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Plus de sécurité routière grâce à la limite de 30 km/h L’essentiel en bref 3 

Sur les routes suisses, près de deux tiers des accidents graves se produisent en localité. Chaque 

année, rien que sur les tronçons limités à 50 km/h, 1900 usagers de la route subissent des bles-

sures graves et 80 autres perdent la vie. La plupart de ces personnes se déplaçaient à pied, à 

moto ou à vélo au moment de l’accident. 

Plus la vitesse est élevée, plus le risque d’accident est grand 

Les causes de ces accidents graves sont multiples. La vitesse de circulation constitue un facteur 

déterminant. Des études empiriques montrent que plus elle est élevée, plus le risque d’accident 

est grand et plus les conséquences d’un accident sont lourdes. L’influence de la vitesse n’est tou-

tefois pas linéaire: le risque pour un piéton d’être tué en cas de collision avec un véhicule circu-

lant à 50 km/h est six fois plus élevé qu’à 30 km/h. 

La quantité d’informations à traiter par les conducteurs augmente avec la vitesse; parallèlement, 

le temps de réaction dont ils disposent diminue. Les distance de freinage et d’arrêt s’allongent 

également à mesure que la vitesse croît: là où une voiture qui circulait à la vitesse initiale de 

30 km/h s’immobilise après un freinage à bloc, une voiture circulant à la vitesse de 50 km/h se 

trouve encore en phase de réaction. 

Limite de 30 km/h: elle sauve des vies sans porter préjudice à la fluidité du trafic 

La limite de vitesse de 30 km/h recèle un énorme potentiel d’amélioration de la sécurité routière. 

Des modèles théoriques estiment que le nombre de blessés graves et de tués évités pourrait at-

teindre jusqu’à 50%. Hélas, la pratique a montré qu’en général, la mise en œuvre de cette limite 

ne peut que rarement se faire de manière complète, avec des dispositions constructives suffi-

santes et conçues correctement (p. ex. cases de stationnement alternées, aménagements de 

surfaces routières colorées) de même que des mesures d’accompagnement (p. ex. inforadars ou 

sensibilisation). Ainsi, la limite perd de son efficacité en fonction de l’ampleur et du type de me-

sures d’aménagement réalisées. Des analyses statistiques de la base de données ÉVAMIR du 

BPA montrent néanmoins que, dans des conditions réelles, la réduction moyenne du nombre 

d’accidents graves est d’au moins 33% [1]. 

Des études ont par ailleurs pu prouver que le gain de sécurité ne s’obtient pas au détriment de la 

fluidité du trafic ou de la capacité des axes concernés. En général, un abaissement de la limite de 

vitesse n’a guère d’influence sur la capacité d’une route principale et n’entraîne pas de report si-

gnificatif du trafic vers d’autres axes. 

Le BPA favorable à un changement de paradigme dans l’aménagement de la circulation 

En Suisse, les zones 30 sont déjà nombreuses, en particulier en ville, sur les routes desservant 

les quartiers résidentiels. Pourtant, l’important potentiel de prévention de cette mesure n’est pas 

complètement exploité. Pour y remédier, il s’agit de lever les obstacles juridiques à l’introduction 

de la limite de vitesse de 30 km/h. Un changement de paradigme s’impose par ailleurs dans 

l’aménagement de la circulation: la vitesse maximale doit pouvoir être fixée à 30 km/h non seule-

ment sur les routes de quartier, mais également, si la sécurité routière l’exige, sur les principaux 

axes de circulation, et ce sans que les véhicules y perdent la priorité. Le potentiel de prévention 

est en effet encore plus grand sur les routes à orientation trafic que sur les routes d’intérêt local. 

S’il est donc incontesté que la limite de vitesse de 30 km/h permet de sauver des vies, il appar-

tient toutefois à la population et aux autorités politiques de décider de l’utilisation ou non du po-

tentiel d’amélioration de la sécurité que recèle la réglementation de la vitesse en localité.  

L’essentiel en bref 



4 Accidentalité routière en localité 

En localité, les différents groupes d’usagers sont contraints de se partager un espace routier li-

mité. L’une des principales tâches de la prévention consiste donc à éviter les accidents graves 

dans ce contexte. Si le nombre de blessés graves et de tués comptabilisé sur les routes en loca-

lité a reculé de 20 % durant la dernière décennie, cette baisse est inférieure à celle enregistrée 

hors localité ou sur autoroute, si bien que le chiffre se situe encore à un haut niveau [2]. 

Illustration 1: Évolution du nombre de victimes de dommages corporels graves selon la localisation, 2009-2019 

 
Source: Sinus 2020 

Usagers des modes doux particulièrement touchés 

Sur les tronçons limités à 50 km/h, 1900 usagers de la route subissent des blessures graves 

chaque année et 80 autres perdent la vie. La plupart de ces personnes se déplaçaient à pied, à 

moto ou à vélo (classique ou électrique) au moment de l’accident, un fait qui corrobore ce que le 

BPA soutient depuis longtemps: en matière de sécurité routière, les usagers des modes doux de-

meurent un sujet de préoccupation [2]. 

Illustration 2: Évolution du nombre de victimes de dommages corporels graves sur les routes en localité selon 

leur moyen de locomotion, 2009-2019 

 

Source: Sinus 2020  
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Une vitesse souvent trop élevée 

Dans une étude pilote à large échelle, le BPA a déterminé les vitesses effectivement pratiquées 

sur les routes suisses. Il a ainsi analysé les données de plus de 16 millions de véhicules récoltées 

sur 211 tronçons routiers helvétiques [3]. Selon les mesures réalisées par le BPA, un véhicule sur 

trois roule trop vite en localité (limite de 50 km/h). 

Tableau 1: Comportement des conducteurs de véhicules à moteur en matière de vitesse selon le régime de vi-

tesse et le type de véhicules 

1 vm: vitesse moyenne adoptée par les conducteurs 
2 v85: vitesse respectée par 85 % des conducteurs 

Source: BPA 

  

 vm [km/h]1 v85 [km/h]2 Taux de respect de la  
limite de vitesse [%] 

30 km/h    

Véhicules automobiles légers 31.6 36 47 

Motocycles 33.2 39 35 

Véhicules automobiles lourds 30.2 34 56 

Total 31.6 37 46 

50 km/h    

Véhicules automobiles légers 47.7 55 64 

Motocycles 46.8 55 67 

Véhicules automobiles lourds 45.4 53 73 

Total 47.6 55 64 



6 La vitesse, un facteur de risque 

La vitesse de circulation constitue un facteur déterminant pour l’accidentalité routière en localité. 

La corrélation entre la vitesse et le risque d’accident a été démontrée empiriquement. Plus la vi-

tesse pratiquée est élevée, plus le risque d’accident et la gravité des accidents augmentent. Ce 

lien a été décrit dans la recherche sur la circulation routière par deux modèles: d’une part, le «Po-

wer model» de Nilsson [4] et, d’autre part, le «modèle exponentiel» de Finch [5]. 

Illustration 3: Variation relative du nombre de tués en fonction de la variation relative de la vitesse moyenne 

par rapport à la vitesse initiale (d = 0,081) 

 

 

Source: Finch 

Lorsque la vitesse moyenne pratiquée augmente de 5 % pour une vitesse initiale de 30 km/h, on 

peut s’attendre à une augmentation du nombre de tués de 13 %, de 22 % si la vitesse initiale est 

de 50 km/h, de 38 % à 80 km/h et de 63 % à 120 km/h. 

La principale conclusion est que le risque d’accident et les conséquences des accidents n’évoluent 

pas de manière linéaire en fonction de la vitesse pratiquée, mais de manière exponentielle. 
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De même, le risque de décès des piétons augmente de manière exponentielle avec la vitesse au 

moment de la collision. Une méta-analyse [6] met clairement en évidence ce rapport (illustra-

tion 4). En cas de collision entre un piéton et un véhicule, si la vitesse de circulation augmente d’un 

facteur 1,7 – de 30 km/h à 50 km/h –, le risque de décès du piéton augmente quant à lui d’un fac-

teur 6. 

Illustration 4: Probabilité pour un piéton de décéder suite à une collision frontale 

avec un véhicule motorisé 

 
Source: Hussain et al., 2019 
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8 La vitesse, un facteur de risque 

Influence du régime de vitesse sur la vitesse au moment de la collision 

La distance d’arrêt d’un véhicule dépend du temps de réaction du conducteur ainsi que de la vi-

tesse de circulation. Elle est d’environ 20 m à la vitesse de 30 km/h et de presque 40 m, soit 

deux fois plus longue, à la vitesse de 50 km/h. 

Là où une voiture qui circulait à la vitesse initiale de 30 km/h s’immobilise après un freinage à 

bloc, une voiture circulant à la vitesse de 50 km/h se trouve encore en phase de réaction. Trois 

piétons sur dix ne survivent pas à une collision à 50 km/h. 

Illustration 5: Distance d’arrêt en mètres à 30 km/h et à 50 km/h sur chaussée sèche 

 

Source: BPA 
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La relation étroite qui lie la vitesse de circulation au risque d’accident ouvre des perspectives pro-

metteuses en matière de sécurité routière. 

Nette réduction du nombre d’accidentés de la route grâce à la limite de 30 km/h 

Le gain de sécurité découlant de l’abaissement de la vitesse de 50 km/h à 30 km/h en Suisse 

peut être évalué au moyen du «modèle exponentiel» de Finch [5] et des statistiques de la police 

sur les accidents de la route. Il s’agit d’un calcul théorique, qui repose sur certaines hypothèses 

et simplifications. 

Sur cette base, on peut tabler sur un potentiel maximal de réduction du nombre de blessés 

graves et de tués de 50 %. La pratique a montré qu’en général, la mise en œuvre de la limite de 

vitesse de 30 km/h ne peut que rarement se faire de manière complète, avec des dispositions 

constructives suffisantes et conçues correctement (p. ex. cases de stationnement alternées, 

aménagements de surfaces routières colorées) de même que des mesures d’accompagnement 

(p. ex. inforadars ou sensibilisation). Ainsi, la limite perd de son efficacité en fonction de l’ampleur 

et du type de mesures d’aménagement réalisées. Des analyses statistiques de la base de don-

nées ÉVAMIR du BPA montrent néanmoins que, dans des conditions réelles, la réduction 

moyenne du nombre d’accidents graves est d’au moins 33% [1]. 

Peu de conséquences négatives sur la fluidité du trafic 

Quand il s’agit d’introduire la limite de 30 km/h sur une route principale, les craintes sont bien sou-

vent qu’un abaissement de la vitesse maximale autorisée ne permette pas à l’axe routier d’absor-

ber efficacement le trafic et qu’il entraîne un allongement des temps de trajet. En général, ces 

craintes ne sont toutefois pas fondées. 

Des études ont en effet montré que le trafic est plus fluide quand la vitesse est limitée à 30 km/h, 

car les manœuvres de freinage et d’accélération sont moins nombreuses. En général, une baisse 

de la vitesse maximale autorisée n’a pas de répercussions notables sur la capacité du réseau rou-

tier principal en localité. D’autres facteurs sont déterminants, parmi lesquels l’aménagement et la 

typologie des nœuds, la coordination des programmes de feux de signalisation ou la fréquence 

des passages piétons et des arrêts de transports publics [7⁠–10]. 

L’introduction de la limite de vitesse de 30 km/h n’a pas non plus de conséquences majeures sur 

les temps de trajet. Une étude suisse parvient à la conclusion suivante: «On peut partir du prin-

cipe que l’abaissement de la vitesse maximale autorisée de 50 km/h à 30 km/h entraîne un al-

longement des temps de trajet de 2 s/100 m. Aux heures de pointe, les allongements de temps 

de trajet peuvent être plus faibles, voire inexistants. Si l’on parvient à stabiliser la fluidité du trafic 

grâce à la limite de 30 km/h (p. ex. en éliminant les traversées piétonnes prioritaires), il est même 

possible de diminuer les temps de trajet.» [9] 

Les craintes d’un report du trafic vers les quartiers suite à l’introduction de la limite de 30 km/h 

sur le réseau routier principal sont elles aussi infondées. Si ce risque devait exister dans certains 

cas, des contre-mesures appropriées pourraient être prises. Cependant, aucun cas documenté 

ne démontre l’existence d’un report suite à l’abaissement de la limite de vitesse de 50 km/h à 

30 km/h sur une route principale. Dans les cas où le report de trafic a été explicitement étudié, un 

tel report n’a pas pu être observé. Cela montre que, si la limite de vitesse de 30 km/h est mise en 

œuvre de manière appropriée, le caractère supérieur de la route principale en termes de trafic 

continue d’être perçu comme tel et la hiérarchie routière n’est pas remise en question [9]. 

Sauver des vies grâce à la limite de 30 km/h 
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Mesures de communication nécessaires en parallèle 

Dès 2005, le BPA a voulu connaître l’opinion de la population suisse concernant la mesure «vi-

tesse limitée à 30 km/h en localité», ce qu’il a fait dans le cadre d’un sondage téléphonique qu’il 

a ensuite répété annuellement. En 2005, à peine 42 % des personnes interrogées étaient (plutôt) 

favorables à cette mesure, contre 59 % en 2020. Depuis quelques années, le BPA mène parallè-

lement un sondage en ligne, dont il ressort toutefois la tendance inverse. 

Les raisons pour lesquelles les personnes sondées sont opposées à la limite de vitesse de 

30 km/h en localité sont multiples. Il est intéressant de constater que les personnes se félicitent 

généralement d’une telle mesure quand elle concerne leur propre domaine d’habitation, mais y 

sont opposées ailleurs. 

Les principales raisons invoquées en cas de réticence sont: pas de nécessité d’instaurer de nou-

velles zones 30, suppression des passages piétons dans les zones 30, règles et contraintes déjà 

trop nombreuses et circulation trop lente/perte de temps. De toute évidence, la population suisse 

n’est pas consciente de l’important gain de sécurité que recèle la limite de vitesse de 30 km/h. 

Parallèlement, certaines réserves sont parfaitement infondées, si bien qu’un abaissement de la 

limite de vitesse doit toujours être accompagné de mesures de communication adaptées. 

Le BPA plaide pour un changement de paradigme dans l’aménagement de la circulation 

En Suisse, les zones 30 sont déjà nombreuses, en particulier dans les quartiers résidentiels. 

Pourtant, l’important potentiel de prévention de cette mesure n’est de loin pas complètement ex-

ploité. Pour y remédier, il s’agit de lever les obstacles juridiques à l’introduction de la limite de vi-

tesse de 30 km/h. Il est en outre nécessaire de repenser l’aménagement de la circulation: la vi-

tesse maximale doit pouvoir être fixée à 30 km/h non seulement sur les routes de quartier, mais 

également, si la sécurité routière l’exige, sur les principaux axes de circulation, et ce sans que les 

véhicules y perdent la priorité. Le potentiel de prévention est en effet encore plus grand sur les les 

routes à orientation trafic que sur les routes d’intérêt local. 

S’il est donc incontesté que la limite de vitesse de 30 km/h permet de sauver des vies, il appar-

tient toutefois à la population et aux autorités politiques de décider de l’utilisation ou non du po-

tentiel d’amélioration de la sécurité que recèle la réglementation de la vitesse en localité. 
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Le BPA s’engage pour votre sécurité. 

Centre de compétences depuis 1938, il vise à 
faire baisser le nombre d’accidents graves en 
Suisse, grâce à la recherche et aux conseils pro-
digués. Dans le cadre de son mandat légal, il est 
actif dans la circulation routière, l’habitat, les 
loisirs et le sport. 

 


