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L'autre argument en faveur de la multiplication
de I'éclairage nocturne est celui de la sécurité
routiére. Il est vrai que la nuit est particuliére-
ment « accidentogene ». Environ la moitié
des déces ont lieu la nuit alors que le nombre
de véhicules en circulation y est beaucoup
moindre que pendant la journée.

Les autorités de notre pays ont donc pensé
qu’éclairer plus devrait permettre de réduire
les accidents et les morts sur nos routes.
Mais alors pourquoi y a-t-il plus de morts par
kilomeétre parcouru en Belgique que chez nos
voisins, qui eux ne pratiquent pas un éclai-
rage aussi important de leurs routes ? Cette
situation mérite que l'on se pose des
questions.

Depuis 2007, 650 des 750 km de nos auto-
routes, sont éteintes une bonne partie de la

nuit. Si on interprete a la lettre les documents
qui encouragent la mise en place des éclai-
rages routiers, on aurait d0 s’attendre a une
montée en fleche du nombre d’accidents. Or il
n’en est rien. Pourquoi ?

L'« étude norvégienne », que I'on nous cite
trés souvent et qui donne une réduction de
65% des collisions nocturnes mortelles, ne
fonctionne visiblement pas ! Pourtant on n’hé-
site pas a en faire état pour promouvoir I'éclai-
rage des routes.

Nous allons voir qu’il existe d’autres études
qui donnent un avis plus nuancé et, méme
pour bon nombre d’entre elles, qui vont a I'en-
contre de cette « étude norvégienne » et des
idées recues en cette matiére.

1. ETUDE BELGE SUR L’ECLAIRAGE DES AUTOROUTES

Ainsi une étude du Ministére de ’Equipement et
des Transports (MET), en Belgique publiée en
décembre 2002 nous parle du lien entre infra-
structures et accidents. Yvon Loyaerts, inspecteur
général des Ponts et Chaussées en région Wal-
lonne, commente les statistiques concernant 1’éclai-
rage public et révelent une conclusion étonnante :
« L'éclairage le long des autoroutes n'apporte pas
un plus en matiére de sécurité routiere. Certes, il
accroit la visibilité du conducteur, mais celui-ci se
sent plus en sécurité et appuie sur l'accélérateur.
[...] L'idéal serait de privilégier un éclairage plus
intelligent, placé la ou c'est nécessaire. Citons en-
core le chiffre de 35 morts par an sur les poteaux
d'éclairage en Belgique... Un éclairage minimum
s’avere tout aussi sécuritaire, et parfois méme
plus qu’un éclairage trop élevé. Une route plus
éclairée se traduit généralement par un accroisse-
ment de la vitesse des automobilistes. »

—
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2. ETUDE HOLLANDAISE : + 57 % D’ ACCIDENTS NOCTURNES

En Hollande, les Ponts et Chaussées (« Rijkswa-
terstaat ») nous donnent les résultats d’une étude
ou augmenter 1’éclairage a parfois une influence

négative sur la sécurité. Dans une comparaison de
rendement pour six sortes de mesures de sécurité
effectuée en province de Gelderland (Pays-Bas), le
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score de l'éclairage était le plus mauvais. Cette me-
sure - la plus chere - augmentait le nombre de vic-
times du trafic automobile. Par contre, la mesure la
meilleure était celle des plateaux qui est bon marc-
hé (dans la partie batie de I’agglomération).

Apres avoir placé I’éclairage sur 14,2 km de route
provinciale, les accidents de nuit (entre 24h00 et
6h00) ont augmenté de 57 % dans les deux an-
nées qui ont suivi la mesure, par rapport aux trois
années précédentes. Pour la totalité¢ de la journée,
l'augmentation était de 18 %. Le jour seul donnait

quant a lui 7 %. Le chercheur Peter van der Dus-
sen, qui a étudié a 1’école de Breda la comparaison
de ces rendements, pense que 1’on roule plus vite
parce qu'il y a plus de lumiére. Aucune recherche
sur cette théorie n’a été faite. Par contre, une étude
« avant-apres » effectuée par les Ponts et Chaus-
sées a montré une relation entre I’éclairage et la vi-
tesse sur I’A12.

3. ETUDE BRITANNIQUE SUR L’ECLAIRAGE DES RONDS-POINTS

De méme, dans un article paru dans le numéro de
juin/juillet 1995 de la revue « The Lighting Jour-
nal », les auteurs R. G. Jacoby et N. E. Pollard
nous livrent quelques statistiques sur les accidents
de la route, en Angleterre, de jour comme de nuit,
au niveau des ronds-points, éclairés ou pas, sur
routes a la fois nationales et départementales.

Les chiffres concernent la période 1987-1991. Un
total de 417 accidents corporels fut enregistré au
niveau de 94 ronds-points éclairés sur routes natio-
nales, correspondant a un taux annuel de 0,11
accidents corporels par million de véhicules. Sur
ce total, 81 sont arrivés de nuit, correspondant a un
taux de 0,09 accidents corporels par million de vé-
hicules. 11 en résulte que ces chiffres ne montrent
pas de différence significative de ce taux, entre le

4. L’ AUTOROUTE A16 (PAS-DE-CALAIS)

jour et la nuit, au niveau des ronds-points éclairés,
sur grands axes.

Concernant les ronds-points non éclairés sur ces
mémes grands axes, 21 accidents corporels ont été
enregistrés, correspondant a un taux de 0,08 acci-
dent corporel par million de véhicules. Parmi ces
21 accidents, 7 se sont produits de nuit, correspon-
dant a un taux de 0,10. La encore, on ne constate
pas d'évolution significative de ce taux entre le
jour et la nuit. L'ensemble de ces statistiques ré-
vele une réalité surprenante : « Il n'y a pas de dif-
férence significative constatée entre le jour et la
nuit, du taux d'accidents corporels par million de
véhicules au niveau des ronds-points, qu'ils soient
éclairés ou pas. »

: ETEINTE POUR DES

RAISONS D’ECONOMIE ET DE SECURITE

Le 17 novembre 2006, Le Préfet de Région a déci-
dé d'éteindre les derniers lampadaires qui restaient
allumés sur l'autoroute A16, entre Boulogne-sur-
Mer et la frontiére belge. Cette décision a été prise
pour des raisons économiques (les dépenses s’éle-
vaient a 900.000 € par an pour l'entretien et la
maintenance des candélabres), mais ¢galement
pour des raisons liées a la sécurité : « aucune dé-
monstration n'est faite que I'éclairage améliore la
sécurite ».

En effet, la DIR (Direction Interdépartementale
des Routes) Nord indique, statistiques a l'appui,

que l'éclairage de l'autoroute A16, aujourd'hui
interrompu, n'améliorait pas la sécurité routiére.
Au contraire. L'A16 éclairée déplore des accidents
plus graves que d'autres portions autoroutiéres non
éclairées.

Pour arriver a cette conclusion, le Préfet de Région
avait demandé a la DIR de procéder a une analyse
comparative des accidents entre 1'A16 éclairée et
des portions d'autoroutes régionales dont les carac-
téristiques sont « semblables en terme de trafic, de
tracé et de conditions météorologiques », a savoir
I'A1 (entre Carvin et Seclin, non éclairée), 1'A25

-3 -



(entre A16 et Englos, non éclairée), et I'A26 (entre
Calais et Saint-Omer, non éclairée), sur la période
1994/2004. Les rapports ont montré que, de nuit,
en rase campagne, 1'A16, lorsqu'elle est éclairée, af-
fiche un taux de gravité (2,88) supérieur a celui de
I'A25 (2,77) ou de 1'A26 (2,57), non éclairées, et
quatre fois plus ¢levé que sur I'A1 non éclairée
(0,64). En zone plus urbaine, 1a ou les échangeurs
sont plus nombreux, I'A16 éclairée affiche un taux
de gravité bien supérieur a ceux de I'A16 en rase
campagne (3,14 contre 2,88) et des autres auto-
routes.

Ces indicateurs nous montrent bien que « la gravi-
té des accidents sur I'A16 éclairée est plus impor-
tante que celle des autoroutes non éclairées ». La
DIR avance que les usagers « adaptent en
permanence leur comportement aux conditions »,
et que « le confort et le sentiment de sécurité ap-
portés par I'éclairage aménent les automobilistes a
augmenter leur vitesse ». Une conclusion iden-
tique au rapport du MET (voir point 1).

5. L’AUTOROUTE A 15 (VAL-D'OISE) RESTERA DANS LE NOIR !

La préfecture du Val-d'Oise n'a pas l'intention de
rétablir 1'éclairage sur I'A15. C'est ce qu’a déclaré
son préfet, Paul-Henri Trollé, arguant une baisse si-
gnificative des accidents de la route depuis que les
installations ¢€lectriques ont ¢été vandalisées. Un

proche du préfet explique : « les statistiques sont
claires : sur I'A15, on est passé de 14 accidents de
nuit en 2005 a 9 en 2007. La prudence des conduc-
teurs est accrue depuis la coupure ».

6. STATISTIQUES BELGES DE L’ IBSR

Que nous montrent les statistiques sur la circula-
tion et le transport en Belgique ? En 2002, il y a eu
1.353 morts sur nos routes (soit directement, soit
dans les 30 jours qui ont suivi les accidents). Sur
ces 1.353 morts, 4 ont eu lieu dans des conditions
de luminosité inconnue. Sur les 1.349 restant, 807
(60 %) ont eu lieu pendant le jour, a I’aube ou au
crépuscule et 542 (40 %) durant la nuit dont 436
(80 %) sur des routes éclairées et 106 (20 %) sur
des routes non éclairées.

Dong, sur les 1.349 tués, 106 (8 %) I’ont été la nuit

7. STATISTIQUES GRAND-DUCALES

Les statistiques des accidents en 2004 au Grand-
Duché du Luxembourg sont aussi trés révélatrices.
47 accidents mortels ont causé 49 morts. 38
accidents mortels, soit 80,9 %, sont survenus de
jour (06h00 a 22h00), 9 ou 19,1 % ont eu lieu la
nuit (22h00 a 06h00).

Le fait que seulement 7 % des déplacements ont
lieu entre 20h30 et 6h30 heures et que les plages

sur des routes ne disposant pas d’éclairage public,
et parmi ces 106, quelles ont été les véritables
causes ? Les causes des accidents sont dans 86 %
des cas propres a 1’usager. Dans seulement 2 %,
I’éclairage défectueux ou le manque d’éclairage
ont pu constituer un des facteurs d’accident. 2 %
de 1.353 tués, cela nous donne 27 personnes décé-
dées dans des circonstances ou 1’on soupconne le
manque d’éclairage d’étre la cause du déces. 27
personnes, c’est encore de trop, bien sir, mais
c’est moins que les 35 morts par an suite a des
collisions sur des poteaux d’éclairage.

horaires « jour » s’étendent sur 16 heures, tandis
que celles de la « nuit » seulement sur 8 heures,
soulignent I’accidentologie accrue par temps d’obs-
curité.

Mais le tableau ci-dessous nous montre que la vi-
tesse vient toujours largement en téte des fac-
teurs générateurs des accidents mortels. En
2004, 19 des 47 accidents, soit 40 %, doivent étre
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attribués a une vitesse excessive u une vitesse non-
adaptée. A coté de I’alcool au volant et de I’alcool
en association avec la vitesse (7 accidents), il y a
lieu de signaler que I’inattention et la fatigue sont
a Dorigine de presque 15 % des accidents mortels
(7 accidents). Dans 4 accidents mortels, la priorité
n’a pas été respectée. Les fautes de dépassement
(2), un malaise préalable du conducteur (1) et un
conducteur roulant en contresens (1) sur 1’auto-
route ont été d’autres causes d’accidents mortels
en 2004. On ne voit pas la moindre explication liée
a un éclairage absent ou défectueux.

Le port de la ceinture de sécurité pourrait a lui
seul, s’il était bien respecté, faire diminuer le
nombre de morts sur les routes luxembourgeoises.
En 2004, 9 des 26 tués souau port de la ceinture de
sécurité, ne la portaient pas. En 2003, 11 (9
conducteurs et 2 passagers avant) parmi les 32 vic-
times tuées qui auraient dii porter la ceinture, ne
I’avaient pas portée. Boucler sa ceinture ne serait-
il pas plus efficace que multiplier les éclairages
nocturnes ?

En 2004, 13 accidents mortels ont eu lieu sur une
chaussée humide et 30 sont survenus

par temps sec. 2 accidents mortels ont

2000 | 2001 | 2002 [ 2003 | 2004 . . A
P re— 75 7 73 i 0 eu lieu par temps de pluie et le méme
Alcooliv e sse 3 3 1 ] 3 nombre d’accidents mortels a été noté
alcool 3 3 1 3 3 sur une chaussée verglacée. Le verglas
drorues 7 3 1 0 0 et la neige incitent normalement a la
inatiention, 12 0 g R 7 prudence.
fatigue,
priorité 7 3 0 5 4 Par contre, le risque de déraper sur
dépassement 3 1 4 4 2 une route mouillée est toujours large-
aquaplaning 1 2 4 0 0 ment ignoré¢ par les conducteurs. En
COniresans 2 0 1 0 1 2004, presque un tiers des accidents
malaise 1 1 5 | 1 mortels est survenu sur chaussée
autre 7 5 | & & mouillée ou par temps de pluie, sou-

Les causes présumées des accidents mortels au GDL en 2004

vent parce que I’augmentation de la
distance de freinage sur un revétement
rendu glissant par la pluie a été sous-
estimée et que I’accident est survenu sous I’effet
d’une vitesse mal adaptée aux conditions météoro-
logiques et a 1’état de la chaussée.

Tués soumis au port - - - <
obligatoir de 1a Accidents E'aemrl:ue o E'emrur-.f %, y q-afaut .
I - mornels portee non portée d imformation
ceinture de sécurita
2000 35 48 25 454 24 43,6 &
2001 31 47 29 36,9 18 35,3 4
2002 55 45 24 43.6 30 34.5 1
2003 32 29 20 62,5 11 344 1
2004 26 25 17 63.4 9 34.6 0

Apercu du port de la ceinture de sécurité dans les accidents mortels



8. QUE CONCLURE ?

Les statistiques du chapitre précédent nous
montrent que les causes des accidents de nuit sont
imputables a plusieurs phénomenes, et pas
seulement a I’obscurité. Il faut dans la grande
majorit¢é des cas rechercher les explications
ailleurs que dans une absence d’éclairage public
ou une déficience de ce dernier. L’origine des
accidents se trouvent plutot dans :

*I’alcool : impliqué dans 31,1 % des accidents mor-
tels en France.

eles drogues.

les médicaments qui provoquent la somnolence :
leur prise peut augmenter de 2 a 53 fois le risque
d’accident.

eles conditions climatiques (moins bonnes qu’en
journée). L'effet de conjonction ou d'addition du
facteur obscurité a d'autres facteurs, comme les cir-
constances atmosphériques défavorables (pluie,
brouillard), n'est pas examiné dans le rapport du
MET. Néanmoins, il semble y avoir un effet positif
de 1'éclairage en cas de brouillard. Par contre, au-
cun effet positif, ou du moins aucun effet significa-
tif, n'est signalé en cas de pluie.

*la vitesse : favorisée par 1’éclairage routier et au-
toroutier.

ela fatigue : I'IBSR estime qu'elle est responsable
d'environ 10 % des accidents ; ce pourcentage aug-
mente deés que ’on étudie des groupes a risque ou
des situations spécifiques. On considére, par
exemple, qu’environ 20 a 30 % des accidents sur
autoroute sont dus a la somnolence. 17 heures de
veille correspondent, par exemple, a une alcoo-
Iémie de 0,5 %o ! Nous sommes tous des victimes
potentielles d’une baisse de vigilance. Notre hor-
loge biologique implique, en effet, que nous
sommes plus ou moins éveillés suivant le moment
de la journée. La plupart des accidents dus a une
baisse de la vigilance surviennent entre 13 h et 15
h et entre 2 h et 5 h. Ainsi, le conducteur qui roule

entre 2h et 5h court un risque d'accident environ 5
fois plus €levé.

La monotonie du trajet constitue le principal prob-
léme des autoroutes interurbaines, qu'elles soient
éclairées ou non. D¢s lors, utiliser, de maniére
ponctuelle, I'éclairage de l'autoroute, ou de ses
abords, pour rompre cette monotonie, pourrait
s'avérer une piste intéressante. Ainsi, une étude
récente, menée en France et en Belgique sur I'hypo-
vigilance et les micro-sommeils des conducteurs,
met en évidence l'intérét que pourrait représenter
la rupture de monotonie d'un trajet grace a 1'éclai-
rage de certains points.

*I’imprudence : en France, en 2003, un conduc-
teur sur quatre ne respecte pas la distance mini-
male de sécurité, soit deux secondes, avec le
véhicule qui le précede. 5,7 % des conducteurs
sont méme en dessous d’une seconde.

Les conclusions reprises dans la revue de sécurité
routiére Via Secura nous disent que « I'éclairage
est un facteur non-prépondérant dans I'explication
de nombreux accidents de nuit. D'autres facteurs
interviennent de fagon nettement plus significative,
tels que I'alcool, la drogue, la fatigue, la vitesse...

Si I'on s'en tient, malgré tout, a I'aspect purement
sécuritaire, I'intérét majeur d'un éclairage autorou-
tier continu réside dans la meilleure perception de
I'environnement qu'il apporte. Le revers de la me-
daille est que cet apport supplémentaire de confort
engendre parfois une prise de risques accrue pou-
vant avoir de sérieuses conséquences en cas d'acci-
dent.

Il est cependant évident que I'éclairage autoroutier
ne releve pas uniquement du domaine de la sécuri-
té routiere. D'importants facteurs économiques et
écologiques entrent en ligne de compte. La solu-
tion consiste donc a trouver un compromis entre
sécurité et colt. Or, c'est justement la que réside
le... nceud du probleme. »
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