projet en fonction des critères élaborés et des pondérations attribuées à chaque critère. 
La liste des projets d'infrastructure prioritaires est ainsi établie en calculant et en triant la note 
totale du plus haut au plus bas. Le PIDA-PAP 2 sera le portefeuille constitué des 50 premiers 
projets les mieux notés avec une représentativité de 10 projets par région géographique du 
continent (Nord, Est, Ouest, Centre, Sud). 

 

5.6 Description des cas spéciaux à la sélection du PIDA-PAP 2 

 Le cas particulier des pays insulaires 

Compte tenu de la solidité du cadre de sélection fondé sur l'Approche du Corridor Intégré, les 
projets d'infrastructure soutenus par les États Membres insulaires pourraient ne pas répondre 
aux critères de sélection établis. Pour s'assurer que le PIDA-PAP 2 est inclusif de ces EM de l’UA, 
et basé sur la consultation des parties prenantes, il est proposé d'inclure 1 projet par pays 
insulaire. 

Le projet proposé sera toujours examiné au regard de sa contribution aux principes du PIDA de 
l'UA. Les projets qui relient les principaux ports et aéroports ou la fibre optique sous-marine 
pour relier l'île au continent principal constituent de bons exemples qui pourraient être inclus 
dans le PIDA-PAP 2. 

 L'examen préalable des projets du PIDA-PAP 1 

Sur la base des résultats de l'examen à mi-parcours du PIDA-PAP 1, plusieurs projets inclus dans 
le PIDA-PAP 1 sont encore au stade de la planification ou leur développement est encore cours. 
Les États membres ne devraient pas nécessairement cesser leurs efforts pour mettre en œuvre 
ces projets prioritaires inclus dans le PIDA-PAP 1. 

Nous suggérons que les CER continuent à proposer des projets PIDA-PAP 1 jugés prioritaires par 
leurs Etats membres et que ces projets soient passés au crible à travers le processus proposé 
reflétant l'Approche du Corridor Intégré afin de les inclure éventuellement dans le PIDA-PAP2.   
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Appendix A Cartographie des 
intervenants du PIDA 
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Appendix B Ébauche du formulaire de 
soumission de projet 

 
  



RAPPORT D’ANALYSE | L'Approche du Corridor Intégré  
"Un cadre stratégique de planification de l'infrastructure pour établir le PIDA-PAP 2 

 

 50 
 

Appendix C Capture d'écran de l'outil de 
présélection des projets du 
PIDA-PAP 2 

En construction 

 

 

  



RAPPORT D’ANALYSE | L'Approche du Corridor Intégré  
"Un cadre stratégique de planification de l'infrastructure pour établir le PIDA-PAP 2 

 

 51 
 

Appendix D Tableau d'analyse 
comparative 

Le tableau suivant présente les différentes sources de corridor analysées dans le cadre de 
cette étude pour construire l’Approche du Corridor Intégré. 
 
  Nom du corridor 

Transport Routes   

  Réseau transeuropéen de transport 

  

Kazakhstan Ouest de la Chine Europe de l'Ouest 
Autoroute de l'Ouest 

  

Autoroute Géorgie - Est-Ouest (de la mer Noire à 
l'Azerbaïdjan)  

  

Facilitation du commerce et des transports en Europe du 
Sud-Est (TTFSE) 

  TRACECA - Corridor de transport Europe-Caucase-Asie 

  Corridor Nord (Afrique de l'Est et Afrique centrale)  

  Corridor économique de la sous-région du Grand Mékong 

  
Le corridor bi-océanique 

Transport Rail   

  
Ligne Yiwu - London Rail (Chine - Europe) 

Transport Voies navigables   

  Corridor Rhin-Danube 

Énergie 
Transmission  
Génération & Génération 

  Turkménistan - Afghanistan (jusqu'au Pakistan)  

  Union européenne de l'énergie 

  Asia Super Grid (Japon, Chine, Corée du Sud, Russie) 

  Réseau de transport d'électricité de l'Afrique de l'Ouest 

  

Projet de transport d'électricité transfrontalier entre 
l'Inde et le Népal 

Énergie 
Transport/ 
Pipelines 

  

  Causes Sud - Gazoduc - Gazoduc 

  Yamal - Europe Pipeline (Gaz)  

  Gazoduc transméditerranéen (Algérie vers Italie) 

  Gazoduc Nigeria - Ghana (Afrique de l'Ouest) 

  Bolovia - Gazoduc Gasbol au Brésil  

TIC     

  NorthConnect (Écosse et Norvège) 

Corridor 
climatique/biodiversité   
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Corridor biologique méso-américain 

 


