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Contexte



L'urbanisation et la motorisation rapides mettent à 
rude épreuve les systèmes de mobilité urbaine en 
Afrique, faisant de nombreux morts et blessés graves 
parmi les habitants.

Le SSATP a soutenu Addis-Abeba et Accra par le 
biais d'un processus stratégique relativement simple :

• engagement bilatéral avec les principales parties 
prenantes

• transfert rapide de connaissances sur les 
questions critiques pour la sécurité routière en 
Afrique

• collecte et analyse des données disponibles

• engagement multisectoriel - vision, objectifs, 
questions critiques, orientations stratégiques

• l'élaboration de la stratégie, l'examen par les 
parties prenantes, la validation et l'approbation 
politique.

Afrique, Addis Abeba & Accra



Une étude sur la sécurité routière à Nairobi, 
Mumbai et Bogota a proposé six stratégies pour 
améliorer la sécurité routière dans les villes des 
PRFM :

• regrouper la sécurité routière avec des 
questions plus importantes ou plus populaires

• recadrer la sécurité routière dans le débat 
public et politique

• rechercher des opportunités et établir des 
alliances à tous les niveaux du gouvernement

• tirer parti d'une réforme plus large des 
institutions et de la gouvernance

• enchaîner les actions, en privilégiant une 
approche intégrée

• n'attendez pas des données parfaites

La sécurité routière dans les villes à revenus 
faibles et moyens



L'approche "système sûr" de la sécurité routière 
est pleinement compatible avec les impératifs de 
la mobilité durable.

L'objectif de développement durable 11 "Villes et 
communautés durables" comprend la cible 
suivante : "D'ici à 2030, fournir à tous l'accès à des 
systèmes de transport sûrs, abordables, 
accessibles et durables".

Les priorités en matière de sécurité dans les villes 
africaines devraient :

• se concentrer sur les besoins des piétons, des 
cyclistes et des usagers des transports publics

• améliorer la durabilité globale du système de 
mobilité urbaine

Un système de mobilité urbaine sûr et durable

Illustration d'un "système sûr".
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The safe system approach is relevant in all countries 

and is broadly consistent with safety principles and 

practices in other, much safer, modes of transport. It 

is part icularly relevant for cit ies where every major 

safety issue and opportunity comes together in a 

relat ively compact space. This makes the safety task 

more difficult , with every element of the road traffic 

system direct ly affect ing the other. However, it  also 

creates greater opportunity for systemic change and 

for safety init iat ives to be much more cost effect ive.

By focusing on eliminat ing the problem, the safe 

system approach helps align road safety with other 

public health issues, such as malaria or clean water 

and sanitat ion. By adopting a systems perspect ive, 

the approach also helps align road safety with a wider 

sustainable mobility agenda, which is part icularly 

important within cit ies.



Un guide en cinq phases



Les phases ne sont pas linéaires, mais chacune d'entre elles est 
importante.
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This guide supports you to prepare a city road 

safety strategy which is capable of significant ly and 

sustainably improving road safety in your city, and 

of building commitment within stakeholders for its 

implementat ion. The focus is on preparing a credible 

strategy which will lead to action, not on preparing 

the perfect planning document or report  which may 

or may not be implemented.  

Strategic management and implementat ion are 

major issues in road safety across the world.  In 

Africa, and in African city administrat ions, constraints 

in road safety management capacity mean even 

more attent ion must be given to implementation as 

the strategy is prepared.  

This guide is organized along five strategy 

development phases, weighted towards preparation, 

ensuring that implementat ion arrangements are well 

specif ied.

This guidance puts forward five phases. However, 

successful strategy development is rarely a linear 

process towards a fixed outcome. Some phases may 

take longer than expected or need to be reworked for 

the strategy to be agreed and finalized. The strategy 

document itself is only of value once it  is integrated 

into a wider set of management processes.

The intent ion is for you to use this guidance to 

undergo a development process, to a point where 

substant ive action can be taken and progress can be 

made. The purpose of the strategy is to direct future 

efforts of all stakeholders and provide a mandate for 

them to achieve signif icant reform.

Définir le 
problème

Commencer
Obtenir du 
soutien

Élaborer la 
stratégie

Préparer la 
mise en œuvre



Au fil du temps, la sécurité routière est 
devenue un problème de mobilité urbaine 
et de développement plus large pour les 
villes africaines.

Définissez le problème que vous abordez 
dans une stratégie de sécurité routière en 
considérant les questions de sécurité 
routière :

• de manière systématique

• dans le cadre de la problématique plus 
large de la mobilité dans votre ville

• dans le contexte plus large du 
développement de votre ville

Phase 1 : Définir le problème
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Urban mobility is crit ical for the welfare of a 

city’s residents. However, the current design and 

management of the mobility system in many cit ies is 

generat ing mult iple negat ive effects. Excessive noise 

and air pollution, increasingly sedentary lifestyles, 

and significant exposure to injury are all having a 

significant negat ive impact on health outcomes. Road 

safety leaders in SSATP member countries recognize 

the importance of the link between safety, urban 

mobility, and the wider urban development and 

planning systems.

There are a number of ways in which improved 

urban mobility systems have been conceptualized 

and described, and they link direct ly with safety 

outcomes. An SSATP study of sustainable accessibility 

and mobility in urban Africa put forward a framework 

which extended the Avoid-Shift - Improve concept 

to add a vital “Enable” element to African transport 

systems.10

Mart in Stucki (2015) Policies for Sustainable Accessibility and Mobility in Urban Areas of Africa.  SSATP Working Paper 106, Washington DC.10.

PERMETTRE

Mettre en place un 
système de gouvernance 
efficace et responsable 

avec des institutions, des 
ressources humaines et 

des financements 
adéquats.

ÉVITER

Réduire au minimum le 
besoin de déplacements 
motorisés individuels par 
une planification et une 

gestion adéquates de 
l'utilisation des sols et des 

transports.

REPORTER

Augmenter ou maintenir la 
part des modes de 

transport plus durables sur 
le plan social et 

environnemental 
(transports publics, 

marche, vélo).

AMÉLIORER

Améliorer l'efficacité et la 
sécurité des modes et des 
services de transport tout 

en réduisant leur 
empreinte écologique.

De meilleurs systèmes de 
gouvernance urbaine 

soutiendront la stratégie, 
la planification, la mise en 

œuvre et la surveillance 
interagences des initiatives 
essentielles en matière de 

sécurité routière.

Efficacité de la 
gouvernance

Efficacité de 
l'utilisation des sols

Efficacité du système 
de transport

Utilisation de l'espace 
routier et efficacité des 

véhicules

Une meilleure planification 
et gestion de 

l'aménagement du 
territoire et des transports 

permettra de réduire 
l'exposition aux véhicules à 
moteur et de promouvoir 
des voies sûres pour les 
piétons et les cyclistes.

Les déplacements en bus 
sont plus sûrs que ceux en 
voiture et les améliorations 

apportées à la marche et 
au vélo profitent 

généralement aussi aux 
occupants des véhicules.

La sécurité des modes de 
transport public est 

directement liée à des 
questions de qualité plus 

larges ; les normes 
environnementales et de 

sécurité des véhicules sont 
également étroitement 

liées.

POTENTIEL DE SÛRETÉ



Pour lancer une action stratégique en 
matière de sécurité routière dans votre 
ville, vous devez vous familiariser avec 
les éléments suivants :

• le cadre politique et législatif régissant 
la sécurité routière

• les responsabilités institutionnelles en 
matière de sécurité routière

• les parties prenantes qui seront 
nécessaires pour aider à faire avancer 
une stratégie

Phase 2 : Démarrage

Responsabilité des villes en matière de sécurité routière urbaine

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Vehicle registration or inspection

Driver testing and licensing

The main road network

School education

Emergency medical response &
treatment

Public transport systems

Public health promotion

Road traffic safety enforcement

Urban planning or design

Parking and footpath management

The local road network

Responsable Partiellement responsable Non responsable

Le réseau routier local

Gestion du stationnement et des voies 
piétonnes

Planification ou conception urbaine

L'application des règles de sécurité 
routière

La promotion de la santé publique

Systèmes de transport public

Intervention et traitement médical 
d'urgence

Enseignement scolaire

Le réseau routier principal

Examen et permis de conduire

Immatriculation ou contrôle des 
véhicules



Préparez un court document qui identifie les 
raisons pour lesquelles une stratégie est 
importante, puis partagez-le et discutez-le avec 
les parties prenantes :

• rassembler des idées sur la manière d'établir 
une coalition d'intérêts pour soutenir une 
action soutenue

• discuter des valeurs qui sous-tendent les 
préoccupations des parties prenantes

• étudier les données sur la sécurité routière et 
les connaissances existantes sur le problème

• se préparer à tirer parti des opportunités qui 
se présentent et à innover

Phase 3 : Créer un soutien



Après l'engagement initial avec les parties 
prenantes et la familiarisation avec les 
problèmes de données, travaillez en 
collaboration pour :

• préparer une vision de la sécurité routière 
dans votre ville

• envisager et adopter un certain nombre 
d'objectifs essentiels pour fournir une 
orientation et suivre les progrès réalisés

• examiner les "grandes questions" et 
élaborer des orientations stratégiques

• faciliter la discussion des parties 
prenantes sur la vision, les objectifs et 
l'orientation.

Phase 4 : Développement de la stratégie



Les modalités de mise en œuvre doivent 
être au centre des discussions lors de 
l'élaboration et de la documentation de la 
stratégie :

• un organe directeur permanent doit être 
mis en place, soutenu par un groupe de 
travail spécialisé.

• un plan d'action concis est nécessaire 
pour mettre en œuvre la stratégie, avec 
des engagements de financement clairs

• Une attention particulière est requise 
pour surveiller et évaluer la mise en 
œuvre, et pour rendre compte des 
progrès en matière de sécurité. 

Phase 5 : Préparation de la mise en œuvre
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As the strategy is being developed, and init iat ives are 

being identif ied and priorit ized, attention needs to 

turn to developing an implementation or act ion plan. 

An effect ive act ion plan ident ifies the top priorit ies 

for implementat ion and is used to help ensure the 

strategy is implemented.

These priorit ies should be expressed in an act ive 

manner and reflect a change in act ivity from the 

status quo. Key design features are: 

 �  Act ions are well aligned to major safety issues and 

research evidence that act ion will significant ly 

improve safety. 

 �  Specific act ivity or policy goals are documented, 

such as increasing investment in safety engineering 

treatments by a certain percentage or passing new 

by- laws regarding the use of motorcycle taxis.

 �  Specific inst itut ional accountability and t imeframe 

for delivery. 

 �  Agreed funding and evaluat ion mechanisms for 

each act ion. 

A simple template can be developed to work through 

each element of each act ion, as set out in Table 4.

Ideally, this work unit  has at least  one professional 

staff member dedicated to the day- to-day task of 

coordinating road safety strategy development and 

implementation across all stakeholders in the city. 

This person needs to have a strong mandate from the 

governing body. If they do not have a background in 

road safety, they will need to develop some technical 

understanding over t ime and be capable of working 

effect ively across organizat ional boundaries.

The Addis Ababa Road Safety Council provides a good 

illustrat ion of a mult isectoral governance system for 

road safety in the city.

The Addis Ababa Road Safety Council was developed 

as part of the city’s road safety strategy process, 

and brings together some essential elements of 

good road safety governance and leadership in any 

jurisdict ion. 

The Council:

 � Has a clear link to polit ical leadership, as it  is 

chaired by the Deputy M ayor.

 � Requires heads of agencies to provide a single line 

of advice, based on their various responsibilit ies.

 � Is supported by a professional dedicated lead 

agency, the Road Safety Division within the Traffic 

Management Agency.

 � Has a mechanism for involving non-government 

stakeholders through a Road Safety Forum.

This governance structure was developed within 

Ethiopia’s federal government system, which assigns 

signif icant decision rights to the City of Addis Ababa. 

Governance structures for road safety in other cit ies 

may need to incorporate local representat ives of 

nat ional government agencies who will work with the 

city’s polit ical and administrat ive leadership.

Act ion
Evident ial 

suppor t

Responsible  

Agency
Timeframe Funding Evaluat ionAction

Appui
probant

Agence 
responsable

Délai
d'exécution

Financement Évaluation
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Good road safety performance requires effect ive 

governance, management, and coordinat ion across 

many arms of government. Inst itut ionally, two 

interrelated sets of arrangements are needed 

– a governing body which has oversight  of and 

responsibility for the strategy, and a work group 

nominated within the city administrat ion that is 

mandated to coordinate implementat ion of the 

strategy (the “lead agency”).

The governing body, such as a “Road Safety Council”, 

should bring together the heads of key funct ional 

areas to provide a single line of advice to the city’s 

mayor, or possibly the deputy mayor. In a city, this 

would likely include the head of t raffic police within 

the city, the regional head of nat ional road networks, 

the head of the city’s road network, and the head of 

local funct ions relat ing to public transport, public 

health, emergency response, and so on.

There are no set  rules or organizat ional form for the 

governing body for road safety, or the dedicated 

work group or lead agency. These should be created 

in accordance with the city’s established processes 

for managing act ivit ies that require involvement 

of different  agencies. Ideally, these ent it ies are 

established before the strategy is developed, so 

that they can lead the development of the strategy 

and build the commitment and capacity amongst 

stakeholders to deliver it .

Polit ical and administrat ive leadership through the 

governing bod is an essent ial ongoing task, and that 

body should meet at least once every three months 

to review progress. A working group or technical 

group will be required to support  this body, and a 

work unit  within the city administrat ion (the “lead 

agency”) needs to provide ongoing secretariat  and 

technical support .

Secrétariat

Servi par la 
Division de la 
sécurité routière 
(TMA)

Sous-comité de 
gestion de la 
sécurité routière

Président : Chef du 
Bureau des routes et 
des transports d'Addis 
Abeba

Sous-comité de 
conformité et de 
mise en application

Président : 
Commissaire de police

Sous-comité des 
systèmes de santé

Président : Chef du 
Bureau de la santé

Sous-comité des 
routes plus sûres

Président : Directeur 
général de l'AACRA

Forum sur la 
sécurité routière 
d'Addis Abeba

Large éventail de 
parties prenantes

Président : Maire adjoint
Coprésident : Chef, Bureau des routes et des transports 

d'Addis Abeba

Membres : Commissaire de police, Directeur général de l'Autorité des 
routes de la ville d'Addis Abeba, Chef du Bureau de l'éducation, Chef du 
Bureau de la santé, Chef du Bureau de la justice, Chef du Bureau des 
affaires de la communication, Directeur général de l'Autorité du fret et 
du transport public, Directeur général de l'Autorité des véhicules et des 
permis de conduire et du contrôle, Directeur de l'Agence de gestion du 
trafic, Directeur général du Bureau de gestion des programmes de 
transport.



Neuf grandes questions à 
prendre en compte



• Une bonne stratégie de sécurité routière s'attaque aux grands 

problèmes, les "quelques éléments vitaux", en utilisant des 

approches fondées sur des preuves.

• Voici un petit nombre de questions importantes que vous et vos 

parties prenantes devriez prendre en compte lors de 

l'élaboration de votre stratégie de sécurité routière en ville :
• Piétons

• Motocyclistes

• Transports publics

• Véhicules

• Routes 

• Vitesse 

• Alcool 

• Ceintures de sécurité 

• Réaction après l'accident 

• Elles n'ont peut-être pas toutes la même priorité dans votre 

ville, mais elles doivent toutes être prises en compte. 

Réfléchissez à ce qui peut être fait au niveau de la ville. 

Les grandes questions



Piétons et motos

L'Afrique se rend à pied à l'école, au travail et aux

loisirs, et les PÉDESTRES doivent être considérés

comme une priorité dans toute stratégie de sécurité

urbaine. Les rues de la ville doivent donner la priorité

aux piétons et aux transports en commun, les routes

très fréquentées doivent réserver un espace pour les

piétons, et inclure des refuges et des terre-pleins pour

permettre aux piétons de traverser la route facilement et

en toute sécurité.

Les motocyclettes sont le moyen de transport

motorisé le moins cher et le moins sûr, et leur

augmentation rapide en Afrique est le symptôme de

problèmes de mobilité plus importants. Néanmoins,

le port d'un casque de qualité est essentiel, il est

facile à faire respecter aux intersections des villes et

peut être abordé directement dans toute stratégie de

sécurité urbaine.



Transports publics et routes

LES TRANSPORTS PUBLICS et les transports
informels jouent un rôle essentiel sur le continent,
et une stratégie de sécurité urbaine doit être
adaptée aux besoins de mobilité plus larges qu'ils
servent. De meilleurs investissements (liés aux
déplacements des piétons) et une meilleure
réglementation (renforçant les services et
améliorant la sécurité) peuvent entraîner des
améliorations significatives de la sécurité
pendant la durée de la stratégie et au-delà.

Une évaluation de l'iRAP fournira aux administrations
municipales des données concrètes, une liste de
priorités et un processus d'évaluation intégré pour
suivre les progrès accomplis vers des ROUTES
classées 3 étoiles en matière de sécurité. D'autres
outils de conception sont disponibles pour améliorer
la sécurité en donnant la priorité aux piétons, aux
cyclistes et aux usagers des transports publics et en
ralentissant les vitesses à des niveaux permettant la
survie. La réaffectation de l'espace aux piétons est
une mesure de sécurité essentielle pour l'Afrique.



Gestion de la vitesse

La solution à long terme de la GESTION DE LA
VITESSE consiste à créer un environnement
urbain sûr, et il existe de nombreuses options de
modération du trafic pour cela. Pendant que le
réseau est amélioré, les limitations de vitesse
doivent être abaissées à des niveaux sûrs et
respectées.

The speed being travelled by a motor vehicle has a direct 

bearing on the risk of a fatality or serious injury occurring, 

whether the crash was caused by speeding or  not.

The fatality risk curve shown here illustrates the fragility of 

the human body, which can suffer fatal injury at very low 

speed. Walking is the dominant transport mode in Africa 

and it is critical for every road safety strategy to recognize 

and respond to the research, which demonstrates that 

the risk of a fatality for a pedestrian involved in a motor 

vehicle crash sharply escalates beyond an impact speed of 

approximately 30 kilometers per hour.

The 2020 Stockholm Declaration, passed by the 3rd Global 

Ministerial Conference on Road Safety and endorsed 

by the UN General Assembly, calls for a focus on speed 

management, including enforcement and a maximum 

speed of 30 kilometers per hour in areas where vulnerable 

road users and vehicles mix. This will not only significantly 

reduce road traffic injury, but support air quality and 

climate change objectives.

Speed management is vital to the safety of any city, and 

particularly so for African cities where safety is such a 

dominant issue. Speed limits need to be set which match 

the safety protection provided by the road design. The 

limits need to be reinforced by infrastructure treatments, 

which control motor vehicles to a safe speed, and enforced 

by police.

Determining a safe travelling speed for any road 

environment depends on the function, design, and use 

of the road. The table below shows the safe speeds for 

a number of road types and potential conflicts – “safe” 

meaning a speed at which around 90 per cent of the 

crashes that take place will cause no serious injuries.16

A fundamental change is needed to how we view mobility 

and safety in our cities. Speed limits in high pedestrian 

areas, particularly around public transport stops, need 

to be reduced. The speed of motor vehicles in these areas 

needs to be physically reduced to around 30 kilometers 

per hour.

               Road and sect ion t ypes combined wit h r oad user s             Safe speed

Roads and sections used by car s and vulnerable users 30 km/h

Intersections with possible side-on conflicts between cars 50 km/h

Roads with possible frontal conflicts between cars 70 km/h

Wegman, F.C.M. & Aarts, L.T. (2006). Advancing Sustainable Safety; Nat ional Road Safety Outlook for 2005-2020. SWOV Inst itute for Road 

Safety Research, Leidschendam.

16.

42

Types de routes et de sections combinés aux usagers de la route
Vitesse de 
sécurité

Routes et tronçons utilisés par les voitures et les usagers vulnérables

Intersections avec conflits latéraux possibles entre voitures

Routes avec possibilité de conflits frontaux entre voitures 



Alcool et ceintures de sécurité

L'ALCOOL est un facteur de risque majeur pour
les maladies non transmissibles en général, et il
est mortel dans le système de circulation routière.
Les stratégies de sécurité routière des villes
peuvent utilement être reliées à des campagnes
ciblant la distribution et la consommation d'alcool, et
ont un rôle majeur à jouer dans des campagnes
comportementales fortes qui soutiennent des
opérations crédibles de contrôle de l'alcoolémie
par la police de la circulation.

Les ceintures de sécurité offrent une protection
essentielle à tous les occupants d'un véhicule. La
nécessité d'utiliser les ceintures de sécurité peut être
très facilement communiquée, et leur utilisation peut
être facilement imposée dans les rues de la ville par
la police de la circulation lors d'opérations statiques.



Véhicules et interventions post-collision

L'efficacité de l'intervention post-crash est un important
facteur de réussite en matière de sécurité routière. En
encourageant les réponses communautaires, en
réduisant les délais d'intervention et en investissant dans
des installations, des formations et des équipements
appropriés, on répondra à d'autres besoins de santé et on
contribuera à renforcer le soutien à la stratégie de
sécurité routière de la ville.

Des milliers de VÉHICULES légers d'occasion
entrent en Afrique chaque mois en provenance
d'Amérique du Nord, du Japon et d'Europe. La
réglementation nationale doit être considérablement
renforcée, mais des équipements et des centres
d'essai sont nécessaires dans toutes les villes, ainsi
que des mécaniciens formés pour entretenir les
dispositifs de sécurité, tels que les freins, la
direction, les feux et les ceintures de sécurité.



• La préparation est essentielle

• Créer des alliances

• N'attendez pas des données parfaites

• Identifier les "quelques personnes essentielles".

• S'assurer de la mise en œuvre

Messages clés



REGIONAL

INTEGRATION
URBAN 

MOBILITY

ROAD

SAFETY

Transformer le secteur
DES TRANSPORTS EN AFRIQUE

INTÉGRATION
RÉGIONALE

MOBILITÉ
URBAINE

SÉCURITÉ
ROUTIÈRE


