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Modérer la vitesse desvéhicules en ville,pourquoi?
Le rapport direct de la vitesse des véhicules avec la fréquence et la gravi-

té des accidents est objectivement confirmé par de nombreuses études et

observations. On oublie parfois la portée de ces données brutes sur la vie

quotidienne des habitants : dans les faits, la vitesse des véhicules condi-

tionne le partage de l'espace public, en établissant souvent un rapport de

force largement favorable aux automobil istes. Or dans les vil les comme

dans les vil lages, la rue n’est jamais uniquement vouée à la circulation :

c'est aussi un espace social, qui doit satisfaire aux besoins de la vie ur-

baine qui s'y déroule.

La modération des vitesses renvoie donc à des enjeux d'urbanisme et de

mobil ités plus vastes, mais qui ne sont pas toujours clairement énoncés.

Cette fiche cherche donc à expliciter en quoi une politique de modération

des vitesses peut participer à la convivial ité des espaces publics, amélio-

rer le niveau de confort offert aux piétons et aux cyclistes, et contribuer à

rendre les vil les plus faciles à vivre.
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Ce document s'insère
dans une série de
fiches synthétiques sur
les trois zones de circu-
lation apaisée : aire pié-
tonne, zone de ren-
contre, zone 30. Ces
fiches ont vocation à ré-
pondre aux interroga-
tions que soulève la
mise en œuvre de ces
outi ls réglementaires
chez les aménageurs
et les gestionnaires de
voirie. La thématique«maitrise d'ouvrage»
traite plus particul ière-
ment de la planifica-
tion, de la programma-
tion et de la gestion de
ces zones.



La vitesse des véhicules est perçuecomme l'un des facteurs qui compro-met le plus la qualité de vie dansles villes. Les dangers et les nui-sances liés à la circulation consti-tuent même le premier griefformulé par les riverains à l'encontrede leur quartier 1. De fait, malgré lesprogrès enregistrés en matière desécurité routière, les vitesses élevéesdemeurent un motif d'inquiétudepour les citoyens  : les élus locauxsont régulièrement interpellés surcette question, qui pèse notablementsur la vie quotidienne de leurs admi-nistrés. Cela se vérifie en particulierchez les personnes âgées et les en-fants, dont la mobilité et l'autonomiepeuvent être concrètement limitéesou empêchées par des vitesses per-çues comme excessives.
En définitive, c'est bien le climatde confiance qui peut exister entred'une part les véhicules motorisés etd'autre part les piétons et les cy-clistes qui va conditionné l'appro-priation effective des rues par leurshabitants. La modération des vi-tesses apparait comme une mesureparticulièrement favorable à la revita-lisation urbaine et commerciale desquartiers.

Les rues de quartier sont des lieuxde rencontre essentiels à l'établisse-ment d'une sociabilité de proximité,mais dont l'usage est souvent limitéepar la circulation et le stationne-ment. Sans nécessairement exclure lavoiture de leur fonctionnement, ilest possible de rétablir le potentield'usage de ces rues en agissant sur lavitesse des véhicules. Certaines ex-périences montrent ainsi que la mo-dération de la vitesses dans lesquartiers résidentiels peut avoir unimpact notable sur les relations devoisinage : c'est une mesure clé pourfaciliter les contacts entre familles,enfants et personnes âgées d'unemême rue (voir encadré p.3).
De la même manière, l'attractivitédes rues commerciales souffre aussiparfois d'aménagements trop exclusi-vement favorables à la circulationmotorisée. C'est particulièrementvrai pour les commerces de centre-ville et de proximité, dont les clients,contrairement à certaines idées re-çues, viennent quasiment tous à piedou à vélo. L'articulation entre lesflux circulatoires et la fréquentationpiétonne en bord de voie est parailleurs essentielle au bon fonction-nement des com-merces. Or plusles vitesses sont réduites, plus lesinteractions et les usages transver-saux – desserte piétonne, livraison,stationnement des clients, implanta-tion d'étals et de terrasses, lèche-vi-trine, etc. – sont facilités.

> Pour plus d'urbanité et deconvivialité
La modération des
vitesses participe à
restaurer l 'hospital ité des
espaces publics
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Une circulation apaisée
favorise la
communication et
l 'animation urbaine

Le boulevard de Denain à Paris, face à lagare du Nord, où la vitesse desvéhicules est limitée à 15 km/h

Une zone de rencontre dans un quartierd'habitation à Berne, en Suisse
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¹ 45 % de la population cite les dangers de lacirculation comme principale critiqueconcernant leur quartier ou leur village. Lemanque d'animation, la pollution et le bruitfont partie d'un deuxième groupe decritiques également liées à la présenceautomobile. Source : enquêtes permanentes sur lesconditions de vie « cadre de vie et sécurité »2005-2006 , Insee



> Pour la sécurité des usagersde la voirie
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En milieu urbain, l'attention duconducteur est très sollicitée  : orplus on va vite, plus le champ de vi-sion se rétrécit et moins on a letemps d'interpréter correctementles informations qui nous par-viennent. La vitesse est donc un fac-teur de risque bien réel et les

statistiques sur le terrain leconfirment  : la vitesse excessive ouinappropriée est à l'origine de laplupart des accidents mortels et desblessés graves. Inversement, à vi-tesse réduite, le conducteur peut re-pérer et anticiper les déplacementsdes piétons pour qui voir et être vuest un gage de sécurité. En cas defreinage, la distance d'arrêt estconsidérablement diminuée, ce quipeut permettre d'éviter la collisionou d'en diminuer la gravité. Aussi lamodération des vitesses est-elle pri-mordiale pour agir sur l'occurrencedes accidents.

En mil ieu urbain, la
vitesse est un facteur de
risque déterminant dans
les accidents

Le schéma ci­contre montre :­ en jaune, la distance parcourue par unvéhicule pendant le temps de réaction deson conducteur (fixé à 1 seconde)­ en orange, la distance de freinage du vé­hicule.
A 50 km/h, un automobiliste qui auraitvu un piéton s'engager 14 mètres devantlui n'aura pas même le temps decommencer à freiner et le percutera àpleine vitesse.
En roulant à 30 km/h, il aurait eu le tempsde s'arrêter et la collision aurait étéévitée.

Dans les quartiers résidentiels...
Une étude suisse, menée en 2006dans le cadre d'un programme na­tional de recherche1, a cherché àévaluer l’impact de la circulationroutière et de la qualité de l’envi­ronnement sur les relations so­ciales. Trois types de rue ont étéanalysées : 1) une rue limitée à50 km/h avec une circulation relati­vement dense, 2) une rue dansune zone limitée à 30 km/h et 3)trois zones de rencontre, limitées à20 km/h où les piétons ont la priori­té. Les enquêtes menées auprèsdes habitants et les observationsont montré que les relations so­ciales entre les riverains des ruesà circulation réduite – en particulierentre voisins habitant chacun uncôté différent de la rue – s’avèrentnettement plus fréquentes et plusintenses que celles des habitantsdes autres types de rue. Seule­ment 24 % des habitants de la ruelimitée à 50 km/h disent qu’ilspassent parfois un moment dansl’espace public routier. Ce pourcen­tage s’élève à 37 % pour les habi­tants de la zone limitée à 30 km/h.Dans les zones de rencontre, ilmonte même à 51 %. Par ailleurs,les habitants des rues à circulationréduite se sentent beaucoup plusen sûreté et utilisent plus souventl’espace public.1 PNR 51«Intégration et exclusion»
Source: extraits du résumé en françaisde l'étude « Potentiels d’intégrationdans les espaces publics des quartiersd’habitation urbains », Daniel Sauter,Urban Mobility Research, Zürich; Mar­co Hüttenmoser, Dokumentationsstelle«Kind und Umwelt», Muri AG.

Le champ de vision se rétrécit au fur et à mesure que la vitesse augmente. A vitesseréduite on a le temps de percevoir les évènements et ainsi d'éviter les collisions pardes arrêts courts.

Le champ de vision à 50 km/h Le champ de vision à 30 km/h
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Même quand la vitesse n'est pasl'origine de l’accident, elle en ag-grave toujours les conséquences, no-tamment chez les piétons,particulièrement vulnérables. En casde choc, la vitesse influe directe-ment les risques de décès du pié-ton  : dès 50km/h, les chances desurvie du piéton sont très faibles (in-férieures à 20 %) et les conséquen-ces souvent graves. À l'inverse, àmoins de 30 km/h, une collisionentre une voiture et un piéton neconduit dans la majorité des casqu'à des blessures relativement lé-gères.

En ville, environ la moitié desaccidents se concentrent le long desaxes principaux fortement circulés  ;le reste des accidents se produit aléa-toirement sur les autres voies. Autre-ment dit, une fois les pointsparticuliers identifiés, il reste à trai-ter cette moitié des accidents qui serépartit de manière diffuse et aléa-toire sur 80 % du réseau.
Du fait même de cette dispersion,les actions ciblées sont relativementpeu opérantes : seule une action glo-bale, par quartiers ou à l'échelle dela ville, permet de combattre efficace-ment le problème.

C'est pourquoi la réduction des vi-tesses sur des secteurs étendusapparaît comme la mesure la plus àmême d'assurer une importanteamélioration de la sécurité.
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En cas de choc, la
vitesse est un facteur
aggravant

L'apaisement des
vitesses est la mesure la
plus adaptée pour
sécuriser globalement les
déplacements

La violence d'un choc diminue de façon exponentielle avec la vitesse : une réductionmême légère de la vitesse à l'impact va fortement limiter les conséquences d'unaccident : en cas d'accident, les chances de survie d'un piéton sont 8 fois plus élevéesà 30 km/h qu'à 50 km/h

Risque pour un piéton d’être tué dans une collision avecune voiture en fonction de la vitesse à l'impact

Qu'attendre d'une réduction étendue des vitesses en terme de sécurité desdéplacements ?
Il n'existe pas d'évaluation nationale menée sur les villes ayant réduit les vitessesde circulation sur une part significative de leur réseau. On peut cependantrappeler que le passage de la limite de vitesse en agglomération de 60 km/h à 50km/h a conduit en France, entre 1991 et 1992, à une baisse de 14,2 % dunombre d'accidents corporels et de 15,4 % du nombre de tués en agglomération(source: ONISR).D'autre part, concernant la généralisation des zones 30, des retoursd'expériences à l'étranger nous permettent de bénéficier d'un certain recul. Graz,deuxième ville d'Autriche avec 250 000 habitants, a limité en 1994 la quasitotalité de ses rues à 30 km/h : après un an de mise en service, les accidentsgraves avaient diminué de 24 %, et ceux impliquant des piétons de 17 %.Le parallèle peut être fait avec la ville de Toulouse, qui mène une politiqued'évaluation régulière de ses zones 30. L'examen de l'accidentologie avant/aprèsmise en oeuvre des zones 30 (230 km linéaire en septembre 2009) conduit à unbilan remarquable en terme de sécurité des déplacements. La ville enregistre eneffet une baisse de près de 40% des accidents corporels dans les ruesaménagées (calcul sur moyenne d'une période de 5 ans) et n'y enregistre depuisaucun accident mortel.

Sortie d'école aménagée en plateausurélevé à Chambéry
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> Pour un partage pluséquitable de la voirie

La voirie urbaine doit assurerl'accessibilité à tous les nombreuxusagers présents en ville. Ce partagepeut se traduire dans l'aménagementsoit en donnant un espace à chacun,soit en privilégiant la cohabitationdes usagers sur un même espace.Pour une plus grande convivialitédes lieux et une meilleure efficacité,on comprend qu'il convient de favo-riser la cohabitation plutôt que de«  cloisonner  » chacun dans sonespace dédié. Cette cohabitationn'est possible que sous certainesconditions, dont la vitesse est unaspect essentiel. En effet, sécurité,confort et convivialité ne sont pos-sible que lorsque le différentiel devitesse entre usagers n'est pas tropimportant. Il est admis qu'un espaceà 50 km/h n'est propice qu'à la circu-lation des véhicules motorisés, qu'à30 km/h on peut y admettre les cy-clistes, et qu'en dessous de 20 km/hla cohabitation entre tous les usa-gers est possible.

Plus les vitesses des véhicules moto-risés sont réduites, plus les condi-tions de déplacement du piétons'améliorent.
Dés 30 km/h, la faiblesse des vi-tesses pratiquées permet aux pié-

tons de traverser plus facilement, etce en tout point de la chaussée. À vi-tesse modérée, la perception réci-proque des usagers est facilitée etles automobilistes sont plus enclinsà laisser passer un piéton engagé surla chaussée. Ainsi, en zone 30,même si le piéton n'est pas régle-mentairement prioritaire, son ni-veau de confort est déjà amélioré.

À 20 km/h, il est encore supé-rieur  : les vitesses sont suffisam-ment réduites pour autoriser desinteractions entre les usagers, condi-tion nécessaire à l'établissementd'une relation de convivialité au bé-néfice des plus vulnérables. L'expé-rience montre qu'à cette vitesse etsous certaines conditions, piétons etvéhicules peuvent partager le mêmeespace. C'est notamment le cas deszones de rencontre, où la limitationde la vitesses des véhicules à20 km/h permet d'instaurer la prio-rité piétonne sur la totalité del'espace public.

L'apaisement des vitesses
facil ite la cohabitation des
usages

Les vitesses réduites
autorisent une circulation
plus facile, plus
confortable et plus sûre
pour les piétons

La rue principale de Saint Aubin s/Mer,aménagée en zone de rencontre
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La modération de la vitesse surune zone étendue facilite la circula-tion des cyclistes sur la chaussée  :dés 30 km/h, et sous certaines condi-tions, véhicules motorisés et vélospeuvent cohabiter sur un mêmeespace en toute sécurité. Ainsi, il n'ya pas nécessité – dans les cas usuels– d'aménagement spécifique de typebande ou piste en zone 30, toutcomme en zone de rencontre : lamise en œuvre de telles zones estdonc un bon moyen de constituerun maillage serré à la fois sûr etconfortable pour les cyclistes.
Par ailleurs, les faibles vitesses faci-litent la mise en œuvre des double-sens cyclables dans les rues à sensuniques pour les véhicules motori-sés, ce qui contribue encore à la réali-sation d'un réseau cyclablemaillé1.

C'est un fait bien connu des aména-geurs de voirie  : plus la voie estétroite, mieux on modère et maîtriseles vitesses... Il ne faut pas perdre devue le corollaire de cette affirma-tion  : plus les vitesses sont faiblesplus on gagne de l'espace pourles autres fonctions urbaines del'espace public. Par exemple, à50 km/h, deux poids lourds ont be-soin d'une chaussée large de 6 mpour se croiser, alors qu'à vitesse ré-duite 5,50 m suffisent.

Dans une emprise urbaine quin’est pas extensible, les vitesses decirculation réduites élargissent doncles possibilités d'aménagement desrives de la chaussée.

En ville, la capacité maximaled'une voie – c'est-à-dire le nombrede véhicules admissible pendant unepériode de temps – est avant toutconditionnée par la manière dontsont gérées les intersections  :chaque type de carrefours – à feux,giratoires, simples etc.– présententen la matière des performances quilui sont propres. Ainsi, contraire-ment aux idées reçues, en milieu ur-bain, la diminution de la vitessemoyenne du flux de véhicules n'im-pacte que faiblement le débit de cir-culation 2.
Par ailleurs, les flux circulatoiresen ville sont soumis aux aléas in-hérents au fonctionnement urbain  :stationnement gênant, traversées,mouvements de véhicules, travauxetc. Dans les faits, on constate quela vitesse moyenne d'un trajet enville est largement surestimée, et sesitue en réalité entre 15 et 20 km/h.La vitesse en section courante n'adonc qu'une incidence modeste surles temps de parcours urbains.

L'apaisement des
vitesses est aussi une
mesure favorable aux
cyclistes

Réduire les vitesses
élargit les possibi l ités
d'aménagement

En mil ieu urbain, la
modération des vitesses
ne pénalise ni la capacité
des voies, ni les temps de
parcours

Avant sa requalification, la rueFaidherbe, avenue très commerçante deLille, était dimensionnée au regard de saseule fonction circulatoire, avec 4 voieset 2 bandes de stationnement.Aujourd'hui, les proportions sontinversées puisque l'espace estmajoritairement dédié aux piétons avecdes trottoirs de 9 m de large et 2 voies decirculation en zone 30.

¹ Le décret 2008 – 754 du 30 juillet 2008prévoit même que tous les sens uniquesdans les zones 30 et les zones de rencontredevront, à de rares exceptions près, êtreouverts aux cyclistes dans les deux sens.
2 À titre d'exemple, une rue bidirectionnelleà une voie par sens peut écouler jusqu'à20 000 véh/j, et ce quelle que soit la vitesselimite. Ce niveau de trafic mesuré montreque bien des voiries urbaines à 2x2 voiespeuvent être ramenées à 2x1 voie. Le gaind'espace obtenu au profit des autres usagersest alors très significatif. Notons cependant,qu'un trafic de 20 000 véh/j, même à vitesseréduite, constitue aux heures de pointe unecoupure dans l'espace public.
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> Pour une mobilité durable

Les nuisances sonores et les émis-sions polluantes ne sont pas nécessai-rement plus faibles lorsque la vitesseest réduite. Par contre, la diminutionde la vitesse limite est effectivementprofitable lorsqu'elle conduit automo-biliste à adopter une conduite pluscalme, limitant les freinages et les ac-célérations intempestifs (voir encadré).

Sur le plan environnemental, lesconsidérations relatives aux nui-sances sonores et à la pollution atmo-sphérique sont à mettre en pers-pective avec l'effet global de la mo-dération des vitesses des véhiculessur les mobilités. En effet la vitesseest une des variables qui commandeles choix quotidiens en matière de dé-placement; elle conditionne le ni-veau de service offert par lesvéhicules motorisés, et constitue defait un levier important pour :
• réguler la circulation, et notam-ment ramener le trafic de transit àun niveau acceptable dans les ruesde quartiers et les secteurs urbainsfréquentés par les piétons ;
• infléchir les pratiques de mobili-té, en favorisant le transfert modalvers les modes de transports actifs(à pied ou à vélo) et collectifs.

D'une manière générale, la modéra-tion des vitesses sera efficace ausein une stratégie d'actions coordon-nées  : l'expérience montre que lesmeilleurs résultats sont obtenus enassociant politiques restrictives etmesures favorables aux modes alter-natifs. Les zones de circulation apai-sée, en opérant un nouveau partagede l'espace public, répondent à cesdeux enjeux.

Vitesse et environnement

La maîtrise des vitesses
est un levier fondamental
d'une politique de mobil ité

La mesure des effets environne­mentaux directs de la vitesse
Sur le plan de la pollution atmo­sphérique, l'effet d'une diminutiondes vitesses sur la la qualité del'air est difficile à évaluer. Lestests en laboratoire montrent queles lois d’émission régissant lesémissions gazeuses en fonctionde la vitesse présentent, pourchaque type de polluant (CO2,CO, HC, NOx, particules,..) uneforme similaire en U, plus oumoins évasée selon le polluant,dont le point bas correspond àla zone 50­60 km/h. Mais cescourbes ne permettent pas derendre compte des situationsréelles :• d'une part parce que la qualitéde l'air dépend de nombreux para­mètres : même en cas de diminu­tion des émissions de gazpolluants, il n'est pas dit que laqualité de l'air s'améliore de façonsignificative;• d'autre part parce qu'en milieuurbain, les émissions nocives et laconsommation de carburant sontsurtout dues aux phases d'accélé­rations et de freinage, qui serontgénéralement d'autant plus mar­quées que la vitesse limite est éle­véeIl en va de même pour les nui­sances sonores : pour les vi­tesses inférieures à 50 km/h,celles­ci vont dépendre du bruitde roulement (pneus et revête­ments) mais surtout du bruit dumoteur... donc de la vitesse maisaussi des accélérations. Ainsi, lesmesures montrent que les disposi­tifs réduisant globalement la vi­tesse sont favorables à unebaisse des niveaux sonore, à par­tir du moment où ils n'induisentpas de circulation « pulsée ».En conclusion, pour limiter le bruitcomme la pollution, il apparaîtdonc que les dispositifs permet­tant de diminuer la vitesse tout enévitant les changements d'alluredes véhicules sont à plébisciter.

Piétons sortant du tramway, à Nantes
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La politique volontariste de la ville de Ber­thoud en faveur des modes actifs lui a va­lu d'être récompensée en 2001 par le Prixd’innovation de la mobilité piétonne,décerné par « L'Association Transports etEnvironnement » et « Mobilité piétonnesuisse ».
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L'évolution des conditions de la mo-bilité a largement contribué à façon-ner la ville contemporaine. Lamotorisation individuelle et l'augmen-tation des vitesses moyennes, enpermettant l'allongement des dis-tances parcourues, n'a pas eu quedes conséquences positives : allerplus vite en ville a surtout permisd'aller plus loin, ce qui a contribué,à l'échelle urbaine et collective, à l'éta-

lement et à la sectorisation caracté-ristique de la «  ville automobile  ».Les limites de ce modèle de dévelop-pement sont aujourd'hui bienconnues, la question est désormaisde savoir comment en atténuer leseffets. Dans cette optique, la consti-tution d'un maillage lent étendu,couplé à une stratégie urbaine visantà réduire les besoins en déplace-ment, apparaît comme une despistes les plus prometteuses pour or-ganiser une «  ville des courtesdistances » plus facile à vivre.

Vers une « vil le des
trajets courts »

La zone de rencontre au cœur de la « cité modèlepour les piétons et les cyclistes »
Depuis 1995, la ville suisse de Berthoud (15 000 habi­tants) décline toute une palette de mesures pour limiterle recours à la voiture et développer les modes de dé­placements actifs.Une zone de rencontre étendue, incluant la gare et lesrues commerçantes du centre­ville, est devenue lapierre angulaire d'un programme d'actions cohérent. Ce­lui­ci associe notamment des actions de communicationet de sensibilisation à un service de livraison à domicilepar vélo, un système de jalonnement pour les piétons,une offre de covoiturage, l'organisation du chemin del'école, une gare à vélo gardée, un système de locationde vélos électriques etc. Instaurée en 1996, en tantqu'expérience pilote, la zone de rencontre a rapidementprofité de ces mesures : baisse de la vitesse des véhi­cules de près de 20 km/h, report de l'usage de la voi­ture vers la marche, satisfaction des habitants commedes commerçants.
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Pour en savoir plus :
• Certu - Série de fiches Zones de circulation apaisée - www.certu.fr
• Certu - Fiches techniques «Les zones de circulation particulières
en milieu urbain ­ aire piétonne, zone de rencontre, zone 30 :
trois outils réglementaires pour un meilleur partage de la voirie»
- Novembre 2008 - www.certu.fr
• Certu - Les zones 30, des exemples à partager - 2006
(édition antérieure aux évolutions réglementaires)
• Certu/Techni.Cités «la gestion de la vitesse en milieu urbain» -
Avri l 2007 - Tiré à part téléchargeable - www.certu.fr

Pour aller plus loin :
• Certu - Fiche «Impact accoustique des aménagements de voirie en
urbain» n°3, «Zone 30» - Décembre 2008 - www.certu.fr
• Brochure La démarche «code de la rue» en France, Octobre
2008, premiers résultats - www.certu.fr
• Site métier Voirie pour tous
- www.voiriepourtous.developpement-durable.gouv.fr




