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1 Conclusions générales

Dans les agglomérations urbaines, il y a accord entre les Etats Membres d’adopter des politiques
communes en matiére d'éclairage des routes. Dans les agglomérations urbaines les routes sont
généralement éclairées. Récemment il a semblé que « la lumiere blanche » soit meilleure pour la
sécurité routiére et pour la prévention d’actes criminels que les lumiéres a sodium traditionnelles.

Iy a également une avancée vers les lumieres urbaines LED. Elles peuvent économiser
beaucoup d'argent, elles sont excellentes quant a I'empreinte carbone d'un pays, sans méme
mentionner la réduction de I'’éblouissement nocturne.

Un article aux Pays-Bas est paru sur I'éclairage public dynamique visant a réduire la lumiéere a
20% du niveau habituel d'éclairage en dehors des périodes de pointe. Une étude auprés des
usagers a démontré que le concept d'éclairage dynamique des autoroutes était largement
soutenu. Des études pilotes effectuées dans le sud de Dublin en Irlande ont montré que des
économies d'énergies appréciables (jusqu’'a 10%) peuvent étre accomplies en diminuant
I'éclairage public dans les zones urbaines en dehors des heures de pointe.

Il'y a également d'intéressants travaux comprenant des alternatives telles que les clous « ceil de
chat » a énergie solaire. Ces clous peuvent également étre installés aux approches de ronds
points, de barrieres latérales, de cones de circulation, de panneaux de signalisations, ainsi que
partout ou une signalisation d'avertissement avancée est nécessaire, telle qu'a I'approche de
refuges, de travaux routiers, etc. Le systeme s’enclenche automatiquement au crépuscule et
s’éteint a I'aube.

A l'exception des autoroutes et des routes a quatre voies, il N’y a généralement aucun systeme
d’éclairage des routes (SER) dans les zones rurales, excepté aux carrefours régulées par
signalisation, aux ronds-points et aux carrefours avec une histoire spécifique de collisions
nocturnes. Quelques pays éclairent des carrefours ruraux majeurs quand les flux du trafic principal
et secondaire dépassent certaines valeurs.

Le Royaume-Uni a récemment changé ses normes concernant I'éclairage routier des autoroutes
rurales et des routes a quatre voies. Ce changement de la norme semble étre fondé sur I'analyse
récente d'accidents nocturnes sur les routes stratégiques éclairées et non éclairées. Elle a montré
que la réduction des accidents escomptée au préalable par I'éclairage ne s’est pas réalisée dans
la pratique sur les sections entre les carrefours. Le Royaume-Uni en a conclut que le bénéfice de
sécurité di a I'éclairage était une réduction des d'accidents inférieure a 10%, au lieu des 30%
escomptés au préalable. De plus amples détails sur cette étude sont inclus dans le chapitre 3 et
dans lI'annexe 2.

Pour les détails sur les normes / les directives des différents pays voir 'annexe 1. L'annexe 2 est
un résumé de la derniére norme britannique TD 49/07 sur “L’évaluation de I'éclairage du réseau
routier”. L'annexe 3 contient des informations sur les normes Européennes EN 13201- 2 -2003
Norme sur I'éclairage routier. L'annexe 4 comprend le tableur résumant les commentaires des
Etats Membres de la CEDR actualisé depuis mars 2008.

Généralement, les raisons qui semblent conduire & ce changement de politique sont :

e Le codt bénéfice/évaluation économique incluant les codts d’entretien et d’exploitation,
Les questions environnementales telles que la pollution lumineuse, l'intrusion de lumieres,
I'influence sur le cycle de vie et le comportement des animaux, ainsi que les économies
d’énergies.

e Les questions de sécurité routiere concernant la transition des endroits claires aux endroits
sombres (adaptation a I'obscurité),

e Bords de chaussées sécurisés — ou moins de systéme d'éclairage des routes signifie moins
d’objets dans les zones claires a étre heurtés par des usagers.

e Les questions de santé et de sécurité lors d’'activités d’entretien.

Eclairage des routes et sécurité routiére
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2 Autoroutes rurales et routes a quatre voies

De récentes recherches en France et au Royaume-Uni indiquent que le bénéfice de sécurité de
I'éclairage des autoroutes et des routes a quatre voies est limité.

En juin 1990, le Setra (France) a publié un document sur "I'éclairage routier en zone interurbaine"
qui fait le lien entre I'éclairage et la sécurité. Ce document (en Francais) se trouve sur le site web
du Setra a : http://portail.documentation.equipement.gouv.fr/documents /Dtrf/0000/Dtrf-0000957/DT957.pdf

Ce document stipule que, selon les études disponibles & ce jour, rien ne corrobore I'opinion que
I'éclairage améliore la sécurité sur les autoroutes interurbaines. Les colts élevés de I'éclairage,
tant de l'investissement que de I'entretien, sont soulignés. Ce document conclut que la directive
francaise de 1974 doit étre appliquée avec précaution.

Le Royaume-Uni a récemment changé ces normes quant a I'éclairage des autoroutes rurales et
des routes a quatre voies. Le paragraphe 5.35 de la norme TD 22/ 06 britannique dit & présent :

“C’est une pratique normale d’éclairer les carrefours a plusieurs niveaux tels que les ronds points,
les carrefours en T, etc.). L’éclairage de ces carrefours s’étend normalement 60 métres le long de
chaque bretelle d’entrée et de sortie, sans toutefois éclairer la chaussée principale.

Ce changement de la norme semble étre fondé sur I'analyse récente d’accidents nocturnes sur les
routes stratégiques éclairées et non éclairées. Elle a montré que la réduction des accidents
escomptée au préalable par I'éclairage ne s’est pas réalisée dans la pratique sur les sections entre
les carrefours.

Ceci fut la base de la norme d’éclairage révisée, suivant ainsi la conclusion que le bénéfice de
sécurité da a I'éclairage était une réduction des d'accidents inférieure a 10%, au lieu des 30% et
plus escomptés au préalable.

Ceci est reflété dans la nouvelle norme britannique d'évaluation des investissements pour
I'éclairage TA49/07 publié en aolt 2007, qui suit la vaste révision critique de la norme précédente
agée de vingt ans. Elle statue gu'il n'y a aucune présomption d’'éclairer une quelconque nouvelle
route ; I'éclairage ne sera fourni que lorsque la norme TA49/07 sera complétée par des bénéfices
positifs.

En plus, il est stipulé qu’en tant qu’amélioration isolée, I'éclairage ne doit pas étre utilisé pour
diminuer un taux élevé d'accidents avec des personnes blessées (APB) nocturnes, sauf si un
ingénieur en sécurité réalise une analyse et évaluation compléte des accidents et qu'il conclut que
I'éclairage des routes serait la meilleure solution.

Il est également intéressant de noter les résultats d’'une révision qui a été réalisé sur les
arrangements autoroutiers suivants:

e Les entrées et sorties de bretelles avec la route secondaire le long d’autoroutes et de routes a
guatre voies a usage multiple;

e D’autres éléments de carrefours & plusieurs niveaux le long d’autoroutes et de routes a quatre
voies a usage multiple;

¢ Ronds points sur les routes a deux et a quatre voies a usage multiple;

e Les carrefours en T et en quinconce sur les routes a deux et & quatre voies a usage multiple
et les carrefours en v sur les routes a deux voies a usage multiple.

Les résultats montrent qu'a I'exception des entrées et sorties des bretelles, les statistiques a
disposition ne donnent pas d'indications claires sur la réduction des APB a étre obtenue dans
n’'importe la-quelles des circonstances ci-dessus.

Quant aux entrées et sorties des bretelles, les statistiques montrent qu’il y a une baisse
significative du nombre des APB de nuit quand ces derniéres sont éclairées, mais d'autres
méthodes de réduction du nombre d’accidents devraient toujours étre considérées en paralléle
(par exemple, de rallonger les bretelles d’entrée ou de sorties).

Eclairage des routes et sécurité routiére
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3 Recherche

Une révision de la littérature de recherche a relevé un nombre d’'études :

¢ Compensation du risque —le cas des routes éclairées

e Analyse et prévention d'accidents, Volume 31, Issue 5, September 1999, Pages 545-553
Terje Assum, Torkel Bjgrnskau, Stein Fosser, Fridulv Sagberg

e La réponse des usagers a l'installation d’éclairage routier. Une interprétation économique de
la prévention et de I'analyse des accidents, Volume 34, Issue 5, Septembre 2002, Pages 601-
608 Finn Jgrgensen, Pal Andreas Pedersen

e L’éclairage des routes principales et des autoroutes
e L’ingénierie de I'éclairage, 2001, Pages 346-388 R.H. Simons, A.R. Bean

Le theme général de ces articles stipule que le systéme d’éclairage des routes (SER) améne a une
réduction des collisions, mais que cette réduction est moindre que celle attendue a cause du fait
gue les automobilistes compensent et accélérent lorsqu’ils atteignent une zone d’autoroute
éclairée.

Cependant, une importante étude a été réalisée réecemment au Royaume-Uni dans le cadre d’'une
révision de différentes normes d’éclairage de I'administration britannique. Les recherches ont porté
sur le rble de I'éclairage des routes dans la réduction des accidents avec des personnes blessées
aprés la tombée de la nuit.

\

Il a paru inapproprié de réaliser des études “avant et aprés” a cause des difficultés et du temps a
obtenir un échantillon statistiquement significatif. Un grand nombre de site devraient étre contrélé
durant plusieurs années afin d’obtenir des conclusions pertinentes pour I'entier du réseau. Au lieu
de cela, le taux d’'accidents dans les zones éclairées et non éclairée du réseau routier a été
comparé en utilisant deux approches :

() Comparaison de sections éclairées et non éclairées d’autoroutes, de routes a quatre et a
deux voies a usage multiple, totalisés sur I'ensemble du réseau routier de la Highways
Agency,

(i) Comparaison entre sections pareilles éclairées et non éclairées d’autoroutes, de routes a
guatre et & deux voies a usage multiple du réseau routier de la Highways Agency,

La nouvelle directive de la Highways Agency TA 49/07 est basée sur une étude récente qui
suggere que les 30% d’accidents présumés évités est un pourcentage beaucoup trop élevé. Les
chiffres a utiliser pour une évaluation économique sont maintenant comme suit:

(i)  sur autoroutes : -10%, ou tel que déterminé par un ingénieur en sécurité routiere

(i)  surroutes a quatre voies : -10%, ou tel que déterminé par un ingénieur en sécurité routiére
(i)  surroutes a deux voies : -12.5%, ou tel que déterminé par un ingénieur en sécurité routiére

(iv) touts les carrefours : tel que déterminé par un ingénieur en sécurité routiere (pas de chiffre
spécifique).

Il est important de noter que le conseil d’un ingénieur en sécurité routiére est nécessaire pour deux
raisons :
(i)  pour des sections, un chiffre global peut ne pas étre toujours approprié

(i)  pour les carrefours, il n’est pas possible de fournir un simple chiffre d’ensemble.

De plus amples détails sur ces recherches peuvent étre trouvés dans I'annexe 2.

Eclairage des routes et sécurité routiére
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Un article des Pays Bas sur I'éclairage public dynamique a recherché la possibilité de réduire
I'éclairage a 20% de la normal durant les périodes creuses. Un sondage des usagers a trouvé que
le concept d'un éclairage dynamique des autoroutes était largement soutenu. Voir www.rws-
avv.nl/pls/portal30/docs/12956.PDF. Certaines études pilotes dans le sud du compté de Dublin en
Irlande ont montré que d’appréciables économies d’énergie (jusqu'a 10%) peuvent étre obtenues
en réduisant I'éclairage dans les zones urbaines en périodes creuses.

Il'y a également d’intéressants travaux en cours avec des alternatives telles que les clous « ceil de
chat » a énergie solaire. Ces clous peuvent également étre installés aux approches de ronds
points, de barrieres latérales, de cones de circulation, de panneaux de signalisations, ainsi que
partout ou une signalisation d'avertissement avancée est nécessaire, telle qu'a I'approche de
refuges, de travaux routiers, etc. Le systeme s’enclenche automatiquement au crépuscule et
s’éteint a I'aube.

Deux références internet a retenir :

http://www.astucia.co.uk/catalog category.aspx?cat id=24 et

http://www.made-in-china.com/showroom/sanmoo/product-detailuogQVNSjrakW/China-Solar-
Road-Studs-SRS-.html

I'y a un article de la FHWA de 1994 appelé ‘Comparaison des options d'éclairage sur les
autoroutes urbaines’. |l cite les résultats de I'étude « Box study » (du début des années 1970) qui
indique que I'éclairage d’'une route urbaine non éclairée (soit I'installation d’éclairages aériens aux
échangeurs et entre les échangeurs) pouvait théoriquement réduire les accidents nocturnes en
moyenne de 40%.

Cette étude conclut que I'éclairage d'une autoroute urbaine non éclairée entre les échangeurs
(installation d’éclairages aériens seulement entre les échangeurs) pouvait théoriquement réduire
les accidents nocturnes de 16%.

Une autre conclusion de cette étude est que le bénéfice relatif de I'éclairage aérien entre les
échangeurs des autoroutes urbaines est essentiellement associé aux accidents avec dommages
matérielles.

http://findarticles.com/p/articles/mi_m3724/is n2 v58/ai _16340196/pg 8 .

Généralement, les raisons qui semblent conduire a ce changement de politique sont :

o Le colt bénéfice/évaluation économique incluant les codts d’entretien et d’exploitation,

e Les questions environnementales telles que la pollution lumineuse, l'intrusion de lumiéres,
I'influence sur le cycle de vie et le comportement des animaux, ainsi que les économies
d’énergies.

e Les questions de sécurité routiere concernant la transition des endroits claires aux endroits
sombres (adaptation & I'obscurité),

e Bords de chaussées sécurisés — ou moins de systeme d’éclairage des routes signifie moins
d’objets dans les zones claires a étre heurtés par des usagers.

Eclairage des routes et sécurité routiére
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Annexe 1: Résumé des commentaires des Etats Membres de la CEDR

Autriche

En Autriche, I'éclairage des rues est obligatoire sur toutes les routes dans les zones construites.

En regle générale, en zones rurales, il n'y a pas d'éclairage des routes sauf pour les sections
routieres trés dangereuses (par exemple les carrefours ou les passages piétons) qui sont identifiés
au cas par cas. Un nombre d’accidents nocturnes au-dessus de la moyenne aux passages piétons
due a une mauvaise visibilité a démontré qu'un éclairage suffisent des passages piétons était
fortement a recommander ; les passages piétons sont réaménagés en conséquence. De facon
générale, il N’y a pas d’éclairage des autoroutes, sauf pour les autoroutes urbaines. Des normes
particulieres existent pour I'éclairage des tunnels.

Danemark

Dans les zones rurales, la regle principale est : pas d’éclairage des routes excepté aux carrefours
avec signalisation et aux passages piétons. S'il existe des ralentisseurs en d’'os d’ane sur les
routes prioritaires, une telle section routiére se devra d’avoir également un éclairage. Mais il existe
beaucoup d’endroits ou il y a un éclairage en zone rurale par exemple pour les ronds-points, les
carrefours principaux et les points noirs. A I'exception de [I'éclairage aux carrefours avec
signalisation et les passages piétons (ou I'éclairage est obligatoire), il en va des administrations
routieres de décider.

Dans les zones urbaines, la regle principale est qu'il y a un éclairage de toutes les routes. Mais, la
encore, il en va des autorités locales routieres de décider - excepté pour les carrefours a signal
contrdlé ainsi que les passages piétons - ou c’est un devoir.

Le taux d’éclairage dépend du type de rue, du nombre de petites routes, de la vitesse, des piétons,
des cyclistes, du type d'carrefour etc.

Estonie

En Estonie, I'éclairage se fait comme suit :

Dans les zones urbaines : sur toutes les routes.

Autoroutes : sur toute la longueur des autoroutes et sur les bretelles et sur 'ensemble de la zone
de I'échangeur des routes secondaires.

Routes a quatre voies : sur tous les échangeurs et aux arréts de bus

Carrefours a niveau: sur les routes de classe Il et Il (routes a deux voies) sur 250 m le long de
chaque bretelle du carrefour (en pratique cela n'est pas toujours le cas), ainsi qu'aux passages
ferroviaires.

Zones rurales :

e Sur les échangeurs a plusieurs niveaux

e Sur les sections entre les échangeurs a plusieurs niveaux, si la distance entre les
échangeurs est moins que 2000 m ou si la distance entre des zones éclairées est moins
que 1500 m

e Sur des sections entre zones éclairées longues de moins de 500 m
e Sur les passages piétons
e Sur les carrefours avec de la signalisation routiére

Eclairage des routes et sécurité routiére
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e Sur les aires de repos bien fréquentés
o Dans les tunnels
e Sur les quais d’embarquements et sur les sections routiéres y conduisant.

Un éclairage est recommandé dans les zones suivantes :
e Aux points avec un historique élevé d’accidents
e Aux carrefours canalisés (avec des vois séparées pour tourner).

Finlande

En Finlande, I'éclairage est fait comme suit :

Zones urbaines : Sur toutes les rues et routes

Zones rurales : la décision quant a I'éclairage des routes est définie par la politique nationale sur
I'éclairage routier. La base de calcul des avantages tirés de linstallation d’'un éclairage routier
justifié par le volume de la circulation, est la moyenne des accidents mortels et avec blessés pour
chaque type de routes. Pour les autoroutes et autres routes nationales, la réduction de temps de
parcours peut également étre prise en compte.

De facon générale, I'éclairage routier peut étre justifié, réalisable et intéressant sans études
préalables d0 a 'emplacement, au volume de trafic ou aux accidents.

Des volumes de trafic typiques et profitables du point de vue économique sont:

- autoroute, bande centrale <12 m, trafic moyen journalier (TMJ) 21’800 véhicules/jour

- routes principales, véhicules légers uniqguement, densité de carrefours 2 pc/km TMJ 28000
- routes principales, & usage multiple, TMJ 26’000 véhicules/jour

- routes collecteur, a usage multiple, TMJ 25’000 véhicules/jour

Les ronds points sont généralement éclairés. Les carrefours font normalement partie des zones
éclairées ; des carrefours individuels regoivent une attention particuliere.

Les carrefours avec des ilots surélevés sont éclairés.
Les échangeurs a plusieurs niveaux sont éclairés.

Sur les autoroutes entre des échangeurs éclairés, les chaussées sont éclairées si la distance entre
le début d’'une bretelle est inférieure a 1’500 m.

La rentabilité des routes éclairées en termes d’économie du trafic routier est analysée en
comparant la moyenne des économies annuelles sur le co(t total du trafic routier avec l'influence
combiné des colts de I'éclairage et les colts dus aux collisions. Tous les facteurs et les
coefficients nécessaires tels que la proportion du trafic nocturne, la réduction des accidents
nocturnes due a I'éclairage des routes, ainsi que le taux de blessés et de tués se trouvent dans les
statistiques nationales de la sécurité routiére.

Eclairage des routes et sécurité routiére
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France

En France, une directive pour les routes nationales trés ancienne de 1974 stipule seulement que :

‘Pour les autoroutes interurbaines et urbaines, I'éclairage doit étre fourni en fonction du trafic
moyen journalier suivant :

e Plus de 50000 véhicules/jour : éclairage général ;

e entre 25’000 et 50’000 véhicules/jour : éclairage général ou les échangeurs sont distants
de moins que 5 km, éclairage seulement aux échangeurs quand ils sont distant de plus de
5km.

¢ moins de 25’000 véhicules/jour: éclairage uniguement aux échangeurs.

Pour les autres routes nationales, I'homogénéité de I'éclairage doit étre assurée. Hors zones

urbaines, I'éclairage doit étre limité a certains carrefours, particulierement & ceux qui sont
dangereux la nuit.’

En Juin 1990, le Setra a publié un document sur "'éclairage en zone urbaine" qui parle du lien
entre I'éclairage et la sécurité. Ce document (en francais) se trouve sur le site web du Setra a:

http://portail.documentation.equipement.gouv.fr/documents/Dtrf/0000/Dtrf-0000957/DT957. pdf

Ce document stipule, que selon les études disponibles a I'époque, rien ne laisse a penser que
I'éclairage améliore la sécurité routiere des autoroutes urbaines. Le colt élevé de I'éclairage
incluant l'investissement et la gestion sont relevés. Ce document conclut que, selon ses résultats,
la directive de 1974 doit étre appliquée avec précaution.

Allemagne

Les normes d’éclairage font partie de plusieurs directives spécifiques de la conception des routes,
telles que : les recommandations pour les facilités pour piétons (EVA 2002), la directive pour la
conception de routes urbaines (RAST 2007), la directive pour la conception et I'entretien des
tunnels (RABT), etc.).

De fagon générale, les routes au sein de zones urbaines sont éclairées si ces zones sont baties ou
si ces routes relient deux zones béaties. L'éclairage en dehors des zones urbaines est rarement
appliqué. Les décisions quant a I'éclairage d'un lieu sont prises en fonction de la probabilité
d’accidents nocturnes ou en fonction d’éblouissements par des lumieres ambiantes, soit provenant
de sections de routes adjacentes, de routes de croisement ou en parallele ou des bords de la
route.

Sur les autoroutes, les aires de services sont éclairées pour assurer la sécurité et pour faciliter la
circulation & I'entré et a la sortie des bretelles, ainsi que sur les parkings et les passages a piétons.

Grece

Il semble que la Grece n'ait pas de directives nationales stipulant les endroits a éclairer sur le
réseau routier. Néanmoins, concernant le réseau routier national, il y a un certain nombre de cas
cités ou I'éclairage devrait étre fourni sur des sections particuliers de routes.

L’éclairage est fait dans les cas suivants:

a) Surles carrefours principaux du réseau routier national ;

b) Sur tous les carrefours des autoroutes et des routes a quatre voies ;

Eclairage des routes et sécurité routiére
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c) Sur la plupart des sections connectant des zones urbaines, bien gu'il n'y ait pas de directive
formelle

d) Surles parkings des autoroutes

e) Sur les aires de services des autoroutes

f)  Surles sections des routes secondaires qui se connectent aux autoroutes

g) Sur n’importe quelle section construite pour connecter des sites privées au réseau national.

En ce qui concerne I'éclairage des réseaux routiers secondaires et en zones urbaines, la décision
est prise par les autorités locales.

Islande

En général, I'éclairage est fait aux endroits suivants:
1.  Zones urbaines:

Sur toutes les routes nationales dont la vitesse maximale peut atteindre les 80 km/heures.
2.  Zonesrurales :

Dans les zones rurales I'éclairage ne se fait en général qu’aux endroits suivants:

e  Sur les ronds-points

e Sur les carrefours avec des ilots surélevés

e  Surles autres carrefours, seulement si certaines conditions sont rempliées, telles qu’une
mauvaise géométrie ou un mauvais historique d’accidents.

3. Pression politique :

Une route principale majeure hors de la zone urbaine est éclairée, soit la route qui méne a
I'aéroport international de Keflavik. L'éclairage de cette route était une décision politique. Le
volume du trafic sur cette route était inférieur a 6’000 véhicules/jour quand I'éclairage fut
installé. Il y a aussi des préparations pour éclairer une autre route, dont le volume de trafic
est inférieur a 1'400 véhicules/jour!

Irlande

Dans des circonstances normales, I'éclairage devrait étre fait aux endroits suivants :

¢ Dans les agglomérations urbaines ayant une limitation de vitesse de 60 km/h ou moins. Ceci
n’inclut pas I'éclairage aux endroits ou une limitation de vitesses particulieres entre en action
périodiquement, tel que pour des écoles ;

e Sur les carrefours a niveau ;
e Sur les ronds points ;
e Sur les carrefours avec des ilots surélevés ;

e Sur les carrefours a niveau sur les routes a deux voies ou il y une voie médiane pour le trafic
obliquant ;

e Sur les carrefours ou le TMJ primaire est > 12’000 et le TMJ secondaire est > 3'500 veh/jours
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USA, Canada, Australie

» Walker et Roberts (US), 1976, I'éclairage aux carrefours résulte en une amélioration maximale
du taux d’accidents nocturnes ou le TMJ secondaire est > 3'500 véhicules/jour ;

» Australie: le trafic varie entre 10’000 et 15’000 véhicules/jour sur I'axe principal ;
» Canada: touts les carrefours avec des voies pour tourner a droite.

Notes :

e Les carrefours sur les routes a deux 2 plus 1 voies ne devraient pas étre traitées difféeremment
— I'éclairage devrait dépendre du type de carrefour et du TMJ comme exposé ci-dessus.

e Lorsque des projets immobiliers le long de routes secondaires résultent en un dépassement
des seuils critiques, le colt de fournir de I'éclairage devrait étre porté par les responsables du
projet immobilier.

e Une adaptation rétroactive du réseau existant devrait étre réalisée.

e Pour de nouveaux projets, lorsque les flux de trafic n’excéderont pas les seuils critiques durant
'année de I'ouverture, mais le feront probablement dans les 10 années a venir, des cablages
devraient étre exécutés durant la construction du projet.

Autoroutes / Routes a guatre voies de haute qualité:
Carrefours a plusieurs niveaux :

e La voie principale devrait étre éclairée depuis le début de la bretelle de sortie jusqu’a la fin
de la bretelle d’entrée — approximativement 100m au-dela de la fin de la bretelle d’entrée.
Les bretelles devraient également étre éclairées, ainsi que les carrefours des bretelles avec
les routes secondaires.

Gramza, Hall & Sampson (US), 1980, I'éclairage complet des carrefours a un meilleur résultat
d’accidents que I'éclairage partiel des carrefours, lequel a un meilleur résultat d’accidents qu’aucun
éclairage du tout.

Janoff, Freedman & Decina (US), 1982, trouvent la méme conclusion que ci-dessus.
Ou il y a seulement une bretelle de sortie :

e L’axe principal devrait étre éclairée du début de la bretelle de sortie jusqu’a 50m aprés la
fin du nez de la sortie. La bretelle devrait également étre éclairée, ainsi que les carrefours
de la bretelle avec les routes secondaires.

Ou il y a seulement une bretelle d’entrée :

e L’axe principal devrait étre éclairé de 215 m avant le début du nez de la bretelle d’entrée
jusqu’a 100m aprés la fin de la bretelle d'entrée. La bretelle devrait également étre
éclairée, ainsi que les carrefours de la bretelle avec les routes secondaires.

e Eclairage entre les carrefours éclairés quand leur distance est inférieure a 1.5 km.

Canada: éclairage si la distance entre les carrefours est inférieure a 1.5 km.

Australie: éclairage si la distance entre les carrefours est inférieure a 2 km.

A part les cas ci-dessus, I'éclairage ne sera normalement pas fourni, excepté quand il y a un
historique d’accidents nocturnes au-dessus de la moyenne, et qu'une analyse de [I'historique des
collisions dans ces endroits indique que I'amélioration de I'éclairage réduirait la possibilité de
collisions.
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Italie

En lItalie, il y a une nouvelle norme pour le concept des nouveaux carrefours qui demande
I'éclairage obligatoire pour tous les carrefours a plusieurs niveaux. Il n’existe pas de norme
formelle pour I'éclairage. La norme EN 13201 a été traduite en italien et est maintenant une norme
UNI, sans avoir été formellement adoptée par le Ministére en tant que norme nationale (elle n’est

donc pas obligatoire).

L’ltalie a également une directive obligatoire pour I'éclairage des tunnels avec toutes les requétes
techniques pour le concept de I'éclairage des tunnels.

Luxembourg

Au Luxembourg, les "services électromécaniques" utilisent la norme EN13201 Parties 1 a 4,
laguelle a été transposée en loi luxembourgeoise en 2005.

Norvege

Dans les agglomérations urbaines ayant une limitation de vitesse de 60 km/h ou moins, I'éclairage
devrait étre fait dans les endroits suivants :

Passages a piétons ;

La ou les pistes cyclables/ passages a piétons traversent une route ;

Carrefours avec des ilots surélevés ;

Ronds points ;

Zones de péage ;

Aux connections avec des bateaux ;

Courtes distances inférieures a 500 m entre des zones éclairées afin d’'obtenir la continuité.

L’éclairage devrait également étre fait aux endroits suivants :

o Sur les routes a deux voies avec une bande médiane (TMJ 8'000-12'000 véhicules/jours et
une limitation de vitesse a 90 km/h) ;

o Sur les routes a quatre voies avec un TMJ qui dépasse 20’000 véhicules/jours et une
limitation de vitesse a 80 km/h ;

) Sur les autoroutes avec une limitation de vitesse a 100 km/h.

Suisse

La situation en Suisse est un peu compliquée. Il existe une norme Suisse pour tout ce qui
concerne I'éclairage public routier (basée sur la norme Européenne EN 13201). L'Association
Suisse pour I'éclairage (une association de partenariat public/privé) a publié des explications et
des recommandations additionnelles.

En Suisse, I'application de cette norme releve de la compétence des cantons, des villes ou des
municipalités. Il n'y a pas de contréle centralisé de la mise en place. Certaines villes ou cantons
semblent avoir une approche sophistiquée (incluant I'éclairage des points noirs en zones rurales),
pendant que d’autres ont d’autres priorités.

La plupart des zones urbaines, cependant, sont bien éclairées.
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Royaume-Uni

Il nexiste pas d’'obligations de fournir de I'éclairage, mais la ou il est fourni, I'éclairage doit étre
entretenu selon des standards préétablis. Environ, un tiers du réseau est éclairé. De récentes
analyses d’accidents nocturnes sur les routes stratégiques éclairées et non éclairées ont démontré
gue les bénéfices de réductions d’accidents escomptés au préalable par I'éclairage n'ont pas été
obtenus en pratique sur les sections entre les carrefours.

Ceci est reflété dans la nouvelle norme britannique d’évaluation des investissements pour
I'éclairage TA49/07 publié en aolt 2007, qui suit la vaste révision critique de la norme précédente
agée de vingt ans.

Une nouvelle norme de conception de I'éclairage TD34/07, avec des requétes spécifiques
environnementales, a également été publiée en Aolt 2007 ; celle-ci fait le lien avec les normes
britanniques ainsi que de I'Union Européenne.

Il n'y pas de raison d’éclairer une quelconque nouvelle route ; I'éclairage ne sera fourni que
lorsque la norme TA49/07 sera complétée par des bénéfices positifs. Ce bénéfice, qui est évalué
comme un gain économique pour la communauté, est basé sur les économies obtenues grace a la
réduction des accidents nocturnes avec blessés contrebalancé par le capital durant le cycle de vie
et les colts d’exploitation (entretien et énergie) de la fourniture de I'éclairage. Les exigences
d’évaluation générale dans la TA49/07 prennent également en compte I'impact environnemental
de 'éclairage routier.

La nouvelle norme d'évaluation donne une approche plus consistante, et est liée au processus
obligatoire du PAR (Rapport d’évaluation de projet = Project appraisal report). Cela permet un
meilleur suivi des décisions exigées a inclure dans un dossier technique a des fins d’audit.

Le besoin d’éclairer un carrefour est basé sur une analyse et une évaluation spécifique in situ fait
par un ingénieur en Sécurité Routiere, et non pas basé uniquement sur I'évaluation d’un ingénieur
d’éclairage de I'entrepreneur.

Ces nouvelles normes font partie de la stratégie d'efficacité générale pour I'éclairage routier, qui
soutient les objectifs du gouvernement concernant le changement climatique et le besoin de
réduire les impacts hostiles a I'environnement, comprenant les émissions de C02, I'impact visuel
de jour du paysage, et la pollution par la lumiére du ciel de nuit et du paysage rural. Le but est
également de réduire les colts du capital, de I'entretien et de I'énergie, tout en maintenant et en
améliorant la sécurité routiére, et en considérant des mesures alternatives a I'éclairage routier.
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Annexe 2: Recherche britannique

ECLAIRAGE ROUTIER ET ACCIDENTS SUR LE RESEAU STRATEGIQUE ROUTIER
UNE DERIVATION DES BENEFICES POUR UNE EVALUATION ECONIQUE
Highways Agency - Avril 2008

RESUME

Dans le cadre d’'une révision de diverses normes d’éclairage de la Highway Agency, une étude a
été réalisée sur le role joué par I'éclairage routier dans la réduction d’accidents nocturnes avec
blessé. Dans le but d’évaluations économiques, il avait été supposé que l|'éclairage routier
réduisait de 30% les accidentés nocturnes sur les sections du réseau routier stratégique (sans les
carrefours). Ceci était basé sur des recherches réalisées il y a plus de trente ans quand il n’y avait
que peu d’autoroutes.

Il a paru inapproprié de réaliser des études “avant et aprés” a cause des difficultés et du temps a
obtenir un échantillon statistiquement significatif. Un grand nombre de site devraient étre contrélé
durant plusieurs années afin d’obtenir des conclusions pertinentes pour I'entier du réseau. Au lieu
de cela, le taux d'accidents dans les zones éclairées et non éclairée du réseau routier a été
comparé en utilisant deux approches :

° Comparaison de sections éclairées et non éclairées d’autoroutes, de routes a deux et a
quatre voies a usage multiple, totalisés sur I'ensemble du réseau routier de la Highways
Agency,

° Comparaison entre sections pareils éclairées et non éclairées d'autoroutes, de routes a deux
et a quatre voies a usage multiple du réseau routier de la Highways Agency,

Les deux analyses étaient basées sur des données de la police tenu par le Laboratoire de
recherche du transport (Transport Research Laboratory (TRL)).

Autoroutes en Angleterre
Moyenne des données nationales sur les liens autoroutiers (méthodologie CS)

La premiére analyse fut reconsidérée par le TRL ; les chiffres de réductions d’accidents furent de
10% pour les autoroutes et les routes a quatre voies et de 12.5% pour les routes a deux voies.

Il a été démontré que sur les autoroutes britanniques, les accidents avec des personnes blessées
(APB) nocturnes sont 10% moins fréquent lorsque les routes sont éclairées. Ce chiffre fut obtenu
en comparant le nombre d’accidents nocturnes avec le nombre total d’accidents (de jour et de
nuit), ayant scindé le réseau autoroutier en deux catégories, I'un éclairé et I'autre non éclairé. Il en
a été conclu qu’éclairer une autoroute pourrait réduire les accidents nocturnes en moyenne de 10
%. Les mémes données ont démontré que sur le réseau autoroutier dans son intégralité, 28,6% de
tous les APB surviennent la nuit.

Carrefours autoroutiers

Aucune réduction significative des APB nocturnes n'a été constatée due a I'éclairage d'un
guelconque élément de carrefours autoroutiers, excepté sur les bretelles d’entré ou de sortie, ou il
fut démontré qu’en moyenne une réduction de 24% pouvait étre escomptée. Il fut conclut que
I'évaluation d’'une probable réduction des APB a un carrefour d’autoroute devait étre réalisée par
un ingénieur en sécurité routiére, lequel serait capable de tenir compte de toutes les circonstances
et analyser tout historique d’'accidents.
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L'étude des liens pairs des autoroutes (TRL)

TRL vient d’étudié 30 paires d’autoroutes. Celles-ci ont le méme flux de trafic et exactement la
méme longueur. Il fut espéré que cela aménerait une comparaison aussi réaliste que possible.

TRL a trouvé que la réduction moyenne des accidents nocturnes sur 'ensemble des 30 paires était
de 3.5%. Des paires individuelles variaient entre une réduction de 51% et une augmentation de
108%. lls en conclurent que les 3.5% de réduction n’étaient pas statistiquement significatifs a
cause de la trop grande variation des résultats. Le TRL élimina ensuite certaines paires ou le taux
d’accidents (APB/million véhicule km) était inhabituellement haut, bas ou indéterminé. Cela donna
en moyenne une réduction de 5.5 % des accidents nocturnes, bien que la variation resta
inchangée. Ceci n’était également pas statistiquement significatif.

De plus amples études seraient nécessaires pour expliquer les raisons de ces énormes variations
trouvées par I'étude des paires du TRL. Des facteurs locaux peuvent probablement expliquer de
telles variations, incluant : des causes météorologiques, le comportement des usagers tel que la
conduite en état d'ivresse, vitesse excessive, changement de voie & I'approche ou en quittant des
carrefours, I'entretien des chaussées, la proximité des carrefours.

Le travail décrit dans ce rapport reléeve purement du réseau routier stratégique. Il n'a aucune
pertinence voulue concernant d’autres routes, bien que certaines autorités locales routiéres
puissent considérer que certaines des découvertes soient pertinentes pour leurs routes
interurbaines.

SITUATION RECENTE

L'ancienne norme, TA 49/86, statuait que I'éclairage routier éviterait 30% des accidents nocturnes.
Cela permettait de réaliser un calcul économique afin de voir si I'éclairage aurait un avantage net,
basé sur la moyenne des colts d'un accident nocturne.

Le chiffre de 30% a son origine dans des recherches faites dans les années 50, 60 et au début des
années 70 et ont été présentées dans deux études, toutes deux référencées dans la norme
TA 49/86.

La premiere d’entre elles fut un écrit de J C Tanner de I'ancien Road Research Laboratory, publié
en 1958. Il analysa 64 sites qui furent éclairés a nouveau entre 1949 et 1955. La conclusion fut
que l'éclairage réduisait le taux d’accidents nocturnes d’environ 30%. De fagon intéressante,
I'étude concluait que cette réduction d’accidents était parmi les piétons. Les problemes avec ces
découvertes sont évidents :

() L’étude esttrés ancienne, antérieure a la mise en ceuvre des autoroutes ;

(i) Les accidents impliquant des piétons sur le réseau routier stratégique ne sont plus significatifs.
La seconde fut un écrit de Barbara Sabey et H D Johnson du TRRL en 1973. lIs étudiérent 43 sites
de routes majeures et trouverent une réduction sur les routes a 70mph ‘de l'ordre de 50%’. Les
résultats pour des routes avec d’'autres vitesses n’étaient pas statistiquement significatifs, mais il
fut suggéré une augmentation marquée d’accidents sur les routes a 50-mph. La encore, il y a deux
problémes avec ces résultats :

(i) ilya 30 ans déja les résultats furent peu concluants ;

(ii) trés peu d’autoroutes ont été incluses dans cette étude.

Notez que TA 49/86 ne définissait pas de réduction pour les carrefours, mais suggérait que
I'éclairage des routes pourrait étre considéré comme une mesure de sécurité.
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SITUATION ACTUELLE (Conclusions de I'étude)

La nouvelle directive de la Highways Agency TA 49/07 est basée sur une étude récente qui
suggeére que les 30% d’accidents présumés évités est un pourcentage beaucoup trop élevé. Les
chiffres a utiliser pour une évaluation économique sont maintenant comme suit:

(i)  surautoroutes : -10%, ou tel que déterminé par un ingénieur en sécurité routiere
(i)  surroutes a quatre voies : -10%, ou tel que déterminé par un ingénieur en sécurité routiere
(iii)  surroutes a deux voies : -12.5%, ou tel que déterminé par un ingénieur en sécurité routiére

(iv) touts les carrefours : tel que déterminé par un ingénieur en sécurité routiére (pas de chiffre
spécifique).

Il est important de noter que le conseil d’'un ingénieur en sécurité routiere est nécessaire pour deux
raisons :
()  pour des sections, un chiffre global peut ne pas étre toujours approprié

(i)  pour les carrefours, il n’est pas possible de fournir un simple chiffre d’ensemble.

Norme britannique TD 49/07 — résumé

Résumé du standard britannique — Eclairage des routes

L’éclairage est utilisé comme mesure de sécurité sur le réseau routier stratégique. Cependant, il
est a noter que les réductions d’accidents préconisées auparavant ne peuvent désormais plus étre
atteintes et il peut y avoir d’autres impacts adverses. De plus, comme de nouvelles technologies
deviennent disponibles, d’autres mesures de sécurité peuvent fournir un meilleur retour financier,
ou réduire les impacts adverses, ou les deux.

L'objectif premier de I'éclairage des routes sur le réseau stratégique est de réduire les accidents
avec personnes blessées (APB). Ceci est un bénéfice quantifiable. Par conséquent, le facteur le
plus important est la réduction escomptée des colts des accidents, qui devrait étre plus élevée
gue les colts du systeme d’éclairage afin de justifier I'éclairage des routes.

Le réle de l'éclairage des routes en tant qu'avantage pour la sécurité a ses limites : en tant
gu’amélioration isolée, I'éclairage ne doit pas étre utilisé pour diminuer un taux élevé d'accidents
avec des personnes blessées (APB) nocturnes, sauf si un ingénieur en sécurité réalise une
analyse et évaluation compléte des accidents et qu'il conclut que I'éclairage des routes serait la
meilleure solution.

La proportion d’accidents APB nocturnes sur tous les genres de routes stratégiques est en
moyenne 28% du nombre total des accidents survenant durant le jour et la nuit [source: Road
Casualties Great Britain 2004, DfT]. La ou seulement le nombre total des accidents est connu, il
peut en conséquence étre supposé, que 28% des accidents surviennent durant I'obscurité.

Les réductions des APB nocturnes dans les carrefours

Les carrefours comprennent les aménagements autoroutiers suivants :

o Les bretelles d’entrée et de sortie sur les autoroutes et les routes a quatre voies a usage
multiple;

e Autres éléments de carrefours a plusieurs niveaux sur les autoroutes et les routes a quatre
voies a usage multiple;

e Les ronds points des routes a deux ou a quatre voies a usage multiple;

e Les carrefours en ‘T’ et les carrefours saccadés des routes a deux ou a quatre voies a usage
multiple; ainsi que des échangeurs en ‘v’ sur les routes a deux voies a usage multiple.

Eclairage des routes et sécurité routiére
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A l'exception des entrées et sorties de bretelles, les statistiques disponibles ne donnent pas
d’indications claires sur les réductions des APB réalisables dans n’'importe quelles circonstances
citées ci-dessus. Pour les entrées et sorties de bretelles, les statistiques démontrent qu'il y a
généralement une baisse significative du nombre d’accidents nocturnes lorsqu’elles sont éclairées,
mais d’autres méthodes de réduction d’accidents devrait toujours étre considérée en parallele (par
exemple, rallonger la bretelle d’entrée ou de sortie).

Que le carrefour existe ou soit proposé, un ingénieur en sécurité routiére devrait réaliser une
évaluation afin d’estimer les réductions probables des APB en fournissant I'éclairage routier a
utiliser dans le PAR. S’il n’est pas possible de fournir une telle estimation, il devra étre supposé
gu'’il 'y aura pas de réduction du taux d’accidentés nocturnes.

La politique gouvernementale

Tous les impacts sur la politique gouvernementale devraient étre reportés. Par exemple,
I'éclairage des routes contribuerait a atteindre des objectifs de réduction du nombre de victimes.
D’autre part, I'éclairage des routes consommerait de I'énergie, travaillant ainsi contre la stratégie a
long terme du gouvernement pour réduire les émissions de gaz a effet de serre. D’autres politiques
ou I'éclairage routier aurait un impact non-neutre devraient également étre mentionnées. Notez
gue dans le PAR, I'impact adverse des émissions de gaz a effet de serre devrait étre rapporté ici,
et non dans la feuille de travail des gaz a effet de serre, puisque celle-ci est réservé pour les
émissions de gaz émanant de l'utilisation de véhicules.

Eclairage des routes et sécurité routiére
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Avant-propos

Le présent document EN 13201-2:2003 a éte élabore par le Comité Technigue GEN/TC 169 «Lumiére et eclaira-
gisme=, dont le secrétariat est tenu par DIN.

Cette Norme européenne devra recevoir le statut de norme nationale, soit par publication d'un texte identique, soit
par eniérinement, au plus tard en mai 2004, et toutes les normes nationales en contradiction devront étre retirees
au plus tard en mai 2004,

Le présent document EN 13201-2 a &te élaboré par le Groupe de Travall Commun des Comités Techniques
CEN/TC 169 «Lumiére et éciairagisme» et GEN/TC 226 «Eguipements de |a routes, dont le secrétariat est tenu
par AFNOR.

Les Annexes A et B sont informatives.

Le présent document comprend une bibliographie.

La présente norme, EN 13201 «Eclairage public» , comprend frois parties. Le présent document constitug la
— Partie 2 : Exigences de performance.

Les autres parties de I'EN 13201 sont les suivantes :

— Partie 3 : Calcul des performances

— Partie 4 : Méthodes de mesure des performances photométriques.

Selon le Réglement Intérisur du CEN/CENELEC, les instituts de normalisation nationaux des pays suivanis sont
tenus de mettre cette Norme européenne en application : Allemagne, Autriche, Belgique, Danemark, Espagne,
Finlande, France, Gréce, Hongrie, Irlande, Islande, kalie, Luxembourg, Malte, Norvege, Pays-Bas, Portugal,
Républigue Tchéque, Royaume-Uni, Slovaquie, Suéde et Suisse.

Eclairage des routes et sécurité routiére
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Introduction

Une classe d'éclairage est definie par un ensemble de prescriptions photométriques axées sur lgs besoins visugls
de certains usagers de la route dans certains types de zones de la route et d'environnement.

L'objectii de l'introduction de classes d'éclairage est de rendre plus facile le développement et l'utilisation des
produits et services concernant I'éclairage public dans les pays membres du CEN. Les classes d'éclairage ont éié
définies en tenant compte des normes d'éclairage public dans ces pays et en recherchant 'harmonisation des
prescriptions dans toute la mesure du possible. Gependant, certaines classes et sous-classes correspondent &
des situations particuliéres et & des approches nationales basées sur des specificités traditionnelles, climatiques
oU autres.

Les classes ME sont destinges aux conducteurs de véhicules motorisés pour la conduite sur route et également
dans certains pays sur les voies résidentielles, permettant des vitesses moyennes ou élevées.

Les classes GE sont egalement destinges aux conducteurs de véhicules motorisés, mais pour des zones de conflit
telles que les rues commergantes, les carrefours d'une certaine complexité, les giratoires et les files d'attente. Ces
classes ont egalement des applications pour les pietons et ies cyclistes.

Les classes S et A sont destinées aux piétons et aux cyclistes sur les chemins pigtonniers, les pistes cyclables,
les bandes d'arrét d'urgence et d'autres zones de la route disposées séparément ou le long de la chaussee d'une
route, de voies résidentielles, de rues pigtonnes, d'aires de stationnement, de cours d'école, eic.

Les classes ES sont des classes complémentaires dans les situations ol I'éclairage public est nécessaire pour
lidentification des personnes et des objets ou dans les zones de la route ayant un plus grand taux de criminalité
que la normale.

Les classes EV sont des classes complémentaires dans les situations o les surfaces verticales doivent étre vues
dans des zones de |a route telles que les aires de péage, les échangeurs, etc.

Les prescriptions de classes d'éclairage correspondent & la catégorie d'usager de la route ou du type de zone de
la route. Ainsi, les classes ME sont basées sur |a luminance de la surface de la route, alors que les classes CE,
S et A sont basees sur I'éclairement de la zone de |a route. Les classes S et A reflétent les différentes priorités de
I'éclairage public. Les classes ES sont basées sur I'éclairement semi-cylindrigue, tandis que les classes EV sont
baseées sur I'eclairement du plan vertical.

Les classes ME présentent des prescriptions croissantss dans I'ordre ME 6, ME 5,... ME 1 formant des paliers de
niveaux d'éclairage pouvant 8tre mesurés par exemple en éclairement. Les autres classes sont organisées dans
le meme esprit, de telle fagon que leurs paliers se recouvrent.

Les problemes d'environnement de |'éclairage public sont abordés 2 I'Article 7 en terme d'apparence diurne,
nociurne et de quantité de lumiére émise dans des directions lorsque ce n'est ni nécessaire ni souhaitable. Le but
est d'indiquer les points qui peuvent étre éventuellement intégrés dans des spécifications d'un appel d'offres ou
similaire.

Les classes d'intensites lumineuses concernant la limitation de I'éblouissement perturbateur et le contrdle de la
pollution lumineuse G.1, G.2, G.3, G.4, G.5 et G.6 sont introduites dans I'Annexe informative A. L'uiilisation des
classes G est mentionnée a 'Article 5 pour les zones de conflit et & I'Article 7 pour 'apparence et les problémes
d'environnement.

Des classes d'indice d'éblouissement pour la limitation de I'éblouissement d'inconfort 0.0, D.1, D.2, D.3, D.4,D.5
et D.6 sont de méme reprises dans I'Annexe informative A. Ces classes sont destinées principalement & des
zones de la route éclairées pour des pigtons et des cyclistes.

L'eclairage localise des passages pietons esi traité dans I'Annexe informative B. L'objet de 'éclairage localisé est
d'aftirer I'attention des conducteurs de vehicules motorisés sur la présence du passage piétons et d'éclairer le
pigton sur ou & 'approche du passage.

Eclairage des routes et sécurité routiére
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1 Domaine d’application

La présente partie de la Norme européenne definii, selon |les exigences photomeétriques, les classes d'eclairage
public concernant les besocins visuels des usagers de la route et considére les problémes d'environnement liés a
I'éclairage public.

NOTE Les classes d'intensité lumineuses pour la limitation de I'éblouissement perturbateur et le controle de la pollution

lumineuse et les classes d'indice d'éblouissement pour la limitation de ['éblouvissement d'inconfort sont définies
a l'Annexe A.

2 Réferences normatives

Cette Norme européenne comporte par référence datée ou non datée des dispositions d'autres publications. Ces
références normatives sont citées aux endroits appropriés dans le texte et les publications sont énumérges
ci-aprés. Pour les références datées, les amendements ou revisions ultérieurs de I'une guelcongue de ces publi-
cafions ne s'appliquent a ceite Norme europeenne que s'ils y ont été incorporés par amendement ou révision.
Pour les références neon datées, la demiére édition de la publication & laquelle il est fait référence s'applique
(y compris les amendesments).

EN 13201-3, Eclairage public — Partie 3 : Calcu! des performances.

EN 13201-4, Eclairage public — Partie 4 : Methodes de mesure des performances pholomeéiriques.

3 Termes et définitions
Pour les besoins de la présente Norme europgenne, les termes et definitions suivants s'appliquent.

3.1
luminance moyenne de la surface de la route (d’une chaussés) (L)
valeur de la moyenne luminance de 1a surface de la route sur la chaussee

NOTE  L'unité estle (cd/m?).

3.2

uniformité longitudinale (de la luminance d’une voie de circulation d'une route)

rapport entre la luminance la plus basse et |a plus haute de la surface de |a route dans I'axe central d'une voie de
circulation

3.3
unité longitudinale (de la luminance d'une chaussée) (1))
uniformité longitudinale |a plus faible de toutes les bandes de circulation d'une chaussée

34

augmentation relative du seuil de perception (7))

mesure de la perie de visibiliteé causée par I'éblovissement perturbateur des luminaires d'une installation d'éclai-
rage public

3.5

rapport de contiguité (de I'éclairement d'une chaussée) (SR)

rapport de I'éclairement moyen des bandes situées juste a l'extérieur des bords de chaussée & |'éclairement
moyen des bandes situées juste a |'intérieur des bords de chaussée

36
éclairement moyen (de la route) (Ehe)
valeur moyenne de I'éclairement horizontal sur 'ensemble de la route

NOTE L'unite estle lux (Ix).

Eclairage des routes et sécurité routiére
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3.7
éclairement minimal (de la route) (Epin)
eclairement le pius faible sur I'ensemble de la route

NOTE  L'uniteé est le lux {Ix).

3.8
eclairement hémisphérique (en un point de la route) (E;,)
flux lumineux d'un hémisphére de petite dimension de base horizontale divisée par |a surface de I'hémisphere

NOTE  L'unité est le lux (Ix).

3.9
éclairement moyen hémisphérique (de la route) (E)
valeur moyenne de I'éclairement hémisphérique moyen sur I'ensemble de la route

NOTE L'unité est le lux (Ix).

3.10

uniformité générale (de la luminance de la route, de I'éclairement de la route ou de I'éclairement
hémisphérique) (U,)

rapport de |a valeur |a plus faible & |a valeur moyenne

311

niveau maintenu (de la luminance moyenne d’une route, de I'éclairement moyen ou minimal d’'une route,
de l'eclairement hémisphérique moyen, de I'éclairement semi-cylindrique minimal ou de I'éclairement
minimal sur un plan vertical)

niveau de conception réduit par un facteur de dépréciation

312

éclairement semi-cylindrigue (en un point) (Ezge)

flux lumineux total regu par la surface courbe d'un cylindre de toutes petites dimensions divisé par la surface
courbe du demi-cylindre. La direction de la normale du plan arriére du demi-cylindre est géneralement la direction
d'orientation du demi-cylindre

NOTE L'unité est le lux (Ix).

3.18
éclairement semi-cylindrigue minimal (sur un plan au-dessus de Ia route) (Egc,min)
eclairement semi-cylindrique le plus faible dans un plan a une hautsur de 1,5 m au-dessus de la route

NOTE L'unité est le lux {Ix).
314

eclairement du plan vertical (en un point) (E,)
éclairement sur un plan vertical

NOTE L'unite est le lux {Ix).

3.15
éclairement minimal sur un plan vertical {sur un plan au-dessus de la route) (E, mp)
eclairement le plus faible sur un plan vertical & une hauteur spécifiée au-dessus de la surface de la route

NOTE L'unité est le lux (Ix).

Eclairage des routes et sécurité routiére



a )
CEDR

Conférence Européenne
des Directeurs des Routes: Page 28 /38

Conference of European
Directors of Roads

IFngime pour :

NF EN 13201-2
Février 2005

Page 7
EN 13201-2:2003

4  Classes d'éclairage ME/MEW

Les classes ME et MEW des Tableaux 1a et 1b sont destinées 4 'usage des conducteurs de véhicules motorisés
sur des routes & vitesse moyenne ou élevée.

NOTE1 Des recommandations relatives & I'application de ces classes sont données dans le prCEN/TR 13201-1.

La luminance moyenne de la surface de la route ( L'y, 'uniformité générale de luminance (U,), |'uniformité longitu-
dinale de luminance (U}, l'augmentation relative du seuil de pereeption { 7)) et le rapport de contiguité (/) doivent
étre calculés et mesures conformément aux EN 13201-3 et EN 13201 -4,

Tableau 1a — Classes d’'eclairage ME

. - . Eblouissement Eclairage

Luminance de la chaussée d'une route séche perhubaleur ger bt

Classe ==
[ en cdim?® u, U Tien% = SR20
[minimale maintenue] [minimale] | [minimale] [maximal] [minimal]

ME1 2.0 0.4 0,7 10 0.5
ME2 1,5 0.4 0,7 10 0,5
ME3a 1,0 0,4 0,7 15 0,5
ME3b 1,0 0,4 0,6 15 0,5
ME3c 1,0 0.4 0,5 15 0,5
ME4a 0,75 0,4 0,8 15 0,5
ME4b 0,78 0,4 0,5 15 0,5
MES 0,5 0,35 0.4 15 0,5
MEG 0,3 0,35 0.4 15 aucune exigence
a) Une augmeniation de 5 pourcent de T! peut élre admise dans le cas d'ulilisation de sources & faible
fuminance (voir note 6).
b) Ce critére peut étre appliqué uniquement forsqu'ii n'y a pas de zones de Ifrafic adjacentes a la chaussée
avec leurs propres prescriptions.

NOTE2 La luminance de |a surface de la route est fonction de |'éclairage de la surface de la route, des propriétés de
réflexion de la surface de la route et des conditions géométriqgues d'observation. Les conventions sont données dans les
EN 13201-3 et EN 13201-4, pour |les conducteurs observant |a chaussée & des distances comprises entre 60 met 180 m.

NOTE3 La luminance moyenne {L—) refléte |2 niveau général de luminance sous lequel 'usager conduit son véhicule.
Au faible niveau d'éclairage utilisé dans e cadre de I'éclairage public, la performance s'améliore avec la luminance en ter-
mes de sensibilité crolssante au contraste, d acuité visuelle croissante et de limitation de I'éblouissement.

NOTE 4 L'uniformité générale {L,) mesure d'une maniere générale la variation des luminances et indigue la qualite avec
laguelle la surface de la route sert d'arriére-plan pour les marquages routiers, les objets ef auires usagers de la route.

NOTES L'uniformité longitudinale {L4) fournit une appréciation de I'évidence de la répétition manifests de zones claires
et sombres sur la route. Cela conceme les conditions de vision sur des longues sections ininterrompues de route.

NOTE 6 L'augmentation relative du seuil de perception {1} indigue que méme si I'éclairage public améliore les conditions
visuelles, il provogue également un éblouissement perfurbateur & un degré dépendant du type de luminaires, du type de
lampes et de la disposition géométrique. Les lampes au sodium basse pression et les tubes fluorescents sont normalement
considéréas comme étant des lampes & basse Juminance. Pour ces lampes et pour les luminaires émettant una luminance
inférieure ou équivalente, la note a) du tableau 1a et |a note b du tebleau 1b admet des valeurs plus élevées.

NOTE7 L'éclairage limité & la chaussée estinadéquat pour révéler les abords immédiats de la route et les autres usagers
se situant sur le bord de la chaussée. Les prescriptions relatives au rapport de contiguite (SH) s'appliquent uniguement
lorsqu'il n'y a aucune zone de trafic adjacente & la chaussée avec leurs propres prescriptions, y compris des chemins
plétonniers, pistes cyclables ou bandes d'arrét d'urgence.
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Tableau 1b — Classes d’éclairage MEW

. ) . - Eblouissement Eclairage
Luminance de la chausseée pour une route séche et mouiliée perturbateur des abords
Classe Route séche Route mouillee
L en cdim® U, u U, Tien %5 sR¢
[minimale maintenug] | [minimale] | [minimale] [minimale] [maximal] [minimal]
MEW1 2.0 0.4 0.6 0,15 10 0,5
MEWZ 1,5 0.4 0.6 0,15 10 0,5
MEW3 1,0 0.4 0,6 0,15 15 0,5
MEW4 0.75 0.4 aucune 0,15 15 0.5
exigence
MEWS 0,5 0,35 aleune 0,15 15 a5
exigence
a) L'application de ce critére est volontaire, mais il peut éire appliqué sur les auloroutes.
bl Une augmentation de & pourcent de TI peut étre admise dans le cas d'utilisation de sources a faible luminance (voir
note 6).
e} Ce crilére peul s'appiiquer uniguement lorsqu'il n'y a pas de zones de irafic adjacentes & la chaussée avec leurs propres
prescriptions.

NOTEB Dans certains pays, la surface de |a route est humide ou moulllée pendant une partie significative des heures
d'obscurite. Pour une condition d'humidité déterminée, une prescription additionnelle & 'uniformité genérale (L} peut &ire
utlisée pour éviter une dégradation importante des performances pour certaines périodes d'humidité. Le tableau & utiliser
dans ce cas est |e tableau 1b.

5 Classes d’éclairage CE

Les classes CE du Tableau 2 sont destinées aux conducteurs de véhicules motorisés et autres usagers de la
route, dans des zones de conflit telles que les rues commergantes, les carrefours d'une certaine complexité, les
giratoires, les files d'attente, eic.

NOTE1  Les recommandations concernant |'application de ces classas sont données dans le GEN/TR 13201-1.

Les classes CE peuvent également éire appliquées dans des espaces utilisés par des piétons et des cyclistes,
par exemple les passages inférieurs.

L'éclairement moyen (E) et l'uniformité générale de I'éclairement (U,) doivent étre calculés et mesurés confor-
meément aux EN 13201-3 ot EN 13201-4,

La zonede |a route pour laguelle les prescriptions du Tableau 2 s'appliguent peut ne comprendre que la chaussée,
lorsque des prescriptions distinctes sont applicables pour I'éclairage adéquat des autres zones pour pigtons et
cyclistes, ou peut également inclure d'autres parties de la route.

NOTE 2 La limitation de |'éblouissement peut étre réalisée par la sélection de luminaires selon les classes G.1, G.2, G.3,
G4, G5 ou G.6 de I'Annexe A. Lorsqu'il est également possible d'évaluer les valeurs T/ pour toutes les combinaisons
possibles de directions et de positions d'observateur, la valeur T/ du Tableau 1a peut &tre appliquée,

Eclairage des routes et sécurité routiére
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Tableau 2 — Classes d’éclairage CE

Eclairement horizontal
Classe E en Ix U,
[minimal maintenu] [minimal]
CEOD 50 0.4
CE1 30 0.4
CE2 20 04
CE3 15 0.4
CE4 10 0.4
CE5 7.5 04

NOTE 3 Les classes CE sont principalement destinées a éfre utilisées lorsque les conventions de calcul de |a luminance
de la surface de la route ne s'appliquent pas ou sont techniguement inutilisables. Ceala peut arriver lorsgue les distances
d'observation sont inférieures & 60 m et lorsque plusieurs positions d'observateur sont possibles. Les classes CE sont des-
tinées simultanément & d'autres usagers de la route dans les zones de confiit. Les classes CE sont également applicables
pour les pigtons et les cyclistes lorsque les classes S et A définies & I'article 6 ne sont pas adequates.

6 Classes d’éclairage S-, A-, ES- et EV

Les classes S du Tableau 3 ou les classes A du Tableau 4 sont destinées aux piétons et aux cyclistes sur les
chemins piétonniers, pistes cyclables, bandes d'arrét d'urgence et autres parties de la route disposées sépare-
ment ou le long de la chaussée, ainsi que pour les voles résidentielles, rues piétonnes, aires de stationnement,
cours d'école, ete.

Les classes ES du Tableau 5 sont des classes complémentaires pour les zones pigtonnes destinées & réduire la
criminalité et & supprimer le sentiment d'insécurite.

Les classes EV du Tableau 6 sont des classes complémentaires lorsque les surfaces veriicales doivent éire vues,
par exemple dans le cas des echangeurs.

NOTE1 Les recommandations relatives & l'application des classes susmentionnées sont données dans le
CENITR 13201-1.

L'éclairement moyen (E), I'éclairement minimal {Emin), I'Bclairement hemisphérique moyen (Eps), l'uniformité
pénérale de |'éclairement hémisphérique (U,), I'éclairement semi-cylindrigue minimal (Egg min) et I'éclairement
minimal sur un plan vertical (£, min) doivent étre calculés et mesurés conformement aux EN 13201-3 et
EN 13201-4.

La surface de |a route pour laquelle les prescriptions des Tableaux 3, 4, 5 et 6 s'appliquent peut comprendre toute
partie de la route ielles que les chaussées des voies résidentielles et terre-pleins entre chaussess, cheming
pigtonniers et pistes cyclables.

NOTE 2  La limitation de I'éblouissement peut éire réalisée par la sélection de luminaires selon les classes D.1, D.2, D.3,
D.4, D.5 ou D.6 de I'Annexe A. Pour les classes ES du Tableau 5, seules les classes D.1, D.2 ou 0.3 sont applicables.

Eclairage des routes et sécurité routiére
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Tableau 3 — Classes d'éclairage S

Eclairement horizontal
Classe Eenlx® Epin en Ix
[minimal maintenu] [maintenu]
51 15 5
82 10 3
53 7.5 1.5
54 5 i
S5 3 0,6
56 2 0.6
g7 petformance performance
non déterminge non déterminée
a) Pour assurer 'unfformité, la valeur réelle de 'éclairement moyen
maintenu ne doit pas dépasser 1.5 fofs fa valeur minimale de Iz
classe considérée.

Tableau 4 — Classes d'éclairage A

Eclairement hemisphérique
Classe Eps en Ix Uy
[minimal maintenu) [minimai]
Ad 5 0,15
A2 3 0,15
A3 2 0,15
Ad 1,5 0,15
A5 1 0,15
AB performance performance
non déterminee non déterminée

NF EN 13201-2
Février 2005

Eclairage des routes et sécurité routiére
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Tableau 5 — Classes d'éclairage ES

Eclairement semi-cylindrique
Classe Eagym 0 12
[maintenu)

ESi 10

ES2 75

ES3 5

ES4 3

ES5 2

ESS 1.5

ES7 1

ES8 0,75
ES9 0,5

Tableau 6 — Classes d’éclairage EV

Eclairement sur plan vertical
in €N lx
s fuicks
EV1 50
EV2 30
EV3 10
EV4 7.5
EV5 5
EV6 0.5

7  Aspects et problémes d’environnement

L'étude et Iimplantation des installations et des equipements d'éclairage public peuvent jouer un grand role dans
I'aspect et 'environnement d'une route, de jour comme de nuit. Ceci s'applique non seulement aux usagers de la
route, mais également & tout usager observant 'installation d'éclairage a quelque distance de la route.

Les points suivants doivent étre pris en considération :

Aspect diurne :

EN 13201-2:2003

— choix du mode de support, par exemple candélabres avec ou sans crosses, suspension par cables ou montage

direct sur des batiments ;

— esthetigue et couleur des candélabres ;

g m e
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— proportion et hauteur des candelabres ou autres éléments de suspension en relation avec la hauteur des
batiments adjacents, arbres et autres objets saillanis dans le champ visuel ;

— disposition des candélabres en fonction de |'aspect pittoresque du site ;

— esthétique, longueur et inclinaison des crosses sur les candélabres |

— inclinaison du luminaire ;

— choix du luminaire ;

Aspect nocturne et confort :

— température de couleur ;

— rendu de couleur ;

— hauteur d'installation du luminaire ;

— aspect du luminaire allumeé ;

— aspect de l'installation compléte allumas ;

— guidage optique procuré par le flux direct du luminaire ;

— réduction des niveaux d'éclairage selon les périodes.

Réduction de la lumiére émise dans les directions ol elle n'est ni nécessaire ni souhaitable :

— en miligu rural ou urbain, |a vision génante d'installations d'éclairage public vues d'une certaine distance en
«rase campagnes ;

— |lumiare s'introduisant dans les propriétes ;

— lumiére emise au-dessus de I'horizontale gui, lorsque diffusee dans l'atmosphere, cache la vue naturelle des
etoiles et entrave les observaiions astronomiques. La lumiére émise au-dessus de 'horizontale peut étre
réduite par limitation du rendement hémisphérigue supérieur.

Eclairage des routes et sécurité routiére
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Annexe A

(informative)

Classes d'une installation concernant la limitation de I'éblouissement
et le controle de la pollution lumineuse

Classes d’intensité lumineuse

Dans certaines situations, il peut se révéler nécessaire de limiter I'éblovissement perturbateur des installations
avec lesquelles l'augmentation relative du seuil de perception (T ne peut &tre calculés.

Il peut également &tre décide de contriler la pollution lumineuse aprés prise en compte des aspects cités
al'Ariicle 7.

Le Tablsau A.1 présente les classes d'intensité lumineuse d'une installaiion G.1, G.2, G.3, G.4, G.5 et G.6 parmi
lesquelles une classs peut &tre choisie pour satisfaire aux prescriptions appropriées de limitation de I'éblouisse-
ment perturbateur et/ou de contréle de la pollution lumineuse.

Tableau A.1 — Classes d'intensité lumineuse

Intensité lumineuse maximale en cd / kim

Classe Autres prescriptions
a70°% ago°?® a90°#
G1 200 50 Aucune
G2 150 30 Aucune
G3 100 20 Aucune
G4 500 100 10 Les intensités lumineuses supérieures & 95°2! sont nulles
G5 350 100 10 Les intensités lumineuses supérieures a 85°2! sont nulles
GE6 350 100 0 Les intensités lumineuses supérieuras & 90°2 sont nulles

a) Pour toute direction formant I'angle indiqué avec la verlicale descendante, le luminaire étant en position de

forictionnement.

NOTE 1

|.'augmentation relative du seuil de perception (71} exprime le rapport de la luminance de voile causée par
I'éblouissement perturbateur avec la luminance moyenne de la surface de la route, approximativement en proportion. Le
flux de la lampe affecte les deux termes de maniére équivalente et, en conséquence, les intensités sont utilisées dans le
tableau A.1 proportionnellement au flux de la lampe,

NOTE2 G.1, G.2 et G.3 correspondent aux concepts traditionnels de «semi-défilé» et «dafilés, avec des prescriptions
cependant modifiées pour s'adapter aux lampes et luminaires couramment utilisés. G.4, G.5 et G.6 correspondent & un

defilement plus important.

Eclairage des routes et sécurité routiére
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A2 Classes d’indice d’éblouissement

Le Tableau A.2 presente les classes d'indice d'éblouissement D.0, D.1,D.2, D.3, D.4, D.5 et D.6 parmi lesquelles
une classe peut étre choisie pour satisfaire aux prescriptions appropriées de limitation de I'éblouissement incon-
fortable.

Lindice d'éblouissement est fx A3, unité edim, ob

I est la valeur maximale de l'intensité lumineuse (cd) pour toute direction formant un angle de B5° avec la
verticale descendante ;

A est la surface apparente (m?) des parties lumineuses du luminaire, projeteée sur un plan perpendiculaire a
la direction de [ Si, dans la direction de /, des parties de la source lumineuse (lampes) sont visibles, soit
directement, soit comme images, la classe D.0 s'applique.

NOTE 1 La surface apparente A, déterminée pour une direction horizontale, peut &tre suffisamment précise.

NOTE 2 Lorsgu'un tableau de distribution d'intensité lumineuse du luminaire est disponible dans les conditions de fonc-
tionnement, { peut &ire deduit de ce tableau.

Tableau A.2 — Classes d'indice d'éblouissement

Classe Do D1 D2 D3 D4 Ds D6

Indice d'éblouissement — 7000 5500 4000 2000 1000 500
maximal

EXEMPLE 1 Une sphere lumineuse a un diametre de 0,6 m ef une intensité de 60 cd par 1 000 Im constante dans toutes les
directions. La surface apparents est z x 0,6%4 m? = 0,28 m? et la valeur de |'indice d'éblouissement est 60 x 0,265 = 113
pour 1 000 Im de flux lumineux. Pour des valeurs de flux usuelles, I'usage de lampes sodium haute pression de 50 W ou 70 W
pour ce luminaire particulier conduit respactivement aux classes D.6 ou D.5, alors que |'utilisation des lampes & mercure 50 W,
B0 W ou 125 W méne respectivemant aux classes D.&, D.6 ou D.5.

EXEMPLE 2 Un luminaire a une vasque suspendue, de forme parallélépipédique de 0,1 m de hauteur, 0,3 m de longueur et
0,2 m de largeur. La valeur maximale de / x A% & un angle de 85° de |a verticale descendante se trouve dans le plan
perpendiculaire sur le long coté de |a vasque, ol

f est de 50 cd pour un flux de 1 000 im ;

A estégal 40,3 = 0,2 x cos B5° + 0,8 x 0,1 xcos (90° - 85°) mf = 0,035 m2, de sorte que la valeur de I'indice d'éblouls-
sement est égale & 50 x 0,055 = 267 pour un flux de 1 000 Im.

Eclairage des routes et sécurité routiére
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Annexe B
(informative)
Eclairage des passages piétons

Les passages pour pigtons peuvent nécessiter ung attention toute particulidre. Certains pays disposent de normes
nationales qui fournissent des recommandations supplémentaires concernant les pratiques nationales en vigueur.

Lorsque le niveau de luminance de la suriace de la route est assez éleve, il est possible de positionner les
luminaires classiques d'éclairage public de fagon 4 obtenir un bon contrasie négatii rendant les piétons visibles
en silhouette sombre sur un arrigre-plan clair.

Un éclairage local avec des luminaires complémentaires est envisagé ci-aprés. L'objectif st d'éclairer directe-
ment les piétons sur ou a I'entrée du passage et d'attirer I'attention des conducteurs de véhicules motorisés sur
la présence du passage.

Il est recommande que le type de luminaires complémentaires, leurs positions et leurs orientations par rapport a
la zone de traversée soient considérés de fagon & réaliser un confraste positif et & ne pas occasionner d'éblouis-
sement excessif pour les conducteurs. Une solution consiste a placer les luminaires 4 une courte distance en
amont de la zone de traversée dans la direction d'écoulement du trafic routier et de diriger la lumigre sur le ¢oté
des piétons faisant face aux conducteurs. Dans le cas d'une route & deux sens de circulation, un luminaire est
place en amont de |a zone de traversée pour chague direction du trafic, du coté de la route le long duquel ce der-
nier s'écoule. Les luminaires a distribution lumineuse asymétrique sont appropriés, causant un éblouissement
moindre pour les conducteurs.

L'éclairage localisé peut &tre installé afin de réaliser un éclairement suffisant du pigton sur le cété faisant face au
trafic & tout endroit de |la zone de traversée. L'éclairement, lorsqu'il est mesuré dans un plan vertical, est généra-
lement sensiblement plus élevé gue I'éclairement horizontal produit par I'éclairage public sur la chaussée. Les
zones & chague extrémite de la traversee, |2 ou les piétons attendent, recoivent en régle générale un éclairage
approprié. L'éclairage limité & une bande étroite autour de la zone de fraversée produit un effet accentué qui
contribue & attirer |'atiention.

Eclairage des routes et sécurité routiére
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