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1Gestion de la vitesse

Les réseaux de transport routier ont joué un 
rôle considérable dans la modernisation et la 
croissance économique de la plupart des pays 
du monde. En augmentant la capacité des 
personnes à accéder à l’éducation, à l’emploi 
et aux services de santé et en permettant aux 
entreprises de fournir des biens et des services 
dans des délais réduits, les réseaux de transport 
routier ont eu un certain nombre de répercussions 
sociales positives et ont eu tendance à accroître 
la productivité économique et le développement.

Néanmoins, cette expansion et la hausse de la 
fréquentation des réseaux routiers ont eu un 
certain nombre d’effets négatifs à la fois sur le plan 
économique et sur le plan social. La croissance 
rapide du nombre de véhicules à moteur a souvent 
été accompagnée d’augmentations des décès et 
des traumatismes consécutifs à des accidents 
de la circulation. En outre, de nombreuses zones 
urbaines sont maintenant confrontées aux 
difficultés supplémentaires que représentent les 
hauts niveaux de pollution atmosphérique – et la 
hausse connexe des maladies respiratoires – ainsi 

qu’à une augmentation des embouteillages, ce qui 
fait chuter les niveaux d’activité physique, avec 
les conséquences que cela implique sur la santé. 

La vitesse a un effet positif sur la mobilité en 
réduisant le temps de transport, mais elle joue 
un rôle (négatif) majeur dans les accidents de la 
circulation avec une augmentation de la probabilité 
d’un accident et de la gravité des conséquences. 
La vitesse a également des effets négatifs sur les 
niveaux de pollution atmosphérique et le bruit, 
ainsi que sur l’« habitabilité » des zones urbaines. 
Ces dix dernières années, l’attention s’est de plus 
en plus portée au niveau mondial sur la réduction 
de la vitesse dans le cadre des efforts visant à faire 
baisser les traumatismes liés aux accidents de la 
circulation. Mais un autre mouvement a également 
pris de l’ampleur – souvent à partir d’initiatives 
locales – à la recherche de stratégies permettant 
de gérer la vitesse dans les communautés et des 
avantages potentiels concernant la sécurité et 
l’habitabilité des rues, ainsi que des répercussions 
positives pour l’environnement.

Introduction
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2 Gestion de la vitesse

Les traumatismes liés aux accidents de 
la circulation : un problème mondial de 
santé et de développement
Environ 1,25 million de personnes meurent chaque 
année sur les routes du monde entier à la suite 
d’accidents de la circulation. Ces accidents sont la 
première cause de décès des jeunes âgés de 15 à 
29 ans. Outre les conséquences des traumatismes 
liés aux accidents de la circulation pour la santé 
publique, le fait que ces accidents touchent les 
jeunes de façon disproportionnée en fait un 
problème majeur pour le développement : on estime 
que les accidents de la circulation coûtent aux pays 
environ 3 % de leur PIB, les pertes économiques 
dans les pays à revenu faible ou intermédiaire 
représentant 5 % du PIB. 

FIGURE 1
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Les décès imputables aux accidents de la 
circulation ne sont pas distribués de façon 
uniforme dans le monde. Les pays à revenu faible 
ou intermédiaire comptent pour 90 % des décès 
dus aux accidents de la circulation à l’échelle 
planétaire, alors que les habitants de ces pays ne 
possèdent qu’environ la moitié des véhicules en 
circulation dans le monde. Le risque de mourir 
à cause d’un accident de la circulation dépend 
également en grande partie du lieu de résidence : 
l’Europe présente le nombre le plus faible de décès 
dus à des accidents de la circulation pour 100 000 
habitants, alors que l’Afrique présente le taux le 
plus élevé (voir la Figure 1). 
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3Gestion de la vitesse

De même que les disparités au niveau des chiffres, 
la distribution des décès d’usagers de la route 
varie considérablement d’une Région à l’autre 
et au sein des Régions. À l’échelle mondiale, 
les usagers de la route vulnérables, à savoir 
les piétons, les cyclistes et les motocyclistes, 
représentent presque la moitié des décès dus à 
des accidents de la circulation (49 %). Néanmoins, 
cette distribution varie considérablement d’une 
Région à l’autre et d’un pays à l’autre et reflète les 

modes de transport les plus répandus. Dans les 
pays de la Région africaine, par exemple, où les 
modes de transport les plus habituels pour une 
grande partie de la population sont la marche à 
pied et le vélo, 38 % des décès concernent des 
piétons, alors que dans la Région de l’Asie du 
Sud Est et la Région du Pacifique occidental, les 
motocyclistes représentent la majorité des décès 
liés à des accidents de la circulation (33 % et 34 % 
respectivement).

Une action mondiale en faveur de la 
sécurité routière
En 2011, les Nations Unies ont proclamé la 
Décennie d’action pour la sécurité routière, dans 
le but de stabiliser puis de réduire le nombre de 
décès imputables aux accidents de la circulation 
à l’échelle mondiale. En septembre 2015, dans le 
cadre des objectifs de développement durable,1 

1	 http://www.un.org/sustainabledevelopment/fr/objectifs-de-developpement-
durable/. 

une cible bien plus ambitieuse incluse dans 
l’objectif relatif à la santé est venue s’ajouter et 
vise une réduction de 50 % du nombre absolu 
de décès dus aux accidents de la circulation d’ici 
2020 (voir l’Encadré 1). 

ENCADRÉ 1

La sécurité routière dans le 
Programme de développement 
durable à l’horizon 2030
Objectif 3 de développement 
durable : Permettre à tous de vivre 
en bonne santé et promouvoir le 
bien-être de tous à tout âge
Cible 3.6 : D’ici à 2020, diminuer de moitié 
à l’échelle mondiale le nombre de décès et de blessures dus 
à des accidents de la route.

Objectif 11 de développement 
durable : Faire en sorte que les 
villes et les établissements humains 
soient ouverts à tous, sûrs, résilients 
et durables 
Cible 11.2 : D’ici à 2030, assurer l’accès de tous à des systèmes 
de transport sûrs, accessibles et viables, à un coût abordable.

Une baisse de 5 % des 
vitesses moyennes peut 
entraîner une réduction de  

du nombre 
d’accidents 
mortels de la 
circulation.

30%
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Une approche systémique de la sécurité 
routière

Même si les accidents de la circulation ont constitué 
l’une des principales causes de décès et de 
traumatismes dans le monde depuis de nombreuses 
années, la plupart d’entre eux sont prévisibles et 
évitables. On dispose de nombreux éléments sur 
les interventions qui portent leurs fruits et qui 
rendent les routes plus sûres : les pays qui ont 
mis ces mesures en application ont constaté une 
baisse des décès dus aux accidents de la circulation. 
Les meilleurs exemples montrent que des baisses 
durables du nombre et du taux de décès liés à 
des accidents de la circulation ont été obtenues 
lorsqu’une « approche systémique de la sécurité » a 
été mise en œuvre (voir la Figure 2). Cette approche 
de la sécurité routière reconnaît que le corps humain 

est très vulnérable aux traumatismes et que les êtres 
humains commettent des erreurs. Un ensemble 
d’interventions complémentaires sont mises en 
place afin d’améliorer la sécurité des routes, des 
véhicules, des vitesses et des comportements des 
usagers de la route. Ces éléments se combinent 
pour pallier aux erreurs des conducteurs. Toutes 
les parties du système doivent être renforcées afin 
que, en cas de défaillance d’une de ces parties, 
les autres protègent les personnes concernées. 
L’adoption d’une approche systémique de la 
sécurité nécessite la participation et la collaboration 
étroite de nombreux secteurs, notamment des 
transports, de la santé, de la police, de l’industrie 
et de la société civile.

FIGURE 2
L’approche systémique 

de la sécurité routière 

Source: Safer roads, safety 
Queensland. Queensland’s road 

safety strategy 2015-21. Department 
of Transport and Main Roads, 

Queensland Government, 
Australia, 2015.

Rather than simply ‘blame’ crashes on individual behaviour and choices, 
the Safe System approach places human frailty at the centre (see Figure 
4) and observes that there is a limit to the physical forces the human
body can withstand before debilitating injury or death results.

On the road, people will make mistakes, but should not be penalised 
with injury or death for doing so. This means all elements of the 
‘system’ need to be forgiving. The cornerstones of this approach are 
safe roads and roadsides, safe speeds, safe vehicles and safe road 
users. These four factors determine the forces exerted during the crash, 
and therefore the seriousness of the outcome (see Figure 5).

Realising the benefits of the Safe System approach requires everyone 
involved in each of the elements of the system to understand the 
importance of their role in saving a life. 

Other critical inputs to the Safe System are: 

• enforcement strategies to encourage compliance and manage
non-compliance with the road rules

• understanding crashes and risks through data analysis, research
and evaluation

• managing access to the road through licensing drivers and riders
and registering vehicles

• providing education and information

• innovation

• good management, monitoring, communication and coordination.

3. Safe System
principles are the
foundation for
action

We will entrench the mindset 
that the whole system must 
be safe at every level of road 
safety management, and 
develop solutions based on 
evidence and innovation. 

Figure 4: The Safe System approach 
(Department of Transport and Main 
Roads QLD, unpublished, adapted 
from WA Government, 2008)
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Vitesse et traumatismes liés aux 
accidents de la circulation

La vitesse est au cœur du problème des 
traumatismes liés aux accidents de la circulation. 
Plus particulièrement, une vitesse excessive ou 
inadaptée est un facteur de risque fondamental 
dans les collisions, les décès et les traumatismes 
imputables aux accidents de la circulation. Les 
excès de vitesse sont un problème commun à tous 
les pays. Une étude parmi les pays de l’OCDE a 
montré qu’habituellement 40 % à 50 % et jusqu’à 
80 % des conducteurs dépassaient les limitations 
de vitesse affichées, sans grande différence avec 
la part des véhicules en excès de vitesse dans les 
pays à revenu faible ou intermédiaire.

De quelle manière la vitesse 
contribue-t-elle aux décès et aux 
traumatismes liés aux accidents 
de la circulation ?  
Dans les pays à revenu élevé, la vitesse joue un rôle 
dans environ un tiers des décès liés aux accidents 
de la circulation. Au Royaume-Uni, par exemple, 
la vitesse est responsable de 28 % des accidents 
de la circulation entraînant un décès, alors que le 
chiffre est de 30 % en Australie. Dans les pays à 
revenu faible ou intermédiaire, cette proportion 
est probablement plus élevée, étant donné la 
proportion plus élevée de décès parmi les usagers 
vulnérables de la route.  

On parle de vitesse excessive 
lorsqu’un véhicule dépasse la 
limitation de vitesse affichée pour 
une route en particulier.  

On parle de vitesse inappropriée 
lorsqu’un véhicule roule à une 
vitesse qui n’est pas adaptée à 
l’état de la route, aux conditions 
météorologiques et/ou aux 
conditions de circulation tout 
en respectant les limitations de 
vitesse. 

Quelles sont les conséquences 
de la vitesse en cas d’accident 
et quel rôle joue-t-elle en ce 
qui concerne la gravité des 
traumatismes liés aux accidents 
de la circulation ?
La vitesse est un facteur aggravant dans tous les 
accidents de la circulation. La probabilité qu’un 
accident cause des traumatismes augmente 
proportionnellement à la vitesse moyenne. Si 
un accident se produit, le risque de décès et de 
traumatisme grave est accru si la vitesse est plus 
élevée. Une augmentation de 1 km/h de la vitesse 
moyenne d’un véhicule entraîne une augmentation 
de 4 à 5 % des accidents mortels. Si les passagers 
des véhicules sont beaucoup plus susceptibles 
d’être blessés lors de collisions frontales et 
latérales à grande vitesse, la relation entre vitesse 
et gravité des traumatismes est particulièrement 
critique pour les usagers de la route qu’on peut 
qualifier de « vulnérables », c’est-à-dire les piétons, 
les cyclistes et les motocyclistes, ainsi que pour les 
enfants et les personnes âgées.  

Un piéton adulte a moins 
de 20 % de probabilités de 
mourir s’il est percuté par 
une voiture roulant à moins 
de 50 km/h, mais cette 
probabilité atteint presque   

en cas de choc avec un 
véhicule roulant à 80 km/h. 

60%
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Quelle est la relation entre vitesse 
et distance d’arrêt ?  
Plus un véhicule va vite, plus la distance nécessaire 
pour s’arrêter est importante et donc plus le risque 
d’accident de la circulation est élevé. Par exemple, 
lorsqu’un véhicule circule à 80 km/h sur une route 
sèche, la distance parcourue pendant le temps 
de réaction est d’environ 22 mètres (temps de 

réaction d’environ une seconde) et il faut au total 
57 mètres pour l’arrêt complet du véhicule ; en 
revanche, à 50 km/h, 14 mètres sont parcourus 
pendant le temps de réaction et il faut 27 mètres 
au total pour l’arrêt complet du véhicule (voir la 
Figure 3). Le fait de rouler moins vite peut donc 
permettre au véhicule de s’arrêter à temps et 
d’éviter un accident.
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FIGURE 3
Distance d’arrêt à différentes vitesses (dont temps de réaction d’environ une seconde) 

Source: La gestion de la vitesse. Paris, France, OCDE, 2006

Quels sont les facteurs qui 
influencent la vitesse ?
En plus de la limitation de vitesse affichée pour une 
route, la vitesse à laquelle roule un conducteur est 
influencée par un certain nombre d’autres facteurs 
comme son âge et son sexe : dans la plupart des 
pays, les conducteurs de sexe masculin et les 
conducteurs jeunes sont plus susceptibles de rouler 
vite et sont donc surreprésentés dans les accidents 
imputables à la vitesse. Les autres facteurs qui 
peuvent entrer en ligne de compte sont le taux 
d’alcoolémie du conducteur et tout ce qui touche 
au tracé des routes et à la qualité du revêtement, 
ainsi qu’à la puissance et à la vitesse maximale du 
véhicule (voir la Figure 4). 

FIGURE 4
Facteurs influant sur le choix de la vitesse 

Source: Gestion de la vitesse : Manuel de sécurité routière à l’intention des décideurs et des 
praticiens. Genève, Suisse, Partenariat mondial pour la sécurité routière, 2008.
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Gestion de la vitesse
La gestion de la vitesse englobe un ensemble de 
mesures intégrées qui incitent les usagers de la 
route à rouler à une vitesse sans risque et qui 
réduisent par conséquent le nombre d’accidents 
de la circulation et les traumatismes graves ou les 
décès qui peuvent en découler. 

La sécurité doit être au cœur de la gestion de la 
vitesse, mais les gouvernements et les acteurs 
de la gestion de la vitesse à l’échelle locale font 
souvent face à des difficultés lorsqu’ils doivent 
concilier mobilité et sécurité. Néanmoins, le fait 
de faire de la sécurité une priorité est au cœur de 
l’approche systémique de la sécurité, un système 
qui appuie des initiatives de gestion de la vitesse 
qui portent leurs fruits dans des pays obtenant 
de bons résultats en matière de sécurité routière 
comme la Suède et dans des communautés qui 
ont mis en œuvre avec succès des programmes 
locaux de gestion de la vitesse (voir l’Encadré 6).

Les gouvernements sont de plus en plus nombreux 
à reconnaître qu’il faut agir pour lutter contre le 
fléau de la vitesse, car il contribue aux problèmes 
de circulation et aggrave la pollution. Avec un 
appui politique approprié, les stratégies de gestion 
de la vitesse peuvent contribuer concrètement 

à la réalisation de différents objectifs comme 
l’amélioration de la sécurité routière, la réduction 
de l’impact environnemental et la limitation de la 
consommation d’énergie. 

La gestion de la vitesse doit s’accompagner d’un 
certain nombre de mesures comme la création et 
la mise en application de la législation appropriée, 
la modification des réseaux routiers et l’adaptation 
des véhicules (voir le Tableau 1). Pour déterminer 
ces mesures, il faut prendre en compte des 
facteurs comme le volume et la composition du 
trafic sur des routes en particulier. Par exemple, 
la gestion de la vitesse dans des pays où la part 
des décès de piétons est élevée, ce qui est le cas 
dans de nombreux pays d’Afrique, n’emploiera pas 
nécessairement les mêmes stratégies que dans 
les régions où la plupart des décès se produisent 
parmi les motocyclistes. Pour plus d’efficacité, ces 
mesures devraient être mises en œuvre de façon 
combinée et en se fondant sur une évaluation 
approfondie de la situation nationale ou locale. La 
mobilisation de la volonté politique – à l’échelle 
nationale et/ou locale – et la coordination des 
autorités responsables de la mise en œuvre de ces 
interventions sont essentielles. 

TABLEAU  1
Approches de la gestion de la vitesse

i.	 Construire des routes ou modifier des routes existantes en  
incluant des dispositifs pour ralentir le trafic 

ii.	 Mettre en place des limitations de vitesse adaptées à la fonction  
de chaque route 

iii.	 Faire respecter les limitations de vitesse 

iv.	 Équiper les véhicules de technologies embarquées

vi.	  Sensibiliser aux dangers de la vitesse au volant 
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Les mesures de gestion de la vitesse devraient 
être patentes dans la conception ou la rénovation 
des routes. Parmi les dispositifs de réduction de 
la vitesse, on peut citer les ronds-points, les dos-
d’âne, les chicanes et les bandes rugueuses. Si 
chacune de ces approches peut être mise en place 
séparément, ces dispositifs sont habituellement 
construits simultanément dans le cadre d’un plan 
de ralentissement du trafic afin d’atteindre une 
vitesse appropriée pour une route en particulier. 
Conformément aux meilleures pratiques, lorsque 
le trafic des véhicules à moteur se fait au milieu 
des piétons et des cyclistes, les limitations de 
vitesse devraient être inférieures à 30 km/h (voir 
l’Encadré 2). Les vitesses supérieures ne devraient 
être autorisées que lorsque les bas-côtés sont 
sécurisés, qu’une séparation existe au centre de 
la route, que les intersections sont conçues de 
façon appropriée et que les différents usagers de 
la route sont séparés.

ENCADRÉ 2

Sauver des vies de piétons à New 
York  
Aux États-Unis d’Amérique, l’objectif ambitieux que s’est fixé 
la ville de New York consistant à réduire le nombre annuel de 
décès liés aux accidents de la circulation de 50 % d’ici 2030 
vise à sauver 1600 vies entre 2007 et 2030. Pour y parvenir, 
la ville a installé des comptes à rebours pour les piétons au 
niveau de 1500 intersections dans toute la ville, aménagé 75 
zones supplémentaires limitées à 20 mph (32 km/h) autour des 
écoles ; élaboré un programme pilote pour des zones limitées 
à 20 mph dans les quartiers ; lutté contre les excès de vitesse 
sur les principales voies de circulation et lancé des campagnes 
sur les principaux médias afin d’informer le grand public et 
de le mettre à contribution. En fonction de l’intervention 
considérée, ces mesures ont réduit les collisions avec des 
piétons et le total des accidents de la circulation de 25 à 51 %.

i.	 Construire des routes ou modifier des routes 
existantes en incluant des dispositifs pour 
ralentir le trafic 
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ENCADRÉ 3

Réduction de la vitesse autour des 
écoles primaires à Dar es Salaam 
Dans les villes d’Afrique, la majorité des enfants se rendent à 
pied à l’école. Par conséquent, il est extrêmement important 
de garantir que les véhicules roulent à une vitesse appropriée 
autour des établissements scolaires afin de limiter les risques 
de traumatismes liés à des accidents de la circulation chez les 
enfants. Le programme School Area Road Safety Assessments 
and Improvements (SARSAI) de l’organisation Amend améliore 
la sécurité des enfants autour des écoles primaires dans les 
villes et les villages de plusieurs pays d’Afrique, notamment 
à Dar es Salaam, en République-Unie de Tanzanie. Là-bas, 
le programme SARSAI évalue les zones entourant les 360 
écoles primaires publiques de la ville, détermine les mesures 
permettant d’améliorer la sécurité routière et met en œuvre 
ces mesures avec le soutien des autorités compétentes. Cela 
comprend l’amélioration de l’infrastructure, notamment par 
l’installation de dos-d’âne, de voies piétonnes, de panneaux 
de signalisation et de bornes de protection pour délimiter les 
zones piétonnes. Grâce à ces modifications de l’infrastructure 
autour des écoles, le programme permet de garantir la sécurité 
en réduisant la vitesse des véhicules à 30 km/h au maximum et 
en aménageant des espaces sûrs pour les piétons. Il est prouvé 
que le programme est efficace : une récente étude d’impact 
cas-témoins portant sur les taux de traumatismes liés aux 
accidents de la circulation a montré une réduction de 26 % en 
chiffres absolus des traumatismes imputables à des accidents 
de la circulation chez les enfants. L’étude a également montré 
que c’est chaque année un traumatisme lié à un accident de 
la circulation qui est évité pour 286 enfants scolarisés dans un 
établissement prenant part au programme SARSAI. 

La mise en place de limitations de vitesse adaptées 
à la fonction de chaque route à l’échelle nationale, 
locale et des villes est une étape importante pour 
réduire la vitesse. Outre la fonction de la route, 
les éléments suivants doivent être pris en compte 
lors de la détermination des limitations de vitesse :  

•	 le type et la composition des usagers de la route ; 

•	 la qualité de l’infrastructure routière en ce qui 
concerne la sécurité ; 

•	 la résistance aux chocs des véhicules composant 
le parc automobile et leur capacité à éviter les 
accidents. 

La vitesse garantissant la sécurité sur les routes où 
les voitures et les piétons, les cyclistes ou d’autres 
usagers de la route vulnérables peuvent être en 
conflit est de 30 km/h (voir le Tableau 2). Pour 
que ces vitesses garantissant la sécurité puissent 
être mises en place, les autorités locales devraient 
avoir le pouvoir législatif d’abaisser les limitations 
de vitesse selon les besoins dans le but de mieux 
protéger l’ensemble des usagers de la route. En 
outre, les conducteurs devraient être informés 
des limitations par l’installation le long des routes 
de panneaux indiquant les limitations de vitesse 
prévues par la loi, accompagnée de mesures de 
lutte contre les infractions. 

ii.	 Mettre en place des limitations de vitesse 
adaptées à la fonction de chaque route 
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TABLEAU 2
Vitesses garantissant la sécurité selon le type de route 
et les conflits potentiels 

Type de route
Vitesse 
garantissant 
la sécurité

Route oú des conflits sont possibles entre 
les voitures et les usagers non protégés 30 km/h

Intersections oú des conflits latéraux sont 
possibles entre voitures 50 km/h

Routes oú des conflits frontaux sont 
possibles entre voitures 70 km/h

Routes oú les usagers ne sont pas 
susceptibles d’entrer en conflit frontal ou 
latéral

≥100 km/h

Source: Tingvall and Haworth, 1999.
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ENCADRÉ 4

La lutte contre les excès de vitesse 
en France 
Depuis 15 ans, le Gouvernement français a fait des progrès 
importants en matière de sécurité routière. Cela s’explique par 
les mesures prises pour lutter contre le taux de létalité lié aux 
accidents de la circulation dans le pays, qui était alors supérieur 
à celui des autres pays d’Europe à revenu élevé. En 2002, le 
Gouvernement a annoncé qu’il projetait de mettre en œuvre 
des programmes de contrôles de vitesse automatiques associés 
à des sanctions plus lourdes pour les infractions routières. Le 
grand public a été informé de ces nouvelles mesures par les 
médias. Au terme d’une période d’essai, les premiers dispositifs 
de radar photo ont été installés sur les routes françaises en 
novembre 2003. Environ 500 radars supplémentaires ont été 
installés chaque année et, en 2010, plus de 2756 dispositifs 
de contrôle de la vitesse (1823 fixes et 933 mobiles) étaient 
en fonctionnement. Les dispositifs fixes ont généralement 
été installés à proximité de « points noirs » ou de zones où les 
conducteurs avaient souvent tendance à dépasser les limitations 
ou à rouler à une vitesse inadaptée, alors que les dispositifs 
mobiles ont été utilisés dans différents contextes en fonction de la 
connaissance du terrain par les agents de police. Une évaluation 
du programme a montré qu’entre novembre 2003 et décembre 
2010, environ 15 000 décès et 62 000 traumatismes dus à des 
accidents de la circulation ont été évités. Depuis 2014, les taux 
de létalité liés aux accidents de la circulation sont néanmoins 
repartis à la hausse et le Gouvernement met en place d’autres 
stratégies de gestion de la vitesse, aussi bien à l’échelle nationale 
qu’à l’échelle locale. Grenoble est, par exemple la première ville 
de France à réduire la limitation de vitesse dans l’ensemble de 
la ville à 30 km/h en installant des panneaux et en mettant 
en place un certain nombre de mesures de ralentissement du 
trafic dans le but d’améliorer la sécurité routière et de réduire 
la pollution de l’air.

La lutte contre les infractions est essentielle pour 
assurer l’efficacité des limitations de vitesse. En 
effet, lorsque les pays ont modifié les limitations 
de vitesse mais n’ont pris aucune mesure pour les 
faire respecter, les avantages ont été très limités. La 
lutte contre les excès de vitesse prend différentes 
formes dans différents contextes et comprend des 
approches manuelles et automatiques.  

•	 Les contrôles de vitesse manuels se font 
habituellement à partir d’une unité d’observation 
fixe (une voiture de police banalisée ou non) 
équipée d’un dispositif de mesure de la vitesse 
et accompagnée plus loin d’une autre unité de 
police chargée d’arrêter le véhicule en infraction 
et d’infliger une amende au conducteur. 

•	 Les contrôles de vitesse automatiques utilisent 
des appareils photo fixes et mobiles qui peuvent 
être dissimulés ou non (voir l’Encadré 4) : 
–	Les appareils photo fixes sont installés à un 

endroit donné, habituellement dans un boîtier 
fixé sur un pilier. 

–	Les appareils photo mobiles sont installés 
dans les véhicules de police et sont utilisés 
par des agents de police formés. 

Les données factuelles montrent que la lutte contre 
les infractions au moyen de contrôles de vitesse 
automatiques est le moyen le plus efficace de réduire 
la vitesse. Quelle que soit la méthode utilisée, les 
conséquences d’une violation des limitations de 
vitesse devraient être clairement énoncées dans 
les lois et les règlements connexes et peuvent 
comprendre des pénalités financières, une sanction 
sous forme de points et une suspension du permis 

iii.	Faire respecter les 
limitations de vitesse 

de conduire. Tout en s’assurant que les amendes 
sont adaptées pour dissuader les conducteurs de 
contrevenir à la réglementation, de nombreux pays 
– et en particulier ceux où, à ce jour, la législation 
n’a pas été assortie de mesures de lutte contre les 
infractions – auront probablement besoin de lutter 
contre les infractions de façon particulièrement 
visible et stricte afin que la population prenne 
conscience du fait que contrevenir à la loi peut 
entraîner une sanction immédiate. Un certain 
nombre de forces de police dans le monde ont 
adopté des méthodes de lutte contre les infractions 
fondées sur une approche « partout, tout le temps » 
afin de dissuader les conducteurs de commettre des 
excès de vitesse sur le réseau. Le message est clair : 
les excès de vitesse constituent un comportement 
illégal et inacceptable qui va à l’encontre des intérêts 
de la communauté. 
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situation pouvant potentiellement entraîner une 
collision (voir l’Encadré 5). 

Le développement de ces dispositifs et d’autres 
technologies et leur installation sur les véhicules 
par les constructeurs automobiles permettraient 
de réduire le nombre de traumatismes mortels et 
graves liés à des accidents de la circulation.

iv.	 Équiper les véhicules de technologies 
embarquées 

Les technologies de sécurité des véhicules peuvent 
contribuer à améliorer considérablement la 
sécurité sur la route. 

•	 Les installations de surveillance d’allure 
(ISA), ou LAVIA (limiteur s’adaptant à 
la vitesse autorisée), peuvent permettre 
d’améliorer le respect des limitations de 
vitesse par les conducteurs en les alertant 
lorsqu’ils roulent au-dessus des limitations 
affichées. Le système ISA standard utilise 
une carte routière numérique embarquée 
dans laquelle les limitations de vitesse ont 
été codées en association avec un système 
GPS. Les ISA existent en différentes versions 
(recommandation uniquement, assistance 
et limitation) et le niveau d’intervention du 
système dans le contrôle de la vitesse du 
véhicule est variable. 

•	 Les dispositifs autonomes de freinage d’urgence 
(AEB) peuvent aider les conducteurs à éviter 
les collisions avec d’autres véhicules ou 
avec des usagers de la route vulnérables, ou 
atténuer les conséquences de ces collisions. 
Les trois versions des dispositifs AEB (urbain, 
interurbain et piéton) permettent de surveiller 
en permanence la route à l’avant et d’aider le 
conducteur en actionnant automatiquement les 
freins s’il ne répond pas immédiatement à une 

ENCADRÉ 5

Garantir l’installation de 
technologies embarquées aux 
États-Unis d’Amérique 
L’accélération de la diffusion des technologies de sécurité des 
véhicules dont l’efficacité a été prouvée dans le parc automobile 
mondial permet de réduire le nombre de personnes tuées 
et gravement blessées sur les routes du monde entier. Pour 
y parvenir, il faudrait que les gouvernements prennent des 
mesures réglementaires ou que les constructeurs s’engagent 
volontairement à faire de ces technologies des équipements 
de série sur tous les véhicules. Aux États-Unis, 20 constructeurs 
automobiles représentant 99 % du marché automobile national 
se sont engagés à faire du système AEB un équipement de série 
pour toutes les nouvelles voitures avant 2022. Ils ont pris cet 
engagement en amont d’un quelconque changement de la 
réglementation par le gouvernement. Outre les gouvernements 
et les constructeurs, les consommateurs peuvent également jouer 
un rôle en achetant des véhicules équipés de ces technologies. 
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QU’EST-CE QUE LE LAVIA (limiteur s’adaptant à la 

vitesse autorisée) ?

3. La voiture aide le 
conducteur à ne pas 
dépasser la limite de 
vitesse lorsque celle-ci est 
atteinte.

2. La limite de vitesse 
s’affiche sur l’ordinateur de 
bord.

1. Le LAVIA prend en compte la 
position du véhicule grâce au GPS 
et, en fonction de cette position, 
recherche dans une base de 
données embarquée les vitesses 
limites autorisées à cet endroit. 
Il peut aussi être combiné à une 
caméra de reconnaissance de 
panneaux indicateurs de vitesse.

Le système peut être 
neutralisé en cas 
d’urgence par un 
simple appui fort sur la 
pédale d’accélérateur.

60
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www.etsc.eu
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Les campagnes sur les principaux médias portant 
sur les autres approches de la gestion de la 
vitesse sensibilisent aux dangers des excès de 
vitesse, mais permettent également d’obtenir une 
meilleure adhésion du grand public aux nouvelles 
normes, aux mesures plus strictes de lutte contre 
les infractions et aux sanctions plus lourdes. Les 
campagnes permettent donc aux gouvernements 
d’agir plus facilement en limitant la résistance 
qu’ils pourraient rencontrer dans le cas contraire. 
Lorsqu’une communauté se convainc que les 
excès de vitesse sont inacceptables, elle soutient 
plus volontairement les mesures de réduction de 
la vitesse ainsi que d’autres interventions plus 
générales en faveur de la sécurité routière (voir 
l’Encadré 6). 

ENCADRÉ 6

L’appui de la communauté incite à l’action en matière de gestion de 
la vitesse  
Rouler un mille dans nos rues à 20 mph au lieu de 30 mph ne 
prend que 60 secondes de plus.

Myra James était une militante de l’environnement et du transport durable à Hebden 
Bridge, un petit bourg du nord de l’Angleterre situé dans la région de Calderdale. 
En 2013, elle a lancé une campagne intitulée «20’s Plenty for Calderdale » dans le 
but de demander une limitation à 20 mph dans les rues de toute la communauté. 
Après une réunion fructueuse avec le responsable politique chargé des transports, 
il est apparu que le fait de montrer l’appui de la communauté serait important 
pour envisager une politique de modification des limitations de vitesse. Elle a 
élargi la campagne et fait appel à d’autres groupes communautaires en mettant 
en avant les avantages pour les promeneurs et les cyclistes, pour les enfants et les 
personnes âgées, ainsi que pour l’environnement en ce qui concerne la réduction 
des émissions et du bruit qui accompagne une baisse de la vitesse. Les responsables politiques et les membres du conseil de Calderdale 
se sont aperçus que la mesure visant à limiter la vitesse à 20 mph jouissait d’un large appui communautaire. En mai 2014, le Conseil a 
décidé d’adopter une limitation à 20 mph pour la majorité des rues dans les villes et les villages de Calderdale et a lancé la modification 
progressive des limitations de 30 mph à 20 mph pour la plupart des rues au moyen d’arrêtés de réglementation du trafic. Lors de la 
conférence nationale 2017 de l’organisation 20’s Plenty for Us, le Directeur de la santé publique du Conseil de Calderdale a présenté 
les résultats de la campagne : une baisse de 22 % du nombre de victimes depuis l’introduction de la nouvelle limitation de vitesse et 
un appui durable de la communauté à la mesure avec des enquêtes montrant 80 % d’avis favorables. Pendant toute la durée de la 
campagne, Myra a bénéficié de l’appui et des conseils de l’organisation non gouvernementale nationale 20’s Plenty for Us et, en 2015, 
elle a reçu le prix de militante de l’année. Calderdale n’est que l’une des nombreuses communautés du Royaume-Uni ayant adopté une 
limitation de vitesse à 20 mph dans les rues résidentielles et urbaines.

v.	 Sensibiliser aux dangers de la vitesse au volant 
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Conclusion
Se déplacer facilement, rapidement et à coût 
relativement bas est essentiel pour des raisons 
professionnelles et personnelles et, à l’échelle 
nationale, c’est important pour la croissance 
économique. Au cours des dernières décennies, 
l’industrie a fabriqué des véhicules pouvant 
se déplacer de plus en plus vite, alors que la 
construction de réseaux routiers plus étendus 
et de services associés, a également facilité la 
réduction des temps de transport sur les routes. 
Néanmoins, cette accélération de la vitesse n’a 
pas été sans conséquences en ce qui concerne 
l’augmentation des traumatismes liés à des 
accidents de la circulation, les embouteillages et 
les niveaux de bruit et d’émissions. 

Si de nombreuses mesures sont prises à l’échelle 
locale dans certains pays afin de mettre sur pied 
des stratégies de gestion de la vitesse, il faut faire 
davantage pour convaincre les décideurs politiques 
et le grand public du danger associé à la vitesse, 
ainsi que des multiples avantages que présente 
la gestion de la vitesse. Les pays devraient définir 
un ensemble exhaustif et intégré d’interventions 
de gestion de la vitesse fondé sur une évaluation 
approfondie de la situation ; ces trains de mesures 
sont susceptibles de comprendre la mise en 

place de limitations de vitesse crédibles, des 
interventions de lutte contre les infractions, des 
travaux de génie civil et des mesures d’éducation. 
Ce document a mis en avant un certain nombre 
d’interventions fondées sur des bases factuelles 
qui sont connues pour être efficaces dans la lutte 
contre les excès de vitesse et pourraient faire 
partie des mesures adoptées. Les approches et 
les messages ne devront probablement pas être 
les mêmes pour les différents segments de la 
population qui conduit.

Si tous les pays du monde mettaient en œuvre 
des mesures de gestion de la vitesse dans le cadre 
plus général des interventions de sécurité routière, 
des progrès pourraient être accomplis dans la 
réalisation des objectifs mondiaux de sécurité 
routière. Ces efforts permettraient aux pays et aux 
communautés de faire baisser les accidents de la 
circulation dus à la vitesse tout en encourageant 
les formes de transport non motorisées (des 
déplacements plus nombreux, et plus sûrs, à 
vélo et à pied), ce qui aurait des conséquences 
positives pour la santé. Les initiatives de gestion de 
la vitesse permettraient également de réduire les 
niveaux d’émission et les bruits dus à la circulation, 
ce qui améliorerait l’habitabilité des rues. 



POUR PLUS D’INFORMATION, VEUILLEZ CONTACTER :

ORGANISATION MONDIALE DE LA SANTÉ
DÉPARTEMENT PRISE EN CHARGE DES MALADIES NON TRANSMISSIBLES, 
HANDICAP ET PRÉVENTION DE LA VIOLENCE ET DES TRAUMATISMES
20 AVENUE APPIA
1211 GENÈVE 27
SUISSE
TÉLÉPHONE : +41 22 791 2316
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_traffic/en/


