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CHAQUE ENFANT 
EST EN SÉCURITÉ

CONSTRUIRE UN MONDE OÙ



Safe Schools Africa met en œuvre la 
seule intervention éprouvée permettant 
de réduire efficacement la principale 
cause de mortalité chez les enfants et 
les jeunes en Afrique : les accidents de 
la route, et ce, en concevant des trajets 
scolaires plus sûrs.

Visionnez une vidéo de présentation de Safe Schools Africa en cliquant ici.

https://www.youtube.com/watch?v=lblGOXi4Rdk
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Acronymes

AFD	 Agence Française de Développement

BHNS	 Bus à haut niveau de service

ECRDP	 Programme de développement du corridor Est (Ghana)

EPP	 École Primaire Publique

FIAF	 Fondation de la Fédération internationale de l’automobile 

PIB	 Produit intérieur brut

km/h	 Kilomètres par heure

IFRDP	� Projet de développement intégré des routes de desserte (Mozambique)

iRAP	 Programme international d’évaluation des routes

IRCP	 Projet d’amélioration de la connectivité rurale (Zambie)

MAMBO 	 Mobilité et aménagements urbains à Bouaké (Côte d’Ivoire)

MOVE	� Projet de mobilité urbaine de la zone métropolitaine de Maputo 
(Mozambique) 

OCDE	 Organisation de coopération et de développement économiques

RISE	� Routes pour l’inclusion et les opportunités socio-économiques (Tanzanie)

RTI	 Blessures liées aux accidents de la circulation

CDAA	 Communauté de développement de l’Afrique australe

SARSAI	� Évaluations et améliorations de la sécurité routière aux abords des 
écoles 

TSCP	 Projet des villes stratégiques de Tanzanie

USD	 Dollar des États-Unis
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AVANT-PROPOS

Chaque année, plus de 225 000 personnes meurent des suites 
d’accidents de la route en Afrique. La région concentre près de 20 % 
des décès routiers à l’échelle mondiale, alors qu’elle ne représente que 
15 % de la population mondiale et à peine 3 % du parc automobile. Dans 
un contexte d’urbanisation et de motorisation rapides, la situation ne 
cesse de se détériorer : entre 2010 et 2021, le nombre de décès liés aux 
accidents de la route a augmenté de 17 %.1

Les infrastructures routières constituent un pilier essentiel du développement 
économique. Selon l’OCDE, l’amélioration des infrastructures, notamment 
routières, pourrait accroître le PIB d’un pays africain de 4 à 6 %.2 Toutefois, 
la construction ou la modernisation des routes peut également engendrer 
des effets indésirables : l’augmentation du trafic et des vitesses, combinée 
à une conception inadéquate des infrastructures, expose les usagers les 
plus vulnérables, en particulier les enfants piétons, à un risque accru de 
blessures et de décès. Des millions d’enfants en Afrique n’ont d’autre choix 
que d’emprunter quotidiennement des routes dangereuses pour se rendre à 
l’école, compromettant ainsi leur sécurité, leur capacité d’apprentissage et, 
à terme, leurs chances d’atteindre leur plein potentiel.

Cette situation n’est pas inéluctable. Des aménagements piétonniers 
sécurisés permettent de séparer physiquement les enfants de la 
circulation motorisée et de réduire la vitesse des véhicules dans les zones 
à forte interaction entre piétons et usagers motorisés. En s’engageant 
à concevoir des infrastructures routières sûres pour les enfants, les 
gouvernements et les banques de développement peuvent réduire de 
manière significative le nombre d’accidents, de blessures et de décès, 
ainsi que les traumatismes qui en découlent.

Le programme Safe Schools Africa a ainsi développé un modèle 
opérationnel efficace, éprouvé et adaptable, fondé sur la mobilisation 
des budgets existants des projets routiers afin d’y garantir l’intégration 
systématique d’infrastructures piétonnes sécurisées. L’équipe de Safe 
Schools Africa collabore étroitement avec les gouvernements et les 
banques de développement, en fournissant une assistance technique 
aux équipes en charge de projets routiers de plusieurs millions de 
dollars, afin d’assurer la sécurité des trajets scolaires et, plus largement, 
d’améliorer la sécurité de l’ensemble des usagers. Nos interventions 
incluent notamment la création de Zones scolaires sécurisées, intégrant 
des trottoirs, des passages piétons protégés, des limitations de vitesse à 
30 km/h ainsi que des dispositifs de modération de la circulation.

1	 Rapport sur la Sécurité routière dans la Région africaine, 2023. Genève : Organisation mondiale de la Santé, 2023.
2	� AUC/OCDE (2025), Dynamiques de développement en Afrique, 2025 : Infrastructures, croissance et transformation, AUC, Addis-Abeba / Éditions OCDE, Paris. 

https://www.oecd.org/fr/publications/dynamiques-du-developpement-en-afrique-2025_d9e3fcd9-fr.html

https://amend.org/project/safe-schools-africa/
https://amend.org/fr/project/ecoles-sures-en-afrique/
https://www.oecd.org/fr/publications/dynamiques-du-developpement-en-afrique-2025_d9e3fcd9-fr.html
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À ce jour, nos actions ont permis la mise en place d’infrastructures 
sécurisées aux abords de centaines d’écoles dans 14 pays africains, 
bénéficiant à des centaines de milliers d’élèves et à plusieurs millions 
de membres des communautés locales. Depuis 2022, notre appui aux 
gouvernements a contribué à mobiliser plus de 7,5 millions de dollars 
américains en faveur de la sécurité des infrastructures scolaires, tandis 
que plus de 19 millions de dollars supplémentaires sont déjà engagés 
pour de futurs projets.

Safe Schools Africa transforme en profondeur la manière dont le 
continent conçoit et développe ses infrastructures, en intégrant des 
principes essentiels de sécurité afin de garantir que les routes protègent 
la ressource la plus précieuse de l’Afrique : ses enfants.

AYIKAI POSWAYO  
Directrice de programme, Safe Schools Africa

AVANT-PROPOS
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ÉTUDE DE CAS
Musa Hussein, 14 ans, Dar es Salaam, Tanzanie 

Musa Hussein n’avait que cinq ans lorsqu’il a été percuté par un camion 
alors qu’il se rendait à pied à l’école. Transporté d’urgence à l’hôpital, il 
a dû subir une amputation de la jambe, juste en-dessous du genou en 
raison de la gravité de ses blessures.

Sa mère a dû solliciter le soutien de la famille élargie et de la communauté 
locale pour faire face aux frais médicaux, supérieurs à 1 000 dollars, soit 
l’équivalent d’environ une année de revenus en Tanzanie.

Musa a été contraint d’interrompre sa scolarité pendant deux ans à cause 
de ses blessures, ce qui l’a obligé à redoubler et a limité ses perspectives 
d’avenir. Aujourd’hui âgé de 14 ans, il fait de son mieux pour contribuer 
à la vie du foyer, mais ses capacités restent limitées aux tâches les plus 
simples.

Musa demeure profondément affecté sur le plan psychologique par le jour 
où il a été blessé. Il éprouve une peur persistante à l’idée de marcher le 
long de la route, en particulier lorsque passent des camions semblables 
à celui qui l’a renversé. Toutefois, il n’a pas d’alternatives. Déterminé à 
poursuivre sa scolarité, il est contraint d’emprunter quotidiennement 
une route très fréquentée, dépourvue de trottoirs et de dispositifs de 
modération de la circulation. Il lui arrive, sous l’effet de la peur, de se 
jeter dans le fossé en bordure de la route à l’approche d’un camion.
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LE DÉFI : LA PERSISTANCE 
D’INFRASTRUCTURES ROUTIÈRES 
DANGEREUSES

Aucun gouvernement ni aucune banque de développement ne souhaite 
voir des usagers blessés ou tués sur les routes qu’ils construisent ou 
financent, a fortiori lorsqu’il s’agit d’enfants. La nécessité de rendre les 
routes sûres fait l’objet d’un consensus. L’enjeu réside toutefois dans 
la transformation des pratiques actuelles, qui permettent encore la 
conception et la réalisation d’infrastructures à haut risque.

Deux facteurs principaux expliquent la persistance de routes 
dangereuses en Afrique : d’une part, un déficit de capacités techniques 
locales en matière de conception d’infrastructures sûres ; d’autre part, 
l’existence de priorités conflictuelles au regard des projets routiers.

Le manque de capacités

Des conceptions inadaptées aux usages réels
Les projets de développement routier en Afrique sont financés soit 
directement par les gouvernements, soit par des prêts accordés par 
des institutions telles que la Banque mondiale ou la Banque africaine 
de développement. Leur mise en œuvre repose généralement sur des 
équipes composées d’agences routières publiques, de bureaux d’études 
chargés de la conception et de la réalisation des infrastructures, ainsi 
que, dans certains cas, de représentants des institutions financières 
partenaires. À ce titre, la norme selon laquelle les projets sont mis en 
œuvre dépend fortement de la capacité des agences routières et de 
leurs consultants et entrepreneurs.

Historiquement, la formation des ingénieurs routiers dans de nombreuses 
universités africaines, tout comme les manuels de conception, ont 
été principalement axés sur les besoins des véhicules motorisés. Ils 
offrent peu, voire aucune, orientation sur l’intégration des piétons et 
des autres usagers vulnérables, alors même que seule une minorité 
de la population possède un véhicule particulier. En conséquence, de 
nombreux ingénieurs routiers ne donnent pas la priorité, lors de leurs 
conceptions, à la grande majorité des usagers des routes africaines : les 
piétons, les usagers des minibus publics, les taxis-motos ou encore les 
cyclistes.



9

Des équipes techniques surchargées
Par ailleurs, dès la phase de conception, de nombreux ingénieurs 
routiers en Afrique sont confrontés à une charge de travail importante, 
les contraignant à se concentrer prioritairement sur des impératifs 
considérés comme essentiels, tels que la faisabilité des tracés au regard 
des contraintes foncières, des budgets, etc. Souvent, ils et elles n’ont 
pas la capacité d’aborder la conception des routes en tenant compte de 
leurs usagers spécifiques comme les écoliers. Des contraintes similaires 
sont également observées lors de la phase de construction.

Une protection insuffisante des usagers non motorisés face aux véhicules 
motorisés, combinée à un contrôle souvent défaillant des vitesses aux 
points d’interaction entre piétons et circulation motorisée, expose les 
piétons à des risques particulièrement élevés.

Des priorités conflictuelles

La primauté accordée à la vitesse au détriment de la sécurité
La construction d’infrastructures routières constitue un levier essentiel 
du développement économique, notamment en réduisant les temps 
de trajet. Elle est également perçue comme un indicateur tangible de 
prospérité, ce qui en fait un domaine naturellement populaire. Dans ce 
contexte, les politiciens, que ce soit au niveau local qu’au niveau national 
et régional, tirent profit des améliorations routières pour gagner des 
voix aux élections. La priorité devient ainsi de permettre aux personnes 
et aux marchandises de circuler le plus rapidement possible d’un point 
A à un point B, même si ces routes traversent des communautés où se 
trouvent des écoles, des enfants piétons et d’autres usagers vulnérables 
de la route.

La primauté des infrastructures au détriment de la sécurité 
des enfants
Les responsables de projets au sein des agences routières et des 
banques de développement doivent concilier des impératifs multiples : 
contraintes politiques, limitations budgétaires et nécessité urgente 
de développer les réseaux routiers souvent insuffisants. Face à ces 
exigences parfois contradictoires, ils sont fréquemment contraints de 
concevoir des infrastructures dans le respect de délais et d’orientations 
politiques stricts, au risque de compromettre l’intégration de mesures 
de sécurité adéquates, faute de quoi la viabilité même du projet pourrait 
être remise en cause.

La priorité devient 
ainsi de permettre 
aux personnes et 
aux marchandises 
de circuler le plus 
rapidement possible 
d’un point A à un 
point B, même si ces 
routes traversent des 
communautés où se 
trouvent des écoles, 
des enfants piétons 
et d’autres usagers 
vulnérables de la route.

LE DEFI : LA PERSISTANCE D’INFRASTRUCTURES ROUTIERES DANGEREUSES
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Par ailleurs, bien que des exigences en matière de sécurité routière 
figurent souvent dans les documents contractuels – qu’il s’agisse 
d’accords de financement ou de cahiers des charges, leur mise en œuvre 
effective n’est pas systématiquement garantie. En conséquence, malgré 
une volonté largement partagée à tous les niveaux de promouvoir des 
infrastructures plus sûres, la capacité à traduire cette ambition en 
réalisations concrètes demeure limitée en l’absence d’une attention 
spécifique portée à la sécurité des enfants piétons.

C’est précisément à ces enjeux que Safe Schools Africa entend répondre. 
En apportant un appui technique aux équipes en charge des projets 
routiers et en déployant des zones scolaires sécurisées, l’initiative 
permet de recentrer les interventions sur la sécurité, de renforcer les 
compétences des acteurs publics et des ingénieurs, et de faire évoluer 
les pratiques décisionnelles. L’objectif est clair : sauver des vies d’enfants 
sur les routes africaines.

 

L’équipe de mise 
en œuvre de Safe 
Schools Africa a 
réalisé une excellente 
cartographie des 
besoins, tout en 
faisant preuve d’une 
expertise technique de 
haut niveau en matière 
de sécurité routière. 
Nous adaptons nos 
plans afin d’intégrer 
les recommandations 
de Safe Schools 
Africa. L’équipe se 
distingue par son 
professionnalisme, 
sa disponibilité et sa 
volonté constante 
d’apporter un soutien 
efficace. Toutes nos 
félicitations et nos 
remerciements !
Maria de Fatima S R Arthur, 
Coordinatrice de l’Unité de mise en 
œuvre du projet MOVE financé par la 
Banque mondiale au Mozambique

LE DEFI : LA PERSISTANCE D’INFRASTRUCTURES ROUTIERES DANGEREUSES
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Pourquoi la sécurité routière des 
enfants nécessite-t-elle une attention 
particulière ?

Une attention particulière doit être accordée aux enfants dans 
la mesure où les approches traditionnelles de sécurité routière, 
telles que les audits standards de sécurité routière, négligent 
souvent les itinéraires et les difficultés spécifiques aux trajets 
scolaires. Plus particulièrement, ces méthodes traditionnelles 
excluent généralement toute consultation directe avec les 
enseignants, les enfants et leurs familles. En conséquence, les 
infrastructures routières sont fréquemment conçues sans intégrer 
les aménagements indispensables pour répondre efficacement 
aux risques réels auxquels sont exposés les enfants piétons.

Par ailleurs, les enfants sont affectés de manière disproportionnée 
par les accidents de la route, qui demeurent la première cause 
de mortalité chez les enfants et les jeunes adultes de 5 à 29 ans 
à l’échelle mondiale. Cette réalité justifie pleinement l’adoption 
d’une approche dédiée, centrée sur les besoins spécifiques de 
l’enfant. Bien que notre méthodologie soit initialement conçue 
pour les abords des établissements scolaires, elle présente un 
haut degré d’adaptabilité et peut être déployée dans tout espace 
caractérisé par une forte fréquentation piétonne et la présence 
d’usagers vulnérables, tels que les marchés, les hôpitaux et les 
lieux de culte, garantissant ainsi l’intégration des principes de 
sécurité dès la phase de conception.

Enfin, améliorer la sécurité des routes pour les enfants revient, 
de manière plus large, à renforcer la sécurité de l’ensemble des 
usagers.
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LA SOLUTION :  
SAFE SCHOOLS AFRICA

Safe Schools Africa est un programme dont l’objectif est clair : améliorer 
la sécurité des trajets scolaires pour tous les enfants du continent. Son 
partenaire de mise en œuvre est Amend, une organisation à but non 
lucratif spécialisée dans la sécurité routière. Les activités du programme 
ont déjà été financées par la Fondation FIA (FIAF), l’Agence française de 
développement (AFD), Bloomberg Philanthropies et la Fondation TYPSA. 
D’autres partenaires contribuent également à la mise en œuvre des 
actions, au plaidoyer international et bien plus encore.

https://amend.org/
https://www.fiafoundation.org/
https://www.afd.fr/fr
https://www.afd.fr/fr
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Le programme Safe Schools Africa s’articule autour de deux volets 
principaux, soutenus par des actions transversales complémentaires.

Contributions de  
Safe Schools Africa

Plaidoyer, renforcement des capacités et 
partage des connaissances

Assistance technique 
pour des infrastructures 

scolaires sécurisées

Aménagement de Zones 
scolaires sécurisées

Les composantes de Safe Schools Africa

VOLET 1
Assistance technique pour des infrastructures 
scolaires sécurisées

Safe Schools Africa travaille en étroite collaboration avec les équipes 
chargées des projets routiers. Ces équipes sont généralement 
composées d’agences routières publiques et de leurs consultants et 
entrepreneurs, ainsi que, dans de nombreux cas, du personnel technique 
local des banques de développement qui financent les projets. Nos 
ingénieurs et experts sociaux (tous africains et disposant d’une solide 
expérience de terrain sur le continent) collaborent quotidiennement 
avec ces acteurs tout au long du cycle de vie des projets routiers jusqu’à 
leur achèvement.

Notre approche vise à renforcer les capacités permettant de garantir 
la prise en compte de la sécurité des enfants et des autres usagers 
vulnérables de la route. Nous veillons à ce que leurs besoins soient 
pleinement intégrés, que les risques auxquels ils sont exposés soient 
identifiés et atténués dès la phase de conception et que les infrastructures 
nécessaires soient réalisées. 

LA SOLUTION : SAFE SCHOOLS AFRICA
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Notre approche intégrée en 11 étapes garantit que les projets routiers 
reposent sur des données probantes solides et qu’ils sont mis en œuvre 
dans le cadre d’un suivi rigoureux, afin d’assurer l’intégration effective 
des exigences de sécurité à chaque phase du projet.

Notre assistance s’articule autour de trois volets principaux :
1.	 Évaluation de la situation en matière de sécurité routière  

(étapes 1 à 5)
2.	 Conception d’infrastructures sûres (étapes 6 à 8)
3.	 Accompagnement à la mise en œuvre et au suivi (étapes 9 à 11).

Étape 2 
Visites de 

reconnaissance 
sur le terrain, 

cartographie des 
écoles et collecte 

initiale de données

Étape 4
Collecte de 

données détaillées 
dans des écoles 

sélectionnées

Étape 6
Synthèse des 

conclusions et des 
recommandations

Étape 8
Examen des 

recommandations par 
l’équipe de projet et 

intégration aux plans 
de conception en cas 

d’acceptation

Étape 10
Achèvement des 

travaux (résultats 
de la construction)

School Road Safety Assessments on Eastern Corridor Road Development Project (ECRDP)

Section 4: Asutsuare - Aveyime Road (23.9km)
Appendix C1 - Annotated Design Drawings with Recommended Improvements

Asutsuare RC D/A Basic '1' School (S3) & Asutsuare RC D/A Basic '1' School (S4) (KM 0+525)

Students' Crossing Locations

Recommended Road Safety Interventions

KEY
Proposed Zebra Crossing
Recommended Zebra Crossing School Zone and 30km/h Advance warning signs
Recommended Speed Hump

Pedestrian Crossing Locations

Junction to 
the schools

Asutsuare RC D/A  
Basic 2 School (S4)

Asutsuare RC D/A  
Basic 1 School (S3)

Crossing mainly used by 
students and residents to 

fetch water from the canal 
across the road

Junction to 
the schools

Asutsuare RC D/A  
Basic 2 School (S4)

Asutsuare RC D/A  
Basic 1 School (S3)

Move proposed 
zebra crossing 

from KM 0+200 
to KM 0+130

New location of proposed 
zebra crossing at KM 0+130. 
Raise the zebra crossing to 

allow for step-free access for 
pedestrians. Provide 

regulatory signs on both sides

Remove proposed 
zebra crossing 

from KM 0+250 

Provide speed humps 
at KM 0+100 and KM 
0+160 with regulatory 

signs on both sides

Move proposed 
Town Gate signs at 

KM 0+450 (both 
sides) to KM 0+750

Provide a water supply point 
within the school to prevent 
students from crossing the 
project road to fetch water 

Provide a fence around the 
schools to guide children to 

the zebra crossing.
Narrow carriageway at the 
centre to 3.25m-wide lanes 

within the defined Safe 
School Zone as a traffic 

calming measure.

2 of 18

30

30

School

50.0m 50.0m 30.0m

SCHOOL

Raised
Pedestrian

Crossing

Speed Hump

TYPICAL SAFE SCHOOL ZONE

OPTION 1: URBAN PAVED SINGLE CARRIAGEWAY WITH SCHOOL ENTRANCE ON THE ROAD
(SCHOOL WALL/FENCE PROVIDED)

30

30

School

Special "School Zone" sign
placed on both sides of the
road to form a gateway.
(Use sign W308 on high
visibility board for emphasis)Speed Hump

Special "School Zone" sign
placed on both sides of the

road to form a gateway.
(Use sign W308 on high

visibility board for emphasis)

20.0m 10.0m

W401W401

W401
W401

W306

W332

Notes:
1. This layout is generally recommended for individual schools. However, this would need to be looked at and modified

where necessary for site-specific conditions. Consideration would need to be given to aspects such as the road
alignment at each location. For each road, the recommended interventions for the individual schools will also need to be
considered in light of other schools and facilities (clinics, markets, etc.) along the entire stretch and surrounding areas.

2. All road signs and markings shall comply with the SADC Road Signs Manual.
3. Raised pedestrian crossings to be positioned either to the left or the right of school entrance taking into account the main

pedestrian desire lines as well as other features. Accompanying humps and signage to be repositioned accordingly.
4. Street lighting and road studs are to be provided within the school zone to enhance visibility at night.

R2.1

R2.1

Pedestrian
guardrail

R201

R201

R201

R201

W306

W332

RTM2

WM5 RM11

School
entrance

Pedestrian
walkway

School

School

Wall/fence to help
channel children to safe
crossing point

Source: Amend (www.amend.org)

Identification 
du projet et 

mobilisation des 
parties prenantes 

Étape 1

Présentation de 
la synthèse des 

données initiales 
aux équipes de 

projet
Étape 3

Analyse des 
données 
Étape 5 

Présentation des 
résultats et des 

recommandations 
à l’équipe  
du projet 
Étape 7

Accompagnement 
et suivi pendant 

les travaux de 
construction 

Étape 9

Organisation 
d’activités de 

sensibilisation et de 
plaidoyer en matière 
de sécurité routière 

(le cas échéant)
Étape 11
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B3: Speed Surveys  
 
Table B5: Speed Characteristics of Vehicles around the GHA Selected Schools 

Name of School Period 85th 
Percentile 

Speed 
(km/h) 

Average 
Speed  
(km/h) 

Maximum 
Individual Speed 

Recorded 
(km/h) 

Type of Vehicle 
Operating 

Maximum Speed 

Asutsuare Estate D/A Basic 
'1' & Basic '2' Schools 

6:00am - 7:30am 47 36 80 Motorcycle 

Asutsuare RC D/A Basic '1' 
& Basic '2' Schools 

6:30am - 7:30am 29 23 53 Motorcycle 

Kewum Atrobinya D/A Basic 
School 

6:30am - 7:30am 30 23 58 Motorcycle  

Adakorpe D/A Basic School 6:00am - 8:00am 20 15 26 Motorcycle 

Tokpo RC Basic School 6:30am - 8:00am 37 29 45 Motorcycle 

Aveyime Methodist D/A 
Basic & RC Basic Schools 

6:00am - 7:30am 34 27 42 Motorcycle 

Dorfor Adidome D/A Basic 
School 

6:30am - 8:00am 62 45 85 Saloon car 

Kpomkpo EP Primary & D/A 
JHS 

6:30am - 8:00am 44 36 68 Motorcycle 

Abutia Tedeafenui D/A Basic 
School 

6:30am - 8:00am 42 30 55 Motorcycle 

Abutia Norvisi D/A Basic 
School 

6:00am - 7:30am 47 36 84 Motorcycle 

Asikuma Presby Primary 'A' 
& 'B' Schools & Asikuma 
D/A JHS 

6:00am - 7:30am 66 50 98 SUV 

 
Table B6: Speed Characteristics of Vehicles around Additional Schools  

Name of School Period 85th 
Percentile 

Speed 
(km/h) 

Average 
Speed  
(km/h) 

Maximum 
Individual Speed 

Recorded 
(km/h) 

Type of Vehicle 
Operating 

Maximum Speed 

Volivo-Lanor D/A Presby 
Basic School 

6:15am - 7:45am 19 16 32 Motorcycle 

Kortorkor Presby Primary 
School 

6:30am - 8:00am 28 22 32 Motorcycle 

Agbetikpo D/A Basic School 6:30am - 8:00am 30 26 47 Motorcycle 

Abutia Amesianyakofe D/A 
Basic School 

6:00am - 8:00am 25 20 53 Motorcycle 

Les étapes de l’assistance de Safe Schools Africa aux projets routiers

LA SOLUTION : SAFE SCHOOLS AFRICA
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La durée d’un projet routier peut varier de quelques années à plus 
d’une décennie, depuis les études de faisabilité jusqu’à l’achèvement 
des travaux. Idéalement, Safe Schools Africa intervient dès la phase de 
faisabilité, moment où l’impact potentiel des mesures de sécurité et leur 
rentabilité sont les plus élevés. Le programme peut également apporter 
son assistance à d’autres étapes du cycle de projet, notamment en 
formulant des recommandations lors des phases de conception détaillée 
et en assurant un accompagnement pendant les travaux de construction.

Le schéma ci-dessous présente les différentes phases types d’un 
projet routier, les délais associés, ainsi que la probabilité d’intégrer 
des infrastructures de sécurité routière de haute qualité et leur impact 
potentiel.

LA SOLUTION : SAFE SCHOOLS AFRICA

Impact sur la sécurité routière

Légende :

Contribution de Safe Schools AfricaItalics

Phases de développement du projet

Étude de faisabilité Conception préliminaire Conception détaillée Construction Post-construction

Planification

Conception

Conception

Modifications

Réaménagement

Probabilité de 
garantir une 

infrastructure 
de sécurité 
routière de 

haute qualité

Délai pour la réalisation du projet

Très élevée

Très faible
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VOLET 2
Aménagement de Zones scolaires sécurisées

Safe Schools Africa intervient directement dans l’aménagement de Zones 
scolaires sécurisées autour des établissements où les enfants sont 
particulièrement exposés aux risques d’accidents de la route. Pour ce faire, le 
programme s’appuie sur la méthodologie SARSAI (School Area Road Safety 
Assessments and Improvements) développée par Amend : une approche 
reconnue, éprouvée et récompensée, permettant d’identifier les écoles à haut 
risque, de concevoir des infrastructures piétonnes sécurisées et d’en superviser 
la réalisation en coordination avec les autorités publiques compétentes.

La méthodologie SARSAI repose sur un processus structuré en sept 
étapes tel qu’illustré dans le diagramme suivant :

L’aménagement d’une Zone scolaire sécurisée, accompagné d’une 
cérémonie d’inauguration de la nouvelle infrastructure, constitue une 
démonstration convaincante pour les parties prenantes. Ces réalisations 
renforcent les actions de plaidoyer menées auprès des gouvernements, 
des médias et des autres acteurs institutionnels afin de favoriser la 
généralisation de cette approche à plus grande échelle.

La mise en œuvre complète de la méthodologie SARSAI, depuis l’identification 
de l’établissement jusqu’à l’aménagement de la zone scolaire sécurisée et son 
inauguration, s’étend généralement sur une période de trois à quatre mois.

Étape 2 
Mobilisation des 

autorités publiques et 
des communautés

Étape 4
Conception 

d’infrastructures 
sécurisées

Étape 6
Construction des 

infrastructures 
sécurisées

30

30

School

50.0m 50.0m 30.0m

SCHOOL

Raised
Pedestrian

Crossing

Speed Hump

TYPICAL SAFE SCHOOL ZONE

OPTION 1: URBAN PAVED SINGLE CARRIAGEWAY WITH SCHOOL ENTRANCE ON THE ROAD
(SCHOOL WALL/FENCE PROVIDED)

30

30

School

Special "School Zone" sign
placed on both sides of the
road to form a gateway.
(Use sign W308 on high
visibility board for emphasis)Speed Hump

Special "School Zone" sign
placed on both sides of the

road to form a gateway.
(Use sign W308 on high

visibility board for emphasis)

20.0m 10.0m

W401W401

W401
W401

W306

W332

Notes:
1. This layout is generally recommended for individual schools. However, this would need to be looked at and modified

where necessary for site-specific conditions. Consideration would need to be given to aspects such as the road
alignment at each location. For each road, the recommended interventions for the individual schools will also need to be
considered in light of other schools and facilities (clinics, markets, etc.) along the entire stretch and surrounding areas.

2. All road signs and markings shall comply with the SADC Road Signs Manual.
3. Raised pedestrian crossings to be positioned either to the left or the right of school entrance taking into account the main

pedestrian desire lines as well as other features. Accompanying humps and signage to be repositioned accordingly.
4. Street lighting and road studs are to be provided within the school zone to enhance visibility at night.

R2.1

R2.1

Pedestrian
guardrail

R201

R201

R201

R201

W306

W332

RTM2

WM5 RM11

School
entrance

Pedestrian
walkway

School

School

Wall/fence to help
channel children to safe
crossing point

Source: Amend (www.amend.org)

Identification des écoles 
présentant un risque 

élevé d’accidents de la 
route 

Étape 1

Collecte détaillée des données 
(évaluation standardisée 

de la sécurité routière des 
déplacements des enfants)

Étape 3

Validation des plans 
par les autorités 

compétentes
Étape 5 

Sensibilisation à la sécurité 
routière et inauguration des 

aménagements  
(le cas échéant)

Étape 7

Méthodologie SARSAI mise en œuvre par Safe Schools Africa

LA SOLUTION : SAFE SCHOOLS AFRICA
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Une approche scientifiquement éprouvée 

Le principe fondamental de l’approche de Safe Schools Africa 
repose sur une « conception centrée sur l’humain », garantissant 
que, dans les zones fortement fréquentées par des enfants piétons, 
les infrastructures routières soient conçues en donnant la priorité 
aux piétons et non aux véhicules. Cette approche poursuit deux 
objectifs essentiels : (i) séparer physiquement les piétons de 
la circulation motorisée et (ii) réduire la vitesse des véhicules à 
30 km/h ou moins dans les zones d’interaction entre piétons et 
véhicules. Au-delà de 30 km/h, le risque de décès ou de blessure 
grave augmente de manière exponentielle. Une collision entre un 
véhicule et un piéton à 30 km/h présente environ 10 % de risque 
mortel pour le piéton, tandis qu’à 50 km/h, ce risque dépasse 80 %.³

L’efficacité de cette approche a été démontrée par une évaluation 
d’impact pluriannuelle menée par les Centres américains de 
contrôle et de prévention des maladies sur le programme SARSAI. 
L’étude a montré que ce programme permettait de réduire de 
plus de 26 % le nombre de blessures chez les enfants, tout en 
diminuant significativement leur gravité.⁴ SARSAI demeure le 
seul programme de sécurité routière en Afrique dont l’efficacité 
dans la réduction des accidents impliquant des enfants a été 
démontrée par une étude contrôlée.

En résumé, Safe Schools Africa déploie à grande échelle les 
principes rigoureusement évalués et éprouvés de la méthodologie 
SARSAI. Leur intégration dans les grands projets routiers permet 
de sécuriser des milliers de kilomètres d’infrastructures qui, 
autrement, seraient réalisés sans prise en compte suffisante des 
besoins des usagers les plus vulnérables, notamment les enfants.

3	� Tingvall C, Haworth N. Vision Zéro, Une approche éthique de la sécurité et de la mobilité), 6e Conférence internationale ITE sur la sécurité routière et 
l’application du code de la route : Beyond 2000, Melbourne, 1999.

4	� Poswayo A., Kalolo S., Rabonovitz K., et al., Le programme SARSAI – Évaluation et amélioration de la sécurité routière aux abords des écoles – réduit les 
blessures dues aux accidents de la route chez les enfants en Tanzanie, Injury Prevention 2019 ; 25:414–420.

La relation entre la sécurité des 
piétons et la vitesse d’impact des 
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COMPOSANTES COMPLEMENTAIRES
Plaidoyer, renforcement des capacités et partage 
des connaissances

Afin de renforcer l’assistance apportée aux équipes chargées des projets 
routiers, Safe Schools Africa mène un plaidoyer constant en faveur d’une 
meilleure protection des usagers vulnérables de la route et contribue 
au renforcement des capacités des autorités publiques, des bureaux 
d’études et des entreprises de construction. Nos principales activités 
comprennent notamment :
	z Inauguration des infrastructures. Afin de sensibiliser davantage à 

la sécurité des enfants piétons, nous organisons des cérémonies 
d’inauguration dans les établissements bénéficiant de Zones 
scolaires sécurisées. Ces événements réunissent des représentants 
des pouvoirs publics, des médias et d’autres parties prenantes afin 
de présenter les nouvelles infrastructures et de promouvoir le 
déploiement élargi de ce type d’aménagements.

	z Forums régionaux. Nous organisons des forums régionaux 
semestriels réunissant des équipes de projets issues de plusieurs 
pays dans le but de favoriser le partage d’expériences et la 
constitution d’une communauté.

	z Appui à l’élaboration de manuels et de lignes directrices. Nous 
collaborons avec les gouvernements, les banques de développement 
et des experts internationaux à l’élaboration de documents tels 
que des manuels de conception des routes urbaines et des lignes 
directrices relatives aux Zones scolaires sécurisées.

	z Présentations lors de conférences internationales. Nous rédigeons 
des articles destinés à des revues à comité de lecture et présentons 
nos travaux lors de conférences internationales.

La contribution d’Amend 
à la conception des 
améliorations routières 
en Tanzanie a permis à 
la Banque mondiale et 
aux agences routières 
gouvernementales 
de garantir la sécurité 
des infrastructures 
routières dans 
toutes les zones 
critiques pour les 
usagers vulnérables, 
notamment les enfants.
Ing. Fredrick Manase Nkya, Chef 
d’équipe du projet Villes stratégiques 
de Tanzanie, Co-chef d’équipe 
du projet de développement 
métropolitain de Dar es Salaam

LA SOLUTION : SAFE SCHOOLS AFRICA
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Safe Schools Africa et le Programme international 
d’évaluation des routes (iRAP)

L’action de Safe Schools Africa est complémentaire à celle du 
Programme international d’évaluation des routes (iRAP), spécialisé 
dans l’identification des routes à haut risque ainsi que dans l’élaboration 
de systèmes de notation par étoiles, de cartes des risques et de plans 
d’investissement destinés à améliorer la sécurité routière. À ce jour, iRAP 
a évalué et classé plusieurs milliers de kilomètres de routes en Afrique. 
Une fois les risques identifiés, différents scénarios d’amélioration peuvent 
être modélisés afin d’en mesurer l’impact potentiel sur la sécurité routière. 
Toutefois, iRAP n’intervient pas dans la conception technique détaillée des 
infrastructures. Safe Schools Africa se spécialise précisément dans cet 
accompagnement opérationnel. Le programme apporte aux équipes de 
projets routiers une assistance technique ciblée et éprouvée en matière de 
conception détaillée, permettant d’améliorer significativement le niveau 
de sécurité des infrastructures et, par conséquent, leur classement iRAP.

Le soutien de Safe Schools Africa comprend notamment l’élaboration 
de plans techniques adaptés au contexte local, l’accompagnement des 
travaux ainsi que le suivi de la mise en œuvre, afin de garantir que les 
recommandations de sécurité soient effectivement traduites sur le terrain.

Une étude récente d’iRAP souligne d’ailleurs que : « Face à une croissance 
démographique rapide, à une motorisation croissante et à l’ampleur 
des investissements routiers, l’Afrique a un besoin urgent d’un appui 
technique pour la conception et l’amélioration de ses infrastructures 
routières. » Safe Schools Africa apporte précisément le soutien technique 
dont iRAP identifie aujourd’hui la nécessité.

https://journals.plos.org/plosone/article?id=10.1371/journal.pone.0301993
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L’OBJECTIF
Des trajets scolaires sûrs pour tous les 
enfants en afrique

Safe Schools Africa œuvre en faveur d’un avenir 
dans lequel tous les enfants du continent africain 
peuvent se rendre à l’école et en revenir en toute 
sécurité.

Le programme transforme durablement la 
manière dont les infrastructures routières sont 
conçues et développées, en intégrant la sécurité 
des enfants dès les premières phases des projets 
grâce à un modèle éprouvé et déployé à grande 
échelle à travers l’Afrique.
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À PROPOS D’AMEND 
PARTENAIRE DE MISE EN ŒUVRE DE 
SAFE SCHOOLS AFRICA

Fondée en 2005, Amend œuvre depuis plus de vingt ans à la conception, 
à la mise en œuvre, au suivi et à la promotion de programmes efficaces 
de sécurité routière. Grâce à ses bureaux implantés en Côte d’Ivoire, 
au Ghana, au Mozambique et en Tanzanie, l’organisation supervise des 
programmes dans plus d’une douzaine de pays africains. Plus de 85 % des 
collaborateurs d’Amend sont africains et basés localement. Ils disposent 
d’expertises variées couvrant notamment la gestion de programmes, la 
finance et la comptabilité, l’ingénierie, la mobilisation communautaire, 
l’accompagnement au changement de comportement, le suivi-évaluation, 
le plaidoyer, l’informatique et la gestion des connaissances.

Amend a mis en œuvre de nombreux projets et collaboré avec des 
partenaires internationaux de premier plan, parmi lesquels la Banque 
mondiale, la Banque africaine de développement, l’Agence française de 
développement (AFD), Bloomberg Philanthropies et la Fondation FIA, 
ainsi qu’avec les autorités nationales et locales des pays dans lesquels 
l’organisation intervient.

Amend est également membre du Groupe de Collaboration des Nations 
Unies pour la sécurité routière, principal mécanisme de coordination des 
questions de sécurité routière au sein du système des Nations Unies. Les 
membres de l’équipe d’Amend participent régulièrement à des panels et 
conférences internationales consacrés à la mobilité et à la sécurité routière.
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UNE EXPÉRIENCE RECONNUE  
PROJETS DE SAFE SCHOOLS 
AFRICA 

Safe Schools Africa a contribué à la mise en place d’infrastructures piétonnes 
sécurisées pour les enfants dans de nombreux pays africains. Les exemples 
ci-dessous présentent un aperçu des projets menés par le programme.

Les annexes fournissent des illustrations détaillées de nos interventions 
techniques, notamment des plans d’aménagement ainsi que des 
photographies comparatives avant/après les interventions de Safe 
Schools Africa.

Assistance technique pour des infrastructures 
scolaires sécurisées

Une conception centrée sur les personnes dans le cadre du 
projet RISE en Tanzanie
Le projet Routes vers l’inclusion et les opportunités socio-économiques, 
financé par la Banque mondiale à hauteur de 350 millions de dollars 
américains et mis en œuvre en Tanzanie (RISE : 2021–2027), vise à 
améliorer la connectivité routière en milieu rural, à faciliter l’accès aux 
opportunités socio-économiques et à renforcer les capacités de gestion 
des infrastructures routières.

Dès la phase préparatoire du projet RISE, avant même l’approbation du 
financement de la Banque mondiale, Amend a travaillé en étroite collaboration 
avec les agences routières gouvernementales afin de développer la 
méthodologie innovante de « Conception centrée sur les personnes ».

Fondée sur une analyse approfondie des déplacements des enfants, 
des risques auxquels ils sont exposés ainsi que sur une consultation 
étroite des communautés locales, cette méthodologie a été intégrée à 
l’ensemble des étapes de mise en œuvre du projet.

Amend a également assuré des formations destinées aux fonctionnaires, 
consultants, entreprises de construction et membres du personnel 
local de la Banque mondiale sur les principes de la conception centrée 
sur l’humain. Ces formations ont notamment pris la forme d’ateliers 
techniques et de visites de terrain permettant d’échanger directement 
avec les communautés et de collecter des données. L’appui de Safe Schools 
Africa s’est poursuivi tout au long des phases d’étude de faisabilité, de 
conception préliminaire, de conception détaillée et de construction du 
programme RISE, afin de garantir la réalisation effective d’infrastructures 
conçues pour protéger les usagers les plus vulnérables de la route.

Amend a été 
un partenaire 
remarquable pour 
la Banque mondiale 
et le gouvernement 
tanzanien, en soutenant 
la mise en œuvre 
et le renforcement 
de l’approche de 
conception centrée 
sur les personnes 
élaborée dans le cadre 
de la préparation du 
programme Routes 
vers l’inclusion et les 
opportunités socio-
économiques (RISE).
Ramon Munoz-Raskin, Spécialiste 
principal des transports, Chef de projet 
RISE Tanzanie, Banque mondiale
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Projet de mobilité urbaine de la zone métropolitaine de 
Maputo, Mozambique
Le projet de mobilité urbaine de la zone métropolitaine de Maputo 
(MOVE : 2022–2027), financé par la Banque mondiale à hauteur 
de 250 millions de dollars américains, vise à améliorer la mobilité, 
l’accessibilité et la sécurité le long des principaux corridors de transport 
de la région métropolitaine de Maputo. Le projet prévoit notamment la 
mise en place d’un système de bus à haut niveau de service (BHNS) ainsi 
que la construction de plusieurs axes de liaison stratégiques visant des 
bénéfices rapides pour les populations locales.

Safe Schools Africa est intervenu dans le cadre de ce projet à la demande 
du Conseil municipal de Maputo, dans le prolongement de plusieurs 
années de collaboration consacrées à la promotion de Zones scolaires 
sécurisées dans la ville. En 2023, un protocole d’accord a été signé entre 
Amend et l’Agence des transports de la zone métropolitaine de Maputo, 
chargée de la mise en œuvre du projet.

Amend a réalisé des évaluations approfondies de la sécurité routière le 
long de trois corridors de liaison initiaux empruntés quotidiennement 
par les élèves de quinze écoles locales. Grâce à l’utilisation de 
drones et de logiciels spécialisés, l’équipe d’Amend a pu formuler des 
recommandations techniques précises concernant la sécurisation 
des passages piétons et des abords des écoles, incluant notamment 
des dispositifs de modération de la circulation ainsi qu’une zone de 
dépose-minute. L’unité de mise en œuvre du projet a ensuite intégré et 
financé avec succès ces recommandations dans le budget principal du 
programme. Amend poursuit actuellement ses évaluations de sécurité 
routière le long du corridor du BHNS.

UNE EXPERIENCE EPROUVEE : LES PROJETS SAFE SCHOOLS AFRICA
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Aménagement de Zones scolaires sécurisées et 
assistance technique

Bouaké, Côte d’Ivoire
L’école primaire publique (EPP) Ville Nord, à Bouaké, en Côte d’Ivoire, 
faisait face à une situation particulièrement préoccupante en matière 
de sécurité routière. En 2024, avant l’intervention du programme Safe 
Schools Africa, cinq élèves avaient été blessés dans des accidents de la 
circulation à proximité immédiate de l’établissement.

En partenariat avec les autorités municipales et l’administration scolaire, 
Amend a aménagé une Zone scolaire sécurisée comprenant quatre 
ralentisseurs, un passage piéton surélevé, des trottoirs protégés ainsi que 
des bornes destinées à séparer physiquement les enfants de la circulation 
motorisée, le tout complété par une signalisation à haute visibilité. Ces 
aménagements ont produit des résultats immédiats et mesurables, avec 
une réduction de la vitesse des véhicules à moins de 30 km/h. Par ailleurs, 
un portail d’entrée élargi et la réhabilitation des murs d’enceinte ont 
permis de sécuriser davantage les déplacements des élèves.

Le projet a été inauguré lors d’une cérémonie officielle réunissant plus 
de cinquante parties prenantes clés, parmi lesquelles des représentants 
municipaux, des responsables des forces de police, des autorités 
éducatives et des médias. Au-delà de l’inauguration des infrastructures, 
cet événement a servi de démonstration concrète et a contribué à initier 
un dialogue institutionnel plus large sur la nécessité de généraliser 
des infrastructures scolaires sûres et normalisées à l’ensemble des 
établissements de la ville.

Toujours à Bouaké, Amend a mis en place des Zones scolaires sécurisées 
dans plusieurs autres établissements à haut risque, notamment les EPP 
N’Gattakro et EPP Koko 1 et 2 en 2024 (comme le montre cette vidéo), 
ainsi que les EPP Aboliba, Annexe et TSF Bassa en 2025.

Le succès des projets pilotes de Safe Schools Africa à l’EPP Ville Nord, à 
l’EPP N’Gattakro, à l’EPP Koko 1 et 2 ainsi que dans d’autres établissements 
a permis de mobiliser un financement de 3,84 millions d’euros (4 millions 
de dollars américains) sur cinq ans, apporté par l’Agence française de 
développement (AFD) et l’Union européenne. Cette initiative s’inscrit 
dans le cadre du projet MAMBO, un programme plus vaste de 55 millions 
d’euros (66 millions de dollars américains) visant à moderniser et planifier 
la mobilité urbaine à Bouaké, deuxième ville de Côte d’Ivoire.

Amend travaille actuellement avec les autorités municipales et d’autres 
partenaires institutionnels afin de créer des Zones scolaires sécurisées 
autour de plus de cinquante écoles accueillant plus de 30 000 élèves, en 
coordination avec les efforts de planification urbaine déployés à l’échelle 
de la ville.

UNE EXPERIENCE EPROUVEE : LES PROJETS SAFE SCHOOLS AFRICA

https://www.youtube.com/watch?v=q_vr926Q9p4
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Plaidoyer pour Safe Schools Africa

Une communauté régionale de pratique
Le programme Safe Schools Africa partage son expertise technique 
lors de rencontres régionales stratégiques visant à soutenir 
l’institutionnalisation de la sécurité routière au sein des gouvernements 
et des politiques publiques africaines.

Des forums organisés à Dar es Salaam, Johannesburg et Lusaka ont 
réuni plus de cent participants, parmi lesquels des représentants 
gouvernementaux issus de sept pays africains, des représentants de 
banques de développement (notamment la Banque mondiale et la 
Banque africaine de développement) ainsi que des ingénieurs-conseils 
et des entreprises de construction. Ces rencontres mettent en valeur 
les réussites du programme et offrent aux équipes chargées des projets 
routiers un espace d’échange sur les expériences et les idées permettant 
d’intégrer efficacement la sécurité des piétons dans les projets 
d’infrastructures et les politiques publiques.

Les discussions portent fréquemment sur des aspects techniques 
essentiels, tels que la planification initiale des projets routiers, les 
procédures de passation de marchés et le « cycle de vie d’un projet routier ». 
Les participants prennent part à des exercices de résolution de problèmes 
multidisciplinaires fondés sur des études de cas concrètes, démontrant 
que la sécurité des enfants doit constituer une exigence fondamentale 
dès la phase d’évaluation des projets, et non une considération secondaire 
ajoutée ultérieurement. Ces forums ont déjà contribué à l’obtention 
d’engagements gouvernementaux en faveur d’une collaboration avec 
l’équipe de Safe Schools Africa dans sept pays africains.

UNE EXPERIENCE EPROUVEE : LES PROJETS SAFE SCHOOLS AFRICA
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Guide des Zones scolaires sécurisées de Maputo
L’élaboration du Guide des Zones scolaires sécurisées de Maputo 
constitue une étape majeure dans l’institutionnalisation de la sécurité 
routière au sein du cadre de planification urbaine du Mozambique.Lancé 
en mars 2023 à la demande du Conseil municipal de Maputo, ce guide 
est le fruit d’une collaboration entre Amend, ONU-Habitat, l’Institute 
for Transportation and Development Policy (ITDP) et Arquitectos sem 
Fronteiras. S’appuyant sur plusieurs années d’expérience de terrain 
acquises grâce à la méthodologie SARSAI, Amend et ses partenaires ont 
transformé des interventions concrètes et éprouvées de protection des 
vies humaines en un référentiel technique standardisé.

Ce guide constitue désormais un outil de référence destiné aux 
ingénieurs et aux urbanistes afin de garantir que la sécurité des enfants 
soit pleinement intégrée aux futurs projets d’infrastructures routières. 
Il définit des normes de conception claires et fondées sur des données 
probantes, notamment en matière de modération de la circulation, de 
trottoirs protégés et de signalisation renforcée, permettant à la ville de 
Maputo de dépasser le stade des projets pilotes isolés pour évoluer vers 
une approche systémique et intégrée de la sécurité des infrastructures 
scolaires à l’échelle urbaine.

J’aime les travaux qui ont été 
réalisés ici. Par exemple, au 
passage clouté, les véhicules 
s’arrêtent maintenant et nous 
laisser traverser.

Gabriel Oscar Micaiane, de Escola 
Primária A Luta Continua à Maputo, 
au Mozambique, s’exprime dans  
cette vidéo sur les améliorations 
réalisées par le programme Safe 
Schools Africa dans son école.
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Este capítulo      apresenta directrizes técnicas 
para a concepção de uma Zona Escolar Segura,      
considerando os princípios      estabelecidos 
no Capítulo 4 e a experiência da      Amend  
em Moçambique e países      com contexto 

semelhante. As directrizes      também      
incorporam as práticas do GDCI, ITDP e 
UN-Habitat , e estão      alinhadas com às 
normas regionais da SADC, bem como com as      
nacionais.

5.1. Definição de ‘‘Zona Escolar Segura’’

6    A Amend desenvolveu uma abordagem comprovadamente eficaz para a implementação de infraestruturas seguras em torno de escolas, com resultados promissores na região da África Subsariana. Um estudo independente, realizado em parceria com os 

CDC dos EUA, demonstrou que essa abordagem contribui para a redução significativa de acidentes de trânsito envolvendo crianças, tornando o caminho para a escola mais seguro. 
7

   As recomendações técnicas foram baseadas em guiões internacionais para promoção de segurança rodoviária e mobilidade activa: (i) Streets for Walking and Cycling, UN-Habitat and ITDP, (ii) Global Street Design Guide, GDCI, (iii) Designing Streets for Kids, 

GDCI.

Figura 14. Exemplo de identificação do raio da Zona Escolar em uma área peri-urbana. Dentro do raio de 300m, deve ser 
obrigatória a adopção de uma velocidade de 30km/h. (Fonte:UN-Habitat)

Uma ‘Zona Escolar Segura’ é uma área dentro 
de um raio definido do portão de entrada e saída 
da escola na qual as medidas de segurança 
rodoviária são concebidas e      implementadas 

para gerir os factores de risco associados ao 
transito rodoviário, com o objectivo de manter 
as estudantes e outros utentes da estrada 
seguros. 

Figura 15. Exemplo de identificação do raio da Zona Escolar em uma área peri-urbana. Dentro do raio de 300m, deve ser 
obrigatória a adopção de uma velocidade de 30km/h. (Fonte:UN-Habitat).

Raio de 
zona segura: 
300m

Velocidade: 80km/h

Uma definição clara de uma Zona Escolar Segura 
é essencial para orientar o seu planeamento, 
concepção, implementação e operação. Esta 
definição serve de base para a aplicação de 
medidas destinadas a reduzir a exposição dos 
estudantes ao risco associados ao transito 
rodoviário durante o percurso para a escola. 
Além disso, oferece directrizes sobre o âmbito e 
as limitações da identificação de problemas e da 
proposta de medidas de segurança rodoviária.
Para efeitos destas orientações, a seguinte 
definição foi adoptada com base numa revisão 
das definições de outros manuais, consultas 
técnicas e orientações internacionais e, bem 
como dos critérios de concepção de estradas:
É importante salientar que, na Cidade de 
Maputo, a maioria das escolas primárias 
apresenta um limite de velocidade de 30km/h 

que deve ser respeitado dentro de um raio de 
300m do portão principal da escola.  O Plano 
Director de Segurança Rodoviária refere-se à 
Zona Escolar Segura como “Zona 30” devido à 
necessidade do cumprimento      deste limite 
de velocidade na área      definida como “Zona 
Escolar”, contudo aponta para a necessidade de 
evidenciar visualmente a característica da zona.
O raio definido varia em função da velocidade 
máxima      permitida      na estrada e a colocação 
de sinais de aviso prévios,      conforme 
estabelecido nos Regulamentos de Sinalização 
de Trânsito, 2009.      Abaixo segue um guia 
orientador para a definição do raio da zona 
escolar que deve ser considerado consoante 
a característica urbana, a velocidade máxima 
actualmente implementada e o volume de 
tráfego associado à área:
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Figura 34. À esquerda - Passeio encontra-se ao mesmo nível que a faixa de rodagem acumulando desta forma resídu-
os que dificultam a circulação dos utentes. À direita: Passeio a um nível elevado não só evita a acumulação de 
resíduos, como também dificulta o estacionamento de carros, permitindo assim fluxo de pedestres e ciclistas 
mais eficaz e seguro. (Fonte: Streets for Walking and Cycling, UN-Habitat e ITDP)

Figura 35. Pilares ao longo do passeio na Escola Primária A Luta Continua em Maputo. (Fonte: AMEND)

• Deve-se providenciar uma separação 
física adequada entre a faixa de rodagem 
e o passeio, utilizando floreiras, pilaretes 
ou barreiras de protecção para pedestres 
ao longo da berma da estrada. Estes 
devem ser suficientemente fortes para 
conter os veículos errantes e impedir 
os automobilistas de estacionarem nos 
passeios. Devem ser retrorrefletores ou 
iluminados para visibilidade nocturna.

• Os pilaretes devem ter um espaçamento 
mínimo de 1,2m para permitir o acesso 
a cadeirantes ou outras pessoas com 
dificuldade de mobilidade.

• Os passeios devem ser pavimentados 
com materiais duradouros e resistentes 
a todas as condições climatéricas, que 
proporcionem uma superfície lisa, de fácil 
manutenção e que não seja escorregadia. 

5.3.5. Medidas de acalmia de tráfego 

Medidas de acalmia de tráfego são um conjunto 
de técnicas e intervenções que visam reduzir a 
velocidade dos veículos motorizados, priorizan-
do a segurança de pedestres, ciclistas e outros 
utentes mais vulneráveis das vias.

Directrizes específicas:
• As medidas de acalmia de tráfego a 

adoptar na Zona Escolar segura devem 
ser informadas pelas características do 
tráfego que utiliza as estradas em redor da 
escola, tais como tipos e distribuição de 
veículos, velocidades de funcionamento 
dos veículos, etc.

• Devem ser consideradas diferentes 
estratégias que obriguem os 
automobilistas a reduzir a velocidade na 
zona escolar e implementadas as opções 
mais eficazes. Estas estratégias devem 
ser concebidas de modo a garantir a 

segurança de todos os utentes da estrada. 
Estas estratégias podem estar associadas 
a outros elementos como a incorporação 
de lombas e passadeiras conforme as 
secções mencionadas acima:

• o Medidas de deflexão horizontal - criam 
uma mudança lateral no alinhamento 
da estrada, fazendo assim com que 
os automobilistas reduzam as suas 
velocidades. Os exemplos incluem o 
estreitamento da estrada a partir da berma 
ou do centro, pontos de aperto/“pinch-
points” (ver Capítulo 5.3.3), chicanes e 
mini-rotundas, entre outros.

• Medidas de deflexão vertical - fazem 
com que os condutores reduzam 
as suas velocidades ao criar uma 
mudança momentânea na altura física 
da estrada. Os exemplos incluem 
lombas e rampas planas.

Estreitamento da estrada a partir da 
berma ou esquina

Ponto de Aperto ou “Pinch-point”

UNE EXPERIENCE EPROUVEE : LES PROJETS SAFE SCHOOLS AFRICA

https://drive.google.com/file/d/1utaSfwmKbzpEC-yWbjVsjJ2iRE6XDZ5q/view
https://www.youtube.com/watch?v=L6UP9hItkZg
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Activités du programme Safe Schools Africa

Kenya
	z Aménagement de Zones scolaires sécurisées

Tanzanie
	z Assistance technique pour le projet RISE 

(routes rurales revêtues), Banque mondiale 
	z Assistance technique pour le projet DMDP2 

(routes urbaines revêtues), Banque mondiale 
	z Assistance technique pour le projet Routes 

sûres vers les écoles en Tanzanie (routes 
urbaines, nationales et rurales revêtues), 
Banque mondiale 

	z Aménagement de zones scolaires sécurisées

Malawi
	z Aménagement de zones scolaires sécurisées

Botswana
	z Aménagement de zones scolaires sécurisées

Mozambique
	z Assistance technique pour le projet IFRDP 

(route nationale revêtue), Banque mondiale 
	z Assistance technique pour le projet MOVE 

(routes urbaines revêtues), Banque mondiale 
	z Aménagement de zones scolaires sécurisées

Madagascar
	z Assistance technique pour le projet RN6 

(route nationale revêtue), Banque européenne 
d’investissement

Ghana
	z Assistance technique pour les sections 3 et 4 

du projet ECRDP (routes rurales revêtues) – 
Banque africaine de développement 

	z Assistance technique pour le périphérique nord 
du projet ECRDP (routes urbaines revêtues) – 
Banque africaine de développement

Côte d’Ivoire
	z Aménagement de zones scolaires sécurisées 
	z Assistance technique dans le cadre du projet 

MAMBO, Agence française de développement 

Sénégal
	z Aménagement de zones scolaires sécurisées

São Tomé-et-Principe
	z Assistance technique pour la route nationale 

EN1 (axe principal revêtu), Banque mondiale

Zambie
	z Assistance technique pour le projet IRCP (routes rurales 

non revêtues), Banque mondiale 
	z Assistance technique pour le projet T2 Mpika–Chinsali 

(route principale revêtue), Banque européenne 
d’investissement 

	z Assistance technique pour le projet TRACER T2 Serenje–
Mpika (route principale revêtue), Banque mondiale

Namibie
	z Aménagement de Zones scolaires sécurisées

UNE EXPERIENCE EPROUVEE : LES PROJETS SAFE SCHOOLS AFRICA
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SAFE SCHOOLS AFRICA  
Prix et reconnaissances

Le programme Safe Schools Africa ainsi que la méthodologie SARSAI 
ont reçu de nombreuses distinctions au cours des dernières années.

Ayikai Poswayo, directrice du 
programme Safe Schools Africa, 
reçoit le Prix WRI Ross Center 
pour les villes.

Le Président du Ghana remet 
à Safe Schools Africa le Prix 
africain de la Fédération routière 
internationale.

Son Altesse Royale le Prince 
Michael remet à Safe Schools 
Africa son Prix international pour 
la sécurité routière.
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L’écran de contrôle du drone

Classification des types d’usagers de 
la route en Côte d’Ivoire

Trajectoire des déplacements des 
usagers de la route à l’extérieur d’une 

école au Mozambique

ÉTUDE DE CAS
Se développer grâce à l’utilisation de la technologie
La technologie permet à Safe Schools Africa d’augmenter l’ampleur, 
l’efficacité et la précision de la collecte et de l’analyse des données dont 
nous avons besoin pour formuler des recommandations en matière 
d’amélioration des infrastructures. En utilisant des drones, nous sommes 
en mesure d’obtenir une image plus large des déplacements des enfants 
et des autres usagers de la route, ce qui éclaire nos recommandations 
en matière d’infrastructures. En utilisant des logiciels spécialisés, nous 
sommes en mesure de produire des résultats visuels qui aident à expliquer 
aux équipes de projets routiers les risques pour la sécurité routière, avec 
des données analysant la vitesse des véhicules, leur type et leur volume 
ainsi que le flux des véhicules et le comportement des piétons. Grâce 
aux données recueillies par les drones, nous pouvons identifier plus 
facilement les flux piétonniers et les schémas de traversée. Cela nous 
permet de cibler les interventions nécessaires pour séparer les piétons de 
la circulation et réduire la vitesse des véhicules dans les zones de conflit.

Piéton Voiture Moto
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QUANTIFICATION DES RÉSULTATS : 
SUIVI ET ÉVALUATION

Contribution 
du programme 
Safe Schools 
Africa

Des trajets 
scolaires 
sécurisés pour 
les enfants

Recommandées 
Valeur des 

infrastructures 
sécurisées

Engagées 
Valeur des 

infrastructures 
sécurisées

Réalisées 
Valeur des 

infrastructures 
sécurisées

Travaux prévus entre 
2030 et 2034

Travaux prévus entre 
2026 et 2030

Travaux réalisés entre 
2022 et 2026

$19.2M

$5.0M
$2.6M

Safe Schools Africa s’appuie sur un cadre rigoureux de suivi et d’évaluation 
garantissant une supervision complète et structurée de l’ensemble de 
ses activités. À long terme, le programme s’inscrit dans les objectifs de 
développement durable des Nations Unies ainsi que dans le cadre de la 
Deuxième Décennie d’action des Nations Unies pour la sécurité routière. 
À plus court terme, ce dispositif permet de mesurer des indicateurs précis 
de performance en matière de sécurité routière, notamment la réduction 
de la vitesse des véhicules à moins de 30 km/h aux abords des écoles et 
le nombre de projets routiers intégrant effectivement des exigences de 
sécurité dans leurs documents officiels de passation des marchés.

Le schéma ci-dessous illustre la manière dont les interventions de Safe 
Schools Africa permettent de mobiliser des financements substantiels en 
faveur d’infrastructures routières sûres pour les enfants africains.

Dans l’exemple présenté, un investissement annuel de 500 000 dollars 
américains dans Safe Schools Africa pendant quatre ans (2022–2026) a 
permis de générer, sur une période de douze ans, plus de 26 millions de 
dollars américains d’infrastructures sécurisées construites, engagées ou 
susceptibles d’être réalisées au bénéfice des enfants.
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CONCLUSION 
UNE SOLUTION ÉPROUVÉE POUR 
UN PROBLÈME URGENT

Pour obtenir plus d’information, veuillez contacter :

Ayikai Poswayo, Directrice de programme, Safe Schools Africa, aposwayo@amend.org
Jeffrey Witte, Directeur général, Amend, jwitte@amend.org

Les personnes qui 
marchent et font du 
vélo sont le fondement 
d’une mobilité future 
résiliente et durable. 
Leurs expériences et 
leurs besoins doivent 
être évalués de 
manière appropriée 
pour garantir la 
réalisation des 
avantages. 
Marcher et faire du vélo en Afrique, 
Programme des Nations Unies pour 
l’environnement, ONU-Habitat et 
Fondation Walk21

Chaque fois que nous frappons à la porte d’une agence routière 
gouvernementale ou d’un établissement de crédit en Afrique, nous 
découvrons des gens désireux d’obtenir notre aide dans le but de rendre 
les routes sûres pour les enfants. La raison en est qu’ils se rendent 
compte que le statu quo entraîne des morts et des souffrances inutiles.

Safe Schools Africa représente une opportunité unique, ciblée et mettant 
en avant la notion d’urgence permettant aux partenaires financiers de 
sauver la vie des enfants sur les routes en cours de construction.

Du point de vue d’un partenaire financier, Safe Schools Africa est une 
proposition attrayante : le travail est rigoureusement ciblé et efficace. 
En outre, 100 % des fonds des donations vont directement au travail du 
programme, qui est immédiatement prêt à être étendu. Le financement 
des donateurs est fortement amplifié grâce aux fonds (versés par 
les gouvernements et les banques de développement) alloués aux 
infrastructures sûres grâce au travail de Safe Schools Africa.

Ce travail est urgent : les routes sont financées et construites à travers 
l’Afrique à un rythme rapide et il n’existe aucune autre entité qui fournit 
des conseils à propos de ces projets pour s’assurer que les routes sont 
conçues et construites en pensant à la sécurité des enfants.

La demande pour le travail que fournit le programme Safe Schools Africa 
est énorme et nous recevons actuellement beaucoup plus de demandes 
d’assistance de la part des gouvernements que nous ne sommes en 
mesure d’en satisfaire. À tout moment, des centaines de grands projets 
routiers sont en cours de construction sur le continent, et si ces routes 
ne sont pas construites en toute sécurité, en tenant compte des piétons, 
beaucoup plus d’enfants seront tués et blessés.

Il existe une immense opportunité quant à l’incorporation de mesures 
d’infrastructure éprouvées et salvatrices dans les projets routiers à court 
terme et à grande échelle et, à plus long terme, pour changer les attentes 
concernant la conception et la construction des routes en Afrique. L’objectif 
de Safe Schools Africa est qu’un jour, toutes les routes du continent soient 
conçues et construites en toute sécurité pour tous les usagers de la route. 
Notre ambition est que plus personne ne puisse envisager le contraire. 

mailto:jwitte@amend.org
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Fiches récapitulatives des visites initiales d’écoles – IRCP, Zambie
ANNEXE 1
Les fiches de cette annexe présentent des exemples d’informations recueillies lors des premières visites de 
l’équipe Safe Schools Africa dans les écoles, notamment les premières idées concernant la mise en place d’une 
Zone scolaire sécurisée. Ces trois écoles font partie du projet d’amélioration de la connectivité rurale en Zambie.
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Routes
U003 [D145 (Chitope) aux bananeraies]

U004 [D145 – Membe]

R217 [U3 à Mangelengele]

Région
Luangwa

Brève description : 
	z U003

La route est une voie de transport importante pour 
les bananes cultivées dans les fermes le long de 
celle-ci. Seuls les 8,4 premiers kilomètres sont 
recommandés pour la construction dans le cadre 
de ce projet en raison du manque d’activité ou 
d’implantations dans les 4 derniers kilomètres. 

	z U004
Plusieurs habitations se trouvent le long de la 
route suivie de blocs agricoles. Il y a peu d’activité 
après le village de Membe.

	z R217
Les habitations se trouvent tout au long de la 
route et la principale activité économique est 
l’agriculture paysanne.

U004

U003 R217 L4.1

L3.1 L5.1

Catégories de risques pour la sécurité routière
École située sur un tronçon routier à haut risque (rouge) :  
Les accidents de la route chez les écoliers constituent actuellement 
un défi et/ou une forte probabilité d’accidents de la route au sein de la 
population scolaire une fois la route améliorée si aucune intervention 
spécifique n’est mise en place pour la sécurité des enfants.

École située sur un tronçon routier à risque moyen (jaune) :  
Les accidents de la route chez les écoliers risquent de devenir un 
problème majeur une fois les routes améliorées si aucune mesure 
spécifique n’est prise pour assurer la sécurité des enfants.
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École primaire de Mwavi

Réf. carte L3.1

Distance approx. de l’enceinte/entrée de 
l’école au projet de route

0–50 mètres

Clôture/mur d’enceinte de l’école ? Non

Effectif scolaire 1 104

Classes dans l’école De la maternelle à la 3e

Modes de transport vers l’école Majorité à pied, quelques vélos

Les élèves traversent-ils le projet de route ? Oui

Principales zones de fréquentation des 
élèves / Lieux de résidence des élèves

Les villages de Linga, Mwavi, Mwandega, 
Milinda Ng’ombe, Manyenda, Membe, 
Ndalakwazi et Limbani.

État de la sécurité routière

École à haut risque

La route du projet à côté de l’école est relativement fréquentée et les vitesses de 
circulation augmenteront probablement une fois la route terminée.

Le plus grand risque est la route goudronnée (D145) que certains enfants 
traversent pour se rendre à l’école. Selon le directeur, un enfant de cette école a 
malheureusement été tué sur cette route l’année précédente.

L’école pourrait bénéficier d’un mur/clôture pour guider les enfants vers une 
entrée/sortie principale située entre certaines mesures de contrôle de la vitesse.

Recommandations pour la sécurité routière

Un aménagement type de la Zone scolaire de l’option 1 est recommandé à 
l’extérieur de l’école.

Une attention particulière devra être portée aux mesures de sécurité routière sur 
la D145 (route goudronnée que les enfants traversent).

Ces options ont été recommandées en raison de la proximité de l’école avec 
la route de la forte circulation de véhicules et des défis existants en matière de 
sécurité routière.

École primaire de Mwavi (l’U003 passe près de l’école sur la droite)
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École primaire de Mangelengele

Réf. carte L4.1

Distance approx. de l’enceinte/entrée de 
l’école au projet de route

0–10 mètres

Clôture/mur d’enceinte de l’école ? Non

Effectif scolaire 370

Classes dans l’école De la maternelle à la 5e

Modes de transport vers l’école À pieds

Les élèves traversent-ils le projet de 
route ?

Oui (pour certains) des villages de 
Mangelengele et Mumembe

Principales zones de fréquentation des 
élèves / Lieux de résidence des élèves

Les villages de Chilimanga, Mangelengele, 
Mundela, Nakachombwe et Mumembe

État de la sécurité routière

École à risque moyen

La route n’est généralement pas très fréquentée mais le devient pendant les 
campagnes politiques et les élections.

Recommandations pour la sécurité routière

Un aménagement type de la zone scolaire de l’option 3 est recommandé à l’extérieur de 
l’école.

Cette option est recommandée sachant que ce tronçon de la route est généralement peu 
fréquenté.

École primaire de Mangelengele (l’U003 passe près de l’école)
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École secondaire de Mwavi

Réf. carte L5.1

Distance approx. de l’enceinte/entrée de 
l’école au projet de route

0 mètres

Clôture/mur d’enceinte de l’école ? Non

Effectif scolaire 500

Classes dans l’école De la 3e à la Terminale

Modes de transport vers l’école À pied pour les élèves de l’école de jour

Les élèves traversent-ils le projet de 
route ?

Oui

Principales zones de fréquentation des 
élèves / Lieux de résidence des élèves

Chilimanga, Mwavi, Membe, Limbani, 
Mangelengele et Zalapango Villages.

État de la sécurité routière

École à haut risque

La route du projet (U004) traverse l’école avec des salles de classe de chaque 
côté. Cela posera un problème de sécurité routière une fois la route construite, si 
elle n’est pas déviée. Dans le passé, l’école a tenté de s’opposer à la construction 
de la route en raison de problèmes de sécurité routière ainsi que du bruit.

Il existe un autre risque : la route goudronnée (D145) que les enfants traversent 
également pour se rendre à l’école.

L’école pourrait bénéficier d’un mur/clôture pour guider les enfants vers une 
entrée/sortie principale située entre certaines mesures de contrôle de la vitesse.

Recommandations pour la sécurité routière

Déviation routière recommandée en contournant les salles de classe et le terrain 
de sport.

Si ce n’est pas possible, un aménagement type de la zone scolaire de l’option 1 est 
recommandé sur la route du projet qui traverse les bâtiments abritant les salles 
de classe.

Une attention particulière à apporter aux mesures de sécurité routière sur la D145 
(route goudronnée que les enfants traversent).

Ces options ont été recommandées en raison de la proximité de l’école avec la 
route et des défis existants en matière de sécurité routière.

École secondaire de Mwavi (La route du projet 004 traverse l’école)
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Cartes annotées – EN1, São Tomé-et-Principe
ANNEXE 2
Les cartes présentées en annexe illustrent la manière dont les informations recueillies lors des évaluations de la 
sécurité routière et les améliorations recommandées sont communiquées aux équipes de projet. Ces cartes ont 
été réalisées dans le cadre de l’assistance apportée par Safe Schools Africa au projet EN1 à Sao Tomé-et-Principe.



38

EN1 SECTION 2 –  
DOMAINES DE PRÉOCCUPATION EN MATIÈRE DE SÉCURITÉ ROUTIÈRE

Angle mort pour les 
motos et les piétons

RSC8 : Arrêt moto – Benga
Difficultés pour les élèves à traverser 
la chaussée en toute sécurité

RSC9 : Zone du cimetière
Signalements de 
harcèlement d’écolières sur 
le trajet scolaire

RSC10 : Pont Contador
	z Pont vibrant emprunté 
par des véhicules 

	z Signalements de 
harcèlement d’écolières 
sur le trajet scolaire

Établissements scolaires concernés

S2.2 : Escola Básica de Neves / Prof. Dr Adriano Moreira 
S2.3 : Escola Básica Domingo Baptista Santos Daio 
S2.4 : Escola Básica Nossa Senhora das Neves 
S2.4A : Jardim Infantil Pimpolho 
S2.4B : Escola Básica Berçário 
S2.5 : Escola Secundária de Neves

RSC6 : Commissariat de 
police
Zone de conflit entre les 
piétons et les véhicules

RSC5 : Itinéraires scolaires
Circulation de motos à 
grande vitesse sur les voies 
non revêtues menant aux 
écoles

RSC3 : Station de motos 
près de la brasserie
Difficultés de traversée 
pour les élèves

RSC4 :  
Angle mort

Pont Benga / Ponte Provaz
Point de traversée piétonne & pont 
vibrant avec circulation de véhicules

Brasserie
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EN1 SECTION 2 –  
RECOMMANDATIONS EN MATIÈRE DE SÉCURITÉ ROUTIÈRE

Emplacement de la route pavée 

Installer un miroir convexe de 
circulation 

Envisager un espace de lavage communautaire 
afin d’éviter le lavage du linge sur les berges de 

la rivière à proximité des ponts.

Envisager le revêtement des voies 
concernées avec des mesures de 
modération de la circulation pour 

réduire la vitesse des motos.

Envisager la création 
d’une voie de circulation 
contournant la zone du 

cimetière.
Envisager l’installation 
d’un miroir convexe de 
signalisation routière 
au niveau du virage.

Envisager le revêtement des 
voies concernées avec des 
mesures de modération de 

la circulation pour réduire la 
vitesse des motos.

Établissements scolaires concernés

S2.2 : Escola Básica de Neves / Prof. Dr Adriano Moreira 
S2.3 : Escola Básica Domingo Baptista Santos Daio 
S2.4 : Escola Básica Nossa Senhora das Neves 
S2.4A : Jardim Infantil Pimpolho 
S2.4B : Escola Básica Berçário 
S2.5 : Escola Secundária de Neves
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Conception des infrastructures de la zone scolaire avant et 
après la contribution de Safe Schools Africa, TSCP – Tanzanie

ANNEXE 3

Les plans présentés en annexe illustrent l’intégration d’infrastructures piétonnes suite à l’intervention de Safe 
Schools Africa. Le plan « Avant » montre qu’avant l’implication de Safe Schools Africa dans le projet, aucune 
infrastructure n’était prévue pour la sécurité des piétons, tandis que le plan « Après » illustre la création d’une 
zone scolaire sécurisée. Ces plans s’inscrivent dans le cadre du projet « Villes stratégiques de Tanzanie ».
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AVANT LA CONTRIBUTION DE SAFE SCHOOLS AFRICA  

SKBG02

Station-service

École primaire 
Sabasaba

CLIENT :

PROJET :

TITRE DU SCHÉMA :

STATUT DU SCHÉMA :  
VERSION PRÉLIMINAIRE

NUMÉRO DU SCHÉMA : TSCP/ILEMELA/SA001 REV :  1

ÉCHELLE : 
Pas à l’échelle	 DATE : MARS 2019

PROJET DES VILLES STRATÉGIQUES DE LA TANZANIE (TSCP) PHASE 2 – ILEMELA

(PROPOSITIONS D’AMEND POUR LA SÉCURITÉ À L’ÉCOLE) :

CONCEPTION DE LA ROUTE DE L’ÉCOLE PRIMAIRE SABASABA

NUMÉRO DE PROJET CLIENT : AMEND – BANQUE MONDIALE – TSCP

REMARQUES
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APRÈS LA CONTRIBUTION DE SAFE SCHOOLS AFRICA

SKBG02

R360

R360

R360

R360

LANE LANE SHOULDERSHOULDER

3,0003,000

1 - 40mm AC 14

4 - 150mm G15 (Where required)
5 - 150mm G7 (Where required)
6- Fill (G3) Rip and compact Existing

3 - 200mm G45 OR CM
2 - 150mm CRS

500 500

2 - 30mm Bedding Sand

3 - 150mm G25
4 - Fill (G3) / Rip and Compact Existing

1 - 200x100x60mm 25MPa Concrete Paving Blocks

WALKWAY OPEN DRAIN

100 165 100

1,500

200

1,350

200

WALKWAYOPEN DRAIN

100165100

1,500

200

1,350

200

14,230

Station-service

École primaire 
Sabasaba

REMARQUES

LÉGENDE

COUPE TRANSVERSALE TYPIQUE

Bornes à chaînes ou garde-corps 
piétonniers destinés à orienter et protéger 
les élèves lors de la traversée aux passages 
piétons aménagés.
Outre les passages piétons indiqués sur 
le plan, il convient de veiller à ce que des 
traversées piétonnes soient aménagées à 
tous les emplacements équipés de bornes 
à chaînes ou de garde-corps, notamment 
lorsqu’ils desservent des zones de 
traversée, des accès scolaires ou d’autres 
points de circulation piétonne.

Bandes rugueuses destinées à alerter les 
conducteurs à l’approche des ralentisseurs.

Les entrées et sorties de l’établissement 
scolaire doivent être clairement 
délimitées, conformément au plan 
d’aménagement.

Feux piétons équipés de boutons-
poussoirs accessibles aux personnes à 
mobilité réduite.

Passage piéton surélevé visant à faciliter la 
traversée des piétons et à réduire la vitesse 
des véhicules. 

1.	� CE SCHÉMA DOIT ÊTRE LU EN CONJONCTION AVEC LE 
RAPPORT DE JUSTIFICATION ET DE RECOMMANDATIONS 
CI-JOINT.

2.	� LE SCHÉMA DOIT ÊTRE LU EN CONJONCTION AVEC LES 
RAPPORTS DE CONCEPTION DU TSCP ET LES SCHÉMAS 
PRODUITS PAR UWP.

3.	� LES EMPLACEMENTS PROPOSÉS POUR LE MOBILIER 
URBAIN SONT APPROXIMATIFS ET BASÉS SUR LES 
INFORMATIONS FOURNIES.  LES EMPLACEMENTS FINAUX 
DOIVENT ÊTRE VÉRIFIÉS PAR LES INGÉNIEURS DU 
PROJET CONFORMÉMENT AUX AUTRES PROPOSITIONS 
D’INFRASTRUCTURE.

4.	� TOUS LES MARQUAGES AU SOL ET LA SIGNALISATION 
DOIVENT ÊTRE CONFORMES AUX SPÉCIFICATIONS EN 
VIGUEUR DE LA SATCC ET AU GUIDE TANZANIEN DE LA 
SIGNALISATION DU TRAFIC 2009.

5.	� LA PEINTURE DU MARQUAGE AU SOL DOIT ÊTRE UNE 
PEINTURE RÉTRO-RÉFLÉCHISSANTE CONFORME AUX 
EXIGENCES DE LA SOUS-CLAUSE 5502 DU SATCC SSRBW 
ET CK5192.

6.	� LES SIGNALISATIONS ROUTIÈRES PROPOSÉES SUR LA 
FONDATION DOIVENT ÊTRE INSTALLÉES CONFORMÉMENT 
AUX DÉTAILS DE LA NORME DE FONDATION FOURNIS 
AVEC LE DOSSIER DES SCHÉMAS.

7.	� LES SIGNALISATIONS ROUTIÈRES PROPOSÉES DOIVENT 
ÊTRE INSTALLÉES OU FIXÉES SUR LE POTEAU DE 
SIGNALISATION À UNE HAUTEUR MINIMALE DE 2,10 m 
ENTRE LE NIVEAU DU SOL EXISTANT ET LA BASE DU 
SIGNE.

8.	� TOUTE DIFFÉRENCE DOIT ÊTRE SIGNALÉE À L’INGÉNIEUR 
AVANT LE DÉBUT DES TRAVAUX

9.	� POUR ÉVITER LE VANDALISME ET LE VOL, LES POTEAUX 
DE SIGNALISATION TUBULAIRES MÉTALLIQUES PEUVENT 
ÊTRE REMPLIS DE BÉTON.

10.	� EN RAISON DU NOMBRE CONSIDÉRABLE DE POTEAUX DE 
SIGNALISATION, LES POTEAUX EN BÉTON PEUVENT ÊTRE 
TROP INTRUSIFS ET DEVRAIENT DONC ÊTRE ÉVITÉS.

11.	� TOUTES LES PASSERELLES DOIVENT ÊTRE SURÉLEVÉES 
AU MÊME NIVEAU QUE LE PASSAGE PIÉTON SURÉLEVÉ 
AFIN DE PERMETTRE UN PASSAGE CONTINUE ET 
AGRÉABLE

CLIENT :

Passage pour piétons surélevé / ralentisseurs proposés

Bandes rugueuses proposées

Bornes de protection ou glissière de sécurité proposées 

Signalisation routière proposée

Signalisation de zone 
scolaire proposée

Signalisation pour personnes 
handicapées proposée

Portail de 
l’école

Feu piétonnier avec 
bouton-poussoir proposé

PROJET :

TITRE DU SCHÉMA :

STATUT DU SCHÉMA :  
VERSION PRÉLIMINAIRE

NUMÉRO DU SCHÉMA : TSCP/ILEMELA/SA001 REV :  1

ÉCHELLE : 
Pas à l’échelle	 DATE : MARS 2019

PROJET DES VILLES STRATÉGIQUES DE LA TANZANIE (TSCP) PHASE 2 – ILEMELA

(PROPOSITIONS D’AMEND POUR LA SÉCURITÉ À L’ÉCOLE):

RECOMMANDATIONS POUR L’ÉCOLE PRIMAIRE SABASABA

NUMÉRO DE PROJET CLIENT : AMEND – BANQUE MONDIALE – TSCP
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Aménagement type d’une zone scolaire – IFRDP, Mozambique 
ANNEXE 4
Les schémas présentés dans cette annexe sont des exemples d’aménagements types pour les zones scolaires 
sécurisées. L’équipe Safe Schools Africa élabore ces schémas pour chaque projet. Ils sont ensuite intégrés à 
la documentation du projet à titre de guide pour les consultants et les entreprises de construction. Les schémas 
présentés dans cette annexe ont été créés pour le projet de développement intégré des routes d’accès au Mozambique.
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30

30

School

50.0m 50.0m 30.0m

30

30

School

20.0m 10.0m

W401W401

W401
W401

W306

W332 R2.1

R2.1

R201

R201

R201

R201

W306

W332

RTM2

WM5 RM11

School

School

PROJET D’AMÉNAGEMENT INTÉGRÉ DES VOIES D’ACCÈS

ÉCOLE Une zone scolaire dédiée 
est aménagée de part et 

d’autre de la chaussée afin de 
matérialiser clairement l’entrée 

de l’établissement scolaire. 
(Utiliser le panneau W308 sur 

support à haute visibilité pour la 
signalisation.)

Remarques
1.	� Le présent plan est généralement recommandé pour les établissements scolaires isolés. Il devra toutefois être évalué et, le cas échéant, adapté en fonction 

des conditions spécifiques de chaque site. Des éléments tels que l’alignement de la route devront être pris en considération. Pour chaque école, les 
interventions proposées devront également tenir compte des autres établissements scolaires et infrastructures situés le long du corridor routier ou dans les 
zones avoisinantes, notamment les centres de santé, marchés, etc. 

2.	� L’ensemble de la signalisation routière devra être conforme au Manuel de signalisation routière de la CDAA. 

3.	� Les passages piétons surélevés devront être implantés à gauche ou à droite de l’entrée de l’école, en fonction des principaux flux piétonniers ainsi que des 
caractéristiques de la chaussée. Les dispositifs de signalisation et les bornes associées devront être positionnés en conséquence. 

4.	 Un éclairage public ainsi que des plots de signalisation routière devront être installés dans la zone afin d’améliorer la visibilité nocturne.

Ralentisseurs Garde-corps 
piétonniers

Clôture proposée afin 
d’orienter les enfants 
vers un passage piéton 
sécurisé

Une zone scolaire dédiée 
est aménagée de part et 
d’autre de la chaussée afin de 
matérialiser clairement l’entrée 
de l’établissement scolaire. 
(Utiliser le panneau W308 sur 
support à haute visibilité pour la 
signalisation.)

Allée piétonne

Ralentisseurs 

Passage 
piéton 

surélevé

Entrée de 
l’école

ZONE SCOLAIRE SÉCURISÉE TYPE
PLAN 1A – ZONE URBAINE(ENTRÉE DE L’ÉCOLE SITUÉE LE LONG DE LA VOIE DU PROJET)
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30

30

School

50.0m 30.0m

30

30

School

20.0m 10.0m

W401W401

W401 W401

W306

W332 R2.1

R2.1

R201

R201

R201

R201

W306

W332

RTM2

WM5 RM11

School

School

50.0m 50.0m

W331

W331

50km/h

50km/h

PROJET D’AMÉNAGEMENT INTÉGRÉ DES VOIES D’ACCÈS

Une zone scolaire dédiée est aménagée 
de part et d’autre de la chaussée afin 

de matérialiser clairement l’entrée de 
l’établissement scolaire. (Utiliser le panneau 

W308 sur support à haute visibilité pour la 
signalisation.)

À placer 150 m en 
amont des bandes 

rugueuses
Entrée de 

l’école

Ralentisseurs 

Passage 
piéton 

surélevé

Bandes 
rugueuses

À placer 150 m en 
amont des bandes 

rugueuses

Clôture proposée afin 
d’orienter les enfants vers un 
passage piéton sécurisé

Ralentisseurs Garde-corps 
piétonniers

Allée 
piétonne

Une zone scolaire dédiée est aménagée 
de part et d’autre de la chaussée afin 
de matérialiser clairement l’entrée 
de l’établissement scolaire. (Utiliser 
le panneau W308 sur support à haute 
visibilité pour la signalisation.)

Remarques
1.	� Le présent plan est généralement recommandé pour les établissements scolaires isolés. Il devra toutefois être évalué et, le cas échéant, adapté en fonction 

des conditions spécifiques de chaque site. Des éléments tels que l’alignement de la route devront être pris en considération. Pour chaque école, les 
interventions proposées devront également tenir compte des autres établissements scolaires et infrastructures situés le long du corridor routier ou dans les 
zones avoisinantes, notamment les centres de santé, marchés, etc. 

2.	 L’ensemble de la signalisation routière devra être conforme au Manuel de signalisation routière de la CDAA. 

3.	� Les passages piétons surélevés devront être implantés à gauche ou à droite de l’entrée de l’école, en fonction des principaux flux piétonniers ainsi que des 
caractéristiques de la chaussée. Les dispositifs de signalisation et les bornes associées devront être positionnés en conséquence. 

4.	 Un éclairage public ainsi que des plots de signalisation routière devront être installés dans la zone afin d’améliorer la visibilité nocturne.

ZONE SCOLAIRE SÉCURISÉE TYPE
PLAN 3A – ZONE RURALE (ENTRÉE DE L’ÉCOLE SITUÉE LE LONG DE LA VOIE DU PROJET)

ÉCOLE 
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Illustrations photographiques avant/après 
intervention de Safe Schools Africa

ANNEXE 5

Les photos de cette annexe montrent les infrastructures piétonnes autour des écoles avant et après l’intervention de Safe Schools Africa.
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Avant la contribution de Safe Schools Africa Après la contribution de Safe Schools Africa

ÉCOLE PRIMAIRE MADENGE, DAR ES SALAAM, TANZANIE
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Avant la contribution de Safe Schools Africa Après la contribution de Safe Schools Africa

ÉCOLE PRIMAIRE WAILES, DAR ES SALAAM, TANZANIE
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ÉCOLE PRIMAIRE BOPHIRIMA, GABORONE, BOTSWANA

Avant la contribution de Safe Schools Africa Après la contribution de Safe Schools Africa
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Avant la contribution de Safe Schools Africa Après la contribution de Safe Schools Africa

ÉCOLE PRIMAIRE DE VILLE NORD, BOUAKÉ, CÔTE D’IVOIRE






