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PROPOSITION POUR L'ELABORATION D'UN REGLEMENT TECHRUE MONDIAL
CONCERNANT LA PROTECTION DES PIETONS ET AUTRES USERS
VULNERABLES DE LA ROUTE EN CAS DE COLLISION AVEC UNEHICULE

I OBJECTIF DE LA PROPOSITION

1. Toutes les Parties contractantes a I’Accord @@8Idisposent de reglements applicables a

la construction et a la sécurité des véhiculesemitLa grande majorité de ces reglements visent
a garantir que les véhicules sont construits deémai assurer a leurs occupants la sécurité et la
sOreté nécessaires pour réduire le nombre desibdssst des déceés.

2. Les statistiques des accidents de la route uedigtoutefois qu’une proportion importante
des victimes de la route sont des piétons et delssts qui ont été blessés lors d’une collision
avec un véhicule en mouvement. La majorité de tessbres est causée par un choc contre la
partie frontale du véhicule. La plupart de ces @deuis ont lieu en zone urbaine ou des
personnes, en particulier des enfants, peuvent gdtéwement blessées ou tuées lors d'une
collision avec un véhicule se déplagant a une séteslativement faible.

3.  On considere cependant qu'il est possible diaté la gravité des blessures en améliorant
les structures frontales des véhicules & moteurdeéda d’'une certaine vitesse la possibilité de
réduire ces blessures est limitée. Par contresavitiesses inférieures a environ 40 km/h, il est
possible d’atténuer sensiblement leur gravitédidua choc avec I'avant des véhicules a moteur.

4. A l'évidence, l'idéal serait que les dispositotechniques visant a rendre les véhicules
moins dangereux pour les piétons s’appliquent & tes types des véhicules. Or on admet que
leur application a des véhicules lourds (camiortsustde grande taille) ne présenterait pas grand
intérét et qu'elles ne seraient peut-étre pas igakement appropriées sous leur forme actuelle.
Aussi ne s’appliqueront-elles qu’aux voitures marieres, aux véhicules loisir travail (VLT),
aux fourgonnettes et autres véhicules utilitairggets. Comme ces catégories de véhicules
représentent la grande majorité de ceux actuelleererirculation, la contribution des mesures
proposées a la réduction des blessures infligéepiétons n’en sera que plus importante.

ll. DESCRIPTION DE LA REGLEMENTATION PROPOSEE

5. Des études ont montré que lors d’une collisieecd’avant d’'un véhicule les parties du
corps les plus touchées sont, pour les adultegtdaet les jambes et, pour les enfants, la téte.
S’'agissant du véhicule, c’est le plus souvent aeau du dessus du capot, du pare-brise et des
montants A que le heurt se produit. On considéetedgent que le profil avant du véhicule est
important car il peut influer sur la gravité desiéds. Pour ce qui est de la vitesse, on considére
actuellement qu’a 40 km/h il est possible de rédsénsiblement les risques de Iésion.

6. Le rtm proposé portera essentiellement sur deteg du corps et les zones de contact du
véhicule susmentionnées qui seront prises en copguteélaborer un régime d’essais approprié.
Il sera procédé aux essais avec des élémentspfeefdifférents selon qu'il s’agira de la téte ou

des jambes. Les caractéristiques techniques dewegis de frappe et I'exécution des essais
seront présentées de facon détaillée.

7. Il est proposé de déterminer quels seront lédcubes couverts par le rtm proposé au
moyen d’'une matrice d’essais et de catégories tdewés afin de tenir compte de toutes les
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variantes touchant les catégories de véhiculeseG&ette approche, chaque Partie contractante
pourra accepter le rtm tout en indiquant quel esléaiappliquera a quelle catégorie de véhicules.
Il convient de souligner qu’il s’agit 1a d’une pr@&re approche visant & déterminer le champ
d’application, I'objectif final étant de respecter classification des véhicules proposée par le
Groupe de travail des dispositions générales deis€¢GRSG).

8. Les points concernant I'application et la portée rtm) sur lesquels le Groupe de travail
n'aura pas pu s’entendre seront mis en évidenegarhinés conformément au protocole établi
par I'AC.3 et le WP.29.

lll. REGLEMENTS EN VIGUEUR

9.  Aucun reglement concernant 'amélioration dgratection des piétons et autres usagers
vulnérables de la route ne figure actuellement dan&kecueil des reglements techniques
mondiaux admissibles.

10. On trouvera ci-aprés un résumé de l'état d'eegmrent des travaux menés dans
ce domaine:

a) Le Gouvernement japonais a proposé un nouvegenment concernant la protection
des piétons. Il portera sur les moyens a mettreeanre pour protéger la téte des
enfants et des adultes. Il s’appliquera aux vo#tyr@rticuliéres et aux fourgonnettes
et entrera en vigueur en 2005 pour les nouveatestye véhicules, en 2010 pour les
types de véhicules existants et deux années pldgptar certains autres veéhicules.
Le reglement exigera qu'’il soit satisfait aux prgsons d’'essais avec tétes factices
représentatives;

b) L'Union européenne a adopté récemment une dieectimilaire qui contient
également des prescriptions concernant les |ésaomsjambes. La proposition et
ses prescriptions seront incorporées dans la #&igisl communautaire au titre du
systeme de réception du type de véhicule mis esear la Directive 70/156/CEE,
telle qu'elle a été modifiée. Elle s’appliquera auwitures particuliéres, aux
véhicules loisir travail, aux fourgonnettes et aures véhicules utilitaires Iégers
et entrera en vigueur en deux temps, en 2005 20£0;

C) La réglementation canadienne concernant lesgiares est I'une des plus séveres
au monde. Il faut donc I'examiner pour déterminergeioi les caractéristiques des
pare-chocs peuvent influer sur la sécurité de®p#t

d) Les Etats-Unis d’Amérique ont achevé, au délestahnées 90, I'élaboration d’une
prescription concernant les chocs a la téte paupiletons. Depuis, ils ont concentré
leurs efforts sur des recherches utiles au Groepeadail de la sécurité des piétons
du Programme de recherche international harmohitgéA);

e) L'IHRA a élaboré des procédures d'essai pouprttection de la téte et examine
actuellement des prescriptions concernant la ptiotedes jambes.

IV. MESURES A PRENDRE

11. Le WP.29 et 'AC.3 demandent que soit approu@époursuite des travaux du groupe
spécial du GRSP sur la sécurité des piétons visataborer un rtm.
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RAPPORT FINAL SUR L’ELABORATION D'UN REGLEMENT TECMIQUE MONDIAL
CONCERNANT LA PROTECTION DES PIETONS

I INTRODUCTION

12. Lors de la cent vingt-sixieme session du Foromndial de I'harmonisation des
Reéglements concernant les véhicules (WP.29), ers 1i2@02, '’AC.3 a achevé I'examen des
priorités & prendre en considération dans l'élaimrades futurs reglements techniques
mondiaux. A cette occasion, le WP.29 a adopté égramme de travail de I’Accord mondial
de 1998, qui porte entre autres sur la sécuritéptens, et a décidé que cette question serait
confiée au Groupe de travail de la sécurité pag§RSP), qui a commencé a I'examiner a sa
trente et unieme session, en mai 2002 en créagtaupe informel chargé de I'élaboration d'un
reglement technique mondial (rtm). La propositiofficeelle d’élaboration d'un rtm
(TRANS/WP.29/AC.3/7) a été examinée et adoptée IFe€.3 & sa dixieme session, en
mars 2004. Elle s’inspire du document TRANS/WP.Q0A126, qui avait été soumis par la
Commission européenne, qui fait office d’auteuhteque du projet.

13. Le document sans cot® 10 soumis a la trente et unieme session du GR&Bogité par
celui-ci définit le mandat du groupe informel (IKBFR/PS/2 — voir I'appendice).

ll.  EVALUATION DU PROBLEME DE SECURITE
A. Nombre de personnes tuées et de personnesddesgtendre en considération

14. Chaque année, des milliers de piétons et désta sont heurtés par des véhicules
automobiles. La plupart de ces accidents se preduisn ville, ou, méme a faible vitesse, les
blessures peuvent étre graves, voire mortellesnmoient dans le cas des enfants.

15. |l ressort de données communiquées par I'Alisstie Japon, les Etats-Unis d’Amérique,
le Programme de recherche international harmoitifiRA) 1/, 'Allemagne 2/, I'ltalie 3, la
CEE 4, 'Espagne h le Canada/6les Pays-Bas//la Suéde B8 et la Corée Aque chaque année,
environ 8 000 piétons et cyclistes sont tués etremB00 000 blessés dans I'Union européenne,
environ 5 000 piétons sont tués et 85 000 blessésrerique du Nord, environ 3 300 piétons et

1 On trouvera dans l'appendice du présent rappoet liste des documents de référence. Ceux-ci példtes
consultés sur le site Web du WP.28td://mwww.unece.org/trans/main/welcwp29.htrhes données de I'lHRA sont
présentées dans le document de travdiB rdu groupe de travail informel de la protectioas dpiétons
(INF GR/PS/3), qui peut étre consulté a I'adresseasite: http://www.unece.org/trans/doc/2002/wp29grsp/inf-gr
ps-3e.ppt(premiére réunion du groupe informel), et dansdocument de travaifr81 (INF GR/PS/31).

2/ INF GR/PS/12, 13 et 25
3/ INF GR/PS/14
4/ INF GR/PS/15
5/ INF GR/PS/16
6/ INF GR/PS/20
7/ INF GR/PS/21
8/ INF GR/PS/41
9/ INF GR/PS/70
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cyclistes sont tués et 27 000 gravement blessékpon, et environ 3 600 piétons sont tués et
90 000 blessés en Corée.

B. REPARTITION DES BLESSURES

16. Pour ce qui est de la répartition par age statistiques montrent que la fréquence des
accidents est la plus élevée chez les enfantsal® &ns et chez les adultes de plus de 60 ans.
Les enfants (15 ans et moins) représentent prastits de toutes les blessures recensées, alors
gu’ils ne représentent que 18 % de la population.

17. La fréquence des blessures graves ou mor{iens des classes 2 a 6 sur I'échelle AIS)
est le plus élevée en cas de choc a la téte chefalit et chez I'adulte et en cas de choc aux
jambes chez 'adulte.

18. Plus de 30 % du total des accidents concefaetiite et les jambes. C’est pourquoi le
reglement techniqgue mondial proposé (rtm) portemgdlement sur la protection de ces deux
parties du corps.

19. Les blessures a la téte sont le plus souvenbguées, chez I'enfant, par un choc contre le

dessus du capot et/ou des ailes alors que chegtéaglles sont provoquées par un choc contre le
dessus du capot et/ou des ailes et contre la aoparm-brise. Pour ce qui est des blessures aux
jambes chez 'adulte, c’est le pare-chocs avaneguie principal responsable.

C. Vitesses d'impact

20. Il ressort des données concernant les accidansslesquels des piétons ont été heurtés par
un véhicule que plus de 75 % des blessures subiesgs piétons ont été provoquées par des
véhicules roulant a une vitesse inférieure ou éga0 km/h. Par conséquent, méme en ne
prenant en considération que les vitesses ne dapgsas 40 km/h, on atténuera sensiblement
la gravité des blessures subies par les piétosgllon choc avec I'avant des véhicules a moteur.

D. Catégories de la population visées

21. Grace aux statistiques sur les blessures sulriesonnait la répartition de ces dernieres
entre les différentes parties du corps. Il resdertes données que lorsque le choc s’est produit &
une vitesse ne dépassant pas 40 km/h, il y a eactate la téte avec le capot dans 58 % des cas
chez les enfants et dans 40 % des cas chez ldesidig |a téte avec le pare-brise dans 19 % des
cas chez les adultes et des jambes avec le pats-cams 50 % des cas chez les adultes.
En outre, les chocs contre le capot sont a I'oeigla 41 % des blessures a la téte chez les enfants
et de 19 % chez les adultes; les chocs contreréelpése sont a I'origine de 49 % des blessures a
la téte chez les adultes et ceux contre le pareschont a I'origine de 64 % des blessures aux
jambes chez les adultes. Sur la base de cettetit@pades blessures par origine et point de
contact, le rtm proposé vise a agir sur 24 % dessbires a la téte chez I'enfant, 17 % des
blessures a la téte chez I'adulte et 32 % deslessux jambes chez I'adulte.

E. Catégories de véhicules automobiles visées

22. L'idéal serait que les dispositions technigdesprésent reglement visant a rendre les
véhicules moins dangereux pour les piétons s’apeli) a tous les types de véhicules.
Or on admet que leur application aux véhiculesdsucomme les camions et les autobus, ne
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présenterait pas un grand intérét et qu’elles reiesg peut-étre pas techniquement appropriées
sous leur forme actuelle. C'est pourquoi ces disipos ne s’'appliqueront qu’aux voitures
particulieres, aux camionnettes et aux autres uédscutilitaires légers. Comme ces catégories
de véhicule représentent la grande majorité descwi@ls actuellement en circulation, les
mesures proposées auront le maximum d’efficacigsipte.

lIl. DESCRIPTION DU REGLEMENT PROPOSE

23. Lorsqu’un piéton adulte est heurté par un wébjde premier choc se produit
généralement entre la région du genou et le pavesciivant du véhicule. Comme le point
d’'impact initial se trouve au-dessous du centrgrdeité du piéton, le haut du corps entame un
mouvement de rotation en direction du véhiculecbgs du piéton subit en outre une
accélération linéaire par rapport au sol puisgstl poussé par le véhicule. Le deuxieme impact
se produit généralement entre le bassin du pidtlendessus de la calandre ou le bord d’attaque
du capot. A ce moment-la, les jambes et le basspiéton se déplacent a la méme vitesse
linéaire que le véhicule et le haut du corps (@@tihorax) continue sa rotation en direction du
véhicule. Pour finir, la téte et le thorax viennbatrter le véhicule avec une vitesse linéaire
proche de celle a laquelle s’est produit le prenmgract. D’apreés les recherches qui ont été
menées, le rapport entre ces deux vitesses serkitrdre de 90 %.

24. |l ressort des études sur l'accidentologie piésons que la téte chez I'enfant et chez
'adulte et les jambes chez I'adulte sont les partiu corps qui sont le plus exposées lors d’'un
choc contre I'avant des véhicules. Sur les véhguks parties le plus souvent heurtées sont le
dessus du capot, le pare-brise et les montants.dvaprés une étude du Groupe de travail de la
protection des piétons du Programme de recherdieenationale harmonisé (IHRA/PS), les
chocs contre ces parties sont a I'origine de plu%1% des blessures graves ou mortelles.

25. Sur la foi de ces études, le groupe informehia I'accent sur la mise au point de
procédures d'essai de simulation et de mesuresmtvésaaméliorer la protection des piétons.
Le présent rtm vise a améliorer la sécurité dempseen stipulant qu’'a une vitesse de 40 km/h,
le capot et le pare-chocs devraient étre conctdiagde a mieux dissiper I'énergie en cas de choc
contre un piéton, or c’est a des vitesses égalésféuieures que se produisent plus de 75 % des
blessures recensées par le Groupe de travailtdie Al

26. Le rtm se compose de deux séries de criterperfiermance: les premiers s’appliquent au-

dessus du capot et les seconds au pare-chocs Bearpirocédures d’essai ont été mises au point
pour chacune de ces parties en travaillant sueétssents isolés, pour la protection de la téte

chez I'adulte et chez I'enfant et des jambes claeulte 10.

10/ Pour mettre au point ces procédures d’essairdape informel a soigneusement étudié la
possibilité d’utiliser un mannequin, mais aucun mequin d’essai actuellement disponible ne se
préte a un usage réglementaire. Il est donc propgg#ier pour des essais sur des éléments
isolés, qui existent déja, et qui ont I'avantage piésenter la fiabilité, la répétabilité et la
simplicité nécessaires.
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27. Les prescriptions prévues garantiraient qu'as de choc contre le dessus du capot,
la téte des piétons serait protégée. Lors de Feksaessus du capot serait heurté par une téte
factice d’enfant et une téte factice d'adulte avitesse de 35 km/h. Le critere d'effet a
la téte (HPC) 1Ane devrait pas dépasser la valeur de 1 000 supiaé de la zone d’'impact de
téte factice d’enfant, ni sur les deux tiers dez¢éme d'impact combinée d’'une téte factice
d’enfant et d'une téte factice d’adulte. Sur lestipa restantes, la valeur du HPC ne devrait
pas dépasser 1 700.

28. Pour atténuer la gravité des blessures auxganié pare-chocs avant devrait étre tel que
les forces d’'impact soient moins élevées. Le ptéasemstipule que le pare-chocs avant doit étre
heurté a la vitesse de 40 km/h par une jambe &acfic simule une jambe d’adulte. Pour les
véhicules équipés d’'un pare-chocs avant placé ansnde 425 mm au-dessus du sol, on
utiliserait un tibia factice mis au point par leamsport Research Laboratory (TRL), alors que
pour les véhicules équipés d’'un pare-chocs avateph plus de 500 mm au-dessus du sol, on
utiliserait un fémur factice. Quant aux véhiculemigés d’'un pare-chocs avant d’'une hauteur
comprise entre 425 mm et 500 mm, ils pourraier tumis a des essais avec la jambe factice
choisie par le constructeur. Lors des essais de tibia contre pare-chocs, les véhicules
devraient satisfaire a des critéeres concernangléade flexion latéral du genou, le cisaillement
du genou et I'accélération latérale du tibia. Emuaeconcerne les essais effectués avec un fémur
factice, les critéres s’appliqueraient a la sommstaintanée des forces d’'impact rapportée au
temps et au moment de flexion imposé a l'instrunaéegsai.

IV. HISTORIQUE
A. Documents et rapports

29. Tous les documents de travail de la série INFFRS/... peuvent étre consultés sur le site
Web de la CEE

(http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp2apdpedestrian 10.htinl

30. Le document informel°r7 soumis a la trente-deuxiéme session du GRSRiitecmmpte
des travaux de la premiére session du groupe idofiiF GR/PS/9).

31. Le document informel °n 2 soumis a la trente-troisieme session du GRSP
(INF GR/PS/47 Rev.1), qui était le premier rapppréliminaire du groupe informel, a été
établien application du paragraphe 5 des documeRRANS/WP.29/2002/24 et
TRANS/WP.29/2002/49, adopté par I'AC.3 et entéripar le WP.29 lors de sa
cent vingt-septieme session. Les deux documentpiestion ont été regroupés dans un seul et
méme document (TRANS/WP.29/882) et le rapport priékire a été adopté par I'AC.3, en
novembre 2003, sous la cote WP.29/2003/99.

32. Le document informel GRSP-34-2 soumis a latérgpuatrieme session du GRSP rendait
compte du plan d’action du groupe informel (INF BR/62).

11/ Le HPC est calculé de la méme maniere quetiererde blessure a la téte (HIC).
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33. Le document informel GRSP-35-4 soumis a latéreinquiéme session du GRSP était le
deuxiéme rapport préliminaire du groupe inform&KIGR/PS/86 Rev.2 et PS/88). Il a été
examiné par 'AC.3 en juin 2004 en tant que docunm@ormel WP.29-133-7.

34. Le document informel GRSP-36-1 soumis a latérsixiéme session du GRSP était le
premier projet de rtm soumis par le groupe infor(iieéF GR/PS/116).

35. Le document TRANS/WP.29/GRSP/2005/3 soumisteelate-septieme session du GRSP
était la version révisée d’'un projet de rtm, préalaty compris, établi par le groupe informel
(INF GR/PS/117).

B. Réunions du Groupe de travail informel
36. Le Groupe de travail a tenu les réunions stégn
a) 4-5 septembre 2002, Paris (France)
b) 10 décembre 2002, Geneve (Suisse)
c) 15-16 janvier 2003, Santa Oliva (Espagne)
d) 15-16 mai 2003, Tokyo (le Japon)
e) 10-12 septembre 2003, Ottawa (Canada)
f)  24-26 février 2004, Paris (France)
g) 28-30 septembre 2004, Paris (France)
h)  11-13 juillet 2005, Bruxelles (Belgique)
i)  5-6 décembre 2005, Genéve (Suisse)
)] 16-19 janvier 2006, Washington DC (Etats-Uni&miérique)

37. Ont participé a ces réunions des représenti@gsorganisations et des pays suivants:
Canada, Commission européenne, Allemagne, Corgaghs, Etats-Unis d’Amérique, France,
Italie, Japon, Pays-Bas, Turquie, Organisationri@onale des constructeurs d’automobiles
(OICA), Association européenne des fournisseurs I'detomobile (CLEPA), Consumers
International (Cl) et Comité européen du véhicxipéeimental (CEVE).

38. Les réunions ont été présidées par M. Mizuapdd) et M. Friedel/M. Cesari (CEVE), et
le secrétariat a été assuré par M. Van der PIaGADI

V. REGLEMENTS, DIRECTIVES ET NORMES INTERNATIONALEBACULTATIVES
EN VIGUEUR

39. A l'heure actuelle, aucun réglement concertiantélioration de la protection des piétons
et autres usagers vulnérables de la route ne figans le Recueil des réglements techniques
mondiaux admissibles.
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40. On trouvera ci-aprés un récapitulatif des mégletations nationales et régionales en
vigueur et des travaux en cours dans les instant&sationales.

41. Le Gouvernement japonais a établi un nouveglemeent sur la protection des piétons.

Il définit les moyens a mettre en ceuvre pour peatdg téte des enfants et des adultes.
Il sS’applique aux voitures particuliéres comportant maximum 10 places et aux camionnettes
ayant un poids total en charge inférieur ou €gals®d0 kg, a partir de 2005 pour les véhicules
neufs et a partir de 2010 pour les véhicules dejéireulation (certains autres types de véhicules

bénéficient de deux ans supplémentaires). Il ptédes essais a l'aide de tétes factices
représentatives.

42. Le Parlement européen et le Conseil ont adi@pt@irective 2003/102/CE, qui prévoit
I'introduction de prescriptions pour prévenir l&sibns au tibia, au fémur et a la téte (chez
'adulte et chez I'enfant). La Directive et ses quméptions s'inscrivent dans la |égislation
communautaire dans le cadre du systéme d’homotogdg type de I'Union européenne institué
par la Directive-cadre 70/156/CEE. Celle-ci s’agpéra aux voitures particulieres de la
catégorie M et aux véhicules utilitaires 1égers dérivés déeseti, dans les deux cas jusqu’a un
poids total en charge de 2500 kg, et entrera gueur en deux phases (2005 et 2010).
Les prescriptions et les essais prévus sont fosdétes résultats des recherches publiés par le
CEVE dans les années 90, et ont été appliqués wmidorme atténuée pendant la premiére
phase et devraient I'étre intégralement dans larse phase. Toutefois, étant donné que les
conclusions du CEVE n’ont jamais été entieremeogpiges par toutes les parties concernées, la
Directive prévoyait un réexamen de la faisabiliéé grescriptions prévues pour la seconde phase
en 2004. L'étude de faisabilité a eu lieu et daves traduire par des amendements aux
prescriptions pendant la seconde phase, qui doittdéen 2010.

43. Le Canada procéde actuellement a la révisionsaleréglementation concernant les

pare-chocs, qui est 'une des plus sévéres au mpuosgue tous les organes de sécurité du
véhicule doivent étre en état de fonctionnemenéspm choc a 8 km/h. En outre, le Canada
étudie actuellement l'incidence de la forme du gdrecs sur différents modeles de jambe
factice (élément de frappe jambe du Transport Resdaaboratory (TRL), mannequin Polar et

élément de frappe jambe flexible (FlexPLlI)).

44. Les Etats-Unis d’Amérique ont élaboré des @mmgnes de protection des piétons contre
les chocs aux jambes, a la téte et au tronc. Umgopition de réglementation visant & améliorer
la protection des jambes des piétons a été abaédoen 1991, l'efficacité des mesures de
prévention prévues n'ayant pas été démontrée. Laomd Highway Traffic Safety
Administration (NHTSA) a fait porter I'essentiel des recherches sur la protection de la téte des
piétons en mettant au point des procédures d’esigalaires a celles prévues par le présent rtm,
permettant de simuler le choc de la téte d'un piésur la carrosserie d’'un véhicule.
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Des recherches visant a comprendre comment lesuléhi pourraient étre modifiés pour
atténuer la gravité des chocs a la téte ont égaledté menées 1213. Le programme de
recherche américain actuellement en cours sur liaraéon de la protection des piétons va dans
le sens des objectifs définis par 'IHRA. Il compdeles activités suivantes: 1) analyse de
données d’accidents de piétons pour définir deglifions d’essai; 2) évaluation du matériel
nécessaire a la réalisation d’essais avec desdétss jambes factices; 3) essais de choc pour
évaluer les risques présentés par la structurgélesules; 4) reconstitution d’accidents touchant
des piétons a l'aide d’'une combinaison de donn&etedain, de simulation informatique et
d’essais pour mieux comprendre les mécanismes neaples des Iésions; 5) mise au point de
modeéles informatiques a I'aide des données bioniggas disponibles; et 6) réalisation d’autres
activités décidées par le Groupe de travail desptmn des piétons de I'lHRA.

45. L’IHRA a élaboré des procédures d’essai poyrtdection de la téte ainsi que des projets
de prescriptions relatives a la protection des gsnlhe groupe informel a reconnu qu’il fallait
mener des recherches et formuler des recommandagionun meilleur outil et de meilleures
procédures d’essai de choc fémur contre pare-checgs. En outre, le groupe informel
demandera que soient menées de nouvelles rechezchesrnant I'essai de choc élément de
frappe fémur contre le bord avant du capot.

46. En 1987, I'Organisation internationale de ndisaéion (ISO) avait créé le Groupe de
travail de la protection du piéton (ISO/TC22/SC1@RY pour mettre au point des méthodes
d’essai visant & atténuer la gravité des blessigspiétons heurtés par des véhicules. Le Groupe
de travail de I'lSO (ISO/WG2) avait pour mandatrdettre au point des méthodes d’essai pour
des chocs a des vitesses inférieures ou égale&ra/Q afin de rendre les véhicules automobiles
moins dangereux pour les piétons. Depuis lors, 82V mis au point les procédures d’essai
demandées et les spécifications du matériel nécessses conclusions ont été largement
utilisées par le Groupe de travail de I'lHRA pourtine au point les éléments de frappe
représentant des tétes d’enfant et d’adulte.

47. Les normes et les projets de normes ISO sssiiwants:

a) 1SO 11096: 2002 Véhicules routiers — Protecties piétons — Méthode d’essai de
choc pour la cuisse, la jambe inférieure et le gates piétons;

b) ISO/DIS 14513 2006 Véhicules routiers — Protacties piétons — Méthode d'essai
de choc de la téte;

c) 1SO 16850 2007 Veéhicules routiers — Protecties giétons — Méthode d’essai de
choc de la téte d’'un enfant.

12/ Saul, R.A., Edlefson, J.F., Jarrett, K.L., Macuw.R.; "Vehicle Interactions with
Pedestrians,” Accidental Injury: Biomechanics amévBntion, New York: Springer-Verlag,
2002.

13 "Report to Congress: Pedestrian Injury Reducttesearch,” NHTSA Report DOT HS
808 026, juin 1993.
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48. Le groupe ISO a entrepris de mettre au poiatnguvelle méthode d’essai pour les jambes
d’adultes ainsi que les outils correspondants.

VI. QUESTIONS EN SUSPENS

49. Les Parties contractantes ont soulevé designgst propos de trois sujets précis figurant
dans le réglement proposé:

a) L’'expert du Royaume-Uni a noté que la masseéiiénent de frappe téte d’enfant
indiquée dans le projet de rtm était différentecddle indiquée dans la Directive
correspondante de I'UE: 3,5 kg contre 2,5 kg darghlase 2 de la Directive actuelle
de I'UE. Dans le domaine de la construction dedcudbs, le Royaume-Uni s’est
engagé a prendre des mesures qui lui permettrattedidre le méme niveau de
réduction du nombre de piétons tués que celui pp&arda phase 2 originelle de la
Directive 2003/102/CE. Il a donc formulé une rése&vpropos de la valeur de la
masse susmentionnée (3,5 kg) étant donné qu'ilpals été précisé dans quel
contexte ces modifications ont été apportées danpetspective d'un éventuel
amendement a la législation de I'Union européerctaellement en vigueur (réf.
par. 6.3.2.1 de la proposition).

b) Les Pays-Bas ont noté que la vitesse de I'éléaerfrappe téte lors de I'impact est
fixée a 9,7 m/s dans le rtm contre 11,1 m/s darBilactive actuelle de I'Union
européenne sur la protection des piétons. Dan®ieathe de la construction des
véhicules, les Pays-Bas se sont engagés a preadrmelsures qui lui permettront
d’atteindre le méme niveau de réduction du nomler@idtons tués que celui prévu
par la phase 2 originelle de la Directive 2003/0R/Il a donc formulé une réserve
a propos des vitesses de I'élément de frappedé&tales essais étant donné gu'il n'a
pas été précisé dans quel contexte ces modificatoaient été apportées dans la
perspective d’'un éventuel amendement & la législate I'Union européenne
actuellement en vigueur (réf. par. 7.3.4 et 7.4 4acbroposition).

c) S’agissant de I'application du rtm, on a accepdxaminer la possibilité de prévoir
une exemption pour les véhicules des catégoriesetl-2 dont la face avant est
proche de la verticale. Le Groupe de travail angstque ces véhicules pourraient
poser des problémes lors de la mise en ceuvre dgssaus pour des véhicules plus
classiques de type berline. Une exemption a doaiqogivue pour tenir compte de
ces préoccupations. Toutefois, lors des discussinakes, des Parties contractantes
(la France et I'ltalie) ont affirmé que cette exeimp devrait aussi s’appliquer aux
véhicules de la catégorie 1-1 afin de prévenir tmgue d’incohérences au sein des
prescriptions auxquelles doivent satisfaire lesiodbs. Une demande a donc été
formulée visant a faire bénéficier ces véhiculeSademption susmentionnée.

VIl. QUESTIONS GENERALES
A. Domaine d'application

50. Les prescriptions du présent rtm s’appliqudahs la mesure du possible, aux véhicules
visés dans la résolution spéciafeln(S.R.1) de I'Accord mondial de 1998, qui contides
définitions des catégories de véhicule, leurs nzasskeurs dimensions.
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51. En raison de disparités entre les réglementdgereur et de disparités entre les parcs de
véhicules en circulation, il a été difficile de sawquels seraient les véhicules visés. Au Japon,
par exemple, laréglementation s’applique aux wvegu particuliéres transportant jusqu’a
10 personnes et aux véhicules utilitaires ayantpaids total en charge (PTC) ne dépassant
pas 2 500 kg. L'IHRA recommande pour sa part que egsais soient appliqués aux voitures
particulieres ayant un PTC inférieur ou égal & D k§. Quant & la Directive de I'Union
européenne, elle s’applique aux véhicules de légoate M d’'un poids inférieur ou égal

a 2 500 kg et aux véhicules de la catégorigiNn poids inférieur ou égal a 2 500 kg qui sont
dérivés de véhicules de la catégorie Mes recommandations de I'ISO quant a elles
s’appliquent aux veéhicules des catégories 8 N, ayant un PTC inférieur ou égal a 3
500 kg. Par ailleurs, en raison de la compositiotuelle de leur parc de véhicules, quelques
pays voulaient faire en sorte que des véhicules [durds, tels que les camions légers et les
véhicules loisirs/travail ayant un PTC inférieurégal a 4 500 kg, ne soient pas exclus.

52. Le groupe informel a commencé par examineréailda recommandation de I'lHRA qui
préconisait que, pour rendre I'avant des véhicutesns dangereux pour les piétons, il était
important d’en étudier la forme. L'IHRA distingueis groupes de forme: les berlines, les SUV
et les monocorps. En ce qui concerne les chocg&dachez I'adulte et chez I'enfant, 'HRA
prévoit des vitesses et des angles d'impact vasabklon les essais. En ce qui concerne la
réglementation en vigueur au Japon, elle s’insgdiela méthode recommandée par I'lHRA.
Dans la réglementation de I'Union européenne, efanehe, la vitesse d'impact et I'angle
d’'impact sont toujours les mémes.

53. A la lumiére de ces diverses considérationsuetla base de simulations effectuées
(INF GR/PS/129), le groupe informel a conclu qus pgescriptions de I'Union européenne
étaient en fait plus séveres que celles conterares lds propositions du Japon. Dans un souci de
sécurité, le groupe informel opte donc pour lesgiptions de I'Union européenne qui font
abstraction de la forme de l'avant du véhicule. &mre, le groupe a estimé que les
recommandations de I'lHRA seraient difficiles a kguper d’'un point de vue réglementaire et
dans la perspective de ’'homologation.

54. Les participants ont longuement débattu pousisguelle était la masse maximale jusqu’a
laquelle les véhicules seraient visés par le rtan.|& base des catégories prévues dans la S.R.1,
plusieurs solutions ont été envisagées. Certailéguaés souhaitaient que I'application du rtm se
limite aux véhicules de la catégorie 1-1 ayant Ti€ nférieur & 2 500 kg, alors que d’autres
souhaitaient que le rtm vise aussi les véhiculemtayn PTC supérieur & 2 500 kg en faisant
valoir que l'avant des véhicules ayant un PTC ieférou égal & 4 500 kg ne différait pas de
celui des véhicules plus légers. En outre, certd@iégués souhaitaient que I'application du rtm
se limite vers le bas aux véhicules ayant un PTg&seur a 500 kg tandis que d’autres ont fait
valoir que les pays qui le souhaitaient devraientvpir appliquer le présent rtm aux vehicules
ayant un PTC inférieur & 500 kg. Il a été suggéré ke rtm devrait aussi s'appliquer aux
véhicules de la catégorie 2 ayant la «<méme» steigi@nérale et la «méme» forme que les
véhicules de la catégorie 1-1 en avant des montanf®’aucuns se sont demandé s'il serait
possible de définir objectivement ce qu’il convémbentendre par «<méme».

55. Alissue de ce débat, il a été recommanddejuen soit congu pour s'appliquer a un large
éventail de véhicules, afin de donner la posséititix juridictions de prendre des mesures
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efficaces pour prendre en compte les différencegioméles en ce qui concerne les
caractéristiques des accidents de la circulationhtant des piétons. Le rtm pourrait stipuler que,
si une juridiction décide que sa réglementatiogrietire est telle que le rtm ne puisse pas
s’appliquer a tous les types de véhicules, ellernaituen limiter I'application a certaines
catégories de véhicules ou a des veéhicules dépastiarou telle limite de poids. Une juridiction
pourrait également décider de mettre progressivemerapplication les prescriptions du rtm
pour certains véhicules. Une note de bas de paggspnt que les juridictions peuvent décider
de limiter le domaine d’application du reglemeété ajoutée au texte du rtm. On reconnait ainsi
que, dans le cas de véhicules occupant des crérgmoifiques a une juridiction, c’est la
juridiction concernée qui est la mieux placée pwoaiter le cas de ces véhicules, sans que cela
préjuge de la capacité ou de la nécessité de régkemces véhicules pour les autres juridictions.
On attend des Parties contractantes qui souhait&grer le rtm a leur réglementation intérieure
gu’elles apportent des preuves raisonnables quaéssriptions en seront respectees.

56. Bien que cette approche donne aux juridicttonte latitude pour ne pas appliquer le rtm a
tel ou tel véhicule, pour des raisons pratiquegmliabsence d’impératif de sécurité, le Groupe
de travail a également décidé de recommander Usiath d’'un type de véhicule particulier du
champ d’application du réglement. Les procéduressdi qui figurent dans le rtm sont congues
dans une large mesure pour les véhicules ayantfarnee classique avec un capot allongé.
Certains véhicules, généralement ceux qui servarangporter des marchandises, ont un capot
tres court et une partie avant trés proche dericake, ce qui modifie beaucoup la cinématique
des piétons en cas de choc contre ces véhicules gti rend difficile la mise en ceuvre des
essais auxquels sont soumis ces véhicules, emydatien ce qui concerne la délimitation des
différentes zones. C’est pourquoi le Groupe deaitakecommande que les véhicules des
catégories 1-2 et 2, dans lesquels la distanceynges$ongitudinalement sur un plan horizontal,
entre I'axe transversal de I'essieu avant et letpRi du siége conducteur est inférieure a 1 000
mm, soient exemptés de I'obligation de satisfaine prescriptions du rtm. Certains membres du
Groupe de travail ont estimé que cette exemptouait de créer des disparités sur le marché si
les véhicules de la catégorie 1-1 n'étaient pasetae la méme maniere. Il faudrait donc, selon
eux, envisager de faire bénéficier cette catégteieéhicules de I'exemption susmentionnée.

57. Pour ces raisons, si I'on excepte I'exempti@ang@née plus haut, il est recommandé
d’inclure dans le champ d’application du rtm lesicéles de la catégorie 1-1 ayant un PTC
supérieur a 500 kg ainsi que les véhicules degyoaes 1-2 et 2 ayant un PTC supérieur a
500 kg mais ne dépassant pas 4 500 kg. En outBrplgpe de travail recommande qu’une Partie
contractante puisse, si elle le juge appropridregsire, dans sa législation interne, le domaine
d’application des prescriptions.

58. En ce qui concerne le domaine d’applicationcdertm, il convient de noter que les
prescriptions de cet instrument sont nettement pigsureuses que celles de tout autre
instrument en vigueur au moment de I'adoption du En outre, de nombreux pays ne disposent
d’aucune prescription relative a la protection gagons. Il est donc recommandé aux Parties
contractantes appliquant ce rtm de prévoir un d®lffisant avant la mise en ceuvre obligatoire
intégrale du rtm afin que les concepteurs et lestrocteurs aient le temps de faire le nécessaire
pour mettre les véhicules en conformité avec cdtument.

59. En outre, pendant la phase d’élaboration degncgon s’est intéressé principalement aux
véhicules ayant un PTC ne dépassant pas 2 50Cki;wes dont traitent également toutes les
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législations existantes. L'extension du domainepplization a d’autres véhicules rendra sans
doute nécessaire l'allongement du délai susmerdiofim effet, on a inclus dans le champ

d’'application du rtm de nombreux véhicules qui altament ne sont pas soumis a des
prescriptions nationales ou régionales en viguBerplus, pour élaborer les procédures d'essai
et les prescriptions figurant dans le rtm, on slespiré de prescriptions établies au départ pour
les voitures particuliéres de forme classique {ibes). Or le rtm englobe a présent des vehicules
présentant des caractéristiques et des formesuylates (véhicules a capot surélevé, véhicules
spéciaux, etc.), dont on sait qu'’ils devront samsel faire I'objet d’une attention particuliere.

B. Questions a examiner a l'avenir

60. Les débats ont montré que certaines questierpourraient étre résolues avant la fin du
mandat du groupe informel. Celui-ci a donc reconuéague les points en question soient
examinés ultérieurement.

1. Elément de frappe tibia

61. Compte tenu de sa grande biofidélité et deesmellente représentativité des lésions, le
FlexPLI devrait en principe remplacer I'élémentfdgppe tibia du Laboratoire britannique des
recherches en matiere de transport (TRL). En adf@ndependant de pouvoir le mettre a
'épreuve dans des essais d’homologation, un psosede confirmation est nécessaire. C'est
pourquoi il a été demandé au WP.29/GRSP de mettrpisd un groupe d’évaluation technique
qui sera chargé, sur la base détudes indépendagitesle renseignements pertinents
communiqués par ses membres, de s'assurer queX®LHl peut étre utilisé pour les essais
d’homologation en toute sécurité et pour la véaifien de la conformité et qui fera connaitre ses
conclusions au GRSP. Le Groupe d’évaluation tealnidevrait aussi recommander la date a
laquelle le nouvel élément de frappe tibia pourgtié officiellement utilisé et la date a laquelle
il pourrait remplacer I'ancien élément de frappgde. || devrait en outre définir la période de

transition pendant laquelle le modele rigide dtlexPLI pourraient étre utilisés indifféremment.

2. Elément de frappe fémur contre pare-chocs haut

62. Le Groupe de travail a proposé d'intensifier &etivités de recherche-développement
concernant la possibilit¢ d’améliorer I'élément ftappe fémur en vue de son éventuelle
utilisation a I'avenir. Il a en outre estimé qilidrait se pencher d’avantage sur la définition du
pare-chocs haut et sur la méthode d’essai.

3. Elément de frappe fémur contre bord d’attaqueaghot

63. Les résultats obtenus lors des essais de ¢hoelét de frappe fémur contre bord avant du
capot contredisent vont a I'encontre des donnéésstide I'observation de nombreux accidents
survenus dans le monde entier. C’est ce qui resiorplusieurs études sur des accidents
comparant I'avant de véhicules modernes aérodynaaignmatriculés a partir de 1990 et celui
de véhicules construits dans les années 70 et &).é@ides ont été realisées sur la base de
données obtenues par le Laboratoire d’acciden®legie biomécanique (LAB)

(INF GR/PS/30), en France, et par I'Université dedde a partir de données communiquées par
le laboratoire allemand GIDAS (INF GR/PS/92). Desplle WG17 du CEVE a signalé dans son
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rapport de 1998 que jusqu'a une vitesse ne dépagsan 40 km/h, aucune blessure grave
(AlIS2+) au fémur ou au bassin n'avait été relewsredes piétons lors d’'un choc contre le bord
d’attaque du capot de véhicules construits apr86.19

64. C’est ce qui a conduit le groupe informel, edas doutes concernant I'énergie d’'impact,
la biofidélité du matériel et les niveaux de grévites lésions, a exclure 'examen de cet essai
pour linstant. Le Groupe de travail considére ¢bois que cet essai pourrait s’avérer utile
ultérieurement et propose que soient menées deehesivrecherches sur les besoins et les
méthodes en liaison avec cet essai
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MANDAT DU GROUPE DE TRAVAIL INFORMEL DU GRSP DE LAPROTECTION
DES PIETONS, ADOPTE A LA TRENTE ET UNIEME SESSIONUDGRSP

La création, au sein du GRSP, d’'un groupe infordeella protection des piétons vise a
concentrer des efforts du Groupe de travail deélzusté passive et non a empiéter sur les
travaux de groupes existants.

Ce groupe pourrait examiner et fusionner les rémulies travaux effectués par le Japon,
les Etats-Unis d’Amérique, le CEVE, I'lHRA et tousitre organisation gouvernementale ou
non gouvernementale dans le domaine de la protect&s piétons. Il serait alors possible
d’approfondir les connaissances et d’actualisemplescriptions. Le Groupe a pour objectif de
faire rapport et de présenter des propositionglédes sur les caractéristiques, en vue de l'essai et
de I’homologation de véhicules, y compris les vatuparticuliéres, les fourgons et les véhicules
utilitaires Iégers en ce qui concerne la protecti®s piétons, propositions qui puissent étre
incorporées dans un réglement technique mondial.

A cette fin, le groupe informel devrait traiter qesints suivants:

a) Deétermination du nombre et de la source desrégipar exemple, capot, pare-brise,
chaussée), de I'importance relative des mécanismeguisant a des Iésions fatales
et des parties du corps concernées;

b) Objectif(s) et avantages de tout nouveau réeghtnmeu amendement a des
reglements en vigueur) par rapport aux niveauxetces de connaissances actuels;

C) Utilisation de la meilleure technologie dispdailet améliorations technologiques
susceptibles de constituer des étapes importaatesld mise au point de méthodes
et la recherche et la réalisation d’améliorationgompris les mesures de sécurité
passive et active;

d) Codts, financiers et sociaux, accompagnant ahageau de rigueur réglementaire
ou de performance;

e) Relation ou interaction potentielle entre taglement technique proposé et d’autres
reglements en vigueur ou sur le point d’étre adg®sit a titre individuel par toute
Partie contractante, soit au titre des accordsaxis administrés par le WP.29.

Le groupe informel sera chargé de préparer et éeepter une proposition de réglement
technigue mondial fondé sur les travaux de recledd@veloppement effectués jusqu’ici par
différentes institutions et par les milieux professels, et il tiendra compte de tous travaux
supplémentaires en cours.
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La préparation de la proposition comportera delasph:

Phase 1

Le groupe informel présentera par écrit une anafiesda faisabilité et de I'opportunité
d'un réglement technique mondial sur la sécurité pigtons, et il la soumettra au Comité
exécutif (AC.3) avant la fin de 2003.

Le groupe étudiera les recommandationgeméthodes de mise en ceuvre en vue d’élaborer
un reéglement technique mondial.

Phase 2

Si le Comité exécutif de I'’Accord mondial de 19%te en faveur de I'élaboration d’'un
réglement technique mondial, le groupe informelbétara, avant la fin de 2005, des
recommandations completes et détaillées, conformérag paragraphe 6.3.4 de larticle 6 de
I’Accord de 1998.
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DOCUMENTS DE REFERENCE UTILISES PAR LE GROUPE INFRIRL

La liste des documents de travail utilisés pardaige informel peut étre consultée sur le
site Web de la CEE-ONUitp://www.unece.org/trans/main/welcwp29.htm

g:g;l?er of working Title of informal document

INF GR/PS/1 Agenda 1st meeting

INF GR/PS/2 Terms of reference

INF GR/PS/3 IHRA accident study presentation
INF GR/PS/4 JMLIT proposed legislation

INF GR/PS/5 IHRA feasibility study

INF GR/PS/6 Japan information on possible scope
INF GR/PS/7 Attendance list 1st meeting

INF GR/PS/8 Draft Meeting Minutes 1st meeting
INF GR/PS/9 Report to GRSP 32 inf doc

INF GR/PS/10 Draft action plan

INF GR/PS/11 Agenda 2nd meeting

INF GR/PS/12 GIDAS accident data

INF GR/PS/13 GIDAS accident data graphs

INF GR/PS/14 Italian accident data

INF GR/PS/15 UN accident data

INF GR/PS/16 Spanish accident data

INF GR/PS/17 ACEA accident data

INF GR/PS/18 Draft Meeting Minutes 2nd meeting
INF GR/PS/19 Agenda 3rd meeting

INF GR/PS/20 Canadian accident data

INF GR/PS/21 Netherlands accident data

INF GR/PS/22 Scope overview

INF GR/PS/23 Draft content table preliminary report
INF GR/PS/24 Attendance list 3rd meeting

INF GR/PS/25 GIDAS presentation

INF GR/PS/26 Leg injuries ITARDA




ECE/TRANS/180/Add.9/Appendice 1

page 19
Appendice

g:g;?er of working Title of informal document

INF GR/PS/27 Draft Meeting Minutes 3rd meeting

INF GR/PS/28 Technical feasibility general

INF GR/PS/29 Infrastructure effectiveness

INF GR/PS/30 Pelvis / Femur fracture

INF GR/PS/31 IHRA/PS-WG Pedestrian accident data

INF GR/PS/32 ESV summary paper on IHRA/PS-WG report

Introduction of the regulation of pedestrian heeatgction in Japan; Nishimoto
INF GR/PS/33 Toshiyuki

INF GR/PS/34 Proposal for a Directive of the Eusp®arliament and the Council relating td
the protection of pedestrians and other vulnereddd users in the event of a

collision with a motor vehicle and amending Direetir0/156/EEC; Commission
of the European Communities, Brussels, Februarg 200

INF GR/PS/35 List of conflicts with existing legigion / requirements

INF GR/PS/36 Draft preliminary report

INF GR/PS/37 Agenda 4th meeting

INF GR/PS/38 Technical prescriptions concerning pesvisions for pedestrian safety
INF GR/PS/39 Vehicle safety standards report 1

INF GR/PS/40 US Cumulative 2002 Fleet GVMR

INF GR/PS/41 Swedish accident data

INF GR/PS/42 TRANS/WP.29/GRSG/2003/10 proposatfommon definitions
INF GR/PS/43 Category 1-1 GVM

INF GR/PS/44 Light duty truck

INF GR/PS/45 EURO-NCAP results and what they meamelation to EU Phase 1
INF GR/PS/46 JAMA / JARI child and adult head imioais

INF GR/PS/47 Preliminary report to GRSP 33

INF GR/PS/48 Draft meeting minutes 4th meeting

INF GR/PS/49 IHRA child head test method

INF GR/PS/50 IHRA adult head test method

INF GR/PS/51 Attendance list 4th meeting

INF GR/PS/52 Provisional agenda for the 5th meeting

INF GR/PS/53 Draft gtr format

INF GR/PS/54 gtr proposal to WP.29
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INF GR/PS/55 Draft gtr

INF GR/PS/56 Comparison table

INF GR/PS/57 Proposed schedule of the group

INF GR/PS/58 Presentation on vehicle shape, boyrite, ...
INF GR/PS/59 A-pillar IHRA OICA presentation

INF GR/PS/60 ISO/TC22/SC10/WG2 N613

INF GR/PS/61 IHRA PS 237

INF GR/PS/62 Action plan from 5th meeting

INF GR/PS/63 Attendance list 5th meeting

INF GR/PS/64 Draft meeting minutes 5th meeting

INF GR/PS/65 Provisional agenda for the 6th meeting
INF GR/PS/66 AUS-NCAP pedestrian data

INF GR/PS/67 Test-method - active hood / bonneesys
INF GR/PS/68 Target population head injuries - US

INF GR/PS/69 Working paper draft gtr

INF GR/PS/70 Korean information

INF GR/PS/71 Head test area windscreen + A-pillar

INF GR/PS/72 Head test data on windscreen

INF GR/PS/73 Head impact angle / speed re-asses$msed on vehicle geometry
INF GR/PS/74 IHRA/PS/270 headform impactor speatfan
INF GR/PS/75 Powerpoint explanation of PS/67

INF GR/PS/76 IHRA legform discussions

INF GR/PS/77 Corridors proposed by UVA (lower legf)
INF GR/PS/78 Bio rating method: Maltese

INF GR/PS/79 IHRA antropometric proposal

INF GR/PS/80 IHRA/PS/278

INF GR/PS/81 Schedule for legform impactor for gtr

INF GR/PS/82 Injury threshold for ped legform test

INF GR/PS/83 Decided items and action items ofotiremeeting
INF GR/PS/84 Draft meeting minutes of the 6th nmegti
INF GR/PS/85 Attendance list of the 6th meeting
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INF GR/PS/86 Draft gtr EU working document

INF GR/PS/87 IHRA PS 273 Development of FlexPLI2003

INF GR/PS/88 Second interim report to GRSP 35

INF GR/PS/89 EU Feasibility Study Phase 2

INF GR/PS/90 Provisional agenda for the 7th meeting

INF GR/PS/91 ACEA feasibility study Phase 2

INF GR/PS/92 ACEA equal effectiveness study Phase 2

INF GR/PS/93 Design of head impactor

INF GR/PS/94 Front windshield

INF GR/PS/95 JPN comment on PS 86 Rev 2 + Enghshaf Japanese technical standard
INF GR/PS/96 Problem of undamped accelerometer

INF GR/PS/97 Durability and repeatability of headfioskin

INF GR/PS/98 IHRA PS 310 decision for legform test

INF GR/PS/99 Skin aging of head impactor

INF GR/PS/100 OICA proposed amendments to PS/95

INF GR/PS/101 JAMA feasibility study Phase 2

INF GR/PS/102 OICA windscreen testing accordingt#RO-NCAP protocol
INF GR/PS/103 CLEPA windscreen testing on one aadeh

INF GR/PS/104 Draft CLEPA / OICA document on actidnnet testing
INF GR/PS/105 Lower leg research for developingidors

INF GR/PS/106 J-MLIT proposal for FlexPLI answeritem 9 of PS/83
INF GR/PS/107 NHTSA proposal for guidelines of pnéte

INF GR/PS/108 JAMA information on high bumper défon

INF GR/PS/109 Chairman proposal for FlexPLI anddrighpactor use in gtr
INF GR/PS/110 OICA proposal for side and rear wandsn reference line
INF GR/PS/111 Guideline for preamble

INF GR/PS/112 Action plan

INF GR/PS/113 Revision of draft gtr

INF GR/PS/114 Attendance list

INF GR/PS/115 Draft meeting minutes of the 7th rimget

INF GR/PS/116 Cleaned up version of draft gtr
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INF GR/PS/117 Preamble and draft gtr off doc forSPR37

INF GR/PS/118 Provisional agenda for the 8th meetin

INF GR/PS/119 ISO Activities for Pedestrian Safety

INF GR/PS/120 EC final feasibility study

INF GR/PS/121 GRSP/2005/3 as amended during GRSP/37

INF GR/PS/122 GRSP-37-18

INF GR/PS/123 GRSP-37-15

INF GR/PS/124 GRSP-37-16

INF GR/PS/125 Short report on comments receivethguUeRSP-37

INF GR/PS/126 July meeting task list

INF GR/PS/127 Presentation on EU Phase 2

INF GR/PS/128 The need for harmonised legislatiop@destrian protection

INF GR/PS/129 Comparison between the J standarthendU Phase 2 proposal for head test
INF GR/PS/130 List of references for EU / EEVC @atl impact angles

INF GR/PS/131 Analysis of pedestrian accident sitmsand portion addressed by this gtr
INF GR/PS/132 gtr testing and what it means forllsesituation

INF GR/PS/133 Proposal to solve the undamped aceeéter problem

INF GR/PS/134 Concerns on paragraph 7.4. withrigsth the centre of the windscreen
INF GR/PS/135 OICA proposal for paragraph 3.33

INF GR/PS/136 OICA proposal for a mass for the upeg impactor

INF GR/PS/137 OICA proposal on definition of higlnhper vehicles

INF GR/PS/138 Economic effectiveness study fromegor

INF GR/PS/139 Action list of 8th meeting

INF GR/PS/140 IHRA Injury breakdown background doemt for PS/131

INF GR/PS/141 Update of PS67 on certification staddor deployable systems

INF GR/PS/142 Relative humidity of Korea

INF GR/PS/143 Draft gtr based on INF GR/PS/121nasraled during the 8th meeting
INF GR/PS/144 Draft meeting minutes of the 8th nmget

INF GR/PS/145 Attendance list 8th meeting

INF GR/PS/146 Flex-TEG Activities updating PS 124

INF GR/PS/147 Actions 1 3 4 6 9 of 8th meeting

ng
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INF GR/PS/148 Action 9 of 8th meeting doc FTSS_4Hg_headform
INF GR/PS/149 Adult headform moment of inertia

INF GR/PS/150 Development of a head impact teste&dr

INF GR/PS/151 gtr preamble for accelerometer

INF GR/PS/152 Provisional agenda for the 9th meetin

INF GR/PS/153 Explanation of amendments from PSt&435/143 Revl
INF GR/PS/154 Handling guide for the TRL leg

INF GR/PS/155 LWRL definition

INF GR/PS/156 Impact angles for headform to winesnrtests

INF GR/PS/157 HIC limits for headform to windscreeats

INF GR/PS/158 Headform to bonnet tests

INF GR/PS/159 Definition high bumper vehicles

INF GR/PS/160 Revised preamble replacing the pr&amb*PS/143 Rev. 1

INF GR/PS/161 and

Rev1/2 EU proposed amendments to PS/143 Rev. 1

INF GR/PS/162 Explanation of EU proposals to amesl43 Rev. 1

INF GR/PS/163 Windscreen impact testing

INF GR/PS/164 Windscreen fracture modes

INF GR/PS/165 Leg feasibility testing

INF GR/PS/166 Relaxation zone and GVWR application

INF GR/PS/167 EU field data on crossbeam height

INF GR/PS/168 HIC15 vs HIC36 headaccel analysis

INF GR/PS/169 Revising PS/131 ~ Analysis of PedstAccident and gtr Application
INF GR/PS/170 Target population for this gtr

INF GR/PS/171 Draft meeting minutes of the 9th nmeget

INF GR/PS/172 Attendance list 9th meeting

INF GR/PS/173 Provisional agenda for the 10th meeti

INF GR/PS/174 and

Rev 1 Lower leg tests - EuroNCAP data - OICA presentat@nlan 06 meeting

INF GR/PS/175 and

Rev1/2

Bumper Reference Lines - OICA presentation for@&meeting

INF GR/PS/176 and

Headform test results - OICA presentation for Jam@eting
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Rev1/2
IHRA-PS Proposal for the Moment of Inertia of GTRWK-Child Headform
INF GR/PS/177 Impactors
INF GR/PS/178 Expected life-saving effect_GTR_Heaghan
INF GR/PS/179 Ongoing Researches on Pedestriatnj@ies Assessment
INF GR/PS/180 OICA position on the change of thigniteon of the ble reference line
INF GR/PS/181 Comparison lower leg injuries fofetiént AIS levels
INF GR/PS/182 Foam memory for changing humidity
INF GR/PS/183 OICA position on bonnet leading etl§® mm exemption zone
INF GR/PS/184 Final draft gtr (without preamble)
INF GR/PS/185 Mr Saul letter dd 3/1/06
INF GR/PS/186 NHTSA revision of preamble PS/160
INF GR/PS/187 EEVC WG17 report
INF GR/PS/188 Draft meeting minutes of the 10th tinge
INF GR/PS/189 Attendance list 10th meeting




