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Vitesse et fonctionnement urbain

L’objectif de cette fiche est de fournir des éléments concrets pour une bonne prise en
compte du theme vitesse en milieu urbain.

Apres avoir donné quelgues généralités sur la modération et la modulation de la vitesse en ville, cette
fiche évoque son importance sur le fonctionnement urbain et dans la gestion du risque.

Le décret du 29 novembre 1990 définit les regles en maticre de modération et de modulation de la
vitesse. Plus qu'une simple mesure réglementaire (pour le régime général : passage du 60 km/h au 50
km/h), c’est un CONCEPT qui définit le lien entre la limitation de vitesse, 'aménagement de la voi-
rie et la fonction sociale de la rue, dans un objectif de sécurité pour tous les modes de déplacements,

en particulier les usagers les plus vulnérables.

Cette approche de la modulation des vitesses en agglomération correspond a une volonté de don-
ner plus de crédibilité, de lisibilité et une plus grande clarté des limitations de vitesse pour 'usager. Par
ailleurs, cela facilite la hiérarchisation du réseau de voirie et permet une plus grande cohérence entre
I'aménagement de la voirie et le régime de limitation de vitesse.

Les grands principes de la modération et de la modulation des vitesses

IIs reposent sur une modification des « rapports
de force » entre la voiture et les usagers vulnérables,
soit par des aménagements de sécurité spécifiques,
soit par des approches réglementaires différentes.

> 50 km/h correspond an régime général de la vitesse en
agglomération et a une notion d'équilibre entre l'excpression
de la vie sociale de la voie et son nivean de performance pour
écouler le trafic. La position des panneaux d’agglomé-
ration EB10 (entrée d’agglomération) et EB20 (sot-
tie d’agglomération) définit le cadre général de cette
limitation de vitesse.

> 10 km/h: Cest la prédominance du trafic an regard de la
vie sociale de la voze. Cette limitation de vitesse permet
de mettre plus de cohérence et de lisibilité sur les
zones de transition et d’approche du milieu urbain
dense. Cette mesure s’accompagne de régles d’usa-

ges préservant les modes doux (¢ guide section a
70 du Certu).

< 30 km/h 2 Cest la prédominance de l'expression de la vie
sociale an regard du trafic a éconler.
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On distingue les limitations ponctuelles a 30
km/h et les zones ou la vitesse est limitée 2 30 km/h.

Ces dernieres ne doivent pas étre confondues
avec une prescription d’axe localisée, mais doivent
couvrir un ensemble ou un linéaire de voies suffi-
samment significatif pour étre crédible et représen-
ter une unité géographique du fonctionnement
urbain.

Dans ces espaces qualifiés sous le vocable « zones
30 », laspect réglementaire qui régit les déplace-
ments entre les différents usagers est minimum.
L’organisation de la voirie doit étre telle que la
vitesse des déplacements automobile est parfaite-
ment maitrisée.

L’approche de la sécurité s’etfectue par la gestion
des conflits avec risque minimum pour les usagers
les plus vulnérables.

En conclusion, il apparait important que les limi-
tations de la vitesse retenues soient en permanence
crédibles par rapport aux caractéristiques de la voie
et de Penvironnement routier (lieux de vie, activités,
échanges, usagers vulnérables, ...).
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L'intérét de la modération de la vitesse

D> AU NIVEAU DE L'ECOULEMENT DU TRAFIC
La courbe « débit/vitesse » montre que le seuil
optimum de capacité d’écoulement de trafic d’une

voie urbaine est atteint avec une vitesse de 'ordre de
50 km/h. Le débit est alors d’environ 2000 véh/h.

vitesse (kmh)

débit
500 1000 1500 2000  [véhicules’h)

Sachant qu'en milieu urbain, le trafic a ’heure de
pointe est de 'ordre de 10% du trafic journalier, ce
seuil permet d’écouler a 50 km/h un trafic de lot-
dre de 40 000 véh/jour pour une voie double sens,
trafic trés rarement atteint. Par ailleurs, baisser la
vitesse 2 30 km/h réduit la capacité de 10% seule-
ment. On peut ainsi atteindre des capacités tres for-
tes sur des 2 x 1 voie. Pour répondre a des proble-
mes de capacité, une mise a 2x2 voies est donc rare-
ment nécessaire et doit avoir un caractere excep-
tionnel.

Dire que réduire la vitesse entraine une diminution de la
capacité est un mauvais argument.

Par ailleurs, le gain de temps imputable a la
vitesse est trés faible, voire dérisoire, car les nom-
breux aléas de l'urbain (traversées de carrefours,
feux tricolores, ...) font que la vitesse moyenne reste
faible (largement inférieure a 50 km/h).

D> AU NIVEAU DE L'EMPRISE

La prise de vitesse de 'automobiliste varie en
fonction de ses marges latérales et longitudinales de
sécurité.

Dans une emprise urbaine qui n’est pas extensi-
ble, plus la voie est étroite, mieux on modere et
malitrise les vitesses et plus on donne d’espace aux
autres usagers.
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D> AU NIVEAU DE LA SECURITE
+litesse et perception de I'environnement

Dans le milieu urbain, la vision périphérique est
trés sollicitée. Plus on va vite, plus la perception
périphérique se rétrécit.

a 30 Kmvh

a 50 km/h

+\itesse freinage et évitement de choc

Les distances d’arrét varient suivant la vitesse (dis-
tance parcourue pendant le temps de réaction +
distance de freinage). Un exemple : Je suis attentif
(termps de réaction 1 s5) et un picton traverse la chaussée 28 m
devant moi :

> a 50 km/h et a 28 m du passage piéton, je peux m’arréter en toute
sécurité;

> a 60 km/h, non seulement je ne m’arréte pas mais je percute le pié-
ton a 40 km/h.

Par ailleurs,
ces  distances
d’arrét sont
doublées lors-
que la chaussée
est mouillée; la
collision est
alors  d’autant
plus violente si
les vitesses res-
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+\itesse, facteur aggravant

Dans la recherche du risque minimum, le piéton
est la personne la plus exposée.

Le projet de recherche international en cours sur
la gestion de la vitesse du centre conjoint
OCDE/CEMT a montré, en synthétisant différen-
tes réflexions sur le sujet, les conséquences corpo-

relles sur le piéton d’un choc avec un véhicule léger
et la probabilité d'étre tué en fonction de la vitesse
d'impact.

A 30 km/h, les blessures les plus fréquentes sont
des contusions légeres (source hopital de Garches
service du Professeur GOT).

Probabilité de blessures mortelles pour un piéton
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—| Source : Groupe de travail interdisciplinaire sur les accidents mécaniques (1986); Walz et al. (1983) et le ministére des Transports suédois (2002). l—

® Zone 30.

©® Maitrise des vitesses par 'aménagement.
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La série de fiches «Savoirs de Base en sécurité
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les transports la démarche MPSR «Management et Pratiques
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