Nouvelle approche
de la limitation

de vitesse

en agglomération.

b0 km/h
en ville !

La vitesse

en agglomération
apparait comme ['un
des facteurs principaux
des accidents.

La réduction de

la limitation de vitesse
en ville a 50 km/h,
permettrait de réduire
le nombre des accidents
et leur gravité.

Premiére initiative locale a 50 km/h.
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epuis 1962, la vitesse maxi-
male autorisée en agglomé-
ration est fixée par le Code
de la route. Le chiffre de
60 km/h, retenu a I'époque, était
apparu comme un compromis entre
les divers niveaux de limitation
adoptés dans les localités francaises
compte tenu des problémes de sécu-
rité posés par la circulation et les
exigences du trafic.
Une certaine harmonisation a été
obtenue dans les cing ans qui ont
suivi la réglementation ; elle a été a
peu prés maintenue jusque dans les
années 70, époque a laquelle les
réflexions sur les plans de circulation
et les premiéres sensibilisations a la
sécurité routiére ont conduit les mai-
res a utiliser davantage leur pouvoir
de police et I'article R 10-4 du Code
de la route. La décentralisation a
accéléré ce phénomeéne sous la
pression des administrés sachant ce
pouvoir renforcé.
Celui-ci permet en effet aux maires
de déroger a la régle de droit com-
mun et d’instaurer une limitation
plus contraignante, laissée a leur
appréciation. Ce pouvoir de police
s'exerce sur les aires piétonnes
avec, en général, une limitation infé-
rieure a 20 km/h. Il s’exerce souvent
sur des secteurs sensibles de la
commune comme les sorties d’école
avec des limitations variées (50, 40
ou 30 km/h), le plus souvent sans
traitement particulier de la voirie ou
de facon trés ponctuelle. Il s’exerce
enfin de plus en plus sur tout un
quartier, le centre-ville ou I'ensem-
ble de la commune avec en général
une limitation a 45 km/h, traduisant
le besoin de diminuer les contrain-
tes de la circulation.
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Ce niveau de 45 km/h fut préconisé
par une circulaire du ministére de
I"Intérieur, en cas de dérogation 3 la
limitation générale sur I'ensemble
d’'une commune. Un récent sondage
montre qu’il est appliqué par prés de
40 % des communes principalement
rurales sans efficacité apparente,
démontrant d'une certaine facon les
limites de mesures réglementaires
locales & caractére général.

Par ailleurs, depuis 1985, il est pos-
sible de relever la vitesse 4 80 km/h
sur les itinéraires classés a grande
circulation traversant une agglomé-
ration. Cette possibilité est du res-
sort de |'autorité de police du pré-
fet ; un maire ne peut prendre que
des mesures de circulation plus
rigoureuses que celles prévues par -
le Code de la route.

D’un point de vue technique, aucune
réglementation ne définit les régles
de conception de la voirie urbaine.
Beaucoup de voies sont empreintes
des caractéristiques géométriques
issues de I'ICTARN (instruction
concernant I'aménagement des rou-
tes nationales), qui sont inadaptées
a l'urbain, notamment celles concer-
nant le dimensionnement des lar-
geurs de voies et des rayons de gira-
tion.

Etat des comportements

- La limitation de la vitesse est assi-

milée par beaucoup de conducteurs
non pas comme une vitesse maxi-
male autorisée mais comme une
vitesse de référence au regard de
I'infrastructure offerte.

L’'examen des histogrammes de
vitesse confirme ce sentiment ; il

“montre que sur les itinéraires urbains

traditionnels limités a 60, le pour-
centage d’infraction est rarement
supérieur a 30 % et qu’il diminue de
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moitié si |'on tient compte d’'une
tolérance de 10 km/h.

Ce pourcentage peut par contre
atteindre 60 a 80 % sur les itinérai-
res ou l'infrastructure offre une qua-
lité de service supérieure a ce qu’il
est normal d’attendre en secteur
urbain. Il s"agit particulierement de
voiries surdimensionnées, parfois
avec chaussées séparées concues
principalement selon des normes
inadaptées et/ou au regard d’exi-
gence de trafic et de priorité d'axe
privilégiant par cela les déplace-
ments de transit.

Cette situation permet de vérifier
I’adage suivant : n’est respecté que
ce qui est respectacle. Elle donne a
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tort I'impression que le 60 km/h est
mal respecté en agglomération. Des
nuances s’imposent donc selon le
type de voies d’une part, selon la
taille de la commune, la nature-et
I’organisation du réseau, d’autre
part.

Mais c’est surtout I'impact de la vie
locale sur la circulation qui est pré-
pondérant. Moins elle est percepti-
ble par I'automobiliste, moins bon
est le respect de la.limitation de
vitesse et plus grands sont les ris-
ques d’accident pour les usagers
piétons ou cyclistes. Cette percep-
tion dépend beaucoup de la densité
du bati et de la valorisation de
I’espace public qui I'entoure.
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REPORTAGE]N

« Zone 30 »
en Hollande.

Certaines traversées d’aggloméra-
tion sont typiques en la matiére. Les
observations montrent que le fran-
chissement du panneau d’entrée
d'agglomération marque chez la plu-
part des usagers un changement de
comportement, mais que celui-ci est
plus ou moins marqué selon la per-
tinence de l'implantation du pan-
neau. |l est d’autant plus fort et plus
durable dans la traversée que la vie
locale est apparente au travers des
aménagements de la voie faisant
ressortir la présence d'une véritable
activité urbaine (commerces, éta-
blissements publics...).

L'abaissement de la vitesse
en agglomération

Le Livre Blanc sur la sécurité routiére
propose sous |'objectif général
« offrir un environnement plus sar et
plus compréhensif a ['usager » une
action globale de modération de la
circulation s’appuyant sur trois dis-
positifs dont la plus immédiate est
|"abaissement 4 50 km/h de la limi-
tation générale de vitesse en agglo-
mération (les deux autres sont I'amé-
nagement des entrées d'aggloméra-
tion, l'incitation a |’élaboration de
programmes d’'actions locales de
sécurité).

Le 50 km/h

La nécessité d’abaisser la vitesse
maximale autorisée a 50 km/h en
agglomération se justifie par les
constatations suivantes :

— Trois quarts des accidents corpo-
rels surviennent en agglomération,
représentant deux tiers des blessés
graves et un tiers des tués des acci-
dents de la route. lls touchent par-
ticulierement les usagers qui font la
vie locale. Environ 1 000 piétons et
1 000 usagers deux-roues sont tués
chaque année sur les 4 000 tués en




Une dérogation pourrait

permettre une limitation de vitesse a 70 kmjh

sur les itinéraires & grande circulation.

agglomération (un tué sur deux !).
— La vitesse en agglomération
d’apres les enquétes REAGIR est un
des facteurs principaux des acci-
dents et de leur gravité. Pour des
véhicules en mouvement, cela peut
paraitre une évidence, encore faut-
il déterminer le niveau de vitesse le
plus conforme aux usages de la rue
et le faire respecter.

— L’analyse des distances de frei-
nage et des énergies de choc met
en relief, au regard des pratiques
urbaines, que le seuil de 50 km/h est
plus adapté que celui de 60 km/h.
La distance d’arrét est de 20 % infé-
rieure et plus compatible avec les
distances de visibilité disponibles en
urbain. L'énergie de choc est réduite
de 30 %, ce qui diminue de moitié
le risque pour un piéton ou un usa-
ger deux-roues d’étre grievement
touché.

La limitation de la vitesse en agglo-
mération a 50 km/h constitue la pro-
position de base du projet d’abais-
sement de la vitesse en aggloméra-
tion. Elle est crédible pour 95 % du
réseau d'une agglomération moyen-
nant si nécessaire des aménage-
ments minimaux sur les voies pri-
maires et secondaires en fonction
du trafic (les voies tertiaires repré-
sentant 2 elles seules 60 a 80 %
d’un réseau), et des déplacements
de panneaux d’entrées d’agglome-
ration trop éloignés du début du
bati.

Création de « zone 30 »

Cette mesure générale est accom-
pagnée d'une mesure complémen-
taire : la création de « zone 30 ».
Une agglomération présente des zo-
nes ol la vie locale est trés marquée
par le poids conjugué des habita-
tions, des commerces, des centres
d’activités culturelles et sportives et
simplement de I'animation de la rue
par ses résidents. Ces espaces sont
particulierement sensibles non pas
du point de vue de la sécurité objec-
tive (il y a peu d’accidents dans ces
zones : 80 % des accidents sont
concentrés sur les axes principaux),

mais du point de vue de la sécurité
subjective exprimée par les rési-
dents.

Ce besoin pour les habitants de pou-
voir se déplacer a pied ou & vélo et
de vivre sans la pression de la circu-
lation automobile justifie des amé-
nagements spécifiques de voirie et
des restrictions de trafic. Il s'agit
|3 de !'identification d'un nouveau
concept d’espace public appelé
« zone 30 ».

Celli-ci existe déja de facon « empi-
rique » en France. Il est institution-
nalisé dans de nombreux pays euro-
péens. Le fondement du concept est
la modération du trafic par une limi-
tation a 30 km/h de la vitesse des
véhicules obtenue impérativement
grace 4 des aménagements de voi-
rie et des régles de circulation moins
contraignantes que celles actuelle-
ment prévues par le Code de la route
pour les piétons et les vélos. Leur
efficacité devrait dissuader I'instau-
ration de sections & vitesse réduite
sans aménagements, qui sont mal
respectées et ramener au strict
nécessaire les limitations ponctuel-
les.

Les bénéfices escomptés

Le vivier des « zones 30 » dans les
communes est important. Il concer-
ne aussi bien des voiries de desserte
que des voiries de distribution réa-
ménagées. Leur création progres-
sive devrait petit a petit donner un
nouveau visage a nos aggloméra-
tions en complément des aires pié-
tonnes déja existantes, révélant de
facon forte la place de la vie urbaine.
Réduire la vitesse réglementaire-
ment en agglomération devrait avoir
comme effet immédiat une réduc-
tion des vitesses pratiquées. Celle-
ci serait certes faible d’aprés les
expériences étrangéres et les pre-
miéres évaluations issues des initia-
tives francaises (Limoges, Stras-
bourg, Soissons et bientét Mayenne
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Concevoir la rue
autrement.
Doyet (03)

et Mulhouse), anticipant sur une
future réglementation (en cours de
mise au point), de I'ordre de 3 a
6 %, mais suffisante pour avoir les
effets bénéfiques.

Sur la sécurité

Un écrétement des vitesses exces-
sives par effet induit des flux de
véhicules est rendu possible, une
meilleure disponibilité des automo-
bilistes & mieux respecter les piétons
et les deux-roues aussi.

Cela devrait se traduire par une
réduction de l'ordre de 10 % des
accidents et de leur gravité (ce qui
correspond environ a un gain par an
de 10 000 & 15 000 accidents cor-
porels, 3 000 a 4 000 blessés gra-
ves, 300 a 400 tués dont 200 pié-
tons).

Sur la fluidité

A vitesse réduite, la capacité des
voies est supérieure par une meil-
leure optimisation des distances
entre véhicules, tout en favorisant
I’écoulement aux intersections par
un flux plus régulier. Ainsi les temps
de parcours restent a peu prés équi-
valents.
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Sur I’environnement

Les courbes bruit/vitesse montrent
un changement de pente selon les
revétements, entre 50 et 60 km/h.
La réduction de bruit envisageable
est certes faible en valeur absolue,
mais psychologiquement pour les
riverains, elle peut étre non négli-
geable. Une réduction de la pollution
de l'air est aussi a attendre sans qu'il
soit vraiment possible d’en appré-
cier le niveau.

Ces effets seront confortés par les
campagnes d’information explicati-
ves et l'appui de contréles de
vitesse adpatées, comme le prévoit
par ailleurs le projet visant & disso-
cier les infractions pour petits excés
de vitesse des infractions caracté-
risées.

Cas d’itinéraires

a grande circulation

A contrario, une limitation & 50 km/h
risque d’apparaitre faible sur les iti-
néraires décrits plus haut, ceux-la
mémes ol le 60 km/h n’est actuel-
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lement pas respecté.- Il convient
donc de leur apporter la plus grande
attention pour assurer la crédibilité
de la limitation générale. lls repré-
sentent a peine 5 % d’'un réseau
urbain.

La possibilité actuelle de relever a
80 km/h la vitesse sur certains tron-
¢ons a grande circulation est mal uti-
lisée ; a I’évidence, elle apparaft pro-
bablement dangereuse. Le Livre
Blanc propose de qualifier ces itiné-
raires & grande circulation en rame-
nant la vitesse a 60 ou 70 km/h et
en fixant certaines exigences liées
ala sécurité : voies prioritaires com-
portant un nombre limité d’acceés et
des carrefours spécialement aména-
gés.

Cette possibilité, de plus, serait élar-
gie aux voiries sous |'autorité de la
police des maires.

Ce niveau dérogatoire de relévement
de la vitesse en agglomération est
délicat a appréhender et & manier.
Il est indispensable pour assurer la
crédibilité du 50 km/h. Il pourrait
concerner des itinéraires de transit
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sur des sections d’entrées et de sor-
ties d’agglomération et des sections
de voiries urbaines sur lesquelles la
vie locale est pratiquement absente
rendant manifestement le 50 km/h
incompréhensible pour les automo-
bilistes. Il y a la cependant un critére
d’appréciation qui pourrait avoir des
conséquences contraires a |I'objec-
tif recherché de modération de la
vitesse. Cela nécessite probable-
ment de compléter le Libre Blanc par
des exigences de sécurité complé-
mentaires comme |'absence de sta-
tionnement et I'absence de traver-
sées piétonnes ou cyclistes.

lls seront accrus par I'implantation
progressive d’aménagements de
voirie, compléments indispensables
a la mesure réglementaire pour
assurer une bonne crédibilité du
50 km/h ; en effet, certaines inco-
hérences du réseau entre I'infrastruc-
ture offerte et la vie locale effective
ne vont pas manquer d'apparaitre.
Une sorte de remise en ordre qui
guiderait les investissements fu-
turs peut en découler 3 travers une
réflexion sur la hiérarchie des voies
et I'organisation des plans de cir-
culation. Le niveau de vitesse pour-
rait étre alors I'indicateur qualifiant
une voie, sa fonction, ses carac-
téristiques géométriques et son
niveau d’aménagement avec I’ objec-
tif d’obtenir par un moyen ou un
autre un taux de respect acceptable
que I'on peut situer autour de 70 %.
Celui-ci n'est pas irréaliste mais
nécessite une volonté de transfor-
mer en profondeur la voirie urbaine.
Finalement, cette action interpelle
autant les automobilistes dans leur
maniére de conduire que les gestion-
naires de la voirie dans leur maniére
d’aménager : concevoir autrement
la rue pour y vivre et circuler. Elle
peut constituer une nouvelle appro-
che de la limitation de la vitesse en
agglomération pour les années a
venir et une premiére étape vers la
modération de la circulation urbaine.
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