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1- Vitesse maximale autorisée et sécurité des usagers

Code de la route – Article R413-1 et suivant



1- Vitesse maximale autorisée et sécurité des usagers

Vitesses maximales autorisées en Europe



1- Vitesse maximale autorisée et sécurité des usagers

Relation entre vitesses maximales autorisées et aménagements routiers

Critères liés à la route et à son aménagement : profil, tracé

Critères liés à la circulation : chaussée séparée, type de carrefour, 
présence ou non d’usagers vulnérables,…



1- Vitesse maximale autorisée et sécurité des usagers

Limitation localisée de la vitesse (Code de la route - chapitre III – section 2- article R413-17 )

Le code de la route liste onze endroits ou 
circonstances où la vitesse doit être réduite :

Lors d’un croisement et dépassement de piétons 
et decyclistes, passage piéton, virages, dans les 
descentes, aux sommets de côte, en intersection

Contravention de 4ème classe

Le code de la route introduit la notion de maîtrise de la vitesse qui 
sous-entend de régler sa vitesse en fonction de l’état de la 
chaussée, des difficultés de la circulation et des obstacles 

prévisibles

L’autorité en charge de la police de la circulation 
peut fixer une limitation de vitesse inférieure à la 

VMA pour des motifs de sécurité routière



2- Rôle de la vitesse pratiquée dans l’accidentalité

Un accident est la résultante de plusieurs facteurs de dysfonctionnement 

La vitesse peut être dans un accident:

un facteur d’occurrence : temps de réaction, 
champs de visions, et distance de freinage)  

un facteur de gravité : (E=1/mC2).

les deux à la fois

La vitesse n’est pas un facteur d’accident comme les autres 
puisque inhérent à la notion de déplacement.



2- Rôle de la vitesse pratiquée dans l’accidentalité

Un accident est la résultante de plusieurs facteurs de dysfonctionnement 

La probabilité d’être tué est 
une fonction puissance de la 

vitesse de choc. 

Cette fonction diffère selon le 
type de voirie : autoroute –
route de rase campagne-

voies urbaines)

Dans les accidents, on 
cherche à connaître la vitesse 

pratiquée avant l’accident.

La vitesse maximale autorisée ne peut être 
assimilée en aucun cas à  une vitesse conseillée. 

C’est  une vitesse à ne pas dépasser. 



3- L’observatoire national des vitesses

Baisse entre 2000 et 2011 des 

vitesses pratiquées de jour en 

moyenne

Pour les VL : de 11 km/h

Pour les motos : de 12 km/h

Pour les PL : de 7 km/h

Mesures quadrimestrielles sur 100 000 observations (VL), 1 000 (Motos) et 18 000 (PL), réalisées sur 
toutes les types de voies : 50 points sur autoroutes, 150 sur RN dans 21 départements, 50 routes 

départementales, 50 traversées d’agglomération et 50 villes



3- L’observatoire national des vitesses

Distribution des vitesses VL sur le réseau limité à 90 km/h
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3- L’observatoire national des vitesses

LES TAUX DE DEPASSEMENT DE PLUS DE 10 KM/H, 30 KM/H, 40 KM/H et 50 KM/H DES 
VITESSES MAXIMALES AUTORISEES 

Part des dépassements de
plus de 10 k/h :

35%en 2001 – 10% en 2011

Part pour les dépassements
plus de 30 km/h :

5% en 2001 – 0,5% en 2011

Part pour les dépassements
plus de 50 km/h :

0,3% en 2001 – 0,05% en 2011



3- L’observatoire national des vitesses

Des observatoires locaux des vitesses



3- L’observatoire national des vitesses

Évaluation de la contribution de la baisse des vitesses pratiquées sur la mortalité



4- Part de la vitesse pratiquée dans la mortalité routière

Relation de Nilsson sur la base d’une 
modélisation de la mortalité en fonction 

de la vitesse pratiquée:

Baisse de 1% de la moyenne des vitesses 
pratiquée = Baisse de 4% de la mortalité  

Source : données observatoire des vitesse - Etude B Laumon –
2012- AAP – données : observatoires des vitesses 
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Entre 2001 et 2010, la part de la mortalité 
routière tous réseaux en relation avec des 
vitesses pratiquée supérieures aux VMA a été 

réduit de 45 à 28% 



4- Part de la vitesse pratiquée dans la mortalité routière

Source : Etude C GOT – 2012- – données : observatoires des 
vitesses – BAAC rase campagne – route à 90 km/h

Entre 2002 et 2007, la part de la 
mortalité routière sur les routes 
limitées à 90 km/h en relation 

avec des vitesses pratiquée 
supérieures aux VMA a été réduit de 

44 à 32%.

Part de la mortalité + ou – 10km/k 
autour de 90 km/h =

46% en 2002

48% en 2007
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4- Part de la vitesse pratiquée dans la mortalité routière

Source : Remontées rapides – DMAT –

Causes principales  par 

rapport à l’ensemble des 

causes

%

Vitesse 26

Alcool 18

Régimes de priorité 14

Autres 40

Cause principale de l’occurrence des accidents mortels  estimé à au moins 26% 



4- Part de la vitesse pratiquée dans la mortalité routière

Source ASFA – 2011 – Analyse des procès-verbaux

Facteurs par rapport à 

l’ensemble des accidents

%

Vitesse 27

Alcool/médicaments/drogues 19

Hypovigilance/Somnolence 23

Fatigue 14

facteur « alcool » + facteur « vitesse » = 

un cas sur trois

facteur « inattention » +  facteur « vitesse » = 
un sur cinq 

facteur « hypovigilance» +  facteur « vitesse » = 
un cas sur dix 

Cause principale de l’occurrence des accidents mortels  estimé à au moins 26% 
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5- Réduction de l’accidentalité dans la zone d’influence des radars 
fixe

Etude CETE avant/après sur 5 ans – Échantillon  458 radars –
75 départements



5- Réduction de l’accidentalité dans la zone d’influence des radars 
fixe



6- Impact de la signalisation des radars

-L’arrêté du 27/10/2003 portant sur la création du système de contrôle 
sanction automatisé) ne prévoient pas de signalisation spécifique pour les 

radars automatiques qu'ils soient fixes ou mobiles. 

-la volonté d'informer les usagers de la présence d'un radar fixe s’est 
traduite par une circulaire, en date du 3 février 2004, relative au « 

déploiement des dispositifs des contrôles automatisés».

Sur un axe routier dont la vitesse est limitée à 130km/h, la distance est de 
600m (+/- 50 mètres) entre le panneau et le radar. Concernant les routes 
limitées à 90km/h, la distance est de 400m (+/- 50 mètres); pour celles 

limitées à 70km/h, la distance est de 300m (+/- 50 mètres). 

En 2010, un nouveau panneau « pour votre sécurité, contrôles radars 
fréquents » a été implanté à une distance variable de 1 à 2 kilomètres en 

amont des nouveaux radars fixes. 

En 2011, le CISR a décidé de la fin de la signalisation des radars 
automatiques par panneau.  Cce sont des radars pédagogiques qui vont 

signaler la présence des radars fixes mais ces panneaux seront installés à 
une distance variable du radar, jusqu'à plusieurs kilomètres en amont. 



6- Impact de la signalisation des radars

-Pour les radars mobiles, au départ, un panneau prévenant des contrôles 
était apposé devant les véhicules équipés. Cette mesure a été suspendu par 

le Comité Interministériel de la Sécurité Routière du 1er juillet 2005. 

-Depuis, l'information se faisait sur les sites internet des Préfectures qui 
publiaient mensuellement le programme des contrôles soit dans les journaux 

locaux. 

-En avril 2010, le gouvernement par une circulaire de la Délégation 
Interministérielle à la Sécurité Routière au « renforcement de la politique 

locale et nationale de sécurité routière en 2010 » a mis un terme à l'ère de 
la prévention en interdisant aux préfectures de publier leur calendrier des 
contrôles mobiles. Objectif : « rendre chaque conducteur responsable de 

son comportement ». 



6- Impact de la signalisation des radars

Etude CETE Normandie – Evaluation de la zone d’influence d’un 
radar fixe – Cas de la RD 915 – septembre 2006

Enseignement :

Début de l’influence du radar 1km en amont : baisse sensible 
des vitesses moyennes et du taux d’infraction.

Influence du radar 300 m en amont amplifiée à 150 m : baisse 
nette des vitesses moyennes et du taux d’infraction

Influence au droit du radar : taux d’infraction presque nul et 
très grande baisse de la vitesse moyenne

Influence du radar 200 mètre en aval qui se maintient à 500 m : 
baisse nette des vitesses moyennes et du taux d’infraction

Influence du radar à 1 km en aval et au delà : l’effet radar a 
pratiquement disparu mais évolution à la baisse des vitesses 

pratiquées à la baisse semblable à celle observée avec 
l’observatoire des vitesses de haute-Normandie



6- Impact de la signalisation des radars

Etude CETE Normandie – Evaluation de la zone d’influence d’un radar fixe – Cas de la RD 
915 – septembre 2006



6- Impact de la signalisation des radars

Etude CETE Normandie – Evaluation de l’impact du déplacement 
de la signalisation des radars fixes de 400 mètres en amont à 1 

km en amont – Cas de la RD 915 – octobre 2011

Mesures et enquête terrain sur une centaine d’usagers

Enseignement :

Légère augmentation du taux d’infraction alors que un tiers des 
personnes interrogés pensent que l’impact se fera sur une plus 

grande distance

Le terme « fréquent » n’est pas toujours compris: certains 
pensent que le radar fixe n’est pas toujours en fonction

70% des personnes interrogés sont opposés à la suppression 
des panneaux car il prévient de zones accidentogènes (% du 

même ordre au niveau national : 65%%)



6- Impact de la signalisation des radars

Les radars pédagogiques – revue de la littérature  

•sont efficaces pour faire diminuer les vitesses sur le court terme,

•permettent de diminuer le pourcentage d'usagers dépassant la vitesse 

maximale autorisée,

•sont principalement efficaces dans les zones où l'on a besoin d'abaisser 

temporairement la vitesse, comme dans les zones de travaux. 

•ont une efficacité plus nuancée lors d'une implantation permanente du 

dispositif. Certaines études avancent que l'efficacité est maintenue sur le 

long terme alors que d'autres ne constatent que de très légères baisses de 

vitesse. Quoi qu'il en soit, ils ne génèrent jamais de hausse de vitesse.

•ont une efficacité provisoire dans la mesure où les vitesses reviennent au 

niveau initial lorsque le dispositif est déposé.



6- Impact de la signalisation des radars

Mise en cohérence des limitations de vitesse

Circulaires (17/11/2003 21/11/2005, 26/05/2006, 
23/08/2007, 24/11/2011), invitant à mener des actions 
locales de mise en cohérence des limitations de vitesse 

sur tous les réseaux routiers :

-Absence dans certaines zones jugées dangereuses

- trop basse sur certaines portions

-Inadaptées aux caractéristiques de la route

--rappel en approche de toutes les zones de radars fixes
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7- Bibliographie et études en cours

Etudes en cours :

Évaluation du contrôle automatisé des vitesse :  impacts sur 
l’accidentalité des vitesses pratiquée – CETE - 2013 

Cohérence des vitesses en rase campagne – SETRA – 2013

Cohérence des vitesses en milieu urbain – CERTU – 2013

Déterminants des politiques locales de modération de la vitesse 
– CETE de l’Ouest- 2014



Merci de votre attention…


